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NSB la fram melding for modernisert Vestfoldbane til offentlig horing 31.mars 1992.

Meldingen inneholdt et program for den pafplgende jernbanutredning og konsekvens-
utredning etter plan- og bygningslovens kap. VIla, pa grovmasket niva. Etter hgring og
offentlig ettersyn er meldingen og konsekvensutredningsprogrammet revidert. Endelig
program for den grovmaskede konsekvensutredningen er fastsatt av NSB Banedivisjonen i
samrad med Miljgverndepartementet. Utredningsprogrammet folger denne rapporten som
vedlegg II.

Jernbaneutredningen og konsekvensutredningen er av framdriftshensyn utarbeidet parallelt
med behandlingen av meldingen/utredningsprogrammet. Endringer er innarbeidet under-
veis.

1 tillegg til beskrivelse av bedriftspkonomiske og samfunnsgkonomiske vurderinger,
inneholder jernbaneutredningen et konsentrat av konsekvensutredningen. Denne ble lagt
fram i november 1992, sammen med Vestfold fylkeskommunes fylkesdelplan for modernisert
Vestfoldbane. Fylkesdelplanen ble vedtatt i fylkestinget 8.mars 1993, og er oversendt Miljo-
verndepartementet for endelig godkjenning.

Foreliggende rapport sammenfatter resultatene fra den grovmaskede konsekvensutred-
ningen, med beskrivelse av traséene og tiltakets virkninger for miljp, naturressurser og
samfunn. Den inneholder ogsa forslag til program for finmaskede konsekvensutredninger,
som skal utfgres i forbindelse med utarbeiding av kommunedelplaner for de enkelte
parseller.

Grovmasket konsekvensutredning for modernisert Vestfoldbane, samt forslag til program
for finmasket konsekvensutredning slik det er dokumentert i foreliggende rapport legges
ut til offentlig ettersyn i perioden 1. september - 30. november 1993.

Sporsmal vedrorende konsekvensutredningen eller jernbaneutredningen rettes til:

NSB Bane Region sor
Plankontoret

v/ Per Asmyr

3006 Drammen

tf. 32 80 97 82

eller Per Overland, tlf. 22 36 65 00

Merknader til den grovmaskede konsekvensutredningen eller program for finmasket
konsekvensutredning sendes innen fristens utlgp til:

NSB Hovedkontoret
Konsernstab Strategi og Miljp
v/ Per Overland

Postboks 1162 Sentrum

0107 Oslo
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1. Sammendrag

1.1

1.2

1.3
1.3.1

1.3.2

Sammendrag

Generelt

NSB gnsker & foreta en modernisering av Vestfoldbanen Drammen - Skien, gjennom & bygge ut
banen til dobbeltspor og et tillatt hastighetsniva pa 200 km/t. Formalet er a utvikle et effektivt
og konkurransedyktig transportalternativ, med kortere reisetider, tilfredsstillende frekvens og
hey grad av punktlighet, sikkerhet og miljgvennlighet. Denne rapporten beskriver konsekvenser
for miljg, naturressurser og samfunn av den foreslatte modemiseringen, vurdert pa overordnet/
grovmasket niva for hele strekningen.

Konsekvenser pa mer finmasket niva skal utredes ifbm. utarbeiding av kommunedelplaner for
enkeltparseller. Rapporten inneholder et forslag til utredningsprogram for dette.

Traséer

Traséalternativ er vurdert innenfor rammebetingelsen om at dagens stoppmgnster skal kunne
opprettholdes, og at det skal legges betydelig vekt pa a beholde dagens sentrumsnare stasjoner.
Thovedsak fglger traséene dagens trasékorridor. Et eller flere togtilbud vil ha stopp pa stasjonene
Drammen, Sande, Holmestrand, Borre, Tgnsberg, Stokke, Sandefjord, Larvik, Porsgrunn og
Skien. Pa strekningen gjennom/forbi Tensberg foreligger to vesensforskjellige traséalternativ:
ett langs dagens bane om Sem og ett i ny trasé over Ngttergy. Mellom Stokke og Sandefjord er
det aktuelt med trasé vest eller gst for Torp flyplass, og tilknytning til flyterminalen. Mellom
Larvik og Eidanger kan dagens bane om Oklungen bli erstattet av en mer rettlinjet trasé,
hovedsaklig i tunnel.

Utredning av konsekvensene pa dette nivaet gir i liten grad vesentlige forskjeller mellom
alternative traséer. Rapporten beskriver derfor 1 hovedsak konsekvensene av selve modernise-
ringen, med utgangspunkt i en hovedkorridor. Forskjeller mellom alternative traséer vil sta
sentralt i den neste fasen, finmasket konsekvensutredning.

Konsekvenser for miljg

Luftforurensning

Jernbanen er en miljgvennlig transportform i forhold til bil, bat og fly. Tiltaket vil fgre til bedret
konkurranseevne i forhold til disse transportformene og utslippsmengden vil bli redusert som
folge av overfgrt trafikk.

Det er beregnet at moderniseringen vil medfgre en reduksjon av dagens utslipp, grovt anslatt til
18.000 tonn CO, pr. ar og 47 tonn NO, pr. ar. Dette utgjgr henholdsvis 0,5 ®/00 og 0,2 /o0 av
det nasjonale utslippet i 1989.

Restriktive tiltak mot biltrafikken er ikke inkludert i trafikkberegningene for moderniseringen.
Effekten av slike tiltak vil vere avhengig av at det finnes alternative transportmidler med
tilstrekkelig kapasitet, og de vil medfgre et betydelig gkt potensiale for trafikkvekst pa en
modernisert bane.

Stgy

Stgymessig vil mindre kurveutrettinger langs eksisterende bane gjennomgaende vare mest
uheldig. Uten gjennomfering av stgydempingstiltak ville over 15.000 personer bo i omrader med
ekvivalent stgyniva pa 55 dBA eller mer, dersom et nytt spor hele veien ble lagt inntil det
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1.4.1

1.4.2

1.4.3

eksisterende. Antallet halveres ved konsekvent a velge stgymessig gunstigste trasé. Ved tiltak i
form av skjermer og voller reduseres antall stgyutsatte vesentlig.

Landskapsbildet

Den stive linjefgringen forer til at man har begrensede muligheter til 4 tilpasse seg detaljer i
landskapet. Det bgr vare mulig & oppna gode lgsninger ved bruk av moderate tiltak pa det meste
av Vestfoldbanen. Enkelte fglsomme omrader er pavist. Disse er bl.a. Galleberg 1 Sandedalen,
strekningen fra Holm gjennom Holmestrand til Mulvika, strekningen Tgnsberg - Stokke
(Ngtterpy, Akersvannet, Stokke), strekningen gjennom Larvik, dagsonene mellom Larvik og
Eidanger (massedeponier) og strekningen Eidanger - Porsgrunn.

Kulturmiljg og kulturminner

Vestfold er meget rikt pa kulturminner fra fortid og nyere tid. Et s stort anlegg ma paregnes d
komme i konflikt med noen kulturminner, serlig fordi man regner med at det finnes svaert mange
fornminner som ikke er oppdaget enna. Det vil imidlertid vare mulig & styre unna de viktigste
kjente, og & sgrge for forsvarlig utgraving og registrering av kulturminner som blir direkte bergrt
av anlegget. Enkelte tildels store konflikter ma paregnes i byene ved utvidelse til dobbeltspor.

Naturmiljg / gkologi
De klassiske naturverninteressene er lite representert langs aktuelle traséer. Det er fa direkte
konflikter, og disse er langs mindre aktuelle alternativ.

@kt bruk av sikringstiltak og tunneler pa strekningen Holmestrand - Skoppum og Larvik -
Eidanger gjgr at antallet pakjorsler av hjortevilt sannsynligvis vil ga ned selv om trafikken og
hastigheten vil gke. Floraen er ikke kartlagt i bergrte omréader, sa konsekvensene her er usikre.
Generelt vil det gd med en del areal som vil bestd av ulik vegetasjon, ogsa edellpvskog.

Konsekvenser for naturressurser
Arealforbruk

Enjernbane med hgyhastighetsstandard har meget stiv linjefgring. Minimum horisontalkurveradius
ved en dimensjonerende hastighet pa 200 km/t er 2400 m. Dette forer til tildels omfattende
omlegginger av sporet pa hele strekningen. Dette krever areal. Arealtapet knyttet til jord- og
skogbruk tilsvarer ca. 9 arsverk innen primarnaringene. Da er det ikke tatt hensyn til frigjgring
av eksisterende trasé. Mulighetene for jordskifte vil bli vurdert der dette kan vare aktuelt.

Energiforbruk

Energiforbruket vil bli redusert pa grunn av overfgrt trafikk til jernbanen. Forventet reduksjon
av energiforbruket i en driftsfase vil ligge pa rundt 3,4% av Vestfolds samlede forbruk til
privatbil.

Stein, grus og mineraler, grunnvann, marine ressurser
Tiltaket medfgrer i liten grad konflikter med ressursgrunnlaget utover jord- og skogbruksareal.

Ingen grunnvannsforekomster av betydning blir bergrt. Risikoen for forurensning av drikke-
vannskilden Farris 1 tilfelle ulykker vil bli mindre.

Det er sma konflikter med sand- og grusressurser. Avsetningen 1 Eidanger vil bli delvis bandlagt
ved noen alternativ. I omradet rundt Larvik er det konflikt med enkelte steinbrudd hvor det tas
ut Larvikitt. Forekomsten i omradet er sa stor at konfliktene kun antas & ha lokal gkonomisk
betydning.
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Mellom Sande og Holmestrand vil det kunne bli fyllinger i sjgen. Konflikten antas 4 vzre liten,
da det ogsa i dag er store fyllinger pa de aktuelle stedene.

Samfunnsmessige konsekvenser

Betydning for samfunnsutviklingen regionalt

Arbeids- og bosettingsmgnsteret i omradene rundt Oslofjorden har de senere 4r endret karakter
fra en situasjon der hver enkelt by utgjorde et eget bolig- og arbeidsmarked, til en situasjon der
disse markeder na vokser sammen i stgrre og overlappende regionale bolig- og arbeidsmarkeder.

Pa lang sikt vil hele Oslofjordomradet kunne utvikles til et stort felles bolig- og arbeidsmarked
langs trekantaksene: Oslo - Grenland - Nedre Glomma.

I et europeisk perspektiv er dette selv med en befolkning pa ca. 1 1/2 million, en liten region. For
a vare konkurransedyktig, kreves en effektiv infrastruktur mht. transport av bade personer og
gods. Til na har dette vart forsgkt lgst ved en ensidig utbygging av vegnettet. Dette gir verken
rask nok eller miljgvennlig nok transportbetjening av regionen. Det vil derimot jernbanen kunne
gi. En utbygging av jernbanenettet til hgyhastighetsstandard er sannsynligvis det viktigste tiltak
en kan sette i verk for 4 knytte de ulike byomrader sammen i en integrert storbyregion, som vil
kunne fa tilstrekkelig gkonomisk tyngde og dynamikk til d hevde segi samhandel og konkurranse
med andre storbyregioner i Europa og verden forgvrig.

For Vestfold vil de regionale virkninger av hgyhastighetstoget sannsynligvis bli store, ved at folk
i Vestfold i fgrste omgang i gkende grad vil benytte seg av Oslo-omradets arbeidsmarked,
samtidig som mange i Oslo etterhvert vil spke a bosette seg 1 Vestfold med sin kyst- og
miljgkvalitet, men beholde sitt arbeid i Oslo. Pa lengre sikt vil sannsynligvis ogsi endel
arbeidsplasser flytte etter arbeidskraften, slik vi kan observere tendensen flere steder i Europa
og USA.

Grenland blir liggende i ytterkanten av storbyregionen, og far trolig mindre regionale virkninger
av hgyhastighetstogene enn det som skjeri Vestfold. Virkningene er imidlertid viktige nok, bade
strategisk ved a sikre eksisterende nzringsliv bedre kommunikasjon til resten av Oslofjordregionen
og Europa, og ved d knytte Grenland og Vestfold nermere sammen med de gkte valgmuligheter
dette innebzrer mht. arbeid, bolig, tjeneste og kulturtilbud.

Naeringsliv og sysselsetting

Det er et betydelig omfang av varer og tjenester som kreves til en slik modernisering.
Investeringene fordeler seg med omlag like store andeler pa bygge- og anleggsleveranser og pa
Jjernbanetekniske leveranser. Tilsammen vil omlag 16% av leveransene (ca. 720 mill. kr) komme
som oppdrag til regionale bedrifter. @kningen i driftsleveranser etter moderniseringen vil vare
moderat.

I forhold til det store arbeidsmarkedet disse tre fylkene tilsammen utgjer, blir de direkte
sysselsettingsmessige virkningene av moderniseringen moderate. Selv i forhold til de enkelte
kommuner som banen gér gjennom, er det antall arbeidsplasser som skapes pé grunn av anlegg
og drift relativt beskjedne.

Derimot er de virkninger som fglger av en mulig tilbakeflytting og gkning i pendlingen til Oslo/
Akershus store. Disse dominerer over virkningene av anlegg og drift pa Vestfoldbanen.

Effektene av en modernisering av Vestfoldbanen er vurdert for denne strekningen isolert.
Effektene vil vare stgrre om man betrakter strekningen som et ledd i en opprusting av hele
Jjernbanenettet. Spesielt vil prosjekt som integrerer regioner og dpner nye kommunikasjonslinjer,
ha stor betydning, slik som en sammenknytning med Sgrlandsbanen og @stfoldbanen.

Modernisert Vestfoldbane - Grovmasket konsekvensutredning 7
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1.5.4

LS55

1.5.6

Boligbygging og befolkningsutvikling
Sysselsettingseffekten av moderniseringen (anlegg og drift) kan neppe sannsynliggjgre vesent-
lige konsekvenser for befolkningsutviklingen i omradet.

Den gkte tilbakeflyttingen er forutsatt  gi et befolkningstall i ar 2010 som er 2,4% hgyere enn
SSB’s prognose. Dette gker boligbyggebehovet med ca. 12% i en 10-rs periode.

Endringer for handelsnaringen

For hele Vestfold- og Grenlandsregionen under ett vil en modernisert Vestfoldbane kunne
medfgre en omsetningsgkning pa mellom 1 og 2 prosent i forhold til utviklingen uten moderni-
seringen.

I Vestfold kan tiltaket fgre til en forholdsvis sterk omsetningsgkning, hovedsaklig kanalisert til
Tensberg. I Grenland vil konsekvensene bli mindre.

Konsekvensene for handelsnzringen er ikke bare avhengig av en eventuell tilflytting.
Stasjonslokaliseringen og det totale reisetilbud fraNSB og evt. andre foretak kan gi vekstgkning
utover det som er beregnet pa grunnlag av befolkningsgkningen alene.

Sosiale og velferdsmessige forhold

Gjennomfgring av prosjektet vil generelt kunne gi positive sosiale og velferdsmessige effekter.
Disse vil vare gkte valgmuligheter bade for arbeid og utdanning innen regionen, og innenfor et
utvidet omrade. Den samme effekten vil gjelde for kulturlivet, men det er viktig & vare
oppmerksom pa faren for at det utvidete tilbud kan gé ut over det lokale kulturliv, samt farene
ved at Oslo-omradets ugnskede “tilbud” ogsa blir lettere tilgjengelig.

Signaleffekten ved gjennomfgring av tiltaket kan sette i gang en “god sirkel”, ved at omradet
oppfattes som et generelt satsingsomrade.

Barn og ungdom har generelt stor nytte av bedringer i kollektivtilbudet, fordidenne gruppen ikke
disponerer bil. Tiltaket vil ogsa kunne pavirke familiesituasjonen i positiv retning for denne
gruppen ved at jobbmulighetene i og utenfor regionen gker. Ulempene kommer fram som gkt
tidspress i familien, stgrre avhengighet av tiltak som daghjem, barnepass o.l.

Den kommunale planlegging og ¢vrige kommunale tiltak blir viktige virkemidler i denne
sammenheng, for & bygge opp under de positive effektene og motvirke de negative.

Friluftsliv/rekreasjon

Konsekvensene for friluftsliv/rekreasjon er begrenset, sett i en overordnet plansammenheng.
Generelt vil alternativ som ligger nzr opp til eksisterende baneanlegg medfgre minst inngrep i
det etablerte friluftsliv. Barrierevirkningen reduseres ved at traséen pa enkelte strekninger gar
i tunnel og at det bygges tilstrekkelig med kryssingspunkter.

Befolkningsgkningen som skyldes moderniseringen av Vestfoldbanen vil medfgre en gket bruk
av eksisterende friluftsomrader, men dette antas ikke & veere problematisk. Derimot kan denne
befolkningsgkningen bidra til et gket utbyggingspress pa bynzre omrader som i dag er sterkt
benyttet til friluftsliv og rekreasjon.

Sterstkonsekvenser vil omleggingen kunne fa for omradet mellom Farriseidet og Eidanger, samt
ved Tonsberg/Ngtterpy.

Forholdet til Rikspolitiske retningslinjer for planlegging i kyst- og sjgomréader i Oslofjord-
regionen og evt. konflikter i forhold til dette tas opp i finmasket konsekvensutredning. Dette kan
vaere aktuelt i omradene ved Holmestrand og Ngttergy.
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1.5.7

1.5.8

1.59

1.6

I den videre planleggingen er det viktig & lgse lokale konfliktomrader:

- Turveier etc. som krysser dagens baneanlegg mer eller mindre tilfeldig ma etter
moderniseringen fa planskilte krysninger og/eller andre avbgtende tiltak.

- Lokale friomrader som bergres ma behandles i den mer detaljerte planleggingen.

- Skadelige virkninger ved passering av vassdrag og spesielt attraktive omrader
ma forebygges eller reduseres ved avbgtende tiltak.

Trafikkulykker

Ved en modernisert Vestfoldbane kan det forventes en reduksjon i antall ulykker fordi
hgyhastighetsbaner har strenge krav til sikkerhet.

Endringene i antall trafikkulykker er beregnet som en funksjon av overfgrt trafikk fra veg til
jernbane, generell standardhevning pa jernbanen og fjerning av dagens planoverganger.

Dette gir en reduksjon i antall ulykker med alvorlig personskade eller dgd pa ca. 15 pr. ar pa
strekningen fra Drammen til Skien.

Sammenknytning med Sgrlandsbanen

En sammenknytning med Sgrlandsbanen vil generelt forsterke de samfunnsmessige virkningene
av modernisert Vestfoldbane. Antall trafikkulykker vil gd ytterligere ned. Tiltaket vil trolig gi
positive impulser til nzringslivet. Konkurransesituasjonen skjerpes samtidig noe mellom
regionene.

Sammenknytning med @stfoldbanen

En sammenknytning med @stfoldbanen pa lengre sikt antas ogsa a forsterke virkningene av
moderniseringen forgvrig. Bedre integrering i infrastrukturen i Oslofjordregionen og mer direkte
tilknytning for person og godstransporter til Sverige og Kontinentet vil gi positive virkninger for
nzringslivet. Denne virkningen vil kunne gi effekter ogsa for befolkningsutviklingen, kanskje
serlig 1 Grenlandsregionen.

Konklusjon

Konsekvensene for milj@, naturressurser og samfunn av en modernisering av Vestfoldbanen slik
deerbeskrevetiden grovmaskede konsekvensutredningen, er for en stor del positive. De ulemper
som er pavist kan til en viss grad avbgtes, og bgr da vaere akseptable sett ut fra de fordeler
prosjektet gir.

NSB anbefaler gjennomfgring av moderniseringen og videre planlegging for dette.

Modernisert Vestfoldbane - Grovmasket konsekvensutredning 9



2. Generelt

2.

2.1

2.2

Generelt

Bakgrunn

Vestfoldbanen er en strategisk strekning i forslaget til Norsk Jernbaneplan 1994 - 97. Det
overordnede mal i NJP er 4 utvikle jernbanen som et effektivt og konkurransedyktig transport-
alternativ, med kortere reisetider, tilfredsstillende frekvens og hgy grad av punktlighet, sikkerhet
og miljgvennlighet. Strekningen er en av landets mest Ignnsomme jernbanestrekninger, og
potensialet for trafikkgkning er stort. For a utlgse dette potensialet er det behov for en kraftig
opprusting av banestrekningen. Vestfoldbanen ligger i dag i samme trasé og med tilnzrmet
samme kurvatur som da den ble anlagt 1 1881.

NSB gnsker a mgte disse utfordringene ved utbygging til dobbeltspor, med kurvatur i henhold
til en dimensjonerende hastighet pa 200 knv/t. Gjennom byene pa strekningen aksepteres lavere
hastighet.

Denne rapporten beskriver konsekvenser for miljg, naturressurser og samfunn av den foreslatte
moderniseringen, vurdert pa overordnet/grovmasket niva for hele strekningen.

Konsekvenser pd mer finmasket niva skal utredes ifbm. utarbeiding av hovedplaner/
kommunedelplaner for enkeltparseller. Rapporten inneholder et forslag til utredningsprogram
for dette.

Melding og program for konsekvensutredning

Plan- og bygningslovens kap.VII-a med tilhgrende forskrifter inneholder bestemmelser om
konsekvensutredning. Bestemmelsene slar fast at fgr gjennomfgring av store tiltak skal utbygger
legge fram melding, og eventuelt gijennomfgre konsekvensutredning, dersom tiltaket forutsettes
a fa vesentlige konsekvenser for miljg, naturressurser og samfunn.

Konsekvensutredningen skal (PLB §33-5) belyse tiltakets vesentlige virkninger pa miljg,
naturressurser og samfunn, og det skal gjgres rede for aktuelle alternativ og for tiltak som kan
avbgte skader og ulemper.

Melding for modernisert Vestfoldbane forela 31. mars 1992, og ble lagt ut til hgring og offentlig
ettersyn fram til 31. mai 1992. Uttalelser til meldingen er samlet i heftet “Hgringsuttalelser til
melding om modernisert Vestfoldbane” ,og sammenfattet/kommentertietnotat; “Stikkordsmessig
oversikt over innkomne merknader til modernisert Vestfoldbane”.

Meldingen beskriver en prosess for videre planlegging, og forutsetter at det gjennomfgres
konsekvensutredning i 2 faser; en grovmasket konsekvensutredning i tilknytning til jernbane-
utredning/fylkesdelplan for hele strekningen, og finmaskede konsekvensutredninger i tilknyt-
ning til kommunedelplaner for parseller av strekningen. Meldingen inneholder dessuten forslag
til program for den grovmaskede konsekvensutredningen (samt program for finmasket
konsekvensutredning for parsellene ved Sande og Skoger, hvor planprosessen forseres).

Etter hgring og offentlig ettersyn er programmet for den grovmaskede konsekvensutredningen
revidert. Endelig programer fastsatt av NSB Banedivisjonen 6.5.93, etter forelegg for Miljgvern-
departementet. Utredningsprogrammet ligger til grunn for denne rapporten, og felger rapporten
som vedlegg II.
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2. Generelt

2.3

2.4

Jernbaneutredningen og konsekvensutredningen er av framdriftshensyn utarbeidet parallelt med
behandlingen av meldingen/utredningsprogrammet. Endringer er innarbeidet underveis.

Konsekvensutredningen fglger ikke utredningsprogrammet slavisk. Det er pa dette niviet lagt
vekt pa vurderinger av vesentlig betydning for beslutninger i forhold til det totale utbyggings-
konseptet. Mer detaljerte vurderinger som grunnlag for valg av traséalternativ pa delstrekninger
forutsettes utfgrt i den neste fasen; finmasket konsekvensutredning. Forslag til finmasket
konsekvensutredningsprogram er utarbeidet i samsvar med dette.

Jernbaneutredning og fylkesdelplan

Den grovmaskede konsekvensutredningen danner sammen med jernbaneutredningen grunnlag
for beslutning om viderefgring av prosjektet.

Jernbaneutredningen ble lagt fram i november 1992, sammen med Vestfold fylkeskommunes
fylkesdelplan for modernisert Vestfoldbane. Fylkesdelplanen ble vedtatt i fylkestinget 8. mars
1993, og er oversendt Miljgverndepartementet for endelig godkjenning.

Jernbaneutredningen inneholderetkonsentrat avkonsekvensutredningen, itillegg til beskrivelse
av bedriftsgkonomiske og samfunnsgkonomiske vurderinger.

I tiden etter at jernbaneutredningen ble lagt fram er det gjort tilleggsvurderinger mht.
trafikkpotensiale/overfgring av trafikk fra veg til bane, ikke-kvantifiserbare samfunnsmessige
konsekvenser og bedrifts- og samfunnsgkonomisk nytte-/ kostnadsforhold. Dette er oppsummert
i et tillegg til jernbaneutredningen, som er sendt ut i juli i ar.

De vurderingene som er gjort i jernbaneutredningen og senere tilsier at en modernisering av
Vestfoldbanen vil gi mulighet for mer lgnnsom drift av bade persontrafikk og godstrafikk over
Vestfoldbanen. Selv med dagens reisetider pa Vestfoldbanen er det et betydelig potensiale for
trafikkgkning. Uten modernisering av banen vil imidlertid kapasiteten bli for liten til  utnytte
dette potensialet. Med utbygging av dobbeltspor med hgyhastighetsstandard pa Vestfoldbanen,
sammen med de planlagte tiltak mellom Drammen og Oslo er det anslatt en mulig gkning av
persontrafikken pa 180 - 230% fram til &r 2010. De gkonomiske kalkylene har gitt et samfunnsg-
konomisk nytte-/kostnadsforhold pa 0,9 - 1,1. Lgnnsomheten pavirkes i tillegg bl.a. av hvilken
vekt man tillegger de samfunnsmessige konsekvenser som i liten grad lar seg kvantifisere eller
prissette.

Behandling og videre prosess

Denne rapporten sendes aktuelle hgringsinstanser og legges ut til offentlig ettersyn i perioden 1.
september - 30. november 1993. Etter hgringen vil NSB Banedivisjonen i samrad med
Miljgverndepartementet avgjgre omutredningsplikten er oppfylt pa dette plannivaet, og fastsette
det endelige programmet for finmasket konsekvensutredning.

Neste trinn i planleggingsprosessen er utarbeidelse av kommunedelplaner og finmaskede
konsekvensutredninger, som skal danne grunnlag for trasévalg.

Arbeidet med kommunedelplaner og finmaskede konsekvensutredninger pabegynnes hgsten -93
for alle parseller gjennom Vestfold samt for strekningen Larvik - Porsgrunn.

Forgvrig vises til kapittel 10.10.
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3. Trasékorridor

3.

Trasékorridor

Traséalternativ er vurdert innenfor rammebetingelscn om at dagens stoppmgnster skal kunne
opprettholdes, og at det skal legges betydelig vekt pé & beholde dagens sentrumsnzre stasjoner.

I hovedsak fglger traséene dagens trasékorridor. Eteller flere togtilbud vil ha stopp pa stasjonene
Drammen, Sande, Holmestrand, Borre - Horten, Tgnsberg, Stokke, Sandefjord, Larvik, Pors-
grunn og Skien. Pa strekningen gjennom/forbi Tensberg foreligger to vesensforskjellige
traséalternativ: ett langs dagens bane om Sem og ett i ny trasé over Nottergy. Mellom Stokke og
Sandefjord er det aktuelt med trasé vest eller gst for Torp flyplass, og tilknytning til flyterminalen.

Mellom Larvik og Eidanger kan dagens bane om Oklungen bli erstattet av en mer rettlinjet trasé,

hovedsaklig i tunnel.

Figur 3.1:  Oversikiskart Vestfoldbanen.

Utredning av konsekvensene pa dette nivdet gir i liten grad vesentlige forskjeller mellom
alternative traséer. Rapporten beskriver derfor i hovedsak konsekvensene av selve modernise-
ringen, med utgangspunkt i en hovedkorridor. Forskjeller mellom alternative traséer vil std
sentralt i den neste fasen, finmasket konsekvensutredning.
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3. Trasékorridor

3.1

Inndeling i delstrekninger og parseller

Vurderingen av forskjellige alternativ er prgvd standardisert s& langt som mulig. Strekningen
Drammen - Skien er delt i 22 parseller. Hver parsell gir mellom faste punkter langs eksisterende
linje som alle vurderte alternativ passerer igjennom, og er navngitt ved bokstaver (A - W).
Innenfor parsellene beskrives alternative traséer som lenker, skilt med tall (Lenke A1, A2 osv.).

Alle vurderte alternativ er konstruert p gkonomisk kartverk (mélestokk 1:5.000/1:10.000).

Lenkene som er benevnt AQ, BO osv. er en beskrivelse av eksisterende spor. Gjennom enkelte
byer vil et alternativ vzre utbygging til dobbeltspor langs eksisterende spor.

Forslag til nye lenker har utspring i de problemer som er knyttet til ndvaerende linje, og de
muligheter som de nye lenkene gir. I tidligere utredninger og uttalelser er en rekke forslag
fremmet og delvis vurdert. En del av disse er forkastet. En kort begrunnelse for dette er gitt under
de respektive parseller.

Generelle profiler for enkeltsporet og dobbeltsporet bane er gjengitt 1 vedlegg I.

Beskrivelsen av traséene er delt inn i 6 delstrekninger:

Delstrekning Dekkes av parsell
Drammen - Holmestrand A,B,C, D, E, (G)
Holmestrand - Tensberg F, (G),H,J
Tensberg - Stokke K, L MN

Stokke - Sandefjord 0,P

Sandefjord - Larvik QR

Larvik - Skien S, T,UVW

Tabell 3.1:  Oversikt over delstrekninger / parseller.
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3. Trasékorridor

3.2
3.2.1

Drammen - Holmestrand
Parsell A: Drammen stasjon - Kobbervikdalen

Lenke AO: Eksisterende e LIT=50 4ty T O L \[
spor (km 53,5 - 60,0) ’{ s o 5T aim
Eksisterende linje fra DT ] < 31; IO ‘Brakeroya
Drammen stasjon (km SEmEr S Tl Y i
B/ ‘

52,86) har en skarp kurve
(radius ca. 220 m) ved utlg-
petav stasjonen og gar forbi
boligomrader pa Strgmsg.
Fra Austad fglger linjen
assiden med flere kurver
(radius 300 - 1200 m) mot
Kobbervikdalen. Terrenget
langs asen er bratt, utvid-
elseellerutretting av linjen
gir store skjzringer og fyl-
linger. Fra Danserud til
Kobbervikdalen gar eksis-
terende spor relativt di-
rekte, men med enkelte
korte krappe kurver. Deter
boligbebyggelse gst for lin-
jen.

iy . = I
' @f) Teslmen 1
News W
A 2 “"1 R\ [isqarden
‘% -- -
3 e
AT Tangen

/¥ > " DRAMMEN

Lenke Al: Tunnel .-
Kobbervikdalen Rosu; . i G.’& LA\
Eksisterende spor utvides ~J R’ "Sﬁ' 2 ."-_'9 /738 NS |
dels i skjeering og dels pa }, Nelaned SGetdmimitsdtoh S ) (///?",x >
fylling til Frydenhaug.

Flere bruer ma utvides, mens andre terrenginngrep er relativt sma. Stgyskjerm mé settes opp pé
deler av strekningen. Sgrgst for Frydenhaug gér lenken i skjering gjennom bebyggelsen mot
tunnelpahugget. Tunnelens sgndre ende blir ved Sgndre Fjell. Engevannsbekken passeres pa bru.
Eksisterende spor utvides fra Danserud til Gjerpen. Stigningen vil vare 12 - 15 %oo.

Lenke A2: Tunnel Smithestrom - Kobbervikdalen

Lenken grenerav i kurven ner Drammen stasjon, og géri skjering ved Smithestrgm (kurveradius
1250 m). Tunnelpdhugg etableres ved Prof. Smiths allé. Tunnelen géar under boligomradet Fjell
og munner ut ved Danserud, hvor lenken gér inn pa eksisterende spor omtrent som lenke Al.
Stigningen er 10,5 ®/oo mens lengden er litt kortere enn dagens linje.

Lenke A3: Bru Brakergya - Kobbervikdalen

Forslaget tar utgangspunkt i at Brakergya stasjon benyttes for persontrafikk pa Vestfoldbanen.
Linjen har nye bruer over Drammenselva og bebyggelsen ved Bangelgkka, og fores i tunnel under
E18 og mot Kobbervikdalen. Fordelen med alternativet er at det har bedre kurvatur enn lgsninger
om Drammen stasjon og at det for Vestfoldbanens vedkommende er 3,5 km kortere mot Oslo.

Alternativet er slgyfet pga. mindre sentral beliggenhet av ny hovedstasjon, begrenset plass pa
stasjonen, konsekvenser for havn og boligbebyggelse, mindre heldig estetisk lgsning samt hgye

kostnader pga. bruer og svart darlige grunnforhold.

Planlegging av ny bru over Drammenselva pagar uavhengig av dette prosjektet.
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3. Trasékorridor

32.2 Parsell B: Kobbervikdalen - Bergsenga

Parsell B gar fra Kobbervik-
dalen i Buskerud, krysser fyl-
kesgrensen ved Skoger, km
63,6 og ender ved Bergsenga i
Vestfold.

Lenke B0: Eksisterende
spor (km 60,0 - 65,0)

Den forste kilometeren etter
Kobbervikdalen er det flere
kurver med radius under 400
m. Forbi Skoger er det lengre
rettstrekninger med enkelte
kurver med radius rundt 1000
m.

= O "::“0“ ’I._ j 3

g "G Y}k;

\J\._x lriingeoal J
YA

Lenke BI: Justert daglinje,
Kobbervikdalen - Bergsenga

E18 skal ombygges pa strek-
ningen Eik - Helland, og plan
for lenke 1 er samordnet med
ny E18 strekningen Eik - Gutu.
Kurve ved Gulliksrud rettes
ut, ca. 50 m gst for navaerende
spor, tildels pa hgy fylling.
Linjen krysser ny E18 i bru.
Linjen forskyves mot vest ved
Gunnarsrud. I Vestfold fglger
lenken eksisterende linje.

b,”% nﬁ‘u«xl ([ ‘,
. ﬁ?e?rgsenga’] !

; 2 & I.-' ¢ 3551\ m"‘ &
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3. Trasékorridor

3.2.3 Parsell C: Bergsenga - Ashaugen

Lenke C0: Eksisterende spor
(km 65,0 - 71,35)

Eksisterende spor harendel krappe
kurver (radius 400 - 700 m).
Traséen gér stort sett gjennom
jordbruksomrader. Nzr Ashaugen
er det et par kurver med radius
helt ned mot 300 m.

Lenke C1: Midtre alternativ

Forslaget krysser elven Bremsa i
ny bru og gér i jordskjering forbi
Bglum. Ved Ashaugen passeres
et grustak i skjering.

Lenke C2: Vestre alternativ

Linjen legges lenger vest, vesent-
lig pa dyrket mark. Alternativet
har bru over Bremsa (som lenke
1). Det kan forventes problemer
med jordskjeringeridérlige mas-
Ser.

LY iy
.0 gg

Lenke C3: Ostre alternativ

Bremsa passeres i ny bru rett gst
for eksisterende linje. Linjen lig-
ger pafylling ved Galleberg. Len-
ken er enklere & lgse nar det gjel-
der geoteknikk, men er litt lengre
enn lenke 1 og 2.
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3. Trasékorridor

3.24

Parsell D: Ashaugen - Sande - Holm

Lenke DO: Eksisterende spor ; ) O WY

I o
(km 71,35-77,0) }u ;-:‘ v ,,\/ NS -“,\A
Ved Ashaugen gér linjen forbi "TP¥Nq .

dyrket mark tildels med krappe
kurver. I Sande sentrum ligger
linjen inntil bolig- og forretnings-
bebyggelse. N@rmere Holmerdet
dyrket mark langs linjen.

Lenke D1: Nytt spor Sande -
Ve Mellom

Forslaget fglger eksisterende spor
til Sande sentrum, hvor linjen pas-
serer Sande kirkegard (med fyl-
ling og mur). Sporet legges pa
dyrket mark forbi Reva og tilknyt-
tes eksisterende linje ved Ve Mel-
lom.

Lenke 1 finnes 1 2 varianter, hvor
traséen forbi Sande stasjon og
Reva avviker noe.

Lenke D2: Nytt spor ﬁskaugeu
- Reva Mellom, ny Sande stasjon

Lenken folger dyrket mark vest
for eksisterende bane mellom NSGRT-—N ‘
Skjervold og Sande. Vest for TT"D
Sande stasjon bergres deler av "
bebyggelsen. Lenke 2 tillater hgy-
ere hastighet enn lenke 1.

Lenke D3: Omlegging ost for
Sande

Linjen unngar konflikt ved Sande
sentrum, men blir liggende for
langt fra dette. Alternativet gir
darligere kollektivbetjening pga.
avstand fra sentrum og fra knute-
punkt i vegnettet.

Lenke D4: Direkte Sande - Skien

Linjen gir en rask forbindelse til Grenland som er et trafikkmessig tyngdepunkt. Alternativet
betjener ikke Vestfoldbyene, og bearbeides ikke i forbindelse med Vestfoldbanen.
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3. Trasékorridor

3.2.5

Parsell E: Holm - Holmestra

nd

Lenke EO: Eksisterende spor (km 77,0 - 85,6)

Korridoren er smal mellom sjgen og fjellet. Linjen fglger terrenget og har krappe kurver (radius
ned til 245 m) med derav fglgende lav hastighet.

Lenke E1: Tunnel Smgrstein - Sjoskogen

Lenken fglger eksisterende spor til Smgrstein, hvor traséen rettes ut ved tunnel til Sjgskogen.
Ny linje krysser i bru over E18 og senkes mot eksisterende spor. Brulengden blir ca. 250 m.
Eksisterende spor fglges til Holmestrand stasjon. Dérlige grunnforhold og svert smal korridor

gjor utvidelse med fylling i sjgen vanskelig. Partier utfgres med mur mot sjgen.

Lenke E2: Ny linje Holm - QOdegarden, tunnel (degarden - Sjgskogen
Fra Holm forskyves linjen gstover pa fylling forbi dyrket mark. Ved @degérden hytteomrade
ligger lenken vekselvis i skjering og fylling. @degarden - Sj@skogen passeres i tunnel. Fra
Sjgskogen er lenke E2 som lenke E1, med bru over E18 og fylling langs E18 ogeksisterende spor.

Lenke E3: Tunnel Holm - Sjoskogen

Lenken ligger lenger mot gst, og gér inn i tunnel sgr for Holm. Fra Sjgskogen til Holmestrand

stasjon er lenken som lenke E1 og lenk
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3. Trasékorridor

3.3 Holmestrand - Tgnsberg

3.3.1 Parsell F: Holmestrand - Nykirke
Lenke F0: Eksister- v \ ’ ey |
ende spor (km 85,6 - L" \ Holn'}estrand

95,2
) | % \ km 85 6
Fra Holmestrand stasjon /s ’\

gar sporet gjennom sen-
trum tildels i1 svert liten
avstand tilbebyggelsenog
med kurveradius helt ned
til 218 m. Linjen stiger
mot Mulvika. FraMulvika
til Tangen er det krappe

ROLMESTRN

a5

Mulvdiden

hmm'r . )

X

kurver (radius 230 m) '\ .,&f_
langs assiden. Linjenkrys- 0> - d,g irefirdin,

ser under El18 near
Kopstad. Ved Nykirke lig-
ger sporet i tettbebyggel-
sen.

.l'_"iuz{ﬂfdn
l'nd (

Lenke F1: Tunneler og
kurveutbedringer,
Mulvika - Tangen

Eksisterende spor folges
fra Holmestrand stasjon
til Mulvika. Lenken fjer-
ner de krappeste kurvene
pa strekningen, med 3
korte tunneler fraMulvika
til Tangen. Eksisterende
linje utvides fra Freberg
til Nykirke.

(vm* !rfu;r I

- Ia._ll_\ ((rw /

Lenke F2: Tunnel
Mulvika - Tangen

Eksisterende spor folges
gjennom bebyggelsen sgr
for Holmestrand stasjon.
Ved Mulvika legges len-
kenitunneltil et kort parti
med skjering gjennom
dyrket mark og en ny kort
tunnel. Eksisterende linje
fra Tangen til Nykirke.

Lenke F3: Tunnel Holmestrand st. - Tangen, ny daglinje Tangen - Kopstad

S¢r for stasjonen gar lenken inn i fjellet mellom Holmestrand kirke og navarende E18. Kryssing
under E18-tunnelen utfgres som betongkonstruksjon, stasjonsomradet ma senkes for at linjen
skal krysse under E18. Tunnelen munner ut ved Tangen. Lenken fglger lenke 2 til Nykirke
(eksisterende linje).
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3. Trasékorridor

332

Parsell G: Holm - Holmestrand - Nykirke (lang tunnel)

Lenke GO: Eksisterende spor parsell E + parsell F (km 77,0 - 95,2)
Parsell G dekker strekningen Holm - Holmestrand - Nykirke, parsell E og F.

Lenke G1: Tunnel Smorstein - Holmestrand - Tangen

Lenken gér i tunnel fra omradet Holm - Smegrstein, forbi Holmestrand og til Tangen. Linjen har
skjering forbi dyrket mark som lenke G2 og G3, og fglger ogsa eksisterende spor fra Kopstad
til Nykirke. Lenkens kurvatur har hgy standard. Lenken kan i nordre del kombineres med lenke
El, E2 eller E3. Holmestrand stasjon legges i fjell, det er forutsatt at atkomsten skjer fra
navarende stasjonsomrade.

Lenke G2: Tunnel Qdegdrden - Sjoskogen og Holmestrand N - Tangen

Nord for stasjonen legges lenken inn i tunnel, eventuelt med overbygg for a sikre mot ras og
steinsprang. E18 legges om, med bru over det nye sporet. Fra Tangen til Nykirke er alternativet
likt med lenke 1. Nye perronger ved Holmestrand stasjon legges i fjell.
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3. Trasékorridor

333 Parsell H: Nykirke - Adal

Lenke HO: Eksisterende spor \1 ik .,m] f‘a ’ ‘Q
(km 95,2 - 103,0) ! !

5 : [r/‘} all < \ N
Jernbanen gir gjennom jord- ¥ o A il N N /
bruksarealer og har enkelte l_ ,o_y@ >3 J}
krappe kurver. Ved Skoppum i X
grener sidesporav til Horten, for X Kv \
godstransport. Sgr for Skoppum = ,_ AN
stasjon ligger linjen i jord- "'” " ﬂ”"m 2
brukslandskap. Skoppum stasjon o N m‘_m.;: i
har darlig tilgjengelighet, og Tl '""""'k’"""_u" T °
mangler areal for stasjonsut- s o Adpin

vikling.

Lenke HI: Kurveutretting

Ved Solberg, nord for Skoppum
legges ny linje @st for eksister-
ende spor, i hgy fylling over en
ravine. Linjen rettes opp ved a
beskjere boligomradet sgrvest
for stasjonen og legge linjen
gjennom skogsomradet. Her lig-
ger forholdene godt til rette for
etablering av en ny stasjon i til-
knytning til riksvei 306. Gods-
trafikken til Horten kan ga langs
eksisterende linje, eventuelt kan
ny tilknytning bygges.

Lenke H2: Sporomleggingved
Skoppum, stasjonen flyttes

Fra Knatten til nordre Adal ret-
tes linjen ut ved ny trasé, vest for
navarende. Ny Skoppum stasjon
kanbygges pastrekningen. Dette
gir muligheter for en forbedret
stasjonslgsning ved ny riksvei
306. Godstrafikken til Horten
kan g langs eksisterende linje,
eventueltkanny tilknytning byg-
ges.
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3. Trasékorridor

3.3.4

Parsell J: Adal - Tomsbakken

Lenke JO: Eksisterende spor (km 103,0-111,65)

Néavarende spor ligger vesentlig i jordbruksomrader. Linjen er kurvet.

Lenke J1: Ny trasé vest for eksisterende spor, sor for Barkaker

Fra Adal legges linjen om mot gst, nzr grensen for naturomréadet Tangsrgd. Linjen gér delvis pa
dyrket mark. Traséen gar inn pa eksisterende ved Barkaker stasjon. Sgr for stasjonen rettes linjen
ut ved omlegging vest for dagens linje, mot Jarlsberg.

Lenke J2: Tunnel og daglinje ost for Barkaker

Fra Adal til Barkéker fglger lenke 2 samme korridor som lenke 1. Kurven ved Barkaker rettes
ut ved 4 gé i skjering st for ndvaerende linje. Boligomradet Fritsglia passeres ved 4 legge linjen
i nedgravd kulvert (“miljgtunnel”).

Lenke J3: Nykirke - Horten - Slagendalen - Tonsberg

En trasé gjennom Horten kan ga over nordenden av Borrevannet, langs havna og eksisterende
spor mot Borre. Alternativet ville gi god tilknytning for Horten, men lengre reisetid for
Vestfoldbanen.

Lenke J3 fra Horten kan fores forbi Borre kirke, og videre over til Adal (J3a) eller gjennom
Slagendalen til Tgnsberg (J3b). Lenken gir godt kontakt til Horten, hgyskolesenteret i Vestfold
og Asgardstrand, og akseptabel reisetid. Alternativet garnzr de fredede Borrehaugene og bergrer
kulturlandskapet i Slagendalen. Hgye kostnader ved nedgravd kulvert forbi Borrehaugene og
usikkerhet mht. fornminner og miljgkrav som kan fordyre eller stanse prosjektet bidrar ogsa til
at alternativet slgyfes.

Lenke J4: Nykirke - Borre - Barkdker

Flere alternativ hvor banen fgres nzermere Horten er vurdert. Linjer lagt sgr for Horten bergrer
Borrevannet (vernet) og gir ikke vesentlig bedre Igsning enn dagens forbindelse (Skoppum) pga.
avstand til sentrum. En kobling av J4 over mot J3b anses som lite aktuell, daden verken tilgodeser
Hortens eller Tgnsbergs behov.

Lenke J5: Trasé langs E18, Nykirke - Barkaker

En linje i naveerende E18-korridor fra Nykirke til Barkaker er en mulig Igsning, men er ikke
vurdert nermere pga. tung investering og liten gevinst.

Lenke J6: Fjordkryssing Moss - Horten - Tonsberg,

Tunnel under Oslofjorden fra Moss til Horten vil betjene Horten, og gi rask forbindelse mot Oslo
og Europa. Alternativet gér utenom Holmestrand, Sande og Drammen, som er viktige reisemal
for Vestfoldbanen, og kan derfor ikke erstatte dagens bane. Linjen kan evt. vare et supplement
til Vestfoldbanen, men er ikke vurdert nzrmere her.
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3. Trasékorridor

34
3.4.1

Tensberg - Stokke
Parsell K: Tgnsberg (Tomsbakken - Aulielva)

Lenke KO: Eksisterende spor (km 111,65 - 118,2)

Jernbanen gar inn i boligbebyggelsen i Tonsberg i en krapp kurve til Tgnsberg stasjon. Fra
stasjonen gar linjen ut av bebyggelsen og i jordbruksomradene (Jarlsberg) mot Aulielva.

Lenke K1: Godsspor utenom Tensberg pa Kijelle, og utvidelse til dobbeltspor langs
eksisterende trasé

Slgyfen i Tonsberg kan kuttes med ny forbindelse der inn- og utgdende spor i dag ligger near
hverandre. Strekningen Barkdker - Sem forkortes med 4,6 km. Forbindelsen er aktuell for
godstog. Passasjertog gértil Tgnsberg, someret tyngdepunkt for passasjertrafikken. Dobbeltspor
anlegges i dagens trasé.

Lenke K2: Direkte Barkaker - Sem

Ny stasjon ved Jarlsberg sparer reisetid pa Vestfoldbanen, men avstanden til Tgnsberg sentrum
og det etablerte trafikksystemet er for stor. Det vil veere konfliktfylt & etablere en stgrre stasjon
1 landskapet.
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3. Trasékorridor

34.2

Parsell L: Aulielva - Akersvannet

Lenke LO: Eksister-
ende spor (km 118,2 -
123,5)

Jernbanen gar gjennom
jordbrukslandskap. Ved
Sem er det en krapp
kurve, maksimal hastig-
het er 75 km/t.

Lenke L1: Kort
kurveutretting Sem

Kurven ved Sem slakkes
ut med ny trasé @st for
eksisterende. Lenken géar
inn pa eksisterende spor
ved tettbebyggelsen 1
Sem. Kurven er dimen-
sjonert for hastighet 160
kmv/t.
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Lenke L2: Lengre kurveutretting Sem

Fra Aulielva legges ny linje gst for lenke 1, med sterre radius (dimensjonerende hastighet 200
km/t). Ved Vik leggeslinjenitunnel. Nytt spor passerer @st fortettbebyggelseniSem. Akersmyra
krysses. Grunnen er svert blgt, linjen legges pa bru evt. lett fylling.
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3. Trasékorridor

343

344

Parsell M: Akersvannet - Stokke

Lenke M0: Eksisterende spor
(km 123,5 - 128,2) L

Linjen gar i sidebratt terreng, med en
rekke kurver.
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Lenke M1: Utretting av kurver % /

Linjen trekkes mot @gst nzrmere |,
Akersvannet. Ved sgrenden av Akers-
vannet blir det hgy fylling eller via-
dukt nzr vannet. Det er forutsatt fyl-
ling i kostnadsberegningen. Ny linje
fram til bebyggelsen ved Stokke.
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Lenke M2: Omlegging mot vest

Lenken gar i ca. 600 m lang tunnel
under Haslestad, vest for navarende
linje. Eksisterende linje ved Stokke
stasjon.

Lenke M3: Omlegging Stokkemyra

Lenken gér vest for naverende trasé i
dalen langs Haslestadbekken til
Stokkemyra. Vest for Stokke blir det
ca. 1000 m tunnel under Bokeskogen.
Lenken gar utenom Stokke stasjon.
Holdeplass kan evt. anlegges langs
nytt spor.

Parsell N: Tomsbakken - Ngttergy - Stokke

Parsellen gar fra Tonsberg til Ngttergy, krysser Vestfjorden og knytter seg til nidverende
Jernbanetrasé ved Stokke. Linjen er ca. 5 km kortere enn dagens trasé.

Lenke NO: Eksisterende spor, parsell K + L + M (km 111,6 - 128,2)
Lenken tilsvarer eksisterende spor langs parsell K, L og M.

Lenke N1: Tunnel Frodedsen, kulvert under Kanalen, tunnel under Nottergy og
senketunnel under Vestfjorden

Nord for Tgnsberg legges linjen i tunnel under Frodedsen mot Tgnsberg stasjon. Fra stasjonen
folges nedlagt industrispor, men linjen senkes slik at kanalen krysses i senkekulvert. Sporene ved
stasjonen senkes ogsd, av hensyn til stigningen. P4 Ngttergy gar linjen i tunnel. Vestfjorden
krysses i nedsenket kulvert. Tunnel i fjell eller Iasmasser fra Skjrsnes mot Stokke. Hgy fylling
evt. viadukt sgr for Akersvannet. Kryssing av Vestfjorden i fjelltunnel er tatt ut, da fjelldybden
er sa stor at tunnelen vil bli svert lang (til Stokke).
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3. Trasékorridor

Lenke N2: Tunnel Frodedsen, kulvert under Kanalen, tunnel under Nottergy og bru
over Vestfjorden

Lenke N2 fglger lenke N1 gjennom Tgnsberg og Ngttergy, men krysser Vestfjorden pa bru. Ved
1,5% stigning pa tunnel blir fri seilingshgyde ca. 15 m under brua. Denne mé derfor utfgres som
klaffebru av hensyn til skipstrafikk og hgye slep til Kaldnes i Tgnsberg. Det blir hgye fyllinger
eller viadukt bade ved ilandfgringen pa Skjersnes og i bunn av stigningen opp mot Stokke fra
Akersvannet.

Det er ogsé aktuelt 4 krysse Kanalen mellom Tgnsberg og Nettergy med bru. Det vil ha store
byplanmessige konsekvenser og kan vise seg vanskelig & gjennomfgre av den grunn. Alternativet
kan imidlertid ikke utelukkes, men ma vurderes videre mht. mulige kompenserende tiltak og
hvilke fordeler Igsningen kan gi.

Lenke N3: Kjelle - Nordbyen - Kaldnes, Ngttergy - Stokke

Idéen til grunn for linjen er & unngé problemene i Tgnsberg sentrum forbundet med & matte ga
innom dagens stasjonsomréade, samtidig som man gnsker en stasjon nr sentrum og en kortest
mulig linje til Stokke. Linjen tar av fra eksisterende spor ved Kjelle. Herfra gar den pa sjgsiden
av Slottsfjellet fgr den krysser Byfjorden over til Kaldnes. Det er mulig a fa til en lgsning med
en bro med ca. 22 meters seilingshgyde eller en senkekulvert langs foreslatt trasé.

Senketunnelen blir 900 meter lang og traséen ellers liggende i kulvert under bakken. Ny stasjon
ma anlegges 1 tilknytning til denne.

Fra Kaldnes gér traséen vesentlig i dagen fram til Stokke. Vestfjorden krysses ibru.

Alternativet vil gi konflikt med den eldre delen av bykjernen, med havna og med ev hgye
transporter sjgveien. Det er store tekniske vanskeligheter, og risikomomenter ved lgsningen.
Brulgsninger over Byfjordener vurdert i Transportplanen for Tgnsberg og forkastet. Alternativet
vurderes av disse grunner for lite aktuelt.

Lenke N4: Ny linje over Kaldnes fra dagens stasjonsomrade

Hovedidéen bak alternativet er a fa en sa kort linje som mulig fra Tgnsberg stasjon til Stokke.
Dette oppnas ved & svinge krappere ut fra eksisterende stasjon enn alternativet med Vestfoldgaten.

En kryssing av Byfjorden i senketunnel krever at dagens stasjonsomrade senkes 10 meter for at
kravene til stigning skal overholdes. Konsekvensene i anleggsperioden vil vaere svart store. Etter
anleggsslutt kan gatenettet reetableres til dagens situasjon og eksisterende vendeslgyfe kan frigis
til andre formal.

Senketunnel kan ogsa kombineres med en linje gjennom Slottsfjellet. Da blir stasjonen liggende
20 meter under bakken nord for eksisterende stasjon, forutsatt en stigning pa 15-20 %/oo.

Varianter med en kryssing av Byfjorden med bru forkastes med bakgrunn i tilsvarende
vurderinger som ble gjort i Transportplanen for Tgnsberg.

Lenkene for kryssing av Byfjorden/havnebassenget kan fritt kombineres med alternativene for
kryssing av Vestfjorden i senketunnel eller pa bru.
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3. Trasékorridor

3.5
351

Stokke - Sandefjord

Parsell O: Stokke - Torp - Mjgllgst

Lenke O0: Eksisterende spor
(km 128,2 - 135,5)

Sporet gar gjennom jordbruks-
landskap og har en rekke kurver.

Lenke OI: Kurveutretting
langs eksisterende spor

Det foretas utretting av kurver
ved 4 legge om pa gstsiden, ved
Husum og Stavnum. Ny trasé gar
delvis over dyrket mark. Fra Bgle
tilMjgllgst felges navarende spor.

Lenke O2: NylinjevestforTorp
flyplass

Lenken tar av mot vest sgr for
Stokke stasjon og gar n&r vestsi-
den av flyplassen. Linjen senkes
av flyoperative hensyn og legges
ikulvert med stasjon ved flyplass-
terminalen. Lenken knytter seg til
eksisterende linje ved Mjgllgst.

Lenke 03: Qst for Torp flyplass

Etannetalternativ er 4 etablere ny
flyterminal gst for rullebanen, slik
at en gstre linje kan tilknyttes
terminalen. Denne Igsningen be-
rerer eksisterende og planlagte
forsvarsanlegg i liten grad.

Kurvene sgr for Stokke rettes ut
ved omlegging mot @st (som for
O1). Ved Stavnum fglger lenken
eksisterende spor 1 600 meter og
skrar deretter i skj@ring og tunnel
inn mot en stasjon i fjell ved en ny
terminalbygning 1 flyplassens
sgrgstre hjgrne. Etter stasjonen
gar linjen i fall ned mot eksiste-
rende spor ved Mjgllgst.
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3. Trasékorridor

3.5.2

Parsell P: Mjgllgst - Gokstad

Lenke P0: Eksisterende spor (km 135,5 - 138,4)

Gokstadkurven tillater ikke hastighet over 70 km/t. Linjen gar i jordbrukslandskap ogiet omrade
med fornminner, bl.a. den viktige Gokstadhaugen.

Lenke P1: Kort kurveutbedring ved Gokstad

Sporettrekkes gstover nr Gokstad, omleggingen bergrer dyrket mark. Hastighetkan gkestil 160
km/t.

Lenke P2: Lang kurveutbedring Mjpllost - Gokstad
Stgrre kurveradius tillater 200 km/t. Sporet legges om fra Mjgllgst til Gokstad, dvs. vesentlig mer
enn lenke 1.
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3. Trasékorridor

3.6
3.6.1

3.6.2

Sandefjord - Larvik
Parsell Q: Sandefjord (Gokstad - Kjellberg)

Lenke QO0: Eksisterende spor
(km 138,4 - 141,3)

Linjen gar fra Gokstad og gjen-
nom tettbebyggelsen til Sande-
fjord stasjon. Ut fra stasjonen
gar jernbanen gjennom sen-
trumsbebyggelsen i Sandefjord
og forbi boligbebyggelse til
Kjellberg.

Lenke Q1: Dobbeltspor i
eksisterende trasé

Dagens stasjon er sentrumsnér,
ligger ved etablert bussterminal
og har bra parkeringsdekning.
Det bgr vaere mulig a anlegge
dobbeltspor langs eksisterende
linje uten at dette forer til store
konflikter. Omlegging av linjen
er derfor ikke vurdert som gn-
skelig eller aktuelt.

Parsell R: Kjellberg - Oya

Lenke RO: Eksisterende spor (km 141,3 - 156,9)

Eksisterende linje har rimelig god kurvatur, men gér i en noe stor bue om Kaupang rett for den
krysser Lagen inn i Larvik.

Lenke RI: Mindre omlegging Forstad - Istre, ny linje Tjolling - Larvik

Denne lenken retter ut de to stgrste kurvene pé parsellen. Utretting av kurven ved Fgrstad kan
komme i konflikt med fine steinsettinger pa Jaberg. Fra Viksfjord til Lagen kuttes kurven om
Kaupang med en tunnel.

Lenke R2: Ny linje Forstad - Gjerstad - Lagen, med tunnel ved Gjerstad
(og bru over Lagen til Oya)

Denne lenken gér mer eller mindre rettlinjet fra kurven pé Jaberg til dagens bru over Lagen. Det
flate landskapet gir rom for 4 flytte linjen endel sideveis. Lenken krever tunnel siste biten mot
Lagen.

Lenke R3: Ny linje Forstad - Gjerstad - Lagen, variant

Denne lenken gér i starten som R2, men forutsetter ny bru over Lagen og ny Igsning gjennom
Larvik, dvs. tunnel med stasjon i fjell. Linjen er lite fleksibel nar det gjelder etappevis utbygging.
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3. Trasékorridor

3.7 Larvik - Skien
3.7.1 Parsell S: Larvik (Oya - Farriseidet)

Lenke S0: Eksisterende spor (156,9 - 160,2 km)

Linjen gar gjennom tettbebyggelsen fra @ya i Larvik til Larvik stasjon. Dagens linje gar fra
Larvik stasjon gjennom sentrums- og boligbebyggelse, som slutter ved utlgpet av Farris.

Lenke S1: Dobbeltspor i eksisterende trasé

Det er vanskelig og konfliktfylt & utvide til dobbeltspor langs dagens trasé. Stasjonsplassering
representerer dessuten en barriere mellom sentrum og havna.

Lenke S2: Tunnel gjennom Larvik

Omlegging av linjen er ikke vurdert i denne fasen. Vurderte lgsninger pa tilgrensende parseller
gir frihet til & vurdere en tunnel gjennom byen og en ny sentrumsnar stasjon i fjell 1 det videre

planarbeidet.
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3. Trasékorridor

3.7.2

Parsell T: Farriseidet - Eidanger

Strekningen gér fra Vestfold til Telemark fylke. Fylkesgrensen gar i nordre del av Farris langs
navzrende jernbanelinje.

Lenke TO: Eksisterende spor (160,2 - 192,3 km)

Eksisterende spor gar nordover langs Farris til Oklungen. Herfra gar det sydover gjennom
Bjgrkedalen til Eidanger. Store deler av strekningen gar i sidebratt terreng med derav fglgende
darlig kurvatur. Traséen er et betydelig avvik fra den rette linjen mellom Larvik og Eidanger.
Befolkningsgrunnlaget langs strekningen er tynt.

Lenke T1: Tunnel Larvik - Qdegarden - Storberget - Eidanger

Lenken gér hovedsakelig i tunnel pa den knapt 20 km lange strekningen mellom Farriseidet og
Eidanger. Den har minst stigning av de vurderte alternativene. Linjen kommer utidagen pakorte
strekninger ved kryssing av 3 daler. Det er forutsatt fylling ved disse kryssingene i kostnads-
beregningen. Dette kan vise seg & vare uakseptabelt landskapsmessig og bruer kan av denne
grunn bli 4 foretrekke. '

Lenke T2: Larvik - Solum - Langangen - Eidanger

Linjen gér i tunnel med 12 ®/oo stigning opp fra Farriseidet til Fagerholt og videre i dagen forbi
Paulertjonn, hvor E18 krysses. Deretter gér lenken i tunnel til Vassbotn og videre i ny tunnel til
Solum. Linjen gir sa 1,2 km i dagen langs Ngklebybekken fgr den gér i tunnel ved fylkesgrensen
ogdelvisidagen, delvis i tunnel for den krysser @nnai35 m hgy bru. Deretter gar linjen i skjring
gjennom Sundésen fgr den gér i en 5 km lang tunnel og koples pa eksisterende trasé ca. 0,8 km
for Eidanger stasjon.

Lenke T3: Larvik - Vestmovannet - Eidanger

Bakgrunnen for lenke T3 er et gnske a fa vurdert en linje som gir mest mulig i dagen. Lenken
gér i sterk stigning i tunnel fra Farriseidet til utslag i dagen i Eikedalen. Linjen gar i dagen fram
til Tverrfjorden og Vestmovannet. Langs nordsiden av disse vannene gér linjen vekselvis 1
tunnel, p4 bru og i dagen fgrden tar av fra vannene og gar i tunnel over til Ngklebybekken. Herfra
er lenken sammenfallende med lenke T2.

Lenke T4: Larvik - Kjose - Eidanger

Denne lenken gar ut fra Larvik langs Farris til Kjose. Eksisterende trasé forutsettes rettet ut ved
hjelp av flere mindre tunneler. Kravene til horisontalkurvatur gjgr det vanskelig & legge en trasé
i dagen. Fra Kjose gr linjen i retning Langangen i dagen i et bekkedrag. Etter Langangen faller
den sammen med lenke T1. Lenken lgser ikke konflikten med vannforsyningsinteressene fra
Farrisvannet og med vilt- og friluftslivinteressene pa dagstrekningene.
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3. Trasékorridor

3.7.3

Parsell U: Porsgrunn (Eidanger - Borgestadjordet)

Videreforing av Vestfold-
banen og sammenknytning
med Sgrlandsbanen er ikke
vurdert 1 denne utrednin-
gen. Endelig trasévalg for
parsell U ma ses 1 sam-

menheng medutredningav ¢ - T A ket

korridor for Sgrlandsba- ~2N W WY S 7, L ys o e pisen i

nen. A, @ IRV Vi ) 3 ) 4 LY
S5 ( (s> NS
g : W A L nf b3

Det er mulig & viderefere
alle T-lenkene fra Eidan-
ger til Porsgrunn pa flere
mater. Som en forenkling

eralle T-lenkene avsluttet .. : & LY ,. \ il {"a:ﬂm&-‘ 7. C
pa Eidanger stasjon, mens %3 : T ’f . Q}M%J ’ B,
U-lenkene i virkeligheten 3 % . vl SR\
mékoblesegpﬁT.«lenkene ¢ R - : "\".‘9}7” ~

et stykke for stasjonen. ; N e ) %f “«
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Lenke UQO: Eksisterende >
spor (km 192,3 - 197,75)

Eksisterende spor gar i en
stor s-sving gjennom Eid-
anger fgr det retter seg ut
mot Porsgrunn. Vestfold-
banen kommer inn pa
Bratsbergbanen 1 Eidan-
ger. Bratsbergbanen garfra
Brevik til Tinnoset.

Fra Porsgrunn stasjon gar jernbanelinjen gjennom boligomrader ved Osebakken og langs elva
nesten rettlinjet mot Skien.

Lenke Ul: Ny trasé nord for Eidanger stasjon

Lenken tar av fra eksisterende spor fgr Eidanger stasjon og gér i en kort tunnel under Amotésen
og videre i en betongkulvert forbi et boligomrade. Linjen gar sa i dagen over Vallermyrene og
inn pé eksisterende spor ved innkjgringen i Porsgrunn. Pa resten av lenken fglges eksisterende
Spor.

Lenke U2: Losmassekulvert Eidanger

Denne lenken er en direkte fortsettelse av parsell T uten at man tilknyttes eksisterende spor i
Eidanger. E18 krysses fgrst pa en bru, deretter gar linjen under bade Breviksporet og Eidanger
i Igsmassekulverter. Linjen gér tvers igjennom den store sand- og grusavsetningen i Eidanger,
men det er forutsatt at uttaket av masser herfra kan tilpasses jernbanen. Etter Eidanger gar sporet
over Vallermyrene og kommer inn pa eksisterende spor omtrent som lenke Ul.

Lenke U3: Ny trasé i tunnel sor for Eidanger stasjon

Lenke U3 gér som lenke U2 bortsett fra at lgsmassekulverten under Eidanger er erstattet med en
tunnel i fjell gjennomryggen noe lengre sgr. Det er ogséd mulig aredusere kostnadene ved dknytte
seg til eksisterende spor allerede i utgangen av S-kurven fra Eidanger stasjon. Hele tunnelen
unngas da.
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3.7.4 Parsell V: Porsgrunn - Skien (Borgestadjordet - Eikonrgd)

Lenke VO0: Eksisterende spor
(km 197,75 - 201,7)

Jernbanelinjen gar langs elva mot
Skien, dels gjennom boligomrader
og dels gjennom industriomrader.
Ved Menstad og Skien havn er det
sidespor for gods.

v Hzo
!E;?J estar

2, \ i e 5 I'-....
N ) naﬂtff!:'.\'%}l\;/ﬁJ %
Lenke VI1: Kurveutrettinger ) A _'3-f—*_-u L X
5 . B i V) & 50
Dagens trasé har tilfredsstillende WA = S
kurvatur. Sporomlegging vurderes Myra

derfor ikke a veare aktuelt mellom
Porsgrunn og Skien. Ny forbindelse
til Sgrlandsbanen kan eventuelt gi
nye traséer.

I foreliggende plan er det kun vurdert
mindre arbeider pa strekningen.
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3.7.5

Parsell W: Skien (Eikonrgd - Nylende stasjon)

Lenke WO0: Eksisterende spor ' V- Nalh \,uf X F \ o‘f'r’i\' L)y N
(km 201,7 - 205,5) E N ‘f' b \Nylendg!ﬁ ) f..f.‘lujﬁ}héjii _ (;’U‘!"‘:."
Fra Eikonrgd ligger det i dag to spor. ?' (. 205 5 j M NG Z/ @IE—/M
Det vestlige sporet tar av mot havna N -\1" ‘»'ﬂt NV I RN Z $30

og Skien gamle stasjon. Videre gar
linjen i dyp skjering gjennom bolig-
omrader, for den gar i tunnel under
Brekke og kommer ut i dagen 0,7 km
fgr stasjonen. Pa den siste streknin-
gen inn til stasjonen ligger flere bolig-
hus sveert ner linjen.

I I,Il;'i) ,WO/W1 ‘UI:HM

Lenke WI: Dobbeltspor i eksister-
ende trasé

\ fm"hm t

Alternativet baseres pa a legge et nytt D\ ol N k =
spor langs eksisterende spor. Utvi- ‘ Ei onrod; =
delse av eksisterende tunnel vanske- %\ 201 7 ! i,
liggjores ved samtidig normal tog- $O&7 ¥ I~ =/
trafikk. Q\ El\'_g‘ - P1 1' Sve S ) } g ’! Moy
\ A (. :\( X {;: I:-s l

Lenke W2: Ny Skien stasjon

For Skien sentrum foreligger det forslag om & bedre kollektivtilbudet ved en samlet utbygging
nar Landmannstorvet. Forslaget gjelder:

« Bussterminal
« P-anlegg under bussterminal samt i fjell

Dette kan utvides med en jernbanestasjon i fjell, med parkeringsanlegg. Lgsningen vil for NSB’s
vedkommende gi en mer sentral plassering av stasjonen og bedre overgangsmuligheter enn idag.
Kostnadene er trolig hgye, da eksisterende tunnel gér i 10 /oo stigning. Dvs. at tunnelen ma
legges om for & fa flat utkjering fra stasjonen. Detaljutformingen ma tilpasses eksisterende
anlegg i fjellet og koordineres med plan for ny ringveg i tunnel pa samme sted.

Forslaget kan bearbeides videre til en helhetlig lgsning, uten at dette er i konflikt med
foreliggende plan.
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4. Konsekvenser for miljg

4.

4.1
4.1.1

4.1.2

4.1.3

Konsekvenser for miljg

Metode

Vann- og luftforurensning

Pavirkningen av vann- og vassdrag er vurdert ut fra dagens og framtidens aktiviteter og
utnyttelse. Prognoser for omfordelt trafikkarbeid danner grunnlaget for enkle beregninger av
reduserte gassutslipp basert pa blant annet redusert forbruk av oljeprodukter. Betydningen av
dette vurderes i globalt, regionalt og lokalt perspektiv. Lokalklimatologiske forhold vil bli
utredet pa mer detaljerte planniva.

Stgy og vibrasjoner
Stgy er beregnet for typiske snitt i henhold til “Beregningsmdte for stoy fra skinnegaende
trafikk”, (NSB/SFT 1984).

Fglgende forutsetninger og forenklinger er gjort:

- Forbedringer bade pa materiellsiden og i banelegemet gjgr at aktuelle togsett i
200 km/t ikke vil lage mer stgy enn dagens tog i 130 km/t.

- Det er regnet med 50% vekst i antall tog og lengre tog enn i dag, dvs: 500 m lange
godstog 4 ganger i dggnet og 200 meter lange persontog 42 ganger i dggnet.
Dette dekker ikke en eventuell overfgring av trafikken pa Sgrlandsbanen.

- Utbredelsen av 60 og 55 dB-koten med og uten en 2 meter hgy st@yskjerm er beregnet
for 8 forskjellige typiske snitt/terrengforhold.

- stpykilden er plassert 0,5 m over skinnetopp og mottakeren 1,5 m over terreng.

- Antall stgyutsatte boliger er beregnet ved a vurdere terrengforholdene
(utbredelsen av stgykoten) pa gkonomisk kartverk og a telle antall hus innen de
forskjellige sonene.

Vibrasjoner er ikke beregnet i detalj etter NS 4928 pa dette plannivaet. Behov for a ta spesielle
forholdsregler pga. vibrasjoner er vurdert ut fra grunnforhold og informasjon om type bygninger
som ligger ved banen.

Landskapsbildet

Metoden i landskapsanalysen bygger pa rapporten “Natur og kulturlandskapet i arealplanleg-
gingen”, som er utarbeidet av Nordisk Ministerrad 1986. Analysen er konsentrert om de
omradene som har pekt seg ut som framtidige korridorer for Vestfoldbanen. Feltarbeid har
sammen med kartstudier og studier av foreliggende skriftlig materiale dannet grunnlag for
inndelingen av regionale landskapstyper og de mer konkrete betraktningene av landskapets
sarbarhet for utbygging.

I benyttet metode vurderes landskapets verneverdi som en sum av verneinteresser knyttet til
kulturmilj@, naturmiljg og landskapsbilde. I tillegg trekkes arealbruksinteresser som friluftsliv
inn 1 vurderingen.

Pa befaringene ble de ulike landskapsomradene beskrevet ut fra naturgrunnlag, arealbruk,
landskapstrekk, inngrep og reiseopplevelse. Det ble foretatt en konfliktvurdering pa stedet. Det
er ogsa foretatt kartfestinger av romdannende terrengformer, romdannende vegetasjon,
landemerker, utsiktspunkt, barrierer, visuelle korridorer og viktige knutepunkt.

De estetiske verdiene i landskapet er knyttet til opplevelse. Ved hjelp av begrepene helhet,
variasjon og intensitet kan man konkretisere denne opplevelsen av landskapet. Helhet assosieres
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4.1.4

4.1.5

4.2
4.2.1

med ro og harmoni eller det representative. Variasjon star for mangfoldet av de ulike elementene
som bygger opp landskapet. Intensitet assosieres med det dramatiske, sldende eller minnever-
dige. I landskapsanalysen benyttes disse begrepene for & klassifisere omrader og virkninger av
tiltaket.

Byene som Vestfoldbanen gir gjennom er vurdert med utgangspunkt i hva som synes viktig for
sammenheng og sarpreg i de enkelte byene. Det er der tatt utgangspunkt i alternativet med
utvidelse til dobbeltspor i eksisterende trasé. Nye traséer eller stgrre kurveutrettinger er ikke
vurdert. Det er ikke gjort noen dypere historisk gransking av bygningsmiljgene.

Naturmiljg / gkologi

Traséene er sammenholdt med registreringer over vernede omrader. Registreringene er basert pa
opplysninger fra bergrte kommuner og fylkesmannens miljgvernavdeling i hhv. Telemark,
Vestfold og Buskerud. Nivaet pa utredningen gjenspeiler nivaet pa foreliggende opplysninger.

Data fra fylkesmannens miljgvernavdeling er lagt til grunn for a presentere trekkveier, spesielle
biotoper, kalveplasser og lokaliteter av s@rskilt betydning for flora og fauna. NSB registrerer selv
pakjgrsler av hjortevilt.

Kulturmiljg og kulturminner
Linjedata er sammenholdt med registreringer fra fylkeskonservatoren.

Vann- og luftforurensning

Vannforurensning

En jernbane i normal drift medfgrer helt ubetydelig forurensning av de vann og vassdrag den
passerer. En viss positiv effekt vil det endog bli ved at vann-forurensningen tilknyttet andre
transportformer reduseres samtidig som risikoen for forurensning av vannkilder reduseres ved
at transport av noe farlig gods overfgres til jernbane.

Drikkevannskilder

Farrisvannet er drikkevannskilden for det meste av Vestfolds befolkning. Dette er en kilde med
meget god vannkvalitet. Sikkerheten er ogsa rimelig god ved det store volumet og inntak under
temperatursprangsjiktet.

Vestmovannet - Tverrfjorden - Hallevannet er kilde for Stavernomradet. Denne kilden utnyttes
ogsa til et stort irrigasjonsanlegg.

Det finnes ingen grunnvannskilder i Vestfold med kapasitet til a erstatte Farrisvannet. Ved
infiltrasjon av overflatevann i enkelte mindre avsetninger kan man kanskje oppna en del, men
dette er neppe realistisk. Fjellbrgnner i Vestfold har generelt liten kapasitet.

Innsjgen Eikern har tidligere vert vurdert bade som kilde for nordre Vestfold og som
reservevannkilde for Farrisvannet.

Vurderinger av traséer

Det er alltid en risiko for uhell, ogséd med jernbane. Vestfoldbanen gar i dag over en ca. 2 mil lang
strekning i nedbgrfeltet til Farrisvannet. Selv om sannsynligheten for utslipp av betydning til
Farrisvannet er minimal, er kilden sa viktig at reduksjonen av denne risikoen bgr tillegges positiv
vekt ved vurdering av en tunnel fra Farriseidet direkte til Eidanger. Det er lite transport av farlig
gods med bil i nedbersfeltet.
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4.2.2

Lenke T3 har nzrfgring til Staverns vannkilde. Noe av den positive effekten ved a flytte linjen
fra Farrisvannet reduseres derfor ved narfgringen til en annen kilde. Det er ikke knyttet andre
stgrre vannforsyningsinteresser til jernbanens trasévalg gjennom Buskerud eller Telemark.

Jernbanen kan i visse tilfeller pavirke enkelte mindre vannverk ved at store skjaringer drenerer
avsetninger som fungerer som vannkilder. Dette er ikke kartlagt i detalj pa dette planstadiet. Det
tas hensyn til i den videre planleggingen. Det er lite sannsynlig at noen av disse vil pavirke
trasévalget. Kostnadene ved a etablere ny forsyning til de aktuelle brukerne vil relativt sett vare
sma.

Forurensning i anleggsfasen
I anleggsfasen kan jernbanen indirekte fgre til vannforurensning ved:

»  Avrenning fra tunneler

* Avrenning fra massedeponier
« Erosjon av nye terrengflater
* Olje fra anleggsvirksomheten
« Spillvann fra anleggsriggene

Disse kildene kan til en stor grad elimineres ved midlertidige tiltak i anleggsfasen. Dette kan vare
fang- og sedimenteringsdammer for finstoff, oljeavskillere og slamavskillere. Kontroll med
finstoffavrenningen fra tunneldrift, fyllingsarbeider og deponier krever mest oppfglging dadet
ikke er si lang tradisjon for 4 kreve tiltak for & hindre nedslamming av vann og vassdrag.

Vanlig sprengstoff inneholder nitrogenforbindelser. Ikke alt gér over i gassform ved sprengnin-
gen. Restene vil da over tid delvis Igses ut og transporteres med vann. Det finnes i dag ogsa
sprengstoff med mindre nitrogeninnhold som kan vurderes benyttet ved fglsomme lokaliteter.

Luftforurensning

Luftforurensning fra togtrafikken er begrenset til utslipp av partikler ved bremsing og fra
kontaktledningen. En modernisering av Vestfoldbanen vil fgre til en overfgring av noe trafikk
fra bat, bil og fly, og reduserte utslipp fra disse transportformene.

Kvantifisering av jernbanens netto reduksjon av skadelige luftutslipp vil alltid bygge pa en rekke
usikre forutsetninger. P4 den positive siden kan man trekke fram reduserte utslipp fra drift av bat,
bil og fly, redusert vegslitasje og vedlikehold samt reduserte investeringer (og derav redusert
forbruk av ressurser) i transportmidler som et resultat av overfgrt trafikk. Pa den negative siden
kommer jernbanens gkte energiforbruk pga. gkt hastighet, gkt totaltrafikk pga. bedre tilbud, gkt
giennomsnittlig reiselengde nr transporttiden gir ned, og at investeringene i den moderniserte
jernbanen vil medfgre betydelig forbruk av ressurser i anleggsfasen, med derav gkte utslipp.

Konklusjonen er likevel at moderniseringen vil medfgre en reduksjon av dagens utslipp, grovt
anslatt til 18.000 tonn CO, pr. ar og 47 tonn NO, pr. ar. Dette utgjgr henholdsvis 0,5 %00 0g 0,2
/00 av det nasjonale utslippet i 1989.

Restriktive tiltak mot biltrafikken er ikke inkludert i trafikkberegningene for moderniseringen.
Effekten av slike tiltak vil vare avhengig av at det finnes alternative transportmidler med
tilstrekkelig kapasitet, og de vil medfgre et betydelig gkt potensiale for trafikkvekst pa en
modernisert bane.

Forurensning i anleggsfasen
I anleggsfasen vil det forst og fremst vare stgv som oppleves som et problem.

Modernisert Vestfoldbane - Grovmasket konsekvensutredning 41



4. Konsekvenser for miljg

4.3
4.3.1

4.3.2

Stgy og vibrasjoner

Stagy

Tabell 4.1 viser beregnet omfang av stgybelastning for de ulike delstrekningene ved konsekvent
valg av stgymessig gunstigste eller ugunstigste Igsning. Som et sammenligningsgrunnlag vises
omfang av stgybelastning ved en tenkt utvidelse langs eksisterende spor pa hele strekningen.

Delstrekning Utv. langs eks. spor Minimum, nytt spor Maximum, nytt spor
> 60dBA > 55dBA > 60dBA > 55dBA > 60dBA > 55dBA

Drammen -

Holmestrand 470 1370 150 430 470 1370
Holmestrand-

Tensberg 340 900 110 360 400 920
Tonsberg - Stokke 380 1140 602 803 801 150
Stokke - Sandefjord 160 390 115 330 160 400
Sandefjord - Larvik 260 650 250 520 260 710
Larvik - Skien 930 2400 670 1840 950 2460
TOTALT 2500 6800 1400 3800 2600 7000

Tabell 4.1:  Antall stpyutsatte boliger, uten stpyskjermingstiltak.

Stgyforholdene ved nytt dobbeltspor vil gi en stgysituasjon varierende mellomen svak forverring
fra dagens situasjon til en sterk forbedring, avhengig av valg av trasé. Konsekvent valg av
stgymessig gunstigste lgsning gir en tilnarmet halvering av antall stgybelastede i forhold til
stgymessig ugunstigste Igsning.

Det er ogsa gjennomfgrt beregninger hvor det forutsettes en 2 m hgy stgyskjerm langs hele
strekningen. Effekten av dette er at 55dB-koten blir liggende nzrmere jernbanen enn 50 meter
pd hele strekningen. Det er aktuelt & fastlegge en byggegrense i 50 m avstand fra nyanlagt bane.
Langs eksisterende jernbane og ved utvidelser langs denne i byomrader ligger mange hus
nzrmere enn dette. Hvert av disse ma beregnes spesielt senere. I de fleste tilfeller vil man kunne
oppna svart mye med tiltak. Stgybelastningen vil gke med hgyden over bakkeniva ved en
avskjermet bygning.

Lyd overfert gjennom bakken vil ogsa vaere av betydning. Nar bade jernbane og hus stir pa
Ipsmasser bgr avstand til bolig vare minst 20 m. Hvis begge deler stér pa fjell, gker avstanden
til 55 m.

Stgymessige forhold vil bli tillagt stor vekt i den videre vurdering av de ulike traséalternativ.

Vibrasjoner

Sjenerende vibrasjoner er stort sett sammenfallende med darlige grunnforhold i narheten av
bebyggelse. Dette kan stedvis vare et problem gjennom alle Vestfoldbyene og pa strekningen
mellom Porsgrunn og Skien. Tiltak for & dempe vibrasjonene er meget kostbare og anses ikke
aktuelle langs eksisterende bane. Det er ikke rapportert til NSB om spesielle problemer for
virksomhet langs linjen.

Hgyere hastighetkan gke vibrasjonene, men bedre kurvatur, jevnere skinnegang og nytt materiell
vil oppveie dette. Vibrasjonsproblemer kan vare begrensende ved vurdering av hgyere hastighet
pé enkelte strekninger. Dette vil bli avklart ved mer detaljerte geotekniske undersgkelser og
beregninger i en senere planfase.
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4.4

4.4.1

4.4.2

Landskapsbildet

Landskapet langs den eksisterende jernbanen fra Drammen til Larvik er relativt flatt og ligger
saledes topografisk godt til rette for en moderne jernbane. Fra Larvik til Porsgrunn er det mer
kupert.

Det er foretatt en landskapsanalyse av aktuelle korridorer mellom Drammen og Skien. Det har
vart prioritert 4 fa uttrykt stgrrelsen pa de landskapsmessige konsekvensene av tiltaket.
Forholdet til kulturmiljget er begrenset til a vurdere samspillet med det som en kan oppfatte som
synlige spor etter mennesker i landskapet. De ulike korridorene som er vurdert i forbindelse med
moderniseringen fglger i store trekk eksisterende jernbanetrasé som ble valgt pa slutten av 1800-
tallet og som er lite framtredende i landskapet.

Forholdet til helhetlig planlegging

Den eksisterende trasékorridoren er med relativt fa kurveutrettinger fremdeles egnet over lengre
strekninger. De prinsipielle fordelene med kurveutrettinger ligger i at verdifulle og ubergrte
kulturlandskap omkring unngar stgrre inngrep. P4 den annen side far man frigjort eksisterende
linje og lgst tilhgrende konflikter hvis man velger nye trasékorridorer. I de fleste tilfeller vil det
vare naturlig a reetablere til opprinnelig bruk, det vil i de fleste tilfeller si landbruk. Pa enkelte
strekninger, f.eks. gjennom tettsteder og over lengre sammenhengende strekninger (Larvik -
Oklungen - Eidanger) er ogsa annen arealbruk svert aktuell. Dette ma vurderes nzrmere i en
senere planfase.

Et annet viktig punkt som i stor grad har med sluttresultatet for landskapet a gjgre, er 4 foreta en
grundig vurdering av disponeringen av de store overskuddsmassene fra tunnelene Larvik -
Porsgrunn og 1 Holmestrandomradet. Ulike muligheter for utnytting av steinen som en ressurs
ber undersgkes serigst. Aktuelle tiltak kan vere salg av masser til utlandet, utvikling av nye
strand- eller havneomrader, igjenfylling av gamle massetak, mellomlagring for utnyttelse over
lang tid f.eks. vegbyggingsformal eller permanent deponering i landskapet.

Aktuelle problemstrekninger

Kobbervikdalen

Kobbervikdalen er en viktig innfallsport til Drammen. Det er begrenset med plass og utvidelse
av jernbanen vil sannsynligvis fgre til stgrre skjeringer i lgsmasser og fjell, med lokale
narvirkninger.

Galleberg

Omréadet GallebergiSandedalen er vurdert som et sarbart omrade. Deter et sammensatt verdifullt
ravinelandskap som i utgangspunktet er lite egnet for hgyhastighetsbane. Det er mulig & dempe
inngrepet med tiltak.

Holm - Mulvika

Omradet fra Holm til Mulvika under stupene forbi Holmestrand er vurdert som svart sarbart og
konfliktfylt. Arealet som star til radighet er begrenset og det er fare for stygge skj@ringer og
fyllinger. Et lengre tunnelalternativ anbefales ut fra de landskapsmessige hensyn. Fra de
reisendes synsvinkel vil det imidlertid vare en fin opplevelse a kjgre i dagen.

Nykirke - Adal

I det kuperte omradet mellom Nykirke og Adal kan utretting av eksisterende linje fgre til 1 km
igjenfylling av intakt ravinedal. Et vestre alternativ vurderes landskapsmessig bedre da skjzrin-
ger og fyllinger er mere beskjedne i stgrrelse, samtidig som skogen i omradet vil vaere en effektiv
skjerm for uheldige landskapsinngrep.
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Nattergy/Tonsberg

Alternativene over Ngttergy fra Tonsberg til Stokke gar gjennom topografisk kompliserte
omrader. Skal en ta tilfredsstillende landskapsmessige og estetiske hensyn, vil det vare
ngdvendig a bruke endel ressurser pad brulgsninger og landskapstilpasning av fyllinger og
skjeringer. Deter aktuelt med viadukt for 4 unnga hgy fylling ned mot Akersvannet. Akersvannet
er vurdert som et helhetlig og inntakt kulturlandskapsomrade av hgy verdi.

Tonsberg - Sem

Alternativet langs eksisterende trasé fra Tgnsberg over Sem il Stokke byr ogsa pa landskapsmessige
problemer. Landskapsrommet ned til Akersvannet er eksponert over lange avstander. Stokke har
med sin konsentrerte bebyggelse et landsbypreg med Stokke kirke som et viktig landemerke.
Landskapsmessig er passering i senkekulvert vest for eksisterende jernbane vurdert som den
beste lgsningen. Lgsningen innebarer imidlertid store forskjeringer gjennom Stokkemyra til
tunnelportalene.

Stokke - Gokstad

Fra Stokke til Gokstad gér et alternativ i en ny trasé innom terminalen pa vestsiden av Torp
flyplass. Pa nordsiden av Torp vil dette medfgre store landskapsmessige inngrep med blant annet
en skjzring pa opptil 20 m og en fylling pa opptil 15 m. Kurveutretting av eksisterende linje pa
gstsiden av flyplassen innebzrer fzrre landskapsmessige konflikter og er derfor 4 foretrekke.
Innfarten til Sandefjord nordfra er vurdert som sarbar ut fra topografiske og kulturhistoriske
forhold. Det er mulig & oppna gode Igsninger med tiltak.

Sandefjord - Larvik

Mellom Sandefjord og Larvik er det vurdert en ny direkte trasé i tillegg til kurveutretting langs
eksisterende trasé. Begge alternativene vil f4 markerte skjeringer og fyllinger i omradet rundt
kommunegrensen mellom Sandefjord og Larvik. Deretter ligger de godt i terrenget fram til
Légen. Her vil det nye direktealternativet fa stgrstkonsekvenser for landskapet. Direktealternativet
gar gjennom et sammenhengende, tildels helhetlig og urgrt kulturlandskapsomrade. Det sgndre
alternativet fglger stort sett eksisterende trasé fram til Tjglling. En stgrre fylling sgrvest for
Tjelling 1 et verdifullt kulturlandskap far konsekvenser for landskapskarakteren i omradet ved
dette alternativet. Tiltak er mulig for 8 dempe inngrepet. Det sgndre alternativet med utretting
av eksisterende linjer vurderes som den beste lgsningen landskapsmessig.

Larvik - Porsgrunn

Konsekvensene for landskapet for de aktuelle alternativene mellom Larvik og Porsgrunn er
avhengig av valg av brulgsninger, tunnelportaler, anleggsveger, massedeponier mm. Tiltak er
mulig for a redusere konfliktene. Fylling av overskuddsmasser rett ut for tunnelportal anses som
sveert uheldig for daldragene og vil fa store konsekvenser landskapsmessig. Massedeponi i
nzrheten av tunnelportaler pa hgyereliggende og mer avskjermete omrader er mulig. Den
sorligste lenken i dagen langs vannene har klare konflikter med naturvern- og friluftslivs-
interesser.

Eidanger

Eidanger er vurdert som et sarbart omrade pa grunn av begrenset plass, mange tekniske inngrep
og vanskelige terrengforhold. Gode Igsninger kan i dette omradet tilfgre landskapet positive
kvaliteter. Mellom Eidanger og Porsgrunn gér det nordligste alternativet over sgrspissen av et
omrade med verdifullt kulturlandskap. Man ma her tilstrebe en lgsning som i minst mulig grad
eksponeres i dette landskapsrommet.




4. Konsekvenser for miljg

4.4.3 Vurdering av byene
Drammen
Gjennom Drammen er det plass til dobbeltspor. Eventuelle problemer vil ikke vare knyttet
primert til inngrep i bygningsmassen. Visuelt vil stgyskjermingstiltak kunne bli en kraftig
understreking av banen som barriere.

Holmestrand

Fra stasjonen gar banen sydover rett forbi Holmestrand kirke og gjennom det som er igjen av det
eldste bygningsmiljget i byen. A presse et dobbeltspor gjennom i navarende trasé vil 1
Holmestrand vare meget konfliktfylt. Siste synlige rest av byens fortid vil forsvinne. I den
sammenhengen blir det en biting at eventuell stpyskjerming av banen lenger syd reiser en mur
mellom boligene ovenfor linjen og fjorden nedenfor.

Tonsberg

Banen forbi Kjelle til passering under Stenmalveien ligger i et relativt romslig terreng. Slgyfen
inn mot Tgnsberg stasjon gar gjennom villastrgk som ser ut til & veere regulert med baneslgyfen
som forutsetning. Sporet er bedre innpasset 1 boligmiljget enn man umiddelbart forestiller seg
mulig. Itillegg til boligene er Vestfold Sentralsykehus og to kirkegarder bergrt av banen padenne
strekningen.

Det er altsi mulig 4 fa fram et dobbeltspor i naverende trasé uten store inngrep i selve
bygningsmassen. Likevel kan strgkets karakter endres pa en lite heldig mate av det som
ngdvendigvis ma gjgres med linjen og dens nzrmeste omgivelser. Blir det dessuten ngdvendig
med stgyskjerming, noe som virker sannsynlig, kan man ende opp med en igynefallende palisade
rundt hgyden som krones av Sentralsykehuset.

Sandefjord

Navaerende trasé kan utvides til dobbeltspor uten store konflikter. Fornuftige Igsninger i forhold
til konfliktene med tettbebyggelse og kulturminner ved Gokstad ma finnes. Det blir neppe
ngdvendig med sammenhengende stgyskjerming, og der dette er mest aktuelt, ligger forholdene
topografisk tilrette for visuelt tilpassede tiltak.

Larvik

I Larvik er det to problemomrader. Det forste strekker seg fra Alfred Andersens gate/Fram
Idrettspark til rundkjgringen ved Bymuseet. Her ligger sporet trangt i forhold til et bygningsmilj@
det er all mulig grunn til 4 ta vare pa. Det andre strekker seg fra krysset mellom Mglleveien og
Stavernveien opp mot Farriseidet. Dalen her er trang, med bratte sider. De eldre industribyggene
og anleggene er en serpreget del av Larviks identitet. Inngrep i disse vil ga ut over synlige
vitnesbyrd om noen av de materielle forutsetningene for Larvik som bydannelse.

Dersom det skal tas hensyn til det bymiljget som er vokst fram i tidens lgp, kan det ikke legges
dobbeltspor i eksisterende trasé gjennom hele Larvik.

Porsgrunn

Det er plass til dobbeltspor med evt. stgyskjermer padet meste av strekningen uten at det oppstar
serlig store konflikter med det visuelle miljget. Kryssingen av Storgata er imidlertid et stort
problem. Skal de tekniske problemene lgses her, ma tiltakene bli svart omfattende. Flere viktige
bygninger vil bli bergrt.

Skien

Verken pé strekningen Osebakken - Borgestad eller gjennom det tidligere industriomradet pa
Menstad er det problemer med plassen for et dobbeltspor. Fra Borgestad mot Skien sentrum kan
enkelthus bli utsatt, men generelt er vanskelighetene smé. Fra nordre tunnelportal i Skien ligger
sporet stort sett i skjering fram til stasjonen. Det virker ikke problematisk a utvide denne.
Stgyproblemer for omkringliggende beby ggelse bgr kunne avhjelpes.
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4, Konsekvenser for miljo

4.5
4.5.1

4.5.2

4.5.3

Kulturmiljg og kulturminner

Fornminner
Fornminner er ihht. kulturminneloven definert som spor etter menneskelig aktivitet fra fgr
reformasjonen (1537).

Det er i forbindelse med fylkesdelplanen foretatt en systematisk arkivundersgkelse over
fornminner i en 500 meter bred korridor langs de mest aktuelle traséene. Det er bare i begrenset
grad foretatt en dataregistrering av lgsfunn. Dette vil bli gjort i forbindelse med kommune-
delplanene. Lgsfunnregistreringer er viktig for 4 kunne lage prognoser for nye funn i forbindelse
med en utbygging. Det forventes svert mange nye funn. Itabell 4.2 erregistreringene i de nevnte
korridorene oppsummert. Byene er holdt utenfor.

Type fornminne Antall forekomster Prosentandel
Gravfunn S 32
Gravfelt 53 39
Lesfunn steinalder 15 11
Nyere lgsfunn 3 2
Steinalderboplass 3 2
Steinsettinger, bautaer o.l. 6 4
Bygdeborg 3 2
Gammel dyrket mark 7 B
Kullmiler 3 2
Totalt 137 99

Tabell 4.2:  Fordeling av registrerte fornminner langs undersokte traséer i Vestfold.

Tettheten av fornminner i Vestfold er sa stor at det er lite trolig at man vil vare i stand til a finne
en trasé som ikke kommer i konflikt med noen. Det bgr derfor foretas en klassifisering av de
forskjellige funnene slik at man kan styre unna de viktigste. Som man ser av tabell 4.2 er
gravrgyser og gravhauger den vanligste typen av faste registrerte fornminner. Verdien av disse
varierer fra nasjonalt viktige som Borrehaugene og Gokstadhaugen til fornminner som man uten
vesentlig konflikt kan fjerne etter behgrig utgraving.

Nyere tids kulturminner

Nyere tids kulturminner er ikke automatisk fredet slik som fornminner. Staende bygninger eller
andre faste innretninger av kulturhistorisk verdi har foruten egenverdien imidlertid svart ofte
ogséa betydning som sammenholdende element for forstéelse av kulturlandskapet. I en del
kommuner er alle bygninger fra fgr drhundreskiftet registrert, men ikke i alle. De ngdvendige
registreringer vil bli fullfgrt langs aktuelle korridorer i forbindelse med de finmaskede
konsekvensutredningene. Ogsa bygninger fra vért eget arhundre kan vere verneverdige og vil
vare naturlig & vurdere samtidig.

Langs de aktuelle traséene vil utvidelse til dobbeltspor langs traséer i dagen gjennom byene vare
konfliktfylt. Spesielt framtredende synes dette 4 veere gjennom Holmestrand og Larvik, se
kapittel 4.4.

Kulturlandskap
Vurdering av viktige kulturlandskap er tatt inn i kapittel 4.4, landskapsbildet.
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4. Konsekvenser for miljp

4.6
4.6.1

4.6.2

Naturmiljg / gkologi

Naturvernomrader

Det er registrert konflikter ved lenke K1’s narfgring til Jarlsberg hovedgérd og Gullkrone
naturreservat, lenke M1 og M2’s narfering til Akersvannet, lenke M3’s kulvert gjennom
Bokemoen i Stokke og lenke T3's nzrfgring til vernet omréade nord for Vestmovannet. Graden
av konflikt er ikke vurdert pa dette utredningsniviet.

Flora og fauna

Flora

Vestfold rommer en rekke rike og til dels meget varierte vegetasjonstyper og en del spesielle
forekomster av planter som ellers er forholdsvis sparsomt representert i Norge. Eksisterende
oversikt er tildels ufullstendig og mangelfull pa flere punkter. En del botaniske forekomster er
vemnet langs Kysten og i forbindelse med vdtmarksomrader. Ellers er fredede forekomster i
planomrédet begrenset til enkeltstiende traer. Behovet for en merinngéende botanisk kartlegging
er tilstede i forbindelse med ngyere vurdering av traséene i senere planfase.

Det er registrert direkte konflikter med flere edellgvskogsforekomster. Den stgrste er kanskje
lenke M3 gjennom Bokemoen, selv om mye kan gjgres med reetablering.

Fugler

Det er registrert en konflikt med hekkeomréde for rovfugl ved et par alternativ for tunnelpihugg
pa strekningen Sande - Holmestrand. Konflikten kan sannsynligvis reduseres eller unngas ved
mindre justeringer av traséene og anleggsdrift utenom hekkeperioden.

Vestfold har et meget rikt fugleliv i skjergarden og gruntvannslokaliteter i tilknytning til denne.
Dette er undersgkt og dokumentert i rapporten “Verneverdige omrader i Vestfold fylke”,
Vestfold Regionplanrad, 1972. Nar det gjelder fuglelivet i innlandet, hvor alle de aktuelle
jernbanetraséene gar, finnes det ingen samlet oversikt.

Pattedyr
Fylkesmannens miljgvernavdeling har framskaffet grunnlagsmateriale over viktige viltomréder
og trekkveier i Vestfold. Registreringen omfatter bare hjortevilt og er vist pa temakart 4.

Pakjorsler av hjortevilt langs jernbanen gjennom Vestfold er siden 1985 registret med sted og
dato. Tabell 4.3 viser registrerte pakjorsler pa de enkelte delstrekningene.

Pakjgrsler av elg langs Vestfoldbanen er under landsgjennomsnittet pr. kjgrt togkm. Antallet
radyr ligger over, noe som skyldes at bestanden i Vestfold er langt hgyere enn vanlig i Norge.
Fa pakjgrsler av elg skyldes kanskje at beitet er godt og vintrene milde i Vestfold, samtidig som
landskapet stort sett er apent og oversiktlig langs jernbanen. Vintrene har 0gsa vert spesielt
sngfattige i registreringsperioden. Antallet pakjgrsler i perioden november - mars er bare 50%
hgyere enn i perioden april - oktober, hele strekningen sett under ett.
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4. Konsekvenser for miljo

Delstrekning Km Antall Antall
pakjorte elg pakjorte radyr

Drammen - Holmestrand 36 4 9
Holmestrand - Tensberg 25.8 8 25
Tensberg - Stokke 12.7 2 0
Stokke - Sandefjord 11.3 1 1
Sandefjord - Larvik 19.3 3 1
Larvik - Skien 45.9 54 12
Drammen - Skien, 1985-91 (7 ar) 151.2 72 49
Drammen - Skien, 1976-91 (16 ar) 151.2 156 94
Gjennomsnitt, 1976-91 (16 ar) 151.2 10 6

Tabell 4.3: Pakjgrsler av hjortevilt pa Vestfoldbanen 1985-91.

Strekningen Larvik - Oklungen - Eidanger er belastet med spesielt mange pakjgrsler. Strekningen
erpa 33,8 km og deter registrert 53 pakjgrsler av elg og 12 pakjgrsler av radyr. Dette kan skyldes
at landskapet her er mer uoversiktlig og vintrene hardere. Denne strekningen vil utga ved en
tunnel Larvik - Eidanger.

Strekningen Holmestrand - Skoppum har ogsd mange pakjgrsler. Pa denne 9,8 km lange
strekningen er det registrert 5 pakjgrsler av elg og 12 pakjgrsler av radyr. Det er grunn til 4 tro
at antallet vil synke ved en modernisering da en stgrre del av linjen vil ga i tunnel gjennom
viltomradet.

Det er sannsynlig at antallet pakjgrsler ikke vil gke ved en modernisering, selv om hastigheten
pker. Bruken av gjerder, underganger og andre sikringstiltak vil gke tilsvarende, og tunnel fra
Larvik til Eidanger vil ha en helt klar positiv effekt. I tillegg til faerre lidelser for dyrene har dette
betydning for NSB i form av bedre regularitet og mindre belastet togpersonell.

Enmerdetaljert vurdering av konsekvensene for alternative traséer vil bli foretatt i de finmaskede
konsekvensutredningene.

Fisk

De fleste vassdrag i Vestfold er fiskefgrende. Jernbanen vil krysse disse med bruer. Bruene kan,
eventuelt med unntak avenny bru over Lagen, utformes slik at de ikke endrer stremningsmgnstret
1 vassdragene. Konflikten med fiskeinteressene vurderes derfor som minimal. Ved en evt. ny
kryssing av Lagen ma dette vurderes n@rmere under mer detaljert planlegging av brua, bl.a. ma
konsekvensene for laksen og laksefisket utredes.
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5. Konsekvenser for naturressurser

5.1
5.1.1

5.1.2

3.1.3

5.2

Konsekvenser for naturressurser

Metode
Arealforbruk, landbruk

Arealberegning er foretatt ved at lengde trasé over hver arealkategori er malt pa gkonomisk
kartverk (M=1:5000) og multiplisert med en gjennomsnittligbredde av traséen (bredde enkeltspor
15 - 25 m og dobbeltspor 20 - 30 m). Nermere oppdeling i type dyrket mark og bonitetsklasser
er ikke gjort pa dette plannivaet. Det har lite a si for kostnadsoverslagene, og mer detaljert
planlegging vil fgre til justeringer av forelgpige grove linjer.

Der linjen legges om vil eksisterende spor bli frigjort. Dette arealet kan omdisponeres til en
arealbruk tilsvarende omkringliggende areal - i de fleste tilfeller landbruk.

Ved omregning fra tapt areal til tapte arsverk er det antatt at ett arsverk i jordbruket krever 200
daa og et arsverk i skogbruket 300 daa areal. Det er bare sett pa prim@rnaringene og ikke tatt
hensyn til ringvirkningene for annet naringsliv som hver tapt arbeidsplass i prim@rmaringene
medfgrer.

Energiforbruk
Redusert energiforbruk pga. overfering av transport fra andre transportmidler vurderes pa
samme grunnlag som redusert luftforurensning.

Stein, grus og mineraler, grunnvann, marine ressurser
Linjedata er sammenholdt med registrerte ressurser.

Arealforbruk, landbruk

Temakartene for arealbruk viser dyrket mark og skog av forskjellige bonitetsklasser. Kartene gir
ogsa et oversiktlig inntrykk av om det er mulig & endre forbruket av f.eks. dyrket mark ved &
forskyve en trasé. Tabell 5.1 viser et midlere anslag over arealforbruket for de enkelte
delstrekninger fra Drammen til Skien.

Delstrekning Forbruk av Forbruk av Forbruk av Frigjort Sum areal-
bebygget areal | dyrket mark skog areal forbruk
(daa) (daa) (daa) (daa) (daa)
Drammen - Holmestrand 43 401 120 265 299
Holmestrand - Tensberg 26 238 115 243 136
Tensberg - Stokke 71 180 170 129 292
Stokke - Sandefjord 31 127 85 129 114
Sandefjord - Larvik 53 209 78 160 180
Larvik - Skien 151 70 106 482 -185
Drammen - Skien 375 1225 674 1408 866

Tabell 5.1: Midlere anslag av arealforbruk for de enkelte delstrekningene.
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5. Konsekvenser for naturressurser

Hvis man konsekvent velger lenker med hgyest respektivt lavest samlet arealforbruk blir
arealforbruket som vist i tabell 5.2.

Type forbrukt areal Laveste anslag Heyeste anslag
Bebyggelse 261 daa 433 daa
Jordbruk 1056 daa 1286 daa
Skogbruk 383 daa 719 daa
Frigjort areal 1573 daa 1266 daa
Sum arealforbruk 127 daa 1172 daa

Tabell 5.2: Sammenstilling arealforbruk.

Til sammenligning kan det nevnes at E18-utbyggingen pé strekningen Eik - Helland i fglge
hovedplanen fra 1988 vil beslaglegge mellom 430 og 861 daa dyrket mark av et samlet
arealforbruk pa ca. 1300 daa. Denne vegstrekningen er 35 km lang, ca. 4 av planlagt strekning
for NSB.

Konsekvensene for landbruket totalt sett ma sies 4 vare moderate, tiltakets stgrrelse tatt 1
betraktning. Arealtapet ved det midlere anslaget tilsvarer ca. 6 arsverk i jordbruket (forutsatt
kornakre) og ca. 3 arsverk i skogbruket. Jordskifte vil kunne avbgte endel av ulempene. Dette vil
bli mer detaljert vurdert i de finmaskede konsekvensutredningene.
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Energiforbruk

Energiforbruket vil bli redusert pa grunn av overfgrt trafikk til jernbanen. Forventet reduksjon
av energiforbruketien driftsfase tilsvarer 3 - 4% av Vestfolds samlede forbruk til privatbil. Stgrre
effekt vil oppnés ved 4 sette inn tiltak pa andre sektorer, som nevnt under luftforurensning.

Stein, grus og mineraler, grunnvann, marine ressurser

Sand- og grusforekomster

Pa strekningen fra Drammen til Skien finnes det flere forekomster av sand og grus. De fleste av
disse har tilknytning til Raet eller andre isranddannelser. Imidlertid er det fa av forekomstene som
har gkonomisk betydning eller som er fredet.

Ved Sande géar jernbanen idag over en stor forekomst someridrift. De foreslatte trasér vil passere
utenfor denne forekomsten.

VedLarvik er Raet fredet ved Farrisvannet og dette vil kunne pavirke trasévalget. I fylkesdelplanen
er det forutsatt at eksisterende trasé gjennom Larvik skal benyttes. Noen konflikt ved Bgkesko-
gen vil ikke oppsta fgr man evt. velger en helt ny trasé gjennom byen.

Ved Eidanger stasjon er det en stor glasifluvial sandavsetning hvor det er flere massetak. Lenke
U2 garigjennom denne. Det er antatt at masseuttak kan koordineres med jernbaneanlegget, men
jernbanen vil i alle fall sette en begrensning pa hvor dypt avsetningen kan utnyttes.

Stein, bergarter og mineraler

I Larvik kommune er det en relativt stor forekomst av den sjeldne Labrador-feltspaten. Det er
denne som gir den fine bla-svarte glansen i Larvikitten. P4 strekningen Sandefjord - Larvik
(parsell R) er det en rekke brudd og kjente forekomster. Lenke R1 unngar konflikt, mens lenkene
som gar mer direkte i ny trasé krysser forekomster i en lengde fra 300 til 2000 m. En del kjente
forekomster er vist pa temakartene.

Andre konflikter med bergverksinteresser er ikke registrert. Sprengstein fra tunneler vil nok i
flere omrader vare av interesse for pukkverk. En del tipper vil derfor pa sikt bli tatt ut til bygg
og anlegg.

Grunnvann

Tunneler kan drenere grunnvannet i stgrre omréader. Sprekkesoner i omradet er ofte relativt &pne
og kan derfor fgre en del vann. Grunnvannssenkning regnes ikke a bli noe sarlig stort problem
da tunnelene pa slike steder vil bli tettet. P4 grunn av frostfaren kan man ikke akseptere stgrre
vanninnsig i kortere tunneler og i lengre tunneler er det idag vanlig & injisere for & unngé
grunnvannssenkning.

Pa strekningen Sjgskogen - Smgrstein er det lgsmasseavsetninger bade over og under fjellet.
Dette er avsetningene fra et lokalt israndtrinn fra isavsmeltingen for ca. 10 000 ar siden. Det er
enrekke sma grustak i disse massene, og ved Sjgskogen er det registrert grunnvannsforekomster.
Det kan anslas at ca. 100 000 I/t blir fgrt ut i fjorden fra disse forekomstene.

Dette er vann av en slik kvalitet og mengde at det vil kunne fa betydning i1 en framtidig
forsyningskrise for overflatevann. Det vil derfor veare viktig at denne forekomsten sikres for

framtidig bruk, og at dette tas i betraktning ved planlegging av store inngrep pa stedet.

En lavlandslinje vil ogsa gdelegge Smgrstein vannverk, og kilden for Bisebakken vannverk.
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Marine ressurser

Det kan oppsta en konflikt med marine ressurser hvis man velger et alternativ langs fjorden fra
Sande til Holmestrand (parsell E). Det vil stedvis matte basere seg pa store utfyllingsarbeider.
Verdien av de marine ressursene i omradet er lite kjent, men NSB regner ikke med at konflikten
vil bli serlig stor da strandsonen ogsa idag vesentlig bestar av utfylte masser pd de aktuelle
stedene. Dette ma imidlertid avklares i en senere planfase. Blant annet kan faren for stgrre
utglidninger gke konflikten.
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6. Samfunnsmessige konsekvenser

6.

6.1
6.1.1

6.1.2

Samfunnsmessige konsekvenser

Kapittel 6.1 tar utgangspunkt i regionale utviklingstrekk i omradene rundt Oslofjorden, og
beskriver hvordan en modernisering av Vestfoldbanen vil pavirke og forsterke disse. I de
pafglgende kapitler blir disse forholdene videre utdypet og delvis kvantifisert, bl.a. ved hjelp av
den regionale planleggingsmodellen PANDA.

Pavirkning pa samfunnsutviklingen i regionen

Regionale utviklingsprosesser i Oslofjord-omradet
Arbeidsmarkedssituasjonen og bosettingsmgnsteret i omradene rundt Oslofjorden er idag i rask
endring. For bare fé ar siden var hver av byene langs kysten sentrum i sitt eget lokale bolig- og
arbeidsmarked, med arbeidsplassene lokalisert sentraltibyen, og boligomradene like utenfor. De
siste rene har dette mgnsteret imidlertid endret karakter. Okt bilbruk har gjort folk mye mer
mobile enn for, og gjort det mulig fordem & forholde seg til et langt stgrre bolig- og arbeidsmarked
enn tidligere. Samtidig har mye av boligby ggingen skjedd langt utenfor bysenterne, 0g mange
arbeidsplasser har flyttet ut av bykjernene, enten mot hovedkommunikasjonsarene eller ut mot
boligomradene rundt. Resultatet er at det rundt hver av byene langs Oslofjorden har utviklet seg
et regionalt bolig- og arbeidsmarked, som avhengig av byens stgrrelse, strekker seg en mil eller
to ut fra bysenteret i alle retninger, og som stadig blir stgrre.

N3 er imidlertid omradene langs Oslofjorden tett befolket, og avstanden mellom byene er kort.
I 1990-arene star man derfor trolig overfor et nytt strukturelt trekk; de regionale bolig- og
arbeidsmarkedene rundt byene begynner d vokse sammen. Konkurransen om arbeidsplassene er
hard i 1990-arenes samfunn, og hgyere utdannelse og gnske om stadig mer spesialiserte
arbeidsplasser, gjor at folk ikke lenger bare forholder seg til arbeidsmarkedet i sin egen by, men
ogsi ser pi mulighetene for jobb1i nabobyene, eller om ngdvendig i Oslo-omradet. Samtidig gker
den naringsmessige sammenknytning mellom byene. Bedrifter ekspanderer eller slar seg
sammen til stgrre enheter og betrakter hele Oslofjord-omradet som sitt marked. Andre bedrifter
utvikler samarbeid pé tvers av de gamle byregionene. Resultatet av det hele er en utvikling mot
mer integrerte bolig- og arbeidsmarkeder, med bedre valgmuligheter for arbeidssgkerne, et mer
lgnnsomt og konkurransedyktig nzringsliv, og muligheter for ny gkonomisk vekst.

Jernbanens betydning for den regionalgkonomiske utvikling

En fglge av denne integrasjonsprosessen er at transportbehovet gker kraftig bade for personer og
gods. Dette giri sin tur behov for bedre og hurtigere kommunikasjoner i hele Oslofjord-omrédet,
slik at kommunikasjonene fremmer neeringsutviklingen, ogikke hindrerden. Til na har dette vert
forsgkt lgst gjennom ensidig utbygging av vegnettet. I 1990-4renes samfunn er dette imidlertid
ikke lenger tilstrekkelig. Stgrre miljgbelastninger og raskt gkende miljgbevissthet i befolknin-
gen, har fort til stadig sterkere krav om utbygging av kollektivtransport for d avlaste vegtrafikken
og bedre miljget. Den beste muligheten for 4 fa til dette er idag 4 bygge ut jernbanenettet.

Det er i dette perspektivet en ma se moderniseringen av Vestfoldbanen. Gjennom utbygging av
Vestfoldbanen til dobbeltsporet jernbane med hgyhastighetsstandard, gkes jernbanens kapasitet
dramatisk bade for personer og gods, samtidig som reisetiden mellom byene langs banen, og
mellom disse og Oslo-omrédet, reduseres med 30 - 40%. Serlig for transport mellom bysenterne
blir jernbanen gjennom dette et svert konkurransedyktig alternativ til bruk av bil. Dermed
avlastes E18 for trafikk, samtidig som integrasjonen av de regionale bolig- og arbeidsmarkeder
pa vestsiden av Oslofjorden gker, og skaper nye forutsetninger for gkt nzringssamarbeid, flere
arbeidsplasser og ny gkonomisk vekst. Utbygging av jernbanenettet til hgyhasti ghetsstandard er
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idag trolig det viktigste tiltak en kan sette i verk for 4 knytte byomradene langs Oslofjorden
sammen til et integrert storbyomrade.

Samtidig vil utviklingen av Oslofjord-omrddet til en integrert storbyregion, trolig i tiden
framover vare en helt ngdvendig forutsetning for a sikre norsk naeringslivs utviklingsmuligheter
og konkurransekraft. Uansett vart framtidige forhold til EF, ligger Norge geografisk og
kommunikasjonsmessig langt unna de gkonomiske tyngdepunktene pa kontinentet. Jo tettere
forbindelser man na etablerer mellom storbyregionene pa kontinentet, desto mer bedres nzrings-
livets konkurransekraft innenfor EF, og desto verre stillt blir vi.

Skal Norge derfor fa del i den gkonomiske vekst som na fjerningen av handelshindringene
innenfor EF gir, kreves det for det fgrste at man raskt bygger ut hurtige og effektive kommunika-
sjoner mot kontinentet. Videre kreves det at vi selv skaper et storbyomrade rundt Oslofjorden
som er stort nok, og gkonomisk tungt nok, til 4 vaere en interessant handelspartner for
storbyomradene pa kontinentet, slik at omradet kan fylle en nasjonal rolle som importhavn for
ny teknologi og nye produksjonsmuligheter fra EF. Utviklingen innenfor EF gér fort. Det er
derfor viktig for norsk naringsliv at Oslofjord-omradet raskt far utvikle seg til en slagkraftig
storbyregion, og et viktig tiltak for a framskynde denne utvikling, er utbygging av Vestfoldbanen
til en dobbeltsporet jernbane med hgyhastighetsstandard.

Regionale virkninger av hgyhastighetstog pa Vestfoldbanen

Hva skjer sa med den regionale utvikling i byomradene langs Vestfoldbanen nar denne utbygges
til hpyhastighetsdstandard? For Vestfold blir de regionale virkningene av h@yhastighetstoget
trolig forholdsvis store. Vestfold er kulturelt sett et svaert utadvendt fylke, med lange tradisjoner
innen handel og skipsfart, og vestfoldingene har alltid vart vant til & skaffe seg inntekt utenfor
fylkets grenser. Nar hgyhastighetstogene etterhvert drastisk reduserer reisetiden til Oslo-
omradet, ma en derfor vente at dagens utviklingstrend forsterkes, og at folk i Vestfold i sterkt
gkende grad vil benytte seg av Oslo-omradets arbeidsmarked. Arbeidsreisependlingen fra
Vestfold mot Oslo-omradet vil derfor trolig gke betydelig, s@rlig fra nord- og midtfylket som
ligger nermest Oslo. Videre vil den interne pendlingen mellom byene 1 Vestfold og Grenland
oke.

Itillegg til dette vilen ogsa fa betydelige endringer pa boligmarkedet. Vestfold har miljgkvaliteter
og oppvekstvilkar for barn, som gjgr fylket til et meget attraktivt sted & bo. Nar sa hgyhastig-
hetstogene reduserer reisetiden til Oslo, og gjgr det mulig uten altfor byrdefull pendling a bo i
Vestfold, men fortsatt benytte seg av Oslo-omradets arbeidsmarked, maen vente attilbakeflyttingen
til Vestfold fra Oslo-omradet gker. Dermed gker ogsa befolkningsveksten i fylket utover dagens
niva pa 1.200 - 1.500 mennesker pr. ar. Samtidig gker pendlingen mot Oslo-omrédet ytterligere.

For naringsutviklingen i Vestfold er denne befolkningsveksten viktig. For det fgrste skaper den
iseg selv vekstimpulser for neringslivet giennom gkt konsum av varer og tjenester lokalt. Videre
vil tilbakeflytterne gjennomgéaende vare hgyt utdannede og ressurssterke personer som gker
fylkets nzringsmessige kompetansetetthet betydelig. Dette kan fylkets naringsliv dra stor nytte
av, ved at det blir enkelt a skaffe hgykvalifisert arbeidskraft lokalt. P4 noen ars sikt kan det til
og med tenkes at attraktive arbeidsplasser fra Oslo-omradet velger a flytte etter sin arbeidskraft,
ned til kysten og miljgkvalitetene i Vestfold. En slik effekt er observert flere steder pa kontinentet
og i USA. Hvorvidt dette ogsa vil skje her, er imidlertid noe usikkert.

I et nermere sammenknyttet Oslofjord-omrade vil Vestfold ligge pa aksen mellom Oslo og
kontinentet, og trolig ivareta viktige terminalfunksjoner for transport av varer og tjenester til og
fra EF-landene. I sgrfylket, og sarlig 1 Larvik, kan dette gi nye arbeidsplasser innen lager,
distribusjon og transportvirksomhet. Videre vil man i sgrfylket og i Grenlandsomradet ligge
gunstig til for divareta viktige deler av Oslofjord-omradets industriproduksjon, pa grunn av lave
arealkostnader og narhet til kontinentet. Etterhvert som kommunikasjonene forbedres og
sammenknytningen av Oslofjord-omradet gker, vil en derfor trolig i Vestfold fa tendenser til en
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regional deling av arbeidsmarkedet, med overvekt av industri og transportrelatert virksomhet i
sgrfylket, og en overvekt av servicevirksomhet og mer kompetansekrevende produksjons-
virksomhet lengre nord, der kompetansetettheten er hgyere og en i stgrre grad er innenfor Oslo-
omrédets innflytelsessfzre. Noen dramatiske endringer vil imidlertid neppe skje.

1 Grenland er man helt i ytterkanten av et framtidig Oslofjord-omréde, og far trolig mindre
regionale virkninger av hgyhastighetstogene enn det som skjer Vestfold. Det viktigste som skjer
i Grenlandsomrédet er trolig gkt gkonomisk sammenknytning med sgndre Vestfold, med
betydelig gkning i arbeidsreisependlingen begge veier. Noen befolknin gsgkning av betydning i
Grenland kan ikke ventes, heller ikke p kort sikt noen gkning i antall arbeidsplasser. P4 lengre
sikt kan imidlertid gkt gkonomisk sammenknytning med omrédene langs Oslofjorden fgre til ny
vekst i sysselsettingen ogsé i Grenlandsomradet, pa samme mate som i sgndre Vestfold.

Selv om hgyhastighetstog pa Vestfoldbanen dermed ikke pa kort sikt lgser Grenlands
naringsproblemer, er jernbanenutbyggingen likevel strategisk svert viktig for Grenland, fordi
den knytter Grenland kommunikasjonsmessig opp mot Vestfold, fjerner dagens geografiske
barrierer, og bidrar til at Grenland kan hekte seg pa den regionale utvikling 1 omradene rundt
Oslofjorden. For Grenland er en slik sammenkobling trolig helt ngdvendig. Slik det ser ut idag,
vil regionen i arene framover vare for liten til alene a kunne skape det ngdvendige antall
servicearbeidsplasser til & kompensere for rasjonaliseringer i prosessindustrien. Bare gjennom
& hekte seg pa utviklingen i Oslofjord-omrédet, og finne sin plass i Oslofjord-regionens felles
regionale arbeidsmarked, vil trolig Grenland 1 arene framover i vesentlig grad kunne bedre sin
sysselsettingsmessige situasjon. Utbygging av Vestfoldbanen til hgyhastighetsstandard blir
dermed viktig for 4 fa denne sammenknytningsprosessen igang.

Naringsliv og sysselsetting
Leveranser av varer og tjenester

Investeringer

Det er stipulert en kostnad pa ca. 4,5 mrd. kroner ved moderniseringen av Vestfoldbanen.
Investeringene forventes 4 fordele seg i tid og pa strekninger omtrent som vist itabell 6.1. Denne
utbyggingsplanen er valgt som hovedalternativ for utbyggingen, og er lagt til grunn for
konsekvensberegningene gjennomfgrt ved hjelp av modell-systemet PANDA.

Framdriftsplanen bygger bl.a. pa forslag for 1993 og innspill til J ermmbanemeldingen 1994-97.
Utbyggingsrekkefglgen er bestemt av fglgende prioritering:

1. Kryssingsbelte i Sande
2. Kryssingsbelte ved Tgnsberg
3. Tunnel Larvik - Eidanger

Den gvrige tidsplan og prioritering er hgyst usikker.

Det er antatt en usikkerhet pa ca. 30% for de totale investeringer, og konsekvensene av en slik
variasjon er ogsa utredet.

68




6. Samfunnsmessige konsekvenser

Ar Drammen |Holmestrand | Tensberg Stokke Larvik Eidanger Sum
Holmestrand | Tensberg Stokke Larvik Eidanger Skien
1993 150 150
1994 200 200
1995 200 200
1996 50 250 300
1997 100 200 300
1998 200 200 400
1999 150 250 400
2000 200 200 400
2001 200 100 300
2002 300 300
2003 200 200
2004 200 200
2005 25 175 200
2006 200 200
2007 200 200
2008 200 200
2009 200 200
2010 200 200
Sum 900 975 450 975 850 400 4550

Tabell 6.1: Utbyggingsplan Vestfoldbanen. Investeringer i mill. kr 1992,

For a kunne vurdere omfanget av regionale og nasjonale leveranser er det ngdvendig a splitte
totalkostnadene opp pa undergrupper av leveranser. Ved vurderingen av leveransefordelingen
er det lagt til grunn den kostnadsfordeling som ble benyttet i @stfoldbane-utredningen.

Tabell 6.2: Kostnadsfordeling av investeringene.

AKTIVITET KOSTNADSFORDELING (%) | KOSTNADSFORDELING (%)
Planlegging/forberedelse 10 12

Tunnel og bruer 21 24

Traséer, skjeeringer m.v. 19 22
Jernbaneteknisk 36 42

Sum 86 100
Stasjonsomrader 5

Materiell 8

Sum alle leveranser 100

Kostnadsanslagene for Vestfoldbanen omfatter ikke materiell, og kostnader vedr. stasjonsomrader
er bare inkludert i den grad det er snakk om nybygg pa grunn av omlegginger. Derfor er det
benyttet en fordeling eksklusive stasjonsomrader og materiell, som vist til hgyre i tabell 6.2.

Drift

Modemiseringen representerer rasjonaliseringsgevinster med bl.a. et mer effektivt ruteopplegg
pa grunn av reduserte reisetider. Men samtidig forventes det en sterk trafikkgkning med gkte
frekvenser, slik at driftskostnader og bruk av innsatsfaktorer vil gke av den grunn. Det forventes
ikke noen gkning i personell innenfor vedlikehold, men pa togdrift vil det bli en viss gkning.
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Som grunnlag for vurdering av driftsleveransene er det benyttet tall fra de bedriftsgkonomiske
vurderingene utfgrt av Nybro-Bjerck. Ved beregningene er differanser mellom O-alternativet
(dagens rutetabell) og alternativ A (oppgradering Drammen - Skien; jfr. vedlegg II) benyttet, og
det gir fglgende tall:

KOSTNADSART AR 2000 AR 2010
Samlet driftskostnad 26,0 33,5
Energi og lgnn 18,1 191
Netto driftskostnad 10,6 17,0

Tabell 6.3: Arlige endringer i driftskostnader. Mill. kr.

Endringer i netto driftskostnad ekskl. energi og Ignnskostnader er lagt til grunn for bere gningene
av leveransene i driftsfasen. @kningen i lgnnskostnadene pé togdrift indikerer en okning pa 15
- 20 personer, og ved beregningene er det lagt inn en gkning pa 20 sysselsatte fram til ar 2000,
deretter konstant.

Ogsa for driftskostnadene er det vurdert konsekvenser av en usikkerhet pa +-30%.

Regionale/nasjonale leveranser

“Regionalt” i denne sammenheng omfatter de tre fylkene Buskerud, Vestfold og Telemark
tilsammen. Utgangspunktet for vurderingen av de regionale/nasjonale andelene er at store deler
av leveransene fra tradisjonell bygge- og anleggsvirksomhet kan komme fra regionale bedrifter,
mens storparten av planleggingsarbeid og tunneldrift vil komme fra andre deler av landet, szrlig
fra Oslo/Akershus. Leveranser av jernbaneteknisk art vil i stgrre grad ogsa komme fra utlandet.
Skinner, kjgreledning og deler av styrings- og kommunikasjons-systemene vil komme fra
utlandet, mens sviller, master og diverse annet utstyr mest sannsynlig vil komme fra Norge.
Anslag pa regionale og nasjonale leveranseandeler er basert pa fordelinger fra utredningen av
hgyhastighetstog pa @stfoldbanen (Asplan Analyse 1992), 0g paopplysninger fraNSB Baneregion
Sgr. Fordelingene er vist i tabell 6.4.

3-fylkesregionen som utgjgr analyseomradet i sammenheng med Vestfoldbanen er vesentlig
storre enn @stfold fylke. Prosjektet er dessuten mindre og strekker seg over et dobbelt sa langt
tidsrom. Det er usikkert om dette alt i alt gker muligheten for at lokale bedrifter kan komme inn
med leveranser, men de regionale leveranseandelene for Vestfoldbanen er satt noe hgyere enn
for @stfold nar det gjelder 2. Tunnel m.v. og 3. Traséer m.v. (@stfold hhv. 10 og 60%).

AKTIVITET ANDEL AV | NORSK ANDEL| REGIONAL
TOTAL ANDEL

1. Planlegging/forberedelse 12 100 5

2. Tunnel og bruer 24 90 15

3. Traséer, skjeeringer m v 22 90 65

4. Jermbaneteknikk 42 62 0
Gjennomsnitt (1+2+3+4) 79,4 18,5
Gjennomsnitt (1+2+4) 76,4 4.2

Tabell 6.4: Nasjonale og regionale leveranseandeler (%).

Gjennomsnittet over aktivitetene 1 - 4 er benyttet for alle strekninger unntatt Larvik - Eidanger.
Denne strekningen gér for det meste i tunnel, og derfor er gjennomsnittet over (1+2+4) benyttet.
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6.2.2

Med disse forutsetningene vil regionale bedrifter fa leveranser pa ca. 720 mill. kreller knapt 16%
av de totale investeringene. De samlede norske leveransene vil utgjgre knapt 3600 mill. kr eller
ca. 79% av leveransene.

Driftsleveransene antas i fglge gjennomsnittet for transportsektoren med visse justeringer, bl.a.
holdes energikostnadene utenfor. Det innebzrer at den regionale dekningen fglger av
datagrunnlaget i PANDA, noe som gir en leveranseandel pa ca. 40% innenfor 3-fylkesregionen.

Pi grunn av usikkerheten i anslagene pa regionale leveranseandeler, er det gjennomfert
beregninger med 30% variasjon i disse andelene for 4 fa fram virkningene av dette.

Beregningsforutsetninger

De forskjellige effekter av bane-moderniseringen beregnes ved & legge tall for investerings-
prosjektet oppa et referansealternativ. Konsekvensene av prosjektet framkommer da som
differansen mellom de to alternativene.

Det er etablert et hovedalternativ for investeringsomfang m.v., og de detaljerte konsekvenser er
utredet for dette. I tillegg er det foretatt forskjellige falsomhetsanalyser for a beskrive konsekven-
sene av avvik fra dette hovedalternativet. Dette omfatter:

a) Usikkerheter i investeringsomfang (pluss/minus 30% 1 forhold til verdiene
benyttet i hovedalternativet)

b) Usikkerheter i lokale leveranseandeler (pluss/minus 30% i forhold til
de benyttede verdier)

Alle gkonomiske tall er i 1986-priser, og investeringstallene er justert med en kostnadsindeks
basert pa SSB’s Byggekostnadsindeks forriks- og fylkesveganlegg. For investeringer er dessuten
avgifter (14%) holdt utenfor.

Referansealternativet
Referansealternativet bygger pa nasjonale forutsetninger om den makro-gkonomiske utvikling.
Dette innebzrer at nasjonale vekstrater for forskjellige etterspgrselskomponenter er benyttet.

Ved siden av at veksten i disse gkonomiske hovedstgrrelsene er gitt som forutsetning, er det ogsé
lagt inn forutsetninger om endringer i produktivitet malt som produksjonsendring i forhold til
arsverk. Denne typen data framkommer i de nasjonale modellene som et resultat av selve
beregningene. De er relatert til timeverk, og er ikke s lett tilgjengelige. Med et par unntak er
derfor stgrrelsen padisse produktivitetsendringene hentet fra nasjonale gj ennomsnittsverdier for
perioden 1980 - 89.

Gitt disse forutsetningene beregner den gkonomiske modellen i PANDA utviklingen i etterspgr-
sel, inntekt, produksjon, &rsverk og sysselsetting for 3-fylkesregionen. Beregningene kan knyttes
sammen med beregningene i befolkningsmodellen, slik at en oppnar en gjensidig pavirkning
mellom de gkonomiske og demografiske delene av systemet. For en nzrmere beskrivelse av
PANDA-modellene vises bl.a. til Stokka og Stglan (1992).
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6.2.3

Resultatet av beregningene i referansealternativet gir fplgende vekst i sysselsettingen totalt:

ARLIG VEKST | 1990-1995 | 1996-2000 | 2001-2005 | 2006-2010
SAMLET SYSSELSETTING

Buskerud/Vestfold/Telemark (PANDA) 1,0 0,5 0,8 0,4
Nasjonal sysselsettingsvekst (MODAG) 1,4 0,7 1,0 0,7

Tabell 6.5: Utviklingen i Referansealternativet.

Dette innebaereren vekstisysselsettingen over hele perioden pa vel 14% innenfor 3-fylkesregionen
(knapt 33000). Den nasjonale veksten er pa ca. 18% over samme periode (relatert til timeverk).
Den lavere vekst-takten beregnet for regionen har sammenheng med forskjeller i n&ringsstruktur
og produktivitet.

Hovedalternativet

Hovedalternativet benyttet i PANDA-beregningene omfatter Referansealternativet (mht. den
generelle gkonomiske utvikling) pluss investerings- og driftstall for Vestfoldbanens hoved-
alternativ. Konsekvensene av modernisert Vestfoldbane framkommer som differansen mellom
Hovedalternativet og Referansealternativet. Det er utredet bade regionale (3-fylkesregionen) og
nasjonale virkninger av anlegg og drift. Virkningene er dessuten knyttet opp til utviklingen i
arbeidsmarked og demografi.

Investeringsleveransene har en topp mellom 1996 - 2002, men de regionale leveransene blir ikke
tilsvarende hgye pga. at tunnelen mellom Larvik og Eidanger kommer i denne perioden. Topp-
nivaet for regionale investeringsleveranser er ca. 55 mill. kr i 1996 (og i 2001 og 2002), mens
nivaet etter 2002 vil ligge pa 35 - 40 mill. kr. Virkningene av leveranser og drift er beregnet i
PANDA og er gjengitt i figur 6.1. Her er ogsa sysselsettingsvirkningene av gkt tilbakeflytting og
pendling tatt med.

Itillegg til de gkonomiske tallene for anlegget er det ogsa gjort forutsetninger om en innpendling
fra bedrifter utenfra regionen. Dette omfatter all “pa stedet”-produksjon som utfgres av slike
bedrifter, og kommer i tillegg til den lokale sysselsettingen knyttet til regionale leveranser.
Innenfor planlegging m.v. utgjgr denne “pa stedet”-produksjonen ca. 30% (byggeledelse, m.v.).
For tunnel, traséer m.v. foregér all produksjon pa stedet, mens innenfor jernbaneteknikk antas
produksjonen pé stedet (montering, mv.) & utgjgre ca. 30% av kostnaden. Nar dette sammenveies
for leveransene utenfra regionen, gir det som resultat at 40 - 45% av produksjonskostnadene er
knyttet til slik “pa stedet”-produksjon med tilhgrende innpendling.

Denne innpendlingen nar en topp i perioden 1998 - 2000 med ca. 250 innpendlere i &ret, og faller
til knapt 120 1 perioden etter. Over hele byggeperioden utgjer dette ca. 2750 arsverk.

Sysselsettingsvirkninger

De totale sysselsettingsvirkningene av en slik modernisering kan vere relativt store, alle forhold
tatt 1 betraktning. Virkningene for sysselsettingen i omradet kan deles inn i flere typer. Her er
valgt fglgende inndeling:

A. Ngdvendig sysselsetting knyttet til anlegg og drift av moderniseringen.

B. Ringvirkninger av denne virksomheten.

C. Virkninger av endringer i befolkning og reisemgnster ved et bedre transporttilbud.

D. Virkninger som fglge av nzringslivets tilpasninger til et bedre transporttilbud.
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Mens de to fgrste typene av virkningerer mer eller mindre ngdvendige fglger av moderniseringen
og derfor lett kvantifiserbare, representerer de to andre (s@rlig type D) virkninger som er svert
usikre og 1 mindre grad mulig & kvantifisere.

Virkninger av type C omfatter virkninger av endringer i befolkningens reisevaner (bade arbeids-
handels- og fritidsreiser), mens virkninger av type D hovedsaklig omfatter de bedriftsgkono-
miske tilpasninger i neringslivet. Endringer 1 handelsmgnster og fritidsreiser/-aktiviteter vil
ogsa ha sammenheng med naringsmessige endringer i tilbud/lokalisering.

I denne utredningen har en forsgkt 4 beregne de virkningene som med en viss sikkerhet lar seg
kvantifisere, mens virkninger som er svaert usikre ikke er tallfestet. Det innebzrer at virkningene
av type A, B og delvis C er beregnet. Det vil si at i tillegg til det som kan kalles ngdvendige
virkninger, er det ogsa forspkt a tallfeste konsumvirkningene av gkt bosetting pa grunn av stgrre
pendletilbgyelighet ved kortere reisetider. De virkninger som beregningene her omfatter, er
fglgende:

1. Investeringsleveranser direkte til anlegget (type A).
2. @kt bemanning til drift, NSB (type A).

3. Ringvirkninger (produksjons- og konsumvirkninger) av leveransene til
investering og drift (type B).

4. Ringvirkninger (konsumvirkninger) av gkte personoverfgringer (type C).

5. Ringvirkninger (konsumvirkninger) av gkt pendling (type C).

Disse konsekvensene av moderniseringen er utredet med hensyn til bade regionale og nasjonale
virkninger. De regionale virkningene er ogsd vurdert i forhold til usikkerheter i investeringsniva
og regionale leveranseandeler.

Regionale virkninger

Omfanget av leveranser og ringvirkninger regionalt innenfor trefylkes-regionen er vurdert.
Virkningene fordelt pa de fem kategoriene er vist i figur 6.1 og tabell 6.6.

Produksjons-
Jkonsumvirkn.

2 Direkte leveranse

[ Drift NSB
N\ Pendlervirkning
[z Demogrdfivirkning

=—O=— (Direkte) Innpendling

Sysselsatte

Figur 6.1: Regionale sysselsettingsvirkninger.
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Sysselsatte

Omfanget av direkte virkninger fglger av investeringsprogrammet og driftskostnadene. Ring-
virkningene av anlegg og drift bestemmes i stor grad av leveranseandelene. Overfgrings- og
pendlervirkninger fglger av flytteforutsetninger og arbeidsmarkedsberegninger i befolknings-
modellen i PANDA.

De regionale virkningene preges i stor grad av ringvirkningene knyttet til gkt befolkning og
pendling. De befolkningsmessige tilpasningene til det nye transporttilbudet er svert usikre, og
stgrrelsen pa disse ringvirkningene mé derfor ogsa betraktes som hgyst usikre. Direkte og
indirekte virkninger av leveranser til anlegg og drift er ogsa usikre, men bygger pa et bedre
erfaringsmateriale.

VIRKNING 1995 2000 2005 2010 SUM HELE
PERIODEN

Direkte investleveranse 55 65 50 45 980

Drift NSB 10 20 20 20 320

Ringvirkn. av anlegg 50 80 55 55 1080

og drift

Konsumvirkninger av 5 30 90 105 1010

okte personoverfaringer

Konsumvirkn. av okt 0 290 610 720 6690

pendling

SUM 120 485 820 945 10080

Tabell 6.6: Regionale sysselsettingsvirkninger (antall sysselsatte) i utvalgte ar
og i alt over perioden 1990 - 2010.

Den nzringsmessige sammensetningen av disse virkningene er gjengitt i figur 6.2.

Naeringssammensetning

(] Andre nceringer

8 Varehandel

B Fometn.m.tienesteyting
[ Transport

Inclustri

N Bygg og anlegg

1995

Figur 6.2: Neringsmessig fordeling av de regionale sysselsettingsvirkningene.

Under anleggsperioden genereres det virkninger innen bygg og anlegg, transport og forretnings-
messig tjenesteyting (sammen med industri), mens varehandel og andre nzringer (hovedsaklig
annen tjenesteyting) gker sterktetter hvert som konsumvirkningene av den gkte pendlingen tiltar.
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Sysselsatte

6.2.4

Nasjonale virkninger

De nasjonale virkningene er beregnet pa grunnlag av de nasjonale leveranseandelene presentert
i kap. 6.2 og pa grunnlag av nasjonale virkningskoeffisienter i PANDA. Resultatet er gjengitt i
figur 6.3.

—®— Nasjonal virkning

——— Regional virkning -
anlegg og drift

-

Total regional virkning

HENEHHHITHITR

Figur 6.3:  Nasjonale virkninger.

Virkningene er her ikke splittet opp pa enkeltkomponenter, men driftstallene er de samme som
i figur 6.1. I nasjonal sammenheng er nettoeffekten av pendling lik null, slik at denne
komponenten ikke gir noe bidrag til de nasjonale virkningene. I tillegg til de totale regionale
virkningene er virkningene av selve anlegget kalt “virkninger av anlegg og drift” angitt.
Differansen mellom de to angir virkningene av konsum generert via endringer i demografi
(overfgringer) og arbeidsmarked (pendling).

Figurene 6.1 og 6.3 understreker hvilken betydning de langsiktige endringer i bosettingsstruktur
som fglger av tiltaket har for sysselsettingen i omradet.

Usikkerheter
Det er betydelige usikkerheter knyttet til selve investeringskostnadene og til de regionale
leveranseandelene.

Den stgrste usikkerheten er imidlertid knyttet til virkningene av endring i bosetting og arbeids-
marked. Disse er ikke spesielt utredet, men resultatene presentert her bgr oppfattes mer som en
potensiell hgy verdi for denne typen virkninger og ikke som en forventet verdi. Dette i motsetning
til virkningene av anlegg og drift, som representerer verdier som er forventet (pa grunnlag av
erfaringer).

Andre nzringsmessige virkninger

I kapitlene foran er hovedvekten lagt pa konsekvenser som er kvantifiserbare. Dette omfatter
virkningene av investeringer og drift, samt ringvirkninger av dette, og konsumvirkninger av
endringer i befolkning og arbeidsmarked/pendling. I tillegg vil en modernisert Vestfoldbane
ogsa ha betydning for nzringslivet som brukere av transporttjenester. Fgrst og fremst gjelder det
for godstransport, men ogsa for personkontakter innen naringslivet vil gkt tilgjengelighet ha
betydning. Ikke minst vil slike faktorer bli tillagt vekt ved f.eks. lokaliseringsvalg.
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6.3
6.3.1

Enkelte av de positive virkningene for n@ringslivet langs Vestfoldbanen vil kunne komme som
en omfordeling 1 forhold til andre deler av landet. Det samme gjelder for markedsutviklingen
innen jernbanetransport, at en vekst kan komme pa bekostning av andre transportkategorier savel
innen egen region som i andre omrader.

Nar det gjelder transport av gods, er det s®rlig over lengre strekninger at jernbanen har et
konkurransefortrinn. Ikke minst for de transporttyper som er aktuelle for jernbane, vil kvaliteten
pa transporttjenesten helt frem til forbruker ha betydning. Det innebarer at effektene vil vaere
stgrre om man betrakter strekningen som et ledd i en opprusting av hele jernbanenettet. Spesielt
vil prosjekt som apner nye kommunikasjonslinjer og integrerer regioner kunne ha stor betydning.
Séledes kan sammenknytning med Sgrlandsbanen eller @stfoldbanen vare strategisk viktige
prosjekt.

Hvilke andre virkninger denne moderniseringen vil ha for nringslivet i omradet vil derfor vare
usikkert, og betinget av andre tiltak. En ma imidlertid ga ut fra at bedre tilgjengelighet til dette
omradet vil kunne gke mulighetene for fritidsbasert nzringsvirksomhet her. Nar det gjelder
annen neringsvirksombhet, sa har de stgrste bedriftene i Grenlandsomradet allerede signalisert
at de betrakter moderniseringen av Vestfoldbanen som viktig for sitt transportbehov av gods. Et
bedre transporttilbud pa jernbane innebarer muligheter for andre og mer effektive logistikkopplegg
hos brukerne, med tilhgrende kostnadsreduksjoner og gkt konkurranseevne.

I konkurransen med andre regioner vil gkt tilgjengelighet generelt vere en fordel. Dette gjelder
ikke minst for persontransporten. Bade bedre tilgjengelighet og mer effektivt transportsystem
internt i regionen vil vere viktig, men i konkurransesammenheng vil tilgjengeligheten for
godstransporten til store markeder i sentrale deler av Europa forgvrig ha stgrst betydning.

Arbeidsmarked, boligbygging og befolkningsutvikling
Utgangspunkt

Geografisk avgrensing

De nzringsmessige konsekvenser er utredet samlet for de tre fylkene Buskerud, Vestfold og
Telemark. Konsekvenser innenfor arbeidsmarked og boligmarkedet kan i stgrre grad avgrenses
til Vestfold. For & vurdere utviklingen i pendlemgnster og boligbygging er de tre fylkene delt inn
i 12 soner, hvorav 10 av sonene har stasjonene pa Vestfoldbanen, med Drammen i nord og Skien
1 sgr-vest:

Sonenr. og -navn Kommuner i sonen

650 Drammensregionen
660 Resten av Buskerud
750 Sande / Svelvik

751  Holmestrand / Hof
752 Borre/ Vale

753 Tensbergregionen

Drammen, Nedre Eiker, Lier, Reyken, Hurum

Sande, Svelvik

Holmestrand, Hof

Borre, Vale

Tensberg, Ramnes, Notteroy, Tjgme

754  Stokke / Andebu Stokke, Andebu
755  Sandefjord Sandefjord

756 Larvik / Lardal Larvik, Lardal

850 Porsgrunn/Bamble Porsgrunn, Bamble
851  Skien/ Siljan Skien, Siljan

860 Resten av Telemark

Tabell 6.7: Soneinndeling.
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Soneinndelingen er etablert i samrad med planavdelingene i de tre fylkeskommunene. I noen
soner ligger ytteromradene av sonene langt fra jernebanestasjonen. F.eks gjelder dette Lardal
kommune somimidlertid haret lite befolkningstall. Thovedsak ligger befolkningskonsentrasjonene
1 sonene nazre opp til stasjonene.

Situasjonen pa arbeidsmarkedet i 1990

Det finnes ingen fullgod Igpende arbeidsmarkedsstatistikk i Norge. Til PANDA-systemet har
SSB etablert sakalt “uoffisiell” statistikk. Tall for arbeidsplasser og arbeidstakere/nringsdri-
vende er framkommet ved a kombinere data fra AA-registret (arbeidsgiver/arbeidstaker) og
Skatteregistret. Tall for arbeidslgse er innhentet fra Arbeidsdirektoratet. Nettopendling blir da
arbeidsplasser minus arbeidstakere pluss arbeidsledige. Tabell 6.8 viser arbeidsmarkedet i
regionen i 1990. Den viser at det er netto utpendling fra alle tre fylkene. Mesteparten av dette
skyldes utpendling til Oslo.

Sone Befolkn. | Arbeids- | Arbeids- Netto Arbeids- | Arb.los
31.12.90 | plasser takere pendling lashet %

650 Drammensregionen 112184 48664 53885 -3120 2101 3,9%
660 Resten av Buskerud 113077 45088 52886 -5994 1804 3,4%
750 Sande / Svelvik 12889 3238 6121 -2618 265 4,3%
751 Holmestrand / Hof 11898 4473 5247 -535 239 4,6%
752 Borre / Vale 26436 9476 11764 -1663 625 5,3%
753 Tensbergregionen 56986 26112 25626 1703 1217 4,7%
754 Stokke / Andebu 13439 3750 6148 -2170 228 3,7%
755 Sandefjord 36079 14027 15449 -614 808 5,2%
756 Larvik / Lardal 40627 14824 17743 -2243 676 3,8%
850 Porsgrunn/Bamble 45052 20145 19807 1465 1127 5,7%
851 Skien / Siljan 50085 20540 22819 -1064 1215 5,3%
860 Resten av Telemark 67732 22802 28392 -4146 1444 51%
Buskerud 225261 93752 106771 -9114 3905 3,7%
Vestfold 198354 75900 88098 -8140 4058 4,6%
Telemark 162869 63487 71018 -3745 3786 5,3%
SUM 586484 | 233139 265887 -20999 11749 4,4%

Tabell 6.8: Arbeidsmarkedet 1990.

Tabellen viser at det er netto utpendling fra alle de tre fylkene. Mesteparten av dette skyldes
utpendling til Oslo.

Kun de to regionene Tgnsberg og Porsgrunn har netto innpendling.

Befolkningsutviklingen fram til i dag og SSB’s prognoser
Som utgangspunkt for beregningene er benyttet befolkningsutviklingen fram til i dag (1990) og
SSB’s prognose KM 1-90 fram til ar 2010.

Prognosealternativ KM 1-90 er brukt som forutsetning i konsekvensutredningen om de bedrifts-
pkonomiske konsekvenser av en modernisert Vestfoldbane.

KM1-90 forutsetter konstant fruktbarhet pa 1986-niva, konstant dgdelighet og innenlandsk
flytting til/fra kommunene som i perioden 1986 - 89 og moderat innvandring til Norge (5000 pr.
ar).
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6.3.2

Registert befolkning Prognose KM1-90
1970 1980 1990 2000 2010
Buskerud 198225 214408 225261 235188 242423
Vestfold 174640 186698 198354 209767 219138
Telemark 156405 162054 162869 164913 165816
SUM 5298270 563160 586484 609868 627377
%-vis endring 70 - 80 80-90 90 - 00 00-10
Buskerud 8,2% 5,1% 4,4% 3,1%
Vestfold 6,9% 6,2% 5,8% 4.5%
Telemark 3,6% 0,5% 1,3% 0,5%
SUM 6,4% 41% 4,0% 2,9%

Tabell 6.9: Registrert befolkningsutvikling og SSB’s prognose KM 1-90.

Buskerud og Vestfold hatt en jevn vekst i folketallet pa 5 - 8% de to siste 10-ars periodene.
Prognosen framover gir Vestfold en vekst paca. 5,1% i gjennomsnitt i de neste 10-4rs periodene,
mens Buskerud fér en vekst pa ca. 3,6% i gjennomsnitt i de neste to 10-ars periodene.

Telemark har hatt en avtagende vekst fra 3,6% 1 perioden 1970 - 80 til 0,5% i perioden 1980 -
90. I prognosen fortsetter dette med en gjennomsnittlig vekst pa 0,9% for de to neste 10-érs
periodene.

Prognosene fra SSB gir ingen tall for utviklingen pa arbeidsmarkedet.

Referansealternativ for befolkningsutvikling

Utviklingen i stor-regionen
En tar utgangspunkt i prognosen for utvikling i antall arbeidsplasser for de tre fylkene samlet.

Kjering av en sdkalt arbeidsmarkedsstyrt befolkningsmodell, med gitte forutsetninger om

arbeidsmarkedstilpasning, gir en befolkningsprognose som ligger noe over SSB sin prognose
(KM1-90).

Det er imidlertid storusikkerhet knyttet til de parametrene som styrer tilpasningen pa arbeidsmar-
kedet. Bruk av et annet sett av parametre (gkt yrkesdeltaking) gir en prognose som ligger noe
under SSB prognosen.

Pga. disse usikkerhetene er derfor SSB's prognose for befolkningsutvikling benyttet som
Referansealternativ. Det betyr at flyttingen til/fra regionen bestemmes eksogent (er gitt).
Arbeidsmarkedstilpasning skjer da kun ved pendling og arbeidslgshet.
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1990 2010 Abs.endr. % endr.
Folketall (SSB) 586484 627174 40690 6,9%
Arbeidstyrke 265887 292533 26646 10,0%
Arbeidsplasser 233139 268213 33074 15,0%
Ubalanse -32748 -24320 8428 -26,0%
Nettopendling -20999 -14300 6699 -32,0%
Arbeidslgshet -11749 -10020 1729 -15,0%

Tabell 6.10: Arbeidsmarkedet 1990 og 2010 - Referansealternativ.

I 1990 er det et underskudd pa ca. 32700 arbeidsplasser i regionen. Dette tilsvarer 12,3% av
arbeidsstyrken. Gapet lukkes med ennettoutpendling pi 21000 og en arbeidslgshet paca. 11700.

Referansealternativet giren vekstiantall arbeidsplasser pa 15%, mens arbeidsstyrken kun vokser
med 10%. Netto utpendling og arbeidslgsheten reduseres med henholdsvis 32% og 15%.

Redusert underskudd pa arbeidsplasser gir fglgende tilpasningsmuligheter:
- redusert netto utpendling

- redusert arbeidslgshet

- pkt yrkesaktiv innflytting

- okt yrkesdeltaking (yrkesfrekvens)

Her er det forutsatt at tilpasningen skjer med redusert netto utpendling og redusert arbeidslgshet.

Prognosen til SSB forutsetter en netto innflytting pa ca. 1860 personer pr. ar i den forste 20-ars
perioden. Hvis et gap pi 8428 arbeidsplasser skal lukkes ved ekstra innflytting, krever de en
innflytting pa ca. 16800 personer. Fordelt pa hele perioden gir det en gkt innflytting pa ca. 840
pr. ar. Det tilsvarer en gkning pé netto innflyttingen pa ca. 44% i forhold til SSB-prognosen. Ved
en slik tilpasning vil netto utpendling og arbeidslgsheten ikke reduseres.

Tall for 1990 viser at yrkesdeltakingen i regionen ligger ca. 7 %-poeng lavere enn i Berum/Asker.
Denne forskjellen kan betraktes som en arbeidskraftreserve. I hvor stor grad en slik reserve kan
“ta” nye jobber avhenger av en rekke faktorer. Tre viktige faktorer er:

» Samsvar mellom kvalifikasjonskrav i de nye jobbene og kvalifikasjonsstruktur
hos arbeidskraftreserven

» Tilgang pa barnepass

« Reisetid mellom tilbud (arbeidskraftreserve) og etterspgrsel (jobber).

En gkning i yrkesdeltakingen med 2 %-poeng vil gi en gkning i antall yrkesaktive pa ca. 8428
og dermed lukke det omtalte “gapet”. Folketallet vil vare uendret og netto utpendling og
arbeidslgsheten vil ikke reduseres.

Modernisert Vestfoldbane - Grovmasket konsekvensutredning 79



6. Samfunnsmessige konsekvenser

6.3.3

Lokale variasjoner i befolknings- og arbeidsplassutvikling

Abs. tall 2010 % endr. 1990 - 2010
Sone BEF Arb.pl. BEF Arb.pl.
650 Drammensregionen 123910 56669 10,5% 16%
660 Resten av Buskerud 118513 51271 4,8% 14%
750 Sande / Svelvik 15254 3707 18,3% 14%
751 Holmestrand / Hof 12256 5092 3,0% 14%
752 Borre / Vale 29101 10804 10,1% 14%
753 Tensbergregionen 63655 30604 11,7% 17%
754 Stokke / Andebu 14691 4342 9,3% 16%
755 Sandefjord 38668 16411 7,2% 17%
756 Larvik / Lardal 45513 17175 12,0% 16%
850 Porsgrunn/Bamble 46340 21824 2,9% 8%
851 Skien/ Siljan 52855 24296 5,5% 18%
860 Resten av Telemark 66621 26018 -1,6% 14%
Buskerud 242423 107940 7.6% 15%
Vestfold 219138 88135 10,5% 16%
Telemark 165816 72138 1,8% 14%
Sum regionen 627377 268213 7,0% 15%

Tabell 6.11: Lokale variasjoner i befolknings- og arb.pl.utv. - Referansealternativ.

Forskjelleribefolkningsutvikling kan grovt forklares med forskjeller i befolkningssammensetning
(alder og kjgnn) i 1990, ulik fgdselshyppighet, ulik dgdelighet og forskjeller i flytteniva (1986
- 89).

Prognosen for antall arbeidsplasser er framkommet ved a bryte ned prognosen for hele regionen
v.hj.a. sakalt shift&share modell. Forskjeller i prognosen mellom sonene skyldes da i hovedsak
forskjeller i n@ringsstruktur i 1990.

Arbeidsplassveksten er stgrst i Tgnsberg, Sandefjord og Skien. Dette er byer med stor andel med
tertizer-n@ringer.

Arbeidsplassveksten er minst i Porsgrunn som har en stor andel industri (sekundzr-naringer).
Hovedalternativ

Direkte virkninger

Sysselsettingseffekten av anlegg og drift av en modernisert Vestfoldbane er pa det hgyeste 140
arbeidsplasser. Dette utgjer kun 0,06% av den totale sysselsetting i regionen i 1990. Med gitte
arbeidsmarkedsparametre beregner PANDA en befolkningsvekst pa 210 som fglge av dette.

Ved modellberegninger pa sa lang sikt er usikkerheten pé flere arbeidsmarkeds-parametre sa
store at det gir langt stgrre utslag i befolkningsprognosen. Det har ingen hensikt & ansla noen
konsekvens for befolkningsutviklingen som fglge av disse 140 arbeidsplassene.
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Okt tilbakeflytting

Oslo har et stort og variert arbeidsplasstilbud. Reisetiden fra Vestfold er sapass lang (60 - 120
min.) at kun en liten andel av de yrkesaktive kan tenke seg & pendle til Oslo. Det er derfor grunn
til & tro at 1 lgpet av de siste 20 arene har en rekke personer flyttet til Oslo for & bo narmere sine
“attraktive” arbeidsplasser.

Med en modernisert Vestfoldbane vil reisetiden med tog til Oslo reduseres med 20 - 40 min.
avhengig av hvor en bor i Vestfold. F.eks. vil reisetiden fra Tensberg reduseres med 29 min. fra
94 min. idag til 65 min. En aktuell problemstilling er da om de reduserte reisetidene vil medfgre
at “gamle” Vestfoldinger flytter tilbake til Vestfold og begynner og pendle til sin “attraktive”
arbeidsplass i Oslo.

Muligheten for tilbakeflytting kan belyses ved & se pa sammenhengen mellom andelen av de
yrkesaktive som pendler til Oslo og reisetiden med tog til Oslo. Eksakte data for dette forefinnes

kun fra 1980 (FOBS80).
Pendling til Sum yrkesakt. | X = Reisetid Andel til Y% = "best
Oslo H.D. med fast med tog Oslo fit"
oppmateplass

Asker 5461 15069 24 0,362 0,363
Drammen 2243 18994 40 0,118 0,116
Sande 108 2240 57 0,048 0,052
Svelvik 122 1951 57 0,063 0,052
Holmestrand 101 3187 69 0,032 0,035
Borre 55 2942 15 0,019 0,029
Horten 89 4539 81 0,020 0,025
Tensberg 72 3134 94 0,023 0,019
Sem 156 7612 94 0,020 0,019
Stokke 34 2647 108 0,013 0,015
Sandefjord 222 11272 118 0,020 0,014
Larvik 49 2835 134 0,017 0,012
Porsgrunn 101 11327 165 0,009 0,011
Skien 139 17235 176 0,008 0,010

Tabell 6.12: Sammenhengen mellom pendling og reisetid til Oslo.

Sammenhengen mellom pendling og reisetid med
tog til Oslo - 1980
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Figur 6.5: Sammenhengen mellom pendling og reisetid til Oslo.
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Figur 6.5 viser at det er en klar sammenheng mellom pendleandel og reisetid til Oslo (R2=0,99).
Pendleandelen faller sterkt nar reisetiden gker opp mot 60 min. og for reisetider over 60 min. er
kurvenrelativt flat. Det betyrihovedtrekk at effekten av reisetidsredusjoner er stor for intervallet
under 60 min. og liten for intervallet over 60 min.

Beregning av maks. gkt tilbakeflytting til kommuner

Potensialet for gkt pendling til Oslo beregnes ogsa ved hjelp av regresjonskurven. Det forutsetter
at reduserte reisetider med tog har full effekt. Det innebzrer at alle pendlere, ogsa de som biler,
“oppfatter” at de sosiale kostnader med a pendle til Oslo reduseres like mye som reisetiden med
tog.

I tabell 6.13 er teoretiske pendleandeler fgrst beregnet med gammel og ny reisetid til Oslo.
Potensialet for gkt pendling blir da differansen mellom gammel og ny andel multiplisert med
antall yrkesaktive i hver sone.

@kt utpendling gir et gkt befolkningspotensiale. Med dagens vanskelige arbeidsmarked, er det
rimelig a anta at dette lgses ut ved “tilbakeflytting” til Vestfold. Det antas her 4 vare tale om
relativt veletablerte barnefamiler (familiestgrrelse = 2,75). Det forutsettes videre at det kun er
en yrkesaktiv pr. famile i flyttegyeblikket (kun en person pendler til Oslo). Potensialet for gkt
tilbakeflytting framkommer ved a multiplisere gkt pendling med 2,75.

Reisetid Ny P ="best | "bestfit" | Yrkesakt. Okt Okt

med tog | reisetid fit" medny | bosatti | pendling | tilbake-

tilOslo | tilOslo | (andeltil | reisetid | regionen flytting

Oslo) 1990

650 Drammensregionen 50 36 0,070 0,147 | 51785 3987 10965
750 Sande / Svelvik 57 37 0,052 0,138 5856 504 1385
751 Holmestrand / Hof 69 46 0,035 0,085 5008 251 690
752 Borre/ Vale 81 55 0,025 0,057 | 11139 353 971
753 Tensbergregionen 94 65 0,019 0,039 | 24408 494 1359
754 Stokke / Andebu 108 73 0,015 0,031 5919 91 251
755 Sandefjord 118 83 0,014 0,024 | 14641 149 409
756 Larvik / Lardal 134 94 0,012 0,019 | 17066 120 330
850 Porsgrunn/Bamble 165 107 0,011 0,016 | 18680 93 256
851 Skien/ Siljan 176 118 0,010 0,014 | 21604 72 198
Sum Vestfold 84037 1962 5395
Sum Grenland 40284 165 454

Tabell 6.13: Beregning av okt utpendling og tilbakeflytting fra Oslo.

Tabell 6.13 indikerer et stort potensiale for gkt pendling fra Drammen til Oslo. Det skyldes at
reisetidsreduksjonen kommer pa den bratteste delen av regresjonskurven. Potensialet for gkt
pendling til Oslo i hovedsak er en funksjon av antall yrkesaktive og hvor nare sonen ligger Oslo
i utgangspunktet.

I Vestfold er det et stor potensiale i Sande/Svelvik (504) pga. nrheten til Oslo (fra 57 til 37 min.)
og i1 Tensberg (494) pga. mange yrkesaktive og relativt akseptabel reisetid til Oslo (fra 94 til 65
min.). Potensialet fra Grenland er langt mindre (165).

Den gkte pendlingen til Oslo med foregaende tilbakeflytting krever som tidligere nevnt at de
yrkesaktive “oppfatter” at den sosiale reisekostnad er redusert like mye som den reduserte
reisetid med tog. Skal denne forutsetning vare rimelig krever det 1 hvertfall at “tilbakeflytterne”
finner attraktive boliger i nzrheten av togstasjonene.

Deberegninger som herer foretatt ma betraktes somet potensiale/maksimum for gkt tilbakeflytting.
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6.3.4 Konsekvenser for befolkningsutvikling og bolighygging

@kt tilbakeflytting til Vestfold og Grenland er lagt inn 1 PANDA som gkt netto innflytting fordelt
over 10 ar (1996 - 2005).

Ar 2010 Folketall
Sone Referanse | Hoved | Absolutt % @kt bolig-
alternativ | alternativ | @kning okning | bygging
750 Sande / Svelvik 15254 17088 1834 12,0% 550
751 Holmestrand / Hof 12256 13173 917 7,5% 275
752 Borre / Vale 29101 30377 1276 4,4% 383
753 Tensbergregionen 63655 65432 1777 2,8% 533
754 Stokke / Andebu 14691 15026 335 2,3% 101
755 Sandefjord 38668 39200 532 1,4% 160
756 Larvik / Lardal 45513 45940 427 0,9% 128
850 Porsgrunn/Bamble | 46340 46703 363 0,8% 109
851 Skien/ Siljan 52855 53116 261 0,5% 78
Sum Vestfold 219138 | 226236 | 7098 3,2% 2129
Sum Grenland 99195 99819 624 0,6% 187
Sum Vestfold + Grenland | 318333 | 326055 7722 2,4% 2317

Tabell 6.14: Befolkningsutvikling og boligbygging ved gkt tilbakeflytting.

Den prosentvise gkning i befolkning som fglge av reduserte reisetider er fallende med gkende

avstand (reisetid) til Oslo.

Sande/Svelvik far den stgrste gkningen med 12% og sa faller veksten med gkende reisetid til

Skien/Siljan som kun far en gkning pa 0,5%.

Den gkte tilbakeflyttingen er forutsatt & veere pa tilsammen 5800 personer for perioden 1996 -
2005. Det gir en gkning i folketallet i ar 2010 pa 7700 personer. Forskjellen skyldes et
fedselsoverskudd blandt innflytterne pa 1900 i perioden 1996 - 2010.

Tilbakeflyttingen medfgrer et gkt boligbyggebehov pa tilsammen 2317 boliger i perioden 1996
-2005 (230 boliger pr. dr). I referansealternativet ligger boligbyggebehovet i Vestfold/Grenland
pa ca. 1850 pr. &r i gjennomsnitt. Den gkte tilbakeflyttingen gir dermed et gkt boligbyggebehov
pa ca. 12% i en 10-ars periode.

Modernisert Vestfoldbane - Grovmasket konsekvensutredning

83



6. Samfunnsmessige konsekvenser

6.3.5

Okning i pendling
Befolkningsmodellen i PANDA fordeler arbeidstakere fra bostedsone til arbeidsstedssone
v.hj.a. en sdkalt gravitasjonsmodell. Her presenteres hovedtall fra disse beregningene.

Reduserte reisetider med Vestfoldbanen er lagt inn slik at alle arbeidstakere “oppfatter” disse
som en reduksjon i de sosiale reisekostnader mellom sonene. Det innebarer at de endringer som
beregnes ma betraktes som et potensiale eller et maksimum.

INN Endring i innpendling fra andre soner i regionen

uTl Endring i utpendling til andre soner i regionen

UTE Endring i utpendling til resten av Norge og utlandet

Netto Netto endring i pendling

Sone INN uTl UTE Netto

650 Drammensregionen 2856 266 2026 564
660 Resten av Buskerud -6 85 -112 21
750 Sande / Svelvik 309 676 446 -813
751 Holmestrand / Hof 302 502 240 -440
752 Borre / Vale 897 1116 345 -564
753 Tensbergregionen 1646 2096 311 -761
754 Stokke / Andebu 361 486 59 -184
755 Sandefjord 1147 1369 49 -271
756 Larvik / Lardal 1928 2194 18 -284
850 Porsgrunn/Bamble 896 1226 -4 -326
851 Skien / Siljan 79 278 -10 -189
860 Resten av Telemark 64 185 -65 -56
Buskerud 2850 351 1914 585
Vestfold 7486 9665 1464 -3643
Telemark 143 463 -75 -245
Sum regionen 10479 10479 3303 -3303

Tabell 6.15: Endringer i pendling - ar 2010.

11990 var antall arbeidstakere ca. 265000. 24000 av disse pendler utav regionen (Oslo) og 30000
pendler internt i regionen (over sonegrensene).

Reduserte reisetider internt i regionen medfgrer at den interne pendlingen gker med 10479
personer fram til ar 2010. Det er en gkning pa ca. 33% i forhold til tallet i 1990. Dette tallet er
sannsynligvis for hgyt. Det skyldes at mye av pendlingen mellom sonene skjer med andre
transportmidler. Dette gjelder sarlig nar bosted og arbeidssted ligger langt fra jernbanestasjon.
Beregnet gkt intern pendling ma derfor kun betraktes et maksimum/potensiale.

@kt tilbakeflytting pga. reduserte reisetider til Oslo gir en maksimal gkning i utpendlingen ut av
regionen pa 3303 personer. Det ma her bemerkes at den gkte pendlingen som ble beregnet v.hj.a.
regresjonskurven var 2127 personer. Det ble forutsatt kun en yrkesaktiv pr. familie i flytte-
gyeblikket for tilbakeflytterne. Nar de sa er etablert vil ogsé en del av de passive medflytterne
bli yrkesaktive. Det medfgrer at disse fortrenger andre arbeidstakere som sd ma pendle ut av
regionen eller bli arbeidslgs. Dette er forklaringen pa at utpendlingen gker med 3303 personer.
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6.3.6 Befolkningskonsekvenser
Maksimal gkt tilbakeflytting gir en gkning i folketallet pA 7722 personer i &r 2010 i forhold til
referansealternativet. @kningen i arbeidsstyrken som dette medfarer er forutsatt 4 pendle ut av
regionen (Oslo).

Den gkte befolkningen gir imidlertid en gkning i varige arbeidsplasser i regionen pé ca. 8501 4r
2010. Dette er beskrevet nzrmere i kapitel 6.2. @kningen er sdpass liten i forhold til den totale
arbeidsstyrke at det ikke kan sannsynliggjgres noen befolkningsmessige konsekvenser av dette.

6.4 Endringer for handelsnaringen
6.4.1 Generelle betraktninger

Varehandelenide tre fylkerhari 1980-arene veert preget av nzringens generelle strukturendring:
De tradisjonelle handelssentra har fatt sterk konkurranse fra eksternt beliggende butikksentra og
varehus. Searlig innen dagligvarebransjen er det blitt fzrre og stgrre butikker.

Tradisjonelt var detaljhandelen tidligere lokalisert til tette, konsentrerte sentrumsdannelser og
til bo-omradene. De siste 30 - 40 ar har det funnet sted en funksjonsdeling mellom bosted,
arbeidssted og handel. Denne funksjonsdelingen medfgrer et stort transportbehov, som har
resultert i at byenes tilgjengelighet er blitt redusert.

Detaljhandelens tradisjonelt viktigste lokaliseringsfaktor, lokalisering i tilknytning til bosted,
har fétt redusert betydning i forhold til lokalisering i tilknytning til kommunikasjonslinjer.

Utviklingen kan illustreres slik:

FOR NA

Figur 6.6: Funksjonsdeling: Handel, arbeid, bolig.

Ogsa nér det gjelder kundenes innkjgpsmgnster er det skjedd svart store endringer i lgpet av f4
ar. Dette har flere arsaker:

- Hgyere yrkesfrekvens blant gifte/samboende kvinner.

- Farre personer i husholdningene.

- @kende bilbruk.

- Etablering av kjgpesentra utenom de tradisjonelle handlesentra.

- Liberalisering av detaljhandelens apningstider.

- Sterre differensiering i detaljhandelstilbudet. Disse forholdene har medfert at
kundestrgmmene i dag har endret seg. Det er ikke lenger selvsagt at kundene
handler i n&rmeste butikk, kanskje passerer de flere innkjgpsmuligheter pa veien
til sitt innkj@pssted. Stikkord er tilgjengelighet (geografisk og i tid: adkomst,
parkeringsplasser, apningstider) og profilering.
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Tid er en knapphetsfaktor i mange husholdninger, og sist, men ikke minst vil personlig preferanse
ogsa innvirke pé valg av innkjgpssted. Innendgrs butikksentra med trafikksikkert miljg og kort
avstand mellom butikkene virker tiltrekkende pa barnefamiliene, mens andre forbrukere kan
foretrekke & handle i bysentra med stgrre bredde, dybde og variasjon 1 tilbudet. Lojalitet og
tilknytning til de tradisjonelle handlesentra har fatt stadig mindre betydning for kundenes valg
av innkjgpssted.

De foran nevnte forhold gjgr at dagens kundestrgmmer kan vzre svart uoversiktelige. Kunder
fra ett omrade kan reise over i andre omrader for & handle, mens kunder fra disse omradene
handler i fgrstnevnte omrade. Denne utviklingen, sammen med den sosiale utvikling, har veert
rammebetingelsene for detaljhandelens utvikling de siste ti-drene.

Iden senere tid har imidlertid nzrhetsmomentet kommet sterkere tilbake. Fremveksten av kjede-
og filialforetak har gjort butikktilbudet mindre differensiert bade med hensyn til varenes pris og
kvalitet. Dette forer til at forbrukerne etter hvert opplever ferre nye tilbud selv om de reiser nye
steder for 4 handle. Konsekvensen blir at sentrenes markedsomrade kan skrumpe inn.

I &rene fremover ventes en viderefgring av de skisserte utviklingstrekk. Tendensen hos
forbrukerne til 4 sgke mot de store butikkonsentrasjonene hvor vareutvalget er stgrst og
spesialiseringsgraden hgyest, ma forventes a fortsette 1 de kommende ar, samtidig som
nzrhetsmomentet ogsa vil ha betydning.

Det innebzrer at det fortsatt vil skje en forskyvning mellom sentertypene. Konkurransen mellom
sentra pa samme niva i senterstrukturen vil ogsa gke.

Antallet av beslutningstagere blir ytterligere redusert bade innen detaljhandel og engros, hvor
kjedene far gkt betydning. Etablering av nye sentra vil skje i regi av stgrre investorer, gjerne
institusjoner. Det er ikke usannsynlig at man ogsa far fzrre aktgrer pa dette omradet.

Markedet vil selv redusere overetableringen. Til tross for overkapasitet vil det fortsatt vaere
grunnlag for nye forretninger, fortrinnsvis i form av senterbeby ggelse. Det er ikke nok at det
dreier seg om store prosjekter, viktigere er det at de tilpasses med hensyn til stgrrelse og
beliggenhet, slik at det passer inn i den sammenheng de skal fungere. Feilinvesteringer kan ikke
lenger dekkes over ved kraftig stigning i forbruket.

De fleste fylker og kommuner i landet har i dag en overordnet mélsetting i sine langtidsplaner
om 4 redusere privat bilbruk og gke kollektivmidlenes andel av transportbehovet. Dette er nedfelt
bade i Vestfold fylkes og Telemark fylkes planer. Med den eksisterende senterstruktur og folks
névzaerende levesett vil en gkt satsing pa kollektivmidler ha stgrre konsekvenser for arbeidsreiser
enn handlereiser. Dersom folk skal opprettholde sitt navarende aktivitetsniva i fritiden
(hytteturer, sportsaktiviteter, kursvirksomhet og handling), ma samfunnet organiseres pa en
annen mate enn i dag, dersom ikke privatbil skal benyttes.

I det aktuelle tidsperspektiv er det ikke sannsynlig at slike vidtrekkende endringer vil finne sted,
hverken i folks levesett eller i organiseringen av samfunnet. Endringer i forholdet mellom
kollektivmidler og privatbil far derved smé konsekvenser for detaljhandelen direkte. Hvilke
konsekvenser det indirekte kan fa gjennom gkt pendling, omtales i punkt 6.4.4.

Alle handelssentra av en viss stgrrelse trekker til seg kunder og kjgpekraft fra omrader utover
nzrmeste tettstedsbebyggelse. Kommunikasjonsnett, bosettingsmgnster, kvaliteten pa konkur-
rerende detaljhandelstilbud og styrkeforholdet mellomdisse er forhold som pavirker tiltreknings-
kraften.

Senterhierarkiet i en region vil vare avhengig av omfang og variasjon i service-tilbudet. Det
typiske er en pyramidisk oppbygging av sentrene, med en senterstruktur sammensatt av Over- og
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6.4.2

underordnede sentra: landssenter, som fungerer som hovedsenter for en landsdel, regionssenter,
som er senter for en region samtidig som det fungerer som lokalsenter, samt lokalsenter med
narservice-funksjoner.

I detaljhandelssammenhenger det viktig med en senterstruktur som bestar av sentra pa forskjellig
niva, slik at sentrene har en klar funksjonsdeling seg imellom og utfyller hverandre i stedet for
a konkurrere med hverandre. Betrakter man utviklingen av det totale kommunikasjonstilbudet
over tid, er det apenbart at den innkorting i reisetid som finner sted, ma fa konsekvenser for
funksjonsdelingen mellom sentrene. “De store blir stgrre, og de sma mindre”. I detaljhandels-
sammenheng forsterkes dette av forbrukernes tendens til 4 sgke mot de store butikk-konsentra-
sjonene.

Vestfoldbanen trafikkerer et omrade der byene ligger som “perler pa en snor”. I1den ene enden
ligger Drammen som regionalt senter for Drammensregionen og i den andre enden Skien somer
regionssenter for Grenlands-omradet. Mellom disse ytterpunktene ligger flere etablerte bysentra
itillegg til lokalsentrene. Konkurransen disse sentrene imellom vil gke etterhvert somreisetiden
mellom dem reduseres.

NSB har spilt en viktig rolle i utviklingen av mange norske byer. Ordet “stasjonsby” var tidligere
et begrep, og et betegnende uttrykk for jernbanestasjonens sentrale beliggenhet. Det er nettopp
den sentrale beliggenhet som medfgrer at NSB’s stasjonsutvikling ogsé i dag har betydelig
innflytelse pa fremtidig utvikling av byer og tettsteder. Nar det gjelder utvikling av varehandel,
har den alltid vert

* markedsavhengig
* kommunikasjonsavhengig
¢ avhengig av samlokalisering

Nér NSB i dag diskuterer langsiktige strategier for sine tjenester, far det dermed ikke bare
konsekvenser for bedriften NSB og dens “kunder”, men ogsa for by- og tettstedsutviklingen.
Dersom NSB pa sine stasjoner legger opp til et tjenestetilbud som strekker seg utover
reisetjenester, vil dette gi en magneteffekt overfor andre virksomheter.

Markedsbetingelser i Vestfold/Grenland

Detaljhandelsutviklingen i landet som helhet har som nevnt vert preget av fremveksten av
butikksentra. Serlig i Buskerud har fremveksten av eksterne sentra vart betydelig i Igpet av
1980-arene. I Telemark har flere av senteretableringene hatt karakter av halveksterne etablerin-
ger. I Vestfold fylke har det imidlertid vert fa eksterne kjgpesenteretableringer grunnet en
restriktiv etableringspolitikk.

Generelt er det viktig a vere klar over at arsakene til bysentrenes reduserte posisjon som
handlesentra er flere. Dels skyldes tilbakegangen bedre utbygging i lokalsentrene rundt, men
dels skyldestilbakegangen ogsa den strukturendring som har funnet sted i nzringen. Arealkrevende
bransjer har flyttet ut av sentrum bade grunnet sentrums hgye husleieniva og sentrums darlige
biltilgjengelighet. Dette gjelder bl.a. dagligvarebransjen, mgbler og bilbransjen. Dagligvare-
bransjen er omsetningsmessig den stgrste av butikkvarebransjene, idet den 1 1989 stod for 50%
av butikkomsetningen i Norge. Det far derfor store omsetningsmessige konsekvenser nar denne
bransjen flytter ut av bysentrene.

I dag har de aller fleste norske byer bare et begrenset dagligvaretilbud tilbake i bykjernen. Selv
om byenes boligpolitikk omfatter boligbygging i sentrum, er det lite trolig dagligvarehandelen
flytter tilbake til sentrum 1 serlig grad.
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Samme strukturendring har i enda stgrre grad funnet sted innen engroshandelen. Den er i praksis
borte fra bysentrene. Dette betyr at den generelt er lokalisert bort fra NSB’s godstjenester via
jernbane i Vestfold/Grenlandsomradet.

Varehandel
Tabell 6.16 viser hovedtallene for varehandelen i omradet.
Fylke Engroshandel Detaljhandel
Antall Syssel- Omsetn. Antall Syssel- Omsetn.
bedrifter setting mill. kr bedrifter setting mill. kr
arsverk arsverk
Buskerud 1.127 5.461 17.592 2.273 6.878 10.555
Vestfold 1.031 4.489 10.907 1.800 5.692 7.931
Telemark 541 2.351 6.039 1.660 4.742 6.429
SUM 2.699 12.301 34.538 5.733 17.312 24.915

Tabell 6.16: Varehandelsstatistikk for Buskerud, Vestfold, Telemark 1990 mill. kr ekskl. mva.
(Kilde: SSB Varehandelsstatistikk).

Regionen hadde i 1990 henholdsvis 9 og 14% av landets engros- og detaljomsetning. Som tabell
6.17 viser var engrosbedriftene i alle de tre fylkene i gjennomsnitt betydelig mindre enn
landsgjennomsnittet, mens detaljhandelsbedriftene 13 bare utbetydelig under landsgjennomsnittet.

Engroshande! Detaljhandel
Sysselsetting | Omsetning | Sysselsetting | Omsetning
arsverk mill. kroner arsverk mill. kroner
Buskerud 4.8 15,6 3,0 46
Vestfold 44 10,6 3,2 44
Telemark 4.3 11,2 2,9 3,9
Landsgj.snitt 55 19,1 3,2 4,6

Tabell 6.17: Gjennomsnittlig bedriftsstorrelse 1990. (Kilde: SSB Varehandelsstatistikk).

Sterst varehandel hadde Buskerud og her var ogsa gjennomsnittlig bedriftsstgrrelse stgrst.
Buskerud har imidlertid stgrre befolkning enn de to andre fylkene. I tabell 6.18 er
varehandelsomsetningen pr. innbygger satt opp.

Engroshandel Detaljhandel
kroner kroner
Buskerud 78.096 46.857
Vestfold 54.987 39.984
Telemark 37.079 39.474
Landsgj.snitt 88.940 41.384

Tabell 6.18: Omsetning pr. innbygger 1990.
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6.4.3

6.44

Buskerud ligger fortsatt hgyest. I forhold til landsgjennomsnittet er det forholdsvis sma avvik
for detaljhandelsomsetning pr. innbygger, mens engrosomsetning pr. innbygger ligger noe under
landsgjennomsnittet 1 Buskerud og vesentlig under i Vestfold og Telemark.

Kjgpekraftpotensialet i Vestfold/Grenland

Beregningene av kjgpekraftspotensialet dekker bare forbruket av detaljhandelsvarer fra private
personer i regionen. Forbruket av detaljhandelsvarer til storhusholdninger (bedrifter og
organisasjoner), turister og andre tilfeldige besgkende er ikke inkludert i tallene.

Befolkningsprognosene bygger pa bestemte forutsetninger om fgdselsoverskudd, inn- og utflyt-
ting og boligbyggeprogram. I dagens situasjon er sarlig tallene for boligbygging og dermed
nettoflytting, usikre. Dersom tempoet i boligbyggingen endres, far dette konsekvenser for
utviklingen av folketallet, bade totalt i kommunene og i forholdet mellom de enkelte delomrader
1 kommunen. Som ellers i analysen er befolkningsprognosen fra SSB alt. KMI lagt til grunn.

Utviklingen i folketallet sammen med den generelle gkonomiske utvikling far betydning for
utviklingen av kjgpekraftspotensialet.

Beregningen av det private forbruk gjelder forbruk foralle innbyggere i alle kommuneri Vestfold
og Telemark. Alle kommunene i disse fylkene bergres ikke av en modernisert jernbane. De
omrader som bergres av endringene i jernbanetilbudet, fungerer imidlertid som handle-/
servicesentra for fylkene i sin helhet. Endringer i de omradene som jernbanen trafikkerer ma
folgelig sees i forhold til totalmarkedet for disse omradene.

Vestfold og Telemark fylke hadde i 1990 et beregnet privatforbruk pa henholdsvis 9,3 milliarder
og 7,4 milliarder. Dette forbruket kan dekkes pa flere mater:

« ved innkj@p i Vestfold og Telemark
» ved innkjgp utenfor regionen
¢ ved egen produksjon

Generelt dekker befolkningen i et (stgrre) omrade rundt 80% av sitt vareforbruk i omradets
butikker, og det er denne andel som grovt kan regnes a tilflyte detaljhandelsnzeringen i Vestfold/
Grenlandomradet.

Konsekvenser for detaljhandelen ved modernisert Vestfoldbane
Modemisert Vestfoldbane gir ifglge modellkjgringene en gkt befolkning i Vestfold og Grenland
pa henholdsvis ca. 7000 og ca. 600 personer. Dette fgrer til fglgende utvikling i detaljhandels-
omsetningen i r 2010, dersom en legger til grunn at 80% av det private forbruk dekkes gjennom
regionens butikker:

@kning 1 detaljomsetningen:

Vestfold: 360 mill. kroner (1990 priser inkl. mva.)
Telemark: 30 mill. kroner (1990 priser inkl. mva.)

Basert pa regionens arbeidsproduktivitet i detaljhandelen i 1990 betyr dette en gkning i antall
arsverk pa rundt 210 arsverk i Vestfold og knapt 20 arsverk i Telemark. Ved beregning av
arsverksbehovet er gjennomsnittlig arbeidseffektivitet ihh. til SSB's varehandelsstatistikk for
1990 lagt til grunn. Det er ikke lagt inn noen produktivitetsgkning frem til 2010.

Modernisering av Vestfoldbanen kan kan dermed fa vesentlig betydning for detaljhandelen i
Vestfold. I Grenland vil virkningene bli mer begrenset.
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Ved en modernisering av Vestfoldbanen kan konsekvensene av dette mer knytte seg til
lokaliseringen av stasjonene enn den befolkningsgkning selve banen kan fgre til. Stasjons-
lokaliseringen kan by gge opp under en senterstruktureller kan motvirke en sadan. Deterheltklart
atopprettelse av en Park & Ride-stasjon utenfor enav de stgrre byene iregionen, kan underbygge
en desentralisert utvikling. Motsatt: etablering av Park & Ride-system med ulike grader av
service/handel i tilknytning til et sentralt plassert stasjonsomrade kan bidra til  trekke kundene
tilbake til sentrum. En forutsetning for at dette skal skje, er at en gnsker et Park and Ride-system
med et tilstrekkelig antall parkeringsplasser i tilknytning til jernbanen. Erfaringer fra utlandet
viser at generelt legges ikke stasjonene utenfor bysentrene pa grunn av jernbanens mulighet til
a utnytte synergieffekten av en sentral lokalisering.

@kt pendling kan fore til gkt handelslekkasje. Dette vil skje dersom det er stor ulikhet i tilbudet
mellom hjemsted og arbeidssted. Generelter Vestfoldbyene og Skien/Porsgrunn gode handelsbyer.
Ut fra en rasjonell vurdering av butikkene her og i Oslo-omradet er det ikke grunn til & forvente
gkt handelslekkasje pa grunn av forskjell i tilbud. Videre har liberaliseringen av apningstidene
gjort det mulig for pendlere & handle hjemme i langt stgrre grad enn tidligere.

Et annet forhold av mer psykologisk karakter er at folk som reiser (pendler) mye, blir mer lojale
mot sitt nzrmiljg: De reiser mye ellers i uken og gnsker derfor ikke a reise for a handle. De drar
derfor i stgrre grad enn de “fastboende” heller til det n@rmeste innkjgpssted som dekker deres
behov.

I hvilken grad stasjonslokaliseringen far konsekvenser for detaljhandelen, kan bare utredes pa
et mer finmasket planleggingsniva, idet det pavirker det interne styrkeforholdet mellom sentrene
i omrédet. Dette gjelder ogsd utformingen av stasjonsomradet og hvilke behov jernbanens kunder
skal fa dekket av NSB og eventuelle andre foretak.

Nar det gjelder Vestfold, kan modernisert jernbane fa ganske store konsekvenser avhengig av
hvor i fylket befolkningsveksten vil komme.

Sande/Svelvik antas i fi en relativt stor befolkningsgkning som forvaltningsmessig hgrer til i
Vestfold, men som i detaljhandelssammenheng gér til Drammen. Dette betyr at den anslatte
omsetningsveksten pa rundt 360 mill. kroner for Vestfold, reduseres til rundt 260 mill. kroner
og en sysselsettingsvekst pa rundt 150 arsverk.

Den generelle tendensen i utviklingen av bade handelssentra og andre sentra, er at de store blir
stgrre. Tradisjonelt har Tgnsberg vart den stgrste handelsbyen i Vestfold. I 1980-arene rustet
sarlig Sandefjord opp sin detaljhandel. Tgnsberg har imidlertid na gjennom bade nybygging og
rehabilitering oppgradert sin detaljhandel, og ma i dag fortsatt betegnes som Vestfolds handelsby
nr. 1. En befolkningsgkning i Tgnsberg’s markedsomrade vil kanalisere gkning i omsetning til
Tensberg.

Ut fra modellkjgringene som SINTEF har foretatt, er det Borre/Vile og Tgnsbergregionen som
far den stgrste befolkningsgkningen. Den forbruksvekst dette vil medfgre, vil i stor grad
kanaliseres til Tgnsberg.

Settes Tgnsberg’s markedsomrade lik det omrédet som nas fra Tensberg innenfor 1/2 times
bilkjgring, ligger ogsa Sandefjord innenfor. Dette betyr at nzzrmere 3/4 av befolkningsgkningen
i Vestfold ekskl. Sande/Svelvik, kan komme i Tgnsberg’s markedsomrade.

Dersom en forutsetter at hele omsetningsgkningen pa 360 mill. kronertilflyter Tgnsberg, vil dette
bety en omsetningsgkning pa rundt 13% i forhold til 1990, ogen sysselsettingsgkning som nevnt
pa rundt 150 arsverk.
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En slik vekst i Tgnsberg vil kunne finne sted uavhengig av hva som skjer i Drammen. I
detaljhandelssammenheng trekker Tgnsberg og Drammen fra ulike geografiske omréader. Det
som vil veere mer avgjgrende for konkurranseforholdet mellom den, er utviklingen i reisetid med
bil i tillegg til den rent kvalitative utvikling av varetilbudet. Dette gjelder szrlig den del av
befolkningen som bor i Holmestrandomradet.

For & klargjgre konkurransesituasjonen for detaljhandelen er det i figur 6.7 skjematisk antydet
et influensomrade basert pa rundt 1/2 times bilkjgring fra de viktigste handelsbyene.
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Figur 6.7: Influensomrader for handel i regionen.

Det kan vare et konkurranseforhold mellom Sandefjord og Tensberg for noen av regionens
innbyggere, men her vil ogsa tradisjon og tilhgrighet spille inn. Ved de antydede influensomrader
er det ikke tatt hensyn til at noen av sentrene er stgrre enn de andre i detaljhandelssammenheng.

Trekkes dette inn, vil det fgre til at Sandefjords influensomréde vil vare noe mindre i forhold til
f.eks. Tonsberg. De grensene somerantydet, antas allikevel 4 gien indikasjon pa de markedsgrenser
som tradisjonelt har vart for de enkelte byene, muligens med unntak for Sandefjord.

Somtidligere nevnt vil ikke en modernisering av jernbanen alene pavirke kundenes handlevaner.
Den forholdsvis betydelig innkorting av reisetiden med jernbane som f.eks. Eidangertunnelen vil
fore til, vil saledes 1 liten grad innvirke pa influensomradet til Skien/Porsgrunn kontra f.eks.
Sandefjord.

Et av planalternativene for Vestfoldbanen omfatter betjening av Torp flyplass, med omlegging
av traséen vest forrullebanen og stasjon ved terminalbygget. En stasjon her kan fore til etablering
av andre virksomheter. En av de far eksterne detaljhandelsetableringer som har funnet sted i
Vestfold er Obs ved E 18 utenfor Sandefjord. Her er det i tillegg etablert et nzringsomrade med
flere virksomheter. Avstanden til Torp er ikke lang, og det kan derfor bli interessant med
nyetablering i hele omradet mellom Obs og Torp. Denne utviklingen kan tenkes viderefgrt med
bygging av boliger osv., slik at den navarende bystruktur i Sandefjord viskes ut.
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Nir det gjelder konsekvenser for engroshandelen, foreligger ikke materiale til & tallfeste dette.
For varetransport vil det vaere den totale frakttid som er avgjgrende, dvs. reisetid pluss lossing/
lasting. Lokalisering og utforming av jernbaneterminalene vil fglgelig vere en like viktig faktor
som den rene reisetid.

Antall godsterminaler er ikke planlagt gkt for Vestfoldbanen. Terminalen i Tensberg oppretthol-
des, og terminalens “markedsomrade” ma forventes a bli gjenstand for smé endringer grunnet
reisetid alene. I Grenlandsomradet er lokalisering ikke fastlagt. Antall potensielle brukere av
NSB’s godstjenester vil i stor grad vare avhengig av lokaliseringsvalget.

Nedenstaende tabeller viser beregnet forbruk i regionen for hhv. 1990, alt. 01 2010, og med en
modernisert Vestfoldbane i 2010, fordelt pa varegrupper.

Varegruppe Vestfold Telemark
Dagligvarer 3.423 2.747
Utvalgsvarer 3.924 3.090
Bil/bensin 1.990 1.607
Tot. detaljhandel 9.337 7.444
Antall innbyggere 1990 197.207 162.869

Tabell 6.19: Beregnet privat forbruk i Vestfold/Grenland, 1990. Mill. kr, inkl. mva.

Varegruppe Vestfold Telemark
Dagligvarer 4.642 3.412
Utvalgsvarer 6.479 4.675
Bil/lbensin 2.698 1.996
Tot. detaljhandel 13.818 10.083
Antall innbyggere 219.138 165.816

Tabell 6.20: Beregnet privat forbruk i Vestfold/Grenland, 2010.
Basisalternativ (alt.0), mill. kr, inkl. mva. Beregnet antall innbyggere 2010.

Varegruppe Vestfold Telemark
Dagligvarer 4.792 3.425
Utvalgsvarer 6.689 4.693
Bil/bensin 2.786 2.004
Tot. detaljhandel 14.267 10.122
Antall innbyggere 226.236 166.440

Tabell 6.21: Beregnet privat forbruk i Vestfold/Grenland, 2010.
Modernisert Vestfoldbane, mill. kr, inkl. mva. Beregnet antall innbyggere 2010.
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6.5
6.5.1

Sosiale og velferdsmessige forhold
Virkninger som skyldes effektene pa arbeidsmarkedet

Regional integrasjon av arbeidsmarkedet i Vestfold/Grenland

Prosjektet vil gi gkte muligheter for arbeidspendling mellom by-/stasjonsomrédene i Vestfold og
Grenland. Dette vil gi den enkelte stgrre valgmuligheter mht. bolig og arbeidssted innenfor egen
bostedsregion.

Denne form for integrasjon av arbeidsmarkedet vil, i noen grad, dempe tendensen til lokal mangel
pé jobbmulighet og gi bedre muligheter for tilgang pa arbeid, noe som er av vesentlig sosial og
velferdsmessig betydning.

Den gkte valgmuligheten vil ogsa kunne bety lengre arbeidsreise for mange. I en familiesituasjon
vil dette vere en belastning ved gkt tidspress og dermed mindre tid til sosialt samvaer med
familien, samt gkt krav til avlastningsfunksjoner i nermiljget (barnehager o.1.).

Denne betraktningen gjelder fgrst og fremst for den midtre/sgrlige del av Vestfold, samt
Grenland. For den nordre del av fylket, og den aktuelle del av Buskerud (Drammensomradet),
vil Drammens- og Osloregionen fortsatt bli betraktet som ett felles bolig- og arbeidsmarked.
Denne tendensen vil ytterligere forsterkes ved tiltak pa strekningen Drammen - Oslo.

Bedret tilgjengelighet til arbeidsmarkedet i Osloregionen

Prosjektet vil gi gkte muligheter for arbeidspendling fra Vestfold til arbeidsmarkedet i Oslo-
omradet. Pa sikt vil arbeidstakerne i Sandefjord- og Larvikregionen kunne dagpendle til Oslo.
Disse pendlingsmulighetene vil kunne bli benyttet innenfor et mer spesialisert arbeidsmarked,
men vil ogsa representere en viktig mulighet for arbeidssgkere med stor pendlingsvillighet i en
lavkonjunktursituasjon.

@kte jobbmuligheter innenfor dagpendlingsavstand vil kunne forsterke interessen for & bosette
seg 1 Vestfold bl.a. gjennom tilbakeflytting. Befolkningsvekst anses som en framtidig ressurs
bl.a.iFylkesplan for Vestfold 1992 - 95. Den samme fylkesplan legger opp til & forsterke dagens
senterstruktur og et mer konsentrert arealbruksmegnster. Dette bgr gi positive muligheter for &
tilpasse framtidens bosettingsmgnster til gkt bruk av Vestfoldbanen og de muligheter dette gir
pé arbeidsmarkedet.

Den sosiale kostnad som oppstar ved lengre arbeidsreiser, med gkt tidspress o.1., gjelder i enda
stgrre grad nar arbeidsmarkedet for bosatte i Grenland/Vestfoldregionen utvides til ogsa &
omfatte Osloomradet.

@kte dagpendlingsmuligheter med jernbane og tilhgrende effekter for familienes jobbmuligheter
tilsier en oppfelging av omsorgsfunksjoner bl.a. ved tilrettelegging for barnepass og
daghjemsutbygging.

Effekter knyttet til anlegg og drift av jernbaneprosjektet

Anleggsdriften forutsettes fordelt relativt jevnt i perioden fram til ar 2008. En tilstreber jevnest
mulig framdrift av prosjektet, for a oppné jevn anleggsdrift. Virkningerav sosial og velferdsmessig
art vil gjennom gkt sysselsetting vare positive, s@rlig ved stor grad av lokal rekruttering og lokale
leveranser. Dette vil bli vurdert narmere i tilknytning til de enkelte delprosjekt.

Driftsmessig vil prosjektet i liten grad pavirke arbeidsmarkedet i de bergrte regionene. Styrking
av jernbanen vil, generelt sett, bidra til a opprettholde dagens niva nér det gjelder rekruttering
til drift av tog og anleggene.
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6.5.2

6.5.3

Virkninger pa mulighetene til utdanning og kompetanseutvikling

Effekter innen utdanningssektoren i regionen

Prosjektet vil gi gkte muligheter for dagpendling for ungdom og arbeidssgkere 1 en
utdanningssituasjon. Vestfold fylke gnsker 4 satse pa utdanning og kompetanseheving som en
nokkel til fremtidens arbeidsmarked. Prosjektet vil gi en bedre tilgjengelighet for ungdom og
andre grupper med liten tilgang til bil i relasjon til ulike utdanningstilbud i den videregdende
skole og tilbud pa universitets- og hgyskoleniva i regionen. Bedre reisemuligheter for utdan-
ningssgkende vil ogsd gjgre det mulig & videreutvikle et differensiert utdanningstilbud pa
fylkesniva.

Okt tilgjengelighet til utdanningstilbud utenfor Vestfoldregionen

Tilsvarende virkningene pa arbeidsmarkedet vil prosjektet gi mulighet for ungdom og andre
utdanningssgkende 4 dra stgrre nytte av nasjonale og spesialiserte tilbud f.eks. i Osloregionen.
Sterre deler av Vestfold vil etter hvert komme innenfor dagpendlingsavstand til et variert tilbud
av utdanningsveier i Oslo-omradet.

Hurtigere og bedre reisemuligheter vil ogsa kunne gi bedre vilkér for voksne ien omstillings- og
utdanningssituasjon, slik at skifte av bosted kan unngas p grunn av utdanning/omstilling. Szerlig
for barnefamilier vil en kunne redusere ulempene i situasjoner hvor f.eks. smabarnsforeldre mé
reise ut av regionen for  sgke nye kvalifikasjoner for arbeidsmarkedet.

Virkninger pa sosiale og kulturelle forhold

Virkninger innenfor regionen

Prosjektet gir stgrre mulighet for grupper som ikke kan eller gnsker & bruke bil for & benytte seg
av ulike fritids- og kulturtilbud innenfor regionen. Dette gjelder i forste rekke bedret kontakt
mellom by- og tettstedsomrader for private besgk, deltakelse i organisasjonsliv og bruk av
kulturtilbud gjennom utstillinger, kino, teater og ulike arrangementer.

Nye muligheter utenfor regionen

Prosjektet vil, pa sikt, gi vesentlig bedre muligheter for bruk av ulike nasjonale kultur- og
fritidstilbud utenfor regionen, serlig i Oslo-omradet. Redusert reisetid og hyppigere avganger
vil gi et realistisk tilbud for dagsbesgk til ulike fritidsaktiviteter i Oslo-omradet. Her kan det
imidlertid ogsa ligge en fare, ved at tilbudene utenfor regionen lettere kan bli foretrukket fremfor
de lokale. I dette ligger det en utfordring til de lokale kulturkrefter.

Bedre og hurtigere jernbaneforbindelse vil likeledes gke tilgjengeligheten til kultur- og
fritidstilbudet i Vestfold/Grenlandsregionen for bosatte f.eks. i Oslo-omrédet. Dette kan styrke
grunnlaget for eksisterende og planlagte arrangementer og aktiviteter i omradet. Dersom det er
gnskelig, kan en f.eks. tenke seg at NSB tilrettelegger reisetilbud til slik aktivitet som et ledd i
en gket markedsforing av Vestfolds og Grenlands kultur- og fritidstilbud.

Virkninger for barn og ungdom
Virkningene for barn og ungdom kan betraktes ut fra to synsmater: Som en konsekvens av et
bedret transporttilbud som sadan, og avledet av de generelle samfunnsmessige virkningene.

Barn og ungdom (under 18 ar) er en gruppe som ikke disponerer egen bil. En bedring av det
kollektive transporttilbudet har derfor generelt relativt stgrre betydning for denne gruppen.
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6.6
6.6.1

Den viktigste virkning av et bedret transporttilbud er at det vil gi ungdom under utdanning bedre
muligheter til 2 néet stort “marked” i regionen, uten & métte flytte. Bedret tilgjengelighet til andre
typer aktiviteter vil ogsa ha en velferdsmessige betydning, selv om transporttilbudet finnes
allerede i dag. Det som er sagt tidligere om kultur- og fritidstilbud gjelderi stgrre grad for gruppen
barn og ungdom, fordi den ikke disponerer bil.

Denne medaljens bakside er at gkt tilgjengelighet til et stgrre omréade ogsa innebzrer gkt tilgang
pa ugnskede “tilbud”, som szrlig barn og ungdom er utsatt for. Dette gjelder bade i regionen og
utenfor.

Integrasjonen av arbeidsmarkedet i Vestfold/Grenland og den bedrede tilgjengeligheten til
arbeidsmarkedet i Osloregionen, fgrer som vist tidligere til gkte jobbmuligheter for familier
bosatt i regionen, og til gkt tilbakeflytting. For barn og unge betyr dette at de bokvaliteter som
finnes i dette omradet kan beholdes eller gjenvinnes i stgrre grad. Prisen for dette er imidlertid
foreldre med mindre tid til familiesamvzr, og gkt behov for barnepass og daghjemsutbygging.
Det generelle tidspress, som oppleves sterkt av mange barnefamilier i dag, vil gke.

Generelle velferdsmessige virkninger

Gjennomfgringen av prosjektet gir en bedre tilknytning til det gvrige nasjonale og internasjonale
jernbanenettet, og til regionale og internasjonale flyplasser. Dette gir nye muligheter for fritids-
og feriereiser, og bedrer situasjonen for arbeidstakere som reiser mye i arbeidet.

Den signaleffekt som satsing pa et bedret kollektivt transporttilbud gir, vil generelt gi inntrykk
av en region som satser, bade pa miljg-, nzringslivs- og kultursektoren. Dette vil gjgre omréadet
attraktivt for ny virksomhet, bade innenfor arbeids- og kulturlivet. Her kan det oppstd en god
sirkel, med betydelige virkninger ogsa sosialt og velferdsmessig. Dette bygger opp under klare
malsettinger i de fylkeskommunale planer.

Den raske togforbindelsen til Oslo vil ogsa kunne ha en negativ side. Storbyen Oslo har “tilbud”
som blir lettere tilgjengelige, samtidig som “markedet” for ugnskede varer og tjenester med
utspring i Oslo utvides. Hvor stor effekten vil vere er umulig & ansla.

En viktig forutsetning for at de generelt positive virkningene av en modernisering av Vestfoldbanen
skal bli virkelighet, er at planlegging og tilrettelegging pd kommunalt niva fglger opp mal-
settingene i de foreliggende fylkesplaner, og tar hensyn til de effekter som kan oppstd ved
gjennomfgring av tiltaket. I stor grad er det kommunene som har virkemidlene i denne
sammenheng. Prinsipper for arealutnytting, trafikkplaner, boligbyggingsprogram, utbygging av
barnehager o.1. er noen stikkord i denne sammenheng.

Konsekvenser for friluftsliv/rekreasjon

Generelt

Kommunale og fylkeskommunale planer for friomrader/friluftsomrader danner grunnlag for a
vurdere hvilke positive og negative pavirkninger alternative banetraséer kan fé pa friluftslivet i
banens influensomrade. Disse vurderingene er gjort pa overordnet fylkeskommunalt nivd, men
med stgtte i kommuneplaner.

Virkningene for friluftslivet kan deles i 3 hovedtyper:

« direkte innvirkning pa arealer for friluftsliv langs baneanlegget

« nye muligheter for friluftslivet som direkte fglge av baneanleggets modernisering
» gkt press pa omrader for friluftsliv som bieffekt av moderniseringen.
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6.6.2

Direkte innvirkning pa arealer for friluftsliv langs baneanlegget

I det etterfolgende er konfliktomradene mellom baneanlegget og registrerte omrader for
friluftsliv markert pa kartutsnitt. Mulige konflikter er sgkt beskrevet i den hensikt 4 kunne bidra
til & velge den mest fordelaktige/minst konfliktfylte banetrasé sett fra friluftslivs-/rekreasjons-
synspunkt.

Nye muligheter for friluftslivet som direkte fglge av baneanleggets modernisering

I den grad det er mulig er det her vurdert om traséendringer etc. fgrer til direkte forbedringer for
friluftslivet langs den nye eller gamle jerbanetrasé. Tilgjengelighet til friluftsomradene for den
reisende blir uendret, fordi stasjonsmgnsteret ikke endres. Et unntak er strekningen Larvik -
Eidanger.

Okt press pa omrader for friluftsliv som bieffekt av moderniseringen

Okt utbygging i stasjonsnare byer/tettsteder gker presset pa naeromradene. Det er derfor viktig
at tilstrekkelig med friluftsomrader for befolkningen i pressomradene sikres gjennom den
kommunale planleggingen.

Det vil vaere viktig for kommunene gjennom planlegging a sikre seg mot ukontrollert utbygging
i omrader som eventuelt far vegutlgsning gjennom jernbaneutbyggingen.

Overskuddsmasser fra tunneler etc. kan ogsa bli en trussel mot friluftsomrader dersom de ikke
handteres med omtankt.

Vassdrag som bergres av baneutbyggingen er sarbare ogsa sett fra friluftslivssynspunkt. Enten
det gjelder elver, innsjger eller fjorder vil baneanleggets bergring av slike omrader kreve spesiell
omtanke 1 planlegging av utbygging.

Grunnlagsdata

Temakart for friluftsliv 1 malestokk 1:50.000 fra Fjellanger Widerge, utarbeidet for NSB,
Baneregion Ser, er benyttet som grunnlagskart for konsekvensvurderingen. Dette temakartet er
utarbeidet pa grunnlag av Fylkesmannens Miljgvernavdelings FRIDA-register.

Disse registreringene viser:

- offentlig ervervede friluftsomrader

- verneomrader som ogsa er friluftsomrader

- skilgyper, lyslgyper, turlgyper og kombinerte ski- og turlgyper

- parkeringsplasser i tilknytning til lgypene.

Itillegg er det vurdert en del ikke sikrede friluftsomraderibanekorridoren som spesielt verdifulle
pa grunnlag av:

- kommunenes arealplaner

- lokale planer for friluftsliv etc.

- samt vurdering av Igypenettet som indikator pa friluftslivets utbredelse.

En svakhet i dette opplegget er at deler av natur- og kulturlandskapet, som er lite benyttet til
friluftsliv, faller utenfor. Slike omrader kan likevel vaere viktige for lokalsamfunnet og for de som
sgker ensomheten i naturen. Slik setter det fa omrader av landskapet somikke er bevaringsverdige.
Utbredelsen av orienteringskart, som er vist pa kartutsnittene, vil til en viss grad fange opp noen
av disse naturomradene, mens friluftsliv i kulturlandskapet faller helt utenfor.
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6.6.3 Parsellvis gjennomgang av alternativene
Nedenfor fglger en gjennomgang av hver enkelt parsell, med en kort beskrivelse av muligheter
og konflikter. Tegnforklaringen under gjelder for samtlige etterfglgende kartskisser.

TEGNFORKLARING: Malestokk 1:100.000

Offentlig ervervet friluftsomrade Eksisterende jernbane

Andre friluftsomrader 1 korridoren Tunnel [ —
Skilgyper, lyslgyper, merket sti — — — —  Alternativ jernbanetrasé¢ — se—————
Omrade dekket av O-kart s Parselldele Sy
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PARSELL A: DRAMMEN STASJON - EIK
PARSELL B: EIK - BERGSENGA
PARSELL C: BERGSENGA - AS
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Det er ingen konflikter mellom pnonterte omréader for friluftsliv og et modernisert baneanlegg.
Alle de foreslatte traséene ligger i tunnel eller i jordbrukets kulturlandskap. Passasjer som
reduserer banens barrierevirkning vil ogsd falle friluftslivet tilgode. Moderniseringen antas
verken 4 gi nye muligheter eller vanskeligheter for friluftslivet.
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PARSELL D: AS - SANDE - HOLM
PARSELL E: HOLM - HOLMESTRAND

goln‘;astrand |
e kmBSs5 ~

Ingen konflikter for prioriterte friluftsomrader pa land. Det bgr vurderes om strandsonen og livet
pa sjgen vil vere best tjent med de alternativene hvor banen legges i tunnel - lenke E2 og E3.
Lenke L0 - Eksisterende spor - vil ved en utvidelse til dobbeltspor forarsake en brutalisering av
dagens beskjedne spor i forhold til strandsonen og fjorden.

Lenke E1 forutsetter utfylling i sjgen med negativ virkning pa strandsonen/fjorden.

En nedlegging av eksisterende spor kan evt. fere til en ny bruk av strandsonen med positive
virkninger for friluftslivet. Konsekvensene av en evt. utbygging i den frigitte strandsonen vil
innvirke pa ovenstdende og vise versa.
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PARSELL F:
PARSELL G:

HOLMESTRAND - NYKIRKE
HOLM - HOLMESTRAND - NYKIRKE
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Ingen av alternativene bergrer prioriterte friluftsomrader.
Hvis man anser Sandebukta og strandsonen som potensielle friluftsomrader i fremtiden, bgr et

av tunnelalternativene velges fremfor baneanlegg som ligger i dagen langs fjorden.
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PARSELL H: NYKIRKE - ADAL
PARSELL J: ADAL - TOMSBAKKEN

Ingen store konflikter mellom modernisert bane og prioriterte omrader for friluftsliv. Eksister-
ende bane ligger mellom prioriterte friluftsomrader stort sett langs hele strekningen fra Nykirke
til Tomsbakken. Friluftslivet har tilpasset seg denne situasjon. Lenke H2/J2 antas 4 medfgre
stgrst inngrep i friluftsomradene. I denne malestokken antas ulempene likevel & vare av mindre
betydning.

I denne grovmaskede skala er det vanskelig & vurdere om modemniseringen vil medfgre nye
muligheter for friluftslivet.
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PARSELL K:
PARSELL L:
PARSELL M:
PARSELL N:

TONSBERG (TOMSBAKKEN - AULIELVA)
AULIELVA - AKERSVANNET
AKERSVANNET - STOKKE
TOMSBAKKEN - NOTTER@Y - STOKKE
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Konflikt mellom modernisert baneanlegg og friluftsliv

Den stgrste konflikten i dette omradet vil vere mellom en evt. bru over Vestfjorden i lenke N2
og etutbredt friluftsliv pa fjorden. Omlenke L2 og L1 vil beskjere lyslgype og skilgyper ved Sem
er det vanskelig 4 bedgmme pé dette planleggingsnivéet.

Det bgr vurderes om lenke M1 med fylling ut i Akersvannet medfgrer stgrre ulemper enn deandre
alternativene i dette omradet. Hvilken av de tre tunnellgsningene som er mest tjenelig for
friluftslivet ma vurderes i en mer finmasket skala. Lenke N1 og N2 vil bergre skilgypen syd for
Akersvannet. Ved utbygging av Negttergylinjen kan nye friomréder bli interessante i Sem -
Akersvannsomridet. Deler av eksisterende banetrasé kan f.eks. bli aktuell som sykkel-/turvei.
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PARSELL O: STOKKE - TORP - MI@LL@ST
PARSELL P: MI@LL@ST - GOKSTAD
PARSELL Q: SANDEFJORD (GOKSTAD - KJELLBERG)

# Gokstad
.'_"f""{u;; 138,0

Ingen store konflikter mellom modernisert baneanlegg og viktige omrader for friluftsliv. Lenke

01 og O2 bergrer en skilgype syd for Stokke sentrum, men begge ma antas & skape smé problemer
for friluftslivet i omrade.

Det er heller ikke lett & peke p& nye muligheter som matte oppsta ved en baneomlegging.
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PARSELL R: KJELLBERG - @YA
PARSELL S: LARVIK (@YA - FARRISEIDET)

{ o

L ’L Stuvern

Lenke R1 bergrer friluftsomradet ved Jaberg, men deler ellers landskapet tilsvarende eksister-
ende baneanlegg. Friluftsomradet st for Ligen krysses i tunnel. Lenke R 1 ma derfor antas & vaere
fordelaktig sett fra friluftsliv/rekreasjonssynspunkt.

Lenke R2 skaperen liten konflikt med det prioriterte friluftsomrédet, men en tunnel gst for Lagen
bgr kunne redusere ulempene. Det er vanskelig 4 pipeke nye muligheter for friluftslivet gjennom
f.eks. utnyttelse av eksist. banetrasé.

104




6. Samfunnsmessige konsekvenser

PARSELL T: FARRISEIDET - EIDANGER, VESTFOLD OG TELEMARK

R Farrisel
N\ km 16C

Konflikt mellom modernisert baneanlegg og omrader for friluftsliv

Omrédet mellom Larvik og Eidanger er et stort sammenhengende friluftsomrade. Lenke T1 gér
1 tunnel, men krysser 3 daler i dagen. Medfgrer sma konflikter. Hensynet til friluftslivet bgr
ivaretas ved at evt. bekker etc. ikke gdelegges. Lenke T2 krysser i dagen forbi Paulertjgnn,
Vassbotn, Ngklebybekken og omrader vest for fylkesgrensen og i bru over @nna. Disse omradene
er allerede delvis belastet med E18 og er heller ikke av de hgyest prioriterte friluftsomradene.
Sma konflikter. Lenke T3 gir store konflikter med hgyt prioriterte friluftsomréder i nordenden
av Hallevannet og Vestmovannet. Lenke TO vil kunne bli en meget attraktiv sykkel-/turvei i
hjertet av store regionale friluftsomrader lags Farrisvannet. Turveien bgr kunne knyttes til andre
attraksjoner i natur- og kulturlandskapet.
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PARSELL U: PORSGRUNN (EIDANGER - BORGESTADJORDET) TELEMARK
PARSELL V: PORSGRUNN - SKIEN (BORGESTADJORDET - EIKONR@D)
PARSELL W: SKIEN (EIKONR@D - NYLENDE)
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I Eidanger og mot Porsgrunn bergres mindre friluftsomrider som er sikret eller gnskes sikret.
Dette gir bare sma konflikter p& overordnet plannivé, men de ulike alternativenes konsekvenser
for friluftslivet ma vurderes pé et mer finmasket nivé i planleggingen. Da det kun vil bli mindre
justeringer av traséen mellom Porsgrunn og Skien regnes det ikke med store konsekvenser for
friluftslivet. Grenlandsomrédets bymark gst for banen blir ikke bergrt av moderniseringen.
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6.7

6.8

6.9

Trafikkulykker

Det er beregnet at en modernisering av Vestfoldbanen vil medfgre en overfgring av trafikk fra
veg til jernbane. Hgyhastighetstog har en svart lav ulykkesrisiko sammenlignet med vegtrafikk
og det ma dermed forventes en nedgang i antall ulykker ved en gjennomfgring av tiltaket.

Den ulykkesreduserende effekten av overfgring av trafikk fra veg til jernbane beregnes pa
grunnlag av forskjellen i transportarbeid mellom basisalternativet og alternativet med fullt opp-
rustet Vestfoldbane. Resultatet er en reduksjon pa 12,7 ulykker pr. ar.

I tillegg far man en effekt av at standarden pa jernbanen heves. Generell nivéhevning gir en
reduksjon pa 1 ulykke pr. &r. En opprustning av Vestfoldbanen vil medfgre at de 256 plan-
overgangene som i dag finnes pé strekningen fra Drammen til Skien blir stengt. Antall ulykker
som vil kunne skje dersom disse ikke ble stengt er beregnet til 1 ulykke pr. ar.

Samlet vil totalt antall ulykker med alvorlig personskade eller dgd reduseres med i stgrrelses-
orden 15 ulykker pr. ar.

Sammenknytning med Sgrlandsbanen

Neeringsliv og sysselsetting
Generelt vil sammenknytningen gi en positiv impuls ved den bedre tilknytningen til markedet
langs Sgrlandsbanen, serlig ved den bedrede fremfgringen av gods som muliggjeres.

Arbeidsmarked, bolighygging og befolkningsutvikling
PA bakgrunn av det som er utredet for Vestfoldbanen spesielt, kan det antydes at virkningene
innenfor dette feltet blir sma.

Endringer for handelsnaringen

Tilsvarende som for moderniseringen forgvrig ma det antas at en sammenknytning med
Sg¢rlandsbanen vil ha begrensede handelsmessige virkninger. Konsekvensene vil vare avhen-
gige av eventuelle endringer i regionens neringsliv forgvrig, endringer i befolkningsutvikling og
bosettingsmgnster samt hvor en sammenknytning vil komme.

Sosiale og velferdsmessige forhold

Generelt kan det hevdes at de forhold som er papekt mht. moderniseringen av Vestfoldbanen
forgvrig vil forsterkes ved en modernisering av Sgrlandsbanen med ny tilknytning til Vestfoldbanen.
Sammenknytningen vil isolert sett gi begrensede virkninger.

Konsekvenser for friluftsliv/rekreasjon
Sammenknytningen vil ha liten betydning for friluftsliv/rekreasjon i Vestfold/ Grenlandsregionen.
Nye omréder langs Sgrlandsbanen kan bli lettere tilgjengelig.

Trafikkulykker
Sammenknytningen betyr en stgrre mengde trafikk overfgrt fra vei til jernbane. Det samlede
antall ulykker pé vei og jernbane vil dermed synke ytterligere.

Sammenknytning med Ostfoldbanen

Generelt
Denne sammenknytningen 4pner for nye kommunikasjonsmgnstre, bade mot Europa og til
@stfold. Den vil ogsa gi en kortere kjgrestrekning til Oslo.
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Neeringsliv og sysselsetting
Den bedrede tilknytningen til markedet gst for Oslofjorden og til utlandet vil kunne gi meget
positive virkninger for nzringslivet i Vestfold og Grenland.

Arbeidsmarked, bolighygging og befolkningsutvikling
Generelt begrensede virkninger. De gkte mulighetene for neringslivet vil kunne gi virkninger for
befolkningsutviklingen, kanskje szrlig i Grenlandsregionen.

Endringer for handelsnzringen

Begrensede handelsmessige virkninger. Konsekvensene vil vare avhengige av eventuelle
endringer i regionens n&ringsliv forgvrig, endringer i befolkningsutvikling og bosettingsmgnster
samt hvor en sammenknytning vil komme.

Sosiale og velferdsmessige forhold

En direkte togforbindelse til Europa via @stfoldbanen gir bedrede muligheter for 4 benytte de
mangfoldige tilbud som finnes pa kontinentet. Den vil ogsa kunne forsterke den tidligere omtalte
“gode sirkel”-effekten, ved a gi en fglelse av a vare knyttet sammen med de store sentra i Europa
pa en direkte mate.

Konsekvenser for friluftsliv/rekreasjon

De direkte konsekvenser for friluftsliv/rekreasjon vil vare helt avhengige av trasévalg og
krysningssted/krysningsmate fra vestsiden av fjorden til gstsiden. En bru kan ha en negativ
virkning pé friluftslivet pa fjorden.

Trafikkulykker
Det er vanskelig 4 ansla ulykkesmessige virkninger ved dette tiltaket. Det er ogsd avhengig av
hvorvidt det etableres en vegforbindelse over fjorden.
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Deponering / bruk av
overskuddsmasser

Modernisering av Vestfoldbanen innebzrer et stort uttak av steinmasser, pa grunn av mange og
lange tunneler. Grove overslag viser at fullfgring av foreliggende traséforslag vil medfgre
mellom 20 og 50 km tunnel: 20 km hvis man konsekvent velger lenker med korteste tunnellengde
og 50 km ved konsekvent & velge lengste. Med dobbeltspor pa hele strekningen betyr det mellom
1,8 og 4,5 mill. m® fast fjell, eller henholdsvis 2,5 og 6,3 mill. m* steinmasser ved en
utvidelseskoeffisient pa 1,4.

Massene vil delvis bli benyttet pa andre parseller av jernbanen. @vrige masser bgr i et sentralt
omrade som dette kunne betraktes som en ressurs. Massene kan benyttes til veganlegg,
byutviklingsprosjekter, havneutbygging m.m.

Masser somdet ikke er gkonomisk forsvarlig atautav omradet ma deponeres pien landskapsmessig
akseptabel mate, evt. ogsa med tanke pa senere utnyttelser. Behovet for massedeponier vurderes
pa kommunedelplanniva. Der det er aktuelt, forutsettes at endelig plassering tas opp i
kommunedelplanleggingen, og inngar i reguleringsplanene.

Ved detaljplanleggingen beregnes masseoverskuddet. Plassering av massedeponi bgr planleg-
ges av landskapsarkitekt 1 nart samarbeid med utbygger og kommune, grunneiere, landbruks-
myndigheter, naturvern- og kulturvernmyndighet.

Detbgrutarbeides landskapsplan formassedeponi og anleggsveger. Planene bgr vise rekkefglgen
av oppfyllingen og hvordan deponiet kan avsluttes med 25, 50, 75 og 100% av uttatt masse. Dette
med tanke pa at avsetningen pa masse fra anlegget kan bli bedre enn forutsatt. Videre skal
landskapsplanen vise istandsetting av oppfylte arealer og anleggsveger. Planen bgr gi retnings-
linjer for reguleringsplanen.

For de fleste strekningene vil masseoverskuddet stort sett kunne benyttes lokalt. Dette gjelder
serliginzrhetenavbyene. De lengste tunnelene kan komme ved Holmestrand, Ngttergy - Stokke
og Larvik - Porsgrunn.

[ Holmestrand vil utfylling i sjgen vare aktuelt. Kort avstand til sjg gjgr det ogsé aktuelt &
deponere overskudd i sjgen. Eventuelle konsekvenser for deponering av masser i sjg ma i tilfelle
utredes.

Ved Ngttergy vil utskiping av masse muligens vare aktuelt. Det vil vaere vanskelig 4 finne
usjenerte deponeringssteder pa land uten a bergre hgyproduktivt landbruk.

En direkte linje fra Larvik til Porsgrunn vil alene bety nesten 20 km med tunnel, som vil kunne
gi over 2 mill. m’ steinmasse. Fra tunnelpahugg ved Farriseidet og Eidanger antas at det meste
kan avsettes lokalt. Med hensyn til disponering av steinmassene ville det derfor veaere gunstig 4
drive mest mulig fra disse pahuggene. Det gir ogsa masser over lenger tid slik at markedet ikke
blir sa raskt mettet.

Ved Vassbotn og Langangen vil et overskudd matte legges 1 deponi. Pa grunn av lite areal i de
lavere delene av terrenget vil massene matte “Igftes” opp i skogspartiene. En oppfylling av dalen
vil bade visuelt og i forhold til landbrukets produksjonsgrunnlag ikke kunne forsvares. Hensyn
til lokalmilje og trafikk i anleggsperioden vil vare viktig i valg av omrade. Massedeponiet vil
sannsynligvis kunne plantes til med produktiv skog.
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3.

Konsekvenser i anleggsperioden

Konsekvenser i anleggsperioden er tildels omtalt sammen med beskrivelsen av konsekvenser
forpvrig. Mer detaljert beskrivelse av konsekvenser i anleggsperioden gis i de finmaskede
konsekvensutredningene.
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Trafikantenes opplevelse

Reiseopplevelsen blir generelt mindre ved en modernisering av Vestfoldbanen, idet mer av
strekningen vil ga i tunnel samt at farten gker. Ved stgrre fart blir det fzrre partier som er lange
nok til at de tillater at man fester blikket pa ett landskapselement. Det vil likevel vzre igjen flere
partier med fine kvaliteter. Apne partier som er flotte fra de reisendes synspunkt kommer
imidlertid ofte i konflikt med andre interesser, szrlig landskapsverninteressene da de ofte er
knyttet til de samme omradene.

For Vestfoldbanen, som ikke er noen typisk turistbane, kan det antas at det ikke ma en like stor
kjoretidsreduksjon til for & forsvare en tunnel (frafall av naturopplevelse) som f.eks. pa Bergens-
eller Raumabanen. 1 forbindelse med modernisering av Bergensbanen er det satt i gang et
utredningsarbeider for a belyse motsetninger mellom kort reisetid og opplevelse.

Motforestillinger mot a kjgre i tunneler kan ogsa redusere togopplevelsen for enkelte. Dette
problemet kan oppleves enda stgrre ved gkt hastighet.

Lange tunneler vurderes i Kobbervikdalen syd for Drammen, nord og syd for Holmestrand,
Tensberg - Stokke (Ngttergy-alternativet) og fra Larvik mot Eidanger. Grove overslag viser at
fullfgring av foreliggende traséforslag vil medfgre mellom 20 og 50 km tunnel: 20 km hvis man
konsekvent velger lenker med korteste tunnellengde og 50 km ved konsekvent 4 velge lengste.

Stgyskjerming kan ogsa redusere utsikten fra toget.

Strekningen fra Skoger og gjennom Sande kommune gir en fin reiseopplevelse med vid utsikt
over relativt apent jordbrukslandskap. Ved Holmestrand er det flott utsikt over fjorden. Videre
mot Tgnsberg er landskapet noe mer oppdelt, men apner seg ved Jarlsberg Hovedgard. Videre
mot Larvik fortsetter banen gjennom vekslende jordbrukslandskap. Fra Larvik til Eidanger blir
reiseopplevelsen sterkt redusert i alle alternativer sammenlignet med dagens trasé langs
Farrisvannet.

For & oppna stgrst mulig reiseopplevelse sgker man ved planlegging av traséene & oppna fzrrest
mulig og kortest mulige tunneler, samt a foreta ngdvendig tilpassing av sideterreng.
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10.

10.1

10.2

Forslag til program for finmasket
konsekvensutredning (KU)

Generelt

Planleggingen innenfor de enkelte kommuner vil skje i henhold til Plan- og Bygningslovens
bestemmelser for kommunedelplaner og reguleringsplaner. Den finmaskete KU skal danne en
del av grunnlaget for valg av traséalternativ. Utarbeiding og behandling av de finmaskete
konsekvensutredningene sgkes samordnet mest mulig med utarbeiding av NSB's interne hoved-
plan og behandling av kommunedelplanene. Gyldig kommunedelplanvedtak kan fattes nar
utredningsplikten er oppfylt i felge Plan- og Bygningslovens kap.VII-a.

Vedtak om at konsekvensutredningsplikten er oppfylt fattes av NSB Banedivisjonen i samrad
med Miljgverndepartementet. Det kan skje nér konsekvensene for miljg, naturressurser og
samfunn samlet er tilstrekkelig belyst gjennom den grovmaskete og de finmaskete konsekvens-
utredningene. Vedtak kan fattes parsellvis i forbindelse med behandling av kommunedelplan.

Kommunedelplanene vil omfatte delstrekninger som det er naturlig & se i sammenheng.
Reguleringsplanene vil utarbeides nzrmere knyttet til de enkelte byggeetappene.

Rekkefglgen og framdriften i planarbeidet vil vare et resultat av de hovedprinsipper og
prioriteringer som framkommer ved behandlingen av fylkesdelplanen/jernbaneutredningen,
samt prioriteringer i Norsk Jernbaneplan.

Beskrivelsen av konsekvenser vektlegger forhold som har betydning for endelig valg av trasé.
I utgangspunktet benyttes kartmélestokk 1:5000. Sterre kartmélestokk for detaljering eller
mindre kartmalestokk for oversiktlig presentasjon benyttes etter behov.

Konsekvensbeskrivelsen omfatter ogsa direkte virkninger av en modernisert trasé, som f.eks.
stasjoner, NSB's godsterminaler og parkeringplasser og virkninger av nedlegging av spor.

Traséalternativ og arealbruk

Ved behandling av jernbaneutredningen vil utbyggingskonsept (hastighetsstandard, korridor,
stasjonsmgnster m.m) bli valgt. Innenfor dette konseptet vil de ulike alternativene pa hver enkelt
parsell bli bearbeidet gjennom en kommunedelplan og NSB's interne hovedplan.

For hvert alternativ skal konsekvensene utredes med tanke pa &:

« Optimalisere alternativet slik at de negative konsekvensene minimaliseres
» Fa fram muligheter for avbgtende tiltak
«  Gi beslutningstakere et mest mulig fullstendig grunnlag for valg av alternativ

Forholdet til foreliggende arealplaner skal vurderes. I de tilfeller der alternativene i vesentlig
erad pavirker framtidig arealbruk eller aktivitet i omradet skal dette analyseres og beskrives med
tanke pa konsekvenser.

Evt. konflikter i forhold til Rikspolitiske retningslinjer for planlegging i kyst- og sjpomrader i
Oslofjord-regionen klarlegges.
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10.3

10.4
10.4.1

10.4.2

10.4.3

10.4.4

Stasjonslokalisering - byplanmessige forhold

Jernbaneutredningen legger opp til at dagens stasjonsmgnster beholdes. Stasjonenes funksjo-
nelle plasseringibyen/tettstedet vurderes. Gjennomutredninger om kulturminner og kulturmiljg
vil de historiske sidene av byutviklingen og stasjonens plassering bli beskrevet.

De fleste stasjonene vil bli liggende innenfor dagens stasjonsomrade. Der stasjonene flyttes
vurderes de byplanmessige konsekvensene av dette. Det legges her vekt pa a fa fram trafikkale
konsekvenser og potensialet for videre byutviling. Det vurderes om flyttingen medfgrer
forskyving av tyngdepunktet i tettstedet.

For stasjonene vurderes utviklingsmuligheter og framtidig arealbehov. Denne analysen baseres
pa vurderinger omkring stasjonstype, byplanmessig plassering og opplysninger vedrgrende
kollektivtrafikk, biltrafikk og gang-/sykkeltrafikk.

Tiltakets konsekvenser for miljg

Luftforurensning
Effekten pa delstrekninger som fglge av utbygging vurderes i utgangspunktet a vare minimal.
Det er derfor ikke forutsatt videre beregninger pa dette plannivaet.

Klima
Detkartlegges om store skjeringereller fyllingerkan fgre til lokalklimatiske endringer, og hvilke
omrader som vil bli bergrt. Avbgtende tiltak vurderes.

Vurderinger pa regionalt/globalt niva er gjennomfgrt i den grovmaskete konsekvensutredningen
for hele strekningen. Effekten av utbygging pa delstrekninger er sannsynligvis minimal. Det
legges ikke opp til videre beregninger i denne utredningen.

Stgy og vibrasjoner
Stgyvurderingene utfgrt i den grovmaskete konsekvensutredningen viderefgres pa mer detaljert
niva. Steyniva og antall bergrte i omradet inntil linjen kartlegges. Tiltak vurderes og effekten av

tiltakene angis. Mulighetene for 4 redusere hgyeste stgyniva til hhv. 55 og 60 dB(A)
(dggnekvivalent) skal utredes.

Det vil her bli lagt spesiell vekt pa forholdene i byene/tettstedene. Skjermingstiltakene vurderes
bade med hensyn til stgyniva, barrierevirkning, kulturhistoriske og estetiske forhold.

Mulige problemomrader pa grunn av vibrasjoner kartlegges og vurderes, og avbgtende tiltak
angis.

Landskap: Landskapsbilde, kulturmiljg og naturmiljg

* Landskapsbilde

Fglgende forhold forutsettes belyst:

- Detaljert gilennomgang av traséene med hensyn til virkning pa landskapsbilde.

- Visualisering av inngrepet i enkelte viktige snitt for a vise forholdet til bebyggelse,
kulturmilje, friluftsliv/rekreasjon, n@rvirkning/fjernvirkning.

- Vurdering av mulighet for avbgtende tiltak.

- Vurdering av etterbruk og tilbakefgring av gamle sporomrader.

- Befolkningens mulighet til & kunne oppleve varierte og s@regne landskap.
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10.5
10.5.1

10.5.2

* Kulturmiljg og kulturminner

Utredningen vil omfatte automatisk fredete kulturminner, vedtaksfredete kulturminner og

kulturmiljger, samt kulturminner og kulturmiljger uten s@rskilt vernestatus og vil besta av:

- Arkiv- og litteraturstudier

- Kartfesting og vurdering av kjente kulturminner

- Avgrensing, analyse og vurdering av kulturmiljger

- Feltarbeide, med sgk og registering av tidligere ikke kjente kulturminner samt kompletterende
registreringer av kjente kulturminner.

- Intervjuer for opplysning om kulturminner, bruk av omrader samt stedsnavn.

- Sammenstilling av utredningsresultatene

- Evaluering og konfliktanalyse

- Vurdering av avbgtende tiltak

Utredningene skal svare pa:

- Vil serskilt verneverdige kulturminner eller deler av kulturmiljger bli bergrt av tiltaket og
kreve sikring, flytting eller dokumentasjon?

- Vil tiltaket kreve frigivning av fredete kulturminner?

- Thvilken grad vil kulturmiljget bli pavirket under anleggsfasen?

For dagens bane og stasjoner vil fglgende forhold bli vurdert:

- Hva vil skje med nedlagte banestrekninger, og hvordan vil det pavirke kulturmiljget?

- Hvavil skje med nedlagte stasjonsbygninger, andre bygg og tekniske kulturminner tilknyttet
jernbanen?

_ Hvavil vere konsekvensen av nye stasjonsomrader og hvordan vil det pavirke kulturmiljget?

# Naturmiljg og verdifulle naturomrader
Det vil bli gitt en generell beskrivelse av naturen og vurdering av naturtypenes gkologiske
funksjon i omrddene som traséene gar gjennom.

Konflikten mellom traséene og naturinteressene vil bli vurdert ut fra kriterier som sjeldenhet,
sarbarhet, truethet og representativitet. Mulighet for avbgtende tiltak vil bli vurdert.
Utredningen skal blant annet svare pa fglgende:

- Vil omréder som er vernet eller pa annen mite er av szrlig betydning gé tapt eller fa vesentlig
redusert betydning som fglge av tiltakets plassering og utforming? Vil stgy og forurensinger
pavirke verneverdiene (endring av artssammensetning, opplevelsesverdi eller verdi som
undervisnings- og forskningsobjekt)?

- Viltiltaket pavirke trekk- og beitemgnster forelg og radyr? Vil slik pavirkning fakonsekven-
ser for livsvilkarene for elg og radyr? Vil slik pavirkning fa konsekvenser for sikkerhet
og punktlighet for NSB? Vil slik pavirkning fa konsekvenser for beiteskader i landbruket?

- Vil tiltaket pavirke levevilkr for truete eller sarbare plante- og dyrearter?

- Vil tiltaket pavirke befolkningens muligheter til & oppleve spesielle naturtyper, dyre- og
planteliv?

Tiltakets konsekvenser for naturressurser
Energiforbruk

Deterikke forutsatt 4 vere behov for utredninger utover det somer gjortunder jernbaneutredningen.

Jord- og skogressurser

Baneomleggingens betydning for arealforbruk og driftsforhold kvantifiseres. Faktorer som
oppdeling av jord- og skogsomrader, driftsform og produksjonspotensiale samt tilbakefgring av
arealer tas med ved vurderingen.
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10.5.3

10.6
10.6.1

10.6.2

10.6.3

10.6.4

Kvantifiserbare forhold:
- Arealregnskap fordelt pa :
-- dyrket mark
-- dyrkbar mark
-- skog
-- annet areal
- Bergrte gardsanlegg
- Bergrte eiendommer
- Deling av eiendommer

Driftsmessige forhold:

- Arrondering/deling av eiendommer og teiger
- Tilgjengelighet/driftsulempe

- Klimatisk pavirkning

- Skogens verdi i skogbrukssammenheng

Mulighet for avbgtende tiltak:
- Jordskifte
- Innvinning av nytt areal

Hydrologiske konsekvenser og vannressurser
Eventuelle konsekvenser for hydrologien i omradet pa grunn av dreneringen av banetraséen skal
utredes.

Det vil bli foretatt en gjennomgang av foreliggende registreringer av vannressurser for 4 avdekke
mulige konflikter. Nermere undersgkelser gjennomfgres om ngdvendig.

Tiltakets samfunnsmessige konsekvenser
Trafikkulykker

Det forutsettes ikke beregninger av antall ulykker utover det som er utfgrt i den grovmaskete
konsekvensutredningen, dersom ikke sarlige forhold tilsier dette.

Nearingsliv og sysselsetting
Det antas ikke & vare behov for utredninger utover det som er gjennomfgrt under jernbane-
utredningen.

Utbyggingsmgnster og boligbygging
Generelt antas det ikke & vare behov for utredninger utover det som er gjennomfert under
jernbaneutredningen.

For mindre tettsteder der jernbanen gar gjennom eller tett inntil tettstedet vil tiltakets betydning

for framtidig utvikling bli utredet:

- Vil en modemnisert jernbane pavirke tettstedets attraktivitet som boligomrade?

- Erutviklingen avhengig av at stedet blir betjent av tog, at noen tog stopper?

- Vil en modernisert bane legge til rette for styrking av tettstedet i form av nybygging av
boliger, opprettholdelse eller utvidelse av n@ring og servicetilbud?

Sosiale og velferdsmessige forhold
I forhold til de rikspolitiske retningslinjer for a styrke barn og unges interesser i planleggingen
skal fglgende utredes:
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10.6.5

10.7

10.8

- Pavirker tiltaket barn- og unges oppvektsvilkar?
. Bergrer tiltaket skole, barnehage, skolevei, lekeplasser eller friomrader i nermiljget?

Forgvrig antas det ikke & vare behov for utredninger utover det som er gjennomfgrt under
jernbaneutredningen.

Friluftsliv og rekreasjon

Opplysninger om regulerte friomrader og friluftsomrader innhentes fra kommunene. Gjennom
kontakt med brukerorganisasjoner og ansvarlige for fagomradet i kommunene vurderes bruken
av friomrader og friluftsomrader i byggesonen (regulerte og uregulerte). Arealer avsatt til
Jandbruks-, natur- og friluftsomrader 1 kommuneplanenes arealdel gjennomgas med tanke pa
betydningen for friluftsliv og rekreasjon. Kommunale handlingsplaner, andre sektor eller
temaplaner som beskriver eller bergrer friluftsinteressene gjennomgas. Det skilles mellom
friomréader av nasjonal, regional og lokal betydning.

Det legges srlig vekt pa a fa fram mulige konflikter i forhold til strandsoner, store sammenheng-
ende naturomrader og nzromrader i tilknytning til bolig og skole/barnehage.

Fglgende forhold vurderes:

- Pavirker tiltaket friomrader, naturomrader, badeplasser eller lignende i nermiljget?

- Vil befolkningens muligheter til & drive varierte former for friluftsliv bli pavirket? Herunder
vurderes mulighet for jakt, fiske, opplevelse av ville dyr og ubergrt natur.

- Gir tiltaket nye muligheter til friluftsliv?

_ Vil tiltaket redusere verdien av sarlig verdifulle friluftsomréder eller stgrre sammenheng-
ende naturomréder eller andre omrader der fraver av stgy eller inngrep er en viktig del av
kvaliteten?

Virkningene vurderes ut fra endringer i:

- Tilgjengelighet/barriere

- Kuvalitet (stgy, visuelle forhold, opplevelseverdi, brukbarhet, arrondering)
- Arealbruk (beslaglagt eller nyinnvunnet areal)

Konsekvenser i anleggsperioden

Lokale konsekvenser for omgivelsene kan i anleggsperioden bli betydelige. Transportvolum
beregnes og ngdvendige transportveier beskrives. Eventuelle skadevirkninger pa omgivelsene
som folge av anlegget og transport til/fra anlegget vil ogsa bli vurdert, herunder hensynet til
trafikksikkerhet, lokalmiljg og barns oppvekstvilkar. Det vil bli vurdert om anleggsarbeidene
forstyrrer togavviklingen.

Konsekvensutredningen vil pavise interesser knyttet til kulturmiljg, landskap, naturmiljg,
friluftsliv m.m. Konsekvenser for disse interessene vurderes med hensyn til stgy og vibrasjoner,
stgv og utslipp og midlertidig beslaglegging av areal. Det vurderes ogsa om disse interessene
utlgser behov for szrskilte krav til anleggsarbeidet.

Massedeponi

Gjennom traséutredningen avdekkes masseoverskuddet for de ulike alternative traséene. Ende-
lig valg av deponeringssted vil bli fastsatt i reguleringsplansammenheng.

For & fa fram konsekvenser for miljg og naturressurser ma mulige Igsninger utredes pa
kommunedelplanniva. Masseoverskuddet betraktes i utgangspunktet som en ressurs. Mulighet-
ene for avsetning av masse vil vaere markedsbestemt og svert avhengig av bl.a. volum, tidspunkt
og sted.
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For utnyttelsen av overskuddsmasser som en ressurs bgr fglgende Igsninger utredes:

- Bruk i tilknytning til linjen, som en naturlig del av alternativet / som et landskapsmessig
avbgtende tiltak. Konsekvenser av permanente deponier som er en forutsetning for bestemte
alternativer inngér i konsekvensutredningen for alternativene.

- Avsetningimarkedet eller utskiping for bruk i andre omrader. Herunder vurderes lokal bruk
1 andre godkjente bygge- og anleggsprosjekter, utfylling i sjgen el.l.

- Eventuelle konsekvenser knyttet til leveringsstedet forutsettes utredet som en del av
mottakers tiltak.

- Konsekvenser av massetransport behandles som en del av anleggskonsekvensene.

- Deponering i nedlagte massetak.

Der det ikke finnes marked for massene ma andre avsetningsmuligheter utredes:

- I omrader med smd mengder overskuddsmasse vil det vere stor usikkerhet knyttet til
mengdeberegningen. Avsetningsmulighetene vil ogsa vare svart tidsbestemt. Det vil vare
sannsynlig at mindre mengder masse kan avsettes lokalt eller deponeres uten store negative
konsekvenser.Konsekvenser av mindre deponier avklares i reguleringsplansammenheng.

- For parseller der det vil vare store masseoverskudd utredes permanente deponier og
midlertidige lagerplasser. Det foretas sgk etter alternative deponerings-/lagersteder. Disse
utredes som selvstendige arealplanobjekter (uavhengig av linjealternativer) med hensyn pa
konsekvenser for miljg og naturressurser. Herunder utredes dumping i sjgen. Det antas at
slike s@rlig utredninger ma utfgres der det tas ut mer enn 300 000 m? fra en parsell eller mer
enn 100 000 m? fra et enkelt pahugg.

10.9 Oppsummering

Konsekvenser for miljg, naturressurser og samfunn oppsummeres for de alternative linjefgringer
innenfor hver enkelt parsell. Det legges vekt pa a fa fram forskjeller mellom alternativene.
Sammenstillingen skal vare konsistent og etterprgvbar. Det skal vare mulig & sammenlikne
konsekvensene for enkelttema og samlet for alternativene.

Sammenstilling og sammenlikning av konsekvenser vil sammen med gkonomiske analyser ligge
til grunn for anbefaling av bestemte traséalternativ pa hver enkelt parsell i kommunedelplanen.

10.10 Framdriftsplan

Det er forelgpig ikke utarbeidet detaljert framdriftsplan for den videre planleggingen.
I folge Norsk Jernbaneplan 1994-97 er det avsatt fplgende bevilgninger til Vestfoldbanen fram

til 1997:
- Kobbervikdalen - Skoger: 90 milLkr  samlet kostnad 130 mill.kr start -93
- Ashaugen - Holm: 140 millLkr  samlet kostnad 220 mill.kr start -94

Itillegg foreslas fglgende investeringer, koblet til innsparinger pa gvrige poster pa statsbudsijet-
tet:

- Skoger - Ashaugen: 205 milLkr  samlet kostnad 205 mill.kr start -93

- Barkaker - Stokke: 800 milLkr  samlet kostnad 800 -1000 mill.kr start -95

Disse 4 strekningene prioriteres i fgrste omgang i den videre planleggingen. Prioriteringen av de
gvrige deler av banen gjgres etter nytte-/kostnadsvurdering for hver enkelt parsell.

Det tas sikte pa & ha behandlet hele strekningen fra Drammen til Skien p4 kommunedelplanniva
1 lgpet av 1995.
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MODERNISERING AV
VESTFOLDBANEN DRAMMEN - SKIEN

FASTSATT
GROVMASKET KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM

ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS KAP.VIla.

NSB Bane
Divisjonsstaben

06.05.93






FORORD

NSB gjennomferer en jernbaneutredning av tiltak for modernisering av Vestfoldbanen fra
Drammen til Skien. | tilknytning til jernbaneutredningen skal tiltakets konsekvenser for miljg,
naturressurser og samfunn utredes. NSBs tiltakshaver for jernbane-utredningen er Konsern-
stab for strategi og miljg.

Melding om tiltaket etter Plan- og bygningslovens kap. VII a (konsekvensutredninger) var ute
til hering/offentlig ettersyn i tiden 31. mars til 31. mai 1992. Meldingen inneholdt 0gsa tiltaks-
havers forslag til program for en grovmasket konsekvensutredning av tiltaket.

Pa grunnlag av de innkomne haringsuttalelsene og etter forelegg for Miljgverndepartementet
har NSB Bane, divisjonsstaben som delegert fagmyndighet fastsatt det endelige grovmaskete
konsekvensutredningsprogram. Det foreligger i dette dokument.

Programmet inneholder en oversikt over tiltaket og en detaljert beskrivelse av hva
konsekvensutredningen skal inneholde. Konsekvensene for miljg, naturressurser og samfunn
skal oppsummeres.

Nzermere beskrivelse av tiltaket finnes i jernbaneutredningen. Den behandler bl.a. de fysiske
traséundersgkelser, anleggs- og vedlikeholdskostnader, driftsopplegg, trafikk-prognoser og
transportkostnader.

Dette programdokumentet fastsetter kun hva som skal utredes i den grovmaskete konsekvens-
utredning av tiltakets virkninger for miljg, naturressurser og samfunn.

Baneregion Ser vil veere NSBs tiltakshaver fra og med planlegging p4 kommunedelplanniva.
Baneregionens forslag il finmasket konsekvensutredningsprogram skal vedlegges den
grovmaskete konsekvensutredning.

Oslo 6.mai 1993

é%g( aulsen

Baneditektor
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1.0 TILTAKET

Tiltaket omfatter modernisering av Vestfoldbanen med sikte p& reduserte reisetider, oket
kapasitet og bedre regularitet i jernbanedriften. Moderniseringen vil besta av

ombygging til dobbeltspor Drammen - Larvik, enkeltspor med dobbeltspor pa del-

strekninger Larvik - Skien
parsellvis omlegging av linjen (utrettinger og nye traséer)

ombygging av tekniske anlegg
fierning av planoverganger
Ved omlegging av linjen, vil 200 km/t vaere dimensjonerende hastighet.

Folgende trasékorridorer skal konsekvensutredes:

Dagens bane inklusiv omlegging og ombygging til 2 spor pa strekningen Eik - Gutu
(Basisalternativ)

Utbygging til dobbeltspor med omlegging av linjen p falgende delstrekninger/parseller

Drammen Kobbervikdalen Tunnelalternativer

stasjon

Kobbervik-  Bergsenga Godkjent reguleringsplan

dalen )

Bergsenga  Ashaugen Kurveutrettinger i dagens korridor
Ashaugen Holm Omlegging vest for Sande stasjon

med flytting av Sande stasjon
Omlegging gst for Sande stasjon
med flytting av Sande stasjon

Holm Nykirke Tunnelalternativer i dagens korridor
via Holmestrand stasjon
Lange tunnelalternativer som farer til
flytting av Holmestrand stasjon

Nykirke Tomsbakken Kurveutrettinger i dagens korridor
Omlegging vest for Skoppum stasjon
med flytting av stasjonen
Grove korridorer om Horten, Borre kirke
og Slagen kirke

Tomsbakken Stokke syd Dagens korridor med kurveutretninger
sydvest for Sem og mellom Akersvannet
og Stokke stasjon
Ny korridor via Nattergy

Stokke syd  Gokstad Dagens korridor med kurveutretninger ink.
stasjon gst for Torp flyplass
Ny korridor vest for Torp flyplass med
stasjon i tilknytning til flyterminal

Gokstad Kjellberg Ingen starre omlegginger utenfor dagens

(Sandefjord) korridor






Kjellberg @ya (Larvik) Dagens korridor med kurveutretninger
gst for Jaberg og mellom Tjglling og
Larvik
Ny korridor direkte fra Jaberg til
Qya/lLarvik

Qya Farriseidet Tunnelalternativer

Farriseidet  Porsgrunn Ny korridor, hovedsakelig i tunnel

Porsgrunn Skien Dagens korridor

Ny hovedstasjon for Grenlandsomradet vil ikke bli vurdert i denne omgang.

Parsellene og stasjonslokaliseringer skal vises pa kart. Parsellene skal settes sammen ftil
alternative trasékorridorer pa oversiktskart. Alle navn i teksten skal finnes igjen pa kartene.

20 PLANER FOR GJENNOMF@RING

For a kunne gjennomfare en dekkende konsekvensutredning skal arbeidet deles i en
grovmasket og en finmasket del. Den grovmaskete konsekvensutredningen skal danne
grunnlag for valg av trasékorridor og driftsopplegg for den moderniserte Vestfoldbanen. NSB
vil pa grunnlag av bl.a. den grovmaskete konsekvensutredningen anbefale en trasékorridor
med sikte pa stadfesting gjennom fylkesdelplanvedtak.

NSB vil arbeide med alternative traséer innenfor den anbefalte korridoren og med videre
utredning av konsekvensene av disse. Forslag til program for den finmaskete konsekvens-
utredningen skal utarbeides som del av den grovmaskete konsekvensutredningen. For

strekningen Eik - Gutu og Ashaugen - Holm foreligger det allerede fastsatt program for den
finmaskete konsekvensutredningen.

Den finmaskete konsekvensutredningen skal danne en del av grunnlaget for valg og utforming
av trasé og for valg av avbgtende tiltak.

Endelig fastlegging av trasé vil forga gjennom anbefaling fra NSB og kommunedelplanvedtak
i de respektive kommunene.

Intern prioritering i NSB samt bevilgninger vil vaere bestemmende for framdriften i
moderninseringen. Prosjektet kan ikke ferdigstilles fer &rhundreskiftet. Tiltakene vil hoved-
sakelig vaere parsellvise uavhengige prosjekter, slik at det oppnas en umiddelbar gevinst av
hvert enkelt tiltak. De prosjektene som gir sterst nytte i forhold til kostnad gjennomferes farst.
Tiltak for & eke kapasitet og regularitet vil derfor bli prioritert i forste omgang, men all
utbygging skal resultere i en moderne og framtidsrettet trasé. Kapasitetsakende tiltak vil
besta av seksjonsvis utbygging av dobbeltspor. Kjoretidsreduserende tiltak vil besta av
parsellvis ombygging og utretting av eksisterende linje samt ombygging av de tekniske
anlegg. Delprosjekter vil ofte falle inn i begge disse kategoriene.






3.0 AREALBRUK OG FORHOLD TIL ANNEN AREALPLANLEGGING

Aktuelle kommunale, fylkeskommunale og statlige arealplaner skal gjennomgas. Eventuelle
konflikter og sammenfallende interesser skal vurderes. Forholdet til Statens vegvesen sin
paga-ende planlegging av ny E-18 skal vurderes spesielt med hensyn pa relevante samord-
ningshensyn.

De alternative trasékorridorene bearbeides med en detaljeringsgrad tilsvarende kartmalestokk
1:50.000 eller 1:10.000. Det utarbeides arealbrukskart i tilknytning til hvert av de fysiske
alternativene (traséer og stasjoner), med redegjarelse for arealinngrepenes omfang fordelt p4

ulike arealtyper. Dersom det i spesielle tilfelle er behov for kart i andre malestokker, benyttes
slike.

4.0 TILTAKETS KONSEKVENSER FOR MILJQ

41 Luftforurensing

Omfanget av redusert utslipp av flere luftforurensende komponenter som falge av omfordelt
transportarbeide beregnes. Prognoser for mulig overfert trafikk fra forskjellige transportformer
danner grunnlaget for beregningen av utslippsreduksjonen. Bade person- og godstransport
medtas. Betydningene av utslippsreduksjonene vurderes bade i globalt, regionalt og lokalt
perspektiv. | lokalt perspektiv vurderes om overfert trafikk fra veg vil kunne gi utslag med
hensyn til reduserte soner med luftforurensende konsentrasjoner over gjeldende grenseverdi-
er. Endrede utslipp til luft skal vurderes i forhold til samferdselssektorens totale bidrag og i
forhold til totale nasjonale bidrag.

42 Klimaendringer

Det foretas en vurdering av hvilke positive virkninger endringene i transportarbeidet vil gi for
klima pga. endret CO,-utslipp og andre klimagasser. Prognoser for mulig overfert trafikk Fra
forskjellige transportformer danner grunnlaget for beregningen av utslippsreduksjonen. Bade
persontransport og godstransport medtas.

Vurderingene utferes p& utrednings-/fylkesplanniva og ikke pa kommunedelplanniva. Det
anses som mest interessant & vurdere effekten av hele tiltaket. Effekten av utbygging pa
delstrekninger er minimal.

Med hensyn til lokalklimatologiske vurderinger skal det papekes mulige problemomrader som
man ma veere oppmerksomme pa. Mer detaljerte vurderinger vil skje i hovedplan-/kom-
munedelplanarbeidet, hvor traséene er mer detaljert kartfestede.

4.3  Stey/vibrasjoner

Stayforholdene utredes pa et overordnet niva. | denne fasen ma det foretas en del forenklin-
ger, men vurderingene gir tilstrekkelig grunnlag for & beskrive hovedlinjene i forskjeller i
steybildet og belastningen ved basisalternativet og de forskjellige utbyggingsalternativene.
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Forenklingene ma gjgres med hensyn til stey fra framtidig materiell, trafikkgrunnlag, trafikk-
fordeling, trasé, terreng og bebyggelse.

Det beregnes stoykvoter for 55 og 60 dB(A). Staysonenes utbredelse angis i typiske snitt.
Antall hus innenfor staykvotene telles opp..

Beregningene utfares bade uten skjerming og med en 2 m hey skjerm langs alle dag-
strekninger som ligger ved stayemfindtlige omrader f.eks. boligomrader og friomrader/rilufts-
omrader hvor fravaer av stey er en viktig kvalitet. Dette danner grunnlaget for & si noe om
effekten av mulig skjerming.

Neermere beregninger av maksimalt og gjennomsnittlig steyniva, antall berarte personer og
plan for staybegrensende tiltak vil bli vurdert i den finmaskete konsekvensutredningen.

4.4 Landskap, naturmilje/gkologi, kulturmilje og kulturminner

4.4.1 Generelt

Kulturmiljg omfatter her bade miljs og sammenhenger rundt elementer og landskapsomrader,
kulturminner (etter-reformatoriske) og fornminner (fer-reformatoriske). Verneinteressene innen
landskap, kulturmiljg og naturvern beskyttes av lovverket gjennom Lov om kulturminner, Lov
om Naturvern og Plan- og bygningsloven.

Anskaffelse av registreringsmateriale avgrenses til overordnede utredninger om temaene, og
fylkeskommunenes kulturetat og fylkesmannens miljgvernavdeling er hovedkontakter. Det skal
legges opp til et utstrakt samarbeid med de nevnte instanser i det videre planarbeidet.
Detaljeringsgraden for konsekvensutredningen fastsettes med utgangspunkt i registrerings-
materialet og gjennom samarbeidet med disse instansene.

En beskrivelse av verneobjekter og omrader med verneverdi skal foreligge sé fyldig som mulig
ut fra registreringsmaterialet. For & beskrive verdier brukes verdikriterier angitt i Nordisk
Ministerrads arbeide: Natur- og kulturlandskapet i arealplanleggingen.

For tagomradet gis innledende en oversiktlig beskrivelse som skal fungere som en
referanseramme for vurdering av objekter og enkeltelementers betydning. Denne rammen er
et hjelpemiddel bade for forstéelse av regionale landskapstrekk og identitet/forstaelse og
gkologiske hensyn.

| den innledende delen benyttes en oppdeling vist i Miljgrapport 1987:3 fra Nordisk
Ministerrad. Denne er ogs& hovedkriterier for beskrivelse av ulike landskapsregioner.

Naturgrunnlag, geologi, landform, klima og vegetasjon

Arealbruk, historisk utvikling og navaerende arealbruk, viktige trekk
Bebyggelse og andre kulturspor. Overordnet beskrivelse
Landskapets totalinntrykk, apenhet og skalaforhold.

PG e

4.4.2 Landskap, kulturmiljg og kulturminner

Det gis en innledende beskrivelse med formal & gi et bilde av de regionale referanserammene
innen tiltaksomradet. Landskapsregionenes karakter og sarbarhet for inngrep vurderes.
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For analyseomradet, som er forelopig definert til en ca. 1 mil bred sone langs linjeinngrepet,
utarbeides et hgydelagskart i malestokken 1:50 000. Dette gir mulighet for vurdering av
virkningen av inngrepet i forhold til &penhet og skalaforhold. Kartet kobles til topografisk
kartverk i M711-serien som viser forholdet mellom skog, dyrka mark og bebyggelse. Kartene
er hjelpemidler/arbeidsunderlag for & forstd den innledende beskrivelsen av regionale
variasjoner og karaktertrekk.

Det gis en redegjorelse for berarte omrader og enkeltelementer, vurdering av konsekvenser
og avbgtende tiltak. Verdifulle landskapsomrader og kulturmiljg framstilles p4 kart i 1:50.000.
Omrader og elementer av betydning markeres, nummereres og beskrives ihht registrerings-
materialet. Verdien av omradet/objektet beskrives ved hjelp av konvensjonelle vernekriterier
som sjeldenhet, typiskhet, representativitet osv.

4.4.3 Landskap
Inngrepets virkning ifht landskapsbilde/verdifulle omrader beskrives gjennom stikkordene:

- Inngrepets forhold til landskapets skala og sarbarhet: Inngrepets rolle. Vil inngrepet ha
en vesentlig pavirkning pa det fysiske miljg (inkl. fiernvirkning)?

- Vil tiltaket medfere at landskapsformer eller landskapselementer gar tapt?
(Horisont-linjer, linjedrag, biotoper, vannigp, og randsoner)

Lokalisering ifht landskapsform og vegetasjon, evt. barrierevirkning.

Videre beskrives en linjefering ifht terrenget, forhold il randsoner, silhuettvirkning, store
fylinger og skjaeringer og virkning ut over selve linjen. | denne fasen foretas storskala-
vurderinger; eksempelvis: Vil fyllinger/skjaeringer bli starre enn 20 m?

- Kan tiltaket tilfere landskapet positive kvaliteter?

- | hvor stor grad kan avbgtene tiltak dempe de eventuelle negative konsekvenser for
landskapsbildet og opplevelsesverdiene i landskapet?

- Virkninger for landskapet i anleggsperioden, grovvurdering.
4.4.4  Kulturmilig og kulturminner

Bebyggelse og kulturskapte elementer spesifiseres : Byggeskikk, landbruksbebyggelse, herre-
garder, bygdebyer, annen bebyggelse, kirker (spesielt middelalder).

@vrige faste kulturminner spesifiseres: Gammel kulturmark, andre faste kulturminner i jord-
bruksmiljg, tekniske kulturminner som veger, militaere anlegg, industri, historiske parker,
kulturmiljger (det mytiske landskap) og fornminner.

Registreringsmateriale og foreliggende vurderinger foretatt av fylkeskonservator avgrenser
nivaet i denne fasen. Materiale som skal benyttes er @konomisk kartverk (fornminner),
SEFRAK-registeret og gjennomfart feltarbeid innenfor deler av planomradet. Angivelse av
verneverdige bygninger og objekter samt fornminnefunn angis som lokalitet uten naermere
spesifisering.






7

Av andre registreringer nevnes Nasjonal registrering av verdifulle kulturlandskap, med
fylkesmannens miljgvernavdeling som hovedansvarlig, verneplan for NSB-bygg ved NSB og
Riksantikvaren, Telemark fylkeskommunes verneplan for nyere tids kulturminner (ferdig 1995)
og prosjekter i regi av Telemark Distriktshegskole / Telemarkforskning.

Det gis ogsa en grov vurdering av forventet funnpotensiale i omradene langs traséen.

Felgende vurderinger foretas:

- Hvordan vil tiltaket endre landskapets kulturhistoriske innhold, og hva kan gjgres for
& gi traséen best mulig tilpasning?

- Vil verdifulle kulturminner eller deler av kulturmiljget kunne g4 tapt eller fa underordnet
betydning som falge av tiltakets plassering, utforming eller ringvirkninger?

- Er det fare for at tiltaket bergrer eller pavirker ukjente kulturminner under overflate?

- Kan eksisterende kulturmiljg tilfere tiltaket positive kvaliteter? Kan tiltaket tilfere miljget
positive kvaliteter? Kan verdifulle eksisterende elementer i kulturmiljget gis gkt verdi
gjennom tiltaket?

- Vil tiltaket pavirke befolkningens muligheter til & oppleve verdifullt landskap, kulturmilje
eller kulturminner?

Hvordan og i hvilket omfang vil gkt stay/forurensning ha innvirkning for kulturminner
og kulturmiljg i planomradet, og hvordan kan skadene best minimaliseres?

- Vil viktige omrader for kulturmilje og kulturminner bli pressomrader som fglge av flytting
av stasjoner?

4.4.5 Naturmiljg/ekologi

Formalet er & registrere og vurdere hvilke virkninger modernisering av Vestfoldbanen vil ha
pa naturvern og viltinteresser for det aktuelle omradet. Det gis ogsa en grov vurdering av
mulighetene for avbgtene tiltak.

Nedvendig registreringsmateriale innhentes fra fylkesmannens miljgvernavdeling. Nivaet pa
konsekvensvurderingene gjenspeiles av niviet p& materialet. Detaljeringsgrad blir bestemt ut
fra malet om & gi en mest mulig faglig riktig rangering av traséalternativer, men ikke utover de
rammene fylkesplanniva forutsetter. Det vil si at tiltakets konsekvenser vurderes for
naturelementer som inngar i felgende hovedkategorier:

1. Vernede omréader/lokaliteter etter naturvernloven
2. Verneverdige og verdifulle omrader
3. Registreringer fra fylkesmannens miljgvernavdeling av szerlig betydning for vilt og fisk.

Innledningsvis skal naturforhold og naturkvaliteter for det aktuelle omradet beskrives. | denne
beskrivelsen inngar en generell beskrivelse av plante- og dyrelivet. Det skal legges vekt pa
elementer som har betydning i et sterre perspektiv (regionalt, nasjonalt og intenasjonalt).
Videre skal.saertrekk og sarbarhet ved natur og gkologi i regionene beskrives. Dette vil skape
en grundigere forstaelse av de vurderinger som skal gjeres i konsekvensanalysedelen (f.eks.
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trekkvaner for storvilt, tettheter osv.). P4 bakgrunn av erfaringer ved andre jernbaneanlegg
omtales problemfeltet elg/jernbane ut fra den utforming og det hastighetsniva det framtidige
anlegg vil ha. Dette sees i relasjon til storviltets biologi i regionen.

I analysen skal kriterier som grad av sjeldenhet, sarbarhet, truethet, representativitet osv.
danne grunnlag for vurdering av traséene. Bl.a. foretas fglgende vurderinger:

- Vil omrader som er vernet eller p& annen mate er av szerlig betydning ga tapt eller f&
underordnet betydning som falge av tiltakets plassering og utforming eller som felge
av stasjonsmenster og ringvirkninger?

- Vil stey og forurensninger pavirke verneverdiene (endring av artsammensetning,
opplevelsesverdi eller verdi som undervisnings- og forskningsobjekt)?

- Vil tiltaket pavirke leveomrader for truede eller sarbare plante- eller dyrearter?

- Vil tiltaket pavirke trekk- og beitemenster for elg og radyr? Vil slik pavirkning fa konse-
kvenser for livsvilkarene for elg og radyr? Vil slik pavirkning fa konsekvenser for
sikkerhet og punktlighet for NSB?

- Vil tiltaket pavirke befolkningens muligheter til & oppleve naturtyper, dyre- og planteliv?

Prosjektets virkninger skal vurderes for de ulike fasene av prosjektets levetid, der det skilles
mellom anleggs- og driftsfase.

Det tas hensyn til muligheter for avbatende tiltak og den forventede effekt av disse.

Prosjektets virkninger vurderes for de ulike fasene av prosjektets levetid. Endel effekter er bare
knyttet til anleggsfasen mens andre er knyttet til selve driften av anlegget.

5.0 TILTAKETS KONSEKVENSER FOR NATURRESSURSENE

5.1 Energiforbruk

Tiltakets totale virkninger p& energiforbruket beregnes. Virkningene kommer som felge av
overfgrt person- og godstransport fra mer energikrevende transportformer enn jernbane.
Prognoser for mulig overfort trafikk fra forskjellige transportformer danner grunnlaget for
beregningene. Forbruket av forskjellige energityper ved forskjellige transportformer beskrives,
og betydningen av at jernbanen i hovedsak benytter elektrisitet vurderes.

Beregningene foretas pa utrednings-/fylkesdelplannivd og ikke senere p& kommune-
delplanniva. Mulig overfart trafikk som er basis for beregningene forutsetter gjiennomfering av
tiltaket pa hele strekningen og ikke delstrekninger.






5.2 Jord- og skogressurser

Banen gér gjennom store jord- og skogbruksarealer. Tiltakets betydning for driftsforholdene
blir i utredningsfasen vurdert ut fra kjennskap til kvaliteten pa omradene (JAV-klassifisering,
arealbruk og tilgjengelighet.

Pa grunn av at alternativene bare prinsippmessig angis, beregnes et omtrentlig anslag for
forbrukt areal av kategoriene:

dyrket mark
= dyrkbar mark
- skog

Antall bergrte gardsanlegg vurderes ikke, men det omtales i hvilken grad ny arrondering vil
gi driftsulemper pga endret tilgjengelighet.

Planimetrering og vurdering p& @konomisk kartverk, bonitetskart i 1:20.000, og kart med
angivelse av JAV-kategorier utfgres. Deretter gis en sammenfattende vurdering.
Det benyttes en gjennomsnittsbredde for arealbruk.

6.0 TILTAKETS SAMFUNNSMESSIGE KONSEKVENSER
6.1 Trafikkulykker

Endringeri antall ulykker som felge av overfering av person- og godstransport fra vegtransport
og eventuelt fra lufttransport beregnes. Prognoser for mulig overfert trafikk fra forskjellige
transportformer danner grunnlaget for beregningen. Det m& innhentes informasjon om
personskaderisiko for nye tog med heyere hastigheter i forhold til dagens tog. Bedringer som
felge av fierning av planoverganger tas med.

Mulig overfort trafikk som er basis for beregningene forutsetter bygging av tiltaket pa hele
strekningen og ikke delstrekninger.

Eventuelle forskjeller mellom alternativene vurderes.

6.2 Neringsliv og sysselsetting

Det defineres en egen delutredning som har til hensikt & fa belyst de viktigste virkningene av
modernisering av Vestfoldbanen, for norsk naeringsliv som helhet, og for naeringsliv og syssel-
setting i Vestfold og Grenland.

For utbyggingsfasen beregnes direkte og indirekte leveranse- og sysselsettingsvirkninger av
utbyggingstiltaket bade pa nasjonalt og regionalt niva. Her benyttes en forenklet krysslaps-
modell som benytter nasjonale virkningskoeffisienter, basert pa planleggingsmodellen MODIS.

For driftsfasen vurderes virkningene av en modernisert Vestfoldbane pa utvikling av naeringsliv
og sysselsetting, bade i de regioner banen gar igjennom og for utviklingen av Oslofjord-
omradet som helhet. Tilknytning til annen infrastruktur i omradet og jernbanetilknytning il
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markedene i Europa vurderes ogsa i denne sam menheng. Det samme gjelder stoppmensteret
i regionen. Virkningene av prosjektet p& regionalt niva i Vestfold og Telemark kan beregnes
ved hjelp av den regionale planleggingsmodellen PANDA.

Det foretas en enkel generell vurdering av mulige konsekvenser ved en eventuell kombinert
lesning med Serlandsbanen og en eventuell framtidig tverrforbindelse over/under Oslofjorden.

6.3  Utbyggingsmenster og boligbygging

Utbygging av en modernisert Vestfoldbane vil kunne skape en betydelig regional utbygg-
ingsaktivitet som falge av gkt utflytting fra Oslo-omradet. Utbygging av jernbanetilbudet legger
ogsa sterke fgringer pa utbyggingsmensteret i de omrader jernbanen gar igjennom.

For & analysere disse forhold kan PANDA benyttes til & beregne befolkningsutviklingen pa
regionalt niva i Vestfold som fglge av endrede flytterater, og som folge av drift av en
modernisert Vestfoldbane. Befolkningsutviklingen gir i sin tur grunnlag for beregninger av
endringer i regionens utbyggingsmenster som felge av en modernisert bane. Dette arbeidet
giennomfores i neert samarbeid med Vestfold Fylkeskommune, slik at fylkeskommunens
ensker kommer fram, og slik at fylkesplanens malsettinger s& langt som mulig kan legges til
grunn.

6.4  Sosiale og velferdsmessige forhold

En modernisering av Vestfoldbanen bringer omradet naermere Oslos sosiale og kulturelle
innflytelsesomrade og kan fgre til endrede sosiale samhandlingsmenstere og gkt bruk av Oslo-
omradets sosiale og kulturelle tilbud. Disse forhold draftes.

Det foretas en enkel vurdering av tiltakets eventuelle konsekvenser for barn 0g unges
oppvekstvilkar.

6.5  Friluftsliv og rekreasjon

Formalet er & registrere og vurdere eksisterende og evt. potensielle friluftsinteresser ifht.
konflikter modernisering av Vestfoldbanen vil ha. Forslag til avbgtende tiltak gis.

Delomradet friluftsliv bygger p& den samme referanserammen som gis under delomradet
landskap, kulturmilig og naturvern.

Grunnlagsmaterialet benyttes bade pa fylkes- og kommuneplanniva. Pa fylkesdelplanniva er
fylkesplan og -delplaner samt handlingsplaner viktige kilder for & fange opp satsingsomrader
og prioriteringer innenfor fylkene.

Spesielt viktig er kysten og store sammenhengende marka-omrader. Gjennom DNT og andre
frilufts- og idrettsforeninger skal det innhentes turkart. Bl.a. vil falgende vurderinger bli foretatt:

- vil tiltaket pavirke befolkningens tilgang til et variert utvalg av friluftsomrader (friomrader
i tettbebyggelsen, neerfriluftsomrader, sterre sammenhengende friluftsomrader)?
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vil tiltaket fare til gkt stoy i friluftsomrader der fravaer av stey er en viktig kvalitet?

- vil tiltaket fore til inngrep i eller i naerheten av friluftsomrader der fravaer av naturinn-
grep er en viktig kvalitet?

. vil tiltaket fore til redusert tilgjengelighet til de forskjellige typene av friluftsomrader i
form av lengre avstand mellom boligomrader og friluftsomrader eller i form av
barriereeffekter?

Kommuneplanens arealdel i de aktuelle kommunene gjennomgas. Generelt avspeiles friluftsin-

teressene i kommuneplanen gjennom sikrede friomrader og landskaps-/naturvern-/friluftsomra-
der med varierte utbyggingsrestriksjoner.

Eventuelle tema-/sektorplaner som beskriver eller bergrer friluftsinteressene er ogsa kilder i

denne fasen. Der det er blitt gjennomfart FRIDA-registreringer brukes disse for beskrivelse av
bergrte omrader.

Vurderinger foretas overfor:

- Kystlinjen og viktige vassdragsomrader, bymarker og store sammenhengende frilufts-
omréader.

Spesifisering av friluftsinteressene i de bergrte omradene gjeres. Dvs. inndeling i
friluftsanlegg, turvegdrag, friomrade, naromrade og utfartsomrader. Kvalitet/verdi
vurderes pa overordnet niva ut fra foreliggende registreringsmateriale. Avstand,
tilgjengelighet, beliggenhet er begreper som omradene beskrives ut fra. Mulige
konflikter og avbatende tiltak blir beskrevet.

Vurderingen skal gi grunnlag for valg av utbyggingskonsept/-alternativ mht. friluftsliv og
opplevelseskvaliteter i landskapet. Generelt er det viktig & papeke de mange sammenfallende
interesser mellom friluftsliv og rekreasjon, med natur og kulturinteresser. Dette blir gjort
spesielt med hensyn til beskrivelse av kvalitet, innhold, variasjon, intensitet og helhet. Typiske
eksempler kan veere gamle ferdselsarer, kulturmark, fiskeplasser, vann og utsiktspunkter.

7.0 DEPONERING/BRUK AV OVERSKUDDSMASSER

En betydelig del av traséen er planlagt & ga i tunnel. Deponering av overskuddsmasser gir
konsekvenser for landskap, kulturmilig og naturmiljg/gkologi, og kan ha betydning for
lokalklima. Den grovmaskete konsekvensutredningen skal gi en oversikt over prinsipper for
deponering av overskuddsmasser og virkningen av de ulike deponeringsméatene. Anvendelse
av overskuddsmasser og omrader for deponering vurderes i kommunedelplanfasen / finmasket
konsekvensutredning.

8.0 KONSEKVENSER | ANLEGGSPERIODEN

Lokale konsekvenser i anleggsperioden vil kunne veere betydelige i kortere tidsrom. For &
kunne klargjere konsekvensene méa omfanget av anleggsdriften defineres. Deretter vurderes
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de steymessige og luftforurensningsmessige virkningene. Eventuelle langsiktige skadevirk-
ninger pa omgivelsene som fglge av anleggsmaskiner og transport til/fra anlegget skal ogsa
vurderes.

9.0 TRAFIKANTENES OPPLEVELSER

Det foretas en vurdering av forskjellene i opplevelsesmulighetene for de reisende ved de ulike
traséalternativene.

10.0 OPPSUMMERING

Utredningene av tiltakets konsekvenser for miljg, naturressurser skal gis en egen opp-
summering. Det skal legges vekt p& de viktigste virkningstemaene og hvordan man pa
grunniag av disse kan skille mellom tiltakets forskjellige alternativer. Herunder skal det
gjennomfores en vurdering av hva som matte gjenstd av uheldige virkninger etter at
avbgtende forholdsregler (behandlet under de enkelte virkningstemaer) er gjennomfart. Det

skal ogsa foreslas et program for eventuelle oppfalgende undersgkelser som det métte vaere
avdekket behov for.

Konklusjonene fra denne oppsummeringen skal senere (etter at konsekvensutredningen er
godkjent) innarbeides i den totale samfunnsgkonomiske nytte/kostnadsvurderingen av tiltaket
som et ledd i den ordinzere planprossessen.

11.0 FORSLAG TIL FINMASKET KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM

Det skal utarbeides et program for den finmaskete konsekvensutredningen.
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Delrapporter i grovmasket konsekvensutredning

- Trasévurderinger og konsekvenser for milj¢ og naturressurser
NSB Banedivisjonen Region Sgr / Fjellanger Widerge A/S, april 1993

- Landskapsanalyse
NSB Banedivisjonen Region Ser / Fjellanger Widerge A/S, april 1993

- Samfunnsmessige konsekvenser
NSB Strategi og miljg / Nybro-Bjerck m/fler, januar 1993
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