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FORORD

InterCity-strekningen Nykirke-Barkaker er en del av InterCity-utbyggingen fase 1 som skal veere
ferdigstilt til Tansberg innen 2024. Strekningen er ett av to prosjekter hvor det gjenstar planlegging pa
strekningen Oslo-Tgnsberg (det andre prosjektet er dobbeltspor i Kobbervikdalen sgr for Drammen).
Konsekvensutredningen inngar som en del av beslutningsgrunnlaget for valg av korridor pa strekningen
mellom Nykirke kryssingsspor og Barkaker.

Konsekvensutredningen er utarbeidet av planprosjektet Nykirke-Barkaker med Elsebeth Anicken Bakke
som planleggingsleder. Assisterende planleggingsleder er Bjgrn Inge Myklebust og prosjekteringsleder
er Randi Braathen. Radgivere for planarbeidet og konsekvensutredningen har veert en konsulentgruppe
bestaende av Dr. Ing. A. Aas-Jakobsen AS, ViaNova Plan og Trafikk AS, Citiplan AS, Grindaker AS,
NIKU (Norsk institutt for kulturminneforskning), Bioforsk (na Norsk Institutt for biogkonomi) NGI (Norges
Geotekniske Institutt), Geovita AS, ECT AS, Birger Heyerdahl AS, LPO arkitekter AS, Safetec Nordic
AS og Brekke&Strand AS. Lars Narvestad har veert oppdragsleder og Sven Narum har veert
assisterende oppdragsleder for radgivningsgruppa.

| prosjektet er det etablert en samarbeidsgruppe bestaende av representanter pa administrativt niva fra
kommunene Horten, Tgnsberg og Re, Vestfold fylkeskommune, Fylkesmannen i Vestfold, Statens
vegvesen, Mattilsynet og NVE. Det har veert opprettet en referansegruppe for planarbeidet hvor
kommunene, Vestfold fylkeskommune, regionale etater og interesseorganisasjoner har deltatt. Det har
ogsa veert arrangert mgter med en medvirkningsgruppe bestaende av representanter for lokale
organisasjoner, grunneiere og interesserte enkeltpersoner. | tillegg har det veert arrangert apne mater
for grunneiere og andre interesserte. Det er gjennomfgrt et eget opplegg for medvirkning fra barn og
unge hvor det blant annet er gjennomfart barnetrakkregistreringer for & dokumentere barn og unges
arealbruk.

Kapittel 1 og 3 i dette dokumentet er likt kapittel 1 og 5 i planbeskrivelse kommunedelplan.
Haringsuttalelser til kommunedelplanen og konsekvensutredningen sendes til:

Horten kommune

Postboks 10

3191 Horten

e-post: postmottak@horten.kommune.no

Tensberg kommune

Postboks 2410

3104 Tensberg

e-post: postmottak@tonsberg.kommune.no

Re kommune
Posthoks 123
3164 Revetal
e-post: postmottak@re.kommune.no

Eventuelle sparsmal til kommunedelplanen og konsekvensutredningen kan rettes til:
Jernbaneverket InterCity-prosjektet, planstrekning Nykirke-Barkaker
Planleggingsleder Elsebeth Anicken Bakke

e-post: bael@jbv.no

Assisterende planleggingsleder Bjgrn Inge Myklebust

e-post: mykbjo@jbv.no

Oslo, 17.02.2016
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SAMMENDRAG

Bakgrunn, mal og planprosess

Det er ventet en betydelig befolkningsgkning i @stlandsomradet fram mot 2040. | Oslo og Akershus er
det ventet 450 000 nye innbyggere, mens det i Vestfold og Buskerud er anslatt en vekst p4 70 000
personer [49]. Befolkningsveksten vil gi en gkt trafikkvekst, og veksten vil fare med seg behov for store
investeringer i samferdselstjenester.

Utbygging av dobbeltspor i InterCity-omradet vil knytte byene pa @stlandet tettere sammen og gjere det
lettere & dagpendle mellom dem. Reisetiden vil bli betydelig redusert mellom Oslo og Lillehammer, Skien
og Halden. En moderne jernbane gir kort reisetid, hyppige avganger og hgy palitelighet.

InterCity-prosjektets oppgave er, med utgangspunkt i bestillingen gitt i Nasjonal transportplan (NTP)
2014-2023 [1], & planlegge et moderne dobbeltsporet jernbanenett for hgy hastighet med tilhgrende
stasjoner og driftsanlegg der det i dag fortsatt er enkeltsporet jernbane mellom Oslo og Lillehammer,
Skien og Halden. Konseptvalgutredningen for InterCity [25] og Nasjonal transportplan 2014-2023 [1] gir
faringer for ferdigstillelse, infrastruktur- og togtilbudsutvikling samt tilhgrende gkonomiske rammer for
InterCity-prosjektet

Det fastsatte planprogrammet for kommunedelplan med konsekvensutredning for dobbeltspor Nykirke-
Barkaker [17] er datert 9. september 2014.

Planprogrammet definerer tre korridorer som skal utredes:
Alternativ 1 via Bakkenteigen/Campus Vestfold / Alternativ 1 via Nykirke og
Bakkenteigen/Campus Vestfold
Alternativ 2 gst for Skoppum
Alternativ 3 vest for Skoppum

Alternativet via Nykirke er i henhold til planprogrammet kun utredet som en variant av alternativ 1.

Mal for tiltaket
Falgende samfunnsmal er definert for InterCity-prosjektet [25]:

InterCity-strekningene skal ha et miljgvennlig transportsystem av hgy kvalitet som knytter bo- og
arbeidsomradene godt sammen.

Falgende overordnede effektmal er definert for InterCity-prosjektet pa Vestfoldbanen [25]:
1. Palitelig togtilbud (punktlighet, regularitet, oppetid)
2. Kort reisetid
o 1time Oslo-Tgnsberg
o0 1,5t 0slo-Porsgrunn
3. Hgy kapasitet og frekvens
0 Minimum fire tog pr time og retning, Oslo-Tgnsberg
0 Minimum to tog pr time og retning, Oslo-Skien

o Etfjerntog pr time og retning

Konseptvalgutredningen [25] definerer fire krav i tillegg til effektmalene beskrevet over. For
planstrekningen Nykirke-Barkaker er begrepet mal vurdert som mer dekkende enn krav og er derfor
brukt i dette planarbeidet. De fire méalene er:

4. Miljgvennlig transportsystem
0 Redusere utslippene av klimagasser malt i CO2-ekvivalenter
8 InterCity skal oppna klimagevinst ved & ta markedsandeler fra andre

transportformer med hgyere utslipp. *.

1 Mal 4. Miljgvennlig transportsystem er supplert med effektmalet fra Retningslinje miljg for InterCity-strekningene [97].
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o Avlaste hovedstadsomradet og byregionene for biltrafikk, og minske behovet for ny
veiutbygging
5. Regionsvekst og by- og tettstedsutvikling
o0 Styrke regionens attraktivitet som bo- og arbeidsplassregion, gjennom utvikling av
kompakte by- og tettsteder og gkt tilgjengelighet mellom byene langs IC-korridoren og
mot Oslo-omradet
6. Trafikksikkert transportsystem
0 Reduksjon i antall ulykker med drepte og alvorlig skadde
7. Arealinngrep
o Begrense inngrep i viktige naturressurser som dyrket og dyrkbar mark, friluftsomrader,
naturmiljger og kulturminner

Jernbaneverkets fgringer for planarbeidet
NTP 2014-2023 [1] gir konkrete faringer for utvikling av togtilbudet pa InterCity-strekningene. For
infrastrukturen pa planstrekningen Nykirke-Barkaker gjelder felgende:

Dobbeltspor innen 2024 til Tgnsberg.

Planlegging med sikte p& ferdig utbygging innen 2030 til Skien.

Gradvis gkning av transportkapasiteten.

Statsbudsjettet for 2015 [99] legger faringer knyttet til investeringsomfanget, hvor det blant annet
papekes at: ..dersom det i den videre planleggingen avdekkes behov for mer omfattende tiltak pa én
delparsell, skal Jernbaneverket sgke & finne lgsninger og inndekning for kostnadsgkningen innenfor
den gvrige InterCity-portefgljen.

Planlegging i regi av InterCity-prosjektet skal faglge et prinsipp om at mest mulig skal gjgres kun en gang.
For & sikre felles fgringer for den videre planleggingen er det utarbeidet et konseptdokument [18], som
beskriver et helhetlig konsept bestdende av togtilbud og infrastruktur pa InterCity-strekningene. En
teknisk designbasis [19], som sikrer standardiserte og formalstjenlige lgsninger for teknologiske valg for
jernbanestrekningene. En planveileder for byomrader og knutepunkter [34] beskriver en tilnaerming til
arbeidet med & utvikle knutepunkter.

Planprosess
Kommunedelplanen skal avklare korridor for dobbeltspor p& strekningen og danne grunnlaget for
utarbeidelse av reguleringsplaner hvor detaljer i lokalisering og utforming fastlegges.

En kommunedelplan bestar av en planbeskrivelse og et kart som viser arealbruk med tilhgrende
bestemmelser. Det utarbeides planbeskrivelse, kart og bestemmelser for strekningen Nykirke-Barkaker.
| tillegg utarbeides det konsekvensutredning (dette dokumentet); en saerskilt vurdering og beskrivelse
av planens virkninger for miljg og samfunn. Planen ma vedtas i alle de tre kommunene, det vil si Horten,
Tansberg og Re kommune.

Planprosjektet har etablert en aktiv strategi for medvirkning hvor mgter med aktgrer, interessenter og
berarte, samt bruk av Jernbaneverkets nettsider for & formidle informasjon har veert sentralt.
Mgtene har sikret informasjonsutveksling, dialog og kvalitetssikring av arbeidet.

Arbeidet med konsekvensutredningen og kommunedelplanen har pagatt siden desember 2014. Nar
kommunedelplanen med valg av alternativ er vedtatt vil det bli utarbeidet reguleringsplaner.

REGULERINGSPLAN KS2
Kommunedelplan Horten kommune Grunnerverv
Planprogram
pred - med KU Re kommune 1 Byggeplan
\—/ Tonsberg kommune @g
2014 2015-2016 2017-2018 2019 -2023/2024

Figur 0-1: Fremdrift i planlegging og gjennomfaring av dobbeltspor Nykirke-Barkaker
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Beskrivelse av tiltaket

Dagens trafikkgrunnlag

Totalt antall reiser til/fra stasjonene pa strekningen Sande-Skien har i perioden (2008-2013) gkt fra
2.508.000 reiser til 2.603.000 reiser (+3,8 prosent). Det har veert en noe stgrre gkning i antall reiser over
50 km, mens antall reiser med reiselengde under 50 km i perioden er redusert fra 627.000 til 549.000 (-
12,4 prosent) [21].

Standard og utforming

Strekningen mellom Nykirke og Barkaker bygges ut med dobbeltspor. Det legges til rette for servicespor
og forbikjgringsspor i nord ved Kopstad. | tillegg vurderes muligheten for og konsekvensene av en
sportilknytning til en framtidig godsterminal pa Kopstad.

En framtidig stasjon pa strekningen anbefales etablert for ordinger betjening av et tog i hver retning
samtidig, men med mulighet til & betjene tre tog samtidig ved avvikssituasjoner. Avhengig av blant annet
sporlgsning i Tensberg kan stasjonen bli redusert til 2 spor.

I
L

AN NSNSNNAAAAAAAAAANAALA]

&
24

Figur 0-2: Prinsipptegning for stasjon med 3 spbr

Grunnforhold

Grunnboringene og kvartaergeologisk kart fra Norges geologiske undersgkelse (NGU) [14] indikerer at
lesmassene i omradet er dominert av hav- og fjordavsetninger (marin leire) i tildels stor tykkelse. Marin
grense ligger cirka 180 meter over dagens havniva iht. kvartaergeologisk kart [14]. Terrengnivaet i
omradet ligger mellom kote +10 og +150. Hele omréadet ligger dermed under den marine grense.

Topografien er preget av lave nord-sgr gaende asrygger og forsenkninger som skyldes lavastremmer
og forkastningsaktivitet. Asryggene er stort sett dekket av et tynt lag av morene eller forvitringsmateriale
der hvor bergartene ikke er blottlagt. | forsenkningene er det til dels tykke lgsmasseavsetninger.

Det har historisk sett vaert liten naturlig skredaktivitet i Horten kommune, selv om det er pavist kvikkleire
flere steder. Den lave skredaktiviteten skyldes blant annet «snill» topografi og liten erosjon i
vassdragene.

Det er gjennomfart en vurdering av omradestabilitet for strekningen Nykirke — Barkaker [100]. Det er
identifisert 66 soner som ma vurderes, pa bakgrunn av topografiske forhold, samt type og mektighet av
lesmasseavsetninger. Skraninger med hgydeforskjeller over 5 m og minimum skraningshelning pa 1:20
er definert som aktsomhetsomrader.
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Figﬁr 0-3: Alternativ 1, 1 via Nykirke tettsted, 2 og 3 som konsekvensutredes

Alternativ 1 - Bakkenteigen

Alternativ 1 ligger lengst @st i planomradet og har en lengde pa cirka 16 km. Traseen har lange
dagstrekninger, totalt 3,2 km tunnel og en 2,1 km lang viadukt (bru over land) rett vest for Borreskala.

En variant av alternativ 1 er en trasé via tettstedet Nykirke.

Alternativ 2 — Skoppum gst

Alternativ 2 er det midtre alternativet med en lengde pa cirka 15 km. Alternativet har tilnsermet lik trasé
som alternativ 1 fram til kryssing under Slettergdasen. Traseen har lange dagstrekninger, totalt 4 km

tunnel og en viadukt pa 1,6 km.

Alternativ 3 — Skoppum vest

Alternativ 3 ligger vest for Skoppum tettsted og har en lengde pa cirka 14 km. Traseen har lange

tunnelstrekninger, total 7,2 km tunnel, mens gvrige deler ligger i dagen.
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Tilbringertransport

Det forutsettes at alle stasjonene betjenes med buss uavhengig av lokalisering. Ruteopplegg og
frekvens for bussbetjeningen kan variere mellom de ulike stasjonslokaliseringene.

Stasjon pa Bakkenteigen foreslas betjent med tilpasninger i eksisterende busstilbud pa fv. 325 med noe
styrking av tilbudet. Stasjon pa Skoppum gst og Skoppum vest forutsettes betjent med shuttlebuss til
Horten sentrum og Bakkenteigen.

Kobling mot tilstatende parseller

De tre alternativene knytter seg alle til eksisterende bane ved Nykirke kryssingsspor i nord og ved
eksisterende dobbeltspor pa Barkaker i sgr. Unntaket er alternativ 1 via Nykirke som i sterre grad tar
utgangspunkt i dagens bane og har en lavere hastighetsstandard (redusert fra 250 km/h til 200 km/h).

Anleggsgjennomfaring

Det er behov for riggomrader i nord og sar ved tilkoblingspunktene til eksisterende bane, og i tilknytning
til tunneler og konstruksjoner som skal bygges. Der banen bygges pa terreng kan tilkomsten i hovedsak
skje langs banen der avstandene fra riggomradene ikke blir for stor.

Prosjektet vil ha overskudd av lgsmasser som normalt er lite egnet til gjenbruk annet enn til
terrengforming eller som del av stegyvoller. Dersom massene ikke benyttes i anlegget ma de deponeres
i godkjent deponi.

Anleggskostnader
Tabell 0-1 viser forventet kostnad for de ulike alternativene. Kostnadene er eksklusiv merverdiavgift.
Forventet kostnad er benyttet som grunnlag inn i beregningene av prissatte konsekvenser.

Tabell 0-1: Anleggskostnader (millioner 2015-kr)

Alternativ 1 Alternativ 1 via Alternativ 2 Alternativ 3
Nykirke

Forventet kostnad 7 700 7 700 7 200 6 700

Samfunnsgkonomisk analyse

Utredningen av de prissatte konsekvensene er basert pa Jernbaneverkets metodeh&ndbok for
samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen. Statens vegvesens handbok V712 Konsekvensanalyser
gir faringer for sammenstilingen av den samfunnsgkonomiske analysen og de ikke-prissatte
konsekvensene [54].

Prissatte konsekvenser [37]

Prissatte konsekvenser er en sammenligning av kostnader og nytte som samfunnet har av et
infrastrukturtiltak. P& nyttesiden inngar bl.a. endring i reisetid, endringer i offentlig kjgp og endringer i
drift og vedlikehold. P& kostnadssiden er det investeringskostnader som er hovedkomponenten.

Overordnede trafikkberegninger viser at ca. 85 - 90% av reisene pa strekningen Nykirke-Barkaker er
giennomgaende, mens ca. 10 -15 % av reisene skal til eller fra en stasjon i Hortens-omradet.

Utfra start- og malpunkt for reisen er stasjonslokalisering pa Bakkenteigen (alternativ 1), Skoppum @st
(alternativ 2) og Skoppum vest (alternativ 3) sammenlignet.

Reise til/fra Beste alternativ bil/buss Beste alternativ sykkel*

Horten sentrum Tilneermet like Alternativ 1 (Bakkenteigen) (5,9 km)
Bakkenteigen/Borre Alternativ 1 (Bakkenteigen) Alternativ 1 (Bakkenteigen)
Asgérdstrand Alternativ 1 (Bakkenteigen) Alternativ 1 (Bakkenteigen) (4 km)
Skoppum Alternativ 3 (Skoppum vest) Alternativ 3 (Skoppum vest) (1 km)
Re/Undrumsdal Alternativ 3 (Skoppum vest) Alternativ 3 (Skoppum vest) (3,1 km)

* Sykkelavstand i km. Strekningen over 4 km vil veere for lange til at sykkel vil ha et stort potensiale som
framkomstmiddel til stasjonen [101].
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Beste aliematiy

Gjennomgaende reiser Holmestrand-Tansberg AIternatl\\/lgsg)Skoppum

Alle beregningene for de prissatte konsekvensene er gijennomfgrt som endringer i forhold til beregninger
av referansealternativet fra konseptvalgutredningen. | konseptvalgutredningen ble alternativ 1 benyttet
i beregningen av de prissatte konsekvensene [25].

For alternativ. 1 er det to alternative traseer, der den ene gar via tettstedet Nykirke.
Stasjonslokaliseringen er den samme. | bade trafikkanalysen og beregningen av de prissatte
konsekvensene er det gjennomfgrt en beregning for alternativ 1. Dette har sammenheng med at
forskjellene via og utenom tettstedet Nykirke er sveert liten.

| Tabell 0-2 er positive tall gkt nytte i forhold til alternativ 1, mens negative tall er redusert nytt i forhold
til alternativ 1.

Tabell 0-2: Prissatt lannsomhet, oppsummering. Belap i mill. 2016-kroner, naverdi 2018

Alternativ 1/ Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Resultat via Nykirke (Skoppum gst) (Skoppum vest)
(Bakkenteigen)

Brutto naverdi 0 -598 -168
Investeringskostnader 0 451 942
Netto naverdi 0 -147 774

Alternativ 3 er det beste alternativet i forhold til prissatte konsekvenser, mens alternativ 2 kommer
darligst ut. Hovedforskjellen mellom alternativ 1 og 3 er investeringskostnader (lavest i alternativ 3) og
kostnader for tilbringertjeneste med buss (lavest i alternativ 1). Lavere investeringskostnader pavirker
ogsa skattefinansieringskostnader ved at samfunnet far lavere kostnader for a finansiere prosjektet over
statsbudsjettet.

Det er ikke noen stor forskjell i trafikkantnytten mellom alternativ 1 og 3. Selv om alternativ 1 har stgrre
trafikk til/fra Horten stasjon, vil alternativ 3 gi kortere reisetid for de gjennomgaende reiser.

Hovedforskjellen mellom alternativ 1 og 2 er investeringskostnader (lavere i alternativ 2), kostnader for
tilbringertjeneste med buss (lavest i alternativ 1) og trafikantnytte (lavest i alternativ 2).

Ikke-prissatte konsekvenser

De ikke-prissatte konsekvensene omfatter hovedtemaene landskapsbilde, naermiljg og friluftsliv,
kulturmiljg, naturmiljg og naturressurser. Temaene representerer ulike aspekter av miljget. Temaene
omtales som ikke-prissatte fordi konsekvensene ikke beregnes i kroneverdier, men vurderes etter en
ni-delt skala som gar fra meget stor positiv konsekvens til meget stor negativ konsekvens.

Inndelingen og vurderingen av konsekvens er basert pd Statens vegvesens handbok V712 [54]. For
hvert av deltemaene foreligger det en egen fagrapport med mer detaljerte beskrivelser, vurderinger og
analyser.

Landskapsbilde
Borreskala, Sande, skogsomradene vest for Borre og Adal er blant de viktige omradene. Disse har stor
landskapsverdi og stort visuelt mangfold.

Bade alternativ 1 og 2 gar gjennom eller tangerer Borreskala, Sande, skogsomradene vest for Borre og
Adal. Jernbanen vil her veere eksponert fra omkringliggende omrader. Omradene naermest viaduktene
vil bli betydelig endret av tiltaket. Alternativ 3 gar i starre grad gjennom skoglandskap, der banen fglger
landskapets hovedformer. Skjermet plassering og lange tunneler gjgr alternativet mindre eksponert.

Alternativ 1 og 2 gar pa viadukt vest for Borreskala og i dagstrekning gjennom Adal. De reisende vil fa
utsikt mot Borrevann og Oslofjorden og utover kulturlandskapet. Alternativ 3 gar i en lengre del av
strekningen i tunnel og gjennom skogsomrader.




Side: 11 av 194

Vestfoldbanen .
(Drammen) — Larvik Konsekvensutredning RO« 1GF-34-A-10350

Nykirke - Barkaker Dato: 17.02.2016

Neermiljg og friluftsliv

Neaermiljgkvalitetene knyttet til bolig- og idrettsomradene p& Nykirke, Skoppum og Barkaker er viktige. |
tillegg har friluftsomradene ved Borrevannet, langs kyststien og ved Borrehaugene stor verdi. Adalstjern,
Fogdeskogen og Adalsborgen er viktige malpunkter i seg selv samtidig som de inngdr i et starre nett av
turstier. Sammen med ovennevnte omrader utgjer Tangsrgdmarka viktige naer- og dagsturomrader.

Der dobbeltsporet krysser eksisterende turomrader er turveier, stier og skilgyper i starst mulig grad
hensyntatt. Kryssing av dobbeltsporet skjer med bru eller undergang. Alternativ 1 ligger flere steder i
randsonen mellom skog- og jordbruksomrdder. Dette gjgr at banen i liten grad @delegger
bruksmulighetene med tanke pa friluftsliv og rekreasjon, selv om omraddene som grenser inn mot ny
bane blant annet vil pavirkes av stgy. For alternativ 1 via Nykirke, vil jernbanen legges i kulvert gjennom
tettstedet, men alternativet vil likevel gi mer stay i boligomradene i Nykirke enn de andre alternativene.
Alternativ 2 pavirker eksisterende boligomrader i mer negativ grad enn alternativ 1, spesielt Skoppum
og de spredtbygde omradene fra Jareteigen til Large. Stasjonslokaliseringen og adkomstveiene fra gst
vil i tillegg fare til en oppstykking av friluftsomradet ved Borreasen. Alternativ 3 pavirker faerre omrader
enn alternativ 1 og 2. Adalsborgen med ombkringliggende bgkeskog vil bli liggende inntil et nytt
stasjonsomrade. Gjennom sgrgstre del av Tangsrgdmarka ligger banen pa terreng og vil bli en ny
barriere og stoykilde. Alternativ 3 bergrer i liten grad tettstedsbebyggelsen, i motsetning til de andre
alternativene.

Naturmiljg

Naturreservatene Tangenbekken, Borrevannet og Adalstjern har alle stor verdi for naturmiljget.
Fogdeskogen som grenser inn mot Adalstjern er ogsa viktig. | tillegg er det en rekke mindre lokaliteter
som har verdi. Bekkelgpene Undrumsdalsbekken, Adalsbekken, Sandeelva, Sverstadbekken og
Tveitenelva har en viktig landskapsgkologisk funksjon i omradet.

Adalstjern, Borrevannet og Tangenbekken naturreservater er viktige naturmiljger som vil kunne pavirkes
av de ulike alternativene. Alternativ 1 pavirker naturmiljget mest. Adalstjern naturreservat, Ra dam,
verdifull hagemark, Fogdeskogen dam samt buffersoner og viltomrader i skogen rundt Adalstjern vil
bergres. For Solbergasen lager alternativ 1 en permanent barriere som deler opp det sammenhengende
skogomradet og hindrer vilttrekk. Alternativ 2 ligger pa vestsiden av Adalstjern og vil pavirke buffersoner
og viltomrader i skogen rundt tjernet. Lange tunneler og lite naerfgring til verdifulle naturomrader gjor at
alternativ 3 i mindre grad pavirker naturmiljget.

Kulturmiljg

Pa raryggen, kanten av Borreskala og i Adal er det mange kulturminner fra forhistorisk tid. Gravhaugene
fra jernalderen pa Borrehar bade nasjonal og internasjonal renomé som arkeologisk kulturminnested.
Av regional karakter kan nevnes Adalsborgen, et forsvarsanlegg fra jernalderen. Fra middelalderen er
det naturlig a trekke frem kirke- og prestegardsmiljgene pa Nykirke. | tillegg finnes en rekke tradisjonelle
gardstunmiljger som Semb, Sande og Solberg. Med etableringen av jernbanen i 1881 vokste det frem
jernbanestasjonsmiljger pa Nykirke, Skoppum og Adal med omkringliggende tettstedsmiljger.

Alternativ 1 og 2 bergrer flere kulturminner og kulturmiljger og vil utgjgre et nytt element gjennom
gammelt kulturlandskap. Viadukten i alternativ 1 krysser ved gardene Sande og Solberg, mens i
alternativ 2 vil viadukten direkte bergre gardstunene Skoppum, Kvernbo og Sydvang. | alternativ 2 vil et
eldre gardstun med gravminner fra jernalderen pa gardene @stre Adal, Leeret og Dal, bli direkte berert.
Alternativ 3 har lange tunnelstrekninger som gir mindre inngrep i kulturminner og kulturmiljger, samtidig
som banen gar gjennom skogbruksomrader med faerre kulturminner enn i jordbruksomradene lenger
gst. | alternativ 3 vil Adalsborgen ikke bli direkte berart, men det vil veere viktig & vurdere forholdet
mellom Adalsborgen og stasjonsomradet i den videre planleggingen.

Naturressurser

Jordbruk utgjer en stor andel av naturressursen i omradet. Nykirke, Adal og Barkaker har store verdifulle
jordbruksomrader. Arealene er i stor grad fulldyrka jord av hgy verdi, og med potensiale for gode
avlinger. | dag dyrkes det i hovedsak korn, grennsaker og poteter i omradet.

Skogbruk kan drives effektivt i blant annet de sammenhengende skogomradene i Tangsradmarka og
Solbergasen. Rundt 70 % av skogsarealene har hgy bonitet.
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Samlet tap av fulldyrka areal er minst for alternativ 3, mens det for alternativ 1 og 2 er relativt likt.
Alternativ 1 via Nykirke tettsted gir sterst tap av fulldyrka areal. | Adal vurderes alternativ 1 & gi marginalt
starre konsekvens enn alternativ 2, da alternativ 1 gar gjennom stgrre sammenhengende
ordbruksarealer pa hele strekningen fra Kimestadveien i nord til Adalsveien i sar. Deler av dette omradet
har en kompleks eiendomsstruktur med mange sma eiendommer, noe som gir utfordringer for effektiv
jordbruksdrift pd begge sider av traseen etter bygging.

Stay

Det er utfgrt stgyberegninger i henhold til Nordisk beregningsmetode for stgy fra jernbane [90].
Stayberegningene beskriver staynivaet for omgivelsene (staykart) og ved bygningsfasader. Vurderinger
av konsekvenser som fglge av endrede stgyforhold inngar enten i de prissatte konsekvensene eller i
deltema naermiljg og friluftsliv.

Tabell 0-3: Sammenstilling av konsekvenser for stagy

Alternativ 1
Ikke-prissatte konsekvenser Alternativ 1 el Nyklrke Alternativ 2 | Alternativ 3

Boenheter i gul sone

Boenheter i rod sone 1 1 1 0

Boliger med Lden > 55 dB pa uteplass 94 126 128 24
Friluftsomrader med st@y over Lden = 58 dB, km? 1,7 1,7 1,8 1,4
Stille omrader med st@y over Lgen = 40 dB, km? 9,3 9,7 7,3 4,5
Estimert antall adresser med BA-stgy L4 > 60 dB 77 136 79 65

Sammenstilling
Tabell 0-4 viser en sammenstilling av de ikke-prissatte konsekvensene.

Oppsummeringen viser at alternativ 3 (Skoppum vest) kommer best ut. Forskjellen mellom de andre
alternativene er s marginale at konsekvensene for alternativ 1, alternativ 1 via Nykirke og alternativ 2
for de ikke-prissatte temaene er vurdert a veere tilnaermet like.

Tabell 0-4: Samlet vurdering av konsekvenser for de ikke-prissatte virkningene.

Alternativ 1 Alternativ 1 via Alternativ 2 Alternativ 3
(Bakkenteigen) Nykirke (Skoppum gst) | (Skoppum vest)
Landskapsbilde -/-- -/-- 0/-
Neermiljg og friluftsliv -/-- - /- = 4t
Naturmiljo -/--
Kulturmiljg -/--
Naturressurser ==

Konsekvenser i anleggsfasen er ikke tatt med i vurderingen av konsekvenser for de ikke-prissatte
temaene.
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Andre samfunnsmessige virkninger

Tabell 0-5: Samlet oversikt over alternativenes betydning for lokal og regional utvikling, netto ringvirkninger
og fordelingsvirkninger for en stasjon pa strekningen Nykirke-Barkéaker. Skalaen gar fra sveert store positive
konsekvenser (++++) til sveert store negative konsekvenser (- - - -) som er samme skala som brukes i de ikke-
prissatte virkningene. Skalaen viser forskjellen mellom alternativene

Bakkentelgen Skoppum ast Skoppum vest

Lokale virkninger — kort sikt

Lokale virkninger — lang sikt ++ + ++
Regionale virkninger — lang sikt O + ++
Netto ringvirkninger e + 0
Samlet rangering 1 3 2

Samlet sett vurderes alternativ 1 Bakkenteigen & ha starst positiv virkning for lokal og regional utvikling
bade pa kort og lang sikt. Alternativet vurderes som det eneste som har et reelt potensiale for & generere
netto ringvirkninger av InterCity-utbyggingen pa strekningen Nykirke-Barkaker.

Alternativ 2 Skoppum gst vurderes & ha et begrenset potensiale for lokal og regional utvikling pa kort
sikt (10-20 ar). Pa lengre sikt kan neerheten til hayskolen skape et potensiale for synergieffekter mellom
neeringslivet, hggskolen og forskningsparken, men dette vurderes som vesentlig svakere enn for
alternativ 1 Bakkenteigen.

Alternativ 3 Skoppum vest vil kunne gi en positiv utvikling i Horten og Re kommune pa lang sikt (20-50
ar), men vil ha begrenset potensiale p& kort sikt (10-20 ar). Et knutepunkt ved Skoppum vest vil ligge
neer E18 og rv.19 og vil veere attraktivt for bedrifter og virksomhet som gnsker god tilgang til
hovedvegnettet og/eller til jernbanen. Det kan fare til at arealene rundt en fremtidig stasjon pa Skoppum
vest vil kunne konkurrere med lokaliseringer i Horten by, og medfgrer en reduksjon av etableringer i det
sentrale byomradet.

Andre konsekvenser

Miljgbudsjett og overfart trafikk

Med hensyn pa utslipp av klimagasser for utbygging, drift og vedlikehold av jernbaneinfrastrukturen, har
alternativ 3 og alternativ 1 via Nykirke tilneermet like lave utslipp, mens alternativ 2 har hgyest utslipp av
klimagasser. Alternativ 1 via Nykirke har lavest utslipp i tre av de fem andre vurderte
miljgpdvirkningskategoriene, mens alternatv. 3 har hgyest utslipp i de tre samme
miljgpavirkningskategoriene.

| konseptvalgutredningen [25] er det beregnet at utbyggingen av hele Vestfoldbanen vil fare til en
overfaring av trafikk fra veg til bane med en tilhgrende reduksjon i CO2-utslipp pa 15.000 tonn per ar.

Risiko- og sarbarhetsanalyse (ROS-analyse)

Alternativ 1 og 2 er noe mer sarbare med tanke pa pavirkning av overflatevannsstremmer og grunnvann.
Alternativ 1 ligger tett pa Adalstjernet, som er fredet. Alternativ 2 krysser sarbare vassdragsmiljg, blant
annet kryssing av Sandeelva.

Det blir mye forurenset vann i forbindelse med tunnelbygging. Dette vannet ma handteres og renses i
byggefasen.Tangenbekken naturreservat regnes som seerlig sarbart/utsatt i forbindelse med
tunnelbyggingen nord i planomradet. Traseen via Nykirke (alternativ 1) ligger nzer og til dels under
bebyggelsen i omradet, og medfarer en hgyere risiko knyttet til setninger pd bebyggelsen og
ivaretakelse av 3.person i anleggsfasen enn gvrig traseer.

Analyse av palitelighet, tilgjengelighet, vedlikehold og sikkerhet (RAMS-analyse)

Sikkerhet

Alternativ 1 og 2 inneholder begge lange viadukter som har mange tilsvarende sikkerhetsrelaterte
forhold. Det som skiller de to alternativene fra hverandre er stasjonsutforming.
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Ut fra forhold relatert til sikkerhet er alternativ 1 et foretrukket alternativ fremfor alternativ 2.
For alternativ 3 er det ikke identifisert noen spesielle forhold som ikke er generelle for alle alternativene,
selv om hendelsen brann i tunnel vil vaere mest aktuell for alternativ 3, med flest og lengst tunneler.

Det er identifisert flere forhold for alternativ 1 og 2, men dette er mest relatert til at regelverket ikke
dekker viadukter. Avsporing kan ha hgyere konsekvens i alternativ 1 og 2 enn alternativ 3, men dette er
generelt i tilfeller der man bygger bruer.

Det anses at det ikke er vesentlige sikkerhetsrelaterte forskjeller som skiller alternativene.

RAM

Det er utfgrt en kvalitativ gjennomgang av systemet for & identifisere RAM-forhold som er spesielle for
strekningen. Det er identifisert noen negative RAM-forhold for alternativ 1. Det som gjgr at alternativ 1
skiller seg ut i negativ retning er redusert funksjonalitet. Det er imidlertid mulig & fijerne noen av de
negative RAM-forhold i alternativ 1, dersom man reduserer hastigheten inn mot stasjonen pa
Bakkenteigen fra 250 til 200 km/h. Dette vil imidlertid medfgre lengre reisetid for et eventuelt framtidig
togtilbud med hastighet opptil 250 km/h.

Bevegelse i viaduktkonstruksjonen er forventet & gi noe behov for gkt forebyggende vedlikehold pa
kabler og KL, da slitasjen her er forventet & bli starre enn vanlig. Dette gjelder alternativ 1 og 2.

Det er ikke identifisert noen spesielle RAM-forhold i alternativ 3. Det betyr imidlertid ikke at alternativ 3
er det foretrukne alternativet med tanke pd RAM, men at det ikke er identifisert noen nye lgsninger eller
objekter for alternativ 3. Alle Igsninger som er prosjektert i alternativ 3 i hovedplan er standard Igsninger.
Erfaring tilsier at vedlikehold av tunneler er mer tidkrevende enn i dagsone, pa grunn av at tunneler
inneholder mer teknisk utstyr.

Det er i hovedplanfasen ikke identifisert noen RAM-forhold som fgrer til starre forskjeller mellom
alternativ 1, 2 og 3, da man har tiltak som kan implementeres for & redusere de negative forholdene
relatert til RAM. Dersom man imidlertid velger & ikke innfgre tiltak i alternativ 1 (redusert hastighet inn
mot stasjonen), vil alternativ 1 ha darligere funksjonalitet og fleksibilitet enn de andre alternativene. Pa
grunn av manglede overkjgringsmulighet i alternativ 1 via Nykirke skiller dette alternativet seg ut pa en
negativ mate med tanke pa RAM-forhold.

Sammenstilling og anbefaling
Tabell 0-6 viser de samlede konsekvensene av alternativene for de prissatte og ikke-prissatte temaene.

Tabell 0-6: Samlede konsekvenser av alternativene for de prissatte og ikke-prissatte temaene.

Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
(Bakkenteigen) | via Nykirke | (Skoppum gst) | (Skoppum vest)

Prissatte konsekvenser

Netto nytte (netto naverdi i kroner) -147 774
|. Rangering prissatte konsekvenser 2 2 4 1
Ikke-prissatte konsekvenser [
Il. Rangering ikke-prissatte > > > 1
konsekvenser
Samlet konsekvens [
[ll. Samlet samfunnsgkonomisk > > 4 1

rangering
Alternativ 3 (Skoppum vest) som er det alternativet som har best nytte for prissatte konsekvenser er
ogsa det alternativet som gir minst negative konsekvenser for de ikke-prissatte temaene. Resultatet av
analysen viser entydig at alternativ 3 Skoppum vest er det samfunnsgkonomisk beste alternativet.

Konsekvensene for de to variantene for alternativ 1 er vurdert som like.
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Maloppnaelse

Maloppnaelse for alternativene pa strekningen Nykirke-Barkaker er evaluert ut fra de syv mélene for
planarbeidet. Det er fokusert p& de forhold hvor det er identifisert forskjeller mellom alternativene som
er relevante for maloppnaelse for InterCity-prosjektet og InterCity-strekningen Oslo-Skien.

va —[Vaoppnaeie

Palitelig togtilbud Alternativ 3 vurdert som best

Kort reisetid Alternativ 3 vurdert som best

Stor kapasitet og hgy frekvens Alternativene vurdert som like
Miljgvennlig transportsystem Alternativ 1 og 3 vurdert som best
Regionsvekst og by- og Alternativ 1 vurdert som best
tettstedsutvikling

Trafikksikkert transportsystem Alternativene vurdert som like
Arealinngrep Alternativ 3 vurdert som best

Samlet sett er alternativ 3 vurdert & ha bedre maloppnaelse enn de gvrige alternativene.

Anbefaling
Utbygging av dobbeltspor i InterCity-omradet vil knytte byene pa @stlandet tettere sammen og gjere det
lettere og dagpendle mellom dem. Reisetiden vil bli betydelig redusert i omradet mellom Oslo og
Lilehammer, Skien og Halden. En moderne jernbane gir kortere reisetid, hyppigere avganger og hgy
palitelighet.

Hensynet til kort reisetid, god jernbaneteknisk funksjonalitet og lave investeringskostnader er etter
Jernbaneverkets vurdering av regional og nasjonal interesse ved fastsettelse av korridor pa strekningen
Nykirke-Barkaker. Det vises til faringer i Nasjonal transportplan om utvikling av infrastrukturen og
faringer om det totale investeringsomfanget for InterCity-prosjektet i statsbudsjettet for 2015.

Jernbaneverket anbefaler alternativ 3

Alternativ 3 er vurdert som det beste alternativet samlet sett. Alternativet er rangert som best for
jernbaneteknisk funksjonalitet og i den samfunnsgkonomiske analysen, og nest best i utredningen av
andre samfunnsmessige virkninger. Alternativ 3 er vurdert & gi bedre maloppnéelse samlet sett enn de
gvrige alternativene.

Alternativ 3 gir best maloppnaelse, best jernbaneteknisk funksjonalitet, faerrest negative konsekvenser
for ikke-prissatte tema og lavest investeringskostnad.

Jernbaneverket frardder alternativ 1

Alternativ 1 gir best tilgjengelighet til hagskolen, men er vurdert som darligere enn alternativ 3 i den
samfunnsgkonomiske analysen. | utredningen av andre samfunnsmessige virkninger er alternativet
vurdert som det beste, og som det eneste med potensiale til & bidra til netto ringvirkninger, dvs. & bidra
til etablering av virksomheter som ellers ikke ville blitt etablert. Dette er ikke vurdert & kunne oppveie for
darligere maloppnaelse samlet sett, store negative konsekvenser for ikke-prissatte tema og vesentlig
hgyere investeringskostnad enn alternativ 3.

Alternativ 1 vil ha vesentlig hagyere investeringskostnad og lengre reisetid enn alternativ 3. | tillegg vil
alternativ 1 ikke fullt ut kunne tilfredsstille bade forutsetningene om funksjonalitet og dimensjonerende
hastighet pa 250 km/t. De samlede negative konsekvensene vurderes & veere stgrre enn de positive
effektene ved naerheten til hggskolen.

Jernbaneverket frardder alternativ 1 via Nykirke

Alternativ 1 via Nykirke tilfredsstiller ikke Jernbaneverkets forutsetninger om funksjonalitet og hastighet.
Alternativet vil medfare betydelig st@rre inngrep i Nykirke sentrum og mer anleggsarbeid naert jernbane
i drift enn alternativ 1. Anleggsarbeid neert jernbane i drift er ikke @nskelig jamfegr fagringer i
utbyggingsstrategien for IC-strekningene. Alternativ 1 via Nykirke er samlet sett vurdert som darligere
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enn alternativ 1. Den eneste fordelen med alternativ 1 via Nykirke versus alternativ 1, er at en noe stgrre
del av dagens jernbane i nordenden av planstrekningen kan beholdes.

Alternativ 1 via Nykirke vil ha vesentlig hgyere investeringskostnad, lengre reisetid og darligere
funksjonalitet enn alternativ 3. 1 tillegg tilfredsstiller alternativet verken forutsetningene om funksjonalitet
eller dimensjonerende hastighet p& 250 km/t.

Jernbaneverket frardder alternativ 2

Alternativ 2 er vurdert som darligst i den samfunnsgkonomiske analysen og i utredningen av andre
samfunnsmessige virkninger. Den er ogsa vurdert som darligst i miljigbudsjettet. Alternativ 2 er vurdert
a bidra i liten grad til maloppnaelse for regionvekst og by- og tettstedsutvikling.

Alternativ 2 vil ha hgyere investeringskostnad, lengre reisetid og darligere funksjonalitet enn alternativ
3. I tillegg har dette alternativet darligs samfunnsgkonomisk nytt.
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1 BAKGRUNN, MAL OG PLANPROSESS

De overordnede malene og rammene for InterCity-utbyggingen, danner grunnlaget for planarbeidet for
delprosjektet Nykirke-Barkaker.

Vestfoldbanen er en del av InterCity-triangelet (Skien-Lillehammer—Halden) hvor 90 % av
passasjertrafikken med tog i Norge avvikles. Vestfoldbanen er den 148 km lange jernbanestrekningen
fra Drammen, gjennom Vestfold og fram til Eidanger.

Parsellen Nykirke-Barkaker bestar av et dobbeltspor med en ny stasjon pa strekningen. Det er tre
korridorer som konsekvensutredes og valg av korridor tas gjennom vedtak av en kommunedelplan for
prosjektet.

Lillehammer

Brumunddal

Planleggingstrinn Hamar
InterCity Stange

Utredning fer offentlig planprosess Y Tangen
@® Kommunedelplan

@ Reguleringsplan

Strekning som er ferdigstilt

eller under utbygging
Eidsvoll

Oslo Lufthavn ®
Henefoss

Lillestrom

Sandvika Oslo s
Lysaker

Asker

Drammen ? ski

Sande

Holmestrand

dMoss
Hortenb Rygge ®

Rade
Sarpsborg

Fredrikstad

Tonsberg

Skien Stokke
® Torp
Porsgrunn Sandefjord

Larvik

Halden

Figur 1-1: Planfaser for InterCity-utbyggingen
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1.1 Bakgrunn for prosjektet

Det er ventet en betydelig befolkningsgkning i @stlandsomradet fram mot 2040. | Oslo og Akershus er
det ventet 450 000 nye innbyggere, mens det i Vestfold og Buskerud er anslatt en vekst p4 70 000
personer [49]. Befolkningsveksten vil gi en gkt trafikkvekst, og veksten vil fare med seg behov for store
investeringer i samferdselstjenester.

Utbygging av dobbeltspor i InterCity-omradet vil knytte byene pa @stlandet tettere sammen og gjere det
lettere & dagpendle mellom dem. Reisetiden vil bli betydelig redusert mellom Oslo og Lillehammer, Skien
og Halden. En moderne jernbane gir kort reisetid, hyppige avganger og hgy palitelighet. Kombinert med
enkle overganger til lokal kollektivtrafikk vil InterCity-strekningene bli meget attraktivt for pendlerne.

Moderne dobbeltspor til byene i Vestfold, @stfold og gstsiden av Mjgsa vil knytte de sammen med
hovedstadsregionen og i praksis skape en sammenhengende «tomillionersby». Hele prosjektet er
beregnet a koste cirka 125 milliarder kroner (2011-kr).[96]

Oslo S

Sandvika OsloS

Lysaker Sandvika
Asker Lysaker
Asker

Drammen
Drammen

Kobbervikdalen
Kobbervikdalen

Sand.
ande Sande

Holmestrand
Holmestrand

Nykirke

Nykirke
Horten Hort
Barkaker orten

Barkaker

Tonsberg Tonsberg

Skien Stokke Stokke

. Skien
® Torp » Torp

Porsgrunn Sandefjord Porsgrunn Sandefjord

Porsgrunn S Porsgrunn S

Farriseidet Larvik Farriseidet Larvik

Planleggingstrinn Vestfoldbanen Utbyggingstrinn Vestfoldbanen
Kommunedelplan @ Trinn 1 - Ferdig 2024
Strekning som er ferdigstilt eller under utbygging Trinn 3 - Ferdig 2030

Strekning som er ferdigstilt eller under utbygging

Figur 1-2: Faser og parseller i planlegging og utbygging av Vestfoldbanen

1.1.1 Konseptvalgutredning for Vestfoldbanen

| 2012 ble det utarbeidet en konseptvalgutredning for utbygging av InterCity-strekningene Oslo-
Lillehammer, Oslo-Halden og Oslo-Skien [25]. Konseptvalgutredningen viste at transportkapasiteten pa
deler av InterCity-strekningene er fullt utnyttet. Behovet for gkt kapasitet vil gke med forventet vekst i
bosatte og arbeidsplasser i arene fremover. Det vil vaere en utfordring & dekke den framtidige
transportettersparselen pa en mate som tilfredsstiller bade nasjonale transport- og miljgpolitiske mal og
regionale mal for utviklingen av byregionene (Buskerudbyen, Vestfoldbyen og Grenlandsbyen).

Sterst mulig overfgring av transport fra veg til bane vil gi bade miljg- og trafikksikkerhetsmessige
gevinster. Utbygging av jernbanen er mer arealeffektivt enn vegutbygging, og har derfor et potensial for
a spare samfunnet for ungdig forbruk av landbruksarealer, og andre viktige kultur- og naturmiljger.
Jernbanen har, i motsetning til kollektivtrafikk pa veg, ogsd muligheter for & konkurrere tidsmessig med
bilen.
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Ambisjonen om en palitelig og effektiv jernbane i InterCity-korridorene, som et attraktivt og
konkurransedyktig alternativ til bil, vil veere i trdd med nasjonale miljgmal. Konseptvalgutredningen viste
at de viktigste behovene for brukerne av jernbanen er knyttet til redusert reisetid, hgy frekvens, kapasitet

og punktlighet.

Viktige behov knyttet til utbyggingen av jernbanen i Vestfold var regional utvikling, beerekraftige areal-
og transportlgsninger, konkurransekraftig kollektivtransport, vridning fra veg til bane, kollektivknutepunkt
i byer og tettsteder og gkt trafikksikkerhet. Valg av trasé mellom Nykirke og Barkaker skal ta hensyn til
disse faktorene nar alternativ skal anbefales.

| konseptvalgutredningen ble falgende samfunnsmal lagt til grunn:
InterCity-korridorene skal ha et miljgvennlig transportsystem av hgy kvalitet som knytter bo- og

arbeidsomradene godt sammen.

Prosjektutlgsende behov

@kt kapasitet for person- og
godstransport pa jernbanen i IC-
omradet for a sikre tilstrekkelig
punktlighet, frekvens og reisetid.

¥

Samfunnsmal

IC-korridorene skal ha et miljgvennlig

transportsystem av hagy kvalitet som

knytter bo- og arbeidsomradene godt
sammen.

Effektmal

Pilitelig togtilbud
Kort reisetid
Hoy kapasitet/frekvens

Andre viktige behov

Transportlgsninger som bidrar til reduserte
klimagassutslipp og begrenset inngrep i naturressurser
Avlaste hovedstadsomradet for biltrafikk

Bygge opp under flerkjernet byutvikling og fremme
regional utvikling

Kompakte by- og tettsteder med attraktive og
arealeffektive sentrumsomrader og kollektive
knutepunkter

Feerre trafikkulykker

E

Krav avledet av mal <% Krav aviedet av behov

Viktig krav 1 Viktig krav 2 Viktig krav 3 Viktig krav 4 Viktig krav 5 Viktig krav | Viktig krav 7
6
| Palitelig Kort reisetid Hoy Milje- Regionsvekstog | Farre Arealinngrep
togtilbud kapasitet og | vennlighet by- og tettsteds- | trafikk-
Redusert frekvens a) Reduserte utvikling ulykker Begrense
Bedre reisetid: utslipp av Styrke regionens inngrepene |
palitelighet: 1 times Kapasitet og klimagasser attraktivitet som Reduksjon | viktige milje-
Minst 95 % av | reisetid Oslo— | frekvenstild | maltiCO,- bo- og i antall og natur-
alle persontog | Tgnsherg dekke ekvivalenter arbeidsplass- ulykker ressurser
kommer fram 1% times. framtidig b) Avlaste region, giennom med
i rett tid. reisetid Oslo — | etterspersel hovedstads- utvikling av drepte og
Porsgrunn etter omradet og kompakte by- og alvorlig
per byregi e tettsteder og gkt | skadde
for veitrafikk, tilgjengelighet
og minske mellom byene
behovet for ny | langs IC-
veiutbygging korridoren og
mot Oslo-
| omradet
Punktlighet Reisetid Streknings- Utslipp av Antall Arealforbruk
' kapasitet og klimagasser drepte og miljg- natur-
frekvens alvorlig ressurser
skadde

Figur 1-3: Smmenstilling av behov, samfunnsmal, effektmal og absolutte og viktige krav for Vestfoldbanen i

InterCity-prosjektet [25]
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1.1.2 Fastsatt planprogram
Fra forskrift om konsekvensutredninger etter plan- og bygningslovens § 1:

Formalet med en konsekvensutredning er a klargjgre virkninger av tiltak som kan ha vesentlige
konsekvenser for miljg, naturressurser eller samfunn. Konsekvensutredninger skal sikre at disse
virkningene blir tatt i betraktning under planleggingen av tiltaket og nar det tas stilling til om, og eventuelt
pa hvilke vilkar, tiltaket kan gjennomfares.

Det fastsatte planprogrammet [17] er datert 9. september 2014. Planprogrammet viser til Statens
vegvesens handbok 140 i defineringen av metoder innenfor de ulike fagtemaene som skal utredes.
Handboken ble oppdatert i november 2014 og heter nd handbok V712. For de fleste temaene er
endringene sm&, med unntak av kapittelet «Lokale og regionale virkninger» hvor det er giennomfgrt en
starre revisjon. Lokale og regionale virkninger inngar na i temaet «Andre samfunnsmessige virkninger».
| samradd med Samarbeidsgruppa for prosjektet (kfr. punkt 1.6.1) har utredningene fulgt metodikken i
den oppdaterte handboka for alle temaene som er utredet.

Planprogrammet definerer tre korridorer som skal utredes:
Alternativ 1 via Bakkenteigen/Campus Vestfold / Alternativ 1 via Nykirke og
Bakkenteigen/Campus Vestfold
Alternativ 2 gst for Skoppum
Alternativ 3 vest for Skoppum

Alternativet via Nykirke er i henhold til planprogrammet kun utredet som en variant av alternativ 1.

Innenfor hver korridor skal det utvikles konkrete lgsninger (varianter). Planprogrammet forutsetter at det
skal utredes en lgsning innenfor hver korridor, i korridor 1 skal det i tillegg vurderes en variant via Nykirke
tettsted. Temaene som skal utredes omfatter hovedgruppene i Statens vegvesens handbok om
konsekvensanalyser [54]:
- Prissatte virkninger

Landskapsbilde

Neermiljg og friluftsliv

Kulturmiljg

Naturmiljg

Naturressurser

Andre samfunnsmessige virkninger

Innholdet i planprogrammet er omtalt under temaene i kapittel 4, 5 og 7.
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Figur 1-4: Planprogrammets tre korridorer viser hvor det skal utvikles traseer som skal utredes [17]

| === Dagens jernbane

Etter beslutning i Samferdselsdepartementet tas alternativ 3B, lgsning uten stasjon i Horten,
ut fra videre planlegging. Dette er ogsa i samsvar med kommunenes vedtak under
behandling av planprogrammet [17].
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1.2 Mal

1.2.1 Mal i Nasjonal transportplan 2014-2023

Behov, mal og krav er definert i konseptvalgutredningen for InterCity-strekningen Oslo-Skien [25].
Faringer gitt i Nasjonal transportplan 2014-2023 for utvikling av togtilbud og infrastruktur er & regne som
krav for InterCity-prosjektets maloppnaelse [1].

Det er lagt til grunn felles forutsetninger for hastighet, linjefaring, signalsystem og togmateriell pa
InterCity-strekningene. Hastighetsstandard for InterCity-strekningene skal veere 250 km/h der dette ikke
innebeerer vesentlige merkostnader sammenlignet med en hastighet pa 200 km/h.

1.2.2 Samfunnsmal for InterCity-prosjektet
Falgende samfunnsmal er definert for InterCity-prosjektet [25]:

InterCity-strekningene skal ha et miljgvennlig transportsystem av hgy kvalitet som knytter bo- og
arbeidsomradene godt sammen.

Med miljgvennlig menes et transportsystem som:
- Er arealeffektivt (som fglge av redusert behov for vegutbygging)
Gir lavest mulig forurensende utslipp
Gir minst mulig inngrep i verdifulle natur-, kultur- og landbruksinteresser
Muliggjer en utvikling av kompakte byer og tettsteder som legger grunnlaget for et redusert
transportbehov

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

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

1.2.3 Mal for Vestfoldbanen

InterCity-prosjektets oppgave er, med utgangspunkt i bestillingen gitt i Nasjonal transportplan 2014-
2023 [1], & planlegge et moderne dobbeltsporet jernbanenett for hay hastighet med tilhgrende stasjoner
og driftsanlegg der det i dag fortsatt er enkeltsporet jernbane mellom Oslo og Lillehammer, Skien og
Halden.

Falgende overordnede effektmal er definert for InterCity-prosjektet pa Vestfoldbanen [18]:
1. Palitelig togtilbud (punktlighet, regularitet, oppetid)
2. Kort reisetid
o 1time Oslo-Tgnsberg
o0 1,5t 0slo-Porsgrunn
3. Hgy kapasitet og frekvens
0 Minimum fire tog pr time og retning, Oslo-Tgnsberg
0 Minimum to tog pr time og retning, Oslo-Skien

0 Etfjerntog pr time og retning

Konseptvalgutredningen definerer fire krav i tillegg til effektmalene beskrevet over. Effektmalene er
utledet av det prosjektutlgsende behovet, mens de fire kravene er utledet av andre viktige behov som
samfunnsmalet belyser. Kravene er i konseptvalgutredningen brukt til & evaluere alternativene og ikke
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som absolutte krav som alternativene ma tilfredsstille. For planstrekningen Nykirke-Barkaker er
begrepet mal vurdert som mer dekkende enn krav og er derfor brukt i dette planarbeidet. De fire
malene er:
4. Miljgvennlig transportsystem
0 Redusere utslippene av klimagasser malt i CO2-ekvivalenter
§ InterCity skal oppna klimagevinst ved & ta markedsandeler fra andre
transportformer med hgyere utslipp?.
o Avlaste hovedstadsomradet og byregionene for biltrafikk, og minske behovet for ny
veiutbygging
5. Regionsvekst og by- og tettstedsutvikling
0 Styrke regionens attraktivitet som bo- og arbeidsplassregion, gjennom utvikling av
kompakte by- og tettsteder og gkt tilgjengelighet mellom byene langs IC-korridoren og
mot Oslo-omradet

6. Trafikksikkert transportsystem
0 Reduksjon i antall ulykker med drepte og alvorlig skadde
7. Arealinngrep
o0 Begrense inngrep i viktige naturressurser som dyrket og dyrkbar mark, friluftsomrader,
naturmiljger og kulturminner

1.3 Dagens situasjon pa Vestfoldbanen

Vestfoldbanen omfatter transportkorridoren mellom Drammen og Skien og utgjgr sammen med E18-
korridoren det overordnede transporttilbudet mellom Oslo — Drammen — Vestfoldbyene og Grenland.
Jernbanen betjener sentrum av byene og tettstedene. Unntaket er Horten som betjenes av Skoppum
stasjon som i dag ligger cirka 7 km fra Horten sentrum.

Deler av Vestfoldbanen er bygget ut til to spor. Dette gjelder strekningene Kobbervikdalen-Holm og
Barkaker-Tansberg. | 2016 apner det nye dobbeltsporet Holm-Holmestrand-Nykirke og i 2018 apner
dobbeltsporet Farriseidet (Larvik)-Porsgrunn.

Vestfoldbanen spiller en betydelig rolle i kollektivtrafikken mellom byene og tettstedene langs
Vestfoldbanen og for regiontrafikken mellom Oslo/Drammen, Vestfoldbyene og Grenland og utgjer
ryggraden i det regionale kollektivtilbudet langs kysten. Vestfoldbanen dekker markedet mellom
Gardermoen/Oslo/Drammen og Larvik, og med forbindelse mot Skien/Porsgrunn [25].

Banen er den mest trafikkerte av InterCity-strekningene. | perioden 2008-2013 har det veert en gkning i
trafikken over snittet mellom Drammen og Sande fra 1.897.000 til 2.080.000 reiser pr. ar (+9,6 %).
Banen har i dag timesfrekvens med forsterket tilbud mot Oslo om morgenen og fra Oslo om
ettermiddagen [21].

Vestfoldbanen har den laveste gjennomsnittshastigheten av de tre banestrekningene i InterCity-
triangelet. Mellom Drammen og Skien er maksimal tillatt hastighet pa noen fa steder 160 km/h, ellers er
den i hovedsak 130 km/h eller lavere. Dette bidrar til at gjennomsnittshastigheten pa hele strekningen
er lav, noe som gir lang reisetid. Strekningen mellom Oslo og Skien er delvis overbelastet. Det farer til
forsinkelser, darlig punktlighet og stor sarbarhet for driftsforstyrrelser.

1.3.1 Nykirke-Barkaker og Skoppum stasjon

Strekningen Nykirke-Barkaker er en enkeltsporet bane med to kryssingsspor pa henholdsvis Nykirke og
Skoppum og 22 planoverganger [6]. Skoppum stasjon er eneste stasjon pa strekningen Nykirke-
Barkaker. Den betjener i hovedsak reisende fra Horten og Re kommune.

2 Mal 4. Miljgvennlig transportsystem er supplert med effektmalet fra Retningslinje miljg for InterCity-strekningene. [97]
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Figur 1-5: Omradet som betjenes av Skoppum stasjon

1.4 Tidligere planlegging
Planleggingen av dobbeltspor for strekningen Nykirke-Barkaker har pagétt siden tidlig pd 1990-tallet.
Under gis en oppsummering av tidligere utarbeidede planer og utredninger.

1.4.1 Konsekvensutredning Nykirke — Barkaker 1996

Konsekvensutredning for strekning Nykirke-Barkaker [56] ble lagt ut pa hering i mars 1996. Planen
bergrte Tensberg og Borre (nd Horten) kommune og la til rette for en utbygging av jernbanen pa
strekningen med en dimensjonerende hastighet pa 200 km/h. Skoppum stasjon ble vurdert a veere darlig
lokalisert i forhold til markedet, og det var et mal for planarbeidet & forbedre tilgjengeligheten til
stasjonen. Planforslaget omfattet 3 alternativer med stasjonslokalisering. To av stasjonene var plassert
i vest, relativt naer hverandre, og rett sgr for Skoppum tettsted. Det tredje alternativet for plassering av
stasjonen var p& Bakkenteigen. Sidesporet til Horten, som na er nedlagt, ble forutsatt opprettholdt.

Alle de tre alternativene ble vurdert som samfunnsgkonomisk forsvarlige. Alternativet med stasjon pa
Bakkenteigen (H5) ble vurdert & gi starst gkning av jernbanens konkurransekraft, men Jernbaneverket
konkluderte med at konsekvensutredningen og planforslaget ikke ga grunnlag for & anbefale dette
alternativet fremfor de andre som var utredet. Jernbaneverket ville derfor ikke utelukke noen alternativer
far hgringen av konsekvensutredningen og kommunedelplanen.

Gjennom Nykirke ble det anbefalt en halvt nedsenket trasé. En halvt nedsenket Igsning ville gi mindre
stayplager og bedre mulighet for ferdsel pa tvers av jernbanen. En helt nedsenket lgsning ble vurdert &
bli for dyr i forhold til nytten. Behandlingen av konsekvensutredningen og planforslaget ble ikke sluttfart.
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Fi_gur 1-6: Alternativer i oppdatert KU 2006 [57].

1.4.2 Oppdatert konsekvensutredning 2006

Konsekvensutredningen fra 1996 ble oppdatert i 2006 [57]. Konsekvensutredningen ble oppdatert for at
valg av alternativ pa strekningen kunne skje i forbindelse med vedtak av kommuneplanens arealdel i
Horten kommune. Det ble forutsatt at Tgnsberg kommune parallelt skulle gjgre et prinsippvedtak om
alternativ.

Da planforslaget ble sendt pa hgring ble det varslet innsigelse mot alle tre forslagene. Jernbaneverket
varslet innsigelse mot H1, fylkeskommunen mot H2 og fylkesmannen mot H5. Kommunestyret i Horten
vedtok alternativ H2. | ettertid valgte Fylkeskommunen & trekke innsigelsen slik at det ble et rettskraftig
vedtak for H2. Alternativet har ligget inne i kommuneplanen helt fram til 2011. Da ble det tatt ut i pavente
av ny behandling i forbindelse med konseptvalgutredningen.
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1.4.3 Konseptvalgutredning for Vestfoldbanen

| 2012 ble det utarbeidet en konseptvalgutredning for utbygging av InterCity-strekningene Oslo-
Lillehammer, Oslo-Halden og Oslo-Skien [25]. Konseptvalgutredningen viste at transportkapasiteten pa
deler av InterCity-strekningene er fullt utnyttet. Behovet for forbedret kapasitet vil gke med forventet
vekst i bosetting og arbeidsplasser i rene fremover. Det vil vaere en utfordring & dekke den framtidige
transportettersparselen pa en mate som tilfredsstiller bade nasjonale transport- og miljgpolitiske mal og
regionale mal for utviklingen av byregionene (Buskerudbyen, Vestfoldbyen og Grenlandsbyen).

1.5 Jernbaneverkets fgringer for planarbeidet

IC-prosjektet legger stor vekt p§ standardisering i planleggingen av IC-strekningene.

1.5.1 Konseptdokumentet

Konseptdokumentet er et strategisk dokument i planleggingen av ny infrastruktur i IC-omradet [18].
Dokumentet ivaretar samspillet mellom togtilbud, infrastruktur og funksjonalitet med hensyn til
togframfgring, drift og vedlikehold, og danner et helhetlig konsept for InterCity-strekningene.

Konseptdokumentet bygger p& mal og forutsetninger for person- og godstrafikk. | konseptdokumentet
defineres tilbudskonsept (togtilbud/ruteplan, stoppmgnster og trafikkformer), infrastrukturmodell og
vedlikeholdsstrategi. Konseptdokumentet skal bidra til lgsninger som ivaretar koblingen mellom planlagt
togtilbud og krav til infrastruktur, og sikrer at infrastrukturen er godt tilrettelagt for drift og vedlikehold
med tilstrekkelig hensettingskapasitet.

1.5.2 Teknisk designbasis

Teknisk designbasis for InterCity [19] er utarbeidet for a sikre standardiserte og formalstjenlige
lgsninger for jernbanestrekningene i InterCity-omradet. Designbasisen skal angi foretrukne
teknologiske valg for systemene som danner jernbanen der dette er mulig. Der dette ikke er mulig,
skal beslutningsprosessen for valg av Igsning veere godt beskrevet med faringer for hvilke
parametere som skal vektes.

Teknisk designbasis skal veere en felles plattform som sikrer at de enkelte delprosjektene tar sine
beslutninger pA samme grunnlag, og med lik vekting av relevante parametere fgr endelig lasning
velges. Teknisk designbasis skal ogsa forenkle beslutningsprosessene i tilfeller der Teknisk
regelverk enten beskriver flere alternativer for tekniske Igsninger eller ikke er dekkende.

Malsetningen med Teknisk designbasis for InterCity-prosjektet er &:
« foresla enhetlige lgsninger pa InterCity-strekningene som bidrar til standardisering
ivareta kvalitet, sikkerhet og levetidsperspektiv
sikre kostnadseffektive lgsninger
sikre valg av riktige lgsninger i forhold til gnsket funksjonalitet
effektivisere framdrift av IC-prosjektet

1.5.3 Knutepunktutvikling

NTP 2014-2023 trekker frem knutepunktutvikling som et verktgy for & gjare kollektivtransport sa
attraktivt for de reisende at veksten i persontrafikk tas kollektivt. Som det heter i NTP er ansvaret for &
utvikle knutepunkter plassert hos flere aktgrer som har virkemidler innenfor areal- og
transportplanlegging. Som en del av gijennomfgringsplanen for utbygging av InterCity-strekningene har
Jernbaneverket utarbeidet en planveileder for byomrader og knutepunkter [34]. Veilederen er basert pa
faringer i NTP og beskriver en tilnaerming til arbeidet med & utvikle knutepunkter.

Jernbaneverkets og InterCity-prosjektets viktigste bidrag til knutepunktutvikling er en robust,
framtidsrettet og baerekraftig transportinfrastruktur som kan mgte forventet befolkningsvekst pa
@stlandet. Jernbaneverket har samtidig et ansvar for at investeringene i infrastruktur bidrar til gnsket
samfunnsutvikling; det vil si at Jernbaneverket er bade tiltakshaver for et byggeprosjekt og en statlig
premissleverandgr med ansvar for & ettersparre et plangrep for omkringliggende bystruktur som bygger
opp under IC-satsingen.
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Figur 1-7: Stasjonskategorier for stasjonene pa InterCity-strekningene [34]

De 21 stasjonene p& IC-strekningene er av svaert ulik karakter, og arbeidet med & utvikle
stasjonsomradene til knutepunkt har sveert ulikt utgangspunkt. Stasjonene varierer i lokalisering i forhold
til bysentrene, og enkelte stasjoner er lokalisert i mindre tettsteder. Om disse stasjonene sier
planveilederen [34]:

«P& de mindre stedene vil IC-utbyggingen og den nye stasjonen veere et stort og strukturerende
prosjekt, som kan bidra til & endre utbyggingsmensteret fra spredt og bilbasert til tett og
kollektivbasert. Det er forventninger til kommunene om at de fglger opp IC-satsingen, og at de lager

arealplaner som utnytter de utviklingsmulighetene som et forbedret togtilbud &pner for.»

«Innfartsparkering er et virkemiddel utenfor by- og tettstedssentra hvor sykkel og gange ikke er et
alternativ og kollektivtransporten har darlig flatedekning.Innfartsparkering er seerlig godt egnet ved
stasjoner og holdeplasser som ligger i neerheten av hovedveger med god framkommelighet og
utenfor tettsteder.»

«InterCity-prosjektet har ansvar for & bygge et stoppested for tog som er tilgjengelig for de reisende,
dvs. et stasjonsomrade hvor de reisende lett kan bytte fra andre reisemidler til tog. | tillegg til
togframfagring og drifts- og servicefunksjoner omfatter et stasjonsprosjekt sykkelparkering, buss-
stopp, taxiholdeplass, kiss and ride og parkering for privatbil — i form av HC, korttids og
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innfartsparkering der hvor det er relevant. Jernbaneverket har ansvar for a se sitt prosjekt i
sammenheng med omkringliggende bystruktur, og bruke det handlingsrommet de har til &
samarbeide med andre aktgrer om & lage en best mulig lgsning.»

1.5.4 Utbyggingsstrategi

Jernbaneverkets utbyggingsstrategi for InterCity-strekningene [98] presenterer en overordnet

framdriftsplan for utbyggingen. Framdriftsplanen er basert pa avveininger mellom ulike feringer og

hensyn:
- bevilgningstakt i NTP

hvilke deler av infrastrukturen som skal veere ferdigstilt til ulike tidspunkt i NTP

mulighet for trinnvis tilbudsutvikling og tilrettelegging for godstrafikk slik det beskrives i NTP

behov for feerrest mulig midlertidige tiltak

optimal ressursbruk og rasjonell utnyttelse av ngkkelkompetanse

realistisk arlig investeringsnivd, og ikke for store svingninger i investeringsbehovet

koordinering med andre prosjekter, i regi av Jernbaneverket og andre aktgarer.

I P|anlegging
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Figur 1-8: Overordnet framdriftsplan IC gitt Nasjonal transportplan 2014-2023.

Som det framgar av planen bygger Jernbaneverkets utbyggingsstrategi sin framdrift pa vedtak av
kommunedelplanen i lgpet av 2016 for & kunne fa planlagt, prosjektert og bygget dobbeltsporet til 2023.

1.6 Planprosessen

Etter behandlingen av konseptvalgutredningen [25] i regjeringen ble InterCity-utbyggingen organisert
som et eget prosjekt innenfor Jernbaneverket. Parsellen Nykirke-Barkaker inngar som et av prosjektene
som skal planlegges videre.

| kapittel 1.5 er det redegjort for hvilke dokumenter fra Jernbaneverket som gir fgringer for utforming av
dobbeltsporet mellom Nykirke og Barkaker. Konseptdokumenet [18] gir fgringer for hva som skal bygges
og Teknisk designbasis [19] gir fgringer for hvordan anlegget skal utformes.

Planprogrammet [17] skal legge grunnlaget for planarbeidet og utredninger som belyser konsekvensene
for alle alternativene. Programmet skal beskrive hvordan arbeidet skal gjennomfares, inkludert
samhandling og medvirkning.

Gjennom kommunedelplan fastsettes korridor for ny trase. Pafalgende planfase er reguleringsplan. Her
optimaliseres traseen ytterligere og fastsettes endelig.

En kommunedelplan er en oversiktsplan som bestar av en planbeskrivelse og et kart som viser arealbruk
med tilhgrende bestemmelser. Kartet og bestemmelsene utgjer det juridiske plandokumentet. Kartet
viser hovedtrekkene for arealbruken med tilsvarende detaljeringsgrad som i kommuneplanens arealdel.

Det utarbeides felles planbeskrivelse, kart og bestemmelser for strekningen Nykirke-Barkaker. | tillegg
utarbeides det konsekvensutredning (dette dokumentet); en seerskilt vurdering og beskrivelse av
planens virkninger for milijg og samfunn. Planen ma vedtas i alle de tre kommunene, det vil si Horten,
Tansberg og Re kommune.
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1.6.1 Organisering av planarbeidet

InterCity-prosjektet er etablert som en egen resultatenhet i Jernbaneverket, med et klart definert ansvar.
Prosjektet ledes av en resultatansvarlig prosjektdirektar (Prosjektansvarlig). Prosjektdirektgren har
ansvar for & levere planer for planstrekningene i henhold til resultatmélene for InterCity-prosjektet.
InterCity-prosjektet er lagt under Assisterende Jernbanedirektgr (Prosjekteier). Planstrekningen ledes
av en planleggingsleder, med planleggings- og prosjekteringsassistanse.

Prosjekteier
Gunnar G. Lgvas

Prosjektdirektor
Anne Siri Haugen

Kommunikasjon Stab
Ingunn Monstad Prosjektstyring, fremdriftsplanlegging,
dokument kontroll, kvalitet mv.

= Planstrekning Nykirke - Barkaker
' Ass. Planleggingsleder: Bjern Inge Myklebust
» Konseptuelle valg og Teknisk designbasis * Planprosesser Zgg:ﬁ;ﬂrgs;fﬁniasﬂgaamen
 Fagansvarlige linjen, 3D, elkraft, signal og » Samarbeidsavtaler JeKting :
tele, ingenigrgeologi, geoteknikk, ytre miljg, * Arkitektur
RAMS, konstruksjoner, grunnerverv, mfl. ‘

Radgiver Nykirke - Barkaker
Dr. Ing. A. Aas-Jakobsen AS
* Byggherrens representant (jf. Byggherreforskriften §16)

Figur 1-9: Organisering av planarbeidet Nykirke-Barkaker

Planstrekningen er stgttet av to tilretteleggingsenheter, Teknikk og konsept-enheten og
Knutepunktsenheten. | tillegg stattes planstrekningen av en felles kommunikasjonsavdeling og stab
med prosjektstyring, kontrakt, SHA, kvalitets-, og dokumentstyring. Teknikk og konsept omfatter
jernbanefag, grunnerverv, RAMS, og ytre miljg.

1.6.2 Medvirkning i planarbeidet
| planprogrammet [17] beskrives Jernbaneverkets gnske om samhandling, medvirkning og informasjon
med offentlige og private aktarer.

En samarbeidsgruppe har bistatt i planarbeidet med representanter p& administrativt niva fra Horten,
Tansberg og Re kommune, Vestfold fylkeskommune, Fylkesmannen i Vestfold, Statens vegvesen,
Norges vassdrags- og energidirektorat (NVE) og Mattilsynet. Samarbeidsgruppa har hatt manedlige
mgter med faglige og administrative drgftinger, koordinering med etatenes egne oppgaver og spgrsmal
knyttet til prosjektets giennomfaring og fremdrift.

| tillegg til samarbeidsgruppa har det veert etablert to grupper for samarbeid med politiske myndigheter
og andre aktgrer og interessenter: En referansegruppe og en medvirkningsgruppe. Referansegruppa
har bestatt av representanter for politiske organer, offentlige etater og organisasjoner.

Medvirkningsgruppa bestar av representanter for lokale lag og foreninger, stgrre grunneiere og
neeringsdrivende og spesielt interesserte enkeltpersoner. Tema og presentasjoner i mgtene har veert
like for de to gruppene.
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Planprosjektet har etablert en aktiv strategi for medvirkning hvor mgter med aktgrer, interessenter og
bergrte, samt bruk av Jernbaneverkets nettsider for & formidle informasjon har veert sentralt.

Mgtene har sikret informasjonsutveksling, dialog og kvalitetssikring av arbeidet. Innspill fra mgtene er
oppsummert og drgftet i forhold til videre arbeid. Der det har veert relevant har dokumentasjonen blitt
presentert p& Jernbaneverkets nettsider.

Det har veert gjennomfart flere mgter med referansegruppa og medvirkningsgruppa. | tillegg har det
veert arrangert apne mgter. PA mgtene har det veert orientert om prosjektet og problemstillingene knyttet
til utformingen av tiltaket og konsekvensene av det. Bade registreringene og verdivurderingene har veert
draftet bade i referansegruppa og medvirkningsgruppa. En oppsummering fra mgtene er presentert pa
prosjektets nettside http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Inter-City-/BETAVestfoldbanen/Nykirke--
Barkaker/.

Barn og unge har fatt anledning til & delta i planprosessen gjennom barnetrakkregistreringer som ble
gjennomfart varen 2015. Her ble arealer som barn og ungdom bruker til lek og opphold, og gater og
veger de bruker, registrert. Registreringene har veert en del av grunnlaget for utredningen av naermiljg
og friluftsliv. Det har veert arrangert et eget mgte for barn og ungdom hvor de ble bedt om & gi innspill til
hvordan en fremtidig stasjon kan utformes. En oppsummering av meatet ligger pa prosjektets nettside
http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Inter-City-/BETAVestfoldbanen/Nykirke--
Barkaker/Nyheter/fikk-innspill-fra-barn-og-unge/.

Det har veert arrangert to mgter med neeringslivets organisasjoner, enkeltbedrifter, Hagskolen i
Buskerud og Vestfold, forskningsparken pa Bakkenteigen, grunneierorganisasjoner og enkelte starre
grunneiere. Mgtene inngar som en del av grunnlaget for utredningen av Andre samfunnsmessige
virkninger [53].

Det har ogsa veert gjennomfgrt informasjons- og dialogmater med politikerne i kommunene og
fylkeskommunen i forkant av valget i september 2015.

Prosjektet har jevnlige informert Plattform Vestfold (mgte mellom ordfgrerene og fylkesordfgreren i
Vestfold) om innholdet og fremdriften i tillegg til & drefte enkelte spagrsmal knyttet til disse temaene.

Prosjektets nettside er brukt til & formidle informasjon om prosjektet, oversikt over planprosessen og
oppsummeringer og dokumentasjon av gjennomfgrte mgter:
http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Inter-City-/BETAVestfoldbanen/.

1.6.3 Tidsplan for planlegging og gjennomfgring

| henhold til Nasjonal transportplan for perioden 2014 — 2023 skal det sta klart et dobbeltspor pa
strekningen Nykirke — Barkaker i 2023. Sammenhengende dobbeltspor mellom Oslo og Tansberg skal
veere ferdigstilt i 2024 nar dobbeltsporet gjennom Kobbervikdalen ved Drammen er utbygd.
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Oppstart av kommunedelplanarbeidet med konsekvensutredning ble varslet samtidig som forslag til
planprogram ble lagt ut pa haring 28. februar 2014. Fastsatt planprogrammet er datert 9. september
2014. Arbeidet med konsekvensutredningen og kommunedelplanen har pagatt siden desember 2014.
Nar kommunedelplanen med valg av alternativ er vedtatt vil det bli utarbeidet reguleringsplaner.

REGULERINGSPLAN KS2
- Kommunedelplan Horten kommune Grunnerverv
Hlanprograi | med KU = Re kommune ‘ Byggeplan
\ ' _ Tensberg kommune Gjennomfaring

2014 2015-2016 2017 -2018 2019-2023/2024
Figur 1-11: Fremdrift i planlegging og gjennomfaring av dobbeltspor Nykirke-Barkaker
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2 FORINGER OG FORHOLDET TIL ANNEN PLANLEGGING

Her beskrives kort de viktigste faringene for tiltaket fra overordnede nasjonale, regionale og kommunale
faringer og planer. Det er gitt en mer detaljert beskrivelse av statlige fgringer og regionale og kommunale
planer i planbeskrivelsen i forslaget til kommunedelplan.

De nasjonale fgringene er retningslinjer som i sa stor grad som praktisk mulig, og etter en avveiing mot
andre interesser der det er konflikt mellom ulike retningslinjer, skal legges til grunn for planleggingen.
De kommunale, og delvis de regionale planene er juridiske bindende for arealbruken. Nar det utarbeides
en ny plan, i dette tilfelle en kommunedelplan for utbygging av jernbanen, vil den nye planen gjelde
foran tidligere planer.

2.1 Nasjonale fgringer

Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging

For & fremme en beerekraftig utvikling utarbeider regjeringen nasjonale forventninger til regional og
kommunal planlegging (forventningsdokumentet). De nasjonale forventningene [35] skal legges til grunn
for de nye fylkestingenes og kommunestyrenes arbeid med regionale og kommunale planer. De
nasjonale forventningene [35] skal ogsa legges til grunn for statlige myndigheters medvirkning i
planleggingen.

De nasjonale forventningene samler mal, oppgaver og interesser som regjeringen forventer at
fylkeskommunene og kommunene legger seerlig vekt pd i planleggingen i arene som kommer.
Forventningsdokumentet er retningsgivende for regional og kommunal planlegging.

Fylkeskommunene og kommunene har ansvar for a finne helhetlige lasninger, der lokale forhold og
lokalpolitiske interesser og hensyn ivaretas, sammen med nasjonale og viktige regionale interesser.
Forventningsdokumentet [35] er ikke uttgmmende og dokumentet ma derfor sees i sammenheng med
gjeldende regelverk og veiledning.

Folgende forhold i forventningsdokumentet [35] vurderes som seerlig relevant i forhold til Nykirke-

Barkaker:
- Ta hensyn til klimaendringer og risiko og sarbarhet i sin samfunns og arealplanlegging og

byggesaksbehandling. Det tas seerlig hensyn til naturfarer og eksisterende og fremtidige

klimaendringer.

Identifisere viktige verdier av naturmangfold og landskap, friluftsliv, kulturminner og kulturmiljg,

og ivareta disse. Tilgjengelig kunnskap tas aktivt i bruk og samlede virkninger synliggjgres og

tas hensyn til.

Sikre viktige jordbruksomrader.

Sikre tilgjengelighet til gode mineralforekomster for mulig utvinning, avveid mot miljghensyn og

andre samfunnsinteresser. Behovet for og tilgangen pa byggerastoffer ses i en regional

sammenheng.

Kommunene sikrer hgy arealutnyttelse rundt kollektivknutepunkt, tilrettelegger for gkt bruk av

sykkel og gange i dagliglivet, og sikrer sammenhengende gang- og sykkelforbindelser av hgy

kvalitet. Potensialet for fortetting og transformasjon utnyttes far nye utbyggingsomrader tas i

bruk.

Kommunene tilrettelegger for effektive prosesser og rask behandling av kommunedelplaner og

reguleringsplaner for samferdselstiltak.

Sikre trygge og helsefremmende bo- og oppvekstmiljger, frie for skadelig stgy og

luftforurensning.

Tar vare pa naturverdiene og legger til rette for fysisk aktivitet og trivsel for hele befolkningen

ved & sikre sammenhengende gregnne strukturer, apne vannveier og neer tilgang til omrader for

lek, idrett, rekreasjon og neerfriluftsliv.

Legge prinsippene om tilgjengelighet og universell utforming til grunn i planlegging av

omgivelser og bebyggelse.

Avveiingen mellom de ulike interessene og malsettingen skjer gjennom planprosessen og

vedtak av kommunedelplan.
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Regjeringens miljgpolitikk og rikets miljgtilstand
Nyere malsetninger om jordvern er nedfelt i siste stortingsmelding om Regjeringens miljgpolitikk og
rikets miljgtilstand [12]. Regjeringen sier i denne meldingen at den vil:

Halvere den arlige omdisponeringen av de mest verdifulle jordressursene innen 2010.
Stimulere kommunene til & utpeke kjerneomrader for landbruk som grunnlag for kommunale
planavklaringer.

Stimulere til regionale planprosesser i by og tettstedsomrader, der det trekkes langsiktige
jordverngrenser.

Arbeide for & redusere avgangen av dyrket mark til samferdselstiltak.

2.2 Nasjonal transportplan 2014-2023
Regjeringens overordnede mal for transportpolitikken er & tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og
miljgvennlig transportsystem som dekker samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling.
Det er etablert 4 hovedmal for transportpolitikken [1]:
- Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for & styrke konkurransekraften i
neeringslivet, og for & bidra til & opprettholde hovedtrekkene i bosettingsmensteret.
En visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i
transportsektoren.
Begrense klimagassutslipp, redusere miljgskadelige virkninger av transport, samt bidra til a
oppfylle nasjonale mal og Norges internasjonale forpliktelser pa helse og miljgomradet.
Et transportsystem som er universelt utformet.

Regjeringen legger i planperioden opp til investeringer p& jernbanen som innebaerer at det vil veere
sammenhengende dobbeltspor fra Oslo til Tensberg, Hamar og Seut/Fredrikstad innen utgangen av
2024. Dette vil gi betydelige forbedringer i togtilbudet, som reisetidsreduksjoner for alle InterCity-
reisende, mulighet til & tilby flere avganger enn i dag til de nevnte byene og en forbedring av
driftsstabiliteten.

Utbyggingen skal gjennomfares slik at togtilbudet trinnvis forbedres ogsa i arene fgr sammenhengende
dobbeltspor er realisert. Farste trinn vil veere & etablere et togtilbud som innebzerer halvtimesavganger
gjennom hele driftsdggnet til/fra Oslo — Tgnsberg, Fredrikstad og Hamar.

Videre utbygging vil gi ytterligere reduksjon i reisetiden mellom Oslo og ytterpunktene i InterCity-
triangelet, mulighet for hayere frekvens og i tillegg videre forbedring av driftsstabiliteten pa strekningene.

For & oppnad hgyest mulig nytte ma jernbaneinvesteringene felges opp gjennom at arbeidsplasser og
boliger i starre grad etableres rundt stasjonene, og at knutepunkt og tilbringertilbud utvikles slik at det
stgtter opp under togtilbudet. Det vil derfor veere viktig at lokale myndigheter stgtter opp under InterCity-
satsingen.

Utviklingen av togtilbudet pa IC-strekningene

NTP 2014-2023 gir konkrete fagringer for utvikling av togtilbudet pa InterCity-strekningene. InterCity-
prosjektets oppgave er & planlegge moderne dobbeltsporet jernbanenett for hgy hastighet med
tilhgrende stasjoner og driftsanlegg der det fortsatt er enkeltsporet jernbane mellom Oslo og
Lilehammer, Skien og Halden.

NTP 2014-23 gir falgende faringer for infrastrukturen pa planstrekningen Nykirke-Barkaker:
Dobbeltspor innen 2024 til Tgnsberg
Planlegging med sikte p& ferdig utbygging innen 2030 til Skien.
Gradvis gkning av transportkapasiteten.

Faringer om veksten i persontransporten i by og utvikling av knutepunkt

NTP 2014-2023 gir fglgende faring om veksten i persontransporten i by:

Regjeringen har som mal at veksten i persontransporten i storbyomrddene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange.

Videre gir NTP 2014-2023 fglgende fgring om utvikling av knutepunkt:
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«Gode knutepunkt er en vesentlig del av et godt kollektivtransportsystem og viktige element i
reisekjeden. Knutepunktenes viktigste funksjon er & gi tilgang til et sammenhengende kollektivnett med
mulighet for sgmlgse og trygge reiser for kundene...

...Videre bgr det vurderes a legge til rette for innfartsparkering, seerlig ved knutepunkt og
jernbanestasjoner som ligger utenfor by- og tettstedssentra og hvor det ikke er god kollektiv
tilbringertransport. Innfartsparkering er saerlig godt egnet ved stasjoner og holdeplasser som ligger i
naerheten av hovedveger med god framkommelighet og utenfor tettsteder. Arealene i naerheten av store
stasjoner og kollektivknutepunkt i byene og tettbygde omrader bgr farst og fremst benyttes til bolig- og
neeringsformal med hay utnyttelsesgrad, slik at det samlede transportbehovet blir minst mulig. Dette
medfgrer samtidig reduserte negative miljgvirkninger for samfunnet.»

Videre heter det at: «De ulike aktgrene ma samordne planlegging og ressursbruk, og bli enige om mal
og ansvarsdeling.»

2.3 Fgringer i Statsbudsjettet for 2015

Folgende faring for InterCity-prosjektet er beskrevet i Statsbudsjettet for 2015 [99]:

Det er viktig at det totale investeringsomfanget ikke gker. De forelgpige kostnadsrammene som ble
utarbeidet i forbindelse med KVU/ KS1 for InterCity-strekningene, vil veere fgrende for det videre
planarbeidet i Jernbaneverket og for Samferdselsdepartementets oppfelging av prosjektet. Dette
innebeerer at dersom det i den videre planleggingen avdekkes behov for mer omfattende tiltak pa én
delparsell, skal Jernbaneverket sgke & finne lgsninger og inndekning for kostnadsgkningen innenfor
den gvrige InterCity-portefgljen.

2.4 Regionale planer
Vestfold fylkeskommune har vedtatt fglgende planer som er relevante i forhold til tiltaket:

Regional plan for beerekraftig arealpolitikk i Vestfold [26]
Planen fastlegger senterstrukturen, utbyggingsretninger og hvordan viktige arealverdier som
grannstruktur, landbruksarealer, friluftsliv og rekreasjon og tettstedsutvikling m.m. skal forega. Planen
har 8 samfunnsmal:
- Vestfold er en baerekraftig og framgangsrik region.
Matjordarealet er gkt, og de spesielle og uerstattelige verdiene i Vestfolds natur,
kulturlandskap og kulturmiljger er bevart.
Byene, tettstedene og bygdene i Vestfold er attraktive og livskraftige.
Vestfold er konkurransedyktig nasjonalt og internasjonalt, og trekker til seg kompetent
arbeidskraft og nyskapende virksomheter.
Ulikheter i folkehelse og levekar er redusert.
Transportsystemet er miljgvennlig, sikkert og effektivt.
Vestfold er et foregangsfylke for reduserte klimautslipp og miljgvennlig energibruk.
Samfunnssikkerheten i Vestfold er sveert hgy.
Planen gir rammer for arealutviklingen i kommunene, og for prioriteringen mellom ulike
arealbehov.
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Figur 2-1: Utbyggingsomrader i Horten kommune fastlagt irRegionaI plan for baerekraftig arealpolitikk [26].
Videre utvikling av Bakkenteigen/Campus Vestfold, Skoppum og Undrumsdal forutsettes avklart gjennom
kommunedelplaner.

Regional plan for handel og sentrumsutvikling i Vestfold [27]

Planen legger rammer for utviklingen av by og senteromradene i Vestfold. Planen skal tilpasses forskrift
om rikspolitisk bestemmelse for kjgpesentre fastsatt ved kongelig resolusjon 27. juni 2008. Planen
fastlegger senterstrukturen i fylket, og viderefgrer tidligere forbud mot kjgpesenteretablering i en sone
pa 1 kilometer pa begge sider av E18.

Regional plan for verdiskaping og innovasjon [28]

Planen skal legge til rette for gkt innovasjon og verdiskaping i Vestfold gijennom & gke bedriftenes og
de ansattes verdiskaping og produktivitet, skape nye arbeidsplasser og fa flest mulig i arbeid (de unge
og de som av ulike grunner star utenfor arbeidslivet i dag). Malene skal nas gjennom reelt og forpliktende
samarbeid, videreutvikling av neeringsmiljger, videreutvikling av Vestfolds kapasitet for forskning,
utvikling og innovasjon, forsterket satsing pa griindere og entreprengrskap, styrking av samarbeidet
mellom skole og neeringsliv, og tydelig og malrettet markedsfaring av Vestfold.

De regionale planene er naermere beskrevet i planbeskrivelsen til kommunedelplanen.

2.5 Kommunale planer

Det er gitt en mer detaljert beskrivelse av de kommunale planene i planbeskrivelsen i forslaget til
kommunedelplan. Her beskrives bare forhold som har direkte betydning for Nykirke-Barkaker. Andre
problemstillinger knyttet til videre arealutvikling beskrives i kommunedelplanen.

2.5.1 Horten kommune

Horten kommune har tidligere vedtatt at utbyggingsprinsippet for kommunen skal veere “spredt
konsentrasjon” [30]. Det betyr at det skal satses pa & videreutvikle de eksisterende tettsteder. Det er et
mal & unngd spredt utbygging og tiltak som er konfliktfylte i forhold til landbruk og miljg. Dagens
utbyggingsmenster der Nykirke, Skoppum, Borre, Asgardstrand og Horten er avgrensede og
konsentrerte utbyggingsomrader, skal opprettholdes og forsterkes. Planlegging av nye boliger og
neeringsbebyggelse skal forega i tilknytting til eksisterende tettsteder.
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Det er lagt til grunn et mal for befolkningsveksten pa rundt 1 % i gjennomsnitt i kommuneplanen. Dette
gir behov for rundt 150 nye boliger per ar. Hovedsatsingen i arealdelen for Horten kommune er (utdrag)

[30]:

Satsing p& Horten sentrum — en levende by med mange nye boliger

Satsing pa Campus Vestfold med hggskolerettet naeringsutvikling, studentboliger og nedvendig

infrastruktur

Utvikling av eksisterende tettsteder
Hensyn til landbruk, naturverdier og kulturlandskap

TEGNFORKLARING

Eksisterende

Framitidig

1. Bebyggelse og anlegg §11-7. nr 1.
Boligbebyggetse
Fritidsbebyggelse
Sentrumsformal
Forretninger
Offentlig eller privat flenesteyting
Fritide- og turistformal
Rastoffutvinning
Neeringsbebyggelse
Idretisanieag
Andre typer neermere angill bebyggelse og anlegg
Uteoppholdsareal
Grav og urnelund
Kombineri bebyggelse og anleggsformal

2. Samferdselsani og teknisk
infrastruktur §11- ?E%? ’

Samferdselsaniegg og teknisk infrastrukiur
Veg
Hawm

Parkeringsplass

3. Grennstruktur §11-7, nr 3.
Naluromrade
Friomrade

4. Forsvaret §11-7, nr 4.

Forsvaret

5. Landbruks-, natur- a%frilunsformél
samt reindrift §11-7, nr 5.

LNF

6. Bruk og vern av sje o%; vassdrag. med
tilharende strandsone §11-7, nr

Bruk og vern av sje og vassdag
Smabathavn

Naturomrade

Friluftsomrade

L
i

LU U 00

1

6. Hensynssoner §11-8
Stoysone §11-8 a.2)

Red sone iht. undskriv T-1442
Gul sone iht. rundskriv T-1442

Faresone §11-8 a.3)
Ras- og skredfare
Brann-/eksplosjonsfare
Heyspanningsanlegg

Annen fare, forurenset grunn

Infrastruktursone § 11-8 b)
Krav vedrarends infrastruklur, femvarme

Sone med angitte szerlige hensyn §11-8 ¢)
Hensyn friluftsiv
Hensyn landskap
Bevaring naturmifje
Bevaring kulturmilje

Bandleggingssone §11-8 d)
Bandlegging for regulesing etter plan- og bygningsloven
Bandlegging etter lov om nalurvem
Bandlegging etler lov om kulturminner
Bandlegging etter andre lover

Linjesymbol

Fiernveg
Fjernveg, Tunnell

Hovedveg

Hovedveg, Tunnell

Samleveg

Adkomstveg

Gang/sykketveg

Turvegiiurdrag

Jembane

Jernbane, Bro

Jernbane, Tunnell

Skipsled

Byggegrense

Avgrensning av sirandsone | Statl nretningsii
B‘aeﬂeggln;ql kyst og sjpomrader :gasr:g}nrdregnﬁ)nenrﬁsm -0

Markagrense

Figur 2-2: Tegnforklaring kommuneplanens arealdel, Horten kommune
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Figur 2-3: Kommuneplanens arealdel for Horten kommune, vedtatt 22. Juni 2015. Utsnitt Bakkenteigen og
Skoppum (midtre del av planomradet) [29].

2.5.2 Te@nsberg kommune

Tensberg kommune forventer en vekst i befolkningen fra 40 700 innbyggere i 2012 til 57 000 innbyggere
i 2040 [31]. Tensberg kommune har behov for 9500 boliger innen 2040. Det er avsatt areal til cirka 2500
boliger i gjeldende arealdel. Gjennom Regional plan for beerekraftig arealpolitikk i Vestfold (RPBA) [26]
legges det opp til at 3500 nye boliger skal etableres gjennom fortetting og 3500 i nye byggeomrader.
Kommunen gnsker a prioritere fortetting og transformasjon i denne planperioden for & bevare grgnne
lunger og verdifull dyrket mark.

Det er lagt inn en hensynssone for areal til utredningsalternativene for ny jernbanetrasé (H710_27) i
plankartet. Hele arealet som bergres av ny jernbanetrasé er avsatt til LNF-omrade (landbruk, natur og
friluftsliv).
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Figur 2-4: Utsnitt av kommuneplanens arealdel for Tansberg kommune, vedtatt 17.06.2015 [32], endringer
vedtatt 03.02.2016. Barkaker syd pa kartet. Det skraverte rade arealet er en hensynssone for areal til
utredningsalternativene for ny jernbanetrasé (H710_27).

Endelig trasé for jernbanen avklares gjennom kommunedelplan (valg av korridor) og reguleringsplan
(ngyaktig plassering og utforming).

2.5.3 Rekommune
Kommuneplanens samfunnsdel for Re er utformet som et felles dokument for kommunene Re, Hof og
Holmestrand (3K). De tre kommunene samarbeider om samfunns- og arealplanleggingen.

Det tillates ikke etablering av handelsvirksomhet i et belte p& 1 km pa hver side av E18. Det er unntak
for omrader som inngar i sentrumssoner eller andre omrader for handel, slik disse er avgrenset i den til
enhver tid gjeldende kommuneplans arealdel. Bestemmelsen er i trdd med gjeldende retningslinje pkt.
1 -8 regional plan for handel og sentrumsutvikling [27].

Arealet som bergres i Re kommune er avsatt til landbruks-, natur- og friluftsomrade (LNF omrade) i
kommuneplanens arealdel. Dersom Skoppum vest-alternativet velges vil kommunen starte opp en
planprosess for & avklare fremtidig utvikling av Undrumsdal og tilliggende omrader [51].
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Figur 2-5: Utsnitt av plankart fra kommuneplanens arealdel for Re kommune [33]

2.6 Pagaende plan- og utredningsarbeid for jernbane

Sammenkobling av Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen

Jernbaneverket jobber med en konseptvalgutredning for sammenkobling av Vestfoldbanen og
Sgrlandsbanen [52]. En sammenkobling gjennom byggingen av Grenlandsbanen ble i Nasjonal
transportplan (NTP) 2014 - 2023 fagrst og fremst vurdert & legge til rette for mellomdistanse/ fjerntogtilbud
mellom Agderfylkene og Vestfold/Buskerud og hovedstadsomradet.

Samferdselsdepartementet ga Jernbaneverket i oppdrag & utarbeide en konseptvalgutredning
sommeren 2014. Den ferdige utredningen forventes a foreligge varen 2016. En eventuell bygging av
Grenlandsbanen vil ligge noe frem i tid og vil bli vurdert i forhold til utbyggingen av Vestfoldbanen og
E18 sydover fra Langangen.

InterCity Tonsberg-Skien

InterCity Tansberg-Skien inngdr i det tredje trinnet av InterCity-utbyggingen, som innebeerer at den skal
ferdigstilles innen 2030. Nar denne strekningen er ferdigstilt vil reisetiden fra Porsgrunn til Oslo veere
redusert med en time i forhold til i dag.

Basert pa foreslatt utbyggingstakt i Nasjonal transportplan (NTP) og planstatus er strekningen forelgpig
inndelt i tre strekninger:
- En dobbeltsporparsell pa deler av strekningen Stokke-Sandefjord, for & oppna
halvtimesfrekvens Skien-Oslo, innen 2026
Tensberg -Sandefjord, ferdig 2030
Sandefjord-Larvik, ferdig 2030
Porsgrunn-Skien, ferdig 2030

Endelig inndeling av parsellene for arbeidet med hovedplan og kommunedelplan gjgres i forstudiet.
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3 BESKRIVELSE AV TILTAKET

Her beskrives det tekniske og funksjonsmessige grunnlaget for utarbeidelsen og de tre alternativene
innenfor korridorene fastsatt i planprogrammet. Fastsatt planprogram [17] beskriver tre korridorer hvor
det skal utvikles og utredes ett alternativ i hver korridor, i korridor 1 skal det i tillegg vurderes en variant
via Nykirke tettsted. Alle korridorene skal utredes med etablering av stasjon. | kommende planfaser vil
lgsningene detaljprosjekteres og optimaliseres. @kt kunnskap om blant annet grunnforhold samt valg
av detaljer knyttet til tekniske lgsninger vil fgre til justeringer. Traseene som vises pa tegninger og
illustrasjoner i kommunedelplanen og konsekvensutredningen baseres pa kunnskap og detaljeringsniva

tilpasset hovedplan.

Beskrivelsen av tiltaket er lik i planbeskrivelsen til kommunedelplanen og konsekvensutredningen.
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Figur 3-1: Alternativ 1, 1 via Nykirke tettsted, 2 og 3 som konsekvensutredes
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Alternativ 1 — Bakkenteigen: Korridoren er cirka 16 km lang. En stasjon p& Bakkenteigen kan
lokaliseres i tilknytning til Campus Vestfold (Hggskolen i Buskerud og Vestfold sin avdeling i Vestfold).
Fv. 325 gar rett gst for hagskoleomradet. Det er gang- og sykkelforbindelse langs rv.19 og fv.325.
Avstanden fra stasjonen til Horten sentrum vil bli 5,6 km langs kjgreveg. For denne korridoren skal det
ogsa utredes en trasé langs eksisterende bane forbi Nykirke.

Alternativ 2 - Skoppum gst: Korridoren er cirka 15 km lang. En stasjonen kan lokaliseres sgr for
kryssingen av rv.19 pavestsiden av Adalstjern naturreservat. Avstanden fra stasjonen til Horten sentrum
vil bli 6,0 km kjgreveg.

Alternativ 3 - Skoppum vest: Korridoren er cirka 14 km lang. En stasjon kan ligge neer rv.19 rett vest
for tettstedet Skoppum. Avstanden fra stasjonen til Horten sentrum vil bli 7,8 km langs kjgreveg.

3.1 Optimaliseringsfasen

InterCity
Dobbeltspor Nykirke - Barkaker
Komm med

Forelepige varianter

Malestokk 160 000

@ Jernbaneverket

TEGNFORKLARING
SNEEES Traséidagen
Antatt tunnelkulvert
Bru

Omrade for stasjon

0]

Eksisterende spor
Kommunegrense

Figur 3-2: Oversiktskart over alle vurderte varianter

Tidlig i prosjektet ble det gjennomfgrt en optimaliseringsprosess, hvor et stort antall trasévarianter ble
skissert og vurdert med hensyn pa tekniske forhold, kostnader og konsekvenser av inngrepene.
Rapporten «Optimalisering av traseer» [38] gir en overordnet vurdering av de ulike variantene innenfor
hver korridor.
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3.2 Dagens trafikk

3.2.1 Trafikkmengder p& Vestfoldbanen

Reisetiden fra Skoppum til Oslo og Gardermoen er i dag henholdsvis 70 og 90 minutter. Skoppum
stasjon har bussforbindelse til Horten mandag-lerdag. Pa sgndag og helligdager er det ingen
bussforbindelse [23].

Vestfoldbanen har i dagens ruteplan en avgang i timen i hver retning med en ekstra avgang pr. time i
morgenrush (mot Oslo) og ettermiddagsrush (fra Oslo). Reisetiden er vist i tabellen nedenfor.

Tabell 3-1: Reisetid pa Vestfoldbanen i dagens situasjon, Oslo S-Larvik [21]

Sande 0:48
Holmestrand 0:59
Horten 1:09
Tensberg 1:20
Stokke 1:31
Torp 1:35
Sandefjord 1:41
Larvik 1:58

Ved apning av dobbeltsporet Holm-Nykirke har Jernbaneverket estimert at gkt hastighet og optimal
kryssing vil kunne redusere reisetiden mellom Drammen og Tgnsberg med rundt 7 minutter. Ruteplanen
fra desember 2016 er ikke endelig, det kan bli endringer i forhold til redusert reisetid.
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Figur 3-3: Vestfoldbanen. Passasjerer pr. delstrekning (strekningsbelastning) pr. &r, 2008 til 2013 [22]

Totalt antall reiser til/fra stasjonene pa strekningen Sande-Skien har i perioden gkt fra 2.508.000 reiser
til 2.603.000 reiser (+3,8 prosent). Det har veert en noe stgrre gkning i antall reiser over 50 km, mens
antall reiser med reiselengde under 50 km i perioden er redusert fra 627.000 til 549.000 (-12,4 prosent)
[21].
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Figur 3-4: Antall togreiser pr. stasjon fordelt pa retning og reiselengde. Vestfoldbanen, 2008 og 2013 [22]

Figur 3-4 viser utvikling pr stasjon for Vestfoldbanen. | perioden har det veert trafikkvekst ved Sande (+7
prosent), Holmestrand (+4 prosent), Tgnsberg (+3 prosent), mens det har veert nedgang i antall reiser
ved Skoppum (-6 prosent). Nedgangen i lokaltrafikken kan ogsa i Vestfold sees i sammenheng med at
utbyggingen av hovedveien gjennom fylket (E18) er fullfgrt i perioden. Konkurranseforholdet mellom bil
og tog er endret i bilens favar [21].

3.2.2 Vegsystem
Hovedvegene E18 og rv.19, samt fv. 530 Adalsveien og fv. 325 Hortensveien, er vegene som i hovedsak
vil betjene de ulike stasjonslokaliseringene.
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Figur 3-5: Eksisterende vegsystem




Vestfoldbanen
(Drammen) — Larvik
Nykirke - Barkaker

Konsekvensutredning

Side:
Dok.nr:
Rev:
Dato:

44 av 194
ICP-34-A-10350
00A

17.02.2016

Det nedlagte sidesporet fra Skoppum stasjon til Horten er bygd om til gang- og sykkelveg. Dette gir en

god sykkelforbindelse mellom Skoppum stasjon og Borre/Horten.

Bakkenieigen

\ Asgél)\dstré/nd
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S \I
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Figur 3-6: Eksisterende sykkelveger langs rv. 19 og fv. 325

3.3 Standard og utforming

Standard og utforming av tiltaket er styrt av Teknisk designbasis [19] og Konseptdokumentet [18] for
alle InterCity-prosjektene. Det er utarbeidet en sporplan for Vestfoldbanen hvor parsellen Nykirke-
Barkaker inngér. Sporplanen er utviklet som helhet for hele IC-strekning, og ikke enkeltvis stasjon for
stasjon eller parsell for parsell. Dette innebzerer at man i senere planfaser ikke kan foreta endringer av
funksjonell karakter pa enkeltstasjoner eller parseller uten en ny vurdering av hele strekningens samlede
funksjonalitet. Sporplanen er overordnet og gir faringer for ngdvendig funksjonalitet, antall spor,

plattformer og sporforbindelser.
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3.3.1 Sporplan
Figur 3-7 viser anbefalt sporplan fra konseptdokumentet til InterCity-prosjektene [18].
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Figur 3-7: Anbefalt sporplan for Vestfoldbanen i 2031 [18]

Horten stasjon anbefales etablert for ordineer betjening av et tog i hver retning samtidig, men med
mulighet til & betjene tre tog samtidig ved avvikssituasjoner (operativ vending og/eller stengt spor videre
mot T@nsberg).

Forbikjgringsspor og servicespor pa Kopstad

Ved Kopstad anbefaler konseptdokumentet til InterCity-prosjektene [18] etablering av et
forbikjgringsspor og servicespor for materiell som vedlikeholder banen. Sporplanen utformes i praksis
som tre-spors stasjon. Spor 3 vil ogsa kunne brukes for & handtere avvikssituasjoner pa Vestfoldbanen
som operativ forbikjgring og vending.

Videre skal det vurderes muligheter og konsekvenser for tilkobling av planlagt godsterminal p& Kopstad.

4-5 (250m)

Godsterm: 3.A (650m)
+— i —
Holmestrand 1 Horten

Figur 3-8: Mulig sporplan ved Kopstad godsterminal [18]

Servicespor er et ekstra spor for hensetting av vedlikeholdsmateriell som tilknyttes hovedsporet.
Hovedhensikten med servicespor er a sikre bedre utnyttelse av planlagte vedlikeholdsperioder slik at
arbeidsmaskiner kan posisjoneres naermere planlagt vedlikeholdsstrekning pa forhand. Dette reduserer
mobiliseringstiden for planlagt vedlikehold slik at tilgjengelig tid pa sporet brukes til vedlikehold, og ikke
til posisjonskjgring av arbeidsmaskiner. | tillegg vil korrektiv feilretting gi minst mulig negativ pavirkning
pa planlagt togtrafikk. Nar en arbeidsmaskin ma komme fram til arbeidssted for korrektiv feilretting, kan
servicespor benyttes for & kjare til side arbeidstog slik at de kan forbikjares av avrige tog slik at trafikken
opprettholdes helt eller delvis.
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3.3.2 Dagsoner - prinsippsnitt
Pa dagstrekninger utformes anlegget med to spor med bredde 13,4 meter. Tekniske installasjoner

plasseres langs sporet. Driftsveg for jernbanen legges pa utsiden av sikkerhetsgjerdet.

H
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Sikringsgjerde

Oriftsvei

L

‘3,-"\ m

Figur 3-9: Normalprofil pa fylling
Sikringsgerde

H

ﬂ

Oriftsvei

B34 m

Figur 3-10: Normalprofil i skjeering
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3.3.3 Tunneler

Tunnellgsninger og konsept er ikke endelig besluttet for InterCity-strekningene [19]. | arbeidet med
Teknisk designbasis ivaretas vedlikeholdsperspektivet og lgsningene for de ulike konseptene.
Begrenset tilgang til tunnelene for utfgrelse av vedlikehold og fornyelse tilsier at det bar velges tekniske
Igsninger for tunnelen med hgy vedlikeholdbarhet, samtidig som utstyr og installasjoner som legges inn
i tunnelene minimaliseres.

For strekningen Nykirke-Barkaker planlegges det ettlgps tunneler med remningsveg for hver 1000 m
[20].

Sikkerhetssone rundt tunneler
Alle tunneler har krav om etablering av sikkerhetssone og faresone med restriksjoner rundt tunnelen for
a sikre tunnelens stabilitet og minimere risikoen for skader fra omgivelsene [19].
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Figur 3-11: Sikkerhetssone rundt tunneler [19]
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Figur 3-12: Normalprofil av ettlgps fjelltunnel for 250 km/h

Fjelltunneler bygges for en framtidig hastighet pa 250 km/h. Dette setter sterre krav til volum og
sporavstand enn tunneler som dimensjoneres for 200 km/h.
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Betongtunneler

Figur 3-13: Normalprofil av ett-lgps betongtunnel (cut and cover) for 250 km/h

Betongtunneler utformes generelt som buet tverrsnitt der det er tilstrekkelig overdekning. Dette har
sammenheng med at denne typen konstruksjon krever mindre betong. | omradet med liten overdekning
er det lagt til grunn rektangulaert tverrsnitt.

Tunnelpahugg og portaler lokaliseres slik at terrenginngrep i forbindelse med tunnelportalen begrenses.
Valg av lgsning skal ses i sammenheng med de stedlige forhold.

3.3.4 Bruer —viadukter

Figur 3-14: Eksempel p& utforming av viadukt. Bebyggelse som sannsynligvis ma rives er markert med bla farge.

Bruer og viadukter utformes slik at krav til konstruksjonssikkerhet (palitelighet og baereevne) er ivaretatt,
og at konstruksjonene beholder sin styrke og sitt utseende uten store vedlikeholdsutgifter
(bestandighet). Det er gitt egne standarder (Eurokoder) med krav knyttet til palitelighet, beereevne og
bestandighet som benyttes ved utforming av konstruksjonene.

Teknisk designbasis for InterCity-prosjektet samt Jernbaneverkets tekniske regelverk gir faringer for
valg av brutype og utforming av ulike brudetaljer for & sikre vedlikeholdsvennlighet.

Konstruksjonene utformes med god arkitektonisk kvalitet. | teknisk designbasis for InterCity-prosjektet
er foglgende formulert [19]: «Konstruksjoner som bruer, tunnelportaler og murer tilknyttet
jernbaneanlegget er ofte eksponert i landskapet. Det ma derfor legges vekt pa at konstruksjonene er
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klare og enkle i form, farge og materialbruk. Videre bar konstruksjonene baseres pa enkle og ngkterne
konstruksjonsprinsipper der de konstruktive elementene har en klar funksjon.»

Det er skissert ulike alternativer for utforming av de lange viaduktene i alternativ 1 og 2 som ivaretar
krav til konstruksjonssikkerhet og bestandighet i kombinasjon med arkitektonisk kvalitet. Brubjelken
(bruoverbygningen) er foreslatt utformet som et betongkassetverrsnitt eller som et tverrsnitt bestaende
av stalkasse og med brudekke av betong (samvirketverrsnitt). Disse lgsningene gir mulighet for
spennvidder, det vil si avstand mellom sgylene, pa mellom 40 m og 80 m. Valg av spennvidde er viktig
med hensyn til den estetiske og landskapsmessige kvaliteten til en lang viaduktkonstruksjon. | prosjektet
er det illustrert Igsninger med spennvidde 50 m og 70 m. Viaduktene i prosjektet er hgye, med vertikal
avstand fra spor til terrenget under pa maksimalt 50-60 m. Dette taler for & ha lange spennvidder utfra
estetiske vurderinger. | tillegg vil sgylene, om de star veldig tett, kunne bli oppfattet som en barriere i
landskapet. De ovenfor nevnte spennviddene anses a veere i riktig starrelsesomrade for viaduktene i
alternativ 1 og 2.
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|
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Figur 3-15: Normalprofil for brukonstruksjon vist med betongkasselgsning som bruoverbygning

Saylene/pilarene er foreslatt utfart i betong, og det er illustrert flere alternativer for utforming, se Figur
3-16 og Figur 3-17.

En viadukt karakteriseres av sine sgyler og bruspenn. Kortere spenn gir flere sgyler. Jo tettere sgylene
star, jo lettere blir viadukten oppfattet som en mur og en barriere i landskapet. For & motvirke
barrierevirkning er forholdet mellom hgyden pa sgylene og lengden pa bruspennene viktig. Blir hgyden
og spennet tilngermet likt vil viadukten kunne fremsta som stump og tung. Er spennet lengre enn hgyden
vil viadukten oppleves som lettere og mer elegant. En vil ogsa oppleve at landskapet fortsetter p& andre
siden av viadukten.

Det henvises for gvrig til «Viadukter» [36] for detaljer vedrgrende de ulike alternativene for utforming.
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Figur 3-16: Eksempel pa viaduktkonstruksjon med samvirketverrsnitt og ellipseformede skivesayler.
Spennvidde 70 meter

Figur 3-17: Eksempel pa viaduktkonstruksjon med betongkassetverrsnitt og sayler med skrastilte sgyleben.
Spennvidde 50 meter

| tillegg til de lengste viaduktene i alternativ 1 og 2 er det behov for flere jernbanebruer/viadukter som
gar over eksisterende veier og bekker. Disse bruene ligger lavere i terrenget og spennviddene kan
reduseres uten at barrierevirkningen oppstar. Kortere spennvidde farer til tynnere brubjelke noe som er
positivt for opplevelsen av brua nar den er lavere i terrenget. Bruene bgr forankres der de mgter selve
terrengplanet.

Bruene er foreslatt utfart som betongbjelkebruer med spennvidde cirka 30 m. Brusgylene er tenkt
utformet med sirkulaert tverrsnitt.
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Figur 3-18: Normalprofil for brukonstrijsjon med betongbjelketetverrsnitt

Der eksisterende veger krysser under banen vil det etableres underganger/kulverter i betong.

3.3.5 Stasjonsomrader

NTP 2014-2023 trekker frem knutepunktutvikling som et verktgy for & gjare kollektivtransport sa
attraktivt for de reisende at veksten i persontrafikk tas kollektivt. Stasjonene pa InterCity-strekningene
er av sveert ulik karakter, og arbeidet med a utvikle stasjonsomradene til knutepunkt i trdd med
definisjonen har sveert ulikt utgangspunkt [34].

Gode knutepunkt er en vesentlig del av et godt kollektivtransportsystem og viktige element i reisekjeden.
Knutepunktenes viktigste funksjon er a gi tilgang til et sammenhengende kollektivhett med mulighet for
sgmlgse og trygge reiser for kundene. Gjennom riktig utforming og god korrespondanse kortes den
samlede reisetiden ned samtidig med at antall reiseforbindelser gker. Knutepunktene skal ivareta sikker
og effektiv overgang mellom transportmidlene. Ved utformingen av knutepunktene skal universell
utforming legges til grunn. Det skal veere attraktivt & sykle og ga til knutepunktene.

InterCity-prosjektet har ansvar for & bygge et stoppested for tog som er tilgjengelig for de reisende, dvs.
et stasjonsomrade hvor de reisende lett kan bytte fra andre reisemidler til tog. | tillegg til togframfaring
og drifts- og servicefunksjoner omfatter et stasjonsprosjekt [34]:
- Sykkelparkering

Busstopp

Taxiholdeplass

Kiss & ride

Parkering

Kravet om universell utforming av stasjonsomradene er forankret i «Lov om forbud mot diskriminering
pa grunn av nedsatt funksjonsevne» [8], og palegger bade offentlig og privat virksomhet & ha universell
utforming av virksomhetens «alminnelige funksjon».

Stasjon i Horten anbefales etablert for ordineer betjening av et tog i hver retning samtidig, men med
mulighet til & betjene tre tog samtidig ved avvikssituasjoner.

Stasjonen planlegges med 2 eller 3 spor til plattform. Antall spor avhenger blant annet av hvilken
lesning som velges for Tansberg stasjon. Plattformen planlegges med en bredde pa ca. 5 meter
(sideplattform)/ ca. 12 meter (mellomplattform) og en lengde pa 250-350 meter. Hovedatkomsten til
stasjonen planlegges etter prinsippene om universell utforming.
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Figur 3-20: Prinsipptegning for stasjon med 2 spor

Parkering for privatbil
Parkering er et virkemiddel i omrader hvor kollektivtransporten har darlig flatedekning. Malet er at flere
velger en kort bilreise og en lang togreise. En faring fra NTP er at det bar vurderes & legge til rette for
innfartsparkering ved stasjoner som ligger utenfor by- og tettsteder, og med god fremkommelighet i
naerhet til hovedveger.

Jernbaneverket utarbeider en strategi for parkeringstilbudet pa IC-strekningene. Stasjonene er ulike, og
det er behov for & differensiere parkeringstiloudet ut fra lokale forhold som for eksempel stedets
karakter, togtilbudet, lokalt kollektivtiloud og framkommelighet pa vegsystemet.

3.3.6 Jernbanetekniske anlegg

Signal og sikringsanlegg

For & oppna effektmalene, stilles det store krav til signalsystemets utforming. Kravet om pendlertrafikk
og mulighet for framtidig fjerntrafikk med hay hastighet og saktegdende godstog stiller store krav til
strekningen. Mal for kjeretid, kapasitet og punktlighet krever et robust signalanlegg med vekt pad mulighet
til & avvikle trafikken tilfredsstillende ogsa ved avvik. Signalanlegget skal utfgres iht. teknisk regelverk
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[20] og teknisk designbasis [19]. Det planlegges med nytt signalsystem ERTMS3 pa strekningen Nykirke
— Barkaker som for resten av Vestfoldbanen.

Tele
Teleanlegget skal utfgres i henhold til teknisk regelverk [20] og teknisk designbasis [19]. Det skal veere

dekning for dagens kommunikasjonssystemer pa hele strekningen.

Samband Togeder
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Figur 3-21: Sambandssystem for jernbane [46]

[

Kontaktledningsanlegg

Kontaktledningsanlegget (KL) skal utfgres i henhold til teknisk regelverk [20] og teknisk designbasis
[19]. Kontaktledningssystem 25 som gjelder for hastigheter opp til 250 km/h er det anlegget som i stgrst
grad tilfredsstiller kravene til hastighet. Anlegget bygges med autotransformatoranlegg. Det er
ngdvendig at autotransformatoranlegg pa hele strekning Asker-Nykirke er ferdig utbygget for & kunne
fierne eksisterende omformer p& Skoppum. Alternativ sd kan det bygges en permanent eller midlertidig
omformer pa Vestfoldbanen.
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Figur 3-22: Strammens veg fra kraftverk til tog [46]
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Det bygges ett langsgdende 22kV hgyspentanlegg som skal forsyne lavspenningsanleggene pa hele
strekningen. Det etableres transformator med koblingsanlegg i tekniske bygg. | tunnel plasseres
transformatorer for hver 1000 meter, og i dagsone plasseres det der det er behov for forsyning.

3.3.7 Driftsveger for jernbanen

Fysisk plassering av de funksjoner og komponenter som er underlagt drift og vedlikehold skal
tilrettelegge for en enklest mulig tilgang, og ha en plassering som i stgrst mulig grad gjer det mulig &
utfgre oppgavene uavhengig av trafikkavviklingen pa sporet. Dette forutsetter at det etableres
beredskaps- og driftsveger samt tilgang til tekniske anlegg gjennom porter.

Driftsvegen skal falge jernbanetraseen der denne ligger i dagen. Pa de deler av strekningene som
ikke har objekter som sporveksler, kiosker, etc. skal driftsveg vurderes i hvert enkelt tilfelle. Vegen skal
ha en utforming og kurvatur som muliggjer ferdsel for Jernbaneverkets driftskjgretayer og ngdetatenes
biler. Vegen ma veere framkommelig til enhver tid, ogsa i vinterhalvaret.

Driftsvegen vil tilkobles eksisterende offentlige og private veger. Videre legges det til rette for stgrst
mulig allmenn ferdsel pa driftsvegen ved at vegen plasseres pa utsiden av sikkerhetsgjerdet langs
banen.

Under viadukter er det lagt til grunn en driftsveg mellom sgylene med tilkobling til eksisterende vegnett
der dette er naturlig.

3.3.8 Vegstandard eksisterende vegsystem

Hovedveger

Rv.19 er bygd etter gammel vegstandard. | forhold til dagens vegnormaler er tverrsnittet tilnaermet lik
H4, dvs. hovedveg med arsdggnstrafikk (ADT) 4000-6000 og fartsgrense 80 km/t. Med ADT i underkant
av 8000, tilsier trafikkmengden et tverrsnitt tilsvarende H5, dvs. hovedveg med ADT 6000-12000 og
fartsgrense 90 km/t. Hovedveg 4 og 5 tillater kryss i plan [47].

For & fa mest mulig lik vegstandard med eksisterende veg legges hovedveg 4 til grunn for ombygging
av rv.19.

10

Figur 3-23: Tverrprofil H4, 10 m vegbredde (mal i m) [47]

Fv. 325 er ogsa bygd etter tidligere vegnormal. | forhold til dagens vegnormaler er tverrsnittet tilnsermet
H1, dvs. hovedveger og gvrige hovedveger, ADT < 12 000 og fartsgrense 60 km/t. Det er ogsa tillatt
med plankryss i denne vegklassen [47].

For & fa mest mulig lik vegstandard med eksisterende veg legges hovedveg 1 til grunn for ombygging
av fv.325.
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Figur 3-24: Tverrprofil H1, 8,5 m vegbredde og ADT 4 000 — 12 000 (mal i m) [47]
Nye kommunale veger bygges etter kommunal veinormal i regi av 12 kommunesamarbeidet [48].

3.3.9 Gang- og sykkelveger
Nye gang- og sykkelveger bygges med en bredde pa 2,5-3,5 m, avhengig av trafikkmengde. Det er lagt
til grunn en bredde pa 3 meter for nye gang- og sykkelveger.

025 25-35 0,25,

Figur 3-25: Gang- og sykkelveg (mal i m) [47]

3.4 Grunnforhold og geoteknikk
Omradet er en del av Oslofeltet som utgjer en cirka 30 - 60 km bred sone fra Mjgsa i nord til ytre
Oslofjord i s@r [40].

3.4.1 L@smasser

Det er utfagrt grunnundersgkelser og kartlegging av berg i dagen i og i neerheten av de alternative
traseene. Videre er det gjennomfart resistivitetsmalinger og flybaserte elektriske malinger (AEM).
Generelt bekrefter malingene det som lgsmassekartet i omradet viser, lite lgsmasser eller berg i dagen
pa forhgyningene i terrenget og stor lassmassemektighet i sgkk og starre omrader med flatt terreng. Det
er boret over 60 meter til berg i omradet mellom Skoppum og Borrevannet.

Grunnboringene og kvartaergeologisk kart fra Norges geologiske undersgkelse (NGU) [14] indikerer at
lesmassene i omradet er dominert av hav- og fjordavsetninger (marin leire) i tildels stor tykkelse. Marin
grense ligger cirka 180 meter over dagens havniva iht. kvarteergeologisk kart [14].

Terrengnivaet i omradet ligger mellom kote +10 og +150. Hele omradet ligger dermed under den marine
grense.

Topografien er preget av lave nord-sgr gaende asrygger og forsenkninger som skyldes lavastremmer
og forkastningsaktivitet. | tillegg har ulik erosjonsbestandighet til de ulike lavastrammene bidratt til &
danne terrenget.

Asryggene er stort sett dekket av et tynt lag av morene eller forvitringsmateriale der hvor bergartene
ikke er blottlagt. | forsenkningene er det til dels tykke lgsmasseavsetninger.

Lesmassene i sgkkene bestar for det meste av marine leirer og vil vanligvis besta av et 2-5 m tykt lag
av tarrskorpeleire over blgtere leirer. Ved store tykkelser vil leira ofte veere sensitiv under et visst niva.
Enkelte steder inneholder leira organisk materiale og lag av silt.

Det har historisk sett vaert liten naturlig skredaktivitet i Horten kommune, selv om det er pavist kvikkleire
flere steder. Den lave skredaktiviteten skyldes blant annet «snill» topografi og liten erosjon i
vassdragene.
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| gst danner Raet en naturlig barriere mot Oslofjorden. Raet er Skandinavias stgrste sammenhengende
endemorene (grusrygg). Den strekker seg i retning nordgst-sgrvest fra Horten til Barkaker. Inn mot Raet
forventes a patreffe marine strandavsetninger (typisk blanding mellom leire, silt, sand).

3.4.2 Omradestabilitet
Det er gijennomfart en vurdering av omradestabilitet for strekningen Nykirke — Barkaker [100].

| den innledende vurderingen ble det farst identifisert 67 soner pd bakgrunn av topografiske forhold,
kvarteergeologisk kart, samt data fra tidligere grunnundesgkelser der dette var tilgjengelig. Skraninger
med hgydeforskjeller over 5 m og minimum skraningshelning pa 1:20 er definert som
aktsomhetsomrader.

Det er videre utfgrt befaring av samtlige faresoner for observasjon av oppstikkende berg, utglidninger,
terrenginngrep og erosjonsforhold. Etter befaring er antall faresoner redusert fra 67 til 28 (inkludert
faresoner som var definert fra tidligere kvikkleirekartlegging).

Det forventes at noen av sonene vil falle bort etter at resultater fra ytterligere grunnundersgkelser i
senere planfase foreligger.

Basert pa tilgjengelig informasjon er det utfgrt en faregradklassifisering av sonene. Klassifiseringen er
foretatt pa bakgrunn av topografiske og geologiske/geotekniske forhold, samt eventuelle
terrengendringer. Hver av faktorene er vektet etter hvilken betydning de har for omradets stabilitet, og
sonene er delt inn i «lav», «middels» eller «hgy» faregrad.

Dobbeltsporet mellom Nykirke og Barkaker anses som et K4 tiltak, hvor det stilles krav til prosjektet iht.
til NVEs retningslinjer for bygging i omrader med kvikkleire.

Det vurderes som gjennomfgrbart & bygge dobbeltsporet jernbane langs alle de tre alternativene. Der
jernbanetraseen gar gjennom omrader med kvikkleire kan det vise seg ngdvendig a utfare
stabilitetsforbedrende tiltak. Dette for & oppna tilstrekkelig omradestabilitet/sikkerhet mot
kvikkleireskred. Behovet for geotekniske stabilitetsforbedrende tiltak vurderes & veere mer omfattende i
alternativ 1 og 2.

Videre arbeider i de gjenstdende sonene vil veere & utfgre stabilitetsberegninger i kritiske profiler, samt
evaluere skadekonsekvens, som blant annet er avhengig av faren for at liv kan ga tapt, skade pa
mennesker og samfunnsmessige gkonomiske tap.

3.4.3 Bergarter (type fjell)

Bergartene i omradet tilhagrer Oslofeltets magmatiske dagbergarter fra permperioden. De magmatiske
bergartene bestdr i hovedsak av rombeporfyr, som er avsatt fra ulike vulkanske utbrudd. | Vestfold er
det registrert rundt 50 ulike rombeporfyrlavaer med en mektighet pa 3 km. Lavastrammene kom med
om lag 250 000 ars mellomrom, og varierte i tykkelse fra 5 til 100 meter.

Lagdelingen til bergartene er i hovedsak subhorisontal og fglger lavastrammen. Rombeporfyren bestar
i hovedsak av et finere matriks med starre fenokrystaller av feltspat, oftest stagrre enn 1 cm. De ulike
lavastrgmmene av rombeporfyrlava blir klassifisert etter starrelse og fasong pa disse fenokrystallene.

I tillegg til rombeporfyr er det ogsa latitt, basalt og konglomerat med bollemateriale av basalt. Sistnevnte
bergart er trolig mellomliggende sedimentlag grunnet forvitring og partikler fra underliggende lavastrgm.

Overgangene mellom de ulike lavastrammene kan vaere porgse og permeable i tillegg til at de kan ha
darlige bergmekaniske egenskaper som falge av slaggaktig materiale.

Siden bergartene i omradet er magmatiske dagbergarter, starknet pa overflaten, er det trolig lite problem
med hgye horisontalspenninger. Spenningsbildet er trolig basert pa gravitative spenninger.
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3.4.4 Hydrogeologi
De planlagte tunnelene vil krysse forkastninger og svakhetssoner som vises som sgkk i terrenget. Disse
omradene vil kunne veere mer oppsprukket og mer vannledene enn omkringliggende berg.

Rombeporfyrene i omradet er av landets mest vannledene bergarter og har malte vannfaringsevner opp
mot 10 000 l/time i grunnvannsbrgnner. Det er i hovedsak overgangen mellom de ulike lavastrgmmene
som er grunnen til dette.

Ved innlekkasje i tunneler vil poretrykket ved overgang berg-leire/lasmasser kunne bli pavirket. Dette
kan fare til setninger i leira og pa overliggende bebyggelse som er direkte fundamentert pa lgsmasser.
Der hvor tunnelene krysser grenser mellom lavastrammer eller svakhetssoner vil disse kunne fungere
som drenskanaler og pavirke grunnvannstanden langt til side for tunnelene.

Den hydrogeologiske vurderingen [44] for strekningen Nykirke-Barkaker viser at traseene, uavhengig
av korridor, generelt vil ha liten effekt p& grunnvannet. Lange strekninger er planlagt & bygges i
terrengnivd, pa fylling eller bru. Det finnes imidlertid noen strekninger hvor grunnvannstanden og
grunnvannstrgmningen kan bli betydelig pavirket. Noen omrader er ubebygd, mens andre kan ha
betydelige konsekvenser for bygninger innenfor influensomradet. En risikoanalyse er utfert, og
sannsynligheten (mht. pavirkning p& grunnvannstand) og konsekvensgraden (mht. setninger og
natur/verneomrader) er vurdert. Risikovurderingen er relativ grov og er basert pa tilgjengelig
grunnlagsmateriale. Den sgker utelukkende & identifisere soner som trenger supplerende
undersgkelser og vurderinger i den neste prosjektfasen. Den kan ogsa brukes til & planlegge videre
tiltak.

Det anbefales at det utfgres supplerende grunnundersgkelser og vurderinger i neste prosjektfase, pa
seksjoner hvor risikoen anslas & veere middels eller hgy. Det innebeerer szerlig installasjon av brgnner,
overvakning av grunnvannstand fgr, under og etter utbygging, samt grunnundersgkelser og geotekniske
vurderinger.

| de fleste omradene der risikoen er vurdert som middels eller hay, kan det planlegges tiltak (f.eks.
tetting eller optimalisering av dreneringsmgnster ved hjelp av eksempelvis drensledninger eller
vanninfiltrasjon), som kan redusere faregraden.

Figur 3-26 viser oversikt over risikoomrader tilknyttet grunnvann for alle de tre korridorene. Risikoen er
vurdert ut fra faregrad og konsekvens.

Asgdrd- -
strand ¢

Borre

Bormrewannel

Bark

N Lav msiko
Middels risiko
— Hey rsiko

Figur 3-26: Risikovurdering for pavirkning av grunnvann for hver av korridorene




Side: 58 av 194

Vestfoldbanen _
(Drammen) — Larvik Konsekvensutredning ~— pok  (CP-34-A-103%0

Nykirke - Barkaker Dato: 17.02.2016

3.5 Alternativ 1 — Bakkenteigen

Alternativ 1 - Bakkenteigen ligger lengst gst i planomradet og har en lengde pa cirka 16 km. Traseen
har lange dagstrekninger, totalt 3,2 km tunnel og en 2,1 km lang viadukt (bru over land) rett vest for
Borreskala. En variant av alternativ 1 er en trasé via tettstedet Nykirke.
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Figur 3-27: Alternativ 1 _ Bakkenteigen. Delstrekning Nykirke-Borreasen

| nord krysser traseen E18 i en betongtunnel. Betongtunnelen fortsetter videre sgrover under fv. 310
Kopstadveien. Kryssing under Slettergddsen anses mest aktuell med en lgsning med fijell- og
betongtunnel. Det er liten bergoverdekning i dette omradet, noe som medfarer gkt behov for sikring av
berget. Total lengde for tunnelen er anslatt til cirka 1,3 km.
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Videre sgrover mot Skoppum og Borre gar banen i dagen pa store deler av strekningen med en kort
fielltunnel. Denne tunnelen har ogsa liten overdekning. Jordbruksomradet vest for Borreskala krysses
med en 2,1 km lang viadukt. Maksimal hgyde pa viadukt over terreng er 55-60 meter. Det er lagt opp til
at vertikalgeometrien over viadukten er mest mulig horisontal. Et markant lavbrekk midt pa viadukten
anses i utgangspunktet uheldig da den vil virke litt tung og viadukten vil virke som den har satt seg. En
viadukt i plan vil sveve over landskapet pa en selvstendig og lett mate og danne linjer som samsvarer
med horisonten.
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Figur 3-31: Alternativ 1 — Bakkenteigen. Delstrekning Borreasen-Barkaker

| Borre fglger traseen terrenget forbi h@gskoleomradet pd Bakkenteigen. Ved Bakkenteigen er traseen
trukket mot vest og alternativet er anslatt & bergre to omrader i randsonen av Adalstjern naturreservat
som ligger inn mot det eksisterende hagskoleomradet. Deler av hgyskolen ma rives/flyttes for & gi plass
til stasjons- og jernbaneanlegget.

Sarover i Adalsrommet gar banen i dagen pa store deler av strekningen fram til koblingssonen ved
Barkaker. Kryssing av eksisterende bekkefar og lokalveger gjares ved brukonstruksjoner eller kulverter.
Ved garden Huseklepp legges banen i en kort betongtunnel.
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Figur 3-32: Dagstrekning gjennom Adal sett mot sgrvest. Bebyggelse som sannsynligvis ma rives er markert
med bla og gul farge.
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Trasé via Nykirke tettsted

| planprogrammet [17] er det angitt at det skal utredes en trasé via tettstedet Nykirke.

Traseen tar utgangspunkt i eksisterende spor fram til kryssing av E18. Ny trasé krysser under E18, hvor
ny vegbru etableres. Dobbeltsporet fares pa @stsiden av eksisterende bane fram til Nykirke tettsted. Her
legges banen i en betongtunnel under bebyggelsen. Eksisterende bebyggelse over tunnelen mafjernes.

Banen ligger hovedsakelig i dagen videre mot Skoppum og Borre hvor den videre falger samme trasé
som traseen via Sletteradasen.

Figur 3-33: Nykirke tettsted med traseen i tunnel sett mot sgr. Bebyggelse som sannsynligvis ma rives er
markert med bla og gul farge.
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Stasjonsomrade og vegsystem

0 ‘\‘

Stasjon

Det er lagt til grunn stasjonslokalisering nord pa
hegskoleomrade pa Bakkenteigen, som ogsa Vil
kunne dekke utviklingsomradet som er avsatt i
kommuneplanens arealdel for Horten kommune.
Atkomst til stasjonen foresldas ved en ny
vegforbindelse fra fv. 325. Atkomst for gaende og
syklende vil tilrettelegges parallelt med kjgreveg og
tilknyttes eksisterende gang- og sykkelvegnett.
Stasjonen vil kunne betjenes av eksisterende
bussrute pa fv. 325 mellom Tansberg og Horten
ved at frekvensen gkes pa kveld og helger.

Med en videre utbygging nordover iht.
kommuneplanen kan det tenkes at det bygges ny
veg til rv. 19 ved Glenne. Med en ny vegforbindelse
er det mulig & etablere en bussrute pa den nye
vegen og betjene bade stasjonen pa Bakkenteigen
og eksisterende og ny bebyggelse i omradet.

Det kan tilrettelegges for et tilfredsstillende
busstilbud til stasjonen. Med tilfredsstillende
busstilbud og lang avstand til hovedvegnettet er
stasjonslokalisering pa Bakkenteigen lite aktuelt
for innfartsparkering.

Figur 3-34: Mulig vegsystem til stasjon pa

Figur 3-35: Stasjon pa Bakkenteigen sett mot nord. Bebyggelse som sannsynligvis ma rives er markert med bla

og gul farge.
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Figur 3-36: Mulig lokalisering av stasjon pa Bakkenteigen




Side: 64 av 194

Vestfoldbanen _ w94
(Drammen) — Larvik Konsekvensutredning ~— pok  (CP-34-A-103%0

Nykirke - Barkaker Dato: 17.02.2016

3.6 Alternativ 2 - Skoppum @st

Alternativ 2 — Skoppum gst er det midtre alternativet med en lengde pa cirka 15 km. Alternativet har
tilneermet lik trasé som alternativ 1 fram til kryssing under Slettergddsen. Traseen har lange
dagstrekninger, totalt 4 km tunnel og en viadukt pa 1,6 km.
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Figur 3-37: Alternativ 2 -_Slzoppufn ast. Delstrekniﬁg Nykirke-Borreésen

Fra Slettergdasen og videre sgrover gar traseen i en dagsone og i to mindre tunneler fgr den krysser
over dagens Skoppum stasjon. Tunnelene er henholdsvis 600 m og 400 m lange, og utfgres som
kombinerte fjell- og betongtunneler.

@st for Skoppum bygges banen pa en viadukt med lengde p& 1,6 km. Maksimal hgyde for viadukten
over eksisterende terreng er 40-45 meter.
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Figur 3-39: Viadukt sett mot sar

Traseen fglger vestsiden av Borredsen hvor ny stasjon foreslas lokalisert rett sar for rv.19 pa vestsiden
av Adalstjern naturreservat.

Tilsvarende som alternativ 1 vil traseen sgrover hovedsakelig krysse Adalsrommet som en daglgsning
fram til koblingssonen ved Barkaker. Kryssing av eksisterende bekkefar og lokalveger gjgres ved
brukonstruksjoner eller kulverter. Ved garden Huseklepp legges banen i en kort betongtunnel.
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Figur 3-40: Alternativ 2— Skoppum gst. Delstrekning Borredsen-Barkaker
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Stasjonsomrade og vegsystem

S

Det er foreslatt en ny vegforbindelse til
stasjon fra rv. 19 ved Glenne og fra fv.325
ved Borre. Avhengig av utbygging nord for
Bakkenteigen iht. kommuneplanen, kan det
ogsd etableres vegforbindelse mellom
stasjonen og hggskoleomradet. For gdende
og syklende til/fra Skoppum er det foreslatt
en ny gang- og sykkelforbindelse over rv. 19,
langs eksisterende atkomstveg til Large og
til den nye stasjonen. Stasjonslokaliseringen
vil gi behov for tilbringerute med buss da
stasjonen vil ligge utenfor dagens
kollektivakse mellom Horten og Te@nsberg.
Det vises til naermere omtale i kapittel 3.9.

Stasjonen er lite egnet for innfartsparkering
pa grunn av lang avstand til hovedvegnettet.

Figur 3-42: Stasjon pa Skoppum gst ett mot szzst. Beb
bla og gul farge.

yggelse som sannsynligvis ma rives er markert med
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Figur 3-43: Mulig lokalisering av stasjon pa Skoppum gst
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3.7 Alternativ 3 - Skoppum vest
Alternativ 3 — Skoppum vest ligger vest for Skoppum tettsted og har en lengde pa cirka 14 km. Traseen
har lange tunnelstrekninger, total 7,2 km tunnel, mens gvrige deler ligger i dagen.
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Flgur 3-44: Alternativ 3 Skoppum vest. Delstrekning Nykirke-rv. 19

Fram til og med kryssingen av E18 og Slettergddsen er alternativet tilnaermet lik alternativ 1 og 2. Videre
sgrover ligger alternativet parallelt med E18, hovedsakelig i fjelltunnel med en total lengde pa 3,8 km.
Tunnelen avsluttes med en betongtunnel ved Viulsrgd rett nord for rv.19. Rv.19 krysses pa bru. Brua
inngar som en del av stasjonsomradet.

Figur 3-45: Traseen gjennom Slettemdasen sett mot sargst. Bebyggelse som sannsynligvis ma rives er markert
med bla og gul farge.
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Figur 3-46: Alternativ 3 - Skoppum vest. Delstrekning rv. 19 — Barkaker

Sear for rv. 19 ligger banen vest for Adalsborgen og fglger randsonen mellom skog og jordbruksomrader.
Mot Barkaker ligger traseen i hovedsak i dagen, gjennom friluftsomradet i Tangsredmarka/Gramunken
legges banen i en tunnel pa 1,2 km.

- y P

Figur 3-47: Streknige gj‘éhno T
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Stasjonsomrade og vegsystem

E18

Figur 3-49: Stasjon pa Skoppum vest sett mot gst

Stasjonen er lokalisert pa sgrsiden av rv. 19.
Det er foreslatt en direkte atkomst fra rv. 19 via
en ny rundkjgring hvor ogsd neerings- og
boligomradet pa Viulsrad tilkobles.
Stasjonsomradet er plassert delvis under
plattformene og gang- og sykkeltrafikken til/fra
Skoppum har planskilt kryssing av rv. 19.
Stasjonslokaliseringen vil gi behov for
tilbringerute med buss da stasjonen vil ligge
utenfor dagens kollektivakse mellom Horten og
Tgnsberg. Det vises til neermere omtale i
kapittel 3.9.

Det vurderes om parkering ved stasjonen kan
etableres i etapper. Innledningsvis etableres et
stgrre antall parkeringsplasser basert pa
markeds- og tilgjengelighetsanalyser, hvor
antallet parkeringsplasser vurderes parallelt
med knutepunktutviklingen.

Neerheten til E18 gjar stasjonen egnet til
innfartsparkeringsstasjon som kan betjene
stgrre deler av Vestfold hvor det er lav
kollektivdekning. Antallet parkeringsplasser
ma ses i sammenheng med tilgjengeligheten
til de andre stasjonene i Vestfold.
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3.8 Eksisterende jernbanetrasé
Det er i denne planfasen ikke tatt stilling til framtidig bruk av eksisterende jernbanetrasé, stasjonsomrade
og arealer tilhgrende Jernbaneverket. Eventuelle endringer til andre formal avklares i senere planfaser.

Tekniske anlegg som blant annet kontaktledningsanlegg og signaler er i denne planfasen forutsatt
fiernet.

3.9 Tilbringertransport til/fra framtidig stasjon
Det forutsettes at alle stasjonene betjenes med buss uavhengig av lokalisering. Ruteopplegg og
frekvens for bussbetjeningen kan variere mellom de ulike stasjonslokaliseringene.

Alle stasjonene utformes slik at overgangen mellom tog og buss blir enkel og effektiv. Der stasjonene
ligger i tilknytning til hovedveger tilstrebes det a prioritere effektive vegforbindelser mellom stasjonen,
holdeplassen og hovedvegen.

Vestfold Kollektivirafikk AS (VKT) har vurdert alternative modeller for shuttlebuss og lokalt rutetilbud
med buss mellom de ulike stasjonslokaliseringene og hggskolen pa Bakkenteigen / Horten sentrum.

Tettstedet Skoppum betjenes uavhengig av shuttlebusstilbudet gjennom en tilpasning av dagens lokale
rutetilbud.

Alternativ 1 - Bakkenteigen

Ny stasjon pa Bakkenteigen kan betjenes med tilpasninger i eksisterende busstilbud pa fv. 325 med noe
styrking av tilbudet pa& kveld, helg og helligdag. Det gkte tilbudet vil ogsa medfare et vesentlig bedre
tilbud p& hele strekningen pa kveld, helg og helligdager.

Alternativ 2 — Skoppum gst

Stasjonen ligger cirka 1,3 km fra dagens kollektivtrasé langs fv. 325. Dette medfarer at det ikke
anbefales at bussrutene langs fv.325 kan betjene stasjonen, men at det etableres et eget
shuttlebusstilbud mellom stasjonen og Horten sentrum og Bakkenteigen. Dersom eksisterende bussrute
skal betjene Skoppum gst vil reisetiden mellom Horten og Tgnsberg gke, og dette vil vaere negativt for
konkurranseflaten mot bil pa samme strekningen.

Asgérdstrand betjenes med dagens lokale rutetilbud (stamlinje 01 og 02) med mulighet for overgang fra
bussrute 01 og 02 til shuttlebussene pa Bakkenteigen.

Alternativ 3 — Skoppum vest

| dette alternativet er det forutsatt tilbringertransport med shuttlebusstilbud mellom stasjonen og Horten
sentrum og Bakkenteigen. Det er mulig at et slikt busstilbud kan betjene deler av Skoppum dersom det
etableres en bussholdeplass langs rv.19.

Usikkerhet og forskjell i kollektivbetjening av de ulike stasjonslokaliseringene

Alternativ 1 Bakkenteigen er foreslatt betjent med eksisterende bussruter med en mulig forsterkning av
tilbudet pa kveld, helg og helligdager. De to andre alternativene er foreslatt betjent med shuttlebusstilbud
mellom stasjonen og Horten sentrum og Bakkenteigen.

Ved & bruke eksisterende bussruter vil kostnadene for driftsopplegget bli lavere enn shuttlebusstilbud.
Men ruteopplegget mellom tog og buss ma tilpasses, noe som gjgr at overgangstiden mellom tog og
buss kan bli noe minutter lengre enn for shuttlebusstilbud. Shuttlebuss skal bare tilpasses
togavgangene.

Gjennomsnittlig hastighet kan forventes & veere noe lavere for alternativ 1 enn alternativene med
shuttlebuss. Dette har sammenheng med at eksisterende bussrute har flere stopp en shuttlebuss som
har fa eller ingen stopp.
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Hvilke busstilbud det blir for de ulike stasjonslokaliseringene fastsettes av Vestfold fylkeskommune. |
konsekvensutredningen er det lagt til grunn at tilbudene blir tilneermet like, og at det ikke skilles mellom
alternativene i forhold til kollektivbetjening.

3.10 Tilkobling til eksisterende spor og Kopstad godsterminal

De tre alternativene som er utredet knytter seg alle til eksisterende bane ved Nykirke kryssingsspor i
nord og ved eksisterende dobbeltspor pa Barkaker i sgr. Unntaket er alternativ 1 via Nykirke som i stgrre
grad tar utgangspunkt i dagens bane og har en lavere hastighetsstandard (redusert fra 250 km/h til 200
km/h).

3.10.1 Tilkobling Nykirke kryssingsspor

Utbygging av parsellen Holm-Nykirke avsluttes ved eksisterende kryssingsspor pa Nykirke. P& dette
kryssingssporet er det blant annet en kort tunnel. Etter at dobbeltsporet Holm-Nykirke er koblet til vil
geometrien tilfredsstille en hastighet pa cirka 200 km/h.

Det er vurdert flere varianter for traséfgring ved Nykirke. Siden valg av variant for tilkobling ikke vil ha
betydning for valg av alternativ vil et endelig valg av lgsning gjares i reguleringsplanen.

Som en referanselinje for konsekvensutredningen er det lagt til grunn en Igsning med ny trasé vest for
eksisterende bane. Dette gir mulighet for en hastighetsstandard p& 250 km/h og eksisterende bane kan
brukes som forbikjgringsspor med mulighet for en framtidig tilknytning til blant annet Kopstad
godsterminal.

og gul farge.

3.10.2 Tilkobling Kopstad godsterminal

| tillegg til dobbeltspor pa Nykirke er det lagt inn en mulighet for & etablere et forbikjeringsspor med
tilknytning til det nye dobbeltsporet i hver ende. Kopstad godsterminal kan tilkobles dette
forbikjgringssporet sammen med servicesporet for Jernbaneverket.
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Figur 3-52: Forbikjaringsspor ved Nykirke

3.10.3 Tilkobling dobbeltspor pa Barkaker
Dobbeltsporet tilknyttes eksisterende dobbeltspor fra 2011 som delvis er forberedt for en framtidig
tilkobling i nord.

Alle alternativene kobles til eksisterende rettlinje under eksisterende overgangsbru. For alternativ 3 ma
sannsynligvis eksisterende telehytte, mast og trafo flyttes lengre unna sporomradet. For de to andre
alternativene er det ikke behov for flytting av disse byggene.

3.11 Anleggsgjennomfaring

De overordnede prinsippene for anleggsgjennomfgring og ngdvendige midlertidige tiltak i
anleggsperioden beskrives under. For en detaljert beskrivelse vises det til rapporten
Anleggsgjennomfaring [39].

3.11.1 Prinsipper for riggomrader og anleggsveger
Riggomradene skal gi tilgang, mangvrerings-, lager- og produksjonsarealer i forbindelse med
anleggsarbeidene. Det er behov for riggomrader i nord og ser ved tilkoblingspunktene til eksisterende
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bane, og i tilknytning til tunneler og konstruksjoner som skal bygges. Der banen bygges pa terreng kan
tilkomsten i hovedsak skje langs banen der avstandene fra riggomradene ikke blir for stor.

Det legges opp til flere starre riggomréader. | tillegg vil det bli behov for noen mindre riggomréader til lager,
oppstilling av maskiner og lignende. Ved lokalisering av riggomrader tas det hensyn til mulig adkomst
via eksisterende veger med tilstrekkelig standard og plassering. Det gjares vurderinger av pavirkningen
pa eksisterende bebyggelse og arealbruk, og eksisterende trafikk, seerlig hensynet til gdende og
syklende. Der det er seerlige behov iverksettes det midlertidige tiltak for & opprettholde en
tilfredsstillende sikkerhet for andre trafikanter, beboere og brukere.

3.11.2 Prinsipper for massedeponier

Prosjektet vil ha overskudd av Igsmasser som normalt er lite egnet til gjenbruk annet enn til
terrengforming eller som del av stayvoller. Dersom massene ikke benyttes i anlegget méa de deponeres
i godkjent deponi.

Det er gnskelig & etablere mellomlager og/eller deponi i naerheten av tunnelportalene med tanke pa
behandling av steinmasser fra tunneldrift og transportbehov.

| forbindelse med utbyggingen av E18 Kopstad Gulli, samt rv. 306/rv.19 ble det benyttet flere deponier.
Alle deponiene er tilbakefart til jordbruksareal.

Omrader med liten verdi for naturmiljg og jordbruk kartlegges for & vurdere om disse kan benyttes som
midlertidige eller permanente deponier for overskuddsmasser. | forbindelse med utbyggingen av rv.19
ble hele dalsgkket mellom rv.19 og Solergdveien benyttet. Dette var kun midlertidig, alle massene er i
ettertid fjernet.

3.11.3 Sikring i anleggsfasen

Ved bygging av konstruksjoner over eksisterende jernbane, rv. 19 og lokalveger vil det ved behov
etableres beskyttelsesskjermer over eksisterende veger og jernbane for & unnga ulykker og skader med
fallende gjenstander fra bruarbeider.

1 - ” < S ;h L :' ~ m— /
Figur 3-54: Eksempel pa beskyttelsesskjerm i anleggsfasen. Fra riggomradet pa Farriseidet hvor E18 og
jernbanen krysser hverandre. Foto: Statens vegvesen.

3.11.4 Eksisterende veger og jernbane

Etablering av betongtunnel for kryssing av E18 og fv. 310 Kopstadveien og videre sgrover til fjelltunnel
gjennom Slettergdasen vil bli utfgrt med minst mulig ulemper for trafikkavvikling. Det legges opp til
bygging av betongtunnel i etapper og med midlertidige omlegginger av E18 i ulike faser for a fa bygget
betongtunnelen.
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etongtunnel under E18. BI& farée viser bygging av betongtunnel og red
farge er ferdig betongtunnel.

Ved Viulsrgd (alternativ 3) ma det bygges et nytt kryss for rv. 19 og riksvegen ma senkes under den nye
banen. En mulig lgsning er a legge vegtrafikken midlertidig via det nye stasjonsomradet mens rv. 19
senkes og deler av det nye krysset bygges.

| alternativ 1 og 2 krysser ny bane under eksisterende spor mellom fv. 530 Adalsveien og garden
Huseklepp. En mulig lgsning for denne kryssingen er a legge eksisterende bane pa en midlertidig bru
over den nye banen. Nar den nye banen settes i drift fiernes den midlertidige brua.

3.12 Investeringskostnader

Det er utfgrt et kostnadsestimat for hver av alternativene, inkl. varianten via tettstedet Nykirke i alternativ
1. Videre er det giennomfert en analyse for & gi et kvalitativt og kvantitativt bilde av usikkerheten i
prosjektet [43]. Basert pa usikkerhetshildet er det definert tiltak for & redusere prosjektets starste risikoer
og realisere de viktigste mulighetene.

Sentrale forutsetninger

Prisniva: 2015-kr

Ngyaktighetskrav: +/- 20 %

Uspesifisert: Inngdr som paslag for hvert kostnadsomrade
Merverdiavgift: Overslaget er utfgrt uten paslag av merverdiavgift

Plan og prosjektering: Lagt til som prosentpaslag, regnet av byggekostnader
Byggherrekostnader: Lagt til som prosentpaslag, regnet av byggekostnader

Planniva: Kommunedelplan (Hovedplan)
Antatt byggestart: 2019
Antatt byggetid: 4-5ar

Forventet kostnad
Investeringskostnader for de ulike alternativene er angitt som forventet investeringskostnad (P50-verdi).
Tabell 3-2 viser de beregnede kostnadene.
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Tabell 3-2: Beregning av investeringskostnad for de 4 alternativene. Millioner 2015-kr uten merverdiavgift

Alternativ 1 AIterna'Flv Svid Alternativ 2 Alternativ 3
NESRIE R R (Bakkenteigen) e (Skoppum gst) | (Skoppum vest)
9 (Bakkenteigen) P P

K1 - Felleskostnader 1511 1505 1454 1392
K2 - Grunnerverv 481 498 267 89
K3 - Felleskostnader 1027 1023 988 946
entreprengr

K4-1 - Grunnarbeider 984 1174 1041 911
K4-2 - Tunneler (i berg) 357 49 443 1056
K4-3 - Bruer og konstruksjoner 1470 1591 1194 659
R = Ve LEgrel] 364 403 326 201
miljgtiltak, riving og fjerning

K5 - Overbygning 344 340 337 311
K6 - Elektro 537 498 534 567
K7 - @vrig 161 161 187 144
Prosjektkostnad 7236 7240 6771 6275
Usikkerhetsdrivere 469 479 444 408
Forventet totalkostnad 7700 7700 7200 6700
(avrundet)

Usikkerhetsdriverne er usikkerheter som kan pavirke hele eller deler av planstrekningens totalkostnad.
Usikkerhetsdrivere kan veere detaljering av plangrunnlaget, rammebetingelser, marked med mer.

Kostnadene er angitt i millioner 2015-kroner uten merverdiavgift. Pa hovedplansniva er kravet til
usikkerhet pa +/- 20 %. Dette viser antatt variasjonsomrade for endelig kostnad for tiltaket med den
kunnskap en har pa ndveerende tidspunkt. | praksis vil dette ofte innebaere at forventet kostnad blir et
styringsmal for prosjektet, men en hgyere kostnad ma ngdvendigvis ikke oppfattes som en
overskridelse.

Investeringskostnadene for tiltaket omfatter i tillegg til selve byggekostnadene ogsa utgifter til blant
annet grunnerverv, ulempeerstatninger, stgytiltak, vegomlegginger, deponiomrader, riggomrader,
byggherrekostnader og ngdvendige tiltak pa dagens bane. Ngdvendig omlegging av infrastruktur i lufta
og i bakken er ogsa tatt med i investeringskostnadene.

Figur 3-56 viser |lgpemeterpriser for noen typiske elementer som er benyttet for beregning av
investeringskostnadene.

Lepemeterpriser, inkl. felleskostnader
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Borreskalen elektroanlegg

Figur 3-56: Lapemeterpriser for utvalgte elementer (kroner/meter). Spor og elektroanlegg er eksklusiv
underbygning
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4 PRISSATTE KONSEKVENSER

| henhold til Stortingets NTP vedtak i juni 2013 skal det ikke vurderes om delstrekningen skal bygges,
men hvilket alternativ som skal legges til grunn for videre planlegging og utbygging. Analysene skal
derfor legge vekt pa forskjellene mellom alternativene.

Det vises til «Trafikkanalyse og prissatte virkninger» [37] for neermere detaljer.

4.1 Planprogram

Trafikantnytten beregnes ut fra passasjergrunnlag og tidskostnader (tilbringertid, kostnad for
tilbringertjenesten og forskjellen i nytte for passasjerer som ikke skal til eller fra Horten). For den
giennomgaende trafikken er det tatt utgangspunkt i overordnede passasjerberegninger for
Vestfoldbanen [21]. Lokale passasjerantall ved alternativene for stasjonslokalisering er basert pa
kombinasjoner av transportmodeller og scenarier for fremtidig bolig- og arbeidsplassutvikling over
analyseperioden.

Miljgkostnadene vurderes som en del av de prissatte konsekvensene. Plager og redusert livskvalitet
knyttet til stgy behandles som prissatt konsekvens. Det gjelder ogsa luftforurensning ved bolig.
Stgykostnadene beregnes ut fra antall boliger hvor beboerne vil bli sterkt plaget. Nagdvendig skjerming
i forhold til grenseverdiene, inngar i investeringskostnadene. Til beregningen og sammenstillingen av
virkninger, og til beskrivelse av alternativene i konsekvensutredningen, er antall boenheter og
institusjonsplasser med utendgrs stayniva henholdsvis i gul og rad stgysone beregnet.

For & synliggjgre klima-/miljgkostnader er det for hvert alternativ beregnet miljgkostnader knyttet til
utslipp fra transport samt bygging og drift av jernbanen [37].

Kommentarer til planprogrammet
Angéende vurdering av scenarier for fremtidig bolig- og arbeidsplassutvikling vises til egen vurdering i
fagrapporten «Andre samfunnsmessige virkninger» [53].

Miljgkonsekvenser som stgy og utslipp er hentet fra fagrapportene «Stgy - beregninger og
konsekvenser» [67] (ICP-34-A-10070) og «Miljgbudsjett» [41] (ICP-34-A-10260). Miljgbudsjett og
overfart trafikk er ogsa omtalt i kapittel 8.1.

4.2 Referansesituasjon

Metodikken det er vist til i planprogrammet, handbok 140 Konsekvensanalyser, forutsetter at
vurderingen av virkninger skjer ut fra en referansesituasjon. Dette gjelder bade de prissatte og de ikke-
prissatte virkningene. Referansesituasjonen er sammenligningsgrunnlaget for & vurdere virkningene av
alternativene som utredes.

For de prissatte konsekvensene er det ikke definert noen referansesituasjon for utredningene som skal
giennomfgres i fastsatt planprogram [17]. Begrunnelsen i planprogrammet er at det er vedtatt av
regjeringen at det skal bygges dobbeltspor pa strekningen, og at det derfor ikke er relevant a
sammenligne med en fremtidig situasjon uten utbygging av strekningen Nykirke-Barkaker. Ut fra dette
har de prissatte virkningene tatt utgangspunkt i beregningen gjennomfgrt i konseptvalgutredning for
InterCity-strekningen Oslo-Skien [25].
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Tabell 4-1: Nytte og kostnader for InterCity-strekningen Oslo-Skien med hgyhastighet. Belgp i mill. 2011-
kroner, ndverdi 2018 [25]

Nytte- og kostnadsverdier Anbefalt konsept

Trafikantnytte 17 820
Operatgrnytte 691
Offentlig nytte 1287
Nytte for samfunnet forgvrig 10 298
Skattefinansieringskostnader -6 042
Restverdi 155
Brutto naverdi 24 209
Investeringskostnader -34 051
Netto naverdi -9 843
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -0,3

For & angi nytte i hvert alternativ er det forskjellene mellom alternativene som er beregnet.

4.3 Metode

Utredningen av de prissatte konsekvensene er basert pa Jernbaneverkets metodeh&ndbok for
samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen. Metodikken ble ogsa benyttet i beregning av de prissatte
konsekvensene [55] og trafikale og samfunnsgkonomiske beregninger i konseptvalgutredningen for full
utbygging av InterCity-omradet [25].

4.4 Trafikkutvikling for Vestfoldbanen

Det er gjennomfart en oppdatering av trafikkmatrisene fra konseptvalgutredningen for Vestfoldbanen
[21] og [22]. Gjennomferte kjgretidsberegninger i KVU-IC Vestfoldbanen er basert pa lokalisering av ny
stasjon pa Bakkenteigen. Dette er ogsa lagt til grunn for trafikkberegningene - og
avstandsforutsetninger i modellen (avstand i vegnettet fra utvalgte grunnkretser til/fra stasjon) er justert
i henhold til dette. Kjaretiden til de to andre stasjonsalternativene er beregnet relativt til kjgretiden til
Bakkenteigen.

Skoppum stasjon hadde i 2013 237.000 reiser til/fra andre stasjoner innenfor InterCity-omradet. Av disse
reisene var 44.000 reiser under 50 km. Med fullfart InterCity-utbygging er det beregnet at det vil veere
552.000 (+133 prosent vs. 2013) reiser til/fra Skoppum i 2030. Av disse vil 133.000 (+204 prosent) veere
under 50 km. Til/fra Skoppum er beregnet prosentvis vekst stgrst for de korte reisene [21].
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Figur 4-1: Antall reiser pr. ar til fra Holmestrand og Horten stasjoner. Beregninger for 2030 og 2060.
Trafikkstatistikk fra 2008 og 2013 [21]

4.5 Beregning av forskjeller mellom alternativene

| regi av transportetatene, Avinor, Samferdselsdepartementet og Naerings- og fiskeridepartementet er
det utarbeidet tverretatlige persontransportmodeller pa et nasjonalt og regionalt nivd (NTP-modellene).
Den nasjonale og de regionale modellene er samordnet i ett modellsystem hvor den nasjonale
persontransportmodellen (NTM5) beregner lange personreiser over 100 km i Norge. De regionale
persontransportmodellene (RTM Nord, RTM Midt, RTM Vest, RTM @st og RTM Sgr) beregner korte
personreiser (under 100 km) innad i de ulike regionene. | tillegg er det etablert delomrademodeller
(DOM) for & kunne handtere mer lokale prosjekter. Det er etablert en egen delmodell (DOM) for
InterCity-omradet. Det er denne modellen som er benyttet i denne konsekvensutredningen.

Gjennomfart evaluering av NTP-modellene konkluderer med at Regionale transportmodeller (RTM)
undervurderer omfanget av reiser med reiselengde 50-100 km, mens Nasjonal Transportmodell (NTM5)
gir for fa reiser i intervallet 100-300 km [59]. Dette gjgr at man ma forvente at det nytte-bidraget man
regner ut for alternativ 3, der de regionale reisene far 1 minutts kortere reisetid, blir litt for lavt.
Delmodell av den regionale transportmodellen for InterCity-omradet (RTM DOM InterCity) forutsetter en
omfattende beskrivelse av transporttilbudet innenfor modellomradet. Datasettet som er benyttet for
InterCity Nykirke-Barkaker er basert pa etablerte inngangsdata som er benyttet i andre sammenhenger
— f.eks. bompengeberegninger for Oslofjordforbindelsen byggetrinn 2.

DOM InterCity dekker fylkene rundt Oslofjorden fra Skien og Halden i sgr til Lilehammer i nord — se
figur 4-2.
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Figur 4-2: Omradet som dekkes av RTM DOM IC

Antall personturer i modellen regnes ut som en funksjon av blant annet antall bosatte i soner
(grunnkretser) og arbeidsplasser (arbeidsreiser). Modellen beregner konkurranseflaten mellom bil,
kollektivtransport og gang/sykkel mellom alle soner (grunnkretser). Bil- og kollektivtrafikken er fordelt i
mange reisehensikter (arbeidsreiser, fritidsreiser m.m.) og fordeles pa veg- og kollektivnettet som et
resultat av korteste og raskeste veg mellom soner. Tabell 4-2 oppsummerer beregningene.

Tabell 4-2: Beregnet togtrafikk i 2030

Alternativ Tansberg- Horten- Forskjeller
Horten Tonsberg
0

Alternativl, RTM DOM IC 2030 5.712 5.811
Alternativ 2, RTM DOM IC 2030 5.531 5.672 -400
Alternativ 3, RTM DOM IC 2030 5.578 5.724 -400

For neermere beskrivelse av RTM, se fagrapport «Trafikkanalyse og prissatte virkninger» [37].

4.5.1 Tilgjengelighetsanalyse for de ulike stasjonslokaliseringene

Med utgangspunkt i dagens bosatte [37] pa husstandsniva er det gjort en tilgjengelighetsanalyse av de
3 ulike stasjonsplasseringer med tanke pa gange, sykkel og bil. Det finnes ikke noen prognose pa antall
bosatte pa husstandsniva i 2030, derfor er ar 2014 benyttet i analysen. Tilsvarende er det gjort en
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tilgjengelighetsanalyse for arbeidsplasser [37]. Heller ikke for sysselsatte pa adresseniva finnes det en
prognose for 2030 derfor er 2015-tallene benyttet i analysen.

For analyse av gange er det benyttet avstand i luftlinje fra stasjon til bosted ved ulike tidsforbruk. For
sykkel er det benyttet tid langs et eget sykkelvegnett som inkluderer stigning. For bil er det benyttet
tidsforbruk langs vegnettet.

Tabell 4-3: Antall med bil, sykkel og gange fra de ulike stasjonsplasseringer til bosted (2015-tall)
Befolkning per 01.01.2015
Med bil innen | Med sykkelinnen | Til fots innen
3 min| 5 min|{10 min| 3 min| 5 min|10 min| 3 min| 5 min|10 min
Korridor | Bakkenteigen 609 2361(22 488 14| 445| 2 266 0 6 186
Korridor 2 Skoppum ost 289 1930(19 299 26 48| 1726 1 6 53
Korridor 3 Skoppum vest | 1199| 2 877|23 253 421 400] 1738 22 64| 448

Tabell 4-4: Antall med sykkel og gange fra de ulike stasjonsplasseringer til arbeidsplass (2015-tall)
Sysselsetting per 01.07.2015
Med sykkel innen Til fots innen
3 min| 5 min|10 min| 3 min| 5 min|10 min
Korridor 1 Bakkenteigen 834] 918| 1545 114| 144| 837
Korridor 2 Skoppum ost 6 54| 628 5 5 32
Korridor 3 Skoppum vest 75| 354 650 751 117 197

Tilgjengelighetsanalysen viser at stasjonsplassering i alternativ 2 kommer dérligere ut enn alternativ 1
og 3 bade med tanke pa tilgjengelighet for gdende, syklende og bil.

Sammenligning av tilgjengelighet mellom stasjonsplassering i alternativ 1 og 3 gir ikke et entydig svar.
Stasjonsplassering i alternativ 3 nds av flest gdende med utgangspunkt i bosted, mens flest nar en
arbeidsplass med stasjonsplassering i alternativ 1. Med sykkel vil flest na en stasjon i alternativ 1. Med
bil er stasjonsplassering i alternativ 3 noe bedre enn i alternativ 1.

Utfra start- og malpunkt for reisen er stasjonslokalisering pd Bakkenteigen (alternativ 1), Skoppum @st
(alternativ 2) og Skoppum vest (alternativ 3) sammenlignet.

Reise til/fra Beste alternativ bil/buss Beste alternativ sykkel*

Horten sentrum Tilneermet like Alternativ 1 (Bakkenteigen) (5,9 km)
Bakkenteigen/Borre Alternativ 1 (Bakkenteigen) Alternativ 1 (Bakkenteigen)
Asgérdstrand Alternativ 1 (Bakkenteigen) Alternativ 1 (Bakkenteigen) (4 km)
Skoppum Alternativ 3 (Skoppum vest) Alternativ 3 (Skoppum vest) (1 km)
Re/Undrumsdal Alternativ 3 (Skoppum vest) Alternativ 3 (Skoppum vest) (3,1 km)

* Sykkelavstand i km. Strekningen over 4 km vil veere for lange til at sykkel vil ha et stort potensiale som
framkomstmiddel til stasjonen [101].

Gjennomgé&ende reiser Holmestrand-Tgnsberg  Alternativ 3 (Skoppum vest)
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Figur 4-3: Tilgjengelighet som 3, 5 og 10 minutters gange fra de ulike stasjonslokaliseringene
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4.6 Beregningsmetode og forutsetninger

Samfunnsgkonomiske Ignnsomhetsberegninger for InterCity Nykirke-Barkaker er gjennomfgrt med
utgangspunkt i Jernbaneverkets Metodehandbok for samfunnsgkonomiske analyser [55] og Statens
vegvesens Handbok V712 Konsekvensanalyser [54].

Reisetid med tog

Beregnet reisetid er basert pA en maksimal hastighet pa 200 km/h og stopp p& Horten stasjon.
Reisetiden via Bakkenteigen er beregnet til 15 minutter mellom Holmestrand og Tgnsberg i
Referanseberegninger IC @stlandet [21]. Dette gir en gjennomsnittlig hastighet pa litt over 100 km/h.
Med samme gjennomsnittlig hastighet og kortere total lengde far alternativ 2 cirka 20 sekunder kortere
reisetid og alternativ 3 cirka 1 minutt kortere reisetid.

| en framtidig situasjon vil strekningen Holm-Barkaker kunne fa gkt maksimal hastighet fra 200 til 250
km/h. Hastighetsgkningen vil veere aktuell for gjennomgdende tog pa strekningen Drammen-
Tensberg.Det er ikke gjennomfart noen konkret beregning av reisetid for 250 km/h som maksimal
hastighet. Gevinsten i form av redusert reisetid vil vaere avhengig av type materiell som legges til grunn
for beregningen.

Avgrensning av analysen

For alternativ 1 (Bakkenteigen) er det to alternative traseer. Det ene gar parallelt med eksisterende bane
giennom tettstedet Nykirke, mens den andre gar i ny trasé vest for eksisterende tettsted.
Stasjonslokaliseringen er den samme i begge variantene. Forskjellene i reisetid og byggekostnader pa
variantene via og utenom tettstedet Nykirke er sveert liten. Det er derfor bade i trafikkanalysen og
beregningen av de prissatte konsekvensene gjennomfgrt en felles beregning for variantene i alternativ
1.

Beregningsforutsetninger
Beregningsforutsetningene for de prissatte nytteeffektene er oppsummert i tabell nedenfor.

Tabell 4-5: Forutsetninger for beregning av prissatte nytteeffekter

Nyttekompenent Forutsetning

Apningsér 2024
Prosjektets levetid 60 ar
Analyseperiode 2020-2059
Restverdiperiode 2060-2083
Kalkulasjonsrente 4%
Skattefinansieringskostnad 20 %
Beregningsar 2030
Henfaringsar/diskonteringsar 2018
Kroneverdi 2016
Reallgnnsvekst 1,3 %
Realprisjustering av tidsverdier 1,3%

4.7 Trafikantnytte
Trafikantnytte er en kvantifisering av den nytten et bedre togtilbud har for brukerne av tilbudet, og for
trafikanter som benytter andre transportmidler. Trafikantnytten kan deles inn i fire hoveddeler:
- Nytten for trafikanter som benytter tog far forbedringen av togtilbudet (referansetrafikk)
Nytte for nye togreisende (overfgrt fra andre transportmidler og nyskapt trafikk)
Nytte for trafikanter som fortsetter 8 benytte andre transportmidler
Nytte for godskunder

For brukere av togtilbudet hentes endringen i reisetid, ventetid og antall overganger fra
transportmodellen. Forskjellen mellom alternativene er i hovedsak reisetid pa strekningen Nykirke-
Barkaker og tid de reisende bruker til/fra stasjonen.
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4.8 Operatgrnytte

Togoperatar

Endring i stasjonslokalisering og reisetid gir endring i antall passasjerer og dermed trafikkinntektene.
Videre vil redusert reisetid/kortere bane gi reduserte kostnader for operatgren giennom noe reduserte
lennsskostnader, redusert vedlikehold p& materiellet og redusert kraftforbruk. Forskjellene i trafikk til/fra
Horten stasjon er cirka 400 feerre reiser pr. dag for bade alternativ 2 (Skoppum gst) og 3 (Skoppum
vest) sammenlignet med alternativ 1 (Bakkenteigen) [37].

Bussoperatgr

Vestfold kollektivtrafikk har vurdert alternative modeller for shuttlebuss og lokalt rutetilbbud med buss
mellom de ulike stasjonsalternativene og hggskolen pa Bakkenteigen og Horten sentrum (se kapittel
3.9). Vurderingen er basert pa at alle 4 togavgangene pr. time betjenes med buss, dvs. 72 avganger i
sum begge retninger pr. dag.

Som beregningsgrunnlag for de prissatte konsekvensene er det satt som forutsetning at det er
shuttlebuss til alternativ 2 og 3 fra bade Horten sentrum og Bakkenteigen. Det er satt som forutsetning
for beregningene at halvparten av togavgangene betjenes fra/til bAde Horten sentrum og Bakkenteigen.
| den videre detaljering av busstilbudet er det naturlig & ha flere avganger til Horten sentrum enn til
Bakkenteigen over ett driftsdggn. Dette har sammenheng med at Bakkenteigen i dagens situasjon bare
har aktiviteter p& dagtid.

For alternativ 1 er det lagt inn en mindre gkning av eksisterende busstilbud pa kveldstid og helger, men
det er heller ikke for dette alternativet lagt opp til busstilbudet for alle togavganger. Dette gir realistiske
og sammenlignbare beregninger for de tre alternativene.

Offentlig kjop

Bade togtrafikken pad Vestfoldbanen og busstransport er underlagt offentlig kigp. Som hovedregel og
praktisk tilneerming forutsettes nivaet pa offentlige kjgp & avhenge av operatagrens bedriftsgkonomiske
resultat. Endringer i bedriftsgkonomisk resultat forutsettes med andre ord i sin helhet a gi seg et motsatt
utslag i nivaet pa offentlige kjep [55].

4.9 Kostnader og nytte for det offentlige
Det offentlige pavirkes gjennom investeringer og vedlikeholdskostnader i infrastrukturen, gjennom
tiltakets effekter for avgifter og gjennom eventuelle endringer i omfanget av offentlige kjgp. | analysen
er forskjellen i investeringskostnad mellom hhv. alternativ 1 og 2, og alternativ 1 og 3, benyttet i
analysen. Dette utgjgr hhv. 460 mill.kr. og 960 mill.kr.

Lengden pa de tre alternativene er forskjellig. Alternativ 2 er cirka 700 m kortere enn alternativ 1, og
alternativ 3 er cirka 1,9 km kortere enn alternativ 1. Dette gir forskjeller i vedlikeholdskostnadene for de
tre alternativene.

Endringer i kostnader og inntekter for bussoperatgr og togoperatgr legges inn som endret offentlig kjgp
i beregningene, jf. kapittel 4.8.

4.10 Kostnader og nytte for samfunnet forgvrig
Med samfunnet for gvrig/tredje part menes her andre aktgrer enn operatgarer, trafikanter og offentlige
myndigheter. Et tiltak vil i varierende grad bergre trafikanter med andre transportmidler og omgivelsene
i videre forstand. De viktigste typene eksterne effekter som inngér i de prissatte konsekvensene er:
Endrede miljgkostnader
Endrede ulykkeskostnader

Klimagasser
Forskjellene mellom alternativene er sma, bare noen fa millioner kroner over hele analyseperioden. De
prismessige virkningene av endrede utslipp er derfor ikke tatt med i de samlede beregningene.
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Ulykker
Det er meget sma forskijeller i trafikkarbeid med bil og omfanget av trafikkulykker mellom alternativene.
Forskjellene som beregnes er antakelig mindre enn usikkerheten i transportmodellen.

Ulykkeskostnader er derfor ikke beregnet.

Stay

Metodehandbok samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen [55] viser til beregning av
stayplageindeks (SPI) som metode for & beregne stgykostnader. SPI er grunnlag for & beregne
kostnader for samfunnet pr. ar knyttet til stayplager. Stgyplagene inngdr i de prissatte konsekvensene.

Restverdi
Det er lagt til grunn en levetid for jernbaneanlegg pa 60 ar. Analyseperioden er normalt 40 &r, dvs. 2020-
2059. Dette gir en restlevetid 24 ar. Verdien av anlegget etter 60 ars drift er lagt inn i beregningene.

Skattekostnad

Prosjekter som ma skattefinansieres belastes med det effektivitetstapet skattefinansieringen antas a
medfere. Det innebzerer at naverdien av netto offentlige utbetalinger i beregningene belastes med en
merkostnad p& 20 prosent. For Nykirke-Barkaker gjelder dette investeringskostnadene, kostnader for
drift/vedlikehold av infrastrukturen og offentlig kjap for tilbringertjeneste med buss til/fra stasjon.

4.11 Nytte-/kostnadsanalyse
Tabell 4-6 gir en oversikt over forskjell for de prissatte komponentene som er beregnet for de tre
alternativene i analysen.

Alle beregningene for de prissatte virkningene for konsekvensutredningen er gjennomfgrt som endringer
i forhold til alternativ 1. | Tabell 4-6 er positive tall gkt nytte i forhold til alternativ 1, mens negative tall er
redusert nytt i forhold til alternativ 1.

Tabell 4-6: Nytte og kostnader ved hvert alternativ. Belgp i mill. 2016-kroner, ndverdi 20184

Resultat Alternativ 1 | Alternativ 2 AIternatlv 3

Trafikantnytte 0 -390

Operatgrnytte 0 0 0
Offentlig nytte 0 -241 -298
Nytte for samfunnet foravrig 0 -10 44
Skattefinansieringskostnader 0 42 128
Restverdi 0 1 2
Brutto naverdi 0 -598 -168
Investeringskostnader 0 451 942
Netto naverdi 0 -147 774

Alternativ 3 er det beste alternativet i forhold til prissatte konsekvenser, mens alternativ 2 kommer
darligst ut. Hovedforskjellen mellom alternativ 1 og 3 er investeringskostnader (lavest i alternativ 3) og
kostnader for tilbringertjeneste med buss (lavest i alternativ 1). Lavere investeringskostnader pavirker
ogsa skattefinansieringskostnader.

Det er ikke noen stor forskjell i trafikkantnytten mellom alternativ 1 og 3. Selv om alternativ 1 har stgrre
trafikk til/fra Horten stasjon, vil alternativ 3 gi kortere reisetid for de gjennomgaende reiser.

Hovedforskjellen mellom alternativ 1 og 2 er investeringskostnader (lavere i alternativ 2), kostnader for
tilbringertjeneste med buss (lavest i alternativ 1) og trafikantnytte (lavest i alternativ 2).

4 Naverdi er verdien i 2018 av et fremtidig belgp. For at nytte- og kostnadskomponenter pé forskjellige tidspunkt skal veere sammenlignbare, mé alle belgp omregnes til ené
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4.12 Fglsomhetsanalyse og usikkerhet i beregningene

Det er gjennomfart enkle fglsomhetsanalyser ved & variere enkeltforutsetninger i den prissatte
lsnnsomhetsberegningen. Analysene viser at resultatene er robuste i forhold til endringer i
enkeltforutsetninger.

Det er vurdert om usikkerheten i beregningene kan medfgre endret rangering av alternativene, eller om
det er noen alternativer det er knyttet stagrre usikkerhet til. For de prissatte virkningene er fglgende
faktorer av vesentlig betydning for usikkerheten og robustheten i beregningene:

1.

Antall reiser gjennom prosjektomradet pa Vestfoldbanen. Dette er kvalitetssikret i forbindelse
med beregningene gjort i konseptvalgutredningen for InterCity. De samme tallene er lagt til grunn i
denne konsekvensutredningen. De siste tallene fra SSB (Statistisk sentralbyrd) er brukt for
befolkningsutviklingen [21].

Vurdering: Eventuelle feil i datagrunnlaget vil veere likt for de tre alternativene. Selv om det eksakte
nivaet for kostnader og nytte ikke er mulig & fastsla vil forholdet mellom de tre alternativene ikke bli
vesentlig pavirket av usikkerheten i datagrunnlaget.

Reiser til/fra Horten stasjon. Antall personturer i transportmodellen regnes ut som en funksjon av
blant annet antall bosatte i soner (grunnkretser) og arbeidsplasser (arbeidsreiser). Modellen
beregner konkurranseflaten mellom bil, kollektivtransport og gang/sykkel mellom alle soner.
Soneinndelingen er forholdvis grov for & beregne forskjeller mellom de ulike stasjonslokaliseringene.
Beregningene baseres i stor grad pa gjennomsnittsbetraktninger ut fra et tyngdepunkt i hver sone.
Vurdering: Eventuelle stgrre forskjeller i trafikkgrunnlag mellom de ulike stasjonslokaliseringene vil
gi gkte forskjeller mellom alternativene. Men det er svaert store endringer som skal inntreffe fgr det
pavirker resultatene.

Investeringskostnad for de tre alternativene. Usikkerheten i investeringskostnader er vurdert i
prosjektet. Markedsusikkerhet, rammebetingelser og eierstyring, samt prosjektets planmessige
modenhet er de starste kildene til usikkerhet.

Vurdering: Usikkerheten i investeringskostnadene er knyttet til gjennomfgringen av prosjektet.
Disse vil veere tilngermet like for de tre alternativene. Gjennomfgart falsomhetsanalysen viser ingen
endring av rangering mellom de tre alternativene.

Totalt sett vurderes beregningene & vaere robuste i forhold til endrede beregningsforutsetninger nar
forskjeller mellom alternativene beregnes. Usikkerheten i beregningene vurderes ikke & kunne pavirke
rangeringen av de tre alternativene. Den totalte verdien av hvert alternativ kan i noen grad bli pavirket
av usikkerheten i beregningene, men dette vil ligge innenfor en normal usikkerhet knyttet til denne typen
beregninger.
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5 IKKE-PRISSATTE KONSEKVENSER

De ikke-prissatte konsekvensene omfatter hovedtemaene landskapsbilde, naermiljg og friluftsliv,
kulturmiljg, naturmiljg og naturressurser. Inndelingen er basert pa Statens vegvesens handbok V712
[54]. For hvert av disse deltemaene foreligger det en egen fagrapport med mer detaljerte beskrivelser,
vurderinger og analyser.

Statens vegvesens handbok 140 Konsekvensanalyser endret navn fra handbok 140 til hAndbok V712 i
november 2014. Etter samrdd med Samarbeidsgruppa er det valgt & benytte hadndbok V712 der
planprogrammet viser til handbok 140.

5.1 Planprogram

Alle ikke-prissatte konsekvenser skal utredes innenfor en av de fem hovedkategoriene landskapsbilde,
neermiljg og friluftsliv, kulturmiljg, naturmiljg og naturressurser. Eventuelle andre tema eller virkninger
skal innlemmes i en av disse eller som del av andre samfunnsmessige virkninger. Influensomradet for
hvert tema defineres som tilgrensende arealer som blir pavirket av det planlagte tiltaket. Starrelsen pa
influensomradet vil variere fra fagtema til fagtema.

Utredningene skal beskrive og vurdere omradets karaktertrekk og verdi basert pa kriterier fastsatt i
handbok 140/V712 [54]. Verdiene skal kartfestes. Endringene tiltaket vil medfere for de ulike verdisatte
omradene innenfor hvert tema skal vurderes. Avbgtende tiltak skal ogsa vurderes for hvert av temaene.

5.2 Referansesituasjon

Metodikken det er vist til i planprogrammet, handbok V712 Konsekvensanalyser, forutsetter at
vurderingen av virkninger skjer ut fra en referansesituasjon. Referansesituasjonen er
sammenligningsgrunnlaget for a vurdere virkningene av alternativene som utredes.

Folgende forutsetninger legges til grunn for referansesituasjonen for de ikke-prissatte virkningene:

1. Arealer avsatt til nye byggeomrader forutsettes utbygget. Det forutsettes ikke endret
arealbruk ut over de arealene som er avsatt til nye byggeomrader i kommuneplanene i
de tre kommunene.

2. Arealbruk i skogsomrader og pa dyrka mark, utover arealene beskrevet i punkt 1,
forutsettes som i dag.

3. Aktiviteten ved Hayskolen/Campus forutsettes & veere som i dag i forhold til belastning
med trafikk etc. knyttet til aktiviteten.

4. Detforutsettes 10 % gkning i trafikkbelastningen p& hovedvegene i omradet fram til 2024.
Pa lokalvegnettet forutsettes trafikkbelastningen a veere som i dag.

5. Kulturlandskapet, inngrep i kulturminner, bruk av omrader og kulturminner forutsettes a
veere som i dag. Vernestatus for omradene forutsettes & vaere som i dag (ikke UNESCO-
status pa Borrehaugene, men fortsatt nasjonal verneverdi).

6. Det forutsettes en noe gkt bruk av friluftsomrader og anlegg for lek og neerrekreasjon.

7. Vernestatus pa naturomradene forutsettes & veere som i dag (ikke RAMSAR-status for
Borrevannet, men nasjonal verdi).

5.3 Metode

Konsekvensene av tiltaket vurderes ved & sammenligne forventet tilstand etter at prosjektet er
giennomfgrt mot forventet tilstand uten gjennomfgring av tiltaket (se kapittel 1.3). De ikke-prissatte
konsekvensene males i forhold til en referansesituasjon, kapittel 5.2. Det er ikke definert noe 0-alternativ
i utredningen fordi Stortinget har vedtatt at InterCity skal bygges ut. Beskrivelsen av
referansesituasjonen tar utgangspunkt i dagens situasjon.

De ikke-prissatte konsekvensene av tiltaket vurderes pa grunnlag av omradenes verdi vurdert i forhold
til en tredelt skala og en vurdering av hvor stort inngrep som oppstar. Effekten, eller omfanget som er
begrepet som brukes i Statens vegvesens handbok [54], vurderes langs en femdelt skala fra positiv til
negativ pavirkning.
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Figur 5-1: Oversikt over omfang — hvor positivt eller negativt verdiene blir pavirket [54].

Pa bakgrunn av verdi og omfang vurderes konsekvensen langs en nidelt skala. Skalaene er glidende.
Kriterier for vurdering av verdi og omfang er vist i fagrapportene for hvert enkelt tema. Konsekvensene
vurderes i forhold til referansesituasjonen.
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Figur 5-2: Fastsettelse av konsekvens ut fra verdi og omfang [54]
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5.4 Landskapsbilde

Temaet landskapsbilde omhandler de visuelle kvalitetene i omgivelsene og hvordan disse endres ved
gjennomfaring av tiltaket. Temaet tar for seg bade hvordan tiltaket kan tilpasses landskapet og hvordan
landskapet oppleves fra toget, reiseopplevelsen [17]. Utredningen kan i sin helhet leses i fagrapport
Landskapsbilde [62].

Planprogrammet [17] definerer fglgende utredningsbehov:

P& grunn av den haye verdiklassifiseringen vil konsekvensene for landskapet fa stor betydning for valg
av korridor. Utredningen skal ta utgangspunkt i RPBAs [26] verdiklassifisering, beskrive hvor store
endringer tiltaket antas & medfgre for landskapsbildet i de bergrte omradene (omfanget) og konsekvens
for landskapet. Omfanget er en kombinasjon av inngrep, synlighet, fjernvirkning og virkninger av de
foreslatte avbatende tiltak. Konsekvens for landskapet vil vaere de fordeler og ulemper tiltaket vil
medfgre for omgivelsene, sammenliknet med dagens situasjon.

Et stort antall reisende vil daglig bruke Vestfoldbanen. Reiseopplevelsen og mulighetene for utsikt til det
verdifulle landskapet skal vektlegges. Forholdet til hastighet og opplevelsesmulighetene skal derfor
vurderes.

Utredningen skal beskrive, illustrere og kartfeste landskapstyper, fysiske strukturer, verdier og sarbarhet
ved tiltaket. Tiltaket skal vurderes ut fra naer- og fjernvirkning, viktige landskapsformer og tilpasning til
terrenget. Utredningene skal illustreres med fotomontasjer, bilder fra 3D modeller eller lignende.

5.4.1 Overordnet beskrivelse av landskapet
Influensomradet omfatter to ulike landskapsregioner: Oslofjordregionen (Midtre Oslofjord) og
Leirjordsbygdene pa Qstlandet [13].

Landskapet kjennetegnes ved flere markante nord-sgrgdende landskapselementer der fjorden, raet,
Borrevannet og aslandskapet utgjer de tydeligste elementene.

S\etlelandskap%t

Aslandskapet

Raryggens innerside

Raryggens yiterside

;-
Figur 5-3: Landskapstyper og tettsteder

Lav fiellkyst
I Oslofjorden
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Fjordlandskapet - Raryggens ytterside

Raet, den store endemoreneavsetningen fra siste istid, gar gjennom omradet og er et viktig og seeregent
element for regionen. Raet strekker seg som et nord-sgrorientert haydedrag fra Barkaker i sgr til Horten
i nord og videre over fjorden til Jelgya i @stfold. Fra Asgardstrand og nordover til Karljohansvern i Horten
stiger terrenget i en jevn skraning fra kysten opp til Raryggen. | omradet ved Borre er dette landskapet
apent og kontakten med kysten seerlig god. Fra Horten og nordover reiser en lav fjellkyst seg, og fra
Falkensten og nordover mot Holmestrand mgter bratte klipper fiorden. Sgr for Asgardstrand gér
Raryggen lenger inn i landet og har ingen kontakt med fjorden.

Raryggens innerside

Der raet slynger seg skaper den de to tydelig avgrensede og skalformede landskapsrommene Adal og
Borreskala. Disse er regnet som viktige kulturlandskap i Vestfold. [61] Borrevannet ligger som det ene
store vannet i omradet, mellom to skogkledde aser, demmet opp av raet og Borreskala i sgrest. Vest
for raryggen ved Bakkenteigen danner noen mindre skogkledde hgydedrag et myromrade, Adalstjern.

Aslandskapet

Aslandskapet i vest utgjgr en tydelig vegg for de &pne landskapsrommene pé begge sider. Landskapet
har nord-sgrgaende langstrakte aser opp til 130 moh. Det finnes mindre omrader med dyrket mark ogsa
her, men skalaen er ofte mindre og rommenes karakter mer lukket. Skoppum er en del av aslandskapet.

Slettelandskapet

Slettelandskapet omkring Nykirke er adskilt fra kysten av aslandskapet. Store bglgende sletter
kjennetegner omradet, og mindre hgydedrag og bekker utgjar viktige elementer i dette landskapet.
Ogsa her er landskapet nord-sgrorientert. E18 ligger i overgangen mellom slettelandskapet og
aslandskapet. Nykirke ligger pa et hgydedrag i det apne landskapet.

5.4.2 Verdivurdering
Influensomradet er delt inn i ni hovedomrader. Omradeinndelingen baserer seg pa inndelingen i
hovedlandskapstyper og en geografisk underinndeling.
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Delomréade 1 - Slettelandskap ved Nykirke
Landskapet ved Nykirke ligger i —‘
overgangssonen mellom leirslettelandskap, .
ravinelandskap og terrasselandskap.
Landskapet er preget av store jordbruksflater
og et lett bglgende terreng. Aslandskapet i gst

og vest er de mest markante veggene i
landskapet.

Nykirke ligger pa et hgydedrag med utsyn over
jordbrukslandskapet. Kopstadkrysset og E18
preger omradet vest for Slettergdasen. Flere
sma asrygger og akerholmer deler opp
omradet i mindre rom og skjermer Nykirke mot
E18 og Kopstadkrysset. De smale asryggene i = -
gst stenger for kontakt med kysten. Figur 5-5: Jordene sgrvest for Nykirke

Omradene vest for Nykirke er mest apent, avgrenset av de skogkledde asene i vest, men delt av E18
og Kopstadveien.

Nord for Nykirke er det flere bekkedaler med kantvegetasjon og akerholmer med gardsbebyggelse.
Disse er med pa a dele rommet i mindre enheter. | sgrgst er landskapet kjennetegnet ved bglgende
nord-sgrgaende terrasser. Her fgyer dagens jernbane og Nykirkeveien seg naturlig inn i landskapet.

Landskapstypen er typisk for innlandsomradet i Vestfold, omradet er ikke kategorisert i RPBAs
verdikart [26]. De gstre delene har alminnelige visuelle kvaliteter og er gitt middels verdi. Landskapet i
vest er preget av nzerhet til E18 og terrengbearbeidelsene og barrierevirkningen er tydelig i omradet.
Verdiene er her under middels. Det gjelder ogsa nordre Nykirke, som er preget av plasskrevende
naeringsbygg og dagens jernbane. Arealmessig utgjgr landskapet som er bergrt av E18 stgrstedelen
av omradet, og omradets snittverdi er liten til middels.

Delomrade 2 - Smakupert &slandskap nord for rv.19

Aslandskapet nord for rv.19 er del av de store .
skogsomradene som strekker seg fra Barkaker "
nordover til Veggefjell. Landskapet har nord- 72 o '

sgrgaende langstrakte aser opp til 130 moh.
Rv.19 utgjgr et skarpt skille i sgr mens
overgangen i nord er mer glidende der lave
skogkledde nes og akerholmer strekker seg ut
i jordbrukslandskapet. | gst og vest er terrenget
brattere o0g overgangen til tilgrensende
jordbruksomrader skarpere.

E18 gar i vestre del av skogen, dels i tunnel og
dels i skjeering. Jernbanen gar i gstre del av  [g =
omradet, og ligger i en bratt skrdning fgr den  Figur 5-6: Jordene nord for Faske
gar gjennom Skoppum.

Skoppum er del av &slandskapet og strekker seg over flere mindre hgydedrag sgrgst i omradet med
primaert eneboligbebyggelse. Langs rv.19 er flere neeringsomrader i vekst som utgjer en buffer mot
boligomradene innenfor. Nord og vest for Skoppum er store skogsomrader med lite bebyggelse og
veger. Det finnes mindre omrader med dyrket mark ogsa her, men skalaen er ofte mindre og rommenes
karakter mer lukket. Det er mange sma harmoniske landskapsrom med beitemark i omréadet iszer rundt
Skottds. Skottds stikker opp som et markert hgydedrag vest i omradet. Steinbjgrnred/Raen nord og
Asrgd/Fgske er ogsé landskap med gode visuelle kvaliteter, men der hgyspenttraseer og naerheten til
rv. 19 gjar at verdien ikke kommer over middels.

Mesteparten av omradet er typisk for regionen med skogslandskap og mindre jordbruksomrader i
lavbrekk. Omradet er ikke kategorisert i RPBAs verdikart [26]. Naeringsomradene mot rv. 19 utmerker
seg med lav verdi, mens Skottas utgjer det eneste omradet med verdi over middels. Arealmessig
dominerer omradene med middels verdi. Snittverdien blir derfor middels.
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Delomrade 3 - Aslandskapet vest for Borrevannet
Aslandskapet vest for Borrevannet er del av de
store skogsomradene som strekker seg fra
Barkaker til Veggefjell, men er brutt av veg og
jernbanen i Bondalen. Landskapet er markant
nord-sgr orientert med bratte skraninger i gst,
vest og nord.

| ser stikker Solbergdsen ut som et slakt
skrdnende skogkledd nes i Borreskala.
Tuftedsen, Solbergdsen, Skaanevetan og
Veggefiell er alle tydelige &ser i den nordlige
del av omradet. Veggefjell skiller seg fra de
gvrige aser ved et bratt klippelandskap ned = e . .

mot Falkensten og fiorden. | Frebergsvik mater Figur 5-7: Aslandskapet sett fra Nykirkeveien mot

aslandskapets klipper kysten i en kileformet vik ~ Bondalen

der bekker og edellgvskog bidrar til & gi et variert og harmonisk landskap. Askeskogen ved Frebergsvik
er vernet som naturreservat.

| vest skrar skogen ned i Borrevannet med noen lommer av dyrket mark, fritids- og boligbebyggelse.
Kulturlandskapet ved Vik er &pent med stor kontakt med vannet. Vikveien snor seg gjennom omradet
pa langs. Nordre del mot Borrevannet er bratt og utilgjengelig med stort naturpreg. | nordvest stikker
Skaanevetan opp som en markant knaus og er meget tydelig fra Nykirke. Dette er en historisk
bygdeborg. | nordgstre del av Tuftedsen ligger Skaane pukkverk, godt skjermet av terreng og vegetasjon
pa alle sider.

Bondalsbekken ligger dypt i vestre del av omradet med tett vegetasjon og stort naturpreg. Langs
Nykirkeveien er et smalt omrade med dyrket mark og boliger som er avgrenset av vegen, jernbanen og
den bratte skrdningen mot Bondalsbekken. Barskog og blandingsskog kjennetegner aslandskapet,
mens bekkedalene har lgvtrevegetasjon. Skraningen mot Borrevannet har mye edellgvskog.

Landskapet oppleves helhetlig og harmonisk, med veger og bebyggelse som er godt tilpasset
landskapet og til dels godt skjult. Tidligere verdivurderinger beskriver delomrédet som en blanding av
typisk landskap, enestaende landskap og inntrykkssterkt og variert landskap.

Verdien i omradet ligger for en stor del fra middels til stor. Bare pukkverkene ligger under middels.
Samlet sett far omradet verdien middels — stor.

Delomrade 4 - Borrevannet og landskapet ved Borreskala
Borrevannet og landskapet ved Borreskala er
demmet opp av raet i sgrgst. Sgndre del av
Borrevannet har en stor vatmark, Vassbotn,
som rammer inn sgndre del av vannet.

Borreskala er et stort og &pent skalformet
landskapsrom som er orientert mot
Borrevannet. Til sammen utgjer Borreskala,
Borrevannet, vatmarken Vassbotn og Sande et
meget harmonisk landskap, der
gardsbebyggelsen ligger pd sma hayder og
Semb hovedgard med sitt aksiale hageanlegg
oppleves storslatt. | overgangen mellom
jordbrukslandskapet og skogen ligger Borre
golfbane omkring Semb Hovedgard.

Figur 5-8: Borrevannet sett fra golfstien i gst

Sandehgyden stikker ut som en liten asrygg i forlengelse av Borredsen i sgr. Den utgjgr med sin
gardsbebyggelse, rekker og klynger med gamle ask- og eiketraer og beitelandskap en vakker kontrast
til det apne jordbrukslandskapet. Vest for Sandehgyden er et mindre dalformet landskapsrom der
akerholmen ved Skoppum gard og Sandeelva utgjer viktige landskapselementer. Flere bekker med tette
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belter av kantvegetasjon samles i omradet og er med p& & dele omradet nordvest for Sande i mindre
rom.

Rv.19 avgrenser omradet i sgr og skiller omradet fra Borre/Kirkebakken. Borreveien avgrenser omradet
i @st og ligger pa toppen av raet med flott utsikt. Ved Sandeveien i sgrast er naerheten til rv.19 mer
skiemmende for omradet. Skoppum, Borre og Horten har alle tilknytning til Borreskala selv om de ikke
ligger i dette landskapet.

Borreskala og Borrevannet er registrert som et av Vestfolds verdifulle kulturlandskap [26].

Omradet har store landskapsverdier og kun en liten del av omradet ligger under middels. Det gjelder
neeringsomradet langs Sandeveien. Arealmessig domineres omradet av verdier langt over middels.
Samlet sett far omradet verdien middels — stor.

Delomrade 5 — Raryggen og raets ytterside
Omradet strekker seg fra fijorden opp til toppen
av raet og inkluderer tettstedet
Borre/Kirkebakken, Bakkenteigen og
omradene vest for Borre som er avsatt til
fremtidig bebyggelse. Raet er meget tydelig
som landform i dette omradet og skillet mellom
raets innerside og ytterside er synliggjort ved o :
Raveien som fglger toppen av hgydedraget. ) lialiy it »
Det er store visuelle verdier i dette landskapet ‘ '
med raets tydelige landform og den storslagne
utsikten over fjorden fra Vestmannrgd,
Fjugstad og Borre.

Borrehaugene og Borre Nasjonalpark med de
enorme kongegravene fra jernalderen gjor
omradet unikt og nasjonalt viktig. Store
skogsomréder strekker seg fra raet til fiorden, og Fjugstad naturreservat nord for Asgérdstrand er trolig
Skandinavias stgrste askeskog.

Figur 5-9: Borrehaugene

Borre er kiennetegnet ved smahusbebyggelse som brer seg over raryggen med flott utsikt bdde mot
fijorden og Borrevannet. Rv.19 og Raveien rammer inn omradet og kontakten med Borreskala er noe
svekket av veg og stayskjerming. Bebyggelse og vegstrukturer har liten skala og er underordnet
landskapet i dette omradet. De store visuelle verdiene er i det apne landskapet og forholdet mellom
kulturmiljg og landskap. | tillegg er det flere soliteere treer, hule eiker, gravhauger og bygningselementer
som gjar det apne landskapet sa szerpreget.

Den nyere bebyggelsen i Borre er i likhet med Bakkenteigen trukket sapass langt inn i skogen at bade
synlighet og utsyn er lite, ndr hgyden p& bebyggelsen er lav. Ved Bakkenteigen preger store
parkeringsflater omradet og man opplever ikke det storslatte landskapet herfra. Studentboligene i sgr
er den del av Campus Vestfold som har kontakt med fjorden.

Verdien i omradet ligger for en stor del fra middels til stor. Bare Bakkenteigen med sine store
parkeringsplasser ligger under middels. Borrehaugene og Fjugstad peker seg ut som store kvaliteter i
omradet. Samlet sett far omradet verdien middels — stor.
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Delomrade 6 - Landskapet pa raets innerside (Adal og skogen tilknyttet raet)
Landskapet pa raets innerside omfatter
skogen vest for Borre og Bakkenteigen, samt
Adal/Lgrge kulturlandskapet vest for Raveien
mellom rv.19 i nord og Jarteigen i s@r.

Skogen vest for Borre og Bakkenteigen er
variert. Adalstjern er det eneste intakte
myromrade pa raet, omgitt av stutte furutraer,
og skiller seg vesentlig fra gran- og
edellgvskogen som ellers kjennetegner
omradet. Fogdeskogen er en stemningsfull
bgkeskog som wumerkelig brer seg ut i
Borredsen. Det tette lgvdekket og mangelen
pa lys gjer at skogen holdes apen under
kronene og er lett & ferdes i.

Figur 5-10: Adalstjern

Omradet Adal/Large er beskrevet i nasjonal registrering av kulturlandskap som et av Vestfolds viktige
kulturlandskap [61]. Landskapsrommet er stort og skalformet med slakke bglgende jorder, avgrenset av
raet i gst og sgr. Smaformene i landskapet bestar i bglgende nord-segr orienterte terrasser som blir
tydeligere nordover i rommet. | sgr er skalformen med slakke skraninger dominerende. Smale striper
med kantvegetasjon langs jorder og bekkedrag gjor at landskapsformen oppleves meget tydelig. Fra
Solergdveien og nordover blir terrassene i landskapet mer markante og landskapselementene mer
linezere og nord-sgrorienterte. Flere sma bekker mgtes i bunnen av dalen der et tydelig vegetasjonsbelte
fanger blikket. Enkelte steder smaler beltet inn og marken er dyrket nesten inntil bekken. Bekken renner
nordover inn i et skogsomradet og videre mot Borrevannet.

Adal er i verdivurderingen delt inn i flere omrader. Omradene skiller seg i skala og hovedform, til tross
for at de er del av samme dal. Adal ser gar fra Jarteigen i sar til Solergdveien i nord. Hele dette omradet
bestar av et apent, innholdsrikt og fint kulturlandskap. Adal midtre gér fra Solergdveien fram til
skogkanten i nord ved garden Large. | nordvest er de skogkledte akerholmene nord for Solergdveien
tatt med og utgjar overgangen til Adal nord. Nordre del er mer preget av jernbanen og naerheten til rv.19
og har dermed lavere verdi. Adal vest er det spredtbygde jordbrukslandskapet vest for Adalsveien, der
dagens jernbane gar.

Verdien i omradet ligger for en stor del fra middels til stor. Bare noen omrader ligger under middels.
Samlet sett far omradet verdien middels — stor.

Delomréade 7 - Aslandskapet sgr for rv.19
De nord-sgrgdende asene gst i omradet utgjar
en viktig vegg til Adals kulturlandskap og et
stort sammenhengende skogsomréde. Asene
er ogsd en viktig vegg i landskapet for
Undrumsdal i vest. Asene er til dels bratte i gst,
vest og nord, men med slakke sgrvendte
skraninger. Mellom asene finnes sprekkedaler
og forkastningssoner med marine avsetninger,
som er eller har veert dyrket og beitet.

Tangsrad ligger som et skjermet og harmonisk
korsformet landskapsrom mellom fire &ser midt
i Tangsrgdmarka. Solergdveien krysser
omradet pa tvers og leder inn til noen mindre
landskapsrom med dyrket mark. Det finnes  figyr 5-11: Adalsborgen sett vestfra

flere tjern og dammer i omradet, hvorav

Hegnavannet og tjernet ved Tangsred er de starste. Landskapsrommene er generelt sma i omradet,
men fra hgydedragene er utsikten vidstrakt. Grdmunken, Adalsborgen/Borgasen, Tangsrgdasen,
Brekkedsen og Uleberget er markante hgyder.
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Adalsborgen i nord er en seerpreget fjellknaus med historie som bygdeborg, omgitt av plataer med
bekeskog. Vestre del er preget av at E18 gar dels i skjeering og dels i tunnel gjiennom omradet. | nord
ved Raen bzerer landskapet preg av terrengendringer i forbindelse med utbyggingen av rv.19.

Verdien i omradet fordeler seg jevnt fra lite — middels til middels — stor. Arealenes stgrrelse i forhold til
verdi fordeler seg ogsa ganske jevnt. Omradets samlede verdi er derfor middels.

Delomrade 8 - Landskapet pa raets innerside (Skotte og Barkaker)

Landskapet er del av kulturlandskapet pa raet, der raet dreier mot vest og deler seg i to hgyderygger.
Det nordligste landskapsrommet, Skotte/Rgsland er et lite rom omgitt av skog og delt av dagens
jernbane. Rommet henger sammen med Nordre Brekke som ligger som en skjermet lomme sgr i
Tangsrgdmarka. To kraftledninger krysser omradet, og er med pa a dele rommet ytterligere.

Et lite skogholt ved Skotte skiller omradet fra Barkdkers apne kulturlandskap. Her er landskapet
belgende med vidstrakt utsikt innover i Vestfold. Nordre del av omradet oppleves harmonisk med
gardene Nedre Brekke og Fritsg, omgitt av eldre villabebyggelse. Jernbanen med dobbeltsporet mot
Tensberg utgjar en barriere, til tross for at den ligger dypt i terrenget. Omradene vest for jernbanen er i
nord dyrket mark og i ser et naeringsomrade under utbygging. Den gvrige tettstedbebyggelsen i
Barkdker brer seg mellom Raveien og jernbanen og har alminnelige visuelle kvaliteter.

Omradet er et typisk gjennomsnittslandskap som har fatt verdien middels for uten Sgndre Brekke/Fritsg
som har fatt middels til stor verdi. Sgndre Brekke/Fritsg utgjer en sapass liten del av hele omradet at
samlet verdi er middels.

Delomrade 9 - Ravinelandskap nordvest for Kopstadkrysset
Ravinelandskapet nordvest for Kopstadkrysset
er et omrade bade med stort naturpreg, men er
delt og stykket opp av jernbane, veg og starre
terrenginngrep som reduserer omradets verdi.
Omradet er avgrenset av E18 i gst, og dagens
jernbane slynger seg sentralt gjennom
omradet. Jernbanen deler aslandskapet i to og
Tangenbekken Ilukkes ved kryssing av
jernbanfyllingen.

De vestlige delene av omradet er regulert til
godsterminal, og en stor fyling er under
etablering.

Tangenbekken naturreservat har til tross for at  Figyr 5.12: Tangenbekken

den er innrammet av jernbane og E18 et stort

naturpreg. Den utgjar en viktig type landskap som bekkedal omgitt av edellgvskog, i et omrade preget
av infrastruktur.

De vestre delene av omradet er mest skjermet.

Verdien i omradet ligger bade over og under middels men hovedtyngden av arealene har middels
verdi eller under middels. Utbygging av ny Kopstad godsterminal, samt naerheten til E18 gjgr at
omréadet far samlet verdi lite til middels.

5.4.3 Omfang av inngrep og konsekvenser

De gstre delene av planomradet er mer finmasket enn de vestre, hvilket i gst gir en noe mer presis
beskrivelse av konsekvensene innenfor hvert delomrade. Dette skyldes blant annet at det er starre
variasjon i omradet tilknyttet raet, med ulike bebyggelsessoner og omrader med og uten vernestatus.
Et eksempel p& dette er skogen vest for Borre, der Adalstjern og Fogdeskogen er skilt ut som egne
omréader i likhet med skogen som er satt av til framtidig bebyggelse. Der tiltaket kun bergrer en liten del
av et stgrre omrade vil konsekvensgraden bli mindre enn om hele omradet bergres. Det betyr at kun et
omrade som bergres i stor grad kan fa stor konsekvens.
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| noen tilfeller vil negative og positive konsekvenser kunne oppveie hverandre i et omrade, og
konsekvensen kan bli O til tross for at omradet er bergrt. Dette er gjort rede for i beskrivelsen av
delomradene i fagrapporten, selv om det ikke vil fremga av konsekvenskartet.

Alternativ 1 og 2 skiller seg tydelig fra alternativ 3. Alternativ 3 felger landskapets nord-sgrgaende
hovedretning, mens alternativ 1 og 2 krysser flere omrader diagonalt. Samlet gir dette faerre
konfliktpunkter og utfordringer for alternativ 3 enn alternativ 1 og 2.

Nordre del av parsellen, fram til kryssingen av E18 er lik for alle alternativer. Her er konsekvensene
minimale, da landskapet allerede er preget av dagens jernbane og neerheten til E18.

Alternativ 1 Bakkenteigen

Alternativ 1 fglger landskapets nord-sgrgaende strukturer gjennom slettelandskapet i nord og i sgndre
del av parsellen, mot Barkaker. | disse omradene er tiltaket godt tilpasset landskapets skala, og
omradets sarbarhet er forholdsvis liten.

Gjennom aslandskapet der terrenget er smakupert, dreier banen gstover, og falger ikke lenger
aslandskapets retning. Her er rommene sma og banens stive linjefgring krever en del terrenginngrep.
Til tross for at omfanget er negativt, vil det kuperte terrenget gjegre at det kun berarer et lite omrade.

Viadukten som gar ut i det dpne landskapet pa raets innerside vil ha et langt starre influensomrade.
Viadukten er lagt i overgangen mellom Borreskalas storskalalandskap og det mindre landskapsrommet
ved Sande. Skalaen pa viadukten er bedre tilpasset Borreskalas apne store landskapsrom enn
landskapet det krysser mellom Rygland og Sande. Fjernvirkningen er mindre problematisk enn
neervirkningen, og sett fra Borreveien i gst vil viadukten kunne bli et identitetsskapende element. |
omradet som bergres direkte av viadukten vil tiltaket veere i konflikt med landskapets skala.

-

Figur 5-13: Alternativ 1 - Borreskala og viadukten over Sandehgyden sett mot nord
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Figur 5-14: Alternativ 1 - viadukten sett fra Vikveien ved garden Solberg mot sar

- B B

Figur 5-15: Alternativ 1 - viadukten sett vestover fra stgyskjerm langs rv.19 ved Borre

Viadukten treffer Borredsen, gar pa terreng sgrover og vil kun bergre et lite omrade. Neerfgringen til
Adalstjern og Fogdeskogen er negativ, men traseen gar i ytterkant av omradene og forringer ikke
hovedverdiene.

Gjennom Adal blir den negative virkningen stgrre, da banen bryter opp og deler et helthetlig og
harmonisk landskapsrom. Strekningen fra Huseklepp til Barkdker vil kun ha smd negative
konsekvenser. Enkelte steder vil den positive effekten av at kontaktledning og master langs dagens
jernbane fijernes veie opp mot ulempene ved den nye jernbanen. Et eksempel pa dette er
landskapsrommet omkring Skotte.

Reiseopplevelsen i alternativ 1 vil utmerke seg spesielt pa viaduktstrekningen og gjennom Adal.
Reiseopplevelsen fra viadukten vil ved maksimal hastighet vare i et halvt minutt, og gi utsyn over
kulturlandskapet ved Borrevannet, Sande, raryggens ytterside og fijorden. Gjennom Adal vil jernbanen
ga sentralt gjennom landskapet. Reiseopplevelsen vil vaere meget god, og opplevelsen av det dpne
landskapet vil vare i over et halvt minutt ved maksimal hastighet. Reiseopplevelsen vil gi overblikk over
kultur- og naturlandskap med meget hgy verdi.
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Figur 5-16: Alternativ 1 - sett nordover gjennom Adal

Figur 5-17: Alternativ 1 - visualisering fra Raveien sett vestover

Alternativ 1 om Nykirke tettsted
Alternativ 1 om Nykirke tettsted fglger dagens jernbanetrasé mer eller mindre fram til kryssingen av
Falkenstenveien ved Nykirke.

Der traseen fglger dagens spor vil tiltakets bredde gkes og banen vaere mer synlig enn i dag. Likevel er
konsekvensene sma, da jernbanen allerede preger omradet. Ved Nykirke medfgrer byggingen av
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betongtunnelen at en rekke boliger ma rives. Dette farer til en visuell deling av tettstedbebyggelsen pa
hver side av jernbanen.

Sar for Nykirke forlater traseen dagens spor og dreier inn i et jordbrukslandskap der sma skogholt og
akerholmer gir sma og skjermede landskapsrom. De omrader som bergres direkte av tiltaket vil her fa
negativ konsekvens, men influensomradet er ikke stort.

Figur 5-18: Alternativ 1 om Nykirke. Jernbanen under Nykirke og gjennom kulturlandskapet i sgr Nykirke sett
mot nord

Fra Olsmyra og sgrover vil de to traseene i alternativ 1 veere like. Det henvises til beskrivelsen av
alternativ 1 for den sgndre del av tiltaket.

Reiseopplevelsen knyttes i hovedsak til strekningen fra Rygland og sgrover. Denne strekningen er lik
alternativ 1 og reiseopplevelsen vil veere saerdeles god.

Alternativ 2 Skoppum gst

Alternativ 2 Skoppum gst vil ha omtrent de samme konsekvenser som alternativ 1 gjennom
slettelandskapet ved Nykirke. Mye av strekningen vil ga i tunnel, og i dagsonene er jernbanens skala
godt tilpasset landskapet.

Gjennom det smakuperte aslandskapet dreier banen mer vestover enn alternativ 1. PA samme mate
som alternativ 1 falger banen ikke lenger aslandskapets retning. Her er rommene sma og banens stive
linjefaring krever en del terrenginngrep. Til tross for at omfanget er negativt, vil det kuperte terrenget
gjgre at traseen kun bergrer et lite omrade. Gjennom skogen vil mye av traseen ligge i tunnel, og de
negative konsekvensene begrenses. Alternativ 2 bergrer en del boligomrader og bebyggelse, og vil
virke negativt pa tettstedsbebyggelsen ved Skoppum, iseer Jahrelunden, der deler av bebyggelsen ma
rives.

| mgtet med det apne landskapet vil tiltaket veere langt mer synlig. Fjernvirkningen av viadukten sett
gstfra vil veere liten da Sandehgyden skjermer en del. Borresskala og omradene gst for Sande
pavirkes derfor lite av tiltaket. Over Skoppum gard og Sande Mglle gar viadukten diagonalt gjennom
det dalformede landskapsrommet og vil veere i konflikt med skalaen pa landskapsrommet og bidra
til en visuell deling av rommet.
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Figur 5-20: AIteativ 2 - viadukten og Borredsen sett fra Vikveien mot sar

Konsekvensene er ogsa store i stasjonsomradet ved @vre Lerge. Her er terrenget kupert og rommet
lite. Jernbanens skala og terrenginngrepene som kreves vil ha stor negativ virkning i omradet. Videre
falger traseen randsonen av Fogdeskogen, og vil i liten grad pavirke skogsomradene i @st, men
sammenhengen mellom omradene brytes. Kulturlandskapet ved Kimestad og Adal pavirkes negativt,
men pa ulikt vis. Ved Kimestad vil omradet ikke deles, men fa endret innramming og redusert kontakt
med skogen i gst. Ved Adal vil jernbanen ligge som en barriere som krysser dalbunnen og deler rommet.
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Figur 5-21: Alternativ 2 - sett nordover gjennom Adal

Strekningen fra Huseklepp til Barkaker vil kun ha sma negative konsekvenser. Enkelte steder vil den
positive effekten av at kontaktledning og master langs dagens jernbane fjernes veie opp mot ulempene
ved den nye jernbanen. Et eksempel pa dette er landskapsrommet omkring Skotte.

Reiseopplevelsen i Alternativ 2 vil veere meget god pa viaduktstrekningen og gjennom Adal.
Reiseopplevelsen fra viadukten vil ved maksimal hastighet vare noe under et halvt minutt, og gi utsyn
over kulturlandskapet ved Borrevannet, Sandehgyden, Skoppum og Large. Gjennom Adal vil banen gi
et godt overblikk over det skalformede landskapet. Reiseopplevelsen vil veere meget god, og
opplevelsen av det apne landskapet vil vare i over et halvt minutt ved maksimal hastighet.
Reiseopplevelsen vil gi overblikk over kultur- og naturlandskap med hgy verdi, og vil samlet sett vaere
meget positiv.

Figur 5-22: Alternativ 2: Visualisering av banen ved Huseklepp (skjeering vist med mur)
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Alternativ 3 Skoppum vest

Alternativ 3 skiller seg fra de andre alternativene ved kryssingen av E18, der den vil ligge noe lenger
vest. Kryssingen av slettelandskapet sgrvest for Nykirke er uproblematisk med tanke pa konsekvenser
for landskapsbildet, bade hva linjefgring og skala angéar. Landskapet er preget av andre linezere
strukturer og er lite sarbart.

Gjennom nordre del av &slandskapet vil jernbanen g& i tunnel, og ikke bergre omradet. |
neeringsomradet ved Viulsred, vil traseen ligge apent i et naturlig lavbrekk og dermed veere lite synlig.
Naeringsomradet har fa intakte landskapsverdier, men et potensiale for forbedring. Tiltaket vil veere svakt
positivt i dette omradet.

Stasjonsomradet vil ligge pa s@rsiden av rv.19 i et smakupert skogs- og jordbrukslandskap som i dag
er preget av naerheten til riksvegen. Adalsborgen/Borgasen pavirkes ved at atkomstveg og stasjonen vil
bergre nordvestre del av omradet. Selve «borgplataet» bergres ikke direkte, men bagkeskogen i vest vil
pavirkes av jernbanen. Tiltaket vil samlet sett kunne svekke de visuelle kvaliteten i vestre og nordre del
av Adalsborgen.

Jernbanen vil ga i tunnel under asryggen Gramunken, og pavirker farst Tangsrgdmarka der den kommer
ut pa terreng i gstre del av Tangsrgdjordet. Herfra og sgrover til Nordre Brekke vil traseen utgjgre en
barriere, men den fglger landskapets retning, og influensomradet vil dermed ikke veere stort.
Landskapsrommet ved Nordre Brekke er lite og skjermet, og vil pavirkes negativt av tiltaket.

For omradene som bergres av dagens jernbane, vil tiltaket ha en svak positiv effekt, da den nye
jernbanen knapt bergrer disse omradene.

| alternativ 3 vil mye av strekningen veere skjermet av skog og ga i tunnel, De strekningene som géar
gjennom &pent landskap vil primeert gi utsyn over omrader med landskapsverdier under middels.
Reiseopplevelsen vil derfor veere lite god.

Figur 5-23: Alternativ 3 - ny trasé mgter eksisterende bane ved Nordre Brekke/Skotte, sett nordover
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Figr 5-24: AIterativ 3: Tiltaket sett fra Nordre Brekke mot vest

5.4.4 Samlet vurdering av landskapsbilde

Tabell 5-1: Sammenstilling av verdi, omfang og konsekvensgrad for hovedomrader og alternativer

Konsekvensvurdering av Alternativ 1 via
landskapsbilde Alternativ 1 Nykirke tettsted Alternativ 2 Alternativ 3
Konse- Konse- Konse- Konse-
Nr. Omradenavn Verdi Omfang |kvens Omfang |kvens Omfang |kvens Omfang |kvens
Slettelandskapet ved
1 Nykirke LM intet 0 lite til mid. neg (=) intet 0 lite pos. (0/+)
Smakupert aslandskap 0
2 nord for rv.19 lite til mid. neg. (-1-) lite til mid. neg. (-I-) lite til mid. neg. (=) intet
Aslandskapet vest for
3 Borrevannet lite pos. til intet (0/+) lite pos. il intet (0/+) lite pos. til intet (0/+) |Jite pos. til intef (0/+)

Borrevannet og
kulturlandskapet ved

4 Borreskala lite til mid. neg (=) lite til mid. neg. (=) lite til mid. neg .f—) tenfor inflLomr| __intet
Raryggen og raets

5 yiterside lite neg. til intet (0/-) lite neg. til intet (0/-) intet 0 tenfor inflomr| intet
Landskapet pa raets

6 innerside lite til mid. neg. (-1-) lite til mid. neg. (-I-) middels neg lite pos. til intef (0/+)
Aslandskapet sor for [

74 .19 lite til intet neg. (0/-) lite til intet neg. (0/-) lite til intet neg (0/-) middels neg ’ =)
Landskapet pa raets

8 innerside lite pos. til intet (0/+) lite pos. il intet (0/+) lite pos. til intet (0/+) _Jiite til intet neg. (0/-)
Ravinelandskapet
nordvest for

9 Kopstadkrysset LM lite til intet neg (0/-) lite til intet neg (0/-) lite til intet neg. (0/-) Jite til intet neg|  (0/-)
Samlet [
konsekvensgrad (--) (-1-) (=) (0/-)
Rangering 2 3 4 1
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5.4.5 Konsekvenser i anleggsfasen

| anleggsfasen benyttes det en del midlertidige riggomrader, veger og anlegg i tillegg til eksisterende
infrastruktur for & etablere ny jernbane. Alle permanente anlegg er vurdert i konsekvensutredningen.
Bare midlertidige anlegg vil bli vurdert i dette avsnittet.

Anleggsbeltet med riggomrader vil gjare tiltaket mer synlig fra omkringliggende omrader i anleggsfasen.
Flere steder vil anleggsbredden medfgre felling av treer og terrengbearbeidelser i en stagrre bredde enn
det permanente tiltakets bredde. Dette vil vaere en midlertidig konsekvens, forutsatt at tilbakefgring og
revegetering er mulig.

Noen steder vil de ulike alternativene bergre omrader som krever restriksjoner/tilpassinger. Her vil det
veere aktuelt & utarbeide marksikringsplan. Der ma hensynet til sikring av mark og vegetasjon vurderes
mot hensynet til effektiv anleggsgjennomfaring.

5.4.6 Avbgtende tiltak

| det videre planarbeidet skal alternativene optimaliseres. For & avbgte negative konsekvenser av tiltaket
som er identifisert i konsekvensutredningen vil fglgende forhold veere viktige & vurdere i kommende
planfaser:

Terrengforming for at tiltaket best mulig skal tilpasses omgivelsene kan vurderes ved at det
utarbeides terreng- og beplantningsplaner i reguleringsplanfasen. God terrengtilpasning vil
saerlig veere viktig i verdifulle &pne landskapsrom.

Sikring av mark og vegetasjon kan vurderes ved & utarbeide marksikringsplan i
reguleringsfasen. Aktuelle steder vil vaere der viaduktene krysser bekker og omrader der
vegetasjonen tilfgrer viktige verdier til landskapet.

Hensynet til vegetasjonen naermest jernbanen i Adalstjern naturreservat vurderes ivaretatt
med egnet formal i reguleringsplanen eller ved revisjon av skjatselsplan for naturreservatet
samt prosess for eventuell grensejustering eller dispensasjon.

| de kuperte omradene i &slandskapet vil en reduksjon av skraningsutslag i omrader med
skjeering veere et godt grep for & minimere inngrepet i landskapet.

| omrader der reiseopplevelsen er viktig, som ved Borreskala og Adal, bar stgyskjerming
utformes og plasseres slik at den ikke hindrer utsikt.
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5.5 Neermiljg og friluftsliv

Neermiljg og friluftsliv er begge temaer knyttet til mennesker som brukere og/ eller beboere, og til de
fysiske omgivelsene som har betydning for dem. Temaene behandles derfor samlet i
konsekvensutredningen. Utredningen kan i sin helhet leses i fagrapport Neermiljg og friluftsliv [63].

Planprogrammet [17] definerer fglgende utredningsbehov:

Omrader med stor verdi for friluftsliv og naermiljg vil bli berart. Det gjelder bade som naermiljg for
tettstedene, men ogsa for befolkningen utenfor disse bade i Re, Horten og T@nsberg kommuner.
Omrader for jakt og fiske dokumenteres. Boliger med stgyutsatte uteoppholdsarealer angis.
Stgybelastning i rekreasjonsomrader beregnes.

5.5.1 Overordnet beskrivelse avomradet

Det er vesentlig hgyere befolkningstetthet ved fjorden enn i innlandet, og det er her byene Horten og
Asgérdstrand ligger, samt tettstedet Borre/Kirkebakken. Omradene innenfor kysten er preget av
vekselvis jordbruk og skogsomrader, med mindre tettsteder som Skoppum, Nykirke og Barkaker. E18
gar som en viktig transportare vest i omradet og er koblet til Horten via rv.19 og videre til @stfold via
fergen Horten-Moss. Dagens Vestfoldbane gar gjennom omradet med Skoppum som eneste stasjon.
E18 utgjor ogsd et demografisk skille mellom de spredtbygde og tettbygde strek, der
befolkningstettheten er stgrst gst for E18.

Skoppum

Dagens stasjonen ligger nord for sentrum i utkanten av tettstedet. Sentralt mellom boligfeltene ligger
sentrum med viktige sentrumsfunksjoner som butikker og et stort idrettsomrdde med et viktig
neerturomrade i nord og vest. Byggefeltene har bredt seg over flere sma hgyderygger. Mellom
byggefeltene gar flere grgnne fingre av vegetasjon med turstier. Jernbanen har flere underganger og
en planovergang, og er med pa & dele tettstedet i en evre og nedre del. Skoppum har god
sykkelvegforbindelse til Borre pa den gamle banestrekningen parallelt med rv. 19. Strekningen videre til
Horten er planlagt utbygget som gang- og sykkelveg. Skoppum har et veldig rikt neermiljgtilbud innenfor
tettstedet. For Skoppum er sentrum og L@vas/Kongelv de primaere neertur- og aktivitetsomradene. Det
kjgres skilgyper pa vinterstid inn i skogsomradene nord for Skoppum som er koblet til Nykirkes lyslaype,
og videre sgrover via Steinbjgrnrgd/Raen. Mellom sentrum og rv. 19 er et belte med neeringsomrader
som fungerer som en buffersone mellom boligbebyggelsen og riksvegen.

Nykirke

Nykirke tettsted har vokst fram omkring middelalderkirken, den nedlagte jernbanestasjonen og
Skaaneveien/Kopstadveien. Her ligger alle de offentlige funksjonene samlet. Utbyggingen av
Kopstadveien/Falkenstenveien har flyttet mye av trafikken utenom boligomradene. Siden 80-tallet er
Klokkerdsen bygget ut og Slettergdasen er regulert til boligfelt (ikke utbygd). De senere ar har et
neerings- og idrettsomrade vokst pa& nordsiden av Kopstadveien, adskilt fra den gvrige
tettstedsbebyggelsen. Bade idrettsplassen «Sletta» og «Stasjonsparken» er viktige og mye brukte
offentlige mateplasser innenfor tettstedet. Skogsomradene ved Asrgd/Faske er viktige naerturomrader,
og det er kort veg til Frebergsvik og Skaanevetan som er andre viktige friluftsomrader. Naerheten til
Kopstadkrysset og E18 er mindre positivt for naermiljget, likeledes jernbanen med sin planovergang i
sentrum. Likevel er bensinstasjonen pd Kopstad mye besgkt av gdende fra Nykirke. Her utgjar
tungtrafikken et faremoment for myke trafikanter. Landskapet i Nykirke er apent og stgy beerer langt.
Naturomradene i sgr og nordvest som skjermer mot E18 og forbindelsene dit er meget viktige.

Borre/Kirkebakken

Borre/Kirkebakken er tett forbundet med Borrehaugene, som er historiske spor fra vikingtiden og
middelalderkirken. Dagens tettsted har vokst ut ifra krysset Kirkebakken/Raveien og Sandeveien. Den
eldste bebyggelsen ligger pa vestsiden av Kirkebakken. Senere har boligomradene vokst sgrastover
langs Fogdeveien og sentrumsfunksjonene ligger spredt langs Gannestadveien med et stgrre
idrettsomrade i vest. Raveien og rv. 19 rammer tettstedet inn i sgrgst og i nord. Raveien er trafikkert og
en tydelig stoykilde i omradet. Rv. 19 er stgyskjermet og utgjer en barriere for kontakten med
Borreskala. Borre har fa gregntomrader i tettstedet, men har gode sol og utsiktsforhold, tett kontakt med
Fogdeskogen i vest, kort veg til fjorden, Borrehaugene og skogen ved Fjugstad. De starre
turattraksjonene ligger tett ved Borre, men befolkningen ma ut av tettstedet for & komme til dem. Gang-
og sykkelvegen langs den nedlagte jernbanen er en viktig ferdselsare vest- og gstover.
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Undrumsdal

Undrumsdal er en jordbruksbygd @st i Re kommune med neaerhet til E18 og Undrumsdalskrysset.
Undrumsdal har en kirke og Solergd oppvekstsenter med barnehage og barneskole. Det er 8 km til
Revetal som er kommunesenter i Re og 6 km til Skoppum stasjon. Fra Undrumsdal er det rundt 15
minutters Kkjaring i hver retning til byene Holmestrand, Horten og Tegnsberg. Tangsrgdmarka og
turomradene vest for Skoppum er en del brukt av befolkningen i Undrumsdal.

Barkaker

Barkaker ligger nord i Tensberg kommune og har vokst fram langs Barkdkerveien og jernbanen.
Dobbeltsporet sgrover fra Barkaker var ferdig i 2011, og utgjer et tydelig visuelt og fysisk skille i
tettstedet. Kontakten pa tvers av banen er sikret med flere overganger. Barkaker ligger i et apent
landskap og er eksponert for stay, men banen er lagt dypt i terrenget og godt stgyskjermet. Byggingen
av dobbeltspor har flyttet banetraseen vest for opprinnelig linje, og har frigjort omrader til
sentrumsutvikling der det gamle jernbanesporet gikk. Hoveddelen av boligbebyggelsen ligger gst for
jernbanen og idrettsomradene ligger sgr i tettstedet. Tangsrgdmarka er et viktig nserturomrade for
Barkaker i likhet med Rakkas i gst.

F 7 Z N

! . - S LAV |
Figur 5-25: Over til venstre: Nykirke, over til hgyre: Skoppum, nede til venstre: Borre, nede til hgyre: Barkaker

Friluftsomrader
Friluftsomradene er del av ulike landskapstyper som kan romme mange typer friluftsomrader, hvorav
neerturomrader og dagsturomrader er hovedtypene det skilles mellom.

Neerturomradene er tettstedsneere turomrader er kjennetegnet ved & veere seerlig godt tilrettelagt og
vedlikeholdt, ofte med lyslgype. Ofte vil de veere del av et starre friomrade. Et eksempel pa dette er
omradet ved Brekkedsen/Tangsrad, som er et viktig neerturomrade for Barkaker. Dette er del av
Tangsredmarka som er et stgrre skogsomrade som ogsé tas i bruk fra Skoppum, Asgérdstrand via Adal
og fra Undrumsdal i vest.

Dagsturomrader er omrader som ligger uten direkte tilknytning til tettsteder. Dagsturomrader vil som
regel veere godt tilrettelagt og attraktive som turomrader, men vaere mindre brukt i det daglige. Et
eksempel pa dette er skogsomradene vest for Borrevannet.
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Jakt og fiske
Det drives jakt i store deler av planomradet og fiske i enkelte omrader. Langs kysten finnes utallige
fiskemuligheter og Borrevannet er ogsa et attraktivt fiskevann, seerlig for gjeddefiske.

Det drives bade sma- og storviltjakt innenfor store deler av planomradet, bade i skogs- og
jordbruksomréder. Horten kommune er delt inn i jaktsoner, der de fleste omrader utenfor tettstedene
inngar som del av et jaktfelt. Jaktomradene skiller seg fra avrige friluftsomrader, ved at de krever lite
tilretteleggelse og skjer fortrinnsvis i omrader der det er lite gvrig ferdsel. Av den grunn er det begrenset
dokumentasjon av bruk innenfor hvert enkelt omrade. Bruken vil ogsa avhenge av jaktlag og endres
over tid.

Stay
Det er utfort stgyberegninger som viser dagens stgybilde med jernbane- og vegtrafikkstgy som er
beskrevet i fagrapport for stgy [67].

I henhold til planprogrammet vurderes utendgrs stgy for stgyfglsom bebyggelse (boliger og
institusjonsplasser) i forhold til gul og rad sone i retningslinje T-1442/2012 [10].

Grenseverdi for stay i friluftsomrader og boligomrader er satt til Lsen = 58 dB i henhold til
planretningslinjen T-1442/2012 [10], som angir dette som nedre grenseverdi for gul stgysone for stgy
fra jernbane. Grenseverdien er ikke definert som en toleransegrense, men er brukt for & utrede
konsekvensene for naermiljg og friluftsliv.

Omrader der fraveer av stay er vesentlig for rekreasjonsverdien er vurdert opp mot grenseverdi for stay
pa Lgen = 40 dB. Dette er grenseverdien som retningslinje T-1442/2012 [10] angir for «Stilleomrader,
neerfriluftsomrader og bymark utenfor by/tettsted». Kart som viser friluftsomrader som i denne
utredningen vurderes som stilleomrader er vist pa Figur 5-26.
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Figur 5-26: Stilleomrader
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Figur 5-27: Rekreasjonsomrader og tettsteder
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Delomrade 1 — Nykirke og naeromrader
Nykirke tettsted og idrettsomradet «Sletta» har
mange viktige naermiljgkvaliteter og har gode
forbindelser til naerturomradet i sgr. Jernbanen
utgjer et faremoment i tettstedet og i omradene
i ser er det flere planoverganger. Nord for
Kopstadveien gar jernbanen diagonalt
giennom omradet, og utgjgr en tydeligere
barriere.

Verdiene i omradet ligger mellom liten og
middels til stor og liten, der de hgyeste
verdiene er knyttet til nsermiljgkvalitetene i
Nykirke sentrum og boligomrader.

Landbruksomradene har jevnt over under
middels verdi som friluftsomrade, og de
stgyutsatte omradene er gitt liten verdi.

Figur 5-29: Idrettsplassen "Sletta" i Nykirke tettsted

| arealfordeling mellom verdiomradene ser man en overvekt av verdier under middels og flere omrader
med middels verdi. Neermiljgverdiene i Nykirke sentrum og boligomrader er med pa & lgfte snittverdien

til middels.

Delomrade 2 — Friluftsomradene mellom
Nykirke og Skoppum

Friluftsomradene mellom Skoppum og Nykirke
er del av det smakuperte aslandskapet som
primeert er skog, men ogsd har mindre
omrader med dyrket mark, gards-, fritids- og
boligbebyggelse.

Nykirkes neerturomrade i sgr inngar som del av
dette omrddet. Her gar tursti og lyslaype
gjennom vekselvis dyrket mark og skog fra
Klokkerasen i nord til Faske i sgr. Omradet er
forbundet med Skoppums turomrader, og kan
0gsa veere utgangpunkt for lengre turer.

Skoppums  primeere  naerturomrade  er
Kongelv/Lgvas, et skogsomrade rett vest for

¥ s ]
Figur 5-30: Skoppum idrettsomrade

sentrum. Her er det godt tilrettelagt med lyslaype og forbindelse til Raen i sgr og skogsomradene i nord.

De tettstedsnzere friluftsomradene har hgyest brukerintensitet og er godt tilrettelagt for helarsbruk. Dette
er ogsa omradene som i stor grad benyttes av barn.

Verdiene i omradet fordeler seg mellom liten og stor, der Skoppum tettsted og de tettstedsnaere
turomradene er store omrader med middels til hay verdi. Idrettsomradet i Skoppum utmerker seg som
et lite omrade med stor verdi og naeringsomradene langs rv. 19 har ingen verdi. Landbruksomradene
langs Pauliveien har fatt liten verdi. Arealmessig er det overvekt av omrader med middels og middels til
stor verdi. Andelen med verdier under middels er prosentvis liten, og snittverdien i omradet vil veere

middels til stor.
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Delomrade 3 — Bondalen og Skaanevatan
skogsomrade

Omradet er del av det Kkarakteristiske
skogkledde aslandskapet, og omfatter bolig-
og landbruksomradene langs Nykirkeveien,
Bondalen og skogsomradene vest for Borre-
vannet. Det inkluderer ogsa Frebergsvik i nord,
som er et naturreservat og et godt tilrettelagt
turmal [94].

Skogsomradene vest for Borrevannet er lett
tilgjengelige og godt tilrettelagt fra Vikveien og
vestover. Her ligger Solbergasen og Tuftedsen
med Skihytta og Skaanevetan som viktige
turmal. P& tvers av omradet er det gode S :
forbindelser til andre friluftsomrader. Vinterstid Figur 5-31: Nykirkeveien
kjigres det flere layper i omradet, og det er godt

tilrettelagt for ferdsel om sommeren.

Verdiene i omradet fordeler seg mellom liten og middels til stor. Arealmessig utgjer omradene med liten
eller liten til middels verdi kun en liten del av omradet. Frebergsvik, Skaanevetan og Skihytta er gitt
middels til stor verdi, men utgjer ogsa en liten del av omradet. Starstedelen av omradet har middels
verdi, og snittverdien i omradet er middels.

Delomrade 4 — Borrevannet, Borreskala og Hortensmarka
Borrevannet og friluftsomraddene @st for , '
Borrevannet er omrader med hgy
brukerintensitet.

Borrevannet er vernet som naturreservat og er
et nasjonalt viktig fugleomrade [95]. Dette
tiltrekker seg mange tilreisende fuglekikkere.
Borrevannet er mye brukt hele aret bade til
undervisningsformal, som neerturomrade og
dagsturdestinasjon.

Hortensmarka er del av naerturomradet til
Horten, og er meget godt tilrettelagt for ferdsel
og opphold hele aret. Semb Hovedgard ligger
ved Borrevannets sgrgstre bredde med
golfbane i nord og sgr. Her er det tilrettelagt for
turgding, ridning og sykling. Golfstien inngar i et stort nettverk av turstier og skogsbilveger, og er meget
godt skiltet og tilrettelagt.

Figur 5-32: Borrevannet fra Hortensmarka

Den gamle smalsporbanen som gikk mellom Skoppum og Horten er i omradet gjort om til gang- og
sykkelveg, og bidrar til god forbindelse mellom Skoppum og Borre.

Verdiene spenner fra liten til stor, med en overvekt av verdifulle friluftsomrader. Selv om landbruk dekker
mye av omradet, inngar Borreskala i friluftsomradet knyttet til vannet og Hortensmarka. Det er kun i vest
at omradene har under middels verdi. Hortensmarka og Borrevannet har begge stor verdi, og disse
utgjer arealmessig en stor del av omradet. Snittverdien er derfor middels til stor.
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Delomrade 5 — Borre/Kirkebakken og naeromrader
Borre nasjonalpark med Borrehaugene og
Midgard er et nasjonalt viktig omrade der
friluftsopplevelse og historieformidling fra
vikingtid er del av samme opplevelse.

Kystlinjen fra Borrehaugene til Asgardstrand er
lett tilgjengelig og kyststien som er del av
Nasjonal sykkelrute er et viktig neerturomrade
for Borre, Horten og Asgérdstrand. Skogen og
jordene ved Fjugstad er ogsa del av det mye
brukte neerturomradet.

Hggskolen i Buskerud og Vestfold, Campus
Bakkenteigen, ligger pa toppen av Raet
sgrvest for Borre. Omradet har en stor
brukergruppe av ansatte og studenter.
Omradet satser pa flerbruk der Hagskolesenteret ogsa er kulturhus.

Bade Borre og Bakkenteigen grenser til attraktive friluftsomrader med hgy brukerintensitet.
Friluftsomradene pa gstsiden av Raveien brukes av mange, bade lokale og tilreisende og er i kartene
til Regional Plan for Beerekraftig Arealpolitikk (RPBA) [26] definert som sveert verdifulle
rekreasjonsomrader.

Figur 5-33: Kyststien ved Borreparken

Omradet har generelt hgy verdi, og sterstedelen av omradet har middels til stor verdi. Borrehaugene og
Kyststien utmerker seg med hgyeste verdi. Bakkenteigen og vekstomradet i nord er gitt middels verdi
og jordbrukslandskapet ved Glenne under middels. Disse utgjer kun en liten del av det samlede
omradet. Ser man pa arealfordelingen er stgrstedelen av omradet godt over middels. Snittverdien er
middels til stor.

Delomrade 6 — Adal kulturlandskap og skog
Omradet omfatter bdde skogsomrédene som
ligger vest for Borre og Bakkenteigen, samt
Adal og det store jordbruksomradet vest for
Raryggen. Friluftsverdiene er starst i skogen
neer Borre. Brukerintensiteten er stor i
skogsomradene og lav i jordbrukslandskapet.

Skogen og kulturlandskapet vest for Borre og
vekstomradet for Bakkenteigen er delt inn i
flere mindre omrader grunnet vernestatus og
forholdsvis ulik karakter og bruk innenfor et lite
omrade. Adalstjern og Fogdeskogen er sikret
som naturreservat [68] og utgjgr bade
destinasjoner i seg selv og inngar som del i et
starre nett av turstier [69].

Figur 5-34: Adalstjern

Fogdeskogen er del av skogen ved Borredsen, en mye brukt bagkeskog, som det er lett & ferdes i. @vre
Lerge/Kimestad ligger vest for Borredsen og utgjer et regionalt viktig senter for travsportmiljget.
Grusveger og stier er ogsd mye brukt av gdende, syklende og ridende. Skogen ned mot Adalsbekken
er mindre tilgjengelig og inngdr ikke i Borres naerturomrade.

Omradet er satt sammen av et finmasket skogs- og friluftsomrade med hgye verdier og et stort ensartet
jordbruksomrade der friluftsverdiene er under middels. Fordelingen mellom hgye og lave verdier gir en
svak overvekt av verdier under middels. Til gjengjeld er antallet sma omrader med hgy verdi stor.
Snittverdien vil veere middels, til tross for at det er fa delomréder som representerer denne verdien.
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Delomrade 7 — Aslandskapet vest for Adal
Tangsrgdmarka i sgrvest er del av Barkakers
neerturomrade, og har et godt tilrettelagt sti- og
vegnett med en nylig utvidet lyslaype.
Tangsrgdmarka blir ogsa tatt i bruk av folk fra
Undrumsdal og Asgérdstrand, med
Tangsrgdvegen, Barkaker eller Undrumsdal
som utgangspunkt.

Gramunken, Brekkeésen, Uleberget,
Tangsrgdasen og Borgéasen/Adalsborgen er
markante hgyder og malpunkter i omradet.
Ved Tangsrad er et korsformet lavbrekk med
dyrket mark, som er meget skjermet. Herfra og
vestover strekker et stilleomrade seg.

Adalsborgen benyttes av folk fra bade Figur 5-35: Bokeskog ved Adalsborgen
Skoppum og Undrumsdal.

Vinterstid inngar store deler av omradet i et stort skilgypenett som forbinder de kystnaere tettstedene
med skogsomradene i innlandet. Dette gjelder ogsa jordbruksomradene ved Solergdveien/@degarden,
som er forbundet med R&en og skogsomradene ved Skoppum.

Verdiene i omradet er jevnt fordelt mellom middels og middels til stor. Arealfordelingen viser ogsa en
jevn fordeling der Tangsradmarka og Adalsborgen trekker verdiene opp over middels. Det er bade
neerturomrade og dagsturomrade, og har til tross for at deler av omradet er stgyutsatt kvaliteter som
stilleomrade. Snittverdien er middels til stor.

Delomrade 8 — Barkaker og naeromrader

Nord for Barkdker er det et mindre
skogsomrade, der det kjgres opp skilgype som
forbinder Rakkds med Tangsrgdmarka.
Skogen ved Skotte rammer inn et lite
jordbruksomrade i vest, der gardene Skotte,
Rygland og Nordre Brekke ligger pa hver side
av dagens jernbane. Omradet er steyutsatt og
faremomentet ved planoverganger er stort.

Verdiene i omradet er spredt mellom liten og
middels til stor, med fa& mellomverdier.
Barkaker tettsted og idrettsomrade er gitt hgy
verdi pad grunn av nezermiljgkvalitetene.
Jordbruksomradene har verdier under middels
for neermiljg og friluftsliv. De stgyutsatte
jordbruksomradene er gitt laveste verdi.
Arealmessig er omradene med hgye verdier like store som omradene med lav verdi. Snittverdien er
middels.

Figur 5-36: Nordre Brekke
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Delomrade 9 — Ravinelandskapet og godsterminalen nordvest for Kopstadkrysset
Omradet omfatter skogsomradene nord-vest
for Kopstadkrysset og omradet vest for E18,
som er regulert til godsterminal. Store deler av
omradet er preget av naerhet til E18 og dagens
jernbane. Dette medfarer redusert
tilgjengelighet til de gstre delene av omradet,
der godsterminalen vil veere helt utilgjengelig.
Stgymessig vil de vestre delene av omradet
veere sveert belastet.

Skogsomradene ved @vre As er i bruk som
turomrade, og de vestre delene av omradet er
skjermet og har gode kvaliteter.

Verdiene i omradet ligger mellom liten og
middels, med en overvekt av verdier under
middels. Arealmessig dominerer ogsa verdien liten til middels, som blir snittverdien i omradet.

Figur 5-37: Kulturlandskap ved Grette

5.5.3 Omfang av inngrep og konsekvenser

De gstre delene av planomradet er mer finmasket enn de vestre, hvilket i gst gir en noe mer presis
beskrivelse av konsekvensene innenfor hvert delomrade. Dette skyldes blant annet at det er starre
variasjon i omrade tilknyttet raet, med ulike bebyggelsessoner og omrader med og uten vernestatus.

Der tiltaket kun bergrer en liten del av et starre omrade vil konsekvensgraden bli mindre enn om hele
omradet bergres. Det betyr at kun et omrade som bergres i stor grad kan f& stor konsekvens.

I noen tilfeller vil negative og positive konsekvenser kunne oppveie hverandre i et omrade, og
konsekvensen kan bli 0 til tross for at omradet er bergrt. Dette er gjort rede for i beskrivelsen av
delomréadene i fagrapporten, selv om det ikke vil framga av konsekvenskartet.

Nordre del av parsellen, fram til kryssingen under E18 er lik for alle alternativer. Her er konsekvensene
minimale, da omradene allerede er preget av dagens jernbane og naerheten til E18. Fra dette punktet
gar alternativ 3 lenger vest enn 1 og 2 som begge gar gjennom/under Slettergdasen. Alternativ 1 via
Nykirke skiller seg fra alternativ 1, 2 og 3 ved at til den gar lenger gst, gjennom Nykirke og pavirker gstre
del av Nykirke og tettstedet i langt stgrre grad.

Alternativ 1 og 2 skiller seg tydelig fra alternativ 3. Alternativ 3 felger en nord-sgrgaende hovedretning i
landskapet, mens alternativ 1 og 2 krysser flere omrader diagonalt. Samlet gir dette faerre konfliktpunkter
og utfordringer for alternativ 3 enn alternativ 1 og 2.

Alternativ 1 Bakkenteigen

For nordre del fram til Slettergdasen vil tiltaket ikke pavirke i seerlig grad. Her gar sporet tett pa
dagens bane og omgivelsene er allerede preget av veg, jernbane og fyllingen ved den framtidige
godsterminalen. Rett nord for Kopstadkrysset vil banen ga i en betongtunnel under E18 og medfarer
at flere eneboliger ma rives ved etablering av tunnelen nordgst for Kopstadkrysset.

Slettergdasen er en viktig skjerm for Nykirke mot E18. Skjermvirkningen opprettholdes. Asen er ogsa
regulert til boligomrade. Utvikling av &sen vil pavirkes av tiltaket. Over det store slettelandskapet
sgrvest for Nykirke skaper banen en ny barriere og et brudd i en etablert snarveg over jordene.

Banen gér videre inn i Nykirkes neaerturomrade mellom Asrgd og Faske. Eksisterende lyslaype
bergres, men opprettholdes. Videre vil banen dele opp det store skogsomradet ved Olsmyra nord for
Skoppum. Omrédet rundt Olsmyra er blant de f& store omradene der stillhet er vurdert som en
ressurs, og alternativ 1 vil bidra til en vesentlig reduksjon av stilleomradet.

Der banen géar i viadukt over Rygland og Sande fram til Borredsen vil tiltaket veere synlig fra et stort
omrade. Borreskala er allerede merket av stgy fra rv. 19, sa virkningen av tiltaket vil ikke forringe
staybildet vesentlig. Bruksmulighetene for friluftsliv i omradet vil vaere de samme ettersom viadukten
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star pa seyler og ikke er en barriere for ferdsel. Den vil likevel virke negativt pa neermiljget og spesielt
for de omradene som ligger under viadukten.

Fra banen mater Borredsen, felger den landskapets retning og gar pa terreng sgrover. Omfanget er
stort fra Fogdeskogen og sgrover, der banen gar i randsonen til Adalstjern naturreservat. Her vil de
stgymessige ulempene redusere friluftsopplevelsen noe. Jernbanen vil utgjgre en barriere, men sikres
med flere kryssingspunkter. Borre vil oppleve fa staymessige ulemper ved tiltaket.

Gjennom Adal gir tiltaket en negativ konsekvens, bade med tanke pa stgy og barrierevirkning. Vestre
Adal vil likevel oppleve en positiv effekt ved at togtrafikken langs dagens bane legges ned. Sgrover
mot Barkaker vil banen ga gjennom lavtliggende skogsterreng i sgrgstre del av Tangsrgdmarka.
Omradet Skotte/Rgsland/Nordre Brekke vil oppleve en svak forbedring av omradet langs dagens
jernbane. Skogsomradene ved Tangsradmarka pavirkes nesten ikke i alternativ 1.
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Figur 5-38: lllustrasjonen viser hvordan alternativ 1 bergrer friluftsomradene vest for Borre

Alternativ 1 om Nykirke tettsted

Alternativ 1 med lgsning via Nykirke tettsted skiller seg fra alternativ 1 i nordre del av parsellen. Her
falger linjen parallelt den gamle jernbanetraseen gjennom @gstre Nykirke, men utvides og ligger dypere
i terrenget og gjennom Nykirke i betongtunnel. Tunnelen farer til at en rekke boliger gst i Nykirke ma
rives. Nord for Kopstadveien vil barrierevirkningen forsterkes, mens sgr for Kopstadveien vil den bl
borte der banen gar i tunnel, og tverrforbindelsen vil bedres.
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Videre gar banen i en dyp skjeering far den svinger sgrover og bort fra eksisterende spor ved garden
Knatten. Traseen krysser Nykirkeveien og gar pa terreng inn i smaskalalandskapet ved Guttulsrad, @st
for Faske uten & komme i kontakt med lyslgypa. Dagsonen i dpent landskap vil medfere gkt sty i
friluftsomradene og i uteomradene rundt boliger i omradet.

Et stykke inn i skogen gar banen inn i en kort tunnel, far den fortsetter over Olsmyra. Fra midt i omrade
Olsmyra/ Solberg/ Snapsrad og sgrover vil strekningen veere lik alternativ 1. Det vises til alternativ 1 for
beskrivelse av resterende strekning til Barkaker.

Konsekvenser alternativ 2 Skoppum gst

Alternativ 2 er tilneermet lik alternativ 1 nordvest for Kopstadkrysset. Betongtunnelen under E18 er lagt
i samme trasé som alternativ 1, men fra Slettergdasen og sgrover gar alternativ 2 merkbart lenger gst
enn alternativ 1.

For nordre del fram til Slettergdasen vil tiltaket ikke pavirke neermiljg og friluftsliv i seerlig grad. Her er
omréadet allerede preget av en rekke inngrep, og er allerede noksa stayutsatt. Slettergdasen er en
viktig skjerm for Nykirke mot E18. Skjermvirkningen opprettholdes. Asen er ogsa regulert til
boligomrade. Utvikling av asen vil pavirkes av tiltaket. Over det store slettelandskapet sarvest for
Nykirke skaper banen en ny barriere og et brudd i en etablert snarveg over jordene. Banen ligger i
nord noe lenger gst enn alternativ 1 og tunnelportalen vil sees tydeligere fra Klokkerasen.

Jernbanens deling av jordbruksomradene sgrvest for Nykirke vil redusere tilgjengeligheten pa tvers av
omradet og tilfgye en ny staykilde. Jernbanen ligger senket i terrenget, noe som demper bade stgy og
barriervirkningen noe.

Fra Austad og sgrover mot Fgskeveien gar jernbanen inn i naerturomradet til Nykirke. Eksisterende
lyslgype bergres, men kan opprettholdes. Traseen vil g& sentralt gjennom rommet og utgjgre en
tydelig barriere fer den gar inn i en tunnel nordgst for Fgske. Banen vil ga i to tunneler gjennom det
store skogsomradet ved Olsmyra, som er blant de stgrre sammenhengende stilleomradene. Et kort
stykke vil den ligge i dagsone, i en dyp skjeering, sa stayutbredelsen begrenses noe.
Barrierevirkningen er her mindre enn i alternativ 1 som ligger mer i dagsone.

Banen kommer ut pa terreng nord for Jahrelunden, og gar gjennom gstre del av bebyggelsen, for
banen fgres pa en 1,6 km lang viadukt over mot Borredsens vestside og Lerge. Her vil ferdsel og bruk
av omradet veere uendret. Viadukten vil g& over Skoppum gard og Sande Maglle og vil pavirke dette
miljget negativt. Skoppum vil oppleve stayulemper som fglge av at jernbanen gar nzer og vil ligge pa
heyde med tettstedet. Borre vil i minimal grad merke tiltaket, og friluftsomradene vest for Borrevannet
vil pavirkes lite.

Omradet ved Large pavirkes i stor negativ grad, da banen og stasjonsomradet vil ga tvers gjennom et
viktig friluftsomrade som er mye brukt av travsportmiljget. Landskapsrommet er lite og harmonisk, og
tiltaket vil svekke friluftsopplevelsen og skape en kraftig barriere. Fra hgybrekket der Lgrgeveien
stopper og sgrover er banen lagt i overgangen mellom skog og dyrket mark.

Mellom Leeret og Dal gard gar banen ut i jordbrukslandskapet, krysser Adalsbekken pé bru og treffer
heyderyggen ved garden Huseklepp. Banen vil svekke opplevelsen for bade de som bor og ferdes
gjiennom Adal. Vestre Adal vil oppleve fordeler ved at togtrafikken langs dagens bane legges ned. Fra
Huseklepp og sgrover vil traseen veere lik alternativ 1 og omfanget her vil veere svakt positivt da ny
trasé gjer lite skade, og omradet der dagens bane gar vil forbedres.
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Figur 5-39: lllustrasjonen viser at alternativ 2 bergrer stier for riding og trav, historiske ruter og skilgype ved
stasjonsomradet

Alternativ 3 Skoppum vest

Alternativ 3 fglger samme trasé som alternativ 1 og 2 fram til kryssingen av E18. Her dreier traseen noe
lenger sgrvest, og tunnelen blir litt lengre. Omfanget pa denne strekningen blir det samme som for

alternativ 1 og 2, da traseene gar pa samme mate gjennom de samme omradene. Tiltaket vil medfare
fa endringer i omradet.

Tunnelen under E18 vil ga under noe bebyggelse, og fortsette videre under dyrket mark ved
Kopstadkrysset, Kopstadveien og videre inn i skogen gst for Slettergdasen. Banen kommer ut av tunnel,
krysser en kraftledning i sgndre del av skogen og vil g& i dagsone ved Teigen gard. Traseen gar i rett
linje noe senket over jordene sar mot Asrgd. Dette gjgr barrierevirkningen mindre. Her er friluftsverdiene
sma, sarbarheten liten, og omradet far svak negativ konsekvens.

Vest for Asrgd gér banen inn i en tunnel under skogsomradene mellom Skoppum og Nykirke som forblir
nesten ubergrte. Banen kommer ut i en kile i landskapet ved Innlaget, naeringsomradet gst for Raen.
Ved Viulsrgd blir det neerfaring til eksisterende naeringsbygg og bolighus. Ellers vil Skoppum veere
nesten upavirket av tiltaket, og kun se fordelene ved at togtrafikken langs dagens legges ned.

Ved Innlaget nord for rv. 19 har landskapet veert gjenstand for mye planering. Her finnes det et potensial

for forbedring av omradet som fglge av utbyggingen, og kanskje vil stasjonsomradet kunne tilfgre flere
neermiljgkvaliteter enn hva dagens neeringsomrade har.
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Videre gér banen i bru over rv. 19 til stasjonsomradet pa sgrsiden av rv. 19. Friluftsopplevelsen ved
Adalsborgen vil reduseres, og i seerlig grad svekkes i bgkeskogen vest for Adalsborgen.

Sgrover mot Solergdveien gar banen i dagsone gjennom skog fram til &sen Gramunken, der den gar i
tunnel fram til Tangsrgdjordet. Videre fortsetter banen gjennom skogen og kommer ut i nordgstre

jordekant ved Nordre Brekke. Tangsradmarka vil pavirkes negativt ved at gstre del av stilleomradet vil
bli stgyutsatt og banen vil utgjgre en ny barriere og kunne redusere friluftsopplevelsen noe.

De fleste omradene langs dagens jernbane vil vaere tjient med at togtrafikken legges ned, da omradet
vil framsta som mer samlet. Det gjelder szerlig strekningene over dyrket mark og gjennom Skoppum,
Nykirke og vestre Adal.

L]
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
)
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

/>

v

N

Trasé I
Traséitunnel HHRN
Tunnelportal /[~ \

o 3=

Veg s

Hist. tursti
Skiloype wm

Barnetrakk

Figur 5-40: lllustrasjonen viser at stasjonsomradet i alternativ 3 bergrer bgkeskogen, og at det skapes en
barriere mot vest
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5.5.4 Samlet vurdering av neermiljg og friluftsliv

Tabell 5-2: Sammenstilling av verdi, omfang og konsekvensgrad for hovedomrader og alternativer

Konsekvensvurdering Alternativ 1 via
for friluftsliv.og neermiljg Alternativ 1 Nykirke tettsted Alternativ 2 Alternativ 3
Del- Konse- Konse- Konse- Konse-
omr. |Omadenavn Verdi Omfang |kvens Omfang |kvens Omfang |kvens Omfang |kvens

Apent slettelandskap ved| M
1 [Nykirke lite neg. (-) lite til mid. neg. (/=) lite neg. - lite pos. (+)

Smaékupert &slandskap M

2 |nord for RV19 mid. neg. (=) lite til mid. neg. (/=) mid./stort neg. lite pos. (1)
Aslandskapet gst for M

3 |Borrevannet lite pos. +) lite pos. +) lite pos. +) lite/mid. pos. (+++)
Borrevannet og
kulturlandskapet ved M

4 |Borreskdla lite neg./til intet (0/-) lite neg./til intet (0/-) lite neg. () intet 0
Raryggen og raets

5 |ytterside lite/mid. neg. (/=) lite/mid. neg. (/=) lite neg./til intet utenfor infl.omr. intet
Landskapet pa raets M

6 |innerside middels neg. (=) middels neg. (=) mid./stort. neg. middels pos.

M

7 |Landskapet sgr for RV19 lite neg./intet (0/-) lite neg./intet (0/-) lite neg. () mid./stort neg.
Landskapet pa raets M

8 |innerside intet/lite pos. (0/4) intet/lite pos. (0/4) intet/lite pos. (0/+) intet/lite pos. (0/+)
Ravinelandskapet gst for| | v

9 |Kopstadkrysset intet 0 intet 0 intet 0 intet 0
Samlet konsekvensgrad (/=) (-I-) () (+)
Rangering | 2 3 4 1

5.5.5 Konsekvenser i anleggsfasen

| anleggsfasen benyttes det en del midlertidige riggomrader, veger og anlegg i tillegg til eksisterende
infrastruktur for a etablere ny jernbane. Alle permanente anlegg er vurdert i konsekvensutredningen.
Bare midlertidige anlegg vil bli vurdert i dette avsnittet.

Konsekvensene for naermiljg og friluftsliv i anleggsfasen vil variere noe, men ofte er det et spgrsmal om
tilgjengelighet og stay. | tettbygde strak vil det ofte veere et starre behov for midlertidig vegomlegging
enn i perifere strgk. Omfanget avklares i senere planfaser.

Omrader hvor det er planlagt deponier blir utilgjengelige som friluftsomrader i anleggsperioden.
Hvis lyslgyper eller andre viktige stier/veger bergres i anleggsfasen kan midlertidig omlegging vurderes.
Dette gjgres i senere planfaser.

Alternativ 1 og 2
Lyslaype vil bli bergrt av traseene ved Fgske sgr for Nykirke.

Alternativ 1, 2 og 3

Nykirkeveien og Kopstadkrysset er registrert som farlige omrader i barnetrakkregistreringene. | alle
alternativene utenom alternativ. 1 om Nykirke tettsted bergres dette omradet. Nar utbygging og
tilbakefaring skal giennomfares, bgr det vurderes & legge opp til mer fotgjengervennlige lgsninger, slik
at omradet ikke vil oppleves sa utrygt.

5.5.6 Avbgtende tiltak
De avbgtende tiltakene som det vises til er basert pa tilgjengelig kunnskap i ndveerende planfase.
Avbgtende tiltak vil vurderes mer presist i senere planfaser.

Et vesentlig avbatende tiltak vil veere stayskjerming i omrader nzer bolighbebyggelse og friluftsomrader
der gkt stgy er ugnsket. Nykirke tettsted og sgndre Nykirke ved Asrad/Fgske Jahrelunden, Skoppum
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fra viadukten, Borre og bebyggelsen ved Bakkenteigen og Raen kan veere aktuelle omrader & skierme
for stgy. Adal, Fogdeskogen, Adalstjern og Tangsradmarka bgr vurderes. Her ma stgyskjerming veies
opp mot hensyn til opplevelsen av landskapet fra neeromradet og fra reiseopplevelsen fra jernbanen.

Viktige forbindelser pa tvers av jernbanen bar i sterst mulig grad opprettholdes i anleggsfasen og ved
ferdig anlegg slik at tilgjengeligheten til viktige friluftsomrader og mateplasser sikres. Sgndre Nykirke
ved Asrad/Faske, Borredsen, Adalstjern og Fogdeskogen er mye brukte turomréder som blir bergrt av
tiltaket i alternativ 1 og 2.

Der tiltaket krysser vinterlgyper bgr tverrforbindelse helst sikres ved overgang, slik at krysning med ski
vil veere mulig. Undergang vil gi et brudd i skilgype. Adal ved Solergdveien, Kimestadveien, Nykirkes
neerturomréde med lyslaype ved Asrad/Faske, tverrforbindelse fra Jarteigen til Tangsrgdmarka og nord
for Jahrelunden ved Skoppum kan vaere aktuelle steder & vurdere i senere planfaser.

Det anbefales & utarbeide en egen marksikringsplan i neste planfase. Der kan forhold til vegetasjonens
skjermeffekt i uteomrader ved bolig og viktige friluftsomrader vurderes opp mot arealbehovet for effektiv
anleggsgjennomfaring. Slettergdasen ved Nykirke og Jahrelunden nord for Skoppum er steder der
vegetasjonen er viktig for neermiljgkvalitetene. Fogdeskogen, Adalstjern, Lgrge/Kimestad og
Adalsborgen er forholdsvis sma omrader, der en vesentlig reduksjon av skogsvolum vil kunne svekke
opplevelseskvalitetene.
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5.6 Naturmiljg

Naturmiljg (naturmangfold) omhandler terrestriske, limniske og marine systemer inkludert livsmiljg.
Naturmangfold er biologisk mangfold, landskapsmessig mangfold og geologisk mangfold som definert i
naturmangfoldioven [70]. Landskapsmessig mangfold behandles i fagrapport Landskapsbilde [62].
Utredningen kan i sin helhet leses i fagrapport Naturmiljg [64].

Planprogrammet [17] definerer fglgende utredningsbehov:

Eksisterende datagrunnlag gjennomgas, kontrolleres ved befaring og suppleres, kartfestes og
oppsummeres. Vilttrekk dokumenteres og behovet for vilttiltak vurderes. Utredningene skal dekke opp
dokumentasjonskrav i naturmangfoldlovens §8 8 — 12.

5.6.1 Overordnet beskrivelse av naturmiljget

Influensomradet ligger i naturgeografisk region «Sydnorsk lavtliggende blandingsskogsregion, 19b» og
underregion «Oslofeltets lavereliggende granskoger». [71] [72] Skogen i omradet viser stor variasjon fra
fattig «Knausskog» til rik edellevskog. Omradet har flere reservater og naturtypeomrader med verdifull
levskog. Omradet har avrenning til tre nedbagrfelt, Hellandselva i nord, Sandeelva i gst og Tveitenelva i
vest og sar [73]. Tangenbekken og smabekker i nord har avrenning mot sjgen via Hellandselva eller
direkte.

Sandeelva til Borrevannet dannes av Adalsbekken sgrfra og Bondalsbekken nordfra. Disse bekkene
har i dag darlig vannkvalitet preget av avrenning fra jordbruk og bebyggelse. Adalstiern er et
humuspavirket tiern i det spesielle myromradet pa toppen av raet. Tjernet og myromradet representerer
et uvanlig og verneverdig naturelement med flere sjeldne og radlistede arter av flora og fauna.
Sverstadbekken ligger helt sgr i omradet og har stor verdi som naturtypeomrade som funksjon av
bekkelgp med velutviklet kantsone av graor-heggeskog.

Omradet har en blanding av jordbruksarealer, sma utmarksteiger og skogkoller som gir gode forhold for
radyr. Det er en stor bestand av radyr i omradet, mens elgbestanden er i tilbakegang. Det har blitt
registrert flere trekkveger for radyr. Det er bever i omradet, bade i Undrumsdalsbekkens gstre lap, i
Sverstadbekken og i Augedal dam nzer Adalsborgen. Viltomrader registrert i Naturbase [74] omfatter
omrader for musvak, spettefugler, pinnsvin, padde, sandsvale, stor og liten salamander samt vade-,
make- og alkefugler.

Det har blitt registrert en rekke arter i ulike kategorier fra radlista. De fleste i forbindelse med
naturtyperegistreringer eller i tilknytning til reservater. De viktigste registreringene omfatter stor og liten
salamander, spissnutefrosk, rgdlistede vannymfer, libeller, ryggsvemmere, vannkalver, kortvinger og
biller.

Adalstjern naturreservat bestar av to delomrader med ulike verneformal, Adalstjern med omliggende
myromrade og Fogdeskogen (lagurt bgkeskog). Verneformalet for Adalstjern er & bevare et seeregent
myromrade pa det naturhistorisk viktige Vestfoldraet. Verneverdiene er sarbare for endringer i
hydrologiske forhold, herunder endringer av grunnvannsforhold og endret tilfagrsel av overflatevann.
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Figur 5-41: Adalstjern naturreservat. Kart hentet fra Naturbase. [74]

Borrevannet naturreservat omfatter hele Borrevannet og verneformalet er bevaring av et viktig
vatmarksomrade som hekke-, leve- og rastelokalitet for en rekke fuglearter.
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Figur 5-42: Borrevannet naturreservat. Kart hentet fra Naturbase. [74]

Borrevannet har ikke blitt lagt inn som en del av influensomradet for tiltaket, men er fokusert og diskutert
i forhold til akutte utslipp til Sandeelva, og i forhold til mulige kollisjoner mellom trekkfugler og
infrastruktur i forbindelse med viadukt.

Tangenbekken naturreservat ligger helt nord i omradet, og har verneformal ulike typer av edellgvskog
langs bekk samt et kvartaergeologisk viktig ravinelandskap.
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Figur 5-43: Tangenbekken naturreservat. Kart hentet fra Naturbase. [74]

Starre sammenhengende naturomrader er i ferd med & forsvinne i denne delen av Vestfold [75]. Disse
omradene har en viktig landskapsgkologisk funksjon som gdelegges ved fragmentering, blant annet
som biotoper for starre hjortevilt. Tangsrgdmarka, Solbergdsen og skogomradet rundt Adalstjern
representerer slike starre sammenhengende omrader som har landskapsgkologisk verdi utover
registrerte arter og livsmiljger. Bekker med kantsoner danner biologiske korridorer gjennom et landskap
med intensivt jordbruk. Adalsbekken er en viktig biologisk korridor gjennom et intensivt drevet
jordbrukslandskap. Bekken binder sammen restomrader av natur der det rike naturgrunnlaget kan gi
livsvilkar for sjeldne og kravfulle arter.

5.6.2 Verdivurdering

Influensomradet er delt opp i 4 mindre omrader. Avgrensningen av influensomradet er som hovedregel
300 m rundt tiltaksomradet, tilpasset naturlige grenser i form av veger, ulike typer av areal, nedbarfelt
eller arealer registrert med verdi for naturmilja. Trekkveger for hjortedyr og fugl inngar i influensomradet.
Lengre trekk inn i omradet er skissert i registrerings- og verdikart.

Vurderingen av hver enkelt naturtype, viltomrade, naturreservat, trekkveg og landskapsgkologisk enhet
er de viktigste verdivurderingene innenfor hvert delomrade.

Informasjon om allerede kartlagte verdifulle naturtyper finnes i Naturbase [74]. | forbindelse med
kartleggingen er det gjort en vurdering av hvor viktige de enkelte omradene er. A-omrader er sveert
viktige, B-omrader er viktige, mens C-omrader er omrader som er lokalt viktige omrader for biologisk
mangfold.
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Delomrade Nykirke

For delomrade Nykirke ble det pavist to nye
naturtypeomrader med verdi B (Viktig) under
inventering utfart av Biofokus i 2015 [76]. Disse
har blitt vurdert til stor verdi. Et tidligere
registrert edellavskogsomrade [6] [9] har verdi
C (Lokalt viktig), og har blitt vurdert til middels
til stor verdi. Verdivurdering av
naturtypeomrader er beskrevet i «Kartlegging
av  naturtyper-Verdsetting av  biologisk
mangfold» [78].

En ravinedal nord for Kopstad og sar for
Tangenbekken har blitt vurdert til middels verdi
basert pa kvarteergeologiske forhold samt
betydning for vilttrekk.

2 -,
Figur 5-45: Frodig ravinedal med mye dgd ved i

Et omréde for spettefugler pd Asrgdasen og et Tangenbekken naturreservat. Foto: Stefan Olberg.
leveomrade for pinnsvin langs Nykirkeveien
har begge blitt vurdert til middels verdi.

Naturreservatet Tangenbekken har blitt vurdert til stor verdi.

Planlagte byggeomrader for boliger (kommuneplanens arealdel for Horten 2015 — 2027) [29] pa
Slettergdasen og ved Klokkermyra har blitt satt til ingen verdi.

Samlet gir dette delomrade Nykirke middels til stor verdi.

Delomrade Skoppum

Delomrade Skoppum har 6 naturtypeomrader [74], et med verdi A (Sveert viktig), fire med verdi B (Viktig)
og et med verdi C (Lokalt viktig). Omradene med verdi A og B har blitt vurdert til stor verdi, og
buffersonene rundt til middels til stor verdi. Omradet med verdi C har blitt vurdert til middels til stor verdi
og buffersonen rundt til middels verdi.

Eikehagen ved Sande bruk med rik forekomst av gamle og hule eiker har blitt vurdert til stor verdi. Et
registrert leveomrade for pinnsvin har blitt vurdert til middels verdi. Bekkelgpene til Adalsbekken og
Sandeelva har blitt vurdert til middels til stor verdi pa bakgrunn av landskapsgkologisk funksjon samt
kantsoner med grdor-heggeskog i god starrelse. Det stgrre skogomradet i Solbergdsen har blitt vurdert
til liten — middels verdi p& bakgrunn av landskapsgkologisk funksjon.

Intensivt drevne jordbruksarealer har i utgangspunktet liten verdi for naturmiljg, men for omradene ved
viaduktene for alternativ 1 og 2 har det skjgnnsmessig blitt merket en sone med middels verdi som faglge
av vurdering av mulig kollisjonsfare for trekkfugler. Et omrade avsatt til framtidig utbygging av boliger
vurderes til ingen verdi.

Samlet gir dette delomrade Skoppum middels til stor verdi.
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Delomrade Adal

| delomrdde Adal er det registrert store
naturverdier langs toppen av raet. Raet har
ogsd stor egenverdi som naturhistorisk og
kvarteergeologisk element. Delomradet har 16
naturtypeomrader [74], 2 med verdi A (Sveert
viktig), 9 med verdi B (Viktig) og 5 med verdi C
(Lokalt viktig). Alle omradene med verdi A og
B har blitt vurdert til stor verdi, mens
bufferomrddene rundt har blitt vurdert til
middels til stor verdi.

Adalstjern naturreservat har blitt registrert med
stor verdi, og buffersonen rundt med middels til - i achi' 0 ] i ,
stor verdi. Et registrert leveomrade for musvak ~ Figur 5-46: Liten dam p& myra ved Adalstjernet
i skogen rundt Adalstjern har blitt vurdert til undersgkes. Foto: Stefan Olberg.

middels til stor verdi.

Andre deler av skogen rundt Adalstjern har blitt vurdert til liten til middels verdi ut fra landskapsgkologisk
funksjon. Adalsbekken har blitt vurdert til middels til stor verdi ut fra landskapsgkologisk funksjon som
biologisk korridor i et landskap med intensivt jordbruk.

Omrader avsatt til framtidig utbygging i forbindelse med Bakkenteigen, neering eller boliger i
kommuneplanens arealdel for Horten, vurderes til ingen verdi grunnet framtidige arealformal.

| en samlet vurdering har delomrade Adal stor verdi for naturmiljg.

Delomrade Barkaker

Delomrade Barkaker har sju naturtypeomrader
[74], fire med verdi A (Sveert viktig) og tre med
verdi B (Viktig). Disse har alle blitt vurdert til
stor verdi, mens buffersonene rundt har blitt
vurdert til middels til stor verdi.

Et registrert leveomrade for stor salamander
ved en dam har blitt vurdert til stor verdi.

Skogomradet i Tangsradmarka har blitt vurdert
som landskapsgkologisk element og gitt liten til
middels verdi.

Samlet vurderes delomrdde Barkdker & ha
middels til stor verdi for naturmiljg.

T

(ST
Dammen bru. Foto:

Figur 5-47: Tveitenelva sgr for
Stefan Olberg.

5.6.3 Omfang av inngrep og konsekvenser
Det er gjort en vurdering av omfang basert pa direkte arealbeslag av arealer med verdi for naturmiljg,
bade langs traseen og arealer forventet brukt til permanente deponier.

I tillegg er det vurdert fiernvirkninger av tiltaket, som dreneringseffekter pa dammer og endret hydrologi.
Her er omradet rundt Adalstjern naturreservat seerlig viktig. Mulige effekter gjennom anleggsfasen har
blitt vurdert, bade midlertidig arealbeslag og utslipp av anleggsvann til vassdrag og potensielle effekter
pa vannmiljg. Under midlertidig arealbeslag regnes anleggsbeltet langs traseen samt midlertidige
deponier og riggomrader.

For hver enkelt korridor er det gjort en gjennomgang av hvilke elementer og omrader med naturverdi
som forventes & bli pavirket, og omfang av pavirkning. Det foreligger en verbal beskrivelse av hver
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korridor, her omgjort til en skalert omfangsbeskrivelse for hvert naturelement/omrade satt sammen med
verdi- og konsekvensvurdering av det samme elementet.

| tillegg er det utfgrt beregning av arealbeslag for ulike verdiklasser av naturmiljg for de ulike

alternativene.

Arealbeslag
Arealverdi
Stor verdi (A) 10
Middels til stor verdi (B) 108

Tabell 5-3: Permanent og midlertidig arealbeslag i dekar (daa) for verdiklasser naturmiljg for alternativene.

Alternativ 1
Alternativ 1 i Nyklrke Alternativ 2 Alternativ 3

Pe

Delomrade Nykirke
Figur 5-48 viser beslag av arealer

med ulik naturverdi langs hver
korridor. Helt i nord vil alle
alternativene komme i neerfaring til
naturreservatet Tangenbekken. Noe
effekter kan paregnes i buffersone og
i kantsonen inn mot reservatet.
Ravineomradet rett nord for kryssing
E18 er viktig kvarteergeologisk og for
vilttrekk. Alternativ. 1 via Nykirke
tettsted vil berare dette omradet
mest etterfulgt av alternativ 1.

| s@r bergrer alternativ 1 et omrade
for spettfugler pa Faskeasen.
Alternativ 1 via Nykirke tettsted gar
gjiennom et leveomrade for pinnsvin.

Tabell 5-4 gir en oversikt over verdi,
omfang og  konsekvens  for
naturomrader/elementer i delomrade
Nykirke. Alternativ. 1 via Nykirke
tettsted er rangert darligst som fglge
av store inngrep i ravinelandskap
med vilttrekk nord for kryssing av
E18. Alternativet gar gjennom et
leveomrade for pinnsvin.

Alternativ 1 gir stgrre inngrep i
ravineomradet nord for E18 enn
alternativ 2 og 3, og gir arealbeslag
av to naturtypeomrader med verdi B.

Alternativ 2 og 3 er relativt like i dette
omradet med noe mindre effekter i
ravinedalen enn alternativ 1. For
disse alternativene kan det veere
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Flgur 5-48: Beslag av areal med ulik verdl i anleggsbeltet for

korridorer i delomrade Nykirke

mulig & unnga direkte arealbeslag for naturtypeomrader med verdi B. For alle alternativer ma det
paregnes en kanteffekt i beraringssonen mot Tangenbekken naturreservat.
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Tabell 5-4: Samlet vurdering av verdi, omfang og konsekvens i delomrade Nykirke.

Konse- Konse- Konse- Konse-
Omfang — Omfang — Omfang — Omfang —
O. mrad_e M Intet 0 Middels/ - Intet 0 Intet 0
pinnsvin stor
Foskeasen
spettefugle M Lite —= Intet 0 Intet 0 Intet 0
r
Bondals M Middels/ Middels/ Middels/ |
. - . = . - ntet 0

bekken/BV lite lite lite
Ravinelan Middels/ __ Middels __ Middels - Middels -
d Skap stor
Tangen Mid.dGIS/ -— Lite -— Lite -— Lite -—
bekken NR lite
\Ijaellandsel Lite - Lite - Lite - Lite -
Undrumsd

Intet 0 Intet 0 Intet 0 Lite -
als bekken
Vilttrekk Lite = Lite == Lite = Lite =
Samlet

- - _ _ _

konsekvens
Rangering 3 4 2 1

Delomrade Skoppum
Figur 5-49 viser beslag av

naturomréder av ulik verdi i \
anleggsbeltet langs hver |/ ) | ol
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Alternativ 3 gar i tunnel gjennom omradet og vil gi effekter i form av deponier. De andre alternativene
gir mindre deponibehov for stein men har stgrre behov for jorddeponier.

Tabell 5-5 gir en oversikt over verdi, omfang og konsekvens for naturomrader i delomrade Skoppum,
hvor alternativ 1 har blitt rangert darligst. Dette har sammenheng med store inngrep og sterk
fragmentering av det sammenhengende skogomradet i Solbergasen. | tillegg forventes korridoren a gi
arealbeslag samt negative effekter for Eikehagen ved Sande.

Alternativ 1 via Nykirke tettsted gir mindre inngrep i Solbergasen som fglge av gkt andel tunnel og
mindre skjaeringer.

Alternativ 2 vil ga rett over Mgllerdammen som vil pavirkes av anleggsaktiviteten. Traseen vil gi
avrenning av anleggsvann med partikler til Adalsbekken med avrenning til Borrevannet.

Alternativ 3 rangeres best i dette omradet og vil ha begrensede virkninger pa naturmiljg siden den i
hovedsak gar i tunnel gjennom omradet. Anleggsomradene pa hver side av tunnelen vil kunne gi
avrenning og vannforurensning som ma renses/sedimenteres, og uttak av tunnelstein vil gi
deponibehov. P4 tross av tetting kan det oppsta dreneringseffekter av tunnelen, men disse gir neppe
effekter pa Kongelv edellgvskog i god avstand fra tunnelen.

Tabell 5-5: Samlet vurdering av verdi, omfang og konsekvens i delomrade Skoppum.

Konse- Konse- Konse- Konse-

Omfang — Omfang — Omfang — Omfang j——"
Elkehagen Middels -— Middels -— Intet 0 Intet 0
Sande
Mgllerdamm Intet 0 Intet 0 Middels -— Intet 0
en
Ada|Sbekken I’\ifleddelsl _ I’\ifleddelsl _ Lite _ Intet 0
S.ump 09 Lite - Lite - Lite - Intet 0
kildeskog
Borrevann Intet/lite = Intet/lite = Intet/ lite == Intet 0
F_U 9 letrekk Lite - Lite - Lite - Intet 0
viadukt
Jarenlund M Intet 0 Intet 0 Middels - Intet 0
dam
Solbergasen L Stor —— | stor —— | Middels - Intet 0
Vilttrekk o M Stor —= Stor —= Middels - Intet 0
Solberg asen
Kongelv Intet 0 Intet 0 Intet 0 :_r?tet/ -0
edellgvskog ite
rStelndeponle L Lite —/0 Lite —/0 Lite = Middels -
Samlet konsekvens -/- - - - -/0
Rangering 4 3 2 1
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Delomrade Adal

Figur 5-50 viser beslag av
naturomrader av ulik verdi i
anleggsbeltet langs hver
korridor.  Alternativ. 1  gir
arealbeslag i Adalstjern
naturreservat og i buffersonen
rundt reservatet. Arealer for
musvak og andre naturverdier
bergres for omrddene pa
nordsiden av Borreasen.
Alternativ 2 gir beslag i omrader
viktige for musvak, vilt og
viltrekk i skogen vest for
Adalstjern. Alternativ 3 gar
giennom skogomrader med liten
til middels verdi. Unntaket er
ved Adalsborgen, der det blir
bergring av buffersonen til et
verdifullt omrade med
bgkeskog.
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| delomrédet Adal har alternativ

1 blitt rangert darligst etter en i 1 Barkaka NI -
samlet vurdering av = —t — — ~ = =
konsekvens. Dette har Figur 5-50: Beslag av areal med ulik verdi i anleggsbeltet for

Sammenheng med dlrekte kOI’I’IdOfer i de|0mréde Adal
inngrep i Adalstjern naturreservat, samt effekter pa verdifulle dammer og vilttrekk.

Traseen for alternativ 1 ligger naer toppen av raet, der det har blitt registrert mange naturtypeomrader
og der raet i seg selv vurderes som en vesentlig verdi.

Alternativ 2 er rangert som nest best, og darligere enn alternativ 1. Dette har sammenheng med at
traseen gjennom skogsomradet vest for Adalstjern gar gjennom et hekke- og leveomrade for musvak
og et skogomrade som tjener som buffersone mot naturreservatet. Omradet er viktig for & opprettholde
vilttrekk fra vest inn mot skogomradet rundt Adalstjern. Alternativ 2 vurderes & kunne gi fare for drenering
eller skade pa verdifull dam ved Huseklepp som fglge av arbeid med kort tunnel i dette omradet.

Alternativ 3 rangeres best i delomrade Adal, men gir konsekvens ved at dagsonen i den sgrlige delen
av Tangsrgdmarka bidrar til & fragmentere et starre sammenhengende skogomrade, der vilttrekk ogsa
vil pavirkes. Deponier for stein i dette skogomradet vil veere negativt. | anleggsfasen vil alternativ 3 gi
avrenning av renset anleggsvann til Hengsrudvann og videre mot Undrumsdalsbekken.
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Tabell 5-6: Samlet vurdering av verdi, omfang og konsekvens i delomrade Adal.
Konse- Konse- Konse-
Omfang kvens Omfang kvens Omfang kvens
;asnggsrﬂdmark L Middels = Middels = Intet 0
;a\';]gsrﬂdmark L/M | Intet 0 Intet 0 Middels =
Vilttrekk M| widdels _ Viddels _ Middels/ __
Tangsr.m. stort
Adalsbekken Middels —= Lite - Intet 0
g;;eklepp Middels -— Middels -— Intet 0
Vilttrekk Adal Middels/stort - Lite/middels - Middels -
Ra dam Middels/stort = Middels/stort = Intet 0
Vatmark
L Intet 0 Stort = Intet 0
RPBA
Fjugstad dam Lite - Intet 0 Intet 0
H.agemark Lite/middels Intet 0 Intet 0
Fjugstad
AdalStJern Lite - Intet 0
naturres.
V|Itorr!rade M Lite - Middels - Intet 0
musvak
Viltomr. M Lite - Middels - Intet 0
sandsvale
Skogs_omr. v M Intet 0 Middels - Intet 0
Adalstj
ggrgndeskogen I Middels -— Intet 0 Intet 0
Fogdeskogen Lite/middels - Intet 0 Intet 0
Il dam
Vi lttre_kk M Middels/stort == Intet 0 Intet 0
Raveien
Hengsrudvann Intet 0 Intet 0 Middels -
Undrumsdalsb Lite/
ekken Intet 0 Intet 0 middels =
Deponi A3 Intet 0 Intet 0 Middels -
Samlet konsekvens - - -
Rangering 2 1
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Delomrade Barkaker

Gjennom delomradet Barkaker gar
korridorene for en stor del i samme
trasé, og det er marginale forskjeller
mellom korridorene med hensyn til
konsekvens for naturmiljg.

Figur 5-51 viser beslag av arealer
med ulik naturverdi  innenfor
anleggsbeltet til  hver korridor.

Arealbeslag i kantsonen langs
Sverstadbekken er den viktigste
konsekvensen i dette omradet.

Alternativ 3 har litt starre arealbeslag
enn alternativ 1 og 2.

IC Nykirke - Barkaker
Konsekvens Arealbeslag
Konsekvensklasser

Alternativ 3 gar marginalt mer i
neerfaring til den verdifulle

Sverstadbekken, og er rangert | N N
darligst. Alternativ 1 og 2 er helt like, B A
men som fglge av en ubetydelig , 28 :
forskjell ved grensen til delomrade Joeng) X AT A . -
Adal er alternativ 1 rangert best. Figur 5-51: Beslag av areal med ulik verdi i anleggsbeltet langs
korridorer i omrade Barkaker
Tabell 5-7: Samlet vurdering av verdi, omfang og konsekvens i delomrade Barkaker.
omfang | KoTe* | omtang | KT | omtang | K00
ﬁverStadbekke Middels -— Middels -— Middels —-—
Tveitenelva Lite = Lite = Lite -
Vilttrekk Al o9 M Middels -— Middels -— Intet 0
A2
Vilttrekk A3 M Intet 0 Intet 0 Middels ==
Tangsrﬂdmark LM Middels/stort - Middels/stort - Middels/ -
a stort
Dammer vest Intet 0 Intet 0 Intet 0
A3
Samlet konsekvens - —-- -
Rangering 1 2 3
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5.6.4 Samlet vurdering av naturmiljg
Tabell 5-8: Samlet vurdering av verdi, omfang og konsekvens for naturmilja.
omf Konse- omf Konse- omf eI omf Konse-
mtang kvens mtang kvens mtang | - mtang kvens
kvens
Middels - - Middels - - Middels - - Middels - -
. Lite/ .
. Middels/ Middels .
Middels - - lite -l -- llite -/- - Lite 0/-
. . Middels Middels
Middels - - Middels - - it -/- - lite -/- -
Samlet /
konsekvens
Rangering 2 1

5.6.5 Konsekvenser i anleggsfasen

| dagsonene til valgt alternativ vil det bli stgrre midlertidige arealinngrep i anleggsfasen.
Miljgoppfalgingsplanen (MOP) for prosjektet ma sikre at verdifulle naturomrader blir skjermet for
ungdvendig arealbeslag, gjennom fysiske tiltak for avskjerming og en anleggsplan som tar hensyn til
disse omradene.

Detaljering av tiltak, tekniske lgsninger og planlegging av anleggsarbeid med vekt pd & minimere og
forebygge ugnskede arealbeslag samt effekter pa hydrologi og vannkvalitet blir szerlig viktig for best
mulig ivaretakelse av naturmiljg i nseromradene til Sverstadbekken, Ra dam, Adalstjern, Borrevannet
og Tangenbekken naturreservat.

Anleggsaktiviteten vil pavirke vannkvaliteten i disse omradene med potensielle effekter pa registrerte
naturverdier. Effektene kan minimeres gjennom rensetiltak, miljgsmart anleggsaktivitet samt kontroll av
vannkvalitet i forhold til definerte grenseverdier.

Deponier anlagt i sterre skogomrader vil bidra til & fragmentere omradene med hensyn til
landskapsgkologisk funksjon og mulighet for vilttrekk.

5.6.6 Avbgtende tiltak
Generelle tiltak som vil bidra til & avhjelpe omfang og redusere konsekvens:

Gode systemer for rensing og kontroll av anleggsvann fra tunneldriving og omrader med tung
anleggsaktivitet inn mot starre fyllinger og skjeeringer.

Optimal plassering av deponier slik at det ikke skjer beslag av arealer verdifulle for naturmilja,
eller ugnsket avrenning av nitrogenforbindelser fra sprengstein til sarbare vassdrag.

Arealbruk til deponier kan unngas eller reduseres ved at stein pukkes eller utnyttes til
byggerastoff. Samfunnsmessig bar tunnelstein av god kvalitet utnyttes som byggerastoff.

Deponering av leir- og jordmasser kan reduseres ved at disse utnyttes til overdekking og
terrengforming pa neerliggende lokaliteter med forurenset grunn.

Varig fragmentering av stagrre skogomrader kan avbgtes ved & planlegge og tilrettelegge for
reetablering av skog pa deponi- og riggomrader. Dette sikres gjennom at omradene gis klare
arealformal i kommune- og reguleringsplan.
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Det ma paregnes forinjeksjon i tunneler for tilfredsstillende tetting, og dette vil avbate fare for
omfattede dreneringseffekter pa vegetasjon over tunneltaket.

Alternativ 1
For alternativ 1 vil fglgende tiltak bidra til & avhjelpe omfang og redusere konsekvens:

Ivareta eikehagen ved Sande gjennom szerlig skdnsombhet i anleggsfasen, og en plassering av
sgyler som minimerer effekter pa eikehagen. Hensynet ma vurderes mot tekniske forhold og
effektiv anleggsgjennomfaring i det videre planarbeidet.

Vurdere merking og tilrettelegging av viadukt for & redusere faren for at trekkfugl kolliderer i
kontaktledning eller brukonstruksjon.

Vurdere viltoverganger eller lasning med tunnel for mindre fragmentering av Solbergasen.

Der alternativ 1 gar i neerfgring til Adalstjern naturreservat er det seerlig viktig & finne fram til
strategier der jernbanen kan beskyttes mot eventuelt nedfall av hgye treer uten at
naturverdiene langs banen forringes ungdvendig.

Kompenserende tiltak: Vurdere utvidelse av Adalstjern naturreservat mot nord som
erstatningsareal for arealbeslag til ny jernbane. Totalarealet av reservatet vil da kunne holdes
uendret og samlet verneverdi vil kunne opprettholdes.

Alternativ 2
For alternativ 2 vil fglgende avbgtende tiltak kunne bidra til mindre konsekvens:

Vurdere viltoverganger i hensiktsmessig bredde i det omradet der alternativ 2 passerer i
skogen vest for Adalstjern.

Vurdere szerskilte hensyn ved planlegging av anleggsaktivitet i omradet der traseen passerer
Mgllerdammen, ogsa med hensyn til plassering av sayler.

Restaurering av Mgllerdammen og Jahrenlund dam etter utbygging. For Jahrenlund dam
foreligger det et potensiale for bedre forhold for verdifull fauna og flora etter restaurerende
tiltak.

Alternativ 3
De viktigste avbgtende tiltakene for alternativ 3 kan veere:

Forinjeksjon i alle tunneler for tilfredsstillende tetting. Dette vil avbgte fare for omfattede
dreneringseffekter pa vegetasjon over tunneltaket.
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5.7 Kulturmiljg

Utredningen for temaet kulturmiljg utgjgr en konsekvensanalyse av seks store kulturmiljger med til
sammen underliggende 25 miljger som vi har valgt & kalle delomrader. Utredningen kan i sin helhet
leses i fagrapport Kulturmiljg [65].

Planprogrammet [17] definerer fglgende utredningsbehov:

Kunnskapsgrunnlaget for dette omradet er relativt godt. Vestfold fylkeskommune gjennomfarte pa 1990-
tallet et kulturminneprosjekt for hele Vestfoldbanen. Det var delt i to faser. Fase 1 gir en samlet
framstilling av kulturminnekonsekvensene for strekningen Drammen — Skien. Fase 2 besto i en serie
rapporter.

| tillegg grenser omradet til arealene omkring Borrehaugene som inngar i Verdensarvsgknaden. | den
seinere tid har Vestfold fylkeskommune ved Kulturarv foretatt flere undersgkelser.

Ngdvendige arkeologiske undersgkelser i forbindelse med tiltaket (planlegging, framdrift og gkonomi)
skal vurderes. Gjennomfgring av eventuelle undersgkelser skal ikke gjares pa dette plannivaet, men
det skal gjgres en vurdering av funnpotensialet. Det er seerlig ngdvendig & kartlegge viktige
kulturlandskap og kulturmiljger. Ikke alle finnes kartfestet fra fgr. Viktige gardstun ma merkes og man
ma se sammenhengen mellom landskap og kulturminner. Viktige enkeltminner ma ogsa kartlegges. Det
finnes pr i dag ingen oversikt hvorvidt det finnes minner fra 2. verdenskrig innenfor omradet. Dette ma
undersgkes og eventuelt registreres.

5.7.1 Overordnet beskrivelse av kulturmiljgene

Dagens landskap inneholder elementer fra ulike tidsperioder som til sammen er med pa & gi et
sammensatt bilde av ulike menneskelige aktiviteter i omradet gjennom historien. Det historiske
landskapet i influensomradet kan forstas utfra ulike bruksmater; som historisk kystlandskap, bosetnings-
og jordbrukslandskap, ressurs- og industrilandskap, ferdselslandskap, og tettsteds- og bylandskap.

Alternativene gar gjennom et jordbrukslandskap som er rikt pa kulturminner over et stort tidsspenn.
Tyngdepunktet av kulturminner i influensomradet er langs den karakteristiske raryggen ved kysten og i
de skalformede kulturlandskapene som utgjer Borreskdla og Adalsbygda. Vestre deler av
influensomradet domineres av smaskala gardstun i skogomrader samt utmarksminner over et langt
tidsspenn. Garder med sentralfunksjoner i bygda og tettsteder som har vokst frem siden middelalderen
og under 1800-tallets jernbanebygging har ogsa preget det historiske landskapet i omradet som er
utredet.

Pa raryggen, kanten av Borreskala og i Adalsbygda er det mange kulturminner fra forhistorisk tid.
Gravhaugene fra jernalderen pa Borre, som bade har nasjonal og internasjonal renomé som arkeologisk
kulturminnested, er eksepsjonell i denne sammenhengen. Av regional karakter kan nevnes
Adalsborgen, et forsvarsanlegg fra jernalderen. Fra middelalderen er det naturlig a trekke frem kirke- og
prestegardsmiljgene pa Nykirke.

De definerte kulturmiljgene med underliggende delomrader omfatter i tillegg en rekke tradisjonelle
gardstunmiljger og husmannsplasser. Semb hovedgard med tilhgrende hageanlegg kan i denne
sammenheng trekkes frem som et gardsmiljg av regional og nasjonal betydning. Med etableringen av
jernbanen i 1881 vokste det frem jernbanestasjonsmiljger pa Nykirke, Skoppum og Adal med
omkringliggende tettstedsmiljger.

5.7.2 Verdivurdering

Influensomradet er delt inn i seks overordnete kulturmiljger. Influensomradet er arealet som kan tenkes
a bli pavirket av tiltaket. Som avgrensing av influensomrade har vi som ytre ramme definert omradet
mellom sjgen og E18. Innenfor dette omradet legges det vekt pa kulturminner som tiltaket vil ha direkte
eller indirekte innvirkning pa, giennom enten inngrep, synlighet eller i form av stay.
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Kulturmiljg 1 Nykirke

Kulturmiljget Nykirke oppleves i
sammenheng og omfattes av
delomradene Grettebygd, Freberg,
Nykirke  Stasjonssted, Nykirke
Kirkested, Nykirke, Kopstad, Kjeerran
og Gulttulfsrad.

Kulturmiljget er i hovedsak definert
utfra den historiske grunnkrets-
avgrensingen som er basert pa
historiske eiendomsgrenser, samt
landskapskarakter. Kulturmiljget
bestar av spor etter gardsbosetning
fra jernalderen og et antall eldre

Figur 5-53: Deler av Nykirke kulturmiljg

garder spredt ut i et forholdsvis enhetlig jordbrukslandskap. Nykirke utgjer et knutepunkt for
omkringliggende ferdsel med stor tidsdybde, noe middelalderkirkestedet i Nykirke ogsa vitner om.
Jernbanestasjonen p& Nykirke med omkringliggende tettstedskarakter markerer et annet tidslag som
bidrar med 4 sette preg pa kulturmiljgets karakter som knutepunkt.

Stgrre  sammenhengende asdrag avgrenser landskapsrommet i ser (mot Faske), mot vest
(Kjeerrandsen) og mot gst (Skanevetan). | nord grenser Nykirke mot Freberg langs en gammel
vegforbindelse gstover. Vegen er en del av et stort sammenhengende landskapsrom med en kjede av

garder og eldre bosettingsomrader.

Kulturmiljg 2 Borreskala

Kulturmiljget Borreskdla omfatter
delomrédene Semb, Sande, Solberg
og Solberg vest/Fgske. Dette
kulturlandskapet stekker seg il
sgrenden av  Borrevannet og
avgrenses i gst og sgrgst av raet, i
sgr av Fogdeskogen, og i vest og
nord av ulike asrygger og hgydedrag.

| det meste av tiden etter
reformasjonen har Borrevannet veert
demmet opp. @nsket om
oppdemming for gkt kraftproduksjon
har kommet i konflikt med
jordtilgangen rundt vannet som ble
redusert av oppdemmingen.
Oppdyrking av omrédene naermest
vannet har veert avhengig av

Figur 5-54: Vestre del av Sande sett fra Sande mglle

drenering og nyere tids teknologi. Lenger tilbake i tid var de lavereliggende omradene trolig beitemark
og slatteeng [80]. Hovedvegen mellom Nykirke og Borre kirker fglger gammel trasé i kant av Borreskala
over Sande og Rygland [80]. Borrevannet kulturlandskap er i miljgdirektoratets naturbase [74] vurdert

som et svaert interessant omrade.




Side: 141 av 194

Vestfoldbanen _ av 9
(Drammen) — Larvik Konsekvensutredning ~— pok  (CP-34-A-103%0

Nykirke - Barkaker Dato: 17.02.2016

Kulturmiljg 3 Skoppum
Kulturmiljget  Skoppum  omfatter
delomrader Skoppum stasjonssted
0og Skoppum tettsted. Stasjons- og
tettstedsmiljget  springer ut av
etableringen av jernbanestasjonen
pa Vestfoldbanen, med sidespor inn
til Horten. Stasjonsstedet vokste fort
fram langs jernbanelinja, og
tettstedet har senere utviklet seg
videre. Tunet pa Skoppum géard, som
navnet kommer fra, ligger gst for
tettstedet i kulturmiljg Borreskala.

Figur 5-55: Skoppum jernbanestasjon

Kulturmiljg 4 Skogsgrendene

Kulturmiljget Skogsgrendene omfatter delomradene Gusland og Raen/@degarden. Mellom Undrumsdal
og Borreskala-Adal ligger en nord-sgr-gdende hagyderygg dekket av skog. Omradet har stort sett veert
utmark til de mer sentrale jordbruksomradene, og bebyggelsen er av mer beskjeden karakter og viser
en annen del av historien enn de stagrre gardene. Pa hgyder fra 50-90 moh. er det funnet boplasser fra
steinalderen, som den gang |a ved sjgen, i vannkanten.

Kulturmiljg 5 Borre

Kulturmiljget Borre omfatter
delomrddene  Kirkebakken  og
Borrehaugene. De monumentale
gravhaugene viser at Borre var et
politisk maktsentrum i jernalderen. |
2014 ble Borrehaugene nominert til
UNESCOs verdensarvliste sammen
med spor fra vikingtiden fra fire andre
land [81]. Det farste
herredstyremgatet i Borre ble holdt i
det sdkalte «Kari Kirkebakkens hus»
pa Vassmarka, hvor det ble samlet
sentralfunksjoner som bade
lensmannsgarden, skolen,
prestegarden og klokkergarden. Kart
fra 1825 viser at det allerede da var
en stgrre konsentrasjon av hus i
omrédet. Elementer fra mange
perioder er sveert godt bevarte og
lesbare.

raryggen
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Kulturmiljg 6 Adal

Kulturmiljget Adal omfatter
delomradene Adalsborgen, Borge,
Kimestad, Ra, Adal, Jareteigen nord
og Skotte.

Langs de nord-ser  gaende
hgydedragene vest i miljget ligger
det mange steinalderboplasser. Ved
dyrking er det funnet steinaldergkser
av ulike typer pa f. eks. Bergan, Sti
og Huseklepp. Gravhauger og
gjenstandsfunn fra jernalderen ligger
i tilknytning til flere av gardene.

Forsvarsanlegget Adalsborgen
regnes a veere fra folkevandringstid i
jernalder. Navnegarden Adal (@stre
Adal) er delt i mange
matrikkelgarder, noe som er uvanlig og indikerer at de har veert bebodd ogsa i nedgangstider som f.
eks. etter Svartedauden. Gardsbebyggelsen ligger i stor grad pa de oppstikkende nord-sgr-gaende
heydedragene i dalen, pa samme mate som pa kart fra 1825 [80].

Figur 5-57: En av murene i Adasbrgn

Navn som Ra, Kjeer, Laeret og Asgérden er naturbeskrivende navn som regnes & veere blant de eldste
navneklassene og dermed tilhgre sveert gamle garder [80]. Gannestad, Fjugstad, Vestmannred,
Gullergd og Jareteigen er sammensatte og regnes som noe yngre [80].

Raveien er en gammel vegstrekning som ngye folger toppen av raet. En vegforbindelse i
eiendomsskillet til Jareteigen og vestover Sgndre Tangerad mot Hem har ogsa lang historie. Ogsa
vegen nordover fra Leeret til @stre Adal, fra Dstre Adal til raet, og mellom Jstre Adal, Kimestad og
Large, har gamle tradisjoner (Fylkeskultursjefen i Vestfold 1995: 134)

Omréadet rundt Adalstjern og Adal gstre er vurdert som et interessant kulturlandskap, jfr. Adal, Lgrge
kulturlandskap [82].

5.7.3 Omfang av inngrep og konsekvens

| utredningsarbeidet er det gjort en vurdering av hvordan de ulike alternativene vil bergre kulturminner
og kulturmiljger. Bade den direkte pavirkningen pa kulturmiljger, sa vel helheten og sammenhengene i
kulturlandskapet er vurdert.

Kulturmiljg 1 Nykirke

Kulturmiljget bestar av delomradene gardsmiljg Grettebygd (1a) og Freberg (1b), jernbanemiljget og
tettstedet Nykirke stasjon (1c), Nykirke Kirkested (1d), samt Nykirke gardsmiljger (1e) og gardsmiljgene
Koppstad (1f), Kjeerran (1g) og Guttulfsred (1h). Alle alternativene gar gjennom kulturmiljget, men
bergrer i ulik grad delomradene i det overordnete kulturmiljget.

Alle alternativene vil gi ubetydelig omfang og konsekvens for delomrdde Grettebygd (l1a),
jernbanemiljget og tettstedet Nykirke stasjon (1c) og Nykirke Kirkested (1d), samt delomrade Kjeerran

(19).

Kulturhistoriske bygninger pa Ngklegard, som ligger i delomrade Freberg (1b) med middels
kulturhistorisk verdi, blir direkte bergrt ved alternativ 1 via Nykirke tettsted. Men selv om negativt omfang
er stort, vil det medfare liten negativ konsekvens fordi det bergrte bygningsmiljget pa Ngklegard er
vanlig forekommende og har liten kulturhistorisk verdi. De gvrige alternativene vil gi ubetydelig
konsekvens for dette kulturmiljget. Guttulfsrad (1h) bergres ogsa kun under alternativ 1 via Nykirke
tettsted, som gir liten negativ konsekvens. Traseen krysser dagens nordsgrgdende bygdeveg, som
utgjer en kulturhistorisk struktur i omradet, og far neerfaring til kulturhistoriske bygninger langs vegen.
De aktuelle bygningene har liten kulturhistorisk verdi. Tiltaket reduserer den historiske lesbarheten og
de historiske sammenhengene i landskapet.




Side: 143 av 194

Vestfoldbanen .
(Drammen) — Larvik Konsekvensutredning RO« 1GF-34-A-10350

Nykirke - Barkaker Dato: 17.02.2016

Nykirke gardsmiljg (1e), som har liten mot middels kulturhistorisk verdi, blir i ulik grad bergrt av alle
alternativene. Alternativ 1 og alternativ 2 vil gi stort negativt omfang og middels negativ konsekvens.
Det skyldes at traseen krysser gstvestgaende gardsveg som knytter gardene Austad og Aasrad som
har kulturhistoriske bygninger fra sent 1800-tallet og tidlig 1900-tallet. Traseen vil skape en barriere
mellom gardsmiljgene og dermed bryte historiske sammenhenger mellom tunene og deres omgivelser.
Den historiske lesbarheten i omradet vil bli redusert. Kulturmiljget vil som helhet bli splittet opp som
falge av ny jernbanetrasé gjennom omradet og bidra til fragmentering av et apent jordbrukslandskap
som i dag oppleves som enhetlig og intakt. Alternativ 1 via Nykirke og alternativ 3 vil derimot gi lite til
middels negativt omfang og liten negativ konsekvens pa samme delomrade (1e). Starre arealinngrep i
samme omrade vil redusere den historiske lesbarheten til en viss grad.

Kopstad (1f) bergres med liten negativ konsekvens av alle alternativene, med unntak av alternativ 1 via
Nykirke tettsted som gir ubetydelig konsekvens. En kulturhistorisk bygning pa Kopstad blir direkte berart
som fglge av utforming av ny tunnel. Negativt omfang blir dermed stort for dette bygningsmiljget, men
fordi den kulturhistoriske verdien er liten blir den negative konsekvensen ogsa liten.

Kulturmiljg 2 Borreskala
Kulturmiljget bestar av gardsmiljgene Semb (2a), Sande (2b), Solberg (2c) og Solberg vest/Faske (2d),

Alle alternativene vil gi ubetydelig omfang og konsekvens for delomrade Semb (2a).

Gardsmiljget pad Sande (2b) med stor kulturhistorisk verdi vil gi stor negativ konsekvens ved alternativ
1, ved alternativ 1 via Nykirke tettsted og ved alternativ 2. Trasé med viadukt krysser gardene Sande
Vestre og Sande @stre som til sammen danner et helhetlig tunmiljg i Borreskala. Ingen kulturhistoriske
bygninger ser ut til & bli direkte berart, men viadukten vil bryte de historiske strukturene i omradet og
redusere den historiske lesbarheten. Bolighus og bygninger for husdyr under viaduktene lar seg
vanskelig forene. Gardstunet blir gdelagt under dette alternativet. Omfang og konsekvens er ubetydelig
for alternativ 3's trasé som gar utenfor kulturmiljget.

Gardsmiljget pa Solberg (2c) med stor kulturhistorisk verdi vil gi middels mot stor negativ konsekvens
under alternativ 1 og alternativ 1 via Nykirke tettsted. Ny trasé med viadukt vil f& en viss negativ visuell
effekt p& opplevelsen av kulturlandskapet som helhet, men traseen er samtidig lagt innerst i Borreskala,
noe som reduserer den visuelle innvirkningen viadukten vil f& pa kulturmiljget. Trasé med viadukt vil fa
neerfaring til kulturhistoriske bygninger pa Rygland Sgndre og bygningsmiljg ved Ryglandsveien, som
har liten kulturhistorisk verdi. Traseen vil redusere historiske strukturer og svekke den historiske
lesbarheten i disse omradene. Alternativ 2 vil derimot f& stor negativ konsekvens fordi traseen med
viadukt vil fa neerfaring til kulturhistoriske bygninger pad Skoppum gard som ogsa har et velstelt gravfelt
fra jernalderen (AL42075) ved tunet. Trasé med viadukt vil gdelegge tunet.

Gardsmiljget pa Solberg vest/Fagske (2d) med liten mot middels kulturhistorisk verdi vil under alternativ
1 og under alternativ 1 via Nykirke tettsted gi stort negativt omfang, men liten negativ konsekvens. Det
skyldes at traseen vil komme i direkte konflikt med en kulturhistorisk bygning pa garden Fagske og miljget
vil bli fragmentert. Bygningsmiljget har liten kulturhistorisk verdi. Alternativ 2 og alternativ 3 vil gi
ubetydelig omfang og konsekvens for delomradet (2d).
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Figur 5-58: Vestre del av Sande (2b) sett fra Sande melle. | dyrket mark rundt Sandegardene er det funnet
gjenstander fra jernalder, middelalder og nyere tid som viser stort potensial for nye arkeologiske funn.
Viadukt i alternativ 1, alternativ 1 via Nykirke tettsted og alternativ 2 er planlagt gjennom dette omradet.

Kulturmiljg 3 Skoppum
Kulturmiljget bestar av Skoppum stasjon (3a) og Skoppum tettsted (3b).

Skoppum stasjon (3a) med middels mot stor kulturhistorisk verdi vil under alternativ 2 gi middels negativt
omfang og middels negativ konsekvens. Det skyldes at traseen vil tangere med viadukt over fredet
jernbanestasjonsomrade pa Skoppum. Ny jernbane vil kunne berike omradet ved at opplevelsen av
jernbanehistorien blir forsterket. Men den historiske stasjonen blir liggende under ny bru og vil dermed
kunne redusere det autentiske preget av jernbanestasjonen fra slutten av 1800-tallet. De gvrige
alternativene vil gi ubetydelig omfang og konsekvens for delomradet (3a).

Alle alternativene vil gi ubetydelig omfang og konsekvens for delomrade Skoppum tettsted (3b).

Kulturmiljg 4 Skogsgrendene
Kulturmiljget bestar av gardsmiljgene Gusland (4a), Raen/@degarden (4b).

Gusland (4a) med middels kulturhistorisk verdi vil under alternativ 2 gi liten negativ konsekvens. Viadukt
vil ga i kant med to uthus fra 1800-tallet pa garden Stgkke som ligger i dette delomradet, og det vil
redusere og trolig @delegge den historiske lesbarheten mellom gardsmiljget og omgivelsene.
Bygningsmiljget har for gvrig liten kulturhistorisk verdi, hvilket reduserer konsekvensgraden. De gvrige
alternativene vil gi ubetydelig omfang og konsekvens for delomradet (4a).

Raen/@degarden (4b) med liten til middels kulturhistorisk verdi vil under alternativ 3 fa stort negativt
omfang, men vil likevel pa grunn av verdien gi liten til middels negativ konsekvens. Traseen vil under
Alternativ 3 komme i direkte konflikt med steinalderlokaliteter i omradet rundt Adalsborgen og i utmarka
sgrover fra denne borgen. De gvrige alternativene vil gi ubetydelig omfang og konsekvens for
delomrédet (4b).

Kulturmiljg 5 Borre
Kulturmiljget bestar av Kirkebakken(5a) og Borrehaugene (5b). Alle alternativene vil gi ubetydelig
omfang og konsekvens for delomradene i kulturmiljget Borre.

Kulturmiljg 6 Adal
Kulturmiljget bestar av kulturminnestedet Adalsborgen (6a), gardsmiljget Borge (6b), Kimestad (6¢), Ra
(6d), Adal (6e), Jarteigen N (6f) og Skotte (6Qg).

Adalsborgen (6a) med middels til stor kulturhistorisk verdi vil for alternativ 3 medfgre lite til middels
negativt omfang, som gir liten til middels negativ konsekvens. Dette skyldes planlagt stasjonsomrade i
foten av borgen som vil skape gkt trafikk og til en viss grad forringe opplevelsen av kulturminnet.

Borge (6b) med liten kulturhistorisk verdi vil under alternativ 3 gi stort negativt omfang, men liten negativ
konsekvens. Det skyldes at selv om traseen kommer i direkte bergring med en steinalderlokalitet i
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omradet sd er det snakk om et vanlig forekommende kulturminne. De gvrige alternativene vil gi
ubetydelig omfang og konsekvens for delomradet (6b).

Ra (6d) med middels til stor kulturhistorisk verdi vil under alternativ 1 og alternativ 1 via Nykirke gi
middels til stor negativ konsekvens. Det skyldes at et vaningshus fra 1700-tallet som har stor
kulturhistorisk verdi vil bli direkte bergrt. Traseen svekker den historiske lesbarheten noe. Alternativ 2
vil gi stor negativ konsekvens fordi den kommer i direkte konflikt med og far neerfaring til gravminner fra
jernalderen (AL32075 m.fl.) i skogholt ved Kimestadveien. Det skapes barriere mellom gardstunene og
den historiske lesbarheten vil forringes som fglge av at de historiske strukturene brytes. Alternativ 3 vil
gi ubetydelig omfang og konsekvens for delomradet (6d).

Gardsmiljget Jarteigen N (6f) med liten til middels kulturhistorisk verdi vil under alternativ 1, alternativ 1
via Nykirke og alternativ 2 gi lite til middels negativt omfang og liten til middels negativ konsekvens.
Kulturminner pa garden Huseklepp, som ligger i dette delomradet, blir ikke direkte bergrt av traseen og
tunnelinnslag planlagt i skraning sgrgst for tunet, men den historiske lesbarheten mellom tun og
landskap og de historiske strukturene vil derimot bli forringet som falge av tiltaket. Neerfgring til tunet vil
fa innvirkning pa opplevelsen av den historiske dimensjonen i dette gardslandskapet. Alternativ 3 vil gi
lite negativt omfang og liten negativ konsekvens fordi den historiske lesbarheten forringes noe som fglge
av nytt inngrep i skoglandskapet.

Figur 5-59: Garden Huseklepp under Jarteigen N (6f). Alternativene som gar gjennom miljeget har tunnelinnslag
i skrdning sgrast for tunet. Dagens jernbanelinje ses midt i bildet. Det planlegges riggomrade ved dagens
jernbanelinje, i dyrka mark nedenfor gardstunet.

Gardsmiljget Skotte (6g) med liten til middels kulturhistorisk verdi vil under alle alternativer gi lite negativt
omfang og liten negativ konsekvens fordi traseen far naerfering til kjente automatisk fredete kulturminner
i omradet. Ingen kulturminner blir derimot direkte bergart.
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5.7.4 Samlet vurdering av kulturmiljg
Tabell 5-9: Samlet vurdering for verdi, omfang og konsekvens for kulturmilja.
Del- Verdi Alternativ 1 Alternativ 1 via Alternativ 2 Alternativ 3
omrade Nykirke tettsted
Omfang | Konse- Konse- | Omfang | Konse- | Omfang | Konse-
Omfang
kvens kvens kvens kvens
la.
M Intet 0 Intet 0 Intet 0 Intet 0
Grettebygd
1b.
M Intet 0 Stor neg. - Intet 0 Intet 0
Freberg
1c.
Nykirke M Intet 0 Intet 0 Intet 0 Intet 0
Stasjon
1d.
Nykirke Intet 0 Intet 0 Intet 0 Intet 0
kirke
le. . .
Nykirke L/M Stor neg. -— Lite neg. - Stor neg. - the/nrr;lddels -
gardsmiljg 9
if. L/M Lite ne Intet 0 Lite ne Lite ne
Kopstad 9 9 9
1g.
- L/M Intet 0 Intet 0 Intet 0 Intet 0
Kjeerran
1h. M Intet 0 Lite ne Intet 0 Intet 0
Guttulfsrgd ! g -
' Intet 0 Intet 0 Intet 0 Intet 0
Semb
Middels/stor Middels/stor Intet 0
neg. neg.
Middels Middels neg. Intet 0
neg.
Solberg Stor neg. — Stor neg. — Intet 0 Intet 0
vest/Faske
3a.
Skoppum Intet 0 Intet 0 Middels neg. - Intet 0
stasjon
3b.
Skoppum L/M Intet 0 Intet 0 Intet 0 Intet 0
tettsted
4a M Intet 0 Intet 0 Middels ne Intet 0
Gusland g
4b.
Raen/@de-| L/M Intet 0 Intet 0 Intet 0 Stor neg. —/-—
géarden
5a.
Kirke- M/S Intet 0 Intet 0 Intet 0 Intet 0
bakken
5b.
Borre- Intet 0 Intet 0 Intet 0 Intet 0
haugene
6a. . .
Adals- M/S Intet 0 Intet 0 Intet 0 "'te/n rggde's Sy
borgen '
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6b.
L Intet 0 Intet 0 Intet 0 Stor neg. -
Borge
6c.
. L/M Intet 0 Intet 0 Intet 0 Intet 0
Kimestad
6d. i i
Middels/stor Middels/stor Intet 0
Ra neg. neg.
6e.
L/M Intet 0 Intet 0 Intet 0 Intet 0
Adal
6f. . ) . ) . .
Jartei UM Lite/middels e Lite/middels e Lite/middels e Lite neg _
Nar eigen neg. neg. neg. .
6g. L/M Lite ne Lite ne Lite ne Lite ne
Skotte g 9 9 9
Samlet e
konsekvens
Rangering 3 2 4 1

5.7.5 Konsekvenser i anleggsfasen

For kulturmiljgtema er det i hovedsak gdeleggelse eller skade av kulturminner som gir negativ
konsekvens. Kulturminner er en ikke-fornybar ressurs, og kan sveert sjelden erstattes eller flyttes. Det
medferer at sd og si all pavirkning pa kulturminner i hovedsak vil skje i anleggsfasen.

Midlertidige veger og deponier som etableres i anleggsfasen vil kunne komme i direkte bergring med
kulturminner i tiltaksomradet. Spesielt nar det gjelder automatisk fredete kulturminner er det viktig a
veere bevisst dette forholdet fordi sporene ofte ligger skjult under markoverflaten eller er mindre synlig i
terrenget enn stdende bygninger. Anleggsvirksomhet kan ogsa gi skader pa automatisk fredet
kulturminner i umiddelbar neerhet av traseen samt pa staende bygninger, for eksempel ved rystelser og
setningsskader under maskindrift og gravevirksomhet i naerliggende bygningsfundamenter.

5.7.6 Avbgtende tiltak

Alle fredete kulturminner er beskyttet av kulturminneloven, skade og gdeleggelse krever sgknad til
Riksantikvaren om dispensasjon fra loven. Hvis det blir gitt dispensasjon vil det vanligvis veere med
vilkdr om dokumentasjon av kulturminnet gjennom arkeologisk utgravning. Ogsa for bygninger og andre
kulturminner fra nyere tid kan god dokumentasjon vaere et mulig avbgtende tiltak, etter avklaring med
ansvarlig myndighet.

Der tiltaket gir gdeleggelse eller skade for eksempel gjennom naerfaring kan flytting av bygninger veere
et mulig avbgtende tiltak. Niva for dokumentasjon eller eventuelt flytting avhenger av type kulturminne,
og bar avklares med kulturvernmyndighetene under arbeidet med miljgoppfalgingsplan.

For kulturminner som ikke blir direkte berart men hvor opplevelse og forstaelse av kulturhistoriske
sammenhenger reduseres kan utformingen av tiltaket ha betydning. Anlegg som framhever eller
viderefgrer kulturminnenes landskapsplassering, skala eller funksjon kan ha en viss avbgtende
funksjon. Stayavbgtende tiltak kan ha en positiv effekt for kulturminner om de far folk til & fortsette & bo
i stgyutsatte hus. Slike tiltak kan imidlertid ha en negativ virkning pa utsiktsforhold av kulturhistorisk
interesse, og tiltak i hus kan redusere bygningenes autentisitet. Slike tiltak bgr derfor avklares med
kulturminnevernmyndighetene.

5.7.7 Oppfalgende undersgkelser

Potensialvurderingen gir en pekepinn pa hvor man kan forvente a finne ikke-kjente automatisk fredete
kulturminner. Potensialet for funn av automatisk fredete kulturminner som i dag er skjult under
markoverflaten er stort pa raet og dets skranende flater. Det ma foretas mer finmaskete undersgkelser
i forbindelse med reguleringsplanen for & avdekke omfanget av arkeologiske utgravninger/
registreringer. Det gjelder ogsd omrader som vil bli bergrt under anleggsfasen. Dersom det blir
ngdvendig & sgke om dispensasjon fra kulturminneloven, vil det medfere krav om at det foretas
arkeologiske utgravinger av de kulturminnene som blir bergrt.
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5.8 Naturressurser
Naturressurser omfatter jordbruk, skogbruk, georessurser, vannressurser og utmarksressurser.
Utredningen kan i sin helhet leses i fagrapport Naturressurser [66].

Planprogrammet [17] definerer fglgende utredningsbehov:

Arealbeslag av produktiv jord- og skogareal skal beregnes for de kategoriene som er vist pa RPBAs
temakart. Driftsmessige ulemper pa overordnet nivd og neeringsinteresser knyttet til jakt og fiske
beskrives kort.

Temaet omfatter ogsd berggrunn, lgsmasser, grunnvann mm. Disse skal ogsd kartfestes og
konsekvenser vurderes. Konfliktpotensialet og avbgtende tiltak for branner som kan bli bergrt, vurderes
i den grad det er beslutningsrelevant for fastsetting av korridor.

5.8.1 Overordnet beskrivelse av naturressurser
| influensomrédet for alternativene som har blitt utredet er det 11 600 dekar (daa) med fulldyrka
jordbruksareal. Til sammenligning er samlet jordbruksareal i Horten kommune 19 700 daa [83].

Jordbruk utgjer 40 % av totalarealet i influensomradet. Arealene er fulldyrka jord av hgy verdi, og med
potensiale for gode avlinger for ulike kulturer [84]. | dag dyrkes det i hovedsak korn, grgnnsaker og
poteter i omradet.

Influensomradet har til sammen 3000 daa dyrkbar jord. | dag er dette for en stor grad skog. Deler av
arealene som er kategorisert som dyrkbar jord er lite realistisk & dyrke opp som felge av andre verdier
og hensyn. Realiserbart potensiale for nydyrking anslas derfor til maksimalt 20 % av dyrkbart areal, eller
i starrelsesorden 600 daa.

Dyrkbart areal vurderes som en framtidig ressurs der oppdyrking kan realiseres etter gnske og behov,
uavhengig av utbyggingsprosjekter. Ressursmessig vurderes dyrket og dyrkbart areal som en helhet.

Skogbruk kan drives effektivt i sammenhengende skogomrader som Tangsredmarka og Solbergasen.
En del skogteiger ligger pa mindre koller og &ser i jordbrukslandskapet. Topografisk kan disse ha
vanskelige driftsforhold eller ogsa veere delvis bandlagt av andre interesser som vern og friluftsliv. Rundt
70 % av skogsarealene har hgy bonitet. Resten har for en stor del middels bonitet.

| den sarlige delen av omradet, nzer Sverstad samt serlig del av Tangsrgdmarka, er det sterre
sammenhengende skogarealer som kan dyrkes opp. Nydyrking gir muligheter for & erstatte
jordbruksareal som tapes som fglge av tiltaket. Nedbygd dyrka mark gir uansett et tap av samlet areal
tilgjengelig for framtidig matproduksjon. Hensynet til andre interesser og verdier kan gjgre oppdyrking

utfordrende.

Georessurser er viktig for produksjon av byggerastoff i et omrdde med to sterre byer, stor
befolkningstetthet og mye naeringsvirksomhet. Pukkverket p& Skoppum driver pa en regionalt viktig
bergressurs som gir pukk og steinprodukter av god kvalitet. Pukkressursen har en plassering i forhold
til omlandet som sikrer levering uten lang transport. Deler av skisserte tunneler og skjeeringer vil kunne
levere stein av god kvalitet. | et samfunnsmessig perspektiv bgr steinmasser med god kvalitet utnyttes
til & dekke regionens behov for byggerastoff, bade under anleggsfasen og i et lengre perspektiv.

Vestfoldraet er et naturhistorisk element som har stor betydning for landskap, grunnvann og
vannbalanse i omradene rundt raet. Med unntak av at det drives jordbruk pa raet, s har det begrenset
verdi som naturressurs. Grunnvannet i raet har liten betydning for vannforsyning. Det er fa
lesmassebrgnner i omradet, noe som har sammenheng med at raet har innslag av tette masser med
lav leveringskapasitet. Intensivt landbruk pavirker kvaliteten til overflatenagert grunnvann med tilfgrsel av
nitrat og plantevernmidler. Raet gjennom Horten og Tgnsberg er ikke registrert som naturarv i NGUs
base for geologiske naturarvelementer [85].

De langt fleste brgnnene for vannforsyning i omradet er boret i fiell. Lokal rombeporfyr har god
leveringskapasitet for grunnvann som fglge av porgsitet og sprekkesystemer.

Horten og Tensberg med omland har vannforsyning fra Vestfold IKS, som henter rdvann fra
Farrisvannet og Eikeren. En del gardsbruk og spredt bebyggelse har vannforsyning fra fielloranner. Noe




Side: 149 av 194

Vestfoldbanen .
(Drammen) — Larvik Konsekvensutredning RO« 1GF-34-A-10350

Nykirke - Barkaker Dato: 17.02.2016

bebyggelse har bade kommunalt vann og supplerende vannforsyning fra egen brann. | tillegg er det en
rekke energibrgnner i omradet.

Campus Vestfold har oppvarming fra mange dype energibrgnner. Disse henter i hovedsak varme fra
grunnvann i fjell.

Grunnvannsdatabasen Granada [86] gir oversikt over fjellbrgnner, lasmassebrgnner og energibrgnner.
Registreringene i databasen kan vaere mangelfulle.

Innsjger, tiern, dammer, elver og bekker i omradet har liten betydning som vannressurs. Enkelte
lokaliteter kan periodisk tas i bruk for jordvanning, men det har lite omfang. Borrevannet har blitt utnyttet
til vanning og tidligere ogsa til vannforsyning. Bekkene ned mot Borrevannet har blitt vurdert & ha en
vannkvalitet uegnet for jordbruksvanning [87]. Vann-nett [88] gir opplysninger om vannkvalitet og
vannkvalitetsmal for vannforekomstene i omradet. Ser i omradet kan det leveres vanningsvann fra
Stokke jordvanning som henter vann fra Akersvannet.

Verdiene av viltressursene i omradet er i hovedsak knyttet til jakt pa radyr. Det felles ogsa 2-3 elg og et
par hjort hvert &r. Det er potensial for kommersiell utnyttelse av radyrjakta. Stor fragmentering av
leveomradene for hjortevilt gir en gkende utfordring i forhold til & opprettholde levedyktige viltstammer.
Seerlig gjelder dette elg og hjort.

Store sammenhengende jordbruksarealer, barrierer i form av veger, jernbane og utbyggingsomrader og
stadig feerre sammenhengende skogomrader, utgjer en fare for trekkmanster og leveomrader. Bade for
viltet og jaktutevelsen er det viktig at sammenhengende skogsomrader ikke fragmenteres.

5.8.2 Verdivurderinger
Influensomradet har blitt delt opp i delomrédene Barkaker, Adal, Skoppum og Nykirke.

Alle delomradene i samlet influensomrade vurderes & ha stor verdi for naturressurser pa bakgrunn av
den store andelen fulldyrka jordbruksareal, samt betydelige arealer med dyrkbart areal. Adal er det
viktigste delomradet med store sammenhengende jordbruksarealer. Nykirke og Barkaker har ogsa store
og sammenhengende jordbruksarealer. Delomrade Skoppum har de starste innslag av bebygde
omrader og mer spredte jordbruksarealer enn de andre delomradene.
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Delomrade Nykirke
Nykirke har et stort areal med fulldyrka jord, hele 3400 daa. Fulldyrka mark utgjar 41 % av totalarealet i
nedbgrfeltet. En stor andel av jordbruksarealene er lettdrevne godt arronderte arealer.

Av skogsarealene pa til sammen naermere 3500 daa (43 %) er det en stor andel skog med hgy bonitet.
Sterre deler av naturomradene rett sar for Slettergdasen og sarvest for Klokkerdsen har potensial for
oppdyrking. Dette gjelder ogsa for andre mindre arealer.

Samlet gir dette delomrade Nykirke stor verdi som naturressurs.

Delomrade Skoppum

Delomrade Skoppum har sammenhengende jordbruksarealer i den vestre delen av Borreskala. Deler
av arealene ligger med liten hgyde over bekkene mot Borrevannet, og kan veere utsatt for a bli vassjuke
i forbindelse med mye regn og flom. Det er likevel fulldyrka jordbruksarealer av god verdi, og med rike
avlinger i tarre &r. Arealene henger sammen med de store apne jordbruksarealene i den sentrale og
astre delen av Borreskala. Samlet utgjar dette et sveert verdifullt kulturlandskap og jordbruksareal.

Det er noen mindre og spredte jordbruksarealer rett nord for Skoppum tettsted.
Arealene med fulldyrka jord utgjar 34 % av samla areal i delomradet, nsermere 1900 daa.

Skogomradene i Solbergasen nord for Skoppum bestar for en stor del av hgy bonitet, men med noe
middels bonitet pa grunnlendte koller. Kun en liten del av skogarealet har potensiale for oppdyrking.

Samlet gir dette delomrade Skoppum stor verdi. | en totalvurdering er omradet mindre verdifullt enn
delomradene Adal, Barkaker og Nykirke.

Delomrade Adal
Mellom Hortensveien og skogasene pa vestsiden av Adalsveien ligger det et stort og sammenhengende
jordbruksareal. Samlet areal med god fulldyrka jord er ca. 5200 daa og utgjer 42 % av totalarealet.

Figur 5-61: Meige marine avsetninger gir grunnlag for et rikt jordbruk. Bilde fra Adalsveien ved garden
Huseklepp, sett mot nordgst.

Skogomradene i Adal domineres av hgy bonitet, men med middels bonitet pa grunnlendte koller. Deler
av skogen har potensiale for oppdyrking. Dette gjelder for deler av Tangsrgdmarka, samt deler av
skogomradene nord for Bakkenteigen. Det er lite aktuelt & realisere dyrkningsreserven i skogen nord
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for Bakkenteigen, da omradene har stor verdi for bade naturmiljg og friluftsliv. For deler av omradene
er det planlagt annen utbygging.

Nord i delomradet, ved Skoppum pukkverk, ligger det bergressurs for utvinning av byggerastoff (stein,
pukk og grus) av stor regional betydning. Det er ikke sikre kjente forekomster av samme kvalitet som
kan forsyne regionen med byggerastoff.

Samlet gir dette delomradet Adal stor verdi som naturressurs, og det mest verdifulle av de fire
delomrédene som inngar i influensomradet.

Delomrade Barkaker

For delomradet Barkaker er det et stort og sammenhengende jordbruksareal rett sgr for Tangsredmarka
ved gardene Skotte og Brekke. | tillegg er det jordbruksarealer i den sgrligste delen av omradet.
Fulldyrka areal utgjgr 42 % av totalarealet, noe som gir klassifisering stor verdi.

Den sarlige delen av Tangsrgdmarka bestar av skog som kan dyrkes opp. Tilsvarende gjelder for
skogen som ligger @st og vest for ny bane rett nord for pakobling eksisterende bane i ser.

Stor andel fulldyrka areal (stor verdi), mye skog i hagy bonitet (middels verdi) og en starre andel dyrkbar
skog (middels til stor verdi) gir delomrade Barkaker stor verdi.

| verdikartet, Figur 5-60, vises dette ved at delomrade Barkdker bestar av jord- og skogbruksarealer
med stor eller middels verdi.

Samlet vurderes delomrade Barkaker & ha stor verdi med hensyn til naturressurser.

5.8.3 Omfanget avinngrep og konsekvenser
Arealbeslag av jordbruksareal, skog og andre arealkategorier utgjgr det viktigste omfanget av inngrepet.

For vurdering av permanent arealbeslag har det blitt brukt en bufferbredde p& 40 m langs traseene, eller
20 m pa hver side. Dette gjelder bade i dagsoner og ved viadukter. For viaduktene i alternativ 1 og 2
planlegges det fri ferdsel under bruene, slik at mulighetene for landbruksdrift ivaretas sa langt det er
mulig. Med unntak av en driftsveg vil arealene under viaduktene i praksis bli tilgjengelig som
jordbruksareal. Arealene far redusert produktivitet som felge av jordpakking i anleggsfasen,
skyggeeffekter, redusert mengde nedbgr samt gkte ugrasproblemer.

Over fjelltunneler er det ikke regnet arealbeslag. For betongtunneler vil det kunne bli midlertidig
arealbeslag. Det antas at arealene kan tilbakefgres nar betongtunnelen er ferdig bygget, eventuelt med
noen bruksrestriksjoner. Innenfor definert bufferbredde ligger selve jernbanetraseen, skjseringer og
fyllinger, gjerdet pa utsiden samt en driftsveg utenfor gjerdet pa deler av strekningen.

For vurdering av midlertidig arealbeslag i dagsone gjennom anleggsfasen er det brukt en bufferbredde
pa cirka 100 m, eller 50 m pa hver side av midtlinja. For viaduktene har det blitt regnet midlertidig
arealbeslag basert pa en bufferbredde pa 60 m, eller 30 m pa hver side av midtlinja. Valgt bufferbredde
for midlertidig arealbeslag er konservativ.

For sonen med midlertidig arealbeslag har det blitt lagt til grunn 50 % reduksjon i avling i lang tid
framover. Dette som falge av kjgre- og pakkeskader pa matjord samt skader pa drenering. | praksis
regnes derfor 50 % av tilleggsarealet brukt i anleggsfasen som permanent arealbeslag.

Der traseen krysser over jordbruksarealer vil det kunne skapes restarealer som gar ut av produksjon
som felge av darlig arrondering og vanskelige driftsforhold. Vurdering av restarealer som gar ut av
produksjon har blitt gjort skjgnnsmessig for hvert alternativ, basert pad bredde, arealstarrelse og
adkomstmulighet basert pa dagens mekanisering og lgnnsomhet.

Jordstrukturen under viaduktene vil bli sterkt pavirket av pakking i anleggsfasen, og det forventes
avlingsnedgang som falge av redusert lys og nedbgr. Derfor vurderes et areal pa 40 m bredde under
viadukten som tapt jordbruksareal.

For skogbruk vil traseene kunne utgjgre en barriere for effektiv drift. For viltressursene kan
barriereeffekten gi redusert viltmengde, seerlig for elg og hjort, og vanskelige forhold for utgvelse av jakt.

Konsekvensene vurderes som resultat av verdi og omfang (pavirkning).
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Fulldyrka jordbruksareal har starst verdi etterfulgt av dyrkbare omrader og skog med hay bonitet. Direkte
arealbeslag samt en vurdering av restarealer som gar ut av produksjon eller far sterkt forringede forhold
har veert avgjgrende for samlet vurdering av konsekvens.

Hele influensomradet har en andel av fulldyrka jordbruksarealer pa 40 %. Innenfor de fire delomradene
varierer andelen jordbruksareal mellom 34 og 42 %.

Delomradene har en stor andel skog, og mye av skogen har hgy bonitet. En del av skogen kan dyrkes
opp. Dette gjelder alle delomrédene, men seerlig Barkaker og Adal.

| en samlet vurdering har alle delomradene stor verdi som naturressurs.
Tabell 5-10 viser beregnet arealbeslag for hele omradet. Det er regnet midlertidig beslag (anleggsfasen)
og permanent beslag (ferdig anlegg). Restarealer som gar ut av produksjon har blitt vurdert i en egen

skignnsmessig gjennomgang av hvert alternativ.

Tabell 5-10: Permanent og midlertidig arealbeslag (daa) for de ulike alternativer i hele influensomradet.

Alternativ 1 A.Iternakt_lvkl Alternativ 2 Alternativ 3
Arealtype via Nykirke

Fulldyrka jord 200 481 238 561 206 495 90 228
Overflatedyrka jord 0 1 0 1 0 0 0 0
Innmarksbeite 0 1 0 2 5 12 0 1
Skog 244 614 234 609 180 482 149 422
Dyrkbar mark* 102 259 112 286 87 204 56 148
Apen fastmark 51 100 80 168 48 97 41 823
Myr 0 3 0 3 0 0 0 0
Vann 1 3 1 4 2 5 1 3
Bebygd 21 51 20 54 7 14 0 2

* Dyrkbar mark i skog og utmark, inngar som areal i skog og andre arealklasser.
Samlet permanent arealbeslag av fulldyrka mark regnes ut slik:
Samlet arealbeslag = Permanent + (Midlertidig — Permanent) 0,5 + Restarealer

Samlet arealbeslag for fulldyrka jord innenfor hvert alternativ blir:

Alternativ 1 via Nykirke tettsted 500 daa (hele strekningen fra Nykirke — Barkaker)
Alternativ 1 440 daa

Alternativ 2 450 daa

Alternativ 3 180 daa

Permanent arealbeslag av dyrkbar jord i skog og utmark:

Alternativ 1 via Nykirke tettsted 110 daa (hele strekningen fra Nykirke — Barkaker)
Alternativ 1 100 daa

Alternativ 2 90 daa

Alternativ 3 60 daa

Basert pa opplysninger om fielloranner for vannforsyning og energiformdl gitt i brenndatabasen
Granada [86], vil det oppstd konflikt med noen enkeltbrgnner som ma erstattes. Samlet vurderes
konsekvens for fiellbregnner & veere begrenset, og av mindre betydning for rangering av alternativ.

For vilt og jaktutgvelse har de ulike alternativene negativ konsekvens ved fragmentering av stgrre
sammenhengende skogomrader og ved at de danner barrierer for trekkveger. Alternativene gir uheldige
effekter i ulike omrader. Konsekvensene vurderes & vaere av mindre betydning for valg av alternativ. |
en samlet vurdering gir alternativ 1 stgrst negativ konsekvens for vilt og jaktutavelse.
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5.8.4 Konsekvenser og avbgtende tiltak i anleggsfasen
Anleggsfasen vil gi midlertidig arealbeslag langs dagsoner med potensiale for langvarig pavirkning av
arealenes produktivitet for jord- og skogbruk.

Kjare- og pakkeskader pad dyrka mark etter bruk av tunge maskiner kan gi en varig reduksjon av
avlingsniva i anleggssonen. | fagrapporten [66] har dette blitt ivaretatt ved at 50 % av anleggsarealet
har blitt regnet som permanent arealbeslag.

Skissert plassering av deponier gir noe beslag av dyrkbar jord i utmark. Beslag av dyrkbar jord reduserer
framtidig dyrkningsreserve for matproduksjon. Dette kan kompenseres ved & bygge opp nytt dyrkbart
areal pa avsluttet deponi.

Plassering av midlertidige riggomrader pa dyrka eller dyrkbar mark, kan gi varige effekter pa jordsmonn
og avlingsniva. Dette kan delvis avbates gjennom tilrettelegging av riggomradet. Etablering av
riggomrade og Kkjgrearealer pa fiberduk overdekket av subus, vil gi en mer skansom behandling av
matjorda.

Midlertidige riggomrader vil erfaringsmessig kunne tas i bruk til andre arealformal i pressomrader, selv
om intensjonen var tilbakefaring til opprinnelig arealbruk.

Deler av alternativ 1 og 2 gar diagonalt over den naturlige helningsretningen i Adalsrommet. Dette kan
gi starre effekter pa arealbeslag og drenering enn en trasé over flatt areal.

Stevutvikling fra anleggsomrader og mobile pukkverk kan gdelegge spisekvaliteten til sensitive
grannsaker som salat, ulike typer av kal, sukkererter med flere.

Avrenning av partikler og eventuelle uhellsutslipp av olje eller drivstoff kan forringe eller gdelegge
kvaliteten av vanningsvann samt gi gjentettingsproblemer for vanningsanlegg. Avrenning av nitrogen fra
fiellskjeeringer, tunnelarbeider og sprengstein kan forringe drikkevannskvaliteten til lokalt grunnvann.
Disse effektene antas & ha begrenset betydning i influensomradet.

Kraftig steyende aktivitet under arbeid med starre fjellskjeeringer og fyllinger, samt tunnelpdhugg, kan
pavirke viltets bruk av disse omradene, med konsekvenser for viltproduksjon og jaktutevelse.

5.8.5 Avbgtende tiltak
Et makeskifte vil veere nadvendig for & opprettholde effektivt jordbruk langs alternativ 1 og 2. Seerlig
gjelder dette for delomrade Adal.

Realisering av dyrkningsreserver i skog kan vurderes som erstatningsareal for tapt dyrka mark. Her
synes det seerlig aktuelt & utnytte dyrkningsreserve i skog ved Sverstad og sar i Tangsredmarka.
Erstatningsareal skapt gjennom realisering av dyrkningsreserve vil gi et forbruk av samlet areal
tilgjengelig for framtidig jordbruksproduksjon.
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Figur 5-62: Registreringskart (AR5) for ulike klasserav dyrka jord sam dyrkbar jord i skog

Matjord som tas av og kjgres bort fra anleggsomrader kan utnyttes til & skape nye eller bedre
jordbruksarealer i naeromradet. Tilrettelegging og oppdyrking av steindeponier kan vaere en mulighet.
Alternativt kan jorda brukes til andre jordbruksarealer med lav lgsmasseoverdekning eller lgsmasser
med darlig matjordkvalitet. Prosess for flytting av jord for oppbygging av nytt matjord er beskrevet av
NIBIO [89]. Ved flytting av jord ma en veere oppmerksom pa fare for spredning av fremmede arter, ugras
og andre skadegjgrere i jordbruket.
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5.8.6 Samlet vurdering av naturressurser

Tabell 5-11: Samlet vurdering - verdi, omfang, konsekvens og rangering for naturressurser.

Samlet
konsekvens

Rangering

5.9 Stagy
Det er utfgrt stgyberegninger i henhold til Nordisk beregningsmetode for stgy fra jernbane [90].
Stayberegningene beskriver staynivaet for omgivelsene (staykart) og ved bygningsfasader.

Alle bygninger er i modellen identifisert etter bygningstype (bolig, kontor, industri osv.). Det er gjort en
opptelling av antall boliger og annen bergrt bebyggelse som far stay i gul og rad sone.

Det er beregnet stayniva innenfor avgrensningene for friluftsomrader og stille omrader for & finne hvor
store arealer av friluftsomrader og stille omrader som blir steybelastet.

Stgy fra dagens jernbane

Det er gjort beregninger av stgy pa bygningsfasader langs dagens trasé. For dagens situasjon er det
beregnet at 19 boligadresser har stgyniva ved fasade som overskrider grenseverdi for gul staysone.
Ingen boliger ligger i rgd staysone i dagens situasjon.

Stgy fra tuting ved usikrede planoverganger kan fgre til sjenanse for beboere i neserheten av
planovergangene. Denne stgyen inngar ikke i beregningene av stay fra dagens jernbane.

5.9.1 Resultater
For hvert alternativ er det i henhold til planprogrammet [17] beregnet antall boenheter og
institusjonsplasser i gul og r@d staysone.

Bygninger som fysisk vil ligge i sporet for den enkelte trasé, og som dermed ma rives for at traseen skal
kunne realiseres, er ikke inkludert i opptellingene av stgyutsatte adresser.

Videre er det beregnet stgy for definerte friluftsomrader og friluftsomrader hvor stillhet er en
kvalitet/verdi. Sistnevnte er ogsa kalt «stille omrader». For begge typer friluftsomrader er det beregnet
arealet i km? (kvadratkilometer) som bergres av stay over grensene.
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Tabell 5-12: Sammenstilling av konsekvenser for stay

Alternativ 1
Ikke-prissatte konsekvenser Alternativ 1 i Nyklrke Alternativ 2 | Alternativ 3

Boenheter i gul sone

Boenheter i rod sone 1 1 1 0

Boliger med Lden > 55 dB pa uteplass 94 126 128 24
Friluftsomrader med st@y over Lden = 58 dB, km? 1,7 1,7 1,8 1,4
Stille omrader med st@y over Lgen = 40 dB, km? 9,3 9,7 7,3 4,5
Estimert antall adresser med BA-stgy L4 > 60 dB 77 136 79 65

Bygge- og anleggsstay
Det er utfgrt overslagsmessige prognoseberegninger av stgy fra sterkt stgyende anleggsarbeider basert
pa Nordisk beregningsmetode for industristay [91]. Det er gjort en opptelling av antall adresser som far
beregnet ekvivalent stgyniva pa dagtid, Ld, stgrre enn 60 dB. Tallene er rundet av til neermeste 10.
adresse.

Alternativ 1: cirka 80 adresser

Alternativ 1 via Nykirke: cirka 140 adresser

Alternativ 2: cirka 80 adresser

Alternativ 3: cirka 70 adresser

Nar det gjelder bygge- og anleggsstay dreier forskjellene mellom alternativene seg i hovedsak om
plassering av riggomrader og angrepspunkter. Jo nzermere et omrade med sterkt stgyende
anleggsaktivitet ligger boligomrader, jo flere ma forventes & bli bergrt av stey i anleggsperioden. For
alternativ 1 via Nykirke ma det paregnes spunting neer bebyggelsen i Nykirke. Dette er arsaken til at det
beregnes flere stgyutsatte adresser for dette alternativet enn for de andre alternativene.

5.10 Usikkerhet i vurderingene

Vurderingene av omfang og konsekvenser er vurdert ut fra tiltaksbeskrivelse pa det gjeldene plannivaet
(hovedplan). | kommende planfaser vil Igsningene detaljprosjekteres og optimaliseres. @kt kunnskap
om blant annet grunnforhold samt valg av detaljer knyttet til tekniske lgsninger vil kunne fare til
justeringer.

1. Usikkerhet knyttet til registreringene som er gjennomfgrt. Dersom viktige elementer ikke er
identifisert kan det fare til en feil vurdering av verdi i delomradene. Usikkerheten er knyttet bade til
kvaliteten pa eksisterende databaser og kartlegging, kunnskapen til ressurspersoner og til
befaringene som er gjennomfart.

2. Usikkerhet knyttet til verdivurderingene. Vurderingen av verdi er delvis knyttet til registrerte
elementer, og delvis til vurderingen av disse elementene i forhold til andre lignende omrader.
Verdivurderingen skal ideelt sett veere sammenlignbar med andre konsekvensutredninger. Dette
kan veere utfordrende da hvert omrade er unikt og inngér i sine lokale og regionale sammenheng
som vil pavirke verdivurderingen.

3. Usikkerhet i beskrivelsen av omfang. Dette er knyttet til det beskrevne tiltaket, og hva som faktisk
blir bygget. Hvilke omrader som pavirkes kan endres i den senere planprosessen. Det kan ogsa
veere elementer i tiltaket som gjar det vanskelig & vurdere hvordan den faktiske pavirkningen vil bli.
Dette gjelder seerlig falgevirkninger av tiltaket som endret lokalklima, vannbalanse, rystelser m.m.

4. Usikkerhet i konsekvensvurderingen. De foregdende forholdene vil pavirke hvor presise
vurderingen av konsekvenser av tiltaket blir. | tillegg vil synergi- og kumulative virkninger, dvs.
samvirke mellom virkninger innenfor to eller flere av temaene, kunne pavirke hva som blir de faktiske
konsekvensene av tiltaket.
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5. Usikkerhet knyttet til virkningene av de avbgtende tiltakene. Det er foreslatt avbgtende tiltak
for & begrense tiltakets negative konsekvenser. Hvilke avbgtende tiltak som skal gjennomfares, og
hvordan de blir utformet, blir vurdert i den videre reguleringsplanprosessen.

Usikkerheten i vurderingen av de ikke-prissatte virkningene av tiltaket pavirkes av metodikken innenfor
hvert fagtema. Metodikken er utviklet over lang tid og er dokumentert i Statens vegvesens handbok
V712 [54]. | tillegg til innsamlede data, vurderinger fra lokale ressurspersoner innenfor fagfeltet og egne
befaringer er registreringene, verdivurderingene og kriteriene for omfang sjekket wut i
medvirkningsprosessen som er gjennomfgrt. Registreringer, verdivurderinger og omfangskriterier er
giennomgatt i den etablerte referansegruppa, medvirkningsgruppa og pa en apen kontordag.

.

%

igur 5-63: Kvalitetssikring av registreringer, verdivurderinger og omfangskriterier i mgte med
medvirkningsgruppa.

Vurderingene knyttet til landskapsbilde er basert p& faglige vurderinger hvor landskapsrommene
avgrenses og elementer med betydning for landskapsopplevelsen vurderes.

Forhold knyttet til ikke-realiserte arealplaner er et usikkerhetsmoment nar omfang og konsekvens
vurderes. Verdien av omradene er basert pa en planlagt framtidig arealbruk. Slettergdasen pa
Nykirke, Viulsrgdasen pa Skoppum og deler av Borre er omrader hvor gjeldene planer viser en
planlagt utvikling til naering- og boligbebyggelse. | landbruksomrader, for eksempel i Adalsrommet,
baserer verdisettingen seg pa at dagens landbruksdrift opprettholdes. Forandres arealbruk og graden
av apenhet i landskapet, vil ogsd omfang og konsekvensene av tiltaket endres.

Vurderingene knyttet til neermilja og friluftsliv er basert pa bade faglige vurderinger og registreringer.
Registreringene omfatter blant annet barnetrdkk og data fra den regionale planen for baerekraftig
arealbruk [26]. | vurderingen av verdi, omfang og konsekvens vil ikke-realiserte arealplaner utgjore et
usikkerhetsmoment. Verdien av omradene er basert pa en planlagt framtidig arealbruk og det
staybilde som i dag er i omradet. Dette gjelder Slettergdasen pa Nykirke, Viulsradasen pa Skoppum,
omradet mellom Jahrelunden og Skoppum samt deler av Borre, hvor gjeldene planer viser en planlagt
utvikling til naering- og boligbebyggelse.

Det er en positive konsekvenser at togtrafikk p& dagens jernbane nedlegges. Tilgjengeligheten pa tvers,
fraveer av stgyen fra banen og faremomentet ved plankryssing gi en forbedring av de fleste omrader
som er bergrt. Det er ikke tatt hgyde for eventuell endret arealbruk av dagens bane. Eventuell endring
av arealbruk for dagens bane er ikke vurdert & kunne pavirke rangeringen av alternativene.

Vurderingene knyttet til naturmiljget er basert pa eksisterende databaser og registreringer foretatt i
forbindelse med konsekvensutredningen. Registreringene ble foretatt fordi kvaliteten i eksisterende
databaser ble ansett som lite tilfredsstillende i den vestre delen av influensomrédet. Med de nye
registreringene vurderes usikkerheten i vurderingene som er gjort som liten. Det er usikkerhet knyttet til
vurderingen av verdi av sjeldne eller truede arter, men dette antas ikke & skille seg vesentlig mellom
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alternativene. Ett unntak kan veere dyre- og plantearter som opptrer i bestemte biotoper som bare finnes
i enkelte deler av influensomradet. Det vurderes imidlertid som usannsynlig at dette skulle pavirke
rangeringen av alternativene.

Urealiserte utbyggingsomrader i Horten kommuneplan sin arealdel i perioden 2015 -2027 har blitt satt
tii «ingen verdi» basert pa framtidige arealformdl. Omradenes verdi i dag har ikke blitt
konsekvensvurdert.

Sprengstein fra tunneler er forelgpig vurdert lagt i deponi. Ved gjennomfgring vil det kunne veere
gnskelig at sprengstein som har verdi som byggerastoff pukkes for lokal bruk og salg, evt. gjennom
avtaler med lokale pukkverk. Dette vil redusere behovet for deponiareal.

Grunnvannsforholdene pa toppen av raet er uforutsigbare som fglge av stor variabilitet i lasmassene.
Sikre vurderinger av potensielle endringer i grunnvannsforhold skapt av skjeering i alternativ 1 rett nord
for Campus Vestfold fordrer utvidede undersgkelser av hydrogeologiske forhold. Dette bgr utfgres i
neste planfase dersom alternativ 1 blir valgt, for a sikre at en kan iverksette tiltak som kan opprettholde
grunnvannsforholdene i de sarbare delene av naturreservatet og to viktige naturtypeomrader gst for
nevnte skjaering.

Vurderingene knyttet til kulturmiljg er basert pa databaser, studier av historisk materiale, kontakt med
lokale fagfolk og utrederens egne befaringer. Usikkerheten er saerlig knyttet til verdivurderingen av
bygninger og arkeologiske funn. Bygninger med et moderne ytre kan ha eldre bygningselementer som
kan endre verdivurderingen. Det er forsgkt & veie opp for dette med analyser av kart og vurderinger pa
stedet. Det er ikke foretatt prgvestikk eller benyttet andre metoder for sgk etter arkeologiske funn
innenfor influensomradet av tiltaket. Det er derfor en viss usikkerhet knyttet til de vurderingene som er
gjort. Beslutningsgrunnlaget anses dog & veere tilstrekkelig for valg av korridor. | den videre
planleggingen av tiltaket vil det blir vurdert & bruke georadar for & undersgke omrader med seerlig
potensiale for funn far reguleringsplanarbeidet sluttfgres.

Konsekvensanalysen er basert pd kulturminner som i dag er kjent og opplyst om i tilgjengelige
kulturminneregistre. En usikkerhet i vurderingene er derimot relatert til funnpotensiale av arkeologiske
kulturminner skjult under markoverflaten og som ikke er kjent i dag. Bruken av ikke-destruktive metoder,
med f.eks. lidarskanning og georadar, har vist seg a vaere gode fremgangsmater for & fa et overblikk
over omrader som vil kunne medfare betydelige kostnader som felge av krav om arkeologiske
undersgkelser. Dyrka mark og skogsomrader pa raryggen og jordbrukslandskapet i Borreskala er
omrader som kan gi flere arkeologiske funn enn det som er kjent i dag, dvs. som ikke er oppfart i
Riksantikvarens database Askeladden. Tilsvarende oversiktsstudier vil kunne gi nye funn i omrader
rundt eksisterende gardstun, slik som pa Sande, Skoppum og Huseklepp. Tatt i betraktning av at det er
gjort szerdeles rike funn fra vikingtiden i omradet, som ved Borre og i Slagendalen, vil pavisning av nye
funnomrader kunne gi en viss pavirkning av de foreliggende vurderingene i konsekvensanalysen.

Vurderingene knyttet til naturressurser er basert p& databaser (szerlig digitalt markslagskart), kontakt
med lokale fagfolk og utrederens egne befaringer. Det foreligger gode registreringer av dyrka og dyrkbar
jord innenfor planomradet, men det vurderes & vaere noe usikkerhet knyttet til hvordan den dyrka marka
vil bli pavirket i anleggsfasen. Det kan vaere forskjeller i hvor stor pavirkning komprimering, flytting og
annen pavirkning har p& kvaliteten av den dyrka marka etter at anlegget er avsluttet.

Kriterier for arealbeslag av dyrka jord og skog er valgt pa bakgrunn av erfaringer med tidligere og
pagaende utbyggingsprosjekter for jernbane i Norge, samt innspill fra de som har drevet med
grunnerverv pa disse prosjektene. Valgte buffersoner for permanent arealbeslag pa 60 m for dagsone
og 40 m for viadukt og midlertidig arealbeslag pa& 105 m for dagsone og 60 m for viadukt, vurderes & gi
et konservativt estimat av samlet arealbeslag langs de tre korridorene. | praksis vil framtidig arealbeslag
kunne variere mye med hvilke fgringer som gis for anleggsgjennomfgring og hvor strengt
anleggstrafikken styres. Resultatet kan bli bade bedre og darligere enn kalkulasjon basert pa refererte
bufferbredder. | tillegg har det blitt plukket ut restarealer som forventes & ga ut av drift som falge av at
de blir for smé eller for darlig arrrondering eller adkomst. Hvorvidt disse vurderingene slar til vil i stor
grad avhenge av framtidig lgnnsomhet i jordbruket.




Side: 160 av 194
Dok.nr: ICP-34-A-10350
Rev: 00A

Dato: 17.02.2016

Vestfoldbanen

(Drammen) — Larvik Konsekvensutredning
Nykirke - Barkaker

Totalt sett vurderes usikkerheten som tilfredsstillende i konsekvensutredningen. Der det er usikkerhet
vurderes denne ikke & veere kritisk i forhold til rangeringen mellom alternativene. Der det er usikkerhet
knyttet til enkeltelementer vil denne bli avklart i den videre planleggingen av tiltaket.
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6 SAMMENSTLLING SAMFUNNNSZKONOMISK ANALYSE

Samfunnsgkonomisk analyse er en sammenstilling ved bruk av faglig skjgnn av prissatte og ikke-
prissatte konsekvenser der fordeler ved en foreslatt utbygging veies mot ulempene den farer med seg.

6.1 Metode

Jernbaneverkets metodehandbok brukes til beregning av de prissatte konsekvensene [55]. Statens
vegvesens handbok V712 Konsekvensanalyser [54] gir feringer for sammenstillingen av den
samfunnsgkonomiske analysen og de ikke-prissatte konsekvensene.

Prissatte konsekvenser Ikke-prissatte konsekvenser
(beregning) (vurdering)

Samlet vurdering av prissatte
og ikke-prissatte konsekvenser

Figur 6-1: Oversikt over den samfunnsgkonomiske analysen etter handbok V712 [54].

Den samfunnsgkonomiske analysen er bygget opp slik at hver konsekvens bare behandles under ett
tema. Konsekvenser som skyldes andre arsaker enn prosjektet telles ikke med. Det forhindrer at man
teller samme konsekvens dobbelt.

For sammenstilling av andre samfunnsmessige virkninger, miljgbudsjett, risiko- og sarbarhetsanalysen
(ROS-analyse) og RAMS-analyse (analyse av palitelighet, tilgjengelighet, vedlikehold og sikkerhet)
vises det til kapittel 9. Sammenstilling og anbefaling.

6.2 Samlet vurdering av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser

6.2.1 Prissatte konsekvenser
Overordnede trafikkberegninger viser at ca. 85 - 90% av reisene pa strekningen Nykirke-Barkaker er
giennomgaende, mens ca. 10 -15 % av reisene skal til eller fra en stasjon i Hortens-omradet.

Utfra start- og malpunkt for reisen er stasjonslokalisering pd Bakkenteigen (alternativ 1), Skoppum @st
(alternativ 2) og Skoppum vest (alternativ 3) sammenlignet.

Reise til/fra Beste alternativ bil/buss Beste alternativ sykkel*

Horten sentrum Tilneermet like Alternativ 1 (Bakkenteigen) (5,9 km)
Bakkenteigen/Borre Alternativ 1 (Bakkenteigen) Alternativ 1 (Bakkenteigen)
Asgérdstrand Alternativ 1 (Bakkenteigen) Alternativ 1 (Bakkenteigen) (4 km)
Skoppum Alternativ 3 (Skoppum vest) Alternativ 3 (Skoppum vest) (1 km)
Re/Undrumsdal Alternativ 3 (Skoppum vest) Alternativ 3 (Skoppum vest) (3,1 km)

* Sykkelavstand i km. Strekningen over 4 km vil veere for lange til at sykkel vil ha et stort potensiale som
framkomstmiddel til stasjonen [101].

Gjennomgé&ende reiser Holmestrand-Tgnsberg Alternativ 3 (Skoppum vest)
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Alle beregningene for de prissatte konsekvensene er giennomfgrt som endringer i forhold til beregninger
av referansealternativet fra konseptvalgutredningen. | konseptvalgutredningen ble alternativ 1 benyttet
i beregningen av de prissatte konsekvensene [25].

For alternativ. 1 er det to alternative traseer, der den ene gar via tettstedet Nykirke.
Stasjonslokaliseringen er den samme. | bade trafikkanalysen og beregningen av de prissatte
konsekvensene er det gjennomfgrt en beregning for alternativ 1. Dette har sammenheng med at
forskjellene via og utenom tettstedet Nykirke er sveert liten.

Tabell 6-1: Prissatt lannsomhet, oppsummering. Belap i mill. 2016-kroner, naverdi 2018

Alternativ 1/ Alternativ 2 Alternativ 3
Resultat Alternat:lv 1 via (Skoppum gst) (Skoppum vest)
Nykirke
(Bakkenteigen)
Brutto naverdi 0 -598 -168
Investeringskostnader 0 451 942
Netto naverdi 0 -147 774

Alternativ 3 er det beste alternativet i forhold til prissatte konsekvenser, mens alternativ 2 kommer
darligst ut. Hovedforskjellen mellom alternativ 1 og 3 er investeringskostnader (lavest i alternativ 3) og
kostnader for tilbringertjeneste med buss (lavest i alternativ 1). Lavere investeringskostnader pavirker
ogsa skattefinansieringskostnader ved at samfunnet far lavere kostnader for a finansiere prosjektet over
statsbudsjettet.

Det er ikke noen stor forskjell i trafikkantnytten mellom alternativ 1 og 3. Selv om alternativ 1 har stgrre
trafikk til/fra Horten stasjon, vil alternativ 3 gi kortere reisetid for de gjennomgaende reiser.

Hovedforskjellen mellom alternativ 1 og 2 er investeringskostnader (lavere i alternativ 2), kostnader for
tilbringertjeneste med buss (lavest i alternativ 1) og trafikantnytte (lavest i alternativ 2).

6.2.2 Ikke-prissatte konsekvenser

Landskapshbilde

Alternativ 1 og 2 forholder seg pa mange mater likt til landskapet, og gar giennom mange av de samme
omradene. Borreskala, Sande, skogsomradene vest for Borre og Adal er blant de viktige omradene.
Disse har stor landskapsverdi og stort visuelt mangfold. Pa store deler av strekningen gar alternativ 1
og 2 gjennom apent landskap og vil sdledes ha stort visuelt influensomrade.

Alternativ 1 og 2 byr pa andre landskapsmessige utfordringer og konflikter enn alternativ 3, samtidig
som de har et starre potensiale for a tilfare landskapet noe nytt. Viaduktlgsningene skiller seg fra
hverandre ved at alternativ 1 tangerer et sterre landskap og er bedre tilpasset skalaen pa landskapet.
Viadukten i alternativ 2 gar gjennom omrader der skalaen pa landskapet er mindre enn rommene
alternativ 1 krysser. Synligheten vil til gjengjeld veere starre i alternativ 1, hvilket kan veere en ulempe.
Viadukten vil std som et tydelig element i det flotte kulturlandskapet. Synligheten i landskapet og
reiseopplevelsen fra viadukten gir dette alternativet et starre potensiale for & bli et identitetsskapende
landemerke enn bade alternativ 2 og 3.

Skogsomradene vest for Borre bergres av bade alternativ 1 og 2. Alternativ 1 bergrer randsonen i gstre
del av Adalstjern naturreservat, hvilket er negativt. Hovedverdiene i omradet vil besta, selv om
innrammingen av omradet reduseres noe. Alternativ 2 gar gjennom et smaskalalandskap fra Large og
sgrover, der jernbanens skala vil veere i konflikt med landskapet og utgjgre en tydelig barriere. Gjennom
Adal vil bade alternativ 1 og 2 gi negative konsekvenser, der alternativ 1 har noe stgrre negativ
konsekvens.

Alternativ 1 om Nykirke vil medfare rivning av en del bebyggelse i tettstedet. Sar for Nykirke gar traseen
pa tvers av de nord-sgrgdende strukturene i landskapet. Alternativet kommer noe svakere ut enn
alternativ 1, men har mindre konfliktpunkter enn alternativ 2.
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Alternativ 3 er den lgsningen som skaper feerrest visuelle konflikter i landskapet. Det skyldes
plasseringen i et mer skjermet skogslandskap, nord-sgr orienteringen som fglger terrengets retning og
tunnellgsningene. Deler av banestrekningen i apent landskap gar gijennom rom som allerede er preget
av terrengbearbeidelser og infrastruktur og er saledes mindre sarbare.

Reiseopplevelsen vil for begge viaduktalternativene veere positiv. For alternativ 1 vil opplevelsen bli
storslagen med utsikt fra brua over Borreskala og fjorden. Reiseopplevelsen gjennom Adal vil bade for
alternativ 1 og 2 veere flott. Reiseopplevelsen fra viadukten i alternativ 2 vil ogsa vaere god, men vil ikke
gi den kontakten med kystlandskapet som alternativ 1 gir. Alternativ 3 gir en helt annen reiseopplevelse,
da mye av strekningen gér i tunnel og gjennom skogsomrader. De strekninger som gar gjennom &pent
landskap gir kontakt med landskap der verdien er middels eller lavere.

Tabell 6-2: Samlet vurdering av konsekvenser for landskapsbilde.

dsk bild Alternativ 1 Alternativ 1 via Alternativ 2 Alternativ 3
Landskapsbilde (Bakkenteigen) Nykirke (Skoppum gst) | (Skoppum vest)
Samlet konsekvens -/-- -/-- 0/-
Rangering 2 3 1

Neermiljg og friluftsliv

Alle fire alternativer er forholdsvis like i nordre del av omradet fram til kryssingen under E18, og
konsekvensene av tiltaket er minimale. Fra Slettergdasen skiller alternativ 3 seg fra alternativ 1 og 2
ved at alternativ 3 gar lengre vest. Alternativ 3 pavirker dermed Nykirke tettsted i mindre grad. Alternativ
1 om Nykirke pavirker Nykirke tettsted i stgrst negativ grad, i og med at det medfarer rivning av en del
eksisterende bebyggelse.

Til tross for at alternativ 1 og 2 pd mange mater er like, vil strekningen som skiller dem pavirke
omgivelsene ulikt. Viaduktene vil ikke pavirke tilgjengeligheten til omrader eller endre bruk, men
boligmiljget ved Skoppum vil merkes av stagy fra begge alternativer. Alternativ 2 pavirker Skoppum i
stgrre grad enn alternativ 1. Alternativ 1 vil til tross for naerhet til Borre, belaste tettstedet lite med gkt
stay grunnet terrengforhold og dagens vegstay. Adkomsten til Borredsen, Fogdeskogen og Adalstjern
vil bli svekket, og begrenses til noen punkter. Stay fra banen vil forringe opplevelsen av disse omradene
noe. Likevel vil forutsetningene for bruk av omradet ikke svekkes nevneverdig.

Alternativ 1 er plassert slik at mye av strekningen ligger i overgangen mellom ulike omrader. Det gjer at
den i liten grad gdelegger bruksmuligheter, selv om tilgjengeligheten reduseres, stgy genereres og de
tilgrensende omradenes kvaliteter pavirkes.

Alternativ 1 via Nykirke vil fierne et faremoment i og med at jernbanen gar i kulvert gjennom tettstedet,
men vil gi mer stay i boligomradene pa tettstedet enn de andre alternativene. Boliger som vil matte rives
bidrar ogsa til negativ konsekvens.

Alternativ 2 pavirker boligomradene i mer negativ grad enn alternativ 1, spesielt Skoppum og de
spredtbygde omradene fra Jareteigen til Large. | tillegg vil friluftsomradene og travsportomradet ved
Lerge fa reduserte kvaliteter. Stasjonslokaliseringen og adkomstlgsningene fra gst medfgrer en
ytterliggere oppstykking av friluftsomradet ved Borredsen.

Alternativ 3 pavirker feerre omrader enn alternativ 1 og 2, der de viktigste omradene vil veere lokalisert
fra rv.19 og serover. Adalsborgen med bgkeskogen i sarvest vil fa opplevelseskvalitetene pavirket.
Jordbruksomradene sgrvest for rv.19 vil f& mer stay, og segrgstre del av Tangradmarka vil fa en ny
barriere og stgykilde. Traseen er lagt slik at den i minimal grad bergrer tettstedsbebyggelsen, i
motsetning til de andre alternativene. Det er en positiv effekt at trafikken p& dagens jernbane legges
ned. Dette gir bedre tilgjengelighet, faremomentet ved plankrysning forsvinner og stgyen reduseres.
Alternativ 3 er det som skaner bade friluftsliv og naermiljg mest.

Tabell 6-3: Samlet vurdering av konsekvenser for neermiljg og friluftsliv.

N il friluftsli Alternativ 1 Alternativ 1 via Alternativ 2 Alternativ 3
eermiljg og friluftsivl - g gk kenteigen) Nykirke (Skoppum gst) | (Skoppum vest)
Samlet konsekvens -/-- === -- +
Rangering 2 3 4 1
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Naturmiljg

Alternativ 1 gir starst negativ konsekvens, og forskjellene er seerlig tydelige for delomrade Adal, der det
blir effekter pa Adalstjern naturreservat, Ra dam, verdifull hagemark, Fogdeskogen dam, samt
buffersoner og viltomrader i skogen rundt Adalstjern. For Solbergasen lager alternativ 1 en permanent
barriere som fragmenterer det sammenhengende skogomradet og hindrer vilttrekk. Alternativ 1 via
Nykirke gir mindre fragmentering i Solbergasen enn alternativ 1.

Alternativ 2 rangeres som nest best, og er rangert som nest best i alle delomrader. Traseen gar gjennom
et hekke- og leveomrade for musvak i skogomradet vest for Adalstjern. Omradet er viktig siden det tjener
som buffersone mot naturreservatet.

Alternativ 3 gir minst negativ konsekvens for naturmiljg. Stgrre andel tunnel i forhold til alternativ 1 og 2
er et viktig forhold for konsekvensgraden. Videre har alternativ 3 liten grad av neerfaring til omrader med
hgy verdi.

En vurdering av arealbeslag i anleggsfasen gir samme rangering nar beslag i arealer med hgy verdi og
middels til hgy verdi summeres.

Tabell 6-4: Samlet vurdering av konsekvenser for naturmiljg.

Nat " Alternativ 1 Alternativ 1 via Alternativ 2 Alternativ 3

S e (Bakkenteigen) Nykirke (Skoppum gst) | (Skoppum vest)
Samlet konsekvens - - -/- -
Rangering 2 1
Kulturmiljg

Av de foreslatte alternativene er alternativ 3 rangert som det beste alternativet for temaet kulturmiljg.

Alternativ 1 bergrer flere kulturminner og kulturmiljger og vil utgjgre et nytt element giennom gammelt
kulturlandskap. Hovedutfordringer for dette alternativet er forslag om viadukt forbi gardene Sande og
Solberg. Arealutnyttelse i kulturlandskapet forbi Nykirke og langs raet vil veere

ytterligere hovedutfordringer.

Alternativ 1 via Nykirke tettsted er rangert som nest best. Alternativet gar delvis langs eksisterende
jernbanelinje slik at inngrep utover dagens situasjon minimaliseres. Traseen i dette alternativet gar ogsa
gjennom et mer marginalt omrade med kulturminneverdier. En rekke kulturminner og gardsmiljger blir
bergrt av alternativet, som felge av forslag om viadukt forbi gardene Sande og Solberg samt gkt
arealutnyttelse langs raet.

Alternativ 2 er rangert som det darligste alternativet for temaet kulturmiljg. Det er fordi mange
kulturminner og kulturmiljger blir direkte eller indirekte bergrt og traseen vil utgjgre et nytt element
giennom gammelt kulturlandskap. Hovedutfordringer for dette alternativet gjelder arealutnyttelse i
kulturlandskapet forbi Nykirke, viadukt som gir direkte konflikt med gardstunene Skoppum, Kvernbo og
Sydvang, samt direkte konflikt med eldre gardstun med gravminner fra jernalderen som ligger langs
med den foreslatte traseen pa gardene Jstre Adal, Laeret og Dal.

Alternativ 3 har lange strekninger med tunnel som medfgrer mindre inngrep i kulturminner og
kulturmiljger, samtidig som jernbanetraseen gar gjennom skogbruksomrader med fzerre kulturminner
enn i jordbruksomradene lenger gst. En hovedutfordring ved alternativ 3 er hvordan Adalsborgen blir
ivaretatt ved etablering av stasjonsomrade med jernbanetrasé.

Tabell 6-5: Samlet vurdering av konsekvenser for kulturmilja.

| i Alternativ 1 Alternativ 1 via Alternativ 2 Alternativ 3
Kulturmiljg (Bakkenteigen) Nykirke (Skoppum gst) | (Skoppum vest)
Samlet konsekvens —/—-
Rangering 1
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Naturressurser

Alternativ 1 vurderes a gi marginalt starre konsekvens enn alternativ 2 i delomrade Adal. Vurderingen
baseres pa at alternativ 1 gar gjennom stgrre sammenhengende jordbruksarealer pa hele strekningen
fra Kimestadveien i nord til Adalsveien i sgr. Deler av omradet har en kompleks eiendomsstruktur med
mange sma eiendommer, noe som gir utfordringer for effektiv jordbruksdrift pa begge sider av traseen
etter bygging. Til sammenligning gar alternativ 2 gjennom et smalere belte av jordbruksareal pa
strekningen fra Lergeveien til Ra gard, der bredden gst — vest er begrenset av skog, asrygger og
bebyggelse.

Alternativ 1 via Nykirke tettsted gir stgrst tap av fulldyrka areal. Forskjellen i forhold til alternativ 1 er ved
Nykirke der traseen beslaglegger fulldyrka areal bade nord og sar for Nykirke tettsted.

Samlet tap av fulldyrka areal gir klart lavest konsekvens for alternativ 3. Alternativet har stor tunnelandel
og gar i starre grad i skogsomrader enn de andre alternativene.

For georessurser er det ingen av alternativene som gir starre konsekvenser, men alternativ 1 gar delvis
pa Vestfoldraet som har verdi som naturhistorisk element.

For produksjon av vilt og mulighet for jaktutgvelse er det sma forskjeller mellom alternativene.
Tilsvarende gjelder effekter pa branner for vannforsyning eller energiformal.

Tabell 6-6: Samlet vurdering av konsekvenser for naturressurser.

Alternativ 1 Alternativ 1 via Alternativ 2 Alternativ 3
(Bakkenteigen) Nykirke (Skoppum gst) | (Skoppum vest)

Naturressurser

Samlet konsekvens
Rangering

Samlet vurdering av de ikke-prissatte konsekvensene
Tabell 6-7 viser en sammenstilling av de ikke-prissatte konsekvensene.

Oppsummeringen viser at alternativ 3 (Skoppum vest) kommer best ut. Forskjellen mellom de andre
alternativene er s marginale at konsekvensene for alternativ 1, alternativ 1 via Nykirke og alternativ 2
for de ikke-prissatte temaene er vurdert & vaere tilnsermet like.

Tabell 6-7: Konsekvenser for de ikke-prissatte temaene.

Alternativ 1 Alternativ 1 via Alternativ 2 Alternativ 3
(Bakkenteigen) Nykirke (Skoppum gst) | (Skoppum vest)
Landskapsbilde -/-- -/-- 0/-
Neermiljg og friluftsliv - /- - -/-- - - +
Naturmiljo -/--
Kulturmiljg -/ --
Naturressurser ==

Konsekvenser i anleggsfasen er ikke tatt med i vurderingen av konsekvenser for de ikke-prissatte
temaene.

6.2.3 Sammenstilling prissatte og ikke-prissatte konsekvenser
Tabell 6-8 viser de samlede konsekvensene av alternativene for de prissatte og ikke-prissatte temaene.
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Tabell 6-8: Samlede konsekvenser av alternativene for de prissatte og ikke-prissatte temaene.

Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
(Bakkenteigen) [ via Nykirke | (Skoppum gst) | (Skoppum vest)

Prissatte konsekvenser

Netto nytte (netto naverdi i kroner) -147 774
I. Rangering prissatte konsekvenser 2 2 4 1
Ikke-prissatte konsekvenser [
Il. Rangering ikke-prissatte > > > 1
konsekvenser
Samlet konsekvens [
[ll. Samlet samfunnsgkonomisk > > 4 1

rangering

Alternativ 3 er det beste alternativet i forhold til prissatte konsekvenser, mens alternativ 2 kommer
darligst ut. Hovedforskjellen mellom alternativ 1 og 3 er investeringskostnader (lavest i alternativ 3) og
kostnader for tilbringertjeneste med buss (lavest i alternativ 1). Lavere investeringskostnader pavirker
ogsa skattefinansieringskostnader ved at samfunnet far lavere kostnader for & finansiere prosjektet over
statsbudsjettet.

Det er ikke noen stor forskjell i trafikkantnytten mellom alternativ 1 og 3. Selv om alternativ 1 har starre
trafikk til/fra Horten stasjon, vil alternativ 3 gi kortere reisetid for de gjennomgéaende reiser.

Hovedforskjellen mellom alternativ 1 og 2 er investeringskostnader (lavere i alternativ 2), kostnader for
tilbringertjeneste med buss (lavest i alternativ 1) og trafikantnytte (lavest i alternativ 2).

Konsekvensene for de to variantene for alternativ 1 er vurdert som like.

6.3 Usikkerhet og robusthet i vurderingene
| sammenstillingen er prissatte og ikke-prissatte konsekvenser tillagt lik vekt.

Uavhengig av hvilke utredningstema som tillegges starst vekt vil alternativ 3 veere alternativet som er
best i den samfunnsgkonomiske analysen. Alternativ 3 er rangert som beste alternativ for prissatte og
alle ikke-prissatte konsekvenser.

Siden forskjellen i de ikke-prissatte konsekvensene mellom alternativ 1, alternativ 1 via Nykirke og
alternativ 2 er vurdert & veere tilneermet like vil ikke en endring i vektlegging av et tema endre rangeringen
mellom disse.

Rangeringen av de prissatte konsekvensene er styrende for den samlede samfunnsgkonomiske
rangeringen. Tillegges de prissatte konsekvensene stor vekt vil det ytterligere underbygge rangeringen
i den samlede samfunnsgkonomiske rangeringen.
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7 ANDRE SAMFUNNSMESSIGE VIRKNINGER

Andre samfunnsmessige virkninger tar for seg konsekvenser av utbyggingen av InterCity-strekningen
Nykirke-Barkdker som ikke kommer frem i de andre fagutredningene. Temaet omfatter lokal og regionall
utvikling, netto ringvirkninger og fordelingsvirkninger.

7.1 Planprogrammet
Planprogrammet [17] definerer fglgende utredningsbehov:

Lokal utvikling

Det gjgres en vurdering av mulighetene for sentrumsutvikling for hvert alternativ med bakgrunn i
kommunenes planer, herunder om en sannsynlig utvikling stgtter eller motvirker kjente planer. Antall
bosatte og arbeidsplasser i influensomradet til de aktuelle stasjonene angis ogsa. Etterbruk av
eksisterende trasé vurderes.

Regional utvikling, Vestfold

Vurdering av hvordan alternativene pavirker regional utvikling, konsentrasjon i bysentra og de ulike
satsingsomradene i fylket vil vaere sentrale tema. Det gjelder spesielt hvordan stasjonslokaliseringene
kan pavirke utvikling av teknologi- og hgyskolemiljget pad Bakkenteigen og hva dette igjen vil bety for
vestfoldsamfunnet. Men ogsa neeringsutvikling og by-/tettstedsvekst er sentralt.

Betydningen av stasjonslokalisering for samfunnsutviklingen i Horten og samspillet med utvikling av
tettstedsvekst, knutepunktutvikling og kollektivtransportlgsninger for nabokommunene skal ogsa
vurderes.

Regional utvikling i IC-omradet
Eventuelle beslutningsrelevante forskjeller i parsellens alternativers konsekvenser for regional utvikling
i IC-omradet tydeliggjares.

7.2 Referansesituasjon
Folgende forutsetninger er lagt til grunn for de lokale og regionale virkningene:
1. Kollektivbetjening av stasjonen pa Bakkenteigen (alternativ 1) med eksisterende bussrute
T@nsberg-Horten
2. Kollektivbetjening av stasjonen pa Skoppum gst og vest (alternativ 2 og 3) med
shuttlebuss til Horten sentrum og Bakkenteigen
3. Hovedvegene (europaveger og riksveger) i omradet er som i dag, ny forbindelse over
Oslofjorden er ikke etablert.
4. Veksten i kommunene og Vestfold fglger utviklingen i SSBs MMMM-framskriving
(middels fruktbarhet, levealder, innenlands flytting og innvandring).

7.3 Metode
| trad med fastsatt utredningsprogram er det brukt en forenklet scenariometodikk (Future mapping) for
a vurdere utviklingsmulighetene og betydningen av stasjonslokaliseringen.

Gjeldende regionale, kommunale og andre planer som vil ha betydning for den videre utviklingen i
omréadet er vurdert. Tiltaket vil kunne bygge ned eller skape barrierer for gnsket eller vedtatt utvikling i
omradet. Badde Horten og Re kommune har vedtatt at de skal revidere sine arealplaner nér valg av trasé
og stasjonslokalisering er gjort.

Som en del av utredningen er det gjennomfgrt 2 mgter med naeringslivsorganisasjoner, bedrifter,
hegskolen i Buskerud og Vestfold, forskningsparken, grunneiere og grunneierorganisasjoner i omradet.
Hensikten med matene var & fa innspill til hvilke drivkrefter og hendelser som vil kunne pavirke den
lokale og regionale utviklingen. Innspillene skulle vaere en del av grunnlaget for a vurdere hvor robuste
de tre alternativene er i forhold til endringer i rammebetingelsene for bolig- og neaeringsutvikling i
fremtiden.
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Utredningen er basert bade pa kvantitative og kvalitative metoder. RTM-modellen DOM IC, som omfatter
InterCity-omradet (regional transportmodell) er brukt i trafikkanalysene og beregningene av prissatte
konsekvenser. Modellen beregner endring i reisetid og reiseatferd (om det foretas reiser, valg av
transportmiddel og rutevalg) som en funksjon av blant annet frekvens og reisetid for togreiser. Det er
videre gjennomfart tilgjengelighetsanalyser med ArcMap-modulen Network analyst bade for gaende,
syklende og for biltrafikken.

Potensialet for utbygging er vurdert i forhold til konkurranse med lignende etableringer i et lokalt og
regionalt marked. Vurderingen av det lokale og regionale markedet er blant annet basert pa innspillene
fra lokale organisasjoner og nzeringslivet. Agglomerasjonseffekter, produktivitetsvirkinger av gkt tetthet,
er vurdert giennom beregninger av tiltakets influensomrade lokalt (ved hjelp av Network analyst) og
regionalt (ved bruk av RTM-modellen) og en kvalitativ vurdering av potensialet for synergieffekter
mellom virksomheter.

Virkningen av tiltaket er vurdert innenfor Horten kommune, gstre del av Re kommune og nordre del av
Tansberg kommune, Vestfold fylke og Osloregionen med hele InterCity-triangelet.

7.4 Lokale og regionale virkninger

Gjeldende arealplaner legger til rette for en knutepunktutvikling rundt en fremtidig stasjon pa
Bakkenteigen (alt. 1). Ved Skoppum gst (alt. 2) vil en arealutvikling ha relativt f& konflikter med dyrka
mark, mens det ved alternativ Skoppum vest (alt. 3) vil veere potensiale for konflikter med dyrka mark
ved en utbygging rundt stasjonen. Re kommune har i sin arealplan som mal at arealet av dyrka mark i
kommunen ikke skal reduseres.

Lokal utvikling

Det er avsatt arealer til fremtidig boligbebyggelse nord for hggskolen i kommuneplanens arealdel. Disse
planene ma revideres dersom alternativ 1 velges, da kommuneplanen tar utgangspunkt i en tidligere
vurdert trasé. En stasjon pa Bakkenteigen vil gke attraktiviteten til boligomrader i Borre og nordre deler
av Asgérdstrand som fér kortere vei til stasjonen enn i dag.

Tilgjengeligheten til stasjonen fra Horten sentrum, de neerliggende boligomraddene og bedrifter i
neeromradet vil ha betydning for hvordan effekten blir lokalt. Bakkenteigen ligger langs en eksisterende
bussforbindelse mellom Horten, Asgérdstrand og T@nsberg. Skoppum gst og vest er forutsatt betjent
med pendelruter fra Horten sentrum. Stasjonen pa Bakkenteigen ligger best til for gdende fra hgyskolen
og Borre, mens alternativ Skoppum vest ligger best til for gaende fra Skoppum. Med bil vil forskjellen i
reisetid til stasjonene veere liten.

Bedriftene og neeringslivsorganisasjonene har understreket potensialet for gkt neeringsetablering
dersom stasjonen legges p& Bakkenteigen. En slik lokalisering styrker potensialet for etablering av
bedrifter og annen virksomhet hvor hggskolen, forskningsparken og bedriftene samarbeider. De to
andre alternativene vurderes av neeringslivet & ha et langt darligere potensiale for synergieffekter
mellom hggskolen, forskningsparken og neeringslivet. Hagskolen og forskningsparken er attraktive
lokaliseringsfaktorer for neeringslivet — en stasjon pa Bakkenteigen vil styrke dette vesentlig.

Med unntak av de arbeidsplassene som ligger innenfor gang- eller sykkelavstand til en fremtidig stasjon
vil de som pendler inn til en fremtidig stasjon veere avhengig av buss for & na sitt arbeidssted. For
arbeidstakere i Horten og Asgérdstrand vil en stasjon p& Bakkenteigen kunne betjenes med
eksisterende bussruter. Stasjonsalternativene Skoppum @st og vest vil ha pendelbuss til Horten, men
ingen direkte forbindelse til Asgérdstrand.

En lokalisering av en fremtidig stasjon til Bakkenteigen vil gi darligere tilgjengelighet til eksisterende
boliger og bedrifter pa Skoppum, og lengre reisevei for togpassasjerer fra indre Vestfold. Ansatte pa
Skoppum vil vaere avhengig av kollektivtransport, sykkel eller bil for & komme seg til stasjonen. Dette vil
gi Skoppum et mindre potensiale for etablering av boliger og arbeidsplasser.

En stasjon pa Skoppum gst vil ogsa kunne fa en positiv effekt for nye arbeidsplasser, selv om
neeringslivet og hagskolen vurderer potensialet her som vesentlig darligere enn for alternativ 1.
Stasjonen vil betjene Skoppum bedre enn alternativ 1, men vil ha en darligere bussforbindelse enn
alternativ 1 (tilbringertransport til Horten sentrum og Bakkenteigen). Avstanden fra stasjonen til
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hgyskolen er sa lang at det ma settes inn busstransport for & betjene hgyskolen. Det vil gi en ekstra
overgang og ekstra tidsbruk sammenlignet med en stasjon pa Bakkenteigen. Alternativet vil derfor ikke
ha den samme positive effekten for neeringslivet som en stasjon pa Bakkenteigen.

En stasjon pa Skoppum vest vil kunne fungere som drivkraft i den videre utviklingen av Skoppum og
Undrumsdal som tettsteder. Kollektivbetjeningen av stasjonen gir et potensiale for en bedre
flatedekning i vestre del av Horten og gstre del av Re kommune. En fremtidig stasjon vil ha sveert god
tilknytning til rv.19 og E18, noe som vil veere en viktig konkurransefaktor for omradet. En mulig
knutepunktutvikling rundt Skoppum vest vil kunne konkurrere med andre naeringsomrader og
knutepunkt i Vestfold. Neerhet til E18 er en viktig lokaliseringsfaktor, som kan fare til at omradet blir
mer bil- enn kollektivbasert. Neerheten til E18 gjgr ogsa en stasjon pa Skoppum vest egnet til
innfartsparkering for & betjene omrader med dérlig eller ingen kollektivtrafikk. Antallet
parkeringsplasser ma ses i sammenheng med tilgjengeligheten til de andre stasjonene i Vestfold.

Framtidig utvikling av vegnettet

Alternativet 2 - Skoppum gst, skiller seg fra de to andre alternativene ved at det er lenger fra foreslatt
stasjon til hovedveg. Som en del av alternativ 2, inngar ny vegforbindelse til Rv.19 og fv. 325 (Raveien).
For a avlaste fv. 325 (Raveien) kan det som en framtidig l@sning veere aktuelt & bygge en forbindelse
mellom stasjonen pa Skoppum gst og fv. 530 (Adalsveien). Ved utbyggingen av denne forbindelsen ma
det vurderes om fv. 530 (Adalsveien) ma utbedres, se nedenfor for naermere omtale.

Eksisterendd
Skoppg“n stasjon -

Y ' : " Pl A A X 3

Figur 7-1: Forholdet mellom stasjonsalternativene og hovedvegnettet i omradet

Ved etablering av en stasjon pd Skoppum vest (alternativ 3) vil Adalsveien (fv.530) vaere korteste
forbindelse til den nye stasjonen fra sgr og gst. Eksisterende standard gjer at Adalsveien ikke er egnet
for gkt biltrafikk. Det er heller ikke gang-/sykkelveg langs vegen. @kt trafikk vil kunne medfgre behov for
breddeutvidelse og etablering av gang-/sykkelveg langs vegen. Det ma ogsa paregnes gkt trafikk pa
Solergdveien (fv.665) fra Raveien (fv.325) og vestover. Solergdveien kan veere en alternativ trasé for
betjening av en fremtidig stasjon, med innkjgring fra sgr. Tilsvarende som for Adalsveien vil gkt
trafikkbelastning kunne medfgre et mulig behov for breddeutvidelse og etablering av gang-/sykkelveg.
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Figur 7-2: Oversikt over veglenker som er vurdert i forhold til utvidelse av vegen og etablering av gang- og
sykkelveg

En gkt belastning kan medfgre et mulig behov for utvidelse Adalsveien (fv.530) og Solergdveien (fv.665)
til en vegbredde inkl. skulder p& 8,5 meter med separat gang-/sykkelveg med bredde 3,5 meter (inkl.
skulder). Med ngdvendig avstand mellom veg og g/s-veg og skjeeringer/fyllinger blir den totale
vegbredden veere cirka 15 meter. Dette gir fglgende arealforbruk:

Tabell 7-1: Oversikt over arealbeslag ved en mulig breddeutvidelse av Adalsveien (fv.530) og Solergdveien
(fv.665)

Tillegg Antall Tilleggs-

bredde meter areal Dekar
l(:fVVSSS?é(/) f\;‘.rfesatﬁ‘é:;lreteigen til krysset Adalsveien/Solergdveien 0.8 2352 ey -
Elvr\??i% fra krysset Adalsveien/Solergdveien (fv. 530/fv.665) 0.8 2154 1 T o
AdalsveienSoloradveien (. 530 668) ) 95 1310 12445 12
Fv.665 Solergdveien fra krysset Adalsveien/Solergdveien 10,6 1946 20 628 o

(fv. 530/Fv665) til stasjonsalternativ 3 Skoppum vest
77232 77 daa

Utvidelsen av vegene ma vurderes etter hvert som aktiviteten i knutepunktet utvikler seg. Utvidelsen av
vegene Vil delvis skje pa dyrka mark.

Regional utvikling, Vestfold

Potensialet for nye arbeidsplasser som ellers ikke ville blitt etablert er knyttet til en stasjonslokalisering
ved Bakkenteigen. Den regionale planen for verdiskaping og innovasjon [28] peker ogsa pd dette
potensialet. En satsing pa synergieffekter mellom hggskolen, forskningsparken og naeringsetablering er
et vedtatt satsingsomrade i Vestfold. En lokalisering pad Bakkenteigen vil styrke tilgjengeligheten fra
resten av Vestfold til Hagskolen i Buskerud og Vestfold. Dette vil styrke grunnlaget for hggskolen.
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Undersgkelser av bostedet til studenter og ansatte pa Bakkenteigen viser at potensialet for & gke
antallet reisende i dag er begrenset fordi mange bor langt unna stasjonsomradet i egen kommune. Over
tid vil det kunne oppsta et potensiale for gkt bruk av tog til/fra Bakkenteigen dersom flere studenter og
ansatte bosetter seg naermere stasjonene i sine hjemkommuner.

En lokalisering av en stasjon pa Skoppum gst har noe av det samme potensialet som en stasjon pa
Bakkenteigen, men vurderes som et vesentlig darligere alternativ for & styrke hggskolen og fremtidig
neeringsutvikling. Det er for lang gangavstand fra en fremtidig stasjon til hovedbygningen pa hagskolen.
Det vil dermed veere ngdvendig med buss mellom stasjon og den eksisterende delen av hggskolen og
forskningsparken.

En stasjonslokalisering ved Skoppum vest vil vaere et bidrag til naeringsomrader nzer E18. Omrade vil
sannsynligvis ikke veere aktuelt som et utbyggingsomrade uten en stasjon. Med stasjon har omradet et
godt potensiale for utvikling, men i konkurranse med andre knutepunkts- og naeringsomrader i Vestfold.

Forskjellen i reisetid (cirka 1 minutt mellom raskeste og lengste alternativ) vurderes ikke & veere
avgjgrende for attraktiviteten for stasjonen for Tensberg og de andre byene syd for Horten isolert sett.
Den ekstra reisetiden via alternativ 1 og 2 har allikevel betydning for den samlede reisetiden innenfor
InterCity-triangelet. Kort reisetid er et av malene med InterCity-utbyggingen. Kostnadene i tid for de som
reiser forbi en fremtidig stasjon er beregnet i de prissatte konsekvensene av tiltaket.

Regional utvikling, InterCity-omradet

Reisetiden for gjennomgéende togreiser er ca. 1 minutt kortere i alternativ 3 sammenlignet med
alternativ 1. Denne forskjellen har sammengen med at alternativ 3 er ca. 2 km kortere enn alternativ 1.
Alternativ 1 Bakkenteigen vil sannsynligvis ha en bedre bussforbindelser enn alternativ 2 og 3, og
dermed en kortere reisetid samlet sett for hele reisen. Det er foreslatt pendelbuss fra Horten til alternativ
Skoppum gst og vest. Alternativ Bakkenteigen vil bli betjent med eksisterende bussruter. Alternativ 1 vil
gi de reisende med buss til/fra Asgardstrand og sydover fra hagskolen et bedre tiloud enn for de to
andre alternativene. Alternativ 1 vil derfor bidra mer til en bedre lokal integrering av bolig- og
arbeidsmarkedet i InterCity-omradet.

En lokalisering av stasjonen pa Bakkenteigen (alt. 1) vil gi vesentlig kortere reisetid samlet sett og bedre
tilgjengelighet  til  hggskolen og forskningsparken, en faktor som  bedriftene og
neeringslivsorganisasjonene har vaert opptatt av. Tilgjengeligheten m& ses i sammenheng med
sammenslaingen til Hayskolen Sgrest-Norge med campusomrader blant annet i Porsgrunn, Drammen
og Kongsberg. En stasjon pa Bakkenteigen vil styrke integreringen mellom hgyskolens studiesteder.

Et knutepunkt ved en stasjon ved Skoppum vest vil ha et potensiale for gkt etablering av boliger i
tilknytning til Skoppum. Neeringsarealer i et fremtidig knutepunkt vil ha god tilgjengelighet til E18 og det
er sannsynlig at omradet vil konkurrere med andre naeringsarealer i InterCity-omradet. Omradet vil
sannsynligvis bli en attraktiv lokalisering for bedrifter med behov og gnske om god tilgjengelighet til E18.

7.5 Netto ringvirkninger

Netto ringvirkninger er de virkningene av stasjonslokalisering som ikke fanges opp og beregnes som en
del av de prissatte konsekvensene. | mgtene med naeringslivet og i analyser er det identifisert
ringvirkninger knyttet til stasjonsalternativene pa Bakkenteigen, og i noen grad knyttet til Skoppum @st.

Lokalt

InterCity-utbyggingen vil gi bedriftene i Horten og @stre deler av Re en bedre tilgang til kvalifisert
arbeidskraft. Dette gjelder for alle tre alternativene. Kun Bakkenteigen, og i noen grad Skoppum gst,
vurderes & ha potensiale for & bidra til at det skapes helt nye arbeidsplasser som ellers ikke ville blitt
etablert. Skoppum vest, og i noen grad Skoppum gst, har potensiale til & konkurrere med andre omrader
for neeringsetableringer i Vestfold. Det vil kunne fare til en vekst rundt knutepunktet, men pa bekostning
av vekst andre steder i Vestfold og i Horten by.

Regionalt, Vestfold

En lokalisering av stasjonen pa Bakkenteigen, og i noen grad Skoppum gst, vil styrke det eksisterende
neeringslivet innenfor nano- og mikroteknologi gjennom et potensiale for samlokalisering av hggskolen,
forskningsparken og bedrifter.




Side: 172 av 194

Vestfoldbanen .
(Drammen) — Larvik Konsekvensutredning RO« 1GF-34-A-10350

Nykirke - Barkaker Dato: 17.02.2016

Nano- og mikroindustrien er et satsingsomrade i Vestfold i den regionale planen for verdiskaping og
innovasjon. En lokalisering av stasjonen p& Bakkenteigen, og i noen grad Skoppum gst, vil bygge opp
under satsingen i den regionale planen. En stasjon pa Skoppum vest vil bidra til neeringsutvikling i fylket,
men sannsynligvis pa bekostning av andre lokaliseringer.

Regionalt, InterCity-omradet

| InterCity-omradet vil gkt tilgjengelighet til hagskolen pa Bakkenteigen, forskningsparken og bedrifter
som etablerer seg i omradet kunne bidra til gkt neeringsvirksomhet og andre synergieffekter. En
samlokalisering vil kunne bli en driver innenfor utvikling av kunnskapsbaserte naeringer i regionen.

Skoppum gst har noe av det samme potensialet, men det vurderes som vesentlig svakere enn for
alternativet med stasjon pa Bakkenteigen. Potensialet for netto ringvirkninger knyttet til Skoppum vest
vurderes som lite. Omradet har for stor avstand til hgyskolen og forskningsparken til at det vil oppsta
synergieffekter mellom naeringslivet, hgyskolen og forskningsparken.

7.6 Fordelingsvirkninger

Fordelingsvirkningene beskriver kun hvordan fordeler og ulemper av tiltaket fordeles mellom ulike
omrader eller grupper innenfor planomradet. | vurderingen av fordelingsvirkninger skilles det mellom
fordelingsvirkninger i dag og i fremtiden.

Lokalt

Strukturen i omradet vil endre seg som falge av en ny stasjon. Bdde Re og Horten kommune har lagt
opp til at arealbruken i omradet skal revurderes nér valg av alternativ er gjort. Nytt/endret busstilbud
som skal betjene en fremtidig stasjon vil ogsa ha betydning for eksisterende beboere i omradet.

Miljgbelastningen i form av stay, barrierevirkning og visuelle forhold fra jernbanen vil fordele seg svaert
ulikt mellom de tre alternativene. Alternativ 1 i eksisterende trasé via Nykirke vil fortsatt belaste
tettstedet, selv om noe av barrierevirkningen forsvinner fordi jernbanen legges i kulvert. | de tre andre
alternativene vil Nykirke f& mindre belastning fra jernbanen enn i dag. Alternativ 1 vil gi mindre
miljgbelastning for Skoppum, mens Borre vil fa en gkt miljgbelastning. Alternativ 2 vil gi en fortsatt
miljgbelastning for Skoppum mens alternativ 3 gir en lavere miljgbelastning for Skoppum tettsted. For
omradene syd for Skoppum vil alternativ 1 og 2 gi hayere miljgbelastning mens alternativ 3 vil gi lavere
miljgbelastning fordi deler av strekningen gar i tunnel.

Nye bolig-, naerings- og serviceetableringer vil sannsynligvis komme ved, eller i neerheten av, en ny
stasjon. Ved en etablering p& Bakkenteigen eller Skoppum gst vil befolkningen i Borre, Asgérdstrand
og Horten fa lettere tilgang til stasjonen enn i dag, mens befolkningen p& Skoppum vil fa darligere tilgang
til stasjonen enn i dag. Ved en etablering av stasjonen p& Skoppum vest vil befolkningen bade pa
Skoppum, Borre, Asgérdstrand og Horten f& omtrent samme eller bedre tilgang til stasjonen enn i dag.

Lokalt nzeringsliv innenfor nano- og mikroteknologi styrkes med en lokalisering pa Bakkenteigen, og i
noen grad ved Skoppum gst, mens en etablering pa Skoppum vest vil gi omtrent samme premisser for
lokalisering som i dag. Sammenlignet med dagens situasjon vil en stasjon pd Skoppum vest
sannsynligvis samlet sett gi et bedre kollektivtiibud enn i dag. Alle alternativene vil skape stgrre
konkurranse med andre omrader for bolig- og naeringsetablering lokalt. Skoppum vest vurderes & gi
starre konkurranse med eksisterende omrader enn Skoppum g@st og Bakkenteigen fordi disse er rettet
mot nyetableringer knyttet til hagskolen og forskningsparken. Skoppum gst ligger slik til at det har en
mindre funksjonell vegtilknytning enn Skoppum vest og Bakkenteigen. Det vil svekke omradets
konkurransekraft mot andre naeringsomrader. En stasjonsetablering pd Skoppum vest styrker Horten
og gstre del av Re kommune sin attraktivitet for utvikling av bolig- og naeringsbebyggelse. Dette vil skje
i konkurranse med omréader for etablering andre steder i kommunene.

Regionalt, Vestfold

Styrket neeringsliv innenfor nano- og mikroteknologi kan fare til gkt konkurranse om arbeidskraft i
Vestfold. Det kan fgre til noe vanskeligere rekruttering for andre bedrifter i Vestfold og eventuelt gkte
kostnader som fglge av dette. Samtidig utvides bolig- og arbeidsmarkedet nordover som fglge av kortere
reisetid og gkt frekvens pa jernbanen. Det gir mulighet for rekruttering av arbeidskraft fra et starre
omrade. Et knutepunkt p& strekningen Nykirke-Barkaker vurderes ikke a bli en sterk konkurransefaktor
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for etablering av boliger i resten av Vestfold, eller sgndre del av Telemark eller Buskerud, ettersom
befolkningsveksten er forholdsvis sterk.

Regionalt, InterCity-omradet

Innenfor InterCity-omradet vurderes fordelingsvirkningen mellom de tre alternativene & bli sma. En
etablering p& strekningen vil konkurrere med omrader for etablering i byene og andre stasjoner langs
Vestfoldbanen, @stfoldbanen og Dovrebanen. Veksten i InterCity-omradet er sa stor at mulighetene for
etablering pa strekningen Nykirke-Barkaker ikke vil forskyve veksten innenfor InterCity-omradet.

7.7 Samlet vurdering

Forskjellen mellom alternativene er vurdert i forhold til hverandre, ikke i forhold til dagens jernbanetrasé
og stasjonslokalisering. Fordelingsvirkninger er ikke tatt med i den samlede vurderingen fordi det ikke
finnes faglige argumenter for & prioritere enkelte omrader eller beboere fremfor andre. Sett i forhold til
potensialet for knutepunktsutvikling ved de stasjonene som ligger i byene har en stasjon pa strekningen
Nykirke-Barkaker et begrenset potensiale.

Vurderingene av alternativene vil vaere avhengig av tidsperspektivet en legger til grunn. Etablering av
et nytt knutepunkt og utbygging av boliger, bedrifter, handel og service vil ta lang tid fra en stasjon er
bygget. De transportmessige virkningene for eksisterende boliger og virksomheter vil komme raskt,
mens endring av funksjoner og arealbruk vil forega over flere tiar. Forskjellen pa et kortere (10-20 ar)
og et lengre (20-50 ar) tidsperspektiv er starst for de lokale virkningene. Disse er derfor skilt i tabellen
under. De regionale virkningene vurderes 8 veere begrenset, og derfor relativt like mellom alternativene,
pa Kkort sikt.

Tabell 7-2: Samlet oversikt over alternativenes betydning for lokal og regional utvikling, netto ringvirkninger
og fordelingsvirkninger for en stasjon pa strekningen Nykirke-Barkéaker. Skalaen gar fra sveert store positive
konsekvenser (++++) til sveert store negative konsekvenser (- - - -) som er samme skala som brukes i de ikke-
prissatte virkningene. Skalaen viser forskjellen mellom aIternativene

Bakkentelgen Skoppum ast Skoppum vest

Lokale virkninger — kort sikt

Lokale virkninger — lang sikt ++ + ++
Regionale virkninger — lang sikt O + ++
Netto ringvirkninger e + 0
Samlet rangering 1 3 2

Samlet sett vurderes alternativ 1 Bakkenteigen & ha starst positiv virkning for lokal og regional utvikling
bade pa kort og lang sikt. Alternativet vurderes som det eneste som har et reelt potensiale for & generere
netto ringvirkninger av InterCity-utbyggingen pa strekningen Nykirke-Barkaker.

Alternativ 2 Skoppum gst vurderes & ha et begrenset potensiale for lokal og regional utvikling pa kort
sikt (10-20 ar). Pa lengre sikt kan neerheten til hayskolen skape et potensiale for synergieffekter mellom
neeringslivet, hggskolen og forskningsparken, men dette vurderes som vesentlig svakere enn for
alternativ 1 Bakkenteigen.

Alternativ 3 Skoppum vest vil kunne gi en positiv utvikling i Horten og Re kommune (bolig og
arbeidsplasser) pa lang sikt (20-50 &r), men vil ha begrenset potensiale p& kort sikt (10-20 ar). Et
knutepunkt ved Skoppum vest vil ligge naer E18 og Rv.19 og vil veere attraktivt for bedrifter og virksomhet
som gnsker god tilgang til hovedvegnettet og/eller til jernbanen. Det kan fgre til at arealene rundt en
fremtidig stasjon pd Skoppum vest vil konkurrere med lokaliseringer i Horten by, og medfgre en
reduksjon av etableringer i det sentrale byomradet.




Side: 174 av 194

Vestfoldbanen .
(Drammen) — Larvik Konsekvensutredning RO« 1GF-34-A-10350

Nykirke - Barkaker Dato: 17.02.2016

8 ANDRE KONSEKVENSER

8.1 Miljgbudsjett og overfart trafikk

Et Milijgbudsjett omfatter direkte- og indirekte® utslipp av blant annet klimagasser fra material- og
energibruk for utbygging, drift og vedlikehold av jernbaneinfrastruktur. Andre miljgtema, som stay,
naturmangfold med flere behandles i andre deler av konsekvensutredningen [41].

Formal med miljgbudsijett i konsekvensutredning er &
- Analysere alternative traseer
Dokumentere miljgpavirkningene av traseene
Anbefale traseer som gir lavest mulig miljgpavirkning gjennom livsigpet
Danne grunnlag for videre optimalisering i neste planfase

Miljgpavirkningene er beregnet med et standardisert tidligfaseverktgy der spesielle tiltak i
utgangspunktet ikke er inkludert i beregningene. Da alternativene her krever ulik mengde av stgrre
geoteknisk stabilisering er miljgpavirkning fra dette ogsa inkludert i beregningene.

Tabell 8-1 presenterer totale miljgpavirkninger for utbygging og for drift/vedlikehold i 60 ar av
dobbeltspor mellom Nykirke og Barkaker, beregnet pa hovedplanniva.

Med hensyn p& utslipp av klimagasser har alternativ 3 og alternativ 1 via Nykirke tilnzermet like lave
utslipp, mens alternativ 2 har hgyest utslipp av klimagasser. Alternativ 1 via Nykirke har lavest utslipp i
tre av de fem andre vurderte miljgpavirkningskategoriene, mens alternativ 3 har hgyest utslipp i de tre
samme miljgpavirkningskategoriene.

5 Med indirekte utslipp menes utslipp som oppstér under produksjon og transport av energi og materialer
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Tabell 8-1: Totale miljgpavirkninger ved utbygging og drift/vedlikehold i 60 ar av dobbeltspor mellom Nykirke
og Barkaker pa& hovedplanniva [41]

Miljgkategori Enhet Alternativ 1 A_Iternat_lv 1 | Alternativ 2 | Alternativ 3
via Nykirke

Gunnag | | |

Sum lengde

dobbeltspor meter 16 000 16 100 15 300 14 100

Sum lengde

trasé i dagen meter 10 300 12 400 9400 6 700

Sum lengde

bru meter 500 500 300 300

Sum lengde

viadukt meter 2 000 2 000 1 600 0

Sum lengde

betongtunnel meter 1700 1 000 2 000 2 300

Sum lengde

bergtunnel meter 1 600 1900 4 900

_____

tonn CO2

Klimagasser ekv. 165 000 153 000 172 000 151 000

Menneskelig tonn 1,4-DB

toksisitet ekv. 120 000 115 000 115 000 105 000

Fotokjemisk tonn

smog NMVOC 750 600 800 1 000

Partikkel tonn PM10

forurensning ekv. 400 350 400 450
tonn SO

Forsuring ekv. 700 570 75 900

Eutrofiering,

ferskvann tonn P ekv. 80 75 75 70

Utbygging av Vestfoldbanen med flere avganger og kortere reisetid vil gi en overfgring av trafikk fra veg
til bane. | konseptvalgutredningen [25] ble reduksjon i utslippet av CO2 beregnet til ca. 15.000 tonn/ar
for hele Vestfoldbanen. Dette vil si at ca. 1/6 av de reduserte utslippene vil kompensere utbyggingen
mellom Nykirke og Barkaker, for en analyseperiode pa 60 ar. | tillegg skal reduksjonen i utslipp
kompensere for utslippene knyttet til bygging og drift pa strekningene Drammen-Kobbervikdalen og
Tansberg-Larvik-Porsgrunn.

Det er gjennomfart en vurdering av forskjellene mellom alternativene med hensyn pa lokale utslipp.
Tilgjengelighetsanalysen i forhold til bosted viser ingen stgrre forskjeller mellom alternativ 1 og 3.
Alternativ 1 er best i forhold til sykkel, mens alternativ 3 er best for de som har gangavstand. | forhold til
avstand til arbeidssted er alternativ 1 best. Alternativ 2 kommer darligst ut i forhold til tilgjengelighet.

Et annet forhold som pavirker lokale utslipp er kollektivtilbudet til/fra stasjonen. Dette tilbudet er
tilngermet likt for alle tre alternativene.

Oppsummert er det ingen store forskjeller mellom alternativene med hensyn pa lokale utslipp. | tillegg
er de fleste reisene korte, noe som gir et begrenset utslipp.

8.2 Risiko- og sarbarhetsanalyse (ROS-analyse)

Risiko er en kombinasjon av sannsynlighet og konsekvens ved en (ugnsket) hendelse. Sarbarhet er et
uttrykk for de problemer et system far med & fungere nar det utsettes for en ugnsket hendelse, samt de
problemer systemet far med & gjenoppta sin virksomhet etter at hendelsen har inntruffet.
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Som en del av konsekvensutredningen for dobbeltspor mellom Nykirke og Barkaker er det gjennomfart
en ROS-analyse [42] hvor de tre alternativene er vurdert med hensyn pa risiko og sarbarhet.

Referansesituasjon
Dagens situasjon brukes som referansesituasjon. Innenfor planomradet er det blant annet identifisert
neerfaring til eksisterende hgyspentanlegg og forekomster av kvikkleire.

Analysen

Oppsummering av analysen for de tre alternativene viser at det er potensiale for flere typer ugnskede
hendelser for alternativ 1 og 2 enn for alternativ 3. Dette er i hovedsak knyttet til viaduktene i alternativ
1 og 2. Lange viadukter for jernbane er et relativt nytt konsept i Norge, og det norske regelverket er lite
konkret pa hvilke sikkerhetskrav som stilles til lange bruer. Jernbaneinfrastrukturforskriften (83-5) [59]
stiller imidlertid krav om at «Broer skal utformes og utstyres slik at det gis mulighet for sikker evakuering
og selvberging i tilfelle av jernbaneulykker. 1 tillegg skal det legges til rette for at redningspersonell kan
drive effektivt redningsarbeid.» Hva dette betyr i praksis er imidlertid ikke konkretisert. Regelverket i
andre land krever tilkomst/ramningsveg hver 3. kilometer pa viadukter.

Det er stgrre usikkerhet knyttet til viaduktene enn etablerte, godt kjente Igsninger, slik som tunnel og
jernbane i dagen. Forhold som tilkomstmuligheter for beredskapsetatene, eventuell pavirkning pa
fuglelivet, grunnforhold og muligheten for grunnbrudd, sabotasje og utgvelse av «ekstremsport» i
forbindelse med viaduktene ma faglges opp. Disse forholdene vurderes som handterbare dersom de
falges opp med tiltak. En brann pa viadukt vil i utgangspunktet veere mindre krevende & handtere enn
brann i tunnel.

Alternativ 1 og 2 er noe mer sarbare med tanke pa pavirkning av overflatevannsstremmer og grunnvann.
Alternativ 1 ligger tett pa Adalstjernet, som er fredet. Alternativ 2 krysser sarbare vassdragsmiljg, blant
annet kryssing av Sandeelva.

Det blir mye forurenset vann i forbindelse med tunnelbygging. Dette vannet ma handteres og renses i
byggefasen. Tangenbekken naturreservat regnes som saerlig sarbart/utsatt i forbindelse med
tunnelbyggingen nord i planomradet.

Traseen via Nykirke (alternativ 1) ligger neer og til dels under bebyggelsen i omradet, og medferer en
hayere risiko knyttet til setninger pa bebyggelsen og ivaretakelse av 3.person i anleggsfasen enn gvrig
traseer.

For anleggsfasen er det spesielle utfordringer knyttet bade til anleggstrafikk og selve byggearbeidene.
Disse forholdene ma falges opp pa grunnlag av egne vurderinger av risiko og sarbarhet i anleggsfasen.

8.3 RAMS-analyse (analyse av palitelighet, tilgjengelighet, vedlikehold og
sikkerhet)

Formalet med RAMS-analyse er a identifisere forhold som har pavirkning pa palitelighet, tilgjengelighet,
vedlikehold og sikkerhet for de tre alternativene. [43]

Sikkerhet

Alternativ 1 og 2 inneholder begge lange viadukter som har mange tilsvarende sikkerhetsrelaterte
forhold. Det som skiller de to alternativene fra hverandre er stasjonsutforming. | alternativ 1 ligger
jernbanetraseen og plattformene hgyere enn sidearealet. Behov for rekkverk mot jernbanetraseen er
dermed ikke aktuelt. | alternativ 2 vil parkeringsplassen veere lokalisert hgyere enn stasjonsomradet.
Ved tilstrekkelig sikring i alternativ 2 vil lgsning veere like sikker som lgsning for alternativ 1.

For alternativ 3 er det ikke identifisert noen spesielle forhold som ikke er generelle for alle alternativene,
selv om hendelsen brann i tunnel vil veere mest aktuell for alternativ 3, med flest og lengst tunneler.
Sikkerheten for evakuerende i tunnel vil bli ivaretatt i henhold til gjeldende regelverk (avstand mellom
rgmningsveier etc.), men muligheten for a bli eksponert for rayk og varme er tilstede. Evakuering ved
brann vil nok veere mer utfordrende i tunnel enn pa lang viadukt.

Det er identifisert flere forhold for alternativ 1 og 2, men dette er mest relatert til at regelverket ikke
dekker viadukter. Avsporing kan ha hgyere konsekvens i alternativ 1 og 2 enn alternativ 3, men dette er
generelt i tilfeller der man bygger bruer.
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Det anses at det ikke er vesentlige sikkerhetsrelaterte forskjeller som skiller alternativene.

RAM
Det er utfgrt en kvalitativ gjennomgang av systemet for & identifisere RAM-forhold som er spesielle for
strekningen Nykirke-Barkaker.

Konseptdokumentet [18] anbefaler en sporplan for Nykirke-Barkaker med tre gjennomgéaende spor til
plattform. For alternativ 2 og 3 er det mulig & etablere tre gjennomgaende spor til plattform. For alternativ
1 vil det tredje sporet til plattform veere buttspor med en hastighetsstandard pa 250 km/h. En lgsning
med buttspor gir darligere funksjonalitet p& stasjon for alternativ 1 og kan gi darligere punktlighet i
avvikssituasjoner og for et eventuelt framtidig fjerntogtilbud.

Tre gjennomgaende spor til plattform er gjennomfgrbart ogsa for alternativ 1, men hastighetsstandard
vil da veere 200 km/h. Dette vil gi lengre reisetid for et eventuelt framtidig togtilbud med hastighet opptil
250 km/h. En avveining av hastighetsstandard mot funksjonalitet pa stasjon vil inng& i den videre
planleggingen dersom alternativ 1 blir valgt.

Det er i henhold til forutsetningene planlagt to sporslgyfer nord for stasjonen. For alternativ 1 og 2 ma
disse plasseres lenger fra stasjonen enn i alternativ 3. Lang avstand mellom stasjonen og sporslgyfene
gir darligere funksjonalitet ved avvikssituasjoner. | tillegg er det ngdvendig med sporslgyfer for maks.
ca. 15 km [18]. | alternativ 1 vil avstanden til neste sporslgyfe i Tagnsberg veere ca. 16,5 km og
overskrider dermed den ngdvendig avstand. Hensiktsmessig avstand mellom sporslgyfer er viktig for
blant annet effektivt vedlikehold av jernbanen.

For alternativ 1 via Nykirke vil det kun vaere mulig & etablere en av de to sporslgyfene. Dette fordi det
er for kort avstand mellom kurvene til to sporslgyfer. Alternativ 1 via Nykirke vil derfor ikke tilfredsstille
forutsetningene om funksjonalitet og det vil kun veere mulig & utfare planlagt vedlikehold pa ett spor pa
dagtid.

Bevegelse pa viadukt er forventet & gi behov for noe gkt forebyggende vedlikehold pa kabler og KL, da
slitasjen her er forventet a bli starre enn vanlig. Dette gjelder alternativ 1 og 2.

| alternativ 1 og 2 er det prosjektert sporveksel i kurve (kurveveksler). Kurveveksler vil bli utsatt for
heyere slitasje enn sporveksel pa rettlinje. Det er imidlertid ikke identifisert noen forhold som gjar at
kurvevekslene er utsatt for stgrre slitasje enn andre kurveveksler hvor man har tilsvarende hastighet.
Kurveveksel vil ogsa kreve reservedeler som er spesialtilpasset hver enkelt kurveveksel.

Det er ikke identifisert noen spesielle RAM-forhold i alternativ 3. Det betyr imidlertid ikke at alternativ 3
er det foretrukne alternativet med tanke pd RAM, men at det ikke er identifisert noen nye lgsninger eller
objekter for alternativ 3. Alle Igsninger som er prosjektert i alternativ 3 i hovedplanen [58] er standard
lgsninger. Erfaring tilsier at vedlikehold av tunneler er mer tidkrevende enn i dagsone, pa grunn av at
tunneler inneholder mer teknisk utstyr.

Det er i hovedplanfasen ikke identifisert noen RAM-forhold som fgrer til starre forskjeller mellom
alternativ 1, 2 og 3, da man har tiltak som kan implementeres for & redusere de negative forholdene
relatert til RAM. Dersom man imidlertid velger & ikke innfgre tiltak i alternativ 1 (redusert hastighet inn
mot stasjonen), vil alternativ 1 ha darligere funksjonalitet og fleksibilitet enn de andre alternativene. Pa
grunn av manglede overkjgringsmulighet i alternativ 1 via Nykirke skiller dette alternativet seg ut pa en
negativ mate med tanke pa RAM-forhold.

Vurdering mot risikoakseptkriteriene

Det er i analysen ikke identifisert lasninger som vil medfgre uakseptable forhold. Det er imidlertid enkelte
forhold som ma falges opp videre, blant annet at remnings- og evakueringskonseptet for de lange
viaduktene ma etableres.

Flere av risikoene som er identifisert er dekket av krav i teknisk regelverk og kan svares ut med standard
lzsning. Det er identifisert flere risikoer hvor det er anbefalt tiltak i trdd med ALARP®-kriteriet.

6 As Low As Reasonably Practicable — ALARP-kriteriet innebaerer at risikoen skal reduseres til et niva «sa lavt som praktisk mulig».
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Analysen har ikke avdekket noen risiko som er uakseptabel dersom tiltak iverksettes. S& lenge tiltak
vurderes og falges opp anses risikoen a veere ivaretatt.
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9 SAMMENSTILLING OG ANBEFALING
9.1 Metode
Prissatte konsekvenser Ikke-prissatte konsekvenser
(beregning) (vurdering)
Samlet vurdering av prissatte
og ikke-prissatte konsekvenser
Andre samfunnsmessige > -— ROS-/RAMS-analyse
virkninger
Maloppnaelse > - Miljebudsjett

Anbefaling

Figur 9-1: Oversikt over sammenstilling og anbefaling etter hdndbok V712 [54].

Metoden beskrevet i Statens vegvesens handbok V712 Konsekvensanalyser er brukt for sammenstilling
av utredningene og anbefaling av alternativ. Dette innebaerer at sammenstillingen av de prissatte og
ikke-prissatte konsekvensene er utfgrt forst (kapittel 6). Dette kalles den samfunnsgkonomiske
analysen. 1 tillegg er flere temaer utredet; andre samfunnsmessige virkninger, risiko- og
sarbarhetsanalyse, RAMS-analyse (analyse av palitelighet, tilgjengelighet, vedlikehold og sikkerhet)
samt miljgbudsjett. Til slutt er det vurdert i hvilken grad alternativene bidrar til & nd méalene som er satt
for InterCity-satsingen. Jernbaneverkets anbefaling av alternativ er resultatet av en samlet vurdering av
den samfunnsgkonomiske analysen, andre samfunnsmessige virkninger, RAMS-analyse, risiko- og
sarbarhetsanalyse, miljgbudsjett og maloppnaelse.

9.2 Sammenstilling

9.2.1 Sammenstilling prissatte og ikke-prissatte konsekvenser

Alle beregningene for de prissatte konsekvensene er giennomfgrt som endringer i forhold til beregninger
av referansealternativet fra konseptvalgutredningen. | konseptvalgutredningen ble alternativ 1 benyttet
i beregningen av de prissatte konsekvensene [25].

Tabell 9-1 viser de samlede konsekvensene av alternativene for de prissatte og ikke-prissatte temaene.
| tabellen er positive tall gkt nytte i forhold til alternativ 1, mens negative tall er redusert nytte i forhold til
alternativ 1. Grunnlag for rangering vist i tabell fremgar av kap. 4 og 5.

De ikke-prissatte konsekvenser er utredet innenfor en av de fem hovedkategoriene landskapsbilde,
neermiljg og friluftsliv, kulturmiljg, naturmiljg og naturressurser. Konsekvensene for hvert tema er vurdert
i forhold til dagens situasjon med framskriving av trafikkgkning.
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Tabell 9-1: Samlede konsekvenser av alternativene for de prissatte og ikke-prissatte temaene. De prissatte
konsekvensene er vist som differanser i forhold til alternativ 1.

Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
(Bakkenteigen) [ via Nykirke | (Skoppum gst) | (Skoppum vest)

Prissatte konsekvenser
Netto nytte (netto naverdi i kroner) -147 774
I. Rangering prissatte konsekvenser 2 2 4 1

Ikke-prissatte konsekvenser [ O A

Il. Rangering ikke-prissatte > 2 2 1
konsekvenser

Samlet konsekvens [ O A

I1l. Samlet samfunnsgkonomisk > > 4 1

rangering

Alternativ 3 (Skoppum vest) som er det alternativet som har best netto nytte for prissatte konsekvenser
er ogsa det alternativet som gir minst negative konsekvenser for de ikke-prissatte temaene. Resultatet
av analysen viser dermed entydig at alternativ 3 Skoppum vest er det samfunnsgkonomisk beste
alternativet.

Konsekvensene for de to variantene for alternativ 1 er vurdert som like.

9.2.2 Andre samfunnsmessige virkninger
| utredningen av «Andre samfunnsmessige virkninger» er stasjonslokalisering i de ulike alternativene
vurdert i forhold til hverandre, ikke i forhold til dagens jernbanetrasé og stasjonslokalisering.

Vurderingene av alternativene vil veere avhengig av tidsperspektivet som legges til grunn. Etablering av
et nytt knutepunkt og utbygging av boliger, bedrifter, handel og service vil ta lang tid. De
transportmessige virkningene for eksisterende boliger og virksomheter vil kunne komme raskt, mens
endring av funksjoner og arealbruk vil kunne forega over flere tiar.

Samlet sett vurderes alternativ 1 Bakkenteigen, hovedsakelig grunnet naerheten til hgyskolen og
planlagte utviklingsomrader, a ha sterst positiv virkning for lokal og regional utvikling bade pa kort og
lang sikt. Alternativet vurderes som det eneste som har et reelt potensiale for & generere netto
ringvirkninger av InterCity-utbyggingen pa strekningen Nykirke-Barkaker, dvs. & bidra til etablering av
virksomheter som ellers ikke ville blitt etablert.

Alternativ 2 Skoppum gst vurderes a ha et begrenset potensiale for lokal og regional utvikling pa kort
sikt (10-20 ar). Pa lengre sikt kan det veere et potensiale for synergieffekter mellom neeringslivet,
hggskolen og forskningsparken, men dette vurderes som vesentlig svakere enn for alternativ 1
Bakkenteigen.

Alternativ 3 Skoppum vest vil sannsynligvis ha begrenset potensiale pad kort sikt (10-20 ar). Et
knutepunkt ved Skoppum vest vil ligge naer E18 og rv.19 og kan veere attraktivt for bedrifter og
virksomhet som gnsker god tilgang til hovedvegnettet og/eller til jernbanen.

Tabell 9-2: Samlet oversikt over alternativenes betydning for lokal og regional utvikling og netto ringvirkninger
for en stasjon pa strekningen Nykirke-Barkaker. Skalaen gar fra sveert store positive konsekvenser (++++) til
sveert store negative konsekvenser (- - - -) som er samme skala som brukes i de ikke-prissatte virkningene.
Skalaen viser forskjellen mellom alternativene.

Bakkentelgen Skoppum gst Skoppum vest

Lokale virkninger — kort sikt

Lokale virkninger — lang sikt ++ + ++
Regionale virkninger — lang sikt O + ++
Netto ringvirkninger o + 0
Samlet rangering 1 3 2
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9.2.3 Miljgbudsijett

Et Milijgbudsjett omfatter direkte- og indirekte” utslipp av blant annet klimagasser fra material- og
energibruk for utbygging, drift og vedlikehold av jernbaneinfrastruktur. Andre miljgtema, som stgy,
naturmangfold med flere, behandles i andre deler av konsekvensutredningen.

Utslipp av klimagasser for utbygging og for drift/vedlikehold i 60 ar av dobbeltspor mellom Nykirke og
Barkaker er beregnet pd overordnet plannivd. Med hensyn pa utslipp av klimagasser har alternativ 3
og alternativ 1 via Nykirke tilneermet likt utslipp over 60 ar (ca. 150.000 tonn CO>), mens alternativ 2 har
hgyest utslipp av klimagasser (ca. 170.000 tonn CO3). Utslippet av klimagasser for alternativ 1 er ca.
165.000 tonn COs2.

9.2.4 Risiko- og sarbarhetsanalyse (ROS-analyse)

Risiko er en kombinasjon av sannsynlighet og konsekvens ved en (ugnsket) hendelse. Sarbarhet er et
uttrykk for de problemer et system far med & fungere nar det utsettes for en ugnsket hendelse, samt de
problemer systemet far med & gjenoppta sin virksomhet etter at hendelsen har inntruffet.

Analysen av de tre alternativene viser at det er potensiale for flere typer ugnskede hendelser for
alternativ 1 og 2 enn for alternativ 3. Dette er i hovedsak knyttet til viaduktene i alternativ 1 og 2. Lange
viadukter for jernbane er et relativt nytt konsept i Norge, og det norske regelverket er lite konkret pa
hvilke sikkerhetskrav som stilles til lange bruer.

Alternativ 1 og 2 er noe mer sarbare med tanke pa pavirkning av overflatevannsstremmer og grunnvann.
Alternativ 1 ligger tett pa Adalstjern. Alternativ 2 krysser sarbare vassdragsmiljg, blant annet Sandeelva.

De ulike alternativene har ulike utfordringer og risikoforhold som ma handteres. Det er i analysen ikke
identifisert uakseptable forhold, sd lenge identifiserte tiltak fglges opp. Det anses at det ikke er
vesentlige forskjeller mellom alternativene, og det er derfor ikke grunnlag for & rangere alternativene ut
fra risiko — og sarbarhetsforhold [42].

9.25 RAMS-analyse (analyse av palitelighet, tilgjengelighet, vedlikehold og sikkerhet)
Formalet med RAMS-analyse er a identifisere forhold som kan pavirke palitelighet, tilgiengelighet,
vedlikehold og sikkerhet for de tre alternativene.

Sikkerhet

Alternativ 1 og 2 inneholder begge lange viadukter som det kan vaere knyttet noen sikkerhetsrelaterte
forhold til, fordi regelverket for jernbane ikke dekker viadukter. Generelt kan avsporing ha hgyere
konsekvens pa bruer, det vil her si i alternativ 1 og 2.

For alternativ 3 er det ikke identifisert noen spesielle forhold som ikke er generelle for alle alternativene,
selv om hendelse med brann i tunnel vil veere mest aktuell for alternativ 3, som har flest og lengst
tunneler. Sikkerheten for evakuerende i tunnel vil bli ivaretatt i henhold til gjeldende regelverk (avstand
mellom rgmningsveier etc.), men muligheten for & bli eksponert for rayk og varme er tilstede. Derfor vil
evakuering ved brann antakelig vaere mer utfordrende i tunnel enn p& lang viadukt.

Det anses ikke at det er vesentlige sikkerhetsrelaterte forskjeller som skiller alternativene.

RAM

Det er utfgrt en kvalitativ gjennomgang av systemet for & identifisere RAM-forhold som er spesielle for
strekningen. Det er identifisert noen negative RAM-forhold for alternativ 1, i form av redusert
funksjonalitet. Det er imidlertid mulig & fierne noen av de negative RAM-forhold i alternativ 1, dersom
man reduserer hastigheten inn mot stasjonen pa Bakkenteigen fra 250 til 200 km/h. Dette vil imidlertid
medfgre lengre reisetid for et eventuelt framtidig togtilbud med hastighet opptil 250 km/h.

P& grunn av manglede overkjgringsmulighet i alternativ 1 via Nykirke skiller dette alternativet seg ut pa
en negativ mate med tanke pa RAM-forhold.

7 Med indirekte utslipp menes utslipp som oppstér under produksjon og transport av energi og materialer
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Bevegelse i viaduktkonstruksjonen er forventet & gi noe behov for gkt forebyggende vedlikehold pa
kabler og kontaktledning, da slitasjen her er forventet & bli starre enn vanlig. Dette gjelder alternativ 1
og 2.

Det er i henhold til forutsetningene planlagt to sporslgyfer nord for stasjonen. For alternativ 1 og 2 ma
disse plasseres lenger fra stasjonen enn i alternativ 3. Lang avstand mellom stasjonen og sporslgyfene
gir darligere funksjonalitet ved avvikssituasjoner. | tillegg er det ngdvendig med sporslgyfer for maks.
ca. 15 km [18]. | alternativ 1 vil avstanden til neste sporslgyfe i Tagnsberg veere ca. 16,5 km og
overskrider dermed den maksimale avstanden. Hensiktsmessig avstand mellom sporslgyfer er viktig for
blant annet effektivt vedlikehold av jernbanen.

Det er ikke identifisert noen spesielle RAM-forhold i alternativ 3. Det betyr imidlertid ikke at alternativ 3
er det foretrukne alternativet med tanke pd RAM, men at det ikke er identifisert noen nye lgsninger eller
objekter for alternativ 3. Alle lgsninger som er prosjektert i alternativ 3 i teknisk hovedplan er standard
lgsninger. Erfaring tilsier at vedlikehold av tunneler er mer tidkrevende enn i dagsone, pa grunn av at
tunneler inneholder mer teknisk utstyr.

Det er i hovedplanfasen ikke identifisert noen RAM-forhold som fgrer til starre forskjeller mellom
alternativ 1, 2 og 3, da man har tiltak som kan implementeres for & redusere de negative forholdene
relatert til RAM. Dersom man imidlertid velger & ikke innfgre tiltak i alternativ 1 (redusert hastighet inn
mot stasjonen), vil alternativ 1 ha darligere funksjonalitet og fleksibilitet enn de andre alternativene.

9.3 Maloppnaelse

InterCity-prosjektets oppgave er, med utgangspunkt i bestillingen gitt i Nasjonal transportplan 2014-
2023 [1] & planlegge et moderne dobbeltsporet jernbanenett for hgy hastighet med tilhgrende stasjoner
og driftsanlegg der det i dag fortsatt er enkeltsporet jernbane mellom Oslo og Lillehammer, Skien og
Halden.

Behov, mal og krav er definert i konseptvalgutredningen for InterCity-strekningen Oslo-Skien [25].
Faringer gitt i Nasjonal transportplan 2014-2023 for utvikling av togtilbud og infrastruktur er & regne som
krav for InterCity-prosjektets maloppnaelse [1].

9.3.1 Faringer og forutsetninger
Det er i dette kapitlet beskrevet de fgringer og forutsetninger som er vurdert som vesentlige for
evaluering av maloppnaelse og anbefaling av alternativ for planstrekningen Nykirke-Barkaker.

Mal i Nasjonal transportplan 2014-2023

NTP 2014-2023 gir konkrete faringer for utvikling av togtilbudet pa IC-strekningene. InterCity-prosjektets
oppgave er a planlegge et moderne dobbeltsporet jernbanenett for hgy hastighet med tilhgrende
stasjoner og driftsanlegg der det fortsatt er enkeltsporet jernbane mellom Oslo og Lillehammer, Skien
og Halden.

NTP 2014-23 gir falgende faringer for InterCity-prosjektet som er aktuelle for planstrekningen Nykirke-
Barkaker:

- «Dobbeltspor innen 2024 til Tansberg.

- Planlegging med sikte pé ferdig utbygging innen 2030 til Skien.

- Gradvis gkning av transportkapasiteten.»

Fgring om hastighet for InterCity-strekningene
NTP 2014-2023 gir felgende faring om hastighetsstandard for InterCity-strekningene:

«Traseene for ny infrastruktur pa IC-strekningene vil imidlertid bli tilrettelagt for 250 km/t pa de
strekningene der det ikke innebaerer vesentlige merkostnader sammenliknet med en hastighet pa 200
km/t og kan dermed inngd i et eventuelt framtidig hayhastighetsnett.»

Faringen er aktuell ved vurdering av maloppnaelse for pdlitelig togtilbud og redusert reisetid.
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Egringer om veksten i persontransporten og utvikling av knutepunkt

NTP 2014-2023 trekker frem knutepunktutvikling som et verktgy for & gjare kollektivtransport sa
attraktivt for de reisende at veksten i persontrafikk tas kollektivt. Som det heter i NTP er ansvaret for &
utvikle knutepunkter plassert hos flere aktgrer som har virkemidler innenfor areal- og
transportplanlegging. Jernbaneverkets og InterCity-prosjektets viktigste bidrag til knutepunktutvikling er
en robust, framtidsrettet og beerekraftig transportinfrastruktur som kan mgte forventet befolkningsvekst
pa Dstlandet.

o

De 21 stasjonene pa IC-strekningene er av svaert ulik karakter, og arbeidet med & utvikle
stasjonsomradene til knutepunkt har sveert ulikt utgangspunkt. Stasjonene varierer i lokalisering i forhold
til bysentrene, og enkelte stasjoner er lokalisert i mindre tettsteder. Om disse stasjonene sier
planveilederen [34]:

«P& de mindre stedene vil IC-utbyggingen og den nye stasjonen veere et stort og strukturerende
prosjekt, som kan bidra til & endre utbyggingsmensteret fra spredt og bilbasert til tett og
kollektivbasert. Det er forventninger til kommunene om at de fglger opp IC-satsingen, og at de lager
arealplaner som utnytter de utviklingsmulighetene som et forbedret togtilbud &pner for.»

«Innfartsparkering er et virkemiddel utenfor by- og tettstedssentra hvor sykkel og gange ikke er et
alternativ og kollektivtransporten har darlig flatedekning. Innfartsparkering er seerlig godt egnet ved
stasjoner og holdeplasser som ligger i naerheten av hovedveger med god framkommelighet og
utenfor tettsteder.»

Fordi det ikke er mulig & legge moderne jernbanen via Horten sentrum vil ingen av de tre alternative
stasjonslokaliseringene pa strekningen Nykirke-Barkaker ha en sentral plassering i by- eller tettsted.

Foringer i Statsbudsjettet for 2015
Folgende faring for InterCity-prosjektet er beskrevet i statsbudsjettet for 2015 [99]:

«Det er viktig at det totale investeringsomfanget ikke gker. De forelgpige kostnadsrammene som ble
utarbeidet i forbindelse med KVU/KS1 for InterCity-strekningene, vil veere fgrende for det videre
planarbeidet i Jernbaneverket og for Samferdselsdepartementets oppfalging av prosjektet. Dette
innebzerer at dersom det i den videre planleggingen avdekkes behov for mer omfattende tiltak pa én
delparsell, skal Jernbaneverket sgke & finne lgsninger og inndekning for kostnadsgkningen innenfor
den gvrige InterCity-portefgljen.»

Faringen stadfester at valg av lgsning pa den enkelte planstrekning og kostnader for denne kan ha
betydning for valg av lgsning pa andre planstrekninger i InterCity-utbyggingen. Valg av lgsninger pa den
enkelte planstrekning og kostnader ved denne kan dermed vaere av regional og nasjonal betydning.

Faringer i Utbyggingsstrategien for IC-strekningene [98]
Utbyggingsstrategien for IC-strekningene gir fglgende faring:

«Utbyggingen av nye IC-strekningene skal skije med minst mulig forstyrrelse av togtrafikken pa
eksisterende bane.»

Faringen er aktuell i vurderingen av alternativ 1 via Nykirke.

Forutsetninger i Konseptdokument for IC-strekningene

For InterCity-strekningene er det lagt til grunn felles forutsetninger som ivaretar samspillet mellom
togtilbud, infrastruktur og krav til funksjonalitet med hensyn til togframfgring og drift og vedlikehold. Disse
er beskrevet i konseptdokument for InterCity-strekningen [18].

Endringer p& den enkelte planstrekning nar det gjelder forutsetningene om hastighet og funksjonalitet
kan pavirke det gvrige InterCity-nettet. Endringer i forhold til forutsetningene om hastighet og
funksjonalitet pa den enkelte planstrekning kan dermed veere av regional og nasjonal betydning.
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9.3.2 Mal

Mal og krav fra konseptvalgutredningen for InterCity-strekningen Oslo-Skien (KVU-IV) [25] er viderefart
for planstrekningen Nykirke-Barkdker. Samfunnsmalet gjelder for hele InterCity-prosjektet.
Effektmalene gjelder for InterCity-strekningen Oslo-Skien.

Maloppnaelse avhenger av den samlete effekten av valg som gjgres pa flere planstrekninger og kan
ikke evalueres pa bakgrunn av utredningen for Nykirke-Barkaker alene. Alternativene er derfor evaluert
utfra hvilket bidrag hver av dem gir til maloppnaelse for InterCity-prosjektet og InterCity-strekningen
Oslo-Skien. Det er lagt vekt pa forhold hvor det er identifisert relevante forskjeller mellom alternativene.

Prosjektutlgsende behov
«@kt kapasitet for person og godstransport pa jernbanen i IC-omradet for & sikre tilstrekkelig punktlighet,
frekvens og reisetid.»

Absolutt krav
KVU-IC Vestfoldbanen definerer ett absolutt krav som alle alternativer ma tilfredsstille:

«@kt kapasitet og palitelighet for persontransport pa bane pa strekningen Oslo-Skien.»

Samfunnsmalet for InterCity-prosjektet
Samfunnsmalet angir den virkningen investeringstiltaket skal gi samfunnet.

«IC-korridorene skal ha et miljgvennlig transportsystem av hgy kvalitet som knytter bo- og
arbeidsomradene godt sammen.

Med miljgvennlig menes et transportsystem som:
- Er arealeffektivt (som fglge av redusert behov for vegutbygging)
Gir lavest mulig forurensende utslipp
Gir minst mulig inngrep i verdifulle natur-, kultur- og landbruksinteresser
Muliggjer en utvikling av kompakte byer og tettsteder som legger grunnlaget for et redusert
transportbehov

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

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

Effektmal for Vestfoldbanen og Nykirke-Barkaker

Effektmalene beskriver hvilke effekter tiltaket skal gi brukerne av transportsystemet. Som brukere
regnes bade de som reiser og transporterer varer i systemet og de som bruker transportsystemets
omgivelser. Interessentanalysen i KVU-IC Vestfoldbanen viste at de viktigste behovene for brukerne var
knyttet til gkt kapasitet for personer, gkt palitelighet, hay frekvens og redusert reisetid.

Falgende overordnede effektmal er definert for InterCity-prosjektet pa Vestfoldbanen [18]:
1. Palitelig togtilbud (punktlighet, regularitet, oppetid)

2. Kort reisetid
o 1time Oslo-Tgnsberg
o0 1,5t 0Oslo-Porsgrunn
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3. Hoy kapasitet og frekvens
0 Minimum fire tog pr time og retning, Oslo-Tgnsberg
0 Minimum to tog pr time og retning, Oslo-Skien
o Etfjerntog pr time og retning

4. Miljgvennlig transportsystem
o Redusere utslippene av klimagasser malt i CO2-ekvivalenter
§ InterCity skal oppna klimagevinst ved & ta markedsandeler fra andre
transportformer med hgyere utslipp®.
o Avlaste hovedstadsomradet og byregionene for biltrafikk, og minske behovet for ny
veiutbygging

5. Regionsvekst og by- og tettstedsutvikling
0 Styrke regionens attraktivitet som bo- og arbeidsplassregion, gjennom utvikling av

kompakte by- og tettsteder og gkt tilgjengelighet mellom byene langs IC-korridoren og
mot Oslo-omradet

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

7. Arealinngrep
o0 Begrense inngrep i viktige naturressurser som dyrket og dyrkbar mark, friluftsomrader,
naturmiljger og kulturminner

9.3.3 Vurdering av maloppnéelse

Maloppnaelse for alternativene pa strekningen Nykirke-Barkaker er evaluert ut fra de syv effektmalene.
Det er fokusert pa de forhold hvor det er identifisert forskjeller mellom alternativene som er relevante for
maloppnaelse for InterCity-prosjektet og InterCity-strekningen Oslo-Skien.

Effektmal 1. Palitelig togtilbud

Jernbanetekniske forhold er i konsekvensutredningen vurdert giennom RAMS-analyser. RAMS er en
betegnelse for palitelighet, tilgjengelighet, vedlikehold og sikkerhet pa jernbanen. Det er utfert RAMS-
analyser som peker pa forskjeller i jernbanetekniske lgsninger for alternativene som kan gi ulik grad av
maloppnaelse.

Konseptdokumentet anbefaler en sporplan for planstrekningen Nykirke-Barkdker med tre
gjennomgaende spor til plattform og avstand mellom sporslgyfer pa maksimalt 15 km.

For alternativ 2 og 3 er det mulig & etablere tre gijennomgaende spor til plattform. For alternativ 1 vil det
tredje sporet til plattform veaere buttspor. Gjennomgéende tredje spor til plattform for alternativ 1 er ikke
gjennomfarbart med hastighetsstandard 250 km/h. En lgsning med buttspor gir darligere funksjonalitet
pa stasjon for alternativ 1 og kan gi darligere punktlighet i avvikssituasjoner og for et eventuelt framtidig
fierntogtilbud.

Tre gjennomgaende spor til plattform er gjennomfgrbart ogsa for alternativ 1, men hastighetsstandard
vil da veere 200 km/h. Dette vil gi lengre reisetid for et eventuelt framtidig togtilbud med hastighet opptil
250 km/h.

Alternativ 1 vil ikke kunne oppfylle bade forutsetningen om hastighetsstandard p& 250 km/t og tre
giennomgaende spor til plattform pa stasjon. Alternativ 1 er derfor vurdert & gi mindre fleksibilitet i den
videre planleggingen enn alternativ 2 og 3.

Det er i henhold til forutsetningene i konseptdokumentet planlagt to sporslgyfer nord for stasjonen. For
alternativ 1 og 2 ma disse plasseres lenger fra stasjonen enn i alternativ 3. Lang avstand mellom
stasjonen og sporslgyfene gir darligere funksjonalitet ved avvikssituasjoner.

5 Effektmal 4. Miljgvennlig transportsystem er supplert med effektmalet fra Retningslinje miljg for InterCity-strekningene [97].
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| alternativ 1 vil avstanden mellom sporslgyfene i Horten og Tgnsberg veere ca. 16,5 km og overskrider
dermed maksimal avstand pa 15 km. Hensiktsmessig avstand mellom sporslgyfer er viktig for effektivt
vedlikehold av jernbanen.

For alternativ 1 via Nykirke vil det kun veere mulig & etablere en av de to sporslgyfene. Alternativ 1 via
Nykirke vil derfor ikke tilfredsstille forutsetningene om funksjonalitet iht. konseptdokumentet.

Vestfoldbanen skal kun tilrettelegges for gods i avvikssituasjoner og lokalgodstrafikk i mindre omfang.
Punktlighet for godstog er derfor ikke vurdert som relevant for anbefaling av alternativ.

Differansen mellom alternativenes bidrag til oppnaelse av méalet om regularitet og oppetid er vurdert
som liten og uvesentlig for anbefaling av alternativ.

Oppsummering for palitelig togtilbud
Alternativ 3 er vurdert som best for malet om palitelig togtilbud.

Alternativ 2 vil ha darligere funksjonalitet pga. lengre avstand til sporslagyfer nord for stasjonen enn
alternativ 3.

Alternativ 1 via Nykirke vil ikke tilfredsstille forutsetningene om funksjonalitet gitt i konseptdokument for
IC-strekningene.

Alternativ 1 vil ikke kunne oppfylle bade forutsetningen om hastighetsstandard pa 250 km/h og tre
gjennomgaende spor til plattform. | tillegg er avstanden til sporslayfene lang, bade i forhold til stasjonen
og sporslgyfene i Tagnsberg.

Effektmal 2. Kort reisetid

Reisetid

Det er i KVU-IC [25] satt reisetidsmal for strekningene Oslo -T@nsberg pa 60 minutter og Oslo-Porsgrunn
pa 90 minutter. Oppnaelse av reisetidsmalet for Vestfoldbanen er avhengig av lgsning
reisetidsbesparelser pa flere planstrekninger, blant annet Nykirke-Barkdker. Det er her fokusert pa
differansen mellom det bidraget hvert alternativ pa strekningen Nykirke-Barkaker gir til oppnéelse av
reisetidsmalene.

Reisetidsforskjellen mellom alternativ 1 og 3 er i konsekvensutredningen beregnet til ca. ett minutt ved
hastighetsstandard 200 km/h. Forskjellen mellom alternativ 1 og 2 er beregnet til & veere i underkant av
et halvt minutt ved hastighetsstandard 200 km/t.

| en framtidig situasjon vil delstrekningen pa Vestfoldbanen mellom Drammen og Tgnsberg kunne fa
maksimal hastighet p& 250 km/h. Gevinsten i form av redusert reisetid for gjennomgaende tog vil veere
avhengig av type materiell.

Alternativ 1, 2 og 3 er dimensjonert for hastighetsstandard 250 km/h. Alternativ 1 via Nykirke er
dimensjonert for hastighetsstandard 200 km/h. Dette alternativet vil derfor kunne gi lengre reisetid for et
eventuelt framtidig togtilbud med hastighet opptil 250 km/h. Alternativ 1 via Nykirke tilfredsstiller ikke
forutsetningen om hastighetsstandard gitt i Nasjonal transportplan.

Kort overgangstid mellom transportmidler i sentralt lokaliserte trafikknutepunkter
Ingen av alternativene har sentral stasjonsplassering i by.

Differansen mellom alternativene med tanke pa kort overgangstid mellom transportmidler i sentralt
lokaliserte trafikknutepunkter er derfor ikke vurdert som vesentlig for oppnaelse av mélet om kort
reisetid.

Oppsummetring
Alternativ 3 er vurdert som best for méalet om kort reisetid.

Alternativ 1 via Nykirke tilfredsstiller ikke forutsetningene i konseptdokument for IC-strekningene [18]
om funksjonalitet og hastighetsstandard.
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Alternativ 1 vil ikke kunne oppfylle bade forutsetningen om hastighetsstandard pa 250 km/h og tre
giennomgaende spor til plattform.

Effektmal 3. Hay kapasitet og frekvens
Det er i konsekvensutredningen ikke identifisert forhold som gir grunnlag for & skille alternativene med
tanke pa oppnaelse av malet om hgy kapasitet og frekvens.

Effektmal 4. Miljgvennlig transportsystem

Redusere utslipp av klimagasser

Miljgbudsjettet angir utslipp ved utbygging og drift av tiltaket. Alternativ 3 og alternativ 1 via Nykirke er
beregnet & ha tilneermet likt og lavest utslipp (ca. 150.000 tonn CO2), mens alternativ 2 har hayest utslipp
av klimagasser (ca. 170.000 tonn CO2). Alternativ 1 har et utslipp pa ca. 165.000 tonn CO2.

Klimagevinst ved a ta markedsandeler fra andre transportformer med hgyere utslipp

For reduserte klimautslipp som falge av overfart trafikk, er differansen mellom alternativene pa Nykirke-
Barkdker vurdert som sma i forhold til usikkerheten i modellen. De gjennomgaende reisene er
dominerende ved at totale reiser utgjer ca. 4 millioner reiser pr ar og trafikken til/fra stasjon pa
planstrekningen utgjar ca. 0,5 millioner reiser pr. ari 2030.

Avlaste hovedstadsomradet og byregionene for biltrafikk

De gjennomgéaende reisene er dominerende for planstrekningen, og differansen mellom alternativene
for maloppnaelse for & avlaste hovedstadsomradet og byregionene for biltrafikk er ikke vurdert som
vesentlig.

Ingen av stasjonslokaliseringene er sentralt plassert i by. Parkering er et virkemiddel i omrader hvor
kollektivtransporten har darlig flatedekning. Malet er her at flere velger en kort bilreise og en lang
togreise. En faring fra NTP er at det bar vurderes & legge til rette for innfartsparkering ved stasjoner
som ligger utenfor by- og tettsteder, og med god fremkommelighet i neerhet til hovedveger. Neerhet til
E18 og rv. 19 gjgr alternativ 3 egnet til innfartsparkeringsstasjon.

Minske behovet for ny vequtbygaging

Det er i konsekvensutredningen utfart analyser for tilgjengelighet til stasjon for bil, gange og sykkel.
Tilgjengelighetsanalysen viser at stasjonsplassering i alternativ 2 kommer dérligere ut enn alternativ 1
og 3 med tanke pa tilgjengelighet for gaende, syklende og bilister. Stasjonsplassering i alternativ 3 nas
av flest gdende med utgangspunkt i bosted, mens flest nér en arbeidsplass med stasjonsplassering i
alternativ 1. Med sykkel vil flest nds med stasjonsplassering i alternativ 1. Med bil vil flest nds med
stasjonsplassering i alternativ 3.

Tilgjengelighet med buss vil avhenge av hva slags busstilbud som etableres til stasjonene. Stasjonen i
alternativ 1 ligger best plassert i forhold til dagens busstilbud mellom Tensberg og Horten.
Tilgjengelighetsanalysene viser at tilbringertiden med buss til stasjonen i alle alternativer vil veere
tilnaermet lik med utgangspunkt i kjgretid uten stopp. Stoppmgnsteret til busstilbudet vil derfor veere
avgjgrende for tilbringertiden til stasjonene

De gjennomgaende reisene er dominerende for planstrekningen og differansen mellom alternativene
for maloppnaelse for & minske behovet for ny vegutbygging er ikke vurdert som vesentlig. Lokalt er
alternativ 1 vurdert som best for malet om & minske behovet for ny vegutbygging.

Oppsummering
De gjennomgaende reisene er dominerende for planstrekningen og differansen mellom alternativene

for maloppnaelse er derfor sma. For klimautslipp ved bygging og drift av tiltaket er alternativ 3 vurdert
som beste alternativ. Lokalt er alternativ 1 vurdert som best for & minske behovet for ny vegutbygging.

For malet om et miljgvennlig transportsystem er alternativ 1 og alternativ 3 vurdert som best.
Effektmal 5. Regionsvekst og by- og tettstedsutvikling

«Styrke regionens attraktivitet som bo- og arbeidsplassregion, gjennom utvikling av kompakte by- og
tettsteder og gkt tilgiengelighet mellom byene langs IC-korridoren og mot Oslo-omradet.»
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Utvikling av kompakte by- og tettsteder

Ingen av alternativene har stasjonslokalisering i by- eller tettsted. Sammenlignet med stasjoner lokalisert
i by- eller tettsted har en stasjon pd strekningen Nykirke-Barkaker et begrenset potensiale for
knutepunktutvikling.

De regionale virkningene vurderes a veere begrenset og derfor relativt like mellom alternativene pa kort
sikt.

Alternativ 3 vil bidra til utviklingen av Skoppum, og er i utredningen av andre samfunnsmessige
virkninger vurdert primaert & bidra til etablering av virksomheter som ellers ville blitt etablert andre steder
i kommunene eller regionen.

For utvikling av kompakte tettsteder er alternativ 1 vurdert 8 veere beste alternativ. Alternativ 1 vil kunne
bidra til utviklingen av Campus Vestfold og det planlagte naeringsarealet nord for hgyskolen. Alternativ
2 er vurdert & ha for darlig tilgjengelighet til bade Skoppum, Campus Vestfold, og Asgardstrand til &
bidra vesentlig til utviklingen av disse tettstedene. | utredningen av andre samfunnsmessige virkninger
er alternativ 1 vurdert som det eneste alternativ med stasjonslokalisering med potensiale til & bidra til
netto ringvirkninger, dvs. etablering av nye virksomheter som ellers ikke ville blitt etablert.

ke tilgiengeligheten mellom byene langs IC-korridoren og mot Oslo-omradet

Ingen av alternativene har stasjonslokalisering i by og differansen mellom alternativene med tanke pa a
ake tilgiengeligheten mellom byene langs IC-korridoren og mot Oslo-omradet er derfor vurdert som liten,
men alternativ 1 vil i starst grad av de tre bidra til gkt tilgjengelighet mellom byene og hgyskolen.

Oppsummering
Ingen av alternativene vil ha stasjon sentralt plassert i by eller tettsted. Alternativ 1 er vurdert & ha starst

potensiale for lokal utvikling pa& kort og lang sikt. Alternativ 2 er vurdert & bidra lite til lokal utvikling pa
bade kort og lang sikt, mens alternativ 3 er vurdert a ha et middels potensiale for lokal utvikling pa lang
sikt.

For malet om regionsvekst og by- og tettstedsutvikling er alternativ 1 vurdert som best.

Effektmal 6. Trafikksikkert transportsystem
Trafikksikkert transportsystem er reduksjon i antall drepte og alvorlig skadde. Det er reduksjonen som
folge av overfart trafikk og tryggere kryssinger av jernbanen som er evaluert.

Det er i konsekvensutredningen ikke identifisert forhold som gir grunnlag for & skille alternativene med
tanke pa oppnaelse av méalet om trafikksikkert transportsystem.

Effektmal 7. Arealinngrep

Arealinngrep er vurdert i utredningen om ikke-prissatte konsekvenser. Alternativ 3 er vurdert som best
for ikke-prissatte konsekvenser. | etappemalene fra NTP 2014-2023 er tap av naturmangfold og inngrep
i dyrket jord lagt seerlig vekt pa. Alternativ 3 er vurdert som best for bade naturressurser og naturmiljg.
| tillegg gir alternativ 3 minst negativ konsekvens for kulturmiljg og nsermiljg- og friluftsliv.

Oppsummering
Alternativ 3 er vurdert som best for malet om & begrense arealinngrep.

Oppsummering
Alternativ 3 er vurdert som best for malene om palitelig togtilbud, kort reisetid og begrenset arealinngrep.

Alternativ 1 er vurdert som best for malet om regionsvekst og by- og tettstedsutvikling.
For malet om et miljgvennlig transportsystem, er alternativ 1 og 3 vurdert som best.

For malene om hgy kapasitet og frekvens samt trafikksikkert transportsystem er det ikke funnet grunnlag
til & skille alternativene fra hverandre.

Alternativ 1 via Nykirke tilfredsstiller ikke forutsetningene i konseptdokument for IC-strekningene [18]
om funksjonalitet og hastighetsstandard.
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Alternativ 2 er vurdert & bidra lite til oppnaelse av méalet om regionsvekst og by- og tettstedsutvikling.

Palitelig togtilbud Alternativ 3 vurdert som best

Kort reisetid Alternativ 3 vurdert som best

Stor kapasitet og hgy frekvens Alternativene vurdert som like
Miljgvennlig transportsystem Alternativ 1 og 3 vurdert som best
Regionsvekst og by- og Alternativ 1 vurdert som best
tettstedsutvikling

Trafikksikkert transportsystem Alternativene vurdert som like
Arealinngrep Alternativ 3 vurdert som best

Alternativ 3 vurdert & ha bedre maloppnaelse samlet sett enn de gvrige alternativene.

9.4 Jernbaneverkets anbefaling

Utbygging av dobbeltspor i InterCity-omradet vil knytte byene pa @stlandet tettere sammen og gjere det
lettere og dagpendle mellom dem. Reisetiden vil bli betydelig redusert i omradet mellom Oslo og
Lilehammer, Skien og Halden. En moderne jernbane gir kortere reisetid, hyppigere avganger og hgy
palitelighet.

Hensynet til kort reisetid, god jernbaneteknisk funksjonalitet og lave investeringskostnader er etter
Jernbaneverkets vurdering av regional og nasjonal interesse ved fastsettelse av korridor pa strekningen
Nykirke-Barkaker. Det vises til faringer i Nasjonal transportplan om utvikling av infrastrukturen og
faringer om det totale investeringsomfanget for InterCity-prosjektet i statsbudsjettet for 2015.

Jernbaneverket anbefaler alternativ 3

Alternativ 3 er vurdert som det beste alternativet samlet sett. Alternativet er rangert som best for
jernbaneteknisk funksjonalitet og i den samfunnsgkonomiske analysen, og nest best i utredningen av
andre samfunnsmessige virkninger. Alternativ 3 er vurdert & gi bedre maloppnéelse samlet sett enn de
gvrige alternativene.

Alternativ 3 gir best maloppnaelse, best jernbaneteknisk funksjonalitet, faerrest negative konsekvenser
for ikke-prissatte tema og lavest investeringskostnad.

Jernbaneverket frarader alternativ 1

Alternativ 1 gir best tilgjengelighet til hagskolen, men er vurdert som darligere enn alternativ 3 i den
samfunnsgkonomiske analysen. | utredningen av andre samfunnsmessige virkninger er alternativet
vurdert som det beste, og som det eneste med potensiale til & bidra til netto ringvirkninger, dvs. & bidra
til etablering av virksomheter som ellers ikke ville blitt etablert. Dette er ikke vurdert & kunne oppveie for
darligere maloppnaelse samlet sett, store negative konsekvenser for ikke-prissatte tema og vesentlig
hgyere investeringskostnad enn alternativ 3.

Alternativ 1 vil ha vesentlig hagyere investeringskostnad og lengre reisetid enn alternativ 3. | tillegg vil
alternativ 1 ikke fullt ut kunne tilfredsstille bade forutsetningene om funksjonalitet og dimensjonerende
hastighet pa 250 km/t. De samlede negative konsekvensene vurderes & veere stgrre enn de positive
effektene ved naerheten til hggskolen.

Jernbaneverket frardder alternativ 1 via Nykirke

Alternativ 1 via Nykirke tilfredsstiller ikke Jernbaneverkets forutsetninger om funksjonalitet og hastighet.
Alternativet vil medfgre betydelig stagrre inngrep i Nykirke sentrum og mer anleggsarbeid neert jernbane
i drift enn alternativ 1. Anleggsarbeid neert jernbane i drift er ikke @nskelig jamfegr fagringer i
utbyggingsstrategien for IC-strekningene. Alternativ 1 via Nykirke er samlet sett vurdert som darligere
enn alternativ 1.
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Alternativ 1 via Nykirke vil ha vesentlig hgyere investeringskostnad, lengre reisetid og darligere
funksjonalitet enn alternativ 3. 1 tillegg tilfredsstiller alternativet verken forutsetningene om funksjonalitet
eller dimensjonerende hastighet p& 250 km/t.

Jernbaneverket frarader alternativ 2

Alternativ 2 er vurdert som darligst i den samfunnsgkonomiske analysen og i utredningen av andre
samfunnsmessige virkninger. Den er ogsa vurdert som darligst i miljigbudsjettet. Alternativ 2 er vurdert
a bidra i liten grad til maloppnaelse for regionvekst og by- og tettstedsutvikling.

Alternativ 2 vil ha hgyere investeringskostnad, lengre reisetid og darligere funksjonalitet enn alternativ
3. I tillegg har dette alternativet darligst samfunnsgkonomisk nytte.
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