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NSB Bane Region Sgr (NSB BrS) legger her-
ved fram finmasket konsekvensutredning og
hovedplan for modernisert Vestfoldbane pa
utbyggingsparsell 6, Nykirke - Barkaker, gjen-
nom kommunene Borre og Tgnsberg.

Tiltaket har som hovedmal & oppruste Vestfold-
banen til en moderne hgyhastighetsbane med
dobbeltspor, dimensjonerende hastighet pa 200
km/t, kortere reisetid, gkt frekvens og bedre
punktlighet.

Malet for konsekvensutredningen er & sikre at
virkninger av tiltaket som kan ha vesentlige
konsekvenser for miljg, naturressurser og sam-
funn blir belyst og tatt i betraktning ved plan-
legging av og beslutninger om tiltaket.

Hovedplanens mal er & velge den traséen som
etter en helhetlig vurdering ut fra tekniske for-
utsetninger, kostnader og konsekvenser er best
ut fra NSBs og samfunnet interesser.

Konsekvensutredningen utgjgres av kapittel 3 -
8 og 10. Hovedplanens tekstdel er samlet i
kapittel 1, 2, 9 og 10. Traséene skal beskrives i
konsekvensutredningen. Det henvises til
hovedplanens kapittel 2.1, 2.7 og 2.8, evt.
sammendraget, for dette.

For 4 skille ut de kapitlene som hovedsakelig
gjelder hovedplanen, og siledes ikke er gjen-
stand for hgring, er disse trykt pa lysegult
papir. ;

Prosjektledelsen hos NSB BrS har bestitt av
Per S. Asmyr, Bjgrn Kummeneje og Kathrine
Gjerde. Andre divisjoner i NSB har vart truk-
ket med i planarbeidet i ngdvendig utstrekning.

Fjellanger Widerge A.S har vart engasjert til &
utarbeide dokumentene sammen med NSB BrS.
Oppdragsansvarlig hos Fjellanger Widerge A.S
har vert siv.ing. Lars Hjermstad. Multiconsult
A.S har vert underkonsulent pd stgy og vibra-
sjoner.

Samferdselsdepartementet er fagdepartement
for jernbaneanlegg, og har ansvaret for hind-
hevelse av bestemmelsene om konsekvens-
utredning. Dette ansvaret er delegert til NSB
Banedirektgren.

NSB Banedirektgren sender med dette konse-
kvensutredningen pad hgring. Hgringen og
hgringsfristen er kunngjort i lokalavisene. Der
vil ogsd bli kunngjort et offentlig mgte om
konsekvensutredningen i hgringsperioden.

Uttalelser til konsekvensutredningen kan innen
hgringsfristen sendes til:

NSB Bane Region Sgr
Strgmsg torg 1
3006 DRAMMEN
Forespgrsler kan i hgringsperioden rettes til:
NSB Bane Region Sgr
tif.: 3227 57 89
tif.: 32 27 57 66

v/Bjgrn Kummeneje

eller Kathrine Gjerde,

NSB Bane Region Sgr

Fol. 0l b de

John Ole Grinde
Regionsjef NSB
Drammen, mars 1996.
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0. Sammendrag

Mal

Prosjektets hovedmadl er & bidra til & oppruste
Vestfoldbanen til en moderne hgyhastighets-
bane med dobbeltspor, dimensjonerende
hastighet pd 200 km/t for konvensjonelle tog,
kortere reisetid, gkt frekvens og bedre punktlig-
het.

Hovedplanen og konsekvensutredningen skal
sammen utgjgre beslutningsgrunnlaget for valg
av trasé. Valget skjer i etterfglgende kom-
mune(del)plan. Hovedplanen er NSBs plan som
igjen danner grunnlag for evt. bevilgning fra
Stortinget.

Malene for utredningen kan kort oppsummeres

slik:

® Overordnede mil innen samferdsels- og
miljgpolitikken skal sgkes best mulig opp-
fylt

e Hovedplan skal dekke alle NSBs krav til
planer pid dette nivdet. Planen skal vare
grunnlag for revisjon av kommuneplanene i
Borre og i Tgnsberg

e Modernisering av sporet skal gke kapasi-
teten og reduser transporttiden

e Kostnadene skal bestemmes med en sann-
synlig sikkerhet pa + 20%

e Anlegget skal utfgres samfunnsgkonomisk
optimalt

e Konsekvensutredningen  skal  oppfylle
utredningsplikten etter Plan- og bygnings-
lovens kapittel VII. Det er fastsatt et eget
utredningsprogram for konsekvens-
utredningen.

Forholdet til andre planer

Overordnede planer

Som et grunnlag for denne ble det i 1992 laget
en jernbaneutredning for Vestfoldbanen. Jern-
baneutredningen ble fulgt opp med:

e Grovmasket konsekvensutredning, 1993

¢ Fylkesdelplan for Vestfoldbanen, 1993

Andre utredninger vedrgrende jernbane

Fplgende utredninger finnes og er tatt hensyn til
i den grad det er vurdert & vare av betydning:

Sammenknytning med Sgrlandsbanen
Sammenknytning med @stfoldbanen
Lokaltrafikk pd Vestfoldbanen
Godstrafikk pa Vestfoldbanen

Nytt dobbeltspor Oslo - Asker

Jernbanetekniske
Vestfoldbanen

forutsetninger for

NSB Bane Region Sgr har som grunnlag for
hovedplanen utarbeidet en jernbaneteknisk
rammeplan for Vestfoldbanen.

Andre utbyggingsparseller pa Vestfold-
banen :

Norsk Jernbaneplan (NJP) for perioden 1994-97
trekker opp rammene for satsingen innen jern-
bane i Norge. Parsell 6: Nykirke - Barkdker er
ikke prioritert i NJP 1994-97.

I jernbaneutredningen for Vestfoldbanen er det
forutsatt at utbyggingsrekkefglgen skal optima-
liseres for de forskjellige delstrekningene.

I NJP 1994-97 er fglgende parseller prioritert:

e Parsell 3 - 4:Sande (kryssingsbelte)

e Parsell 7.1: Barkiker -
(kryssingsbelte)

e Parsell 12: Larvik - Eidanger (stor innkor-
ting)

Videre prioritering vil skje i NJP 1998-2007.

De mest sannsynlige etterfglgende parseller er:

Tensberg

e Parsell 5: Holm - Nykirke (styrke kapasi-
teten)

e Parsell 6: Nykirke - Barkdker (styrke
kapasiteten)

Endelig vedtak om utbygging skjer ved den
arlige behandling av statsbudsjettet.

Kommuneplaner

I Tonsberg er forslag til jernbanetraséer vist i
vedtatt kommuneplaner. I Borre kommune er
tidligere utredningsforslag vist i kommuneplan
1991-2002. Revisjon av planen pagar.
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Beskrivelse av tiltaket

Sammendrag

Historikk, situasjons-
beskrivelse

Vestfoldbanen ble apnet som en smalsporet
jernbane mellom Drammen og Larvik i 1881. 1
1949 ble Vestfoldbanen ombygd til normal
sporvidde. Etter dette har det vart svert fa
endringer av traséen. Banen ble elektrifisert i
1957. Banen bazrer preg av den tiden den ble
bygd i, med en kurvatur som ble tilpasset
datidens byggemetoder og krav til hastighet.
Dette gjgr at dagens trasé ikke er egnet til tog
med hgye hastigheter.

Vestfoldbanen har hatt en gunstig trafikkutvik-
ling de senere arene, men opererer i dag pa
kapasitetsgrensen med derav fglgende sérbarhet
og darlig regularitet. For A utnytte det markeds-
potensialet som ligger i regionen er det derfor
ngdvendig & gke kapasiteten og styrke jem-
banens konkurransekraft.

Planarbeidet

Konsekvensutredningen er gjennomfgrt i hen-
hold til kapittel VII-a i plan- og bygningsloven,
og inngér i hovedplanen for strekningen.

Samferdselsdepartementet er fagdepartement
fetter PBL kap. VII. Hiandhevelse av bestem-
melsene om konsekvensutredning for jembane-
anlegg er delegert til NSB Banedirektgren.

Det har i planperioden veart avholdt 4pne mgter,
mgter med beboerrepresentanter, kommune,
fy]keskommune og stat.llge organer

Flgur 0.1.1 viser de ulike alternativene samlet
pé et oversiktskart.

Det er utarbeidet et eget tegningshefte for
hovedplanen, som viser alternativene i plan og
profil, store veiomlegginger og konstruksjoner.

Dagens bane - Alternativ HO

Alternativ. HO er eksisterende spor og er
referansealternativet i hovedplanen.

Opprettholdelse av dagens enkeltspor forutset-
ter tunge vedlikeholdsoppgaver de nzrmeste
tidrene.

Samlet sett har parsellen kurveradier og stig-
ningsforhold blant de bedre pd Vestfoldbanen,

men vurdert mot framtidig hgyere hastighet er
det svaert korte sammenhengende strekninger
som kan brukes videre.

Stasjon

Skoppum stasjon ligger dérlig lokalisert i for-
hold til marked. Det er et mal & fa bedret til-
gjengeligheten til stasjonen.

Sidespor til Horten
Pa Skoppum tar det av et sidespor til Horten.

Planoverganger

Det er i dag 39 planoverganger pa strekningen.

Alternativ H1: Utretting langs
eksisterende linje

Hastighetsnivd 200 km/t

‘Maksimal stigning 12,9 %o

Minste horlsomnlmﬁlu = 1.800 m

Samlet lengde 12.580 m

s 50m/04%
G 200 m
..... 2 Ny

] 10 stk.

B S = .3 9 stk

| Bygninger som mérives 21 stk.

Tabell 0.2.1: Oversikt alternativ HI

Alternativ H1 er i utgangspunktet en utretting i
samme korridor som eksisterende linje.

Linjebeskrivelse

Gjennom Nykirke fglges dagens trasé. Videre
mellom Nykirke og Skoppum kan svert lite av
dagens spor benyttes.

Rett sgr for dagens Skoppum stasjon gér linjen
gjennom en husrekke, krysser sd under dagens
Rv. 306, og fortsetter fram til Langmyra in-
dustriomridde hvor ny Horten/ Borre stasjon
etableres. Planlagt trasé for Rv. 306 krysser
over sgrenden av stasjonsomradet. Videre gar
linjen over dyrket mark ¢st for dagens bane
fram til Adal hvor den knyttes til eksisterende
trasé.

Fra Adal mot Barkiker fglger linjen eksiste-
rende bane forbi garden Sti nedre og fortsetter i
dyp skjering. Ved kryssingen av en skogsvei er
det foreslitt & bygge et SO meter bredt be-
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Sammendrag

Beskrivelse av tiltaket

tonglokk som kombinert vilt- og veikryssing.
Videre gér linjen gjennom skogsterreng og over
dyrket mark.

Stasjon

For & fa bedre tilgjengeligheten for de reisende
er eksisterende Skoppum stasjon foreslatt ned-
lagt og en ny stasjon er forutsatt etablert i til-
knytning til ny Rv. 306.

Ny Horten/Borre stasjon etableres med mel-
lomplattform og far god tilknytning bade til
lokalveinettet og til riksvei 306. Trasé for ny
Rv. 306 krysser stasjonsomradet pa bru. Til-
komst til stasjonen blir fra Adalsveien.

Arealmessige konsekvenser

Mellom Nykirke og Skoppum vil linjen i stor
grad ligge som skjering, forst gjennom et flatt
jordbruksomrade og s gjennom et mer sma-
kupert skogsomrdde. Linjen vil passere like
inntil flere garder og hus.

Mellom Adal og Barkdker gér linjen gjennom et
skogkledd hgydedrag i dyp skjering eventuelt
tunnel. Linjen legger beslag pa en del dyrket
mark.

Til sammen ma ca. 20 boliger og hus med blan-
det formal og ett rent industribygg rives.

Sidespor til Horten, servicespor

Eksisterende sidespor til Horten kobles til ny
linje ved eksisterende Skoppum stasjon. En
sgrovervendt sidesporstilknytning er mulig fra
dagens spor og til ny stasjon. Servicespor an-
legges pa dagens Skoppum stasjon.

Anleggstekniske forhold

Linjen vil krysse dagens spor tre ganger gjen-
nom Skoppum. Kryssingene av eksisterende
bane kan gi komplikasjoner i anleggsfasen. I
tillegg kommer tilknytning til eksisterende bane
ved Nykirke og tangering av dagens baner to
steder mellom Nykirke og Skoppum.

Ved Adal ligger linjen i dagens trasé i ca. 1 km
og togtrafikken vil komplisere anleggsdriften.

H1 krever geotekniske sikringstiltak i de dype
skjeringene mellom Nykirke og Skoppum. Det
samme gjelder ved tilkoblingen til parsell 7.1
fgr Barkiker.

Alternativ H2: @st for Skoppum

Maksimal stigning 18,0 %o

| Minste horisontalradius 1.800 m
Samletiengde 12817 m
|Lengde kulvert 50m/0,4 %
Lengdetunnel 340m /2,7 %
w e 9 stk
Bruer . 8 stk

| Bygninger som mé rives 13 stk
Tabell 0.2.2: Oversikt alternativ H2

Alternativ H2 er en variant av H1 som er lagt
st for Skoppum for & unngéd konfliktene med
bebyggelsen gjennom tettstedet.

Linjebeskrivelse

Alternativ H2 fglger som H1, dagens bane fram
til Nykirke. Herfra ligger linjen pa gstsiden av
eksisterende trasé og faller med 18%c ned Bon-
dalen. Det blir relativt hgye fyllinger og skjz-
ringer i Bondalen. Strekninger av bekken ma
legges om. Fra utlgpet av Bondalen til sgr i
Skoppum er det flatt jordbrukslandskap, og her
ligger linjen omtrent i terrengniva. Fv. 670 ved
Rygland og Fv. 668 ved eksisterende Skoppum
stasjon krysser under jernbanen.

Herfra og sgrover stiger linjen og krysser over
eksisterende Rv. 306 rett nord for ny Horten /
Borre stasjon.

Se¢r for ny stasjon gir linjen inn i tunnel, der-
etter i skjering og omtrent i terrengnivd over
dyrket mark fram til Adal hvor dagens linje
folges i ca. 1 km. Adal blir fgrste mulige til-
koblingspunkt til eksisterende bane sgr for
Nykirke.

Alternativ H2 har samme fgring som HI1 fra
Adal til Barkaker.

Stasjon

Ny Horten/Borre stasjon etableres med mel-
lomplattform i omrédet rett sgr for Lysheim
skole fram til steinbruddet ved Skoppum. Trasé
for ny Rv. 306 krysser stasjonsomradet pi bru
eller pé en forlengelse av tunnelportalen.

Ny Horten/Borre stasjon fiar god tilknytning
béde til lokalveinettet og til riksvei 306. Til-
komst til stasjonen blir fra Adalsveien som er
foreslatt knyttet pd Rv. 306 med rundkjgring
rett sgr for stasjonsomradet.

NSB Bane Region Ser: Modernisering av Vestfoldbanen
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Beskrivelse av tiltaket

Sammendrag

Sidespor til Horten, servicespor

Ved ny Horten/Borre stasjon vil sidesporet ta
av og knytte seg til eksisterende spor mot
Horten ved Sande bruk.

Tilknytningen er foreslatt rettet sgrover. Dette
er gunstig med tanke pd eventuell framtidig
lokaltrafikk Larvik - Horten. Trafikk mot
Drammen og Oslo ma skifte kjgreretning ved
plattform.

Det etableres et 400 m langt servicespor nord
for stasjonen.

Vurderinger

Alternativ H5: Via Bakkenteigen

Bakgrunn for alternativ H5 er gnsket om 4 fi en
linje med stasjon nzrmere Horten, Borre og
hggskolesenteret paA Bakkenteigen, men uten
ulempene en linje gjennom Horten sentrum vil
medfgre.

Det er valgt & gke maksimal stigning fra 12,5%0
til 18%0 for 4 oppnid en best mulig terreng-
tilpasning. Konsekvensen av & benytte 12,5%0
vil bli at linjen ligger 18 m hgyere ved utlgpet
av Bondalen og dette vil gi en svart hgy fylling
eller hgy viadukt over det flate omradet fram
mot Skoppumgardene. Konsekvensene vil bli
noe mindre med 12,5 %o dersom senket Igsning
giennom Nykirke velges.

Areaimesslge konsekvenser

Mellom Nykirke og Grette og forbi Skoppum-
gardene legger linjen beslag pa dyrket mark.

Mellom Skoppum og Adal beslaglegges ogsa
dyrket mark, men pa denne strekningen kom-
penseres dette delvis av at dagens bane fjernes.

Planen medfgrer riving av til sammen ca. 13
boliger.

Anleggstekniske forhold

Det er ingen kryssinger med eksisterende spor
for Adal.

Ved fgringen ned Bondalen, og ved stasjonen
kan det bli ngdvendig med tiltak for 4 redusere
setninger og & sikre stabilitet.

Hastighetsnivé 200 km/t
Maksimal stigning 18,0 %o
Minste horisontalradius 1.800 m
| Samietlengde . 13.970 m
Lengde kulvert) - : min. 650 m
| Lengde tunnel Om

| Stasjon Ny
Unclorga_ngg 6 stk

| Bruer 9 stk
Mmm 1400 m
| Bygninger som mé rives 15 stk
Tabell 0.2.3: Oversikt alternativ HS
Linjebeskrivelse

Linjen er s godt som lik H2 fram til Bondalen.

Fra Rygland dreier linjen gstover, krysser over
Fv. 760 og passerer det flate partiet sgrvest for
Borrevannet pa lav fylling.

Gjennom ryggen ved Sandegirdene legges lin-
Jjen i en kulvert som hovedsakelig antas 4 ligge i
fjell. Den krysser under Rv. 306 og stiger med
18 %o opp til Glenne.

Ved Glenne nedre skjarer linjen inn i Raet i en
2 km lang 1800-kurve. Ved Glenne gstre legges
banen i en 250 m lang kulvert bide pa grunn av
stor dybde, miljghensyn og for & redusere
barrierevirkningen for folk og vilt.

Sgr for kulverten flater linjen noe ut slik at ny
Horten/Borre stasjon kan anlegges.

Sgr for stasjonen gér linjen i 18 %o stigning i
dyp skjering fram til en kulvert ved innkjgr-
selen til Hpgskolesenteret. I hver ende av kul-
verten er det behov for stgttemurer.

Litt sgr for Bakkenteigen kommer traséen opp i
terrengnivd, og linjen faller s& fram mot krys-
singspunktet med Adalsbekken. Linjen krysser
under Fv 665. Ved Adalsbekken blir det noe
fylling, men for gvrig ligger linjen omtrent i
terrengniva. Ved kryssing med Fv. 530 blir
forste mulige tilkoblingsmulighet til eksiste-
rende bane sgr for Nykirke.

Side x
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Sammendrag

Beskrivelse av tiltaket

Herfra gér linjen i vekslende skjzring og fylling
for den faller ned mot Barkdker gjennom skog-
og landbruksomréder.

Stasjon

Ny Horten/Borre stasjon etableres i dagens
terrengniva og inntil Rv. 19 (tidligere Rv. 310).
Det vil bli 2 sideplattformer.

Stasjonen vil ligge midt mellom tyngdepunktet
av Kirkebakken tettsted og Bakkenteigen hgg-
skolesenter, ca. 500 m fra begge.

Sidespor til Horten, servicespor

Dagens sidespor til Horten knyttes til banen litt
sgr for Sande og blir da rettet nordover. Denne
tilkoblingen er gunstig i forhold til en evt.
framtidig lokaltrafikk mellom Oslo og Horten.

Dersom det er aktuelt med framtidig lokal-
trafikk Larvik - Horten bgr tilkoblingen rettes
sgrover og sidesporet md da knyttes til banen
ved nordre ende av kulverten ved Glenne.
Denne tilkoblingen er vist som en framtidig
mulighet pa planen.

Servicespor anlegges pi en rettstrekning nord
for stasjonen.

Vu rdering_er

Det er valgt 4 gke maksimal stigning fra 12,5 %o
til 18 %o for & oppnd en best mulig terreng-
tilpasning.

Dette muliggjer 4 fa et stasjonsomride i dagens
niva.

Amalmessige konsekvenser

Skjzringene fra Sande og opp til Kirkebakken
og fra Kirkebakken til Bakkenteigen er kom-
pliserte. Omfattende tiltak for & sikre stabilitet
og redusere setninger vil bli ngdvendig.

Sikringsbehovet ved tilkoblingen til parsell 7.1
blir som for HI.

Senkete losninger Nykirke - alle
alternativer

For 4 redusere miljgulempene gjennom
Nykirke, spesielt stgy og barriere, er det vurdert
to muligheter hvor banen senkes i forhold til
traséen i dagens nivd. Lgsningene kan kombi-
neres med alle alternativene.

Halvt senket

I dette alternativet senkes banen med 3 - 6 m
gjennom tettbebyggelsen i Nykirke. Rv. 310 md
senkes 3 m. Ved Fv. 670 (dagens planovergang)
er banen senket 4,5 m og veien er her foreslatt
lagt i bru over ny bane.

Helt senket

I dette alternativet legges banen i en 130 m lang
kulvert gjennom Nykirke og senkes med inntil
8 m i forhold til alternativet i dagen.

Rv. 310 foreslds lagt i bru over banen. I
Nykirke kan Fv. 670 krysse banen pa kulvert-
taket og blir dermed liggende uforandret bade i
side og hgyde.

Fleksibilitet og utbyggings-
etapper
Tabell 0.2.4 viser alternativenes koblingsmulig-

Planen medfgrer riving av til sammen ca. 15 heter til eksisterende linje.
boliger. P4 det meste av strekningen beslag- e T Hl | H2 ] H5
legges dyrka mark og skog. P4 Nykirke (km 95,1) oo | @
Midt mellom Nykirke og Skoppum (km979) | @
Anleggstekniske forhold v T =
De geotekniske forholdene ned Bondalen er PA Adal (km 103 - 103.7) g
som for H2. Videre er det behov for setnings- s
reduserende tiltak under fyllingen over Borre- Fk;':l‘g"“zm“g il pacell L ph Ruckkhier) ‘@) @ | @
skila mellom Bondalen og Sande. -
Tabell 0.2.4: Koblingsmuligheter til eksisterende linje
Det forventes ikke spesielle problemer med
kulverten ved Sande.
NSB Bane Region Ser: Modemisering av Vestfoldbanen Side xi
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Forkastede alternativer

Sammendrag

0.3

Hovedplanarbeidet har vart en prosess der en
gjennom gkende detaljeringsgrad har skaffet
seg et bedre grunnlag for & vurdere de ulike
alternativene. Dette har fgrt til at enkelte alter-
nativer i lgpet av arbeidet er blitt vurdert som
uaktuelle. Dette gjelder bade prinsipielle vei-
valg, og ulike varianter for de alternativene som
fortsatt er med.

Alt. H3: Linje gjennom ovre
Skoppum
En Igsning i dagen vest for dagens linje gjen-

nom Skoppum er urealistisk p.g.a. all bebyg-
gelsen som ma rives.

Et alternativ med en 2 km lang tunnel under
bebyggelsen i Skoppum medfgrer hgye kost-
nader. Det er ogsd usikkert om det er mulig &
oppna tilstrekkelig fjelloverdekning. Andre
alternativer vest for Skoppum, som ikke betin-
ger tunnel og som har tilnzrmet like god linje-
fgring, er 4 foretrekke, jfr. alternativ H4.

Alt. H4: Vest for Skoppum

H4 representerer korteste vei mellom Nykirke
og Barkaker.

H4 er terrengmessig skansom og har isolert sett
lave anleggskostnader. Tilknytning av side-
sporet til Horten er imidlertid en forutsetning,
og H4 blir da like kostbar som H1. Ny stasjon
vil bli liggende si langt unna befolknings-

tyngdepunktet i kommunen at det er

LA TR ITNG

konkludert med at alternativet er uaktuelt.

Det er i tillegg konflikt med steinalder-
boplasser og nzrfgring av bygdeborg ved
Borgasen og konflikt med friluftsinteresser
i Brekkemarka / Tangsrgdomrédet.

Alternativet gir som alternativ HS5 fra
Nykirke til Sande. For 4 unngd de topo-
grafiske og geotekniske hindringene gér

) DRy oW Alt. HS.2: Nykirke - Borre -
A 4:,}\ ' I/-| Slagendalen
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banen videre vestenfor bebyggelsen ved
Borre og krysser Raet over til vestsiden av
Slagendalen.

Alternativet ned Slagendalen er tidligere
forkastet i forbindelse med vurdering av
lpsninger for parsell 7, Tgnsberg - Stokke.

-| ARt. H6: Via Horten

Felles for dagens stasjon pd Skoppum og
utredningsprogrammets alternativer, er at
de ikke er optimale i forhold til befolk-
ningstyngdepunktet i Horten. To alternative
tilknytninger til Horten har veert vurdert, en
med stasjon i sentrum og en med stasjon i
| sydenden av byen.

;| Samfunnsgkonomiske beregninger viser
‘| klart at den gkte trafikken ikke kan oppveie

/1| de gkonomiske ulempene som bzres av

trafikantene, omgivelsene og NSB.

Figur0.3.1 Oversikt over alternativer som er vurdert i

utredningsarbeidet
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Sammendrag

@konomisk analyse

0.4 Okonomisk analyse

Kostnadsberegningene er utfert ved trinnvis
kalkulasjon, der maksimum, minimum, og
sannsynlig enhetspris er vurdert for alle kost-
nadselementer. Mélet for kostnadsberegninger
pé hovedplanniva er at kostnadsoverslaget skal
ligge innefor en usikkerhet pd £20%.

I kostnadstallene er det inkludert 45 % péslag
for NSB prosjektledelse, utarbeidelse av detalj-,
regulerings- og byggeplan, rigg og drift, offent-
lige avgifter og ikke spesifiserte kostnader.

Det forutsettes en trinnvis utbygging av Vest-
foldbanen, men det er ikke avgjort om parsellen
Holm - Nykirke (5) eller Nykirke - Barkdker (6)
skal bygges ut forst. Begge utbyggingsrekke-
felgene er derfor vurdert.

Det forutsettes at Vestfoldbanen bygges ut
videre i henhold til Jembaneutredningen for
Modemisert Vestfoldbane og at sammen-
knytning med Segrlandsbanen skjer i dr 2010.

Nytte-/kostnadsberegninger

Anleggskostnader

Hovedklasse kostnader H1 H2 HS

Graving, sprengning, transport, 120,5]| 125,0] 106,5
drenering

Geoteknikk 3,5 13,5] 253
Spor og elektro 212,1| 203,0] 204,0
Konstruksjoner 67,0 57,5 | 278,5
| Stasjoner 99| 173] 118
@vrige poster (bl.a. grunnerverv, 576| 492 51,7
omlegging veier, ledninger og

kabler, miljgtiltak)

Pislag (45 %) 268,2 | 2654 | 386,4
Totalsum 738,7 | 730,9 | 1064,

Tabell 0.4.1: Hovedtall kostnader, inkl. sidespor

Kostnadsmessig er alternativ H1 og H2 like-
verdige, mens HS er vesentlig dyrere (35-40
%).

I nytte-/kostnadsberegningene inngér ndverdien
av:
Investeringer
Restverdi
Kostnader alternativ 0
Nytten er beregnet som summen av ndver-
dien av:
* reduserte stgykostnader i forhold til i dag
endret energiforbruk
reduserte ulykkeskostnader
tidsgevinst passasjerer og godstrafikk
punktlighetsgevinst passasjerer og gods
endrede drifts- og vedlikeholdsutgifter
bane og materiell
endrede personalkostnader
gkte trafikkinntekter og gkte trafikk-
utgifter pd grunn av sterre trafikk
e En del nyttevirkninger knyttet til overfert
biltrafikk er ikke trukket inn:
* redusert energiforbruk biltrafikk
* redusert luftforurensning
* redusert veislitasje

* % % O

* *

Nytte-/kostnadsverdi er nytten dividert pa kost-
nad.

Hovedklasse kostnader : “H1.1 | H12 | H13
Graving, sprengning, transport, 0 13,0 | 17,9
drenering

Geoteknikk 0 1,9 1,9
Spor og elekiro 1,1 1,5
Konstruksjoner 0 52 11,2
Stasjoner 0 0 0
@vrige poster (bl.a. grunnerverv, 0 -4,2 34
omlegging veier, ledninger og kabler,

miljgtiltak)

Pislag (45 %) 0 38 | 16,6
Totalsum 0 10,4 45,7

Tabell 0.4.2: Kosmadsforskjeller for alternative foringer gjen-
nom Nykirke i forhold til en linje i dagen

Trasé i terrengnivd faller rimeligst ut gjennom
Nykirke. Anleggskostnader for senkete lgsnin-
ger blir ikke kompensert ved mindre kostnader
til veiomlegginger og stgytiltak.

Det er ulik standard pd veiomleggingene og
dette ber trekkes inn i en samlet vurdering.

Helt senket lgsning er dyrest. Det er byggekost-
nadene for den 130 meter lange kulverten som
trekker opp.

Nytte-/kostnadsberegninger

Traﬂkkutvlkling

Vestfoldbanen har ikke kapasitet til 4 ta forven-
tet vekst i etterspgrselen uten at banen bygges
ut. Kapasitetsgrensen pd dagens spor er bereg-
net til 6.000 reisende pr dggn. Denne grensen
vil nds pd strekningen Drammen - Sande for &r
2000.

Beregninger viser at utbyggingen av Vest-
foldbanen kan medfere nazrmere 2000 flere
passasjerer pr. dggn i d&r 2000, og videre en

NSB Bane Region Ser: Modemisering av Vestfoldbanen
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Okonomisk analyse

Sammondrag_

fordobling av trafikkbelastningen i forhold til
eksisterende bane fram mot &r 2010. Dette gir
en gkning pd 14,3 % pr. ar. Etter ir 2010 ventes
trafikken & gke med 4 % pr. 4r.

Det forutsettes at 30% av den nye trafikken er
overfort fra vei. Resten er nyskapt trafikk.

Ved sammenkoblingen med Serlandsbanen i ir
2010 overfgres 900.000 reisende pr. ar. Det er
beregnet nytte i form av redusert reisetid for
disse.

Godstrafikken pd Vestfoldbanen vil gd som i
dag fram til sammenkobling med Serlands-
banen i dr 2010. Da vil 4 togpar overfgres fra
Segrlandsbanen til Vestfoldbanen.

Innspart reisetid

Resultater

Tabell 0.4.3 viser resultater fra nytte-/ kost-
nadsberegningene. Tabellen viser ogsd de vik-
tigste variable inngangsdata for alternativene.

Den innsparte reisetiden er splittet i;

Innspart tid pa grunn av bedre trasé

Innspart tid pd grunn av et bedre kryssings-
menster og dermed en bedre utnyttelse av
hastighetsprofilet.

H1 har stgrst traséforbedring og H5 minst, men
variasjonen er liten. Det regnes gjennomsnittlig
2 minutter.

Innspart tid pd grunn av bedre kryssingsmgnster

og bedre utnyttelse av hastighetsprofilet utgjer
til sammen 5 minutter.

H1, | H1, | H1, | H2, | HS5,
| dag- | balvt ‘helt | dag- | dag-
Tidsgevinst [min] | 5 5 5 5 5
Okt trafikk p.g.a 183 183 183 183 258
tiltaket i &r 2004
(1000 pass. pr. &r]
Neddiskontert 733 738 742 750 952
nytte
{mill. kr}
Neddiskontert 847 859 899 838 1220
kostnader
[millkr]
Niverdi [mill.kr] -114 | -121 -157 -88 -268
Internrente [ %] 6 6 5 6 5
NK 09 | 09 | 08 | 09 | 08
Tabell 0.4.3. Nekkeliall fra nyrte-/ kostnadsanalysen

Alternativ H2 vil ha nytte-/ kostnadstall pd ca.
1,0. De gvrige alternativene vil ikke vere sam-
funnsgkonomisk lgnnsomme dersom f. eks ikke
kalkulasjonsrenten endres.

Figur 0.4.1 viser fordelingen av de ulike nytte-
verdiene i prosent av total nytte for alternativ
H1. Den prosentvise fordelingen er grovt sett
den samme for de andre alternativene.

Figur 04.1:

Fordeling av nytte, Nykirke - Barkdker
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Sammendrag

Konsekvenser for miljo

Folsomhetsanalyse

Nytte- / kostnadsberegninger er basert pa en
rekke usikre forutsetninger. Fglsomhets-
analysen tar utgangspunkt i alternativ HI.
Investeringskostnadene, reisetidsreduksjonen
og trafikkprognosene er de faktorene som har
stgrst betydning for de samfunnsgkonomiske
beregningene. Den vedtatte kalkulasjonsrenten
pd 7% er ogsd avgjgrende for samfunnsgko-
nomien.

Hvis Sgrlandsbanen ikke blir koblet sammen
med Vestfoldbanen faller noe trafikk bort.

Lokalisering av stasjonen og arealbruk rundt
stasjonen har betydning for trafikkvolumet.
F.eks. kan en flytting som foreslatt av stasjonen
sgrover pa Skoppum alene fgre til 100.000 flere
reiser pr. ir. En tettere og mer konsentrert
bebyggelse rundt stasjonene vil kunne fgre til et
gkt transportvolum. Disse scenariene (A+ og
B+) er omtalt under “Trafikk og transport-
system” pa side xxv.

Det er 1 tillegg beregnet trafikk ved
“maksscnarier, med tilpasset arealbruk,
hggskolen med 4000 studenter og lokaltog i

henhold til  Vestfold fylkeskommunes
utredning.
NK
Utgangsverdi 0,9
Investeringskostnad. + 20% =02
Reisetidsreduksjon + 20% 0,1
ose = 20% +0,1
Sgrlandshanen utgir -0,1
Tilpasset arealbruk +0,1
| Maksscenarier, arealbruk og lokaltog + 0,4
Kalkulasjonsrente 5% +0,2
| Kalkulasjonsrente 3% + 0,6
Tabell 0.4.4. Endring i nytte- / kostnadstallet ved

Justerte forutsetninger for alternativ H1. @vrige alternativer har
tilsvarende endringer

En reduksjon av trafikkvolumet for gods med
50%, og vedlikeholdskostnadene for gods med
20%, gir ingen endring av N/K-tallet.

0.5 Konsekvenser formiljo

Stoy og vibrasjoner

Det er beregnet stgykoter for 55 og 60 dBA
ekvivalent lydtrykkniva med og uten stgyredu-
serende tiltak. Stgykotene gjelder for apent
terreng, men er justert for fasadeflater der det
er bygninger.

Figur 0.5.1 viser antallet bergrte boliger pa den
enkelte strekning.

160 -

[155-60 dBA
M over 60 dBA
Eover 55 dBA

-

Figur0.5.1: Antall bergrte boliger med stpy over 55
dBA etter foresldtt skjerming

Figur 0.5.2 viser at det har god stgymessig
effekt & senke linjen noe gjennom Nykirke.
Man oppnir ikke sd mye mer ved & bygge en
kort kulvert gjennom stasjonsstedet.

Stgypmfintlig bebyggelse

Skoler og institusjoner i omradet fér tilfreds-
stillende stgynivaer etter skjermingstiltak:
Fagerheim skole pad Nykirke, Lysheim skole pa
Skoppum, Glenne senter og Hggskolesenteret
pa Bakkenteigen.

Stoy i friomrdder

Gjeldende stgyberegningsmetode gjelder kun
avstander opp til 300 meter. For 4 kunne
beregne stgy for mer fjerntliggende punkt i
friomrader er det gjort forutsetninger om bl.a.
avstandsdempning. Alle linjene vil ha stgy i
omradet over 30 dBA i et belte pa opp til ca.
750 meter pa hver side av linjen der det ikke er
terrengformasjoner som skjermer. Et utsatt
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Konsekvenser for miljo

Sammendrag

| l l

Kubvert med B Boliger mellom 55
sijerming € og 60 dBA
M Boliger over 60

Halvt nedsenket
med skjerming

dBA

I dagenmed [
skjeming

Kort kuivert uten |E5 e
skjerming

Hahtsenkst |55
uten skjerming

| dagen uten [ éle

0 10 20 30 40 50 60

Figur 0.5.2:  Antall stpyutsatte boliger pd
Nykirke - Guttulfsrgd ved de tre alternative nivder
giennom Nykirke.

punkt som toppen av Gramunken vil ha 40 dBA
eller mer for alternativ H1.

Spesielt kan nevnes:

e HI vil gi stgynivaer pa 40-50 dBA i gstlig del
av lyslgypa sgr for Klokkerasen p4 Nykirke.

e H5 gir stgynivier pa ca. 40 dBA i den delen av
Borrevannet naturreservat som ligger n&rmest.
Ved Semb hovedgird, er nivdet 5 dB lavere.
Ved Adalstjern er niviet 48 dBA.

Stgyberegningene gir et realistisk bilde av for-
skjellene mellom alternativene. Beregningene er
grove og endringer vil skje gjennom den videre
planlegging.

Strukturlyd

Strukturlyd overfgres via banefundament, grunn
og bygningskonstruksjoner. Denne stgyen
kommer i tillegg til luftlyd som beregnes
innendgrs. For 4 unngd strukturlydproblemer bgr
avstanden fra bane til bygning vare minst 20
meter ndr bide bane og bygning er fundamentert
pd Igsmasser. Nir bane og bygning er
fundamentert pa fjell bgr avstanden vare minst 55
meter. Hus som ligger nermere traséen enn dette
vil i de fleste tilfeller ogsé vere stgyutsatt og vil
beregnes mer detaljert i senere planfaser. Da vil

man ogsd vurdere strukturlydproblemer. Summen
av stgybelastningen (strukturlyd og luftlyd) vil da
ligge til grunn for tiltak.

Strekninger som mé vurderes er:

e Senkete lgsninger gjennom Nykirke (H1, H2
og HS5). Noen hus gst for banen kan bli bergrt,
avhengig av fundamenteringsforhold.

e HI kan gi strukturlydproblemer gjennom
Nykirke, men ikke vesensforskjellig fra i dag.
Det er ikke rapportert som noe problem.

Det forventes ikke strukturlydproblemer pa noen
av alternativene. De kritiske punktene vil vere
fjellskjeringer gjennom tettbygd strgk.

Vibrasjoner

Vibrasjoner i bygninger kan pd mange méter
sjenere og pavirke beboerne. Bide trivselen og
arbeidseffektiviteten kan reduseres. Mennesket er
mest fglsom for vibrasjoner i frekvensomridet 1-
10 Hz.

Grunnforholdene der bebyggelsen er narmere
sporet enn 50 m er overveiende gode. Det er
imidlertid  betydelig usikkerhet knyttet til
strekningen pd HS5 forbi Kirkebakken og
Bakkenteigen. Her forventes varierende og stedvis
svert dirlige forhold.

Det er ikke pavist omrdder hvor det forventes
problemer pd grunn av vibrasjoner.

Via fjell
Det kan forventes vibrasjonsnivd over 1,0 mm/s
der tunneloverdekningen er mindre enn 20 meter.

For fjellgrunn er det strukturlyd som blir
dimensjonerende for i hvilken avstand fra jemn-
banen boliger bgr ligge.

Anleggsfasen

Under anlegget vil det vare stgy fra anleggs-
maskiner og verktgy, transport og fra spesielle
prosesser som f.eks. ramming av spunt, boring og
andre trykkluftsarbeider.

Avbgtende tiltak

Det er tilstrebet 4 skjerme alle boliger med
beregnet stgy over 55 dBA pid utendgrs opp-
holdsareal. Utenfor tettstedene er det hoved-
sakelig foreslatt plassert lokale skjermer ved
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boligene for & hindre lange sammenhengende
skjermer i dpent landskap. Lokale skjermer ved
boligene har en hgyde pd 2-3 meter over
terrengnivd, mens skjerm langs banen er 2
meter. )

Hgyden pé den enkelte skjerm vil bli beregnet i
detalj i senere planfase.

For de bygningene der stgynivaet utendgrs ogsa
etter tiltak blir over 55 dBA, er det aktuelt med
fasadetiltak for & fd akseptable forhold innen-
dgrs. Omfang av tiltak vurderes i hvert enkelt
tilfelle ut fra en bygnings konstruksjon og stan-
dard.

Det mest aktuelle tiltaket for 4 redusere struk-
turlyd og vibrasjoner er a gke stivheten pa jern-
banesporet (peler, bru) eller mektigheten av
underbygningen. Dempende matter under spo-
rene kan i vanskelige tilfeller ogsa vaere aktuelt.

I anbudet for anleggsarbeidene ma det settes
krav til maksimalt stgynivd og maksimale rys-
telser, samt tidsbegrensning for stgyende
arbeider.

Landskapsbilde

H1

Skjeringen mellom Nykirke og Guttulfsrgd gar
ikke langs det naturlige draget i landskapet og
vil ha stor n@rvirkning.

Linjen vil gdelegge inntrykket av den godt ter-
rengtilpassede gamle linjen med sine gamle og
trange underganger og flotte tgrrmurarbeider.
Noen av disse vil kunne inngd i det nye anleg-
get.

Stasjonen ligger i en gstvendt skraning og er
Igst tilfredsstillende landskapsmessig.

Foringen videre forbi Adal er lite konfliktfylt.
Dagens linje mer i kanten av landskapsrommet
er likevel bedre.

Den dype skjeringen fgr sammenkoblingen
med parsell 7 kan med fordel reduseres for ikke
a4 dominere for mye over de naturlige land-
skapsformene. Dette vil imidlertid fgre til
heving av linjen mot Barkaker pa parsell 7 - noe
som heller ikke er uten landskapsmessige kon-
flikter.

Gjennom Skoppum vil tilpasningene med vei-
bruer, skjering og stpyskjermer, kreve gode
detaljerte lgsninger med hgyt krav til material-
valg og utforming.

H2

Den relativt dype skj@ringen nzr Grette gard er
et stort landskapsinngrep.

Linjen ligger ganske godt i den bratte lia i Bon-
dalen. Den stive linjefgringen er imidlertid
umulig & forene med ravinene og det gamle
beitelandskapet. De lokale konsekvensen blir
store. Fjemnvirkningen av fyllinger vil bli liten
da vegetasjon hindrer innsyn.

Kryssing av utkanten av Borreskidla mellom
Skoppum stasjon og Skoppumgirdene er god
landskapsmessig da inngrep i den sentrale delen
av rommet unngas. Lokalt vil linjen bli domine-
rende.

Videre mot Barkiker henvises det til vurderin-
gene under H1.

Rundt stasjonen for H2 er det aktuelt med
omfattende terrengformingstiltak. Det er videre
aktuelt & forlenge tunnelen med en kulvert slik

NSB Bane Region Ser: Modernisering av Vestfoldbanen
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at Rv. 306 passerer over pa nytt terreng i stedet
for pé bru.

H5

Vurderingene ned Bondalen blir som for H2.

H5 bergrer overgangssonen mellom ravine-
dalene og elveslettelandskapet ved Borrevannet.
Omrédet er en del av det prioriterte kulturland-
skapsomradet rundt Borrevann.

Videre i det eksponerte og spesielt flotte kultur-
landskapet mellom Skoppum- og Sandegardene
er fylling uheldig. Ved & skjerpe stigningen pa
banen opp Bondalen er fyllingen likevel blitt sa
lav at lgsningen kan bli akseptabel.

Anleggelsen av en kulvert gjennom den gamle
beitemarken og nr gardsanleggene pa Sande er
uheldig. Flere store, gamle eiketreer vil matte
felles. Askerekken langs fylkesveien til Skop-
pum vil kunne beholdes intakt.

Skjeringen gjennom deler av Fogdeskogen
ligger utenfor den verneverdige bgkeskogen.
Fyllingene og skj@ringene fra Sande og opp til
Kirkebakken vil kunne ses fra Raveien mellom
Horten og Kirkebakken. Inngrepet blir stort,
men linjen fglge terrengformen og det storskala
landskapet fanger den opp godt.

Stasjonen ligger gunstig til i forhold terreng-
formen. Omrédet er relativt flatt og sporet blir
forankret mot en noe brattere skraning i bak-
kant. Omradet har variert vegetasjon med
mange store trer og alle inngrep vil vare kon-
fliktfylte. Foreslatt lgsning er tilfredsstillende
landskapsmessig.

Skjzringen ved Bakkenteigen er et fysisk inn-
grep i Raet som vurderes generelt som uheldig.
Raet er imidlertid i dette omradet mindre synlig
som rafront enn ellers langs Raveien og vi vur-
derer inngrepet til ikke & visuelt forringe opp-
levelsen av Raet.

Feringen langs Raet og pa tvers over Adals-
rommet vil kunne tilpasses det storskala land-
skapet. Konflikten ved & introdusere et nytt
teknisk inngrep i omrddet kommer man imid-
lertid vanskelig utenom.

Videre ved Jareteigen gird og 1 km sydover gar
linjen i skjering delvis i skog. Skj@ringene er
dype og er generelt uheldige her i overgangs-
sone mellom skog og landbruk.

Eksisterende vegetasjon ma sikres ved gravin-
gen av kulverten gjennom Sanderyggen.

Mellom Sande og Kirkebakken gir linjen noe
dypt. Forlengelse av foreslatt kulvert i stedet for
hgye stgttemurer vil virke avbgtende.

Ved stasjonen er det en rekke store trer (bl.a.
eik). I den videre planlegging bgr disse males
inn og innarbeides i planene slik at de kan sgkes
bevart

Nykirke

Gjennom Nykirke er det en fordel at linjen gér i
dagens niva nord og sgr for kryssingen med Fv.
670. Denne er imidlertid s& vanskelig at en helt
eller delvis senket lgsning totalt sett kommer
bedre ut, selv om arealforbruket er stgrre.

Oppsummering landskapsbilde

Vurdering i den oppsummerende tabellen er
relativ og avspeiler forskjellen mellom alterna-
tivene. Alle de foreslatte lgsningene er delvis
tilpasset landskapet. Konfliktgraden kunne vart
vesentlig stgrre, ved f.eks. a4 fglge ret-
ningslinjenes krav til maksimal stigning i stedet
for & gke fra 12,5 til 18 %c som gjort for H2 og
HS5. Konflikten ved H1 kan reduseres pd samme
mate.

| Ait. | Konsekvens =~ | Vardering
HO | Godt tilpasset »
H1 | Veikryssing Nykirke Omlegging
Skjering Gutlfsrad Kulvert oo
Skjering Adal - Barkiker | Kulvert
H2 | Veikryssing Nykirke Omlegging
Foring i Bondalen Detaliering | ®®®
Stasjon Detaljering
Tunnelutslag Pjonkerud Detaljering
Skjzring Adal - Barkiker | Kulvert
HS | Veikryssing Nykirke Omlegging
Fpring i Bondalen Detaljering eeoee
Kryssing Borreskila Lavest mulig
Anl.perioden Sande- | Beskytt trer
girdene Lengre kulvert
Skjzring Kirkebakken Detaljering
Skjezring Raet Detaljering
Kryssing Adalsrommet
Tabell 0.5.1: Vurdering av konfliten med landskaps-
bilder
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Kulturminner og kulturmilje

Alternativ H1

Nearheten til vestre Ngklegard og Linjebebyg-
gelsen nord for Nykirke vurderes som en
konflikt.

Bane i dagens nivd gjennom Nykirke innebarer
inngrep i form av veiomlegging og stgyskjer-
ming. Avskjering av det gamle veilgpet Skane-
veien/Kirkesvingen innebzrer konflikt med
sentrale, historiske strukturer for kirkestedet og
tettstedet. Ved en kulvert vil de historiske struk-
turer kunne tas vare pa og senterfunksjoner
kunne videreutvikles.

Dype skjering forbi Prestegirden og Grette far
konsekvenser for helheten i kulturlandskapet.

Apen skjzring mellom Guttulfsrpdgirdene med
omlegging av den gamle bygdeveien (nd fyl-
kesvei) gir stor konflikt.

Kort kulvert mellom Guttulfsrgdgardene, med
omlagt fylkesvei over, vil ha god avbgtende
effekt. Tiltaket er ikke innarbeidet i foreslitte
planer.

De fine murarbeidene i forbindelse med under-
gangen for Olsmyrveien bgr forsgkes integrert i
det nye prosjektet ved videre detaljering.

Ut fra kulturverninteresser er det av stor betyd-
ning at det verneverdige stasjonsmiljget pa
Skoppum kan bli opprettholdt i en meningsfylt
sammenheng. Likeledes wvurderes det som
vesentlig & opprettholde veier og stgttemurer i
tilknytning til stasjonen.

Rivingen av bebyggelsen langs linjen gjennom
den opprinnelige delen av stasjonstettstedet
Skoppum er en stor konflikt med kulturvemn-
hensyn. Fjerning av bebyggelse med tilknytning
til de opprinnelige Tokergdgardene innebzrer
stgrst konflikt.

Omlagt vei og planskilt kryssing gir gkt barriere
mellom gvre og nedre Sti, to girdsbruk som
oppfattes i sammenheng.

Skogen mellom Adal og Barkaker vurderes som
et interessant utmarksomrade. En kort tunnel
eller kulvert sikrer en ubrutt fgring av det mest
interessante veifaret.

H1 fglger i stor utstrekning dagens trasé. Den
bryter derfor i mindre grad enn de andre trasé-
forslagene med eksisterende overordnede struk-

turer. De viktigste konfliktpunktene er nedleg-
gingen av dagens stasjon og passering gjennom
tettstedet Skoppum.

Alternativ H2

Nord for og gjennom Nykirke er vurderingene
som for HIl. Inngrep i ravinelandskapet ned
Bondalen far stor konsekvens for en helhetlig
opplevelse av kulturminner og kulturlandskap.

Hulveien gjennom Olledalen i Bondalen blir
direkte bergrt, og dette medfgrer konflikt med
et automatisk fredet kulturminne.

Inngrepet tett ved smabruket Bondalen og i det
nzre gardslandskapet til nordre og sgndre
Rygland, vil fa store negative konsekvenser for
forholdet mellom smabruket og hovedgarden.

Riving av hovedbygningen pd Mellom-Skop-
pum innebarer stor konflikt. Det har i sjelden
grad bevart alderspreget og har dertil stor
bygningshistorisk interesse.

Stasjonslokaliseringen og sidesporavgreningen
pa H2 gjor at dagens stasjon blir liggende uten
en meningsfull tilknytning til jernbanen. Dette
innebzrer store konflikter med kulturvem-
interesser.

Tokergdstua, som ma rives, er typisk for eldre
sméahusbebyggelse ved Skoppum. Fi andre er sd
godt bevarte.

H2 har stgrre konsekvenser for kulturlandskapet
og kulturminner nord for Skoppum enn HI.
Dette gjelder bade ravinelandskapet, som
begynner ved Grette og gir ned Bondalen, og
landskapet ved Skoppum gérdstun. Dette ma
betraktes som svart store kulturvernkonflikter
som bergrer vesentlige elementer i kultur-
minnestrukturene i omradet.

Alternativ H5

Til og med Bondalen blir vurderingen som for
H2. Anleggelsen av kulvert ved Sande inne-
barer konflikt med et svaert verdifullt omrade
som gjennom nyere historie har hatt stor lokal
betydning.

Samlet vurderes de direkte konfliktene med
bebyggelse mellom Sande og Kirkebakken som
en stor konflikt.

Eventuelt sgroverrettet sidespor fra Horten gker
konfliktene i omradet.
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Stasjonslokalisering pad HS gir direkte konflikt
med automatisk fredete kulturminner. Omradets
relative ubergrthet og potensiale for ytterligere
funn gir det en hgy verdi i forskningssammen-
heng. Kulturminnene gir stor opplevelsesverdi i
et sentralt friluftsomride. Bade direkte inngrep
og annen bebyggelse i tilknytning til en stasjon
ved Fogdeskogen vil fgre til store konflikter
med kulturverninteresser.

Gamle veifar i Fogdeskogen kan opprettholdes
ved at jernbanen legges i kulvert.

Inngrepet i Raet forbi Bakkenteigen innebzrer
konflikt med Raets kulturlandskap.

En gjennomskjering av hgyden pd Huseklepp
gir indirekte konflikt med kulturminner.

Det er hpyt potensiale for bosettingsspor fra
forhistorisk tid og middelalder langs hele HS fra
Sande over Borreskila til Raet og videre til
Huseklepp.

Sjakting for & avklare eventuelle konflikter med
automatisk fredete kulturminner vil bli ngd-
vendig i omridet Sande - Kirkebakken - Raet -
Huseklepp.

Oppsummering kulturmilje

Alle alternativene har knyttet til seg store
kulturminnekonflikter slik det kunne forventes
ved framfgring av et sd stort anlegg gjennom
Borre. De stgrste konfliktene ligger pd Kirke-
bakken.

H1 fgrer til mindre endringer av overordnede
strukturer m.h.t. kulturlandskap og kulturmin-
ner enn H2 og er & foretrekke under forutset-
ning av at man kommer fram til en tilfredsstil-
lende tilpasning rundt eksisterende Skoppum
stasjon. H5 fgrer til de stgrste konflikter med
strukturer og kulturminner av overordnet,
regional karakter.

Bygningsmiljger av historiske verdi, som ma
rives, bgr dokumenteres.

Stgyskjermingen mé gis en stedstilpasning til
bebyggelsen.

Gamle veifar bgr opprettholdes med kryssing pd
samme steder.

Naturmiljo

Vernede og verneverdige omrader

Ingen av alternativene har direkte arealmessig
konflikt med omrader som er vernet eller fore-
slatt vernet etter naturvernloven. Indirekte berg-
res Borrevannet og Fogdeskogen av stgy.

Stillhet er en verdi som blir stadig sjeldnere i
bynzre omréder. Sa lenge stgy fortsatt vil hgres
anses det ikke tjenlig med stgyskjerming av
naturreservatene. Opplevelsen av landskapet
mest mulig fritt for tekniske inngrep er vurdert
viktigere enn noe lavere stgyniva. Det vil vere
lange perioder mellom togene hvor jernbanen
ikke vil bidra. Stillhet vil flere plasser vare
vanskelig 4 oppnd uansett pga. andre stgykilder.

Flora, vegetasjon

Ingen av alternativene gir inngrep i stgrre sam-
menhengende bestander av edellgvskog.

H2 og HS5 har konflikter med edellgvskog i
blandingsskogen ned Bondalen.

Den stgrste konflikten er knyttet til H5 pa
strekningen fra Sande og opp til Kirkebakken
og Bakkenteigen. Omrédet utgjgr en helhet med
meget stor variasjon i et befolkningsnzrt om-
rade.

Alle tiltakene vil stedvis bryte igjennom etab-
lerte randsoner i jordbrukslandskapet. H2 og H5
har flere kryssinger i Borreskdla og alle tre
alternativene har kryssinger i Adalsrommet.

H5 vil kreve felling av flere store enkelttreer i
beitehagen pd Sande i forbindelse med anleg-
gelsen av kulverten.

Avstanden fra HS til alleen pa Sande er si stor
at tiltaket kan gjennomfgres uten at disse blir
skadet.

Ved stasjonsomradet pd H5 og ved Fagerlund er
det konflikt med noen store enkelttrer.

Forekomsten av misteltein p Bakkenteigen gar
sannsynligvis tapt ved H5. Konflikten anses
ikke stor da vertstreet, en selje, er riteskadet og
sannsynligvis vil dg i lgpet av 10 ar.

Sikring av trer i anleggsfasen kan bli aktuelt.
Det kan ogsi vare aktuelt & tilpasse anleggs-
metoden til gnsket om & bevare vegetasjon.
Spesielle tiltak vil f.eks. kunne bli aktuelt for &

Side xx

NSB Bane Region Ser: Modernisering av Vestfoldbanen
Konsekvensutredning og hovedplan parsell 6 Nykirke - Barkaker




Samrnendra_g

Konsekvenser for miljo

bevare store enkelttrer eller forekomster av
misteltein.

Det viktigste tiltaket er 4 begrense arealfor-
bruket bade i anleggsfasen og for ferdig anlegg.
Det er naturlig at det innarbeides krav om
bevaring av eksisterende vegetasjon i anbuds-
beskrivelser og at reetablering med planting av
stedegne arter inkluderes her.

Store enkelttraer bgr innmales slik at man kan fa
vurdert om konflikter kan unngas.

Fisk

H1 har ingen konflikt med fiskefgrende bekker.

H2 fgrer til omlegging av bekken i Bondalen.
Det blir ikke direkte inngrep i Sandeelva/Adals-
bekken som en fglge av sporet eller ny stasjon.

HS5 ferer til omlegging av bekken i Bondalen og
krysser Sandeelva. Krepsebekken blir ikke
bergrt.

Et evt. massedeponi pd Skoppum mé sikres mot
finstoffavrenning til Sandeelva.

Konflikten med fisk er liten for alle alterna-
tivene forutsatt at avbgtende tiltak gjennom-
fores.

_F_ugler

Alternativ H1 og H2 har sma konflikter med
fuglelivet. Konflikten ned Bondalen for H2
vurderes noe stgrre enn konflikten forbi Ols-
myra pa H1.

Alternativ HS5 er det klart ugunstigste alterna-
tivet for fuglelivet. Neerfgringen til den stor-
vokste edellgvskogen og Adalstjern ses pa som

svart konfliktfylt.

HS gir pd det nzrmeste ca. 1.000 meter fra
naturreservatet i Borrevannet. Jernbanestgyen
er beregnet til 40 dBA i sgrenden av vannet.
Stgyen vil ikke arte seg som brd endringer. Det
er gunstig. Rv. 306, med sitt stgybidrag, gér i
mellom. HS vurderes ikke & fa sarlig stor virk-
ning pd Borrevannet. Antallet fugler er trolig
allerede i dag redusert og delvis tilpasset et visst
stgyniva slik at de artene som er mest fglsomme
ikke finnes. Dette legitimerer ikke mer stgy,
men begrenser virkningene.

Virkningen av stgy lokalt ned Bondalen og over
Kirkebakken vil sannsynligvis fgre til en ned-

gang i bestandstettheten for fugler langs ny
linje.

Hekkende fugl rett inntil valgt trasé vil bli for-
styrret i anleggsperioden.

HS5 har konflikter med fuglelivet, men tiltakets
stgrrelse tatt i betraktning vurderes likevel
konfliktene som moderate, selv om de over en
kortere strekning pd Kirkebakken kan vere
betydelige. Konflikten er ogsa vurdert i lys av
kommunens langsiktige utbyggingsplaner rundt
Kirkebakken.

Hjortevilt

NSBs og vegvesenets registreringer viser at
radyrpakjgrsler utgjer det stgrste problemet.
Pikjgrslene er konsentrert til enkelte viktige
trekk.

Ny jembane vil bli inngjerdet i omrdder med
mye vilt. Antall viltkollisjoner vil derfor ga ned.
Gjerde vil samtidig vere et vandringshinder.
Foresltte viltkryssinger bgr kunne gi en god
Igsning for viltet, siden trekkene i omradet er
sapass definerte. Et unntak er trekket mellom
Skoppum og Adal som er mer diffust.

Turgdere som benytter de samme viltkrys-
singene reduserer brukbarheten for viltet.

Hjortevilt vil vare lite sarbart overfor anleggs-
virksomheten langs de foreslatte traséene.

Det ma etableres tilstrekkelig med viltkrys-
singer. Kryssinger over banen ved kulverter og
tunneler er 4 foretrekke framfor viltunderganger
og viltbruer.

Alle traséene krysser 3 vilttrekk. De negative
konsekvensen for viltet er sma sa sant foreslatte
tiltak gjennomfgres. Det er liten grunn til &
skille mellom alternativene.

Andre dyr

Alle linjene vil ha kryssingsmuligheter for
smavilt og barrierevirkningen blir ikke veldig
annerledes enn i dag.

Kunnskapen om smavilt langs traséen er
begrenset. Konflikten mellom dagens tog og
smaviltet er imidlertid mindre enn med hjorte-
viltet. Rev, gnagere og mérdyr er mer tilpas-
ningsdyktige enn hjorteviltet. Tiltak som er
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Konsekvenser for milje

Sammendrag_

ngdvendig for hjorteviltet og fisken vil ogsd
veere nyttig for smaviltet.

Amfibier er en spesielt utsatt gruppe dyr i
planomridet. Det er ikke kjent at noen av alter-
nativene gdelegger vannforekomster som kan
vere viktige for amfibier. Masseoverskudd ber
ikke brukes til & fylle igjen smd8 dammer og
kulper.

Pdviste konflikter er smd og varierer lite
mellom alternativene.

Klima

Det er en viss usikkerhet knyttet til effekten av
lave fyllinger i Borreskdla for H2 og HS. Virk-
ningen blir i alle fall svert begrenset. For gvrig
er det ikke lokalisert noen spesielle klimatiske
problemomréder.

Oppsummering naturmiljo

H1 har generelt smd konflikter med natur-
miljoet. Det md iverksettes tiltak for & sikre at
vilttrekkene blir opprettholdt. H1 vurderes & ha
en liten negativ virkning pd naturmiljget.

H2 har konflikt med naturmiljget ned
Bondalen. Konflikten er fagrst og fremst knyttet
til den frodige vegetasjonen. Videre fra
Skoppum er det smd konflikter. Vilttrekk ma
sikres. H2 vurderes & ha en liten til middels
negativ virkning pa naturmiljget.

H5 har flere konfliktpunkter. Vurderingen i
Bondalen og langs Raet blir som for H2. Ved
Sandegirdene er det bevaringsverdige enkelt-
trer. PA strekningen Sande - Bakkenteigen er
konflikten til dels meget stor. Langs traséen er
det mindre forekomster av edellgvskog, en fore-
komst av misteltein, narfering til foreslatt
naturreservat ved Adalstjern og kryssing av et
vilttrekk. Konflikten med naturmiljget vil bli
noe redusert dersom omrddet bygges ut med
boliger/offentlig formal. Totalvurderingen blir
likevel at tiltaket har stor negativ virkning.

Tabell 1.5.2 oppsummerer hovedtrekkene.

Alternativ | Konsekvens Tiltak Vurdering

HO Ingen vesentlige Ingen °

H1 Vilttrekk Tunnel og jembanekulvert o0

H2 Edellgvskog i Bondalen Ingen o0
Vilttrekk Undergang og jembanekulvert

H5 Edellgvskog i Bondalen Ingen ep—
Vilttrekk Jernbanekulvert, overgangsbru
Beitehage Sandegirdene Kulvert ved Sandegérdene
Omridet Kirkebakken - Bakkenteigen Kulvert opp mot Bakkenteigen
Enkeltforekomst av misteltein ved Bakkenteigen Ingen

Tabell 1.52: Vurdering av konflikier med naturmilje
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Sammendrag

Konsekvenser for naturressurser

0.6 Konsekvenser for
_naturressurser

Jord- og skogbruksressurser

Vannressurser

Det er forutsatt innarbeidet tiltak for & unngd
gdeleggelse av vannressurser. Hvis disse gjen-
nomfgres er konfliktene med vannressursene
smi for alle alternativene. Disse tiltakene vil

Type forbrukt areal (malt 1 dekar) | . e ogsé hindre drenering av Adalstjern.
i ' | |1 | H2 | BS ; 2 ;
pr—p— 100 1 117 Det er liten grunn til 4 skille mellom alterna-
Bebyggelse, veier m.m. 21 9 6 tivene.
Jordbruk 199 | 246 [ 254 . .
Skogbruk 183 1 155 | 169 Risikoen for at jemmbanen skal forurense
TOTALT 317 | 303 | 312 reservevannkilden Borrevann er uhyre liten.
Tabell 0.6.1: Sammenstilling arealforbruk (daa) Alt. | Konflikt Tiltak | Vurde-
Driftsulempene ved hvert av alternativene er HO_| Ingen Ingen ?‘Hg
grovt vurdert. For den enkelte bonde kan mulig- H1 | Bronn Nykirke Tilknyties offentlig nett | »
hetene for jordskifte og hvordan eiendommene o Seclxicesecingaiom
blir oppdelt vare viktigere enn det rene areal- H2 | Bronn Nykirke | Tilknyties offentlig nett | =
tapet. Massedeponi Sedimenteringsdam
Skoppum

_ 1 1 H5 | Brenn Nykirke Tilknyttes offentlig nett | s
Parameter ; HO | H1 | H2 | HS Massedeponi Sedimenteringsdam

Antall delte dri 33 34 | 40 Skoppum

Antall kryssingsmuligheter 14 13 11 Bronn Sande Oppfelging

Antall sanerte jordbruks- 0 1 1 Adalstjern Overviking
%ﬁw py 2k | store | store Tabell 0.6.3: Vurdering av konsekvensene for vannres-
Mulighet for makeskifte smi | smi | smi | smd isid
Tabell 0.6.2: Konsekvenser for drifisforholdene i jord-

bruket

Aktuelle tiltak er linjejustering, jordskifte,
etablering av driftsunderganger, planering ved
skjeringer og fyllinger, oppdyrking av masse-
deponier og reetablering av nedlagt spor. Disse
tiltakene vil bli gjort i detaljplanarbeidet for det
alternativet som blir valgt.

Driftsunderganger er foreslitt i foreliggende
plan. Ngyaktig antall og plassering bestemmes i
en senere planfase. Det md antas faerre drifts-
underganger ved nytt spor enn det er plankrys-
singer i dag. Parallelle driftsveier og et mindre
antall underganger er aktuelt i omrdder der
kryssingsmulighetene i dag ligger tett.

Alternativ H5 har samlet storst konflikt, bdde
med hensyn til driftsforhold og det rene areal-
tapet. Alternativ H2 kommer dérligere ut enn
Hl pd grunn av strekningen forbi Skoppum-
gérdene.

Stein- og grusressurser

I dag er mye av Raet nedbygd. Strekningen
mellom Kirkebakken og Barkdker er moderat
pdvirket utover jordbrukslandskapet og veien
langsetter Raet.

P4 strekningen fra Nykirke til Barkdker finnes
det svart fi rene forekomster av sand og grus.
Ingen av forekomstene har i dag stor
gkonomisk betydning eller er vernet.

Raet som kvartzrgeologisk ressurs er i dag uten
betydning.

Steinbruddet pd Skoppum drives. Driften vil
métte stoppes ved H2. Bruddet er ogsd aktuelt
som deponi for de to andre alternativene.
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Konsekvenser for samfunn

Sammendrag

0.7 Konsekvenser for
~ samfunn .

Stasjonslokalisering og
trafikale forhold

Trafikkgrunnilag

Tilbringertrafikk

Skoppum stasjon har hgy andel av togreisende
som bruker buss til og fra stasjonen. Dette hen-
ger sammen med Hortens dominerende plass i
markedsgrunnlaget, og at bussen garanterer

korrespondanse med toget.

Reisemite | Pd/avstigning  %-andel
Buss 304 reisende 51%
Kiss-and-ride 125 reisende 20%
Park-and-ride 69 reisende 12%

Til fots 50 reisende 8%
Sykkel 33 reisende 6%

Taxi 17 reisende 3%

Sum vanlig virkedag 600 reisende 100%
Tabell 0.7.1 Dagens fordeling av togreisende pd reise-

mdter tilifra Skoppum stasjon.

Togtrafikk

Med grunnlag i trafikktellinger hgsten 1994 er
trafikken p& Skoppum stasjon beregnet til 3.980
reisende pr. uke, eller gjennomsnittlig 570
reisende pr. dag. Dette tilsvarer en rstrafikk pd
180.000 reisende.

Trafikkgrunnlaget i markedsomréddet er 25.000
innbyggere. Dagens trafikk tilsvarer da 7,2
togreiser/innbygger og 4r. Med en optimal
situasjon med hensyn til stasjonslokalisering
kan Borre-omrddet teoretisk oppnd ca. 35
togreiser/innbygger og ir. Holmestrand har til
sammenlikning 20, men heller ikke her er sta-
sjonsplasseringen ideell.

Stasjonslokalisering og arealbruk

Dagens Skoppum stasjon ligger ugunstig lokali-
sert i forhold til befolkningen den skal betjene.
Nesten 70% av befolkningen i Borre kommune
bor i dag i Horten.

For & beregne trafikkgrunnlaget for en
framtidig stasjon er det utarbeidet ulike
arealbruksscenarier. Utgangspunktet er dagens
arealbruk, kalt scenario D.

Scenario A er tilpasset en stasjonslokalisering
pé Skoppum (H! og H2), mens scenario B er
tilpasset stasjonslokalisering pd Kirkebakken
HS5). Scenariene er basert pd den vedtatte
kommuneplanens  arealbruk  (1991-2002).
Planen &pner for mindre boligbygging ved
Kirkebakken, og Scenario B er derfor mindre
optimalt enn Scenario A med hensyn pd en
arealbruk tilpasset stasjonslokaliseringen.

Ny stasjon ved Skoppum

Situasjonen vil i stor grad ligne pd dagens
situasjon. Avstanden til Nykirke blir ikke
vesentlig stgrre. Togreisende herfra har i dag
busstilbud til Holmestrand.

Flytting av stasjonen vil gke gangavstanden for
dagens togreisende som bor i Skoppum.

For alle gvrige vil ny stasjon ved Skoppum
vare positivt.

Ny stasjon ved Kirkebakken

Avstand til Nykirke gker. Tilgjengeligheten
med buss blir dirlig hvis ikke tilbudet endres.
Tilbgyeligheten til 4 bruke Holmestrand vil
forsterkes med avstandsgkningen.

Skoppum har i dag gangavstand til stasjonen og
godt busstilbud til Horten pd grunn av togbuss.
Flytting av stasjonen til Kirkebakken vil bety
en vesentlig reduksjon i mobiliteten for
beboerne pd Skoppum.

Kirkebakken, Bakkenteigen og Asgardstrand vil
bli liggende i gang- og sykkelavstand til den
nye stasjonen. Buss fra Asgardstrand vil
betjene stasjonen. Dette betyr en vesentlig
bedring av tilgjengeligheten.

En flytting av stasjonen forventes 3 gi betydelig
mer trafikk pd grunn av bedre tilgjengelighet
fra hovedveinettet. Avstanden fra Horten blir
mindre, men stort sett utenfor sykkelavstand.

En stasjon ved Kirkebakken vil bli liggende
godt synlig fra Rv. 19. Denne lokaliseringen vil
vare viktig for markedsferingen av jernbanen
som et attraktivt transportalternativ. Tilgjenge-
ligheten i forhold til bussnettet vil ogsd vare
god, med tangering av den viktige bussforbin-
delsen Horten - Tensberg.
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Sammendrag

Konsekvenser for samfunn

Arealbruk bedre tilpasset ny stasjon

Dersom man ser bort fra vedtatt arealbruk og
redyrker en jernbanetilpasset arealbruk er det
mulig & gke jembanetrafikken ytterligere. I
scenario A+ er det sett pd en jernbanetilpasset
utbygging rundt ny stasjon pd Skoppum. Her er
det ikke forutsatt utbygging innenfor 5 min
gangavstand fordi dette er et omrdde som er
regulert til industriformdl. Industriarbeids-
plasser her (500 stk.) er medregnet. Utbygging
er foreslitt pd Borreborgdsen, Viulsred,
Skoppum vest og pd vestsiden av Tonsdsen.

For stasjon pd Kirkebakken er det i scenario B+
foresldtt en blanding av boliger og nering
innenfor 5 min. gange. Boligene er foresldtt
bygd med hgy tetthet, og kan fungere bl.a. som
studentboliger og eldreboliger. Ca. 200 daa er
foreslatt til nzringsformal.

Hepgskolesenteret i Vestfold

Hggskolesenteret er den stgrste
konsentrasjonen av arbeidsplasser i kommunen
utenfor Horten by. Det ligger dessuten an til en
betydelig vekst for hggskolen og tilknyttet
virksombhet.

Hegskolen har i dag 1.500 - 1.600 studenter og
ca. 250 ansatte. Det vurderes & flytte avdeling
for helsefag og lererutdanningen til Bakken-
teigen. Studenttallet vil da stige til ca. 2.500, og
antall ansatte til 300.

I konsekvensutredningen er trafikkberegn-
ingene basert pd 2000 studenter og 200 ansatte.

Trafikk og transportsystem

Transportberegninger

Med utgangspunkt i scenariene og ny stasjons-
lokalisering er det beregnet trafikktall for ny
stasjon i Borre.

Basistallene er trafikk basert pd boliger og
arbeidsplasser. Hggskoletrafikken er regnet
som et tillegg, basert pd en spegrreundersgkelse,
og en generell vurdering av studenters
reisevaner.

Skoppum gamle, dagens | D | 235 | 10 | 245
Skoppum gamle A 295 10 | 305
Skoppum nye, HI/H2 D 295 30 325
Skoppum nye A 375 30 405
Skoppum nye A+ 435 30 465
Bakkenteigen, H5 D 270 180 | 450
Bakkenteigen, HS B 310 180 | 490
Kirkebakken, H5 B' 316 164 | 480
Kirkebakken, H5 B+ 396 164 | 560
Tabell 0.7.2 Trafikkvolum for ulike arealbruksscenarier

etter modernisering av Vestfoldbanen i tusen reisende pd. dr til
og fra Horten/Borre stasjon. Kirkebakken scenario B' er en
Jjustert beregning, med uigangspunk: i Bakkenteigen B. |
Kirkebakken B’ er stasjonen forskjpvet fra Bakkenteigen mot
Kirkebakken, noe som reduserer hegskoletrafikken, men gker
den beboerbaserte trafikken.

Det ligger et betydelig potensiale for gkt trafikk
ved en samordnet areal- og transportplan-
legging. Dette avspeiles i scenariene Skoppum
A+ og Kirkebakken B+. Vedtatt arealplan viser
lite utbygging ved Kirkebakken. Tettere utbyg-
ging her kan i folge beregningene gke basis-
trafikken med 80.000 reiser pr. 4r. For
Skoppum er potensialet beregnet til 60.000 nye
reiser pr. 4r.

DBasis Tusen reisende pr. &r

HEHoegskolen
0 100 200 300 400 500 600

Figur 0.7.1  Grafisk framstilling av trafikkvolumene ved de
ulike stasjons og arealbruksscenariene. D -
Dagens arealbruklarealplan. A - Arealbruk
tilpasset stasjon ved Skoppum, B - Arealbruk til-
passet stasjon ved Bakkenteigen/Kirkebakken

NSB Bane Reglon Ser: Modemisering av Vestfoldbanen

Konsekvensutredning og hovedplan parsell 6 Nykirke - Barkaker

Side xxv



Konsekvenser for samfunn

Sammendrag

Tilbringertransport

I folge prognosene vil togtrafikken gke fra
dagens 180.000 reiser pr r til mellom 325.000
og 560.000 ved modemisering av Vestfold-
banen. Den hgyeste prognosen tilsvarer en tre-
dobling, til ca. 1.500 reiser pr. dag.

Det forutsettes at Horten blir betjent med buss
tiV/fra alle IC-tog avganger uansett stasjons-
alternativ. Dette fordi et slikt tilbringersystem,
med garantert korrespondanse utgjer et vesent-
lig del av grunnlaget for en stasjon i Borre.

Veitrafikken

Jemnbanetrafikken er svart liten i forhold til
veitrafikken. Utslagene for veitrafikken vil der-
for vare smi, selv med relativt store endringer i
antall reisende med jernbanen. Belastningen pd
grunn av reiser til/fra stasjonen vil virke
negativt miljgmessig lokalt, men vil ikke pa-
virke trafikkavviklingen i serlig grad.

Gang- og sykkelveier bgr anlegges mest mulig
direkte mellom den nye stasjonen og tettstedene
i kommunen. Utbygging av sykkelveinettet og
etablering av et koordinert bussystem vil vare
avgjerende for at flest mulig skal kunne dra
nytte av en modernisert Vestfoldbane.

Arealbruk

Befolkningen i Borre kommune er konsentrert
om Horten by og tettstedene Nykirke, Skop-
pum, Kirkebakken og Asgﬁrdsn'and. Nesten
95% av befolkningen i kommunen bor her.

Horten var tidligere en egen kommune og har
beholdt en konsentrert bebyggelse fra denne
tiden. Nykirke og Skoppum er blitt til som tett-
steder ved stasjoner pd jernbanen. Asgérdstrand
er et gammelt tettsted vokst opp rundt
virksomhet tilknyttet sjgen. Kirkebakken har
utviklet seg rundt kirkestedet.

Borre kommune legger i sin vedtatte
kommuneplanen opp til at utbyggingen de
nermeste 10 &r hovedsakelig skal skje i
tilkknytning til eksisterende tettsteder. 80% av
utbyggingen vil skje utenfor gangavstand til
noen av de aktuelle stasjonslokaliseringene.

Arealforbruk og arealplaner

Arealforbruk

Figur 0.7.2 viser de enkelte alternativenes
arealforbruk. I tillegg kommer arealforbruket i
tilknytning til stasjonen. Alle alternativene vil
kreve ca. 15 - 20 daa. til kollektivterminal,
parkering og adkomstveier i forbindelse med
stasjonen.

50 Skogbruk
]

g 400

$00 B Jordbruk
‘g_ 200
= 100 O Bebyggelse,
2 5 veier m.m.
8 -100 | mFrigjort areal
Figur 0.7.2: Grafisk framstilling av arealforbruket

Utvikling synes 4 gd i retning av at bebyggelsen
fra Horten over Kirkebakken og videre til
Asgirdstrand, samt fra Kirkebakken til Skop-
pum vokser sammen til bind langs Rv. 19 og
Rv. 306.

Nytt dobbeltspor pd parsell 6 vil neppe ha
virkning pd arealutviklingen i Tensberg og
Vile kommune.

HI

Foreliggende trasé for H1 begrenser ikke utvik-
lingen av industriomrddet pd Skoppum.

H1 vil gd sentralt gjennom tettstedene Nykirke
og Skoppum og sdledes binde arealene umid-
delbart inntil traséen. Steinbruddet pd Skoppum
méd nedlegges hvis det skal brukes som masse-
deponi.

For gvrig er det vesentlig landbruksarealer som
forbrukes.

H2

H2 er arealmessig som H1 bortsett fra at kon-
flikter med eksisterende bebyggelse i Skoppum
tettsted unngds. Der linjen krysser dagens Rv.
306 har kommunen foresldtt et boligfelt. Dette
vil ikke kunne realiseres ved H2. Steinbruddet
pé Skoppum ma nedlegges.

Steinbruddet pd Skoppum har ikke tatt ut all
steinen ennd. En nedlegging av bruddet vil
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Sammandrag

Konsekvenser for samfunn

métte erstattes. For boligomrddene p& Lysheim
vil en nedleggelse vare positivt.

H5

HS gér som H1 gjennom Nykirke. For gvrig er
det hovedsakelig landbruksareal som forbrukes
unntatt pd Kirkebakken.

HS5 vil g& mellom bebyggelsen pd Kirkebakken
og Fogdeskogen. Dette arealet er i dag nzr-
omrédet for Kirkebakken. Omridet er tidligere
vurdert lagt ut til en blanding av bolig-,
offentlige- og allmene formdl. En slik
utbygging av stgrre arealer pd Kirkebakken og
Bakkenteigen vil som vist foran ha stor
betydning for jembanetrafikken. En ny
jernbane vil ha en viss konflikt ved at den
binder areal, men den vil ogsd ha vesentlige
positive virkninger ved at den vil kunne redu-
sere biltrafikken, gi grupper uten bil (f.eks. pd
hegskolesenteret) et bedre tilbud og styrke
grunnlaget for en effektiv kollektivtrafikk.

Forskyving av tettstedets tyngdepunkt

H1 og H2 vil neppe forskyve tyngdepunktet i
kommunen. Annet enn helt lokalt vil det ikke
vzre noen endring av betydning. P4 Skoppum
kan utbygging langs Rv. 306 bli mer attraktivt
pé bekostning av utbygging langs Fv. 666. Pla-
nen for Rv. 306's trasé ber for gvrig revurderes
hvis alternativ H1 eller H2 velges slik at til-
knytningen til stasjonen blir optimal landskaps-
og trafikkmessig.

Nykirke

Historikk

For Nykirke ble en stasjon pd Vestfoldbanen
ved dpningen i 1881, var det hovedsakelig jord-
bruksbygd rundt middelalderkirken.

I perioden 1945 til 1977 utvikles tettstedet med
stasjonen som sentrum. Boliger bygges spredt
langs de gamle veiene. Pd gstsiden av jern-
banen ligger det et boligfelt, men ingen sen-
trumsfunksjoner.

Det er i dag 600 innbyggere i Nykirke. Tett-
stedet virker spredt og uoversiktlig. Kopstad-
veien og Slettergdveien har mistet sin funksjon
og ender blindt pd grunn av en streng avkjer-
selsregulering mot riksveien.

Smdindustrien er forsvunnet og servicefunksjo-
nene er i dag begrenset til dagligvarebutikk,
postkontor og en gavebutikk. Stedet har karak-
ter av en forstad med pendling til byene Horten,
Tensberg Holmestrand, Drammen og Oslo.

Konsekvenser

Dersom jernbanen blir liggende i dagens ter-
rengnivd md planovergangen for Fv 670 mi
erstattes av en undergang. Hgydeforskjeller
gjor at hele veisystemet mé endres.

En senking av linjen slik at fylkesveien kan
folge dagens lgp vil medfere minst endringer av
dagens veisystem.

Kulvert er best for selve tettstedet, men for-
bruket av dyrket mark gker. Barrierevirkningen
ved en linje i dagens terrengniva, samtidig som
det er vanskelig 4 f3 til et godt veisystem, gjor
at denne lgsningen er dérligst for tettstedet.

Noen stor sentrumsutvikling er lite sannsynlig
pd Nykirke og stedet begr fortettes innenfor
dagens utstrekning og ta vare pd sine sartrekk.

Skoppum

Historikk
Da jernbanen ble anlagt i 1881 ble det valgt 3

legge sporet utenom Horten og sidespor-
tilknytningen ble lagt til Skoppum.

Starten pé tettstedet var boliger for ansatte pd
jermnbanen og en stasjon. Rundt dette utviklet
det seg sd flere virksomheter.
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Konsekvenser for samfunn

Sammendrag

Skoppum stasjon ligger pd midtplattform mel-
lom Vestfoldbanen og Hortenlinja. Stasjons-
typen er meget sjelden og derfor bevarings-
verdig. Det foreligger fredningsforslag for de
tre bygningene. Veianlegget med de szregne
hamaélssvingene og undergangene med fine
steinmurer er en viktig del av jernbaneknute-
punktet.

Tyngdepunktet av tettstedet har forskjgvet seg
stadig lenger mot sgr og vest. I dag ligger de
fleste boligene pa flaten over og sgrvest for
stasjonen.

Skoppum er i dag en forstad hvor en liten del av

bosetningen og virksomheten har jembanen

SOm premiss.

Konsekvenser

H1 vil bergre Skoppum sterkt. Det vil vare
negativt for stedets identitet at si mye av den
eldste bebyggelsen rives. Den verneverdige
stasjonsbygningen blir liggende igjen uten noen
klar funksjon, men i forhold til de andre alter-
nativene er det positivt at bade dobbeltsporet og
sidesporet vil vare trafikkert forbi bygningen.

H2 og HS5 gar helt utenom Skoppum. Dagens
spor blir frigjort og dagens installasjoner blir
liggende uten noen jernbanemessig tilknytning.

Stasjonslokaliseringene for H1 og H2 vil lig-
gende i utkanten av tettstedet og synlig fra et
fatall hus. Beliggenheten ved ny Rv. 306 og
Adalsveien er innen 1 km gangavstand for sa og
si hele tettstedet. Det er positivt at steinbruddet
blir fylt igjen.

Det vil bli betydelige ulemper ved H1 langs
hele linjen gjennom Skoppum i anleggsfasen.
Midlertidige vei- og sporomlegginger, anleggs-
trafikk og stgy vil vare belastende.

H5 gir kun effekt dersom steinbruddet skal bru-
kes til massedeponi og i den grad anleggs-
trafikken mé gé gjennom selve Skoppum.

For Skoppum vurderes det som mer verdifullt &
beholde bebyggelsen i det opprinnelige tett-
stedet og fa frigjort dagens spor, enn & opp-
rettholde dagens stasjon i en meningsfylt sam-
menheng. Samlet sett vurderes derfor H2 best
for Skoppum tettsted.

Kirkebakken

Historikk

Kirkebakken har kulturminner fra en flere tusen
ar lang sammenhengende periode. Borre kirke
er fra middelalderen. Denne har nok veart
utgangspunktet for etableringen av tettstedet.

Det vesentligste av bebyggelsen pd Kirke-
bakken er bygd etter 1950.

Fgr Borre ble en storkommune, 1d kommune-
administrasjon for Borre pa Kirkebakken.

Hg@gskolesenteret pd Bakkenteigen er etablert
ca. 1 km sg@rover langs Rv. 19. Dette har fgrt til
gkt press pa arealene mellom Kirkebakken og
Bakkenteigen.

Konsekvenser

Kun HS5 gir virkninger her. Bebyggelsen ner-
mest planlagt linje vil bli plaget av stgy fra
anleggsvirksomheten i en periode pa 1 - 2 ar.
Anleggstrafikken bgr kunne ledes utenom tett-
stedet.

Bruk av brede kryssinger med kulverter vil
vare en mulig Igsning for & begrense barriere-
virkningen.

H5 er godt tilpasset dagens avgrensing av
Kirkebakken. Sporet er en begrensning i for-
hold til foreliggende utbyggingsplaner i samme
omride. En stasjon vil imidlertid ogsd vare en
ressurs for omradet og for mange gjgre det spe-
sielt attraktivt 4 bosette seg nar stasjonen. Pa
foreliggende planstadium bgr H5 kunne inn-
arbeides.

En sidesportilknytning rettet nordover skjer
uproblematisk ved Sande. En sgroverrettet til-
kobling tilpasset lokaltrafikk mellom Horten og
Larvik er konfliktfylt og lite gnskelig for
Kirkebakken.
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Sammendrag

Konsekvenser for samfunn

Barn og unge

Nykirke

En kulvert vil ha minst barrierevirkning for
barmm, men ogsd en lgsning i dagen med en
undergang vil fungere. Det vil vare positivt for
bam og unge hvis trafikken pad Fv. 670 ledes
utenom tettbebyggelsen.

Nykirke - Skoppum

I boligomradene ved Skreppedal og Guttulfsrgd
bor det flere barn som i dag har sine leke-
omrader i umiddelbar nzrhet av aktuelle tra-
séer.

Skoppum

Friluftsliv og rekreasjon

Skogsomradene i Borre bestir av en mengde
stgrre eller mindre gyer i kulturlandskapet.
Borre har et tett nett av mer eller mindre opp-
arbeidede stier og lgyper. Det er i gang et
arbeid for & forbedre sammenhengen i sti- og
Igypenettet bedre sammen. Det er viktig & sikre
kryssingsmuligheter av jernbanen i aktuelle
skjzringspunkt.

Friluftsomrader

H1 gjennom Skoppum krysser skoleveien til
mange barn. Barrierevirkningen i forhold til i
dag antas 4 bli lite endret. H2 og HS vil gi bedre
situasjon.

H2 beskjarer et naturomride som benyttes av
Lysheim skole.

Det vil vaere positivt for barn og unge hvis Rv.
306 blir realisert i planlagt trasé.

Kirkebakken

Fogdeskogen er et viktig nzromrade for lek og
korte turer for barn pad Kirkebakken. H5 kom-
mer som en barriere mellom bebyggelsen og
skogen.

Stasjonen er lokalisert til en dpen eikeskog som
benyttes til lek i dag.

Anleggsfasen

Konfliktene med bam og unges interesser er i
forste rekke knyttet til sikkerheten i anleggs-
tiden. Anleggsomrader er magneter pd bamn.
Omrédene ma sikres forsvarlig. Anleggstrafikk
ber fortrinnsvis ikke ga pa viktige skoleveier.
Midlertidige fysiske skiller kan vere et aktuelt
tiltak der dette likevel blir ngdvendig.

Det er ikke foretatt noen undersgkelse av folks
bruk av naturomriddene, verken langs eksis-
terende eller planlagte traséer. En overordnet
klassifisering er gjort pa fylkesnivd. Eksiste-
rende merkede stier og skilgyper er kartlagt.

Veggefjellet - Skdnevetan

Veggefjellet ligger nord for Rv. 310 mellom
Nykirke og Horten. Omradet har flott utsikt
over fjorden. Omréadet bergres ikke av tiltaket.

Skénevetan ligger rett gst for Nykirke, mellom
jernbane og Borrevannet. Skinevetan er et flott
utsiktspunkt med utsyn over deler av fjorden og
Borrevannet i gst og Nykirke i vest.

Alle alternativene vil kunne ses fra toppen av
Skéanevetan.

Bondalen ligger som en overgang mellom
Skdnevetan og omridene vest for Borrevannet
og de stgrre skogsomradene mellom Nykirke og
Skoppum. Det er liten turtrafikk pad tvers av
dalen mellom disse omradene.

Skogomrddene mellom Nykirke og Barkdker

Fra Nykirke og sgrover til Barkdker er det et
stgrre omrdde med skogteiger i spedd dyrket
mark. Det er det eneste stgrre gjenvarende
skogsomrédet gst for E18. Det er mulig & be-
vege seg i sammenhengende skog pd hele
strekningen. Fylkesvei 666 og Rv. 306 bryter
imidlertid igjennom skogsomradene pa sin vei
mot E18.

Omréidets kvaliteter gir fgrst og fremst pd
stgrrelse og tilgjengelighet.

H1 skjzrer gjennom utkanten av omradet mel-
lom Nykirke og Skoppum.

Fogdeskogen - Lgrje

Omridet mellom Kirkebakken, Skoppum og
Adal er et nzromride for Skoppum og Kirke-
bakken. Omradet har fine kvaliteter tilknyttet
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Konsekvenser for samfunn Sammendrag
Alt. [Konflikt T _| Type omride Tiltak Vard. _
HO | Barrierevirkning mellom Nykirke og Skoppum Lokalt nerfriluftsomrdde | Ingen ®
H1 | @kt barrierevirkning mellom Nykirke og Skoppum | Lokalt nrfriluftsomrdde | Over- og underganger oo
Barrierevirkning mellom Adal og Barkdker Regionalt dagsturomride | Kulvert

H2 | Barrierevirkning og arealbeslag i Bondalen Lokalt nzrfriluftsomride | Underganger o
Barrierevirkning mellom Adal og Barkdker Regionalt dagsturomride | Kulvert

HS | Barrierevirkning og arealbeslag i Bondalen Lokalt nerfriluftsomride | Underganger o060
Barrierevirkning og arealbeslag langs Fogdeskogen | Regionalt dagsturomrdde | Kulvert
Barrierevirkning mellom Adal og Barkiker Regionalt dagsturomride | Bru

Tabell 1.7.3: Vurdering av konsekvenser for friomrdder

Fogdeskogen, Adalstjern og tilknytningen over
Raet til Nasjonalparken og Fjukstad naturreser-
vat som gjgr at omrddet har verdi utover det
lokale.

Kanten av omrddet blir direkte bergrt av HS5 pd
strekningen forbi Kirkebakken.

Hortensmarka

Befolkningen i Horten bruker ferst og fremst
nzromridet mellom byen og Borrevannet nir
de skal pd tur i skogen. Dette omrddet bergres
ikke direkte.

Kortere strekninger av H5 vil kunne ses fra
enkelte punkt.

Jakt og fiske

stgrre barriere, bdde fordi kryssingene ikke er i
plan og fordi bredden av traséen gker.

Krav om stgyskjerming langs linjen i tettbygd
strgk, vil gke barrierevirkningen. Skjermene vil
enkelte steder hindre det frie utsynet og skape
nye mindre og lukkede rom.

Oppsummering

1 1994 ble det utstedt 8 fellingstillatelser for elg
i Borre. Av disse ble 5 felt (63%). I 1995 var
kvoten 6 og kun 2 ble felt (33%). I 1989 ble det
utstedt 6 tillatelser og alle ble felt (100%).

Det ble felt 84 rddyr i Borre i 1994 av en kvote
pé 136 (62%). 1 1989 var kvoten 57 dyr og kun
27 ble felt.

I Tensbergs del av planomridet er forholdene
ganske like. Det utstedes 2-3 felligstillatelser
for elg og ca. 15 for rddyr i jaktvald II som om-
fatter deler av planomrédet.

Fisket i bergrte bekker er ubetydelig.

Virkningen for bdde jakt og fiske er vurdert &
veere smé.

Barrierevirkning

Etablering av planfrie kryssinger vil flere steder
redusere jernbanens barrierevirkning i forhold
til dagens situasjon. Barrierevirkningen for folk
behgver derfor ikke & gke fysisk. Det er ikke
lov 4 krysse eller ferdes langs sporet i dag hel-
ler. Psykisk vil den nye linjen virke som en

Strekninger i dagen utenfor tettstedene gir
hovedsakelig over dyrket mark eller arealer i
nzr tilkknytning til dette. Det er derfor svert fa
friomrdder av noen stgrrelse som pévirkes av
moderniseringen.

Virkningen pd friluftslivet i anleggsfasen er
begrenset til gkt barrierevirkning ved kryssing
av linjen.

Tabell 1.7.3 oppsummerer virkningen av nye
linje pd friomrdder og friluftsomrader.

Den starste konflikten er knyttet til barriere-
virkningen av H5 mellom Kirkebakken og Fog-
deskogen.

For friluftslivets del er inngrepene i Bondalen
ved H2 og H5 av samme negative stgrrelse som
inngrepene langs H1 pd samme strekning.

H5 har noe gunstigere foring enn Hl og H2
mellom Adal og Barkdker, selv om kryssingen
pé kulvert ved H1 og H2 er bedre enn kryssin-
gen pé bru ved HS.
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Sammendrag

Konsekvenser for samfunn

Reiseopplevelse

Ny bane med hgy hastighet og strenge krav til
horisontal- og vertikalkurvatur gir generelt dar-
ligere reiseopplevelse hva angér utsyn og bedre
hva angdr komfort enn dagens bane. I denne
sammenstillingen er utsynet tillagt stgrst vekt
siden det er det som skiller alternativene fra
hverandre.

Alt. | Konsekvens Tiltak Varder. |

HO | Mye av strekningen har fint | Ingen 0000
utsyn

H1 | Fint utsyn Adal Ingen P

H2 |Fint utsyn Skoppum og |Ingen P
Adal

H5 |Fint utsyn Borreskdla og |Ingen o0
Adal, lengre strekninger
enn H1 og H2

Tabell 0.7.4: Vurdering av reiseopplevelse.

Naering

Det forventes at stasjonslokaliseringen vil ha en
positiv betydning for andelen av reiser med
jernbane til og fra Borre. En styrking av det
lokale nzringsliv vil kunne fgre til en nedgang i
pendling ut av kommunen..

Selve tiltaket forventes ikke & skape nye varige
arbeidsplasser.

Stasjonen ses heller ikke pa som en avgjgrende
lokaliseringsfaktor for nye bedrifter.

Sivil og militeer beredskap

Borre kommune har gjennomfgrt en kommunal
sarbarhetsanalyse. En modemisert Vestfoldbane
vil bidra vesentlig til & redusere sannsynligheten
for de ugnskede hendelsene som er vurdert i
tilkknytning til jernbanen, selv nar man tar
hensyn til gkt trafikk.

Modemiseringen av Vestfoldbanen er vesentlig
for totalforsvaret. Det er viktig 4 ha et trans-
portalternativ med stor kapasitet.

Alle alternativene bidrar positivt til total-
forsvaret. Det er ingen grunn til 4 skille mellom
alternativene nr det gjelder sivil beredskap.
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Massedeponier

Sammendrag

Steinbruddet ved Bjgrndalen pé Rv. 310 (2 km
fra Nykirke mot Horten), et nedlagt steinbrudd
pé Slagen i Tgnsberg kommune (7 km transport
fra Adal og Barkiker), steinbruddet pd
Skoppum (ved sporet) og steinbruddet pa Freste
(ved Rv. 35, 9 km transport fra Barkiker) er
alle aktuelle for 4 ta i mot stein av salgbar kvali-
tet. Alle bruddene er ikke uten videre interessert
i l#smasser. '

Tiltaket har meget stort masseoverskudd.

Figur 0.8.3 oppsummerer massebalansen ved
alternativene. Som man ser har alle prosjektene
et underskudd pa stein og et meget stort over-
skudd pé lgsmasser.

H1 har stgrst overskudd av lgsmasser og H5 har
stgrst underskudd av stein. Fordelingen mellom
stein og lgsmasser er beheftet med betydelig
usikkerhet. Forskjellen mellom alternativene er
moderate.

H1 H2 HS

Figur 0.8.3: Massebalanse regnet som prosjekterte faste
masser

Det er ingen omrader i nzrheten av foreslitte
traséer som er klargjort for & ta i mot masser av
tilnzermelsesvis slike mengder som er aktuelle.

Det er heller ingen kommuner eller grunneiere
som har ytret gnske om a ta i mot masser for a
bruke det til planering eller utfylling.

Det forholdet at man bade trenger stein og ma
deponere lgsmasser, gjgr det naturlig a4 vurdere
a bruke steinbruddet pd Skoppum. Kapasiteten
for steinbruddet pa Skoppum er beregnet til ca.
250.000 m3, avhengig av stasjonsalternativ og
hvordan man former det nye terrenget.

Steinbruddene pa Slagen, Freste og ved
Nykirke ma ogsa vurderes.

@vrige masser bgr man kunne fi deponert i
terrenget langs linjen under detaljplanleg-
gingen, samtidig som det forventes at over-
skuddet vil bli redusert ved at linjen blir opti-
malisert og at det stedvis er grunnere til fjell
enn antatt pa dette planstadiet.

Utbyggingen av Vestfoldbanen og ny E18 vil
foregd over mange ar. Massebalansen vil vari-
ere fra parsell til parsell. For & spare penger og
4 unngé ungdige deponier, bgr det utarbeides en
helhetlig plan for massedisponeringen.
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Samrnendrag

Sammenstilling

0.9 Sammenstiling

Alle utredningstemaene er sammenstilt i etter-
felgende tabeller. Mange av temaene har kun en
verbal konfliktformulering. For narmere
begrunnelse av denne henvises til det enkelte
kapittel.

Det er ogsa tatt med en kolonne som er kalt
verdi. Dette er en samlet vurdering av omra-
denes sjeldenhet, representativitet og bruks-
verdi. De fleste av utredningstemaene opptrer
med en liten eller middels verdi ut fra rent fag-
lige kriterier, men den store befolkningskonsen-
trasjonen i omrddet gker verdien for mange
tema. Bakgrunn for denne verdigivningen er
gitt under beskrivelsen av dagens situasjon
under hvert enkelt utredningstema.

Forhold som lar seg tallfeste er kvantifisert.
@vrige konsekvenser er kun verbalt beskrevet i
henhold til oppsummeringen i det enkelte fag-
kapittel.

Konsekvensene er vurdert i forhold til at de
avbgtende tiltak som ligger inne i hovedplanens
kostnadsoverslag er gjennomfgrt. Effekten av
dette er vurdert. Ytterligere tiltak er vurdert i
hvert fagkapittel.

Siste kolonne gir en omtale av de faglige
hovedkonfliktene i planomradet uavhengig av
alternativene. Konfliktene er som regel kun
knyttet til et fatall av alternativene. Det hen-
vises til oppsummeringen av hvert alternativ for
a fa denne oversikten.

Tabellen under viser en sammenstilling av
enkeltkonsekvenser for alternativene.

Hovedtrekk ved alternativene

Generelt

Alle alternativene vil gi vesentlig bedre kapasi-
tet og regularitet. Frekvensen er avhengig av
materiellet som settes inn og markedets utvik-
ling, men mulighetene for et godt tilbud ligger
vel til rette.

Alle alternativene vil vare samfunnsgkonomisk
lgnnsomme med de forutsetninger som er lagt
til grunn. Tidsbesparelsen vil bli vesentlig
mindre og derved svekke samfunnsgkonomien
inntil parsell 5 bygges ut.

Det er redusert pad de geometriske kravene for
alle alternativene, men endringene er ikke stgrre
enn at malet om en hastighetsstandard pd 200
km/t er oppfylt.

Alle alternativene har svart store masseover-
skudd.

H1

Fordelen ved H1 er at det i grove trekk er
dagens korridor som bergres slik at forandrin-
gene blir minst. H1 har best mulighet til trinnvis
utbygging.

Ulempene ved H1 er knyttet til inngrep i
Skoppum tettsted, med stgy og barriere-
problemer. Masseoverskuddet er stort.

H2

Fordelen med H2 framfor H1 er at faerre boliger
i Skoppum ma rives, og at barrierevirkningen
og stgyproblemet reduseres. Tilknytning av
sidespor til Horten legger til rette for effektiv
lokaltogdrift Larvik - Horten. Anleggsarbeidet
kan skje uten konflikt med togtrafikken.

Ulempene ved H2 er knyttet til konsekvenser
for landskap, natur- og kulturmiljp ned Bon-
dalen og forbi Skoppumgérdene.

NSB Bane Region Ser: Modernisering av Vestfoldbanen

Konsekvensutredning og hovedplan parsell 6 Nykirke - Barkaker

Side xxxiii




AUAGAITH = DRIANN 9 I9945U LB STIVR VW MUY Ay IR A

AIXXX IPIS usuegpjojiseA Ae Bupesjwepopy :1es uojbey eueg gSN
EPY 10W 138y BJ] 30 E[p{5aL0g J9A0 UASIN T3 d vIq GH 'Ue) Ae] e 3°d eiq Jods suageq s|oppiwu uaj| u| sjoppiut uaji| [BQIoA as[aA9|ddoasIay
yruqpuref "1y 3 = 3uLEN
"U2803{59p30,] 50 UIYEqaTY WO[[all USS[apuIqio] 889|[N 1 1asualsaq CH JoXg FEITEINTE
-yreg 3o [epy wojpw S0 winddoyg So aDIAN wofaw s12A) §d uasjopuiqioj Juehisae ofly|  ‘JataydimuwisBuissAny| sapprwt | sjoppuu | sjappiw uay| 10)s [EqIaA uofseanjal 30 AfSYN[LA
12)9U BN NUISSUISSATY |
uadoysapSo jow Sunnjiiaazsueq 18 GH "9[0ys wiaysA Jpunt [earean Jaaehisaq ZH| ‘PDIAN Suruse]iaquag| s[Eppru uay| uay| Zipaphiagn lojs [eqIaA 23un 3o ureg
I[P SIA][2 ‘UDPBGDUN A€ SULS3AQIN §d JOSIES USUNWIWIOY SIAY PO3 GH (+ (= 1529 S[appiu S[appiut BT 1018 [eqiaA riqrealy
"153q Ja G 'SUS3ep Uud 21paq 32 9|y u_Emm.. |
-opSufysBuiuyjojaq susunuiwoy [0 puelsae Jojs Joj ‘e'8'd of[aap1 12 auaduuasieyo] Ae uaduj 159q sjappiu sjoppiut 1s8rgp 1098 [eqIaA Suuasieyosuolseig|
UUNJUIES J0] JISUIANISUOY
sanouodap 1assew Jo In se) uidys ‘sasguul wnddoys pd ppruquisi§| ppriquials Ae Jutusgjuuf| U uAi| u| dijapAraqn uj| [eqIaA JosINSSalsnig 80 -pues
SON9SYIAL eI 30 ddO $33]@) WoNS[EpY SULDUIO JSLIINISN “(3[[€) SanE)sIa HIDAN §d uuglg|3uma) ‘Surusiojuues AN| — uai| ua| uI dijepAiaqn | spppiw QA JumeAUULID
P}t sHpIARd JauueAaLiog| uapoLIadsaaa[ut [| SijopAiaqn | B1japAiaqn | BijapAiaqn | BrepAiaqn | S[opprur QoA [UURASIR[H9A0
JISINSSAUUB A
NMIQSpIYS opgiaq ogue|  JosuissAny ‘aypispiol] o Ve 3 61 S|appIut [[EIUe  |32194uasijup Aijop
19)TIqpIo] Uua FUNIPA1aq APUTUL AT 19YMIG30NS 691 SS1 £81 0 S[appru Bep J0)s JruqIojeare
U 1OIAP AR Y1UGI0] HOIS IARR[9Y $ST 99T 661 0 S[oppiui BEp Syeut 12IAp YIGI0j[Ee
u_EaEM
J9SINS521IN)BU J0J JISUIANISUOY
S{@ B[SALIOY JAO UIPABYSSUT|[AJ SIAY IJu0y HOJ Jg) GH SijepAiaqn | Staphiaqn | Bipaphiaqn | BispAraqn u3)| [eqIaA ewiy|
JZNAP[|9P3 AR JoIE[dWIISYINYUS 2J0IS AE BULEAS] [1) S0 N[IA [0 19NAUY INIJUON| JauaA[nY 1a3uisskop[iA 1018 s[oppIut uA| BijepAiaqn s[oppnu [eqIaA glpuuneN|
(SH) "{qaYITy] - 9pueg 35[3394q2q "(1H) Wnddo)S 35]9334q2q “(SH 30 ZH) uolsms winddoyg Juuansiday| 301 S[apprut 3015 | 31pppAieqn 1018 [eqiaA  [Jouuruum|ny spo AN
(31E)
Juuny 105 opersusjod pois ‘(GH) U eqayry lassejdoqrapreurals ‘(GH 8o ZH) us[epuog 1RA[NH Bunesdin| o5 ueAS 1018 sjoppiut | Sijaphiagn 1018 [eqaA JUUIUILIO]
gljuumny
80 JOUURLLIN[NY
uaxeqayry 1q10j ddo 3o uagepuog 1 GH 30 US[EPUO 1 Jaurd[qosd N3 ZH ‘SULIApINAIYIFUOY o[lusuap| 10 S[oppIw uAl| SiepAiaqn 1038 TeqIA appigsdeyspueT)
Yea[n “dyus saApu sasapina pus wnddo)s wouual3 JH|  sapua surudAqiopun| U uajt| | uig ua E@RA  [pApNOg
USUEq S3UT] SUIBAQIN J1pAWaY) -d -y W gd 535 guI UBPEQIUN] JaA0 cH|  saspua SuudAgiepun| —ual u3l| U3l uay| ua| QoA |JouOlSEIqIA
90 L v 1981]0q aNPI9q JO[[eIUE JA195TPal HIDIAN ¥d I93UIISA] joYUaS Junuiabys
Suuuafys uain 12 uofsenyis suadep (4| Yeynapesey ‘Bumwalys| g€ [43 68 (091 018 s8ijoq e [19n2 vEp §6 J2a0 Aflg
Jauolseiqia 30 Ag)S
SI[I 10] JSUIANISUOY
33[[os7ed[op 10] BIPXsUP 35 UD £- Z '(SH) [[9s1ed U2 10) 13UE| 12 uny 7| 1 [4 2 ual] e JuigaAqin sIA[josre ]
ABD{[RULIOU = 0% ¢*Z] 0'sl 0'81 6CI S|epprut °% Q18IS “susng]
SNIPeI[eIuosLoy|
yuny 00F 10j Aenf auasnpar = 0081 30 Aenj[euLiou = (OQpT 0081 002 0081 uA w QISUIL ‘A0
UAI0JETPU] PUF3aI0) O) 9p WO[3Ul J9P[OYI0) Jo ATeq I3[[e) BP PRA Pt $3332[[1L 8'0 6'0 60 - - 1E-3/N]
BuIp[IAIN[EaTE REIUE 30 pn Wedsuul | suUpua Jasalsessed [[ejUe | SULIPUD JOJ WOS[@) 13 UaNAN 756 0SL €EL 1018 I [y TpIaAgU BE
0zTl 8€8 L¥8 1038 o [ 1p1oagu ‘pewsoy]
JISUIANISUOY )SJUOUONS / HSTI L
Fupapang TYE)D pUNSqAY|  SH 7H TH 0H PRA | Pud | J0jeXpU / BURY)

Bespuswwes Bujjjisuawwes




Sammendrag

Sammenstillln_g_

HS5

Fordelen ved H5 er at stasjonen ligger mest
sentralt i forhold til markedet. Den gir storst
trafikkvekst og forbedring av jernbanens
konkurransekraft.

HS5 har ikke mulighet for trinnvis utbygging og
har betydelig hgyere investeringskostnader.
Bedre inntjeningsmuligheter oppveier ikke
merkostnadene. Det er samlet sett betydelige
konflikter knyttet til HS ndr det gjelder land-
skap, naturmiljg og kulturmilje pd strekningen
ned Bondalen, over Borreskdla, forbi Kirke-
bakken og langs Raet.

En stgrre arealutvikling i omridet slik som vist
1 vedlegg til vedtatt kommuneplan, innebarer
en vesentlig reduksjon av konfliktene i forhold
til vern, og gjares til en arealbruksavveiing.

Varianter Nykirke

NSBs anbefaling i forkant av
hering

Gjennom Nykirke

Alle alternativer medfgrer ulemper knyttet til
stagy, barriere og veiomlegginger pd Nykirke.

Losningen i dagens terrengnivd har mange
konflikter knyttet til stgy og barrierevirkning.
Det blir vanskelig og kostbart & lgse vei-
systemet pd en tilfredsstillende méte.

Delvis senket lgsning er noe dyrere enn en lgs-
ning i terrengnivd. Stgyproblemer og barriere-
virkningen er betydelig redusert og vei-
feringene enklere.

Helt senket lgsning gir full frihet ndr det gjelder
veifgringer. Barriervirkningen blir minst, men
ndr det gjelder stgy er lgsningen ikke vesentlig
bedre enn delvis senket lgsning. Helt senket
lgsning er betydelig dyrere enn de gvrige
lgsningene.

Halvt senket lgsning gjennom Nykirke ser ut til
4 veere den samfunnsgkonomisk og miljgmessig
optimale lgsningen gjennom Nykirke. En far til
bedre og billigere veilgsninger med en halvt
senket bane, og oppndr en stor stgygevinst
sammenlignet med bane i terrengniva. Investe-
ringskostnaden er ca. 10 mill. dyrere enn
lgsningen i dagens terrengniv4.

En oppnér ikke s& mye mer med kulvertlgsning
gjennom Nykirke sammenlignet med halvt
senket lgsning, dessuten blir en kulvert vesent-
lig dyrere. Traséen fglger dagens jernbane, som
forgvrig tettstedet er tilpasset ved at det er
vokst opp rundt denne. Diérlige veilgsninger har
imidlertid fort til at ogsd jermbanen er blitt et
betydelig barriere. Visuelt og felelsesmessig vil
en nedsenket lgsning vare 4 foretrekke, men
det synes vanskelig 4 forsvare merkostnadene
sd lenge det finnes alternative lgsninger som
ivaretar stgyulempene, samtidig som dagens
kryssingspunkt blir planskilt.

Fra Nykirke

Alternativ H1 og H2 kommer ner likt ut i kost-
nader og nytte-/kostnadstall. H1 har sin sterste
fordel ved at den gdr langs eksisterende korri-
dor, og en viss barriere er allerede akseptert i
omridet. Dessuten ivaretar den gode muligheter
for parsellvis utbygging. Denne nzrheten er
samtidig en ulempe for togdriften i anleggs-
perioden. Den verneverdige Skoppum stasjon
kan bli liggende i en meningsfylt sammenheng.
Med sidesportilsving fra sgr md avgreningen
skje for stasjon slik at sidesporet blir liggende
til egen plattform.

Begrunnelsen for 4 utrede alternativ H2 er 3
flytte traséen ut fra Skoppum tettsted, noe som
viser seg klart gunstig med hensyn pi barriere
og stgy. De negative konsekvensene er knyttet
til natur- og kulturlandskap i Bondalen og ved
Skoppumgirdene. Skoppum stasjon blir dess-
uten liggende uten tilknytning til jernbanen.
Skjerpet stigning til 18 promille anses ikke som
en s stor ulempe at det diskvalifiserer alterna-
tivet. Alternativ H2 er den som best ivaretar
mulighetene for lokaltogdrift mellom Larvik og
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Sammenstilling

Sammendrag

Horten. Avgrening fra syd skjer etter ny stasjon
med felles midtplattform. Med lokaltrafikk fra
Oslo kan Nykirke ogsd betjenes, med endring
av kjgreretning pa ny stasjon.

HS5 gir klart hgyest trafikktall, men kostnadene
har steget kraftig i forhold til overslag som ble
gjort i forbindelse med trafikk og stasjonsanaly-
sen “Stasjoner i Borre”. Dérlige grunnforhold
over Raet er hovedgrunnen til dette. De store
skjeringene i dirlig masser betinger dyre geo-
tekniske sikringstiltak og stgttemurer eller
kulvertlgsninger. Skjerpet stigning til 18
promille har medfgrt en betydelig bedring land-
skapsmessig. Illustrasjonene viser da ogsd at
inngrepet med tiden blir lite synlig pd avstand. I
forhold til stgy kommer HS godt ut pd grunn av
lange skjeringer og at den i mindre grad
bergrer boligomrdder. Skj®ringene og 3
kulverter reduserer barrierekonflikten.

Valg av HS vil gi kunne gi et bedre tilbud til de
reisende. Dette vil vere positivt for trafikk-
selskapet med det trafikkmgnster vi ser i dag.
Lokaltrafikk til heggskolesenteret forsterker
dette.

Framtidig potensiale for H5 er hgyt. Med end-
rede rammebetingelser vil den stgrre sentrali-
teten sld sterkere ut. Dette gjelder forhold som
kalkulasjonsrenten, prisen pd bensin, tilgang til
bil osv. Kommunens arealforvaltning er ogsd
avgjgrende. Borre kommune har i dag béndlagt
store arealer til kulturminnevern, naturvern,
landbruk, landskapsvern, kystsone m.m.
Forholdet til bebyggelsens tetthet, utbyggings-
menster m.m. vil vare avgjerende for jern-
banens potensiale.

Konklusjon

Alle alternativer er samfunnsgkonomisk
forsvarlige og gode lgsninger for NSB og
samfunnet. Det er derfor ikke grunn for &
diskvalifisere noen av alternativene pd det
ndvarende tidspunkt.

Alternativ H5 gir storst gkning av jernbanens
konkurransekraft, men konsekvensutredning og
hovedplan gir alene ikke grunnlag for &
anbefale dette. Horingsinstansene inviteres til 4
vurdere det pd lik linje med de andre
alternativene. Endrede konkurranseforhold og
langsiktige scenarier med mindre bilbruk og
mer samordnet areal- og transportpolitikk vil
kunne gke betydningen av en mer sentral
stasjon.

Av hensyn til veisystem og stgy gjennom
Nykirke anbefales en halvt senket lgsning. Helt
senket lgsning synes ikke & gi en gkning i nytte
som forsvarer merkostnadene.

Kostnadsmessig er H1 og H2 likeverdig. H2 er
bedre enn H1 med hensyn til bomiljg og
redusert barriere gjennom Skoppum.

Avstand til eksisterende bane gjor det enklere &
opprettholde trafikk pd dagens bane uten
ulemper i anleggsfasen ved alt. H2 og HS.

H2 gir best mulighet for lokaltogdrift Larvik -
Horten og er god for Ilokaltoglgsninger
nordover.

H2 og H5 har darligere stigningsforhold enn
HI. Dette avbgtes noe dersom en av de senkede
lgsningene gjennom Nykirke velges.

NSB vil komme med sin anbefaling av
hovedalternativ  etter  hgring/offentlig
ettersyn. Gjennom Nykirke anbefales halvt
senket lgsning.
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Vestfoldbanen ble &pnet som en smalsporet
jembane mellom Drammen og Larvik i 1881.
Aret etter ble strekningen Larvik - Skien &pnet.
Banen ble tidligere kalt Jarlsbergbanen eller
Grevskapsbanen.

Ogsa den gang ble en rekke traséer vurdert og
diskusjonene pdgikk i mange ar. Dagens linje
om byene, med sidespor til Horten, ble valgt
framfor en innlandslinje. Opprinnelig gikk jern-
banen heller ikke innom T@nsberg.

I 1949 ble Vestfoldbanen ombygd til normal
sporvidde. Etter dette har det vert sveart fa
endringer av traséen. Banen ble elektrifisert i
1957.

Banen bzarer preg av den tiden den ble bygd i,
med en kurvatur som ble tilpasset datidens byg-
gemetoder og krav til hastighet. Dette gjgr at
dagens trasé ikke er egnet til tog med hgye
hastigheter.

Vestfoldbanen har hatt en gunstig trafikkutvik-
ling de senere drene, men opererer i dag pa
kapasitetsgrensen med derav fglgende sirbarhet
og darlig regularitet. For & utnytte det markeds-
potensialet som ligger i regionen er det derfor
ngdvendig 4 gke kapasiteten. En modernisering
av Vestfoldbanen vil styrke InterCity-tilbudet
pé hele @stlandet, gi bedre tilbud lokalt og vare
et skritt mot en mer miljgvennlig samferdsel.

De senere ars fokusering pa miljgvennlig sam-
ferdsel og samordnet areal- og transportplan-
legging har gitt en ny vilje til 4 satse pd jern-
banen. Regjeringen og Stortinget har gjennom
sine vedtak lagt forholdene til rette for en
intensiv utbygging.  Stortinget har bevilget
midler til oppstart av moderniseringen av Vest-
foldbanen.

Figur 1.1.1: Skoppum stasjon i 1949. Damplokomotiv av type XXIII . Bdde smal- og normalsporet skinnegang vises

© Norsk Jernbaneklubb.
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Hovedplanen og konsekvensutredningen skal
sammen sikre at den traséen som etter en hel-
hetlig vurdering er best i forhold til teknisk
standard, kostnader og konsekvenser for miljg,
naturressurser og samfunn blir valgt.

Planleggingen skal ivareta mal gitt gjennom
politiske retningslinjer og overordnede planer.
P4 denne bakgrunn er det naturlig & oppsum-
mere mal pd ulike nivder for modernisert
Vestfoldbane.

Samfunnets mal

Samfunnets mal pa samferdselssektoren er blant
annet trukket opp i politiske vedtak og rikspoli-
tiske retningslinjer. Spesielt gir de rikspolitiske
retningslinjene for samordnet areal- og trans-
portplanlegging mange fgringer.

En satsing pd jenbanen er et ledd i en mer
miljgvennlig samferdsel. Satsingen skal imid-
lertid ikke gd utilbgrlig utover andre sentrale
malsettinger knyttet til bevaring av naturens og
kulturmiljgets mangfold.

Et annet sentralt mal er & velge det alternativet
som gir den beste samfunnsmessige lgnnsomhet
i vid forstand.

NSBs overordnede mal

NSBs mél er i jernbaneutredningen for moder-
nisert Vestfoldbane /2-3 formulert slik:

A utvikle en effektiv og konkurransedyktig
jernbane med korte reisetider, tilfreds-
stillende frekvens, hgy grad av punktlighet,
sikkerhet og miljgvennlighet. De Ipsninger
som velges skal veere effektive:

o for kundene pa tid, sikkerhet og pris

o for samfunnet i form av miljg¢fordeler og

gunstig samfunnsgkonomi
o for NSB i form av god driftsgkonomi

Mailet om en konkurransedyktig jernbane inne-
beerer blant annet gnske om & oppnd madlene til
lavest mulig totalkostnad samtidig som det er
pnskelig at det skapes stgrst mulig ringvirk-
ninger av prosjektet.

Mal for utbyggingstiltaket

Prosjektets hovedmal er 4 oppruste Vestfold-
banen til en modeme hgyhastighetsbane med
dobbeltspor, dimensjonerende hastighet pa 200
km/t for konvensjonelle tog, kortere reisetid,
gkt frekvens og bedre punktlighet.

Mal for planleggingen

Hovedplanen med tilhgrende konsekvens-
utredning skal tilfredsstille kravet til konse-
kvensutredning etter plan- og bygningsloven
kap. VII a. For gvrig skal planen tilfredsstille
NSBs krav til dokumentasjon for 4 kunne fatte
strategiske og bedriftsgkonomiske beslutninger.

Konsekvensutredningen skal tilfredsstille kra-
vene i godkjent utredningsprogram.

Hovedplanen skal ogsa tjene som grunnlag for
kommunedelplan eller revisjon av kommune-
planen.

NSBs forutsetninger for planleggingen kan kort

oppsummeres slik:

e Overordnede mél skal sgkes best mulig opp-
fylt

e Det skal utarbeides en hovedplan som dek-
ker alle NSBs krav pé dette niviet, samtidig
som den arealmessige delen av planen skal
vaere utfyllende nok til & kunne danne
grunnlaget for revisjon av kommuneplanene
i Borre og i Tgnsberg

* Modemisering av sporet skal gke kapasi-
teten og redusere transporttiden

¢ Kostnadene skal bestemmes med en sann-
synlig sikkerhet pa + 20%.

e Anlegget skal utfgres samfunnsgkonomisk
optimalt
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Innledning

Forholdet til andre planer

1.3 Forholdet til andre planer

Overordnede planer

Norsk Jernbaneplan for perioden 1994-97 /1-1/
trekker opp rammene for satsingen innen jern-
bane i Norge. Som et grunnlag for denne ble
deti 1992 ble det laget en jernbaneutredning for
Vestfoldbanen /2-3/. Jernbaneutredningen ble
fulgt opp med:

¢ Grovmasket konsekvensutredning, 1993 /2-7/
¢ Fylkesdelplan for Vestfoldbanen, 1993 /1-%/

[ forbindelse med grovmasket konsekvens-

utredning ble det ogsd utarbeidet enkelte

fagrapporter /24, 25, 29/, [ tillegg finnes fgl-

gende overordnede dokumenter:

* Melding Vestfoldbanen Drammen - Skien,
1992 12-1/

¢ Planutredning Modemisering av Vestfold-
banen, 1989 /6-4/

¢ Planutredning Vestfoldbanen 200 km/t, 1991
16-5/

* Stasjoner i Borre, 05.12.1994, med supple-
rende notat av 16.11.95 /3-7/

I forbindelse med hovedplanen er det utarbeidet
enkelte fagrapporter og notater. Det er henvist
til disse under respektive utredningstema.

Sammenknytning med Sor-
landsbanen

Det er utarbeidet en forstudie for Sgrlands-
banen. Utredningen foresldr hvilke korridorer
som skal behandles pa hovedplanniva.

Det er sannsynlig at det vesentligste av person-
trafikken til Sgrlandet i fremtiden vil gi gjen-
nom Vestfold og ikke om Kongsberg. Spgrs-
malet er imidlertid ennd ikke avklart.

I foreliggende dokument er en slik overfgring
forutsatt og det er tatt hensyn til bide fordeler
og ulemper ved dette.

Sammenknytning med Ostfold-
banen

Vestfold Fylkeskommune, Statens vegvesen
Vestfold og NSB Bane Region Sgr har utarbei-
det et forprosjekt for & vurdere en fast vei- og
baneforbindelse mellom @stfold og Vestfold.
Aktuelle trasévalg for parsellen er ikke i kon-
flikt med en eventuell fremtidig sammen-
kobling.

Figur 1.3.1:

“Skrim" klar til avgang fra Horten. Passasjertrafikk pé sidesporet opphgrte i 1968. © Jernbanemuseet
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Forholdet til andre planer

Innledning

Lokaltrafikk pa Vestfoldbanen

Vestfold fylkeskommune bidrar &rlig med store
tilskudd til drift av busselskapene. Tilskuddene
til NSB er minimale fordi NSBs tilbud i dag
hovedsakelig er over litt lengre distanser.

Bedre kapasitet pa Vestfoldbanen gir mulighet
for nye togtilbud som betjener flere holde-
plasser. Samferdselssjefen i Vestfold fylkes-
kommune har utfgrt en analyse av potensialet
for persontrafikk i Vestfold /6-10/. Denne viser
at det er bedriftsgkonomisk Ignnsomt med
lokaltrafikk Larvik - Horten.

NSBs trasévalg er primert foretatt ut fra et re-
gionalt trafikkmgnster. Det er derfor bare sett
pd hvordan lokaltrafikk kan tilpasses forelig-
gende alternativer.

Godstrafikk pa Vestfoldbanen

Vestfold fylkeskommune har gjennomfgrt en
utredning om godstransport pd Vestfoldbanen
/6-12/ Konklusjonen er at det bgr vare en
godsterminal i Vestfold og at den bgr ligge nzr
E18 og sentralt i fylket. Barkdker eller Sem er
mest aktuelt. NSB Gods gnsker & vazre pi
Horten havn som i dag.

Borre kommune har foreslatt ny godsterminal i
tilknytning til ny Rv. 306. NSB tilrettelegger
for at dette skal vare mulig ved alternativ H1
og H2, men eventuell utbyggingen og drift ma

skje 1 regi av andre interessenter.

NSB vil tilstrebe & betjene alle interessenter
med sidespor der dette er bedriftsgkonomisk
interessant.

Nytt dobbeltspor Oslo - Asker,
ny bru over Drammenselva

[ hovedplanen er det forutsatt at strekningen
mellom Drammen og Oslo utbedres. Bruen over
Drammenselva har kun ett spor og har darlig
geometrisk standard. Bygging av en ny dobbelt-
sporet bru skal std ferdig i mai 1996. Mellom
Drammenselva og Asker er det ikke forutsatt
noen stgrre arbeider. P4 strekningen fra Asker
til Skgyen er det forutsatt bygging av et nytt
dobbeltspor i tillegg til det eksisterende. Trafik-
ken fra Vestfoldbanen er tenkt overfgrt til det
nye sporet. Lokaltog og kanskje godstrafikken
vil da ga pa eksisterende.

Jernbanetekniske forutsetnin-
ger for Vestfoldbanen

NSB Bane Region Sgr har parallelt med
hovedplanen utarbeidet en jernbaneteknisk
rammeplan for Vestfoldbanen /6-¢/. Denne er
konkretisert i rapporten "Jernbanetekniske
forutsetninger for Vestfoldbanen" /6-7/. Fgringer
her fra er lagt til grunn for hovedplanen.

Figur 1.3.2:

Den nedlagte Borres stusjon pd sidesporet ved Kirkebakken i dag
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Planarbeidet

Andre utbyggingsparseller pa
Vestfoldbanen

I jernbaneutredningen for Vestfoldbanen /2-3/ er
det forutsatt at utbyggingsrekkefglgen skal
optimaliseres for de forskjellige delstreknin-
gene. Ved fgrst & bygge ut dobbeltspor der
kryssing mellom motgaende tog skjer, fir man
raskt redusert tidstapet pA grunn av kryssing.
Kryssingsbeltene ligger med dagens trafikk-
mgnster i omriddene Skoger - Sande og Bark-
aker - Stokke. Disse delstrekningene er derfor
prioritert nr det gjelder videre planlegging og
utbygging av Vestfoldbanen.

Utbyggingsrekkefglgen vil bli:

e Parsell 2: Kobbervikdalen - Bergsenga, 4,5
km nytt dobbeltspor ble épnet heri 15.10.95.

e Parsell 3 - 4:Sande (kryssingsbelte), under
byggeplanlegging, parsellen er planlagt
apnet hgsten 1998

e Parsell 7.1: Barkiker - Tensberg
(kryssingsbelte), detaljplanarbeide pagar

e Parsell 12: Larvik - Eidanger (stor innkor-
ting)

Deretter sannsynligvis:

e Parsell5: Holm - Nykirke (styrke kapasi-
teten)

e Parsell6: Nykirke - Barkdker (styrke
kapasiteten)

Prosjektets nytte er beregnet bide med utbyg-
ging for og etter parsell 5, Holm - Nykirke.

Bare parsell 4 ligger inne pd Norsk Jernbane-
plan. Videre prioritering vil métte vurderes
samfunnsgkonomisk i forhold til bevilgnings-
ramme, utbyggingstakt, trafikkutvikling og
rutemodell.

Parsell 1, Drammen stasjon - Kobbervikdalen er
ikke prioritert med det fgrste.

NSB Strategiske Plankontor holder pA med en
utredning som skal besvare hvilken utbyggings-
rekkefglge som bgr gjennomfgres pid Vestfold-
banen. Utredningen skal veare ferdig véren
1996.

Videre sydover

Det pagar hovedplanlegging for parsellene
mellom T@nsberg og Skien. Per dags dato er det
lite sannsynlig at det vil skje utbygginger pd
denne strekningen som vesentlig endrer forhol-
dene og prioriteringene i tilknytning til parsell
6.

Kommuneplaner

Béde i Borre og Tgnsberg finnes det kommu-
neplaner med innlagt jembanetrasé.

Tonsbergs kommuneplan dekker alle de tre
aktuelle alternativene pa parsell 6.

Borres forslag til kommuneplankart inneholder
kun én trasé. 3 traséer er vist i et vedlegg. Det
vil sannsynligvis bli utarbeidet en egen
kommunedelplan for jernbanen.

>>>>>>>>>>>

lanar

Arbeidet med hovedplan og konsekvens-
utredningen har pagitt siden sommeren 1993.
Konsekvensutredningen er gjennomfgrt i hen-
hold til kapittel VII-a i plan- og bygningsloven,
og inngar som en del av hovedplanen for strek-
ningen.

Det har i planperioden vart avholdt flere pne
mgter, grendemgter og kontaktmgter med
grunneiere. NSB har deltatt i en arbeidsgruppe
for planarbeidet i Borre kommune. For 4 sam-
ordne planarbeidet over kommunegrensene har
fylkesordfgreren og ordfgreme i de bergrte
kommunene deltatt i en overordnet styrings-
gruppe. Statens vegvesen Vestfold har ogsd
deltatt aktivt i planprosessen.

Samferdselsdepartementet er fagdepartement
for jernbaneanlegg, og har ansvaret for hind-
hevelse av bestemmelsene om konsekvens-
utredning. Dette ansvaret er delegert tii NSB
Banedirektgren.

Det henvises til kapittel 9 for mer utfgrlig
beskrivelse av planprosess og videre framdrift.
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Metode

Innledning

Konsekvensutredningens overordnede mal er &
tilfredsstille krav gitt i utredningsprogrammet,
samt gjennom péviste konsekvenser bidra til &
velge ut avbgtende tiltak som reduserer de
negative virkningene og gker nytten av
prosjektet.

For 4 lette sammenligningen mellom de enkelte
tema er alle beskrevet over en felles mal.

Malen er kort beskrevet i det etterfglgende og
vil konsekvent brukes pa alle tema.

Utredningsprogram

Kravet til innhold i konsekvensutredningen er
fastsatt gjennom et utredningsprogram. Dette
programmet har vart gjenstand for hgring.

For at leseren enkelt skal kunne gjgre seg opp
en mening om kravene stilt i utrednings-
programmet er oppfylt, vil dette refereres i de
kapitler hvor det er stilt spesielle krav. For 4
tilfredsstille NSBs interne krav i forbindelse
med en hovedplan er kapittel 2 mer utfyllende.

Influensomrade

Innledningsvis vil det for hvert utredningstema
redegjgres for avgrensning av influensomradet.
Influensomrddet vil variere med type
utredningstema.

Beskrivelse av situasjon

Det er viktig 4 skille faglige begrunnelser som
bygger pa allment anerkjente metoder (fakta)
fra mer skjgnnsmessige faglige vurderinger
(verdier). Under hvert tema vil det derfor skilles
mellom beskrivelser og vurderinger.

Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket beskrives i forhold til hver enkelt kon-
sekvens. Effekter kvantifiseres der det er mulig.

Vurderinger

Her gis det rom for mer faglige skjgnnsmessige
vurderinger. Leseren gjgres ved dette skille
oppmerksom pd at det er et visst subjektivt
skjenn inne i bildet. Virkningene settes inn i en
etterprgvbar malestokk.

Tiltak

Tiltak er delvis innarbeidet i hovedplanen gjen-
nom en samkjgring mot konsekvensutred-
ningen. Ytterligere tiltak er i tillegg av og til
vurdert.
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2. Beskrivelse av tiltaket

I tiltaket inngdr ombygging til
dobbeltspor og omlegging av
linjen, med tilhgrende driftsveger,
anleggsveger, riggomrdder og
massedeponi,  ombygging  av
tekniske anlegg og fjerning av
planoverganger.

For alle linjer gis en kort beskrivelse
av linjeforlgp, geotekniske forhold
og konstruksjoner.

Folgende traséer skal beskrives:

1. Basisalternativet: Eksiste-
rende bane med vanlig
vedlikehold og stasjon pd
Skoppum

2. Alternativ HI: Utbedrin-
ger langs eksisterende linje,
stasjon pd Skoppum sor i til-
knytning til ny Rv. 306.

3. Alternativ H2:
Ost for Skoppum, stasjon pd
Skoppum s¢r i tilknytning til ny
Ryv. 306.

4. Alternativ H5:
Via ny stasjon pd Kirkebakken

2.2 Metode

Ved vurderingen av alternativer er
det benyttet kart i madlestokk
1:1.000 gjennom tettstedene, for
gvrig er gkonomisk kartverk i
maélestokk 1:5.000 benyttet,
Linjene er konstruert digitalt, og
bearbeidet for a redusere kostnader
og ulemper. Alternativene er
masseberegnet ved hjelp av digital
terrengmodell med 5 meters

§

E,;;? E

y
¢

o,
G

i

hgydekurver pa grunnlag av
digitaliserte kart. I tettstedene har
modellen hgydekurver hver meter.

Figur 2.2.1:

Oversikiskart traséer

NSB Bane Region Ser: Modernisering av Vestfolbanen
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Tekniske forutsetninger

Beskrivelse av tiltaket

Tegningshefte

Det er utarbeidet et eget tegningshefte for
hovedplanen, som viser alternativene i
M=1:5000 pd plankart med lengdeprofil.
Tegningsheftet viser ogsa stgrre
veiomlegginger, konstruksjoner, overkjgrings-
slgyfer, plattformer, bekkeomlegginger o.1.

Generelt henvises til rapporten Jernbane-
tekniske forutsetninger for Vestfoldbanen /6-7/,
Denne oppsummerer ogsa de krav som er stillet
i NSBs generelle hidndbgker /6-2, 6-3/ Hoved-
punkter er i det fglgende kort referert for a gi
oversikt.

Funksjonskrav

Funksjonskravene er gitt gjennom regler og ret-
ningslinjer bestemt av myndighetene og NSBs
egne direktiver. Kravene setter de grunnleg-
gende premissene ndr det gjelder kvalitet pa og
omfang av tekniske lgsninger og systemer som
er vist i planen.

Sikkerhet

Toget skal fortsatt vaere det sikreste transport-
midlet. Nar hastigheten gker vil sikringskravene
gke tilsvarende. Bl.a. vil alle kryssinger bli
planskilte eller stenges.

Nytt signalanlegg vil ogsa gke sikkerheten.

Punktlighet, tilgjengelighet

Bedre punktlighet vil prioriteres pa lik linje
med tiltak som gir kortere reisetid. I Jernbane-
tekniske forutsetninger for Vestfoldbanen /6-7/
er krav til punktlighet at 95% av togene, malt
over en uke, skal vaere mindre enn 3 minutter
forsinket ved endestasjonen.

Sporet skal vere tilgjengelig for drift og ved-
likehold minimum 2 timer pa dagtid.

Toget skal vere tilgjengelig for alle bruker-
grupper i samfunnet. NSB har en spesiell opp-
gave 4 ivareta overfor brukere som ikke dispo-
nerer bil. Tilbudet for barn og unge, funksjons-
hemmede og eldre brukere skal ikke svekkes.

Punktlighet ogtilgjengelighet skal ogsd opp-
rettholdes i anleggsperioden.

Hastighet

Ny bane skal dimensjoneres for en hastighets-
standard pd 200 km/t med konvensjonelt
materiell og for 250 km/t med bruk av krenge-
tog.

Horisontalkurvatur

200 km/t krever en minste horisontalradius pa
2.400 meter (1.800 m ved reduserte komfort-
krav).

Vertikalkurvatur

Minste vertikalradius skal vere 17.300 m ved
normale krav og 10.260 m ved reduserte krav,

Stigning

200 km/t krever en stigning mindre enn 12,5 %o
eller maksimum 12,5 m pa 1 km. Dette kravet
er redusert pA H2 og HS5. Her er maksimal
stigning 18 %o. For at kostnadene ved H1 skal
vere direkte sammenlignbare med H2 og HS er
ogsd denne beregnet med 18 %o som en del av
fglsomhetsanalysen, men hovedplanens alter-
nativ holder seg innenfor normalkravene.

Plattformer, stasjoner

Plattformlengden bgr vere 350 m og minimum
250 m. Hovedplanen viser 350 meter.

Sporene pa stasjonen bgr legges med radius
stgrre enn 2.250 m (reduserte krav), og bgr ikke
ha stgrre stigning/fall enn 5 %e. Stgrste over-
hgyde pa stasjoner er 80 mm.

Aksellast
Underbygning og overbygning skal dimensjo-
neres for en aksellast pd 22,5 tonn for godstog

med hastighet 100 km/t og 18,5 tonn for per-
sontog med hastighet 200 km/t.

Profil

Typiske tverrsnitt for ny bane i dagen og i tun-
nel er vist i figur 2.3.1 0g 2.3.2.
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Beskrivelse av tiltaket Tekniske forutsetninger
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Jordskjeering/fylling
(vist pd rettlinje)

Figur 2.3.1: Typisk tverrsnitt for ny bane i dagen

1.900m

Tunnel, dobbeltspor (vist i kurve)

Figur 2.3.2: Typisk tverrsnint for ny bane i tunnel
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Tekniske forutsetninger Beskrivelse av tiltaket

Sporteknikk avstanden mellom overkjgringssigyfene til 6,4
km.

Servicespor

I forbindelse med anlegg, drift og vedlikehold
vil det vare behov for servicespor for henset-
ting av materiell. Servicespor bgr vzre minst
400 m langt og ligge med 20 - 30 km mellom-
rom. Det er hensiktsmessig a legge servicespor i
forbindelse med stasjonene.

Godsterminaler, sidespor

Sporavstander

Modernisert Vestfoldbane skal anlegges med en
minimum sporavstand pid 4,60 m. P3 trange
partier, og pa steder der hastigheten er lav kan
sporavstanden reduseres til 4,50 m. Kurveutslag
ma da benyttes.

Under- og overbngning

Sidespor for gods opprettholdes med ekspedi-
sjonssted pd Horten havn. Dette sidesporet vil
evt. ogsd kunne benyttes for lokaltogdrift.

Overkjoringssioyfer

Overkjgringsslgyfer som binder sammen de to

sporene i en dobbeltsporlgsning anlegges for a:

e kunne ha god regularitet ved driftsstans (feil
eller vedlikehold) pé ett av sporene

¢ la hurtiggdende tog passere langsommere tog
uten at noen av togene stopper.

Med de kravene til punktlighet og kapasitet som
er satt pd Vestfoldbanen er det beregnet at
avstanden mellom overkjgringssigyfene bgr
vere maksimalt 12,8 km. Samtidig er det
gunstig a4 plassere overkjgringsslgyfene i
nzrheten av stasjoner der tog likevel ma
redusere hastigheten. Det kreves ca. 150 meter
rettstrekning i forbindelse med hver sporslgyfe
pa en overkjgringsslgyfe. Mellom to sporslgyfer
bgr det vaere ca. 200 meter.

Det er strengt tatt bare ngdvendig med en over-
kjgringsslgyfe pd denne parsellen. Forholdene
ligger imidlertid til rette for & innpasse flere pd
alle alternativene.

Rett nord for parsellgrensen pd Nykirke er et
kryssingsspor under planlegging uavhengig av
hovedplanen.

I forbindelse med stasjonen vil det vare behov
for & kunne skifte fritt mellom plattformene og
for & kunne skifte over til sidesporet mot Hor-
ten. Denne muligheten ivaretas for alle
alternativene og er kombinert med behovet for
overkjgringsslgyfe pa parsellen.

Nord for Barkiker ligger det til rette for en
overkjgringsslgyfe for alle alternativene. Denne
bygges ikke i fgrste omgang, men kan bli
aktuell hvis man i senere gnsker & redusere

Det kan vazre aktuelt & fglge eksisterende spor
og utnytte eksisterende under- og overbygning
pd enkelte strekninger. Forelgpige resultater
tyder pa at underbygningen for det gamle sporet
ikke overholder de krav som settes til en
moderne hgyhastighetsbane. Narmere vurde-
ringer av mulighetene til 4 benytte eksisterende
underbygning tas opp i detaljplanfasen. I fore-
liggende hovedplan er det i kostnadsberegnin-
gen antatt at eksisterende underbygning ma
forsterkes ndr nytt 2. spor legges inntil det
eksisterende. Figur 2.3.1 viser standard opp-
bygging av under- og overbygning som ligger
til grunn for hovedplanen.

Skinner, sviller og sporveksler

Det skal benyttes skinneprofil UIC60 med stil-
kvalitet UCIB og svilletype NSB93 med sen-
teravstand 600 mm.

Det skal normalt benyttes sporveksler med
stigning 1:18,5. Dersom strekningshastigheten
er lik eller mindre enn 80 km/t kan sporveksler
med stigning 1:14 benyttes (aktuelt for side-
sporet til Horten).

Driftsvei

Driftsvei sikrer adgang til sporet ved vedlike-
holdsoppgaver og uhell. Det anses ikke
ngdvendig 4 anlegge driftsvei pa hele streknin-
gen fordi tilgjengeligheten generelt er god via
eksisterende veisystem og evt. dyrket mark i
kritiske tilfeller. Driftsvei bygges bare fram til
sentrale punkter som f.eks. reléhus ved over-
kjoringsslgyfer. Omfang og plassering av
driftsveier vurderes nzrmere i neste planfase.
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Beskrivelse av tiltaket

Tekniske forututning_g

Planoverganger

Planovergangene skal fjernes. Sidesporet til
Horten vil fortsatt ha planoverganger.

Elektriske baneanlegg

De elektriske baneanleggene skal forberedes for
hastigheter pa 250 km/t.

Kontaktledningsanlegg

Det skal benyttes kontaktledningsanlegg
SYSTEM 25 som gjgr det mulig 3 kjgre i 250
km/t med én og 200 km/t med to strgmavtakere.

Omformerstasjoner

Ved & gd over til 4-begreps signalering kan
hurtige tog bremse over to blokklengder.
Blokklengdene reduseres til det halve, 3.200
meter. Kapasitetskravene er da innfridd.

I forste fase av utbyggingen er blokklengden
fordoblet og behovet for blokkposter er dekket
gjennom stasjon og overkjgringsspor. Kapasi-
teten ved enkeltsporet drift er beregnet til 6 tog
pr. time. Dette anses som tilstrekkelig i over-
skuelig framtid.

Automatisk hastighetsovervaking (ATC)

Det er beregnet at det er behov for en ny
omformerstasjon pi 2x6 MVA og at den bgr
bygges i Tgnsbergomradet. Det er ogsid under
vurdering en stasjon i Sande eller Holmestrand.
En slik omformer er ikke tatt med i kostnads-
overslaget for denne parsellen.

Kabler og kabelkanal

For hastigheter opp til 160 km/t kan det instal-
leres en delvis utrustet ATC. Vestfoldbanen
skal kunne kjgres med hastigheter over 160
km/t, og det vil derfor installeres fullt utbygd
ATC.

Fijernstyring (CTC)

Langs jernbanen legges kabler for lavspent
strgmforsyning (230 V), signal- og sikrings-
anlegg, linjeblokk, intern kommunikasjon,
blokktelefon, telefon (parkabel og fiberoptisk)
og eventuelt kabler med andre eiere enn NSB.
Kabler og kabelkanaler skal vere av ikke
brennbart materiale der linjen gir over stilkon-
struksjoner.

Signalteknikk

Signalsystem og blokkposter

En blokkpost er et skille mellom to sporstrek-
ninger der det kun kan bevege seg ett tog pa
hver strekning samtidig. Blokkposter anordnes
etter kapasitetsbehov.

Dagens signalsystem, 3-begreps signalering,
forutsetter en minste blokklengde lik bremse-
lengden til det toget som har den lengste brem-
selengden. Dimensjonerende hastighet 250 km/t
og bestemmende fall pa sporet pa 10 - 15%o gir
en bremselengde lik minste blokklengde pa
6.400 meter. For tog med hastighet 200 km/t
gir dette en togfglgetid pA 6 minutter. Dette gir
pa lang sikt ikke tilfredsstillende kapasitet i
henhold til dimensjonerende trafikk pa
strekningen Drammen - Tgnsberg.

Ny elektronisk fjernstyringssentral (CTC) ma
trolig bygges i forbindelse med parsell 4 i
Sande. Denne kan betjene hele Vestfoldbanen.
Kostnader for sentralen er ikke belastet parsel-
len Nykirke - Barkdker. Strekninger med
fjernstyring skal ha blokktelefon.

Telekommunikasjoner

Tekniske anlegg for tele og svakstrgm bgr bli
bygd som gjennomgiende systemer av samme
type og generasjon for hele strekninger. Dette
forenkler vedlikeholdet og reduserer risikoen
for feil.

Vestfoldbanen er utbygd med vedlikeholdsradio
og NSBs togradiosystem.

I dag er det hgyttaleranlegg for reisende pi alle
stasjoner, men ingen toganviseranlegg. Auto-
matisk toganviseranlegg er avhengige av
utbygd fjernstyring.

I forbindelse med ny bane vil det bli etablert
automatisk toganviseranlegg.

Vestfoldbanen er dekket av utbygde systemer
for NMT- og GSM-mobiltelefon utenfor tunne-
ler. I tunneler vil det ikke vare dekning uten at
det legges en spesiell kabel. Dette er ikke
inkludert i foreliggende plan.

NSB Bane Region Ser: Modernisering av Vestfolbanen
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Geoteknikk og ingeniergeologi

Beskrivelse av tiltaket

Milet med de geotekniske undersgkelsene pa
hovedplanniva er & sikre at linjefgringen skjer
etter en avveining der det tas hensyn til kunn-
skap om grunnforholdene slik at valg av traséer,
tekniske Igsninger og kostnadsoverslag skjer pa
et sikkert grunnlag.

For detaljert beskrivelse og dokumentasjon
vises det til egne rapporter angdende geoteknikk
og geologi /3-5, /3-20/_ Utdrag av rapportene er
tatt inn under beskrivelsen av alternativene.

Det er gjennomfgrt begrensede geotekniske
feltundersgkelser for enkelte usikre og kritiske
omréder. De geotekniske undersgkelsene omfat-
tet fjellkontrollboringer, prgvetaking i marka og
fasthetsmilinger. Ingenigrgeologiske under-
sgkelser av fjell ble ikke foretatt i felten.
Boringene er markert i figur 5.3.1.

Beskrivelsen av geologi og grunnforhold er
ogsa basert pd befaringer og studie av geolo-
giske og kvartzrgeologiske kart samt flyfoto.
Videre er eldre rapporter fra grunnunder-
sgkelser innenfor prosjektomrédet gjennomgitt.

Spesielle problemer er omtalt under anleggs-
messige konsekvenser for hvert enkelt
alternativ.

Metode

De konstruksjoner som inngar i hovedplanen, er
dimensjonert ut fra "NSB lasttog 1977" med
tillegg vedrprende bremse- og akselera-
sjonskrefter. Frie hgyder og bredder mellom og
utenfor jenbanespor er i fglge NSB regelverk
for nye baner /6-3/,

Bruer, underganger, portaler og Ilgsmasse-
kulverter ved de ulike alternativene er vurdert
pad grunnlag av grunnforhold og spennvidder,
fordelt pa kostnadsklasser og tatt inn i kostnads-
beregningen /13-19/,

Utforming

Alle de mindre overgangsboene er prinsipielt
like, men bredden - og dermed kostnadene -
varierer.

Underganger for private veier er antatt med et
tverrsnitt pa 4,0 * 4,0 meter. Disse er vist pd
temakart i kapittel 5.1. Evt. behov for kryssing
med skurtresker vil kreve at dimensjonene gkes
noe.

Det er ingen stgrre jernbanebruer pad parsellen
for noen av alternativene.

Alle underganger er forutsatt stgpt av betong
med et rektangulert tverrsnitt.

Bare spesielt store og viktige ledningsanlegg er
tatt hensyn til. Kostnadene ved & legge om min-
dre anlegg regnes inkludert i de generelle
enhetsprisene for linjen.

Omfanget av konstruksjoner er omtalt under
beskrivelsen av hvert enkelt alternativ. Tegnin-
ger er vist i tegningsheftet.
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Beskrivelse av tiltaket

Trafikk

Gjennomshnittlig Quamingsbelasming pr. degn (ADT) i 4r 2010
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Figur 2.6.1: Trafikkprognoser for Vestfoldbanen, uten Sgrlandsbanetrafikk
Grunnrute ICE til Sgrlandet annenhver
Figur 2.6.1 viser en oversikt over trafikken pa time, den andre timen IC til
delstrekninger pd Vestfoldbanen /2-3. Figuren fﬂhgws et
viser strekningsbelastning pr. dggn (ADT) i Godstog annenhver time
1990, fremtidig vekst uten nytt spor, og til sist Rushtid ICE til Serlandet annenhver

en sgyle med forventet trafikkutvikling i &r
2010 dersom banen bygges fullt ut.

Vestfoldbanen har ikke kapasitet til 4 ta forven-
tet vekst i etterspgrselen uten at banen bygges
ut. Kapasitetsgrensen pa dagens spor er bereg-
net til 6.000 reisende pr dggn. Denne grensen
vil nds pa strekningen Drammen - Sande fgr ar
2000.

I jernbaneutredningen for Vestfoldbanen /2-3/
har en beregnet hvilken kapasitet banen ma
dimensjoneres for i ar 2010. Beregningen er
vist for delstrekningene Oslo - Tgnsberg og
Tensberg - Skien.

= h et f;
Vestfoldbanen 12.500
Sprlandsbanen 2.500

Totalt 15.000 1.875
Tabell 2.6.1: Prognose/dimensjoneringsgrunnlag for

antall reisende med Vestfoldbanen i dr 2010

Tabell 2.6.2 viser forutsatt ruteopplegg for
fremtidig trafikk.

W1990
Bl Ar 2010, spor som i dag
B Ar 2010, nytt dobbeltspor

k1 07.00 - 09.00 til Oslo S
kl 15.00 - 17.00 fra Oslo S

time, den andre timen IC til
Skien

IC til Skien hver time

IC til Tensberg hver time
Lokaltog hver time

Mot rushretning kjgres grunn-
rute

Tabell 2.6.2: Modell for fremtidig ruteopplegg for Vest-
foldbanen, inkludert Sgrlandsbanen
Hastighet 200 160
Oslo § - 41 24 27
Drammen

Drammen - 56 24 33
Tensberg

Nykirke = 8 5:30 6:20
Barkiker

Oslo S - Tens- 97 48 60
berg

Tabell 2.6.3: Kjeretider i minutter pd Vestfoldbanen ved

HI

Tabell 2.6.3 viser kjgretidene for tog til Tgns-
berg pd en modemisert Vestfoldbane,
sammenlignet med dagens kjgretider. Tabell
2.10.5 viser forskjellen mellom alternativene.
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Dagens situasjon

Beskrivelse av tiltaket

Alternativ HO

Alternativ HO er eksisterende spor slik det lig-
ger i dag og er referansealternativet i hoved-
planen.

Parsellen gar fra kilometrering 94,4 pa eksiste-
rende spor ved Nykirke og fram til km 107,6
ved Barkaker (13,2 km).

Opprettholdelse av dagens enkeltspor med
uforandret standard er ikke uten kostnader.
Szrlig det elektriske anlegget er nedslitt og
krever utskiftning pd lange strekninger de
nzrmeste tidrene.

Samlet sett har parsellen kurveradier og stig-
ningsforhold blant de bedre pd Vestfoldbanen.
Med dagens trafikkbilde er linjegeometrien
noenlunde tilfredsstillende, men vurdert mot
fremtidig hgyere hastighet er det kun korte
strekninger som kan brukes.

Linjebeskrivelse

Figur 2.7.2 viser hastighetsprofilet for eksiste-
rende linje. Profilet gir et forenklet bilde av den
geometriske standarden.

Eksisterende spor har relativt bra kurvatur de
farste to kilometerne, bortsett fra en kurve med
radius 800 m gjennom Nykirke. Videre fram til
Skoppum er det en rekke kurver med radius i
omrédet 350 - 600 m. De aller fleste persontog
stopper i dag pd Skoppum stasjon. Kurvaturen
pd strekningen er siledes et mindre problem
med dagens trafikkbilde. Stgrste stigning pa
strekningen er 12,8 %o og over en strekning pd
3 km er gjennomsnittlig stigning 12%e.

De fgrste to kilometerne fra Skoppum mot Adal
bestdr av en rekke kurver med radier mellom
610 og 800 m. Dette tilsier maksimal hastighet
pa ca. 100 km/t. Deretter fglger ca. 400 meter
med radier mellom 1500 og 1700 m. Maksimal
hastighet her vil vare 140 km/t.

I kurven de siste 1100 meter fgr Adal varierer
radien mellom 2200 og 2530 m. Stgrste stigning

pa strekningen er 10,5 %o.

Fra Adal til Barkdker bestir eksisterende linje
av to rette strekninger og kurver med radius
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Figur 2.7.1: Oversikiskart eksisterende linje
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Beskrivelse av tiltaket

Dagens situasjon

mellom 555 og 960 m. Stgrste Tra-
stigning pa strekningen er 11,5 | Kilo-|Sted Veltype Typs overgang . | fikk
_meter . pr.
%o. dgarL
94.523 Privat girdsvei Ubevoktet grind <50
= 94.673 | Ngklegird Privat girdsvei Ubevoktet grind <50
StaS]Ol'l 94.821 | Ngklegard Privat jordbruksvei Ubevoktet grind < 50
: : : 95.304 | Ngklegird, prestegirden | Fylkesvei Automatisk helbom | 2.000
Skoppum  stasjon ligger darlig [55 508 | Ngkicgard. prostegarden | Privat jordbraksvei | Ubevokiet grind | <50
lokalisert i forhold til kundene. [ 95.894 | Ngklegird, prestegirden | Privat jordbruksvei | Ubevoktet grind | < 50
Det er et mél & fa bedret tilgjen- | 96.444 | Noklegird, prestegirden | Privat jordbruksvei | Ubevoktet grind <50
geli ghetcn til stasj onen. 96.611 | Guttulfsrud Pr?vat J:ordbruksveF Ubevoktet gr?nd <50
96.752 | Guttulfsrud Privat jordbruksvei Ubevoktet grind <50
97.026 | Guttulfsrud Privat jordbruksvei | Ubevoktet grind <350
i 97.232 | Guttulfsrud Privat jordbruksvei Ubevoktet grind <50
Sldespor til Horten 98.769 | Skoppum Privat skogsbilvei Ubevoktet grind <50
P& Skoppum tar det av et sidespor | _99.970 | Thokersd Gangvei, skilgype | Ubevoktet grind <50
til Horten. 100.036 | Thokergd, Pjonkerud Gangvei, skilgype Ubevoktet grind <350
100.945 | Pjonkerud Privat skogsbilvei Ubevoktet grind <50
101.263 | Pjonkerud Privat jordbruksvei Ubevoktet grind <50
101.606 | Augdal, N Privat jordbruksvei | Ubevokiet grind <30
Planqverganger 102.133 | Augdal, N og Augdal, V| Privat jordbruksvei Ubevoktet grind <50
Det er i dag 36 usikrede og 3 |102.478] Augdal, V Privat jordbruksvei | Ubevoktet grind | <50
sikrede pl anoverganger P a 102.773 Al:lEdEI.l. M Privat _[Dr.dbruksvm chvokl?l grind <50
: : 103.064 | Sti Fylkesvei Automatisk helbom | 400
strekningen Nykirke - Barkdker. [703618 | Myre Privat pArdsvel Ubevoktet grind | < 50
Tabell 2.7.1 lister opp samtlige. | 104.100 [ Myre Privat skogsbilvei | Ubevoktet grind | <50
Planovergangene er ogsa vist pa :g‘igl :U“::'»PP :VN sz&sgi;“i U::ka B"'“g < ;g
. . z useklepp ivat s ilvei Ubevokiet orin <
temakart i kapittel 5.1. 104.574 | Huseklepp Privat jordslfruksvei Ubevoric .rind__| <50
104.812 | Huseklepp Privat glrdsvei Varsellampe <350
104.946 | Huseklepp Privat jordbruksvei Ubevoktet grind < 50
105.344 | Jareteigen Privat jordbruksvei | Ubevoktet grind <50
105.607 | Rgssland Privat jordbruksvei Ubevoktet grind < 50
105.845 | Rgsland Privat jordbruksvei Ubevoktet grind <50
105.881 | Rggsland £ _ ’rivat jordbruksvei Ubevoktet grind <50
106.045 | Rgsland Privat jordbruksvei Ubevoktet grind < 50
106.132 | Rgsland Privat jordbruksvei | Ubevoktet grind <50
106.492 | Rgsland, Skotte Privat girdsvei Ubevoktet grind <50
106.704 | Skotte Privat jordbruksvei Ubevoktet grind <350
107.008 | Brekke @stre Jordbruksvei Ubevoktet grind <50
107.322 | Brekke Girdsvei/turvei Ubevoktet grind <50
107.619 | Brekke Spndre Jordbruksvei Ubevoktet grind < 50
Tabell 2.7.1: Oversikt over planoverganger langs eksisterende spor
Figur 2.7.2; Hastighetsprafil for dagens bane
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Alternativene Beskrivelse av tiltaket
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Beskrivelse av tiltaket

Alternativene

Alternativ H1: Utretting langs 3

eksisterende linje

Alternativ H1 er i utgangspunktet en utretting
av eksisterende linje. Selve sporet kan

imidlertid i sveart liten grad beholdes da d

dagens kurvatur ikke er tilfredsstillende for en
moderne jernbane.

En variant gjennom Nykirke med halvt senket
og en med helt senket linje er aktuelle for alle
alternativene og er beskrevet til slutt.

Alternativ H1
Hastighetsniva 200 km/t
Minste horisontairadius 1.800 m
Minste vertikalradius 17.300 m
Maksimal stigning 12,9 %o
Stigning pa stasjon 2,9 %o
Samlet lengde 12.580 m
Lengde kulvert S50m/0,4 %
Lengde tunnel . 200m/1,5%
Masseunderskudd stein 140.000 m3
Masseoverskudd jord 1.150.000 m?
Stasjon Ny Skoppum sgr
Tabell 2.8.1: Oversikt alternativ Hl
Linjebeskrivelse

Like ved parsellstart er det to gardsbruk som i
dag har adkomst gstfra via planovergang til
Fv. 670. Disse ma fa ny adkomstveg, ca. 400
m, pa vestsiden av banen fram til eksisterende
veg i gstenden av idrettsanlegget.

Mellom Nykirke og Skoppum kan svert lite
av dagens spor benyttes. Dette skyldes den
darlige horisontalkurvaturen.

Hgydeforskjellen mellom dagens spor pa
Nykirke og Skoppum er 40 meter. Ny bane er
planlagt med stgrste stigning pa 12,9 %e.

Kurveutrettingen gjennom Nykirke medfgrer
at linjen blir liggende litt vest for dagens trasé
og at det nedlagte sagbruket ma rives. Fv. 670
legges i kulvert under banen og videre i ny
tras€ mellom kirken og jernbanen utenom
bebyggelsen. For a redusere
barrierevirkningen kobles Kirkevingen /
Kopstadveien pa som vist i figur 6.2.14. Det
kan etableres egen gang- og sykkelveikryssing
under banen der dagens planovergang ligger.
Ved profil 1.000 dreier linjen vestover og pas-
serer forbi gdrden Knatten. Ved gérden
Guttulfsrgd gir linjen under Fv. 670 og
fortsetter i | km lang skjering gjennom
skogsterreng fram til tangering av dagens
bane. Linjen fortsetter pd vestsiden av banen

Figur 2.8.2:
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Alternativene

Beskrivelse av tiltaket

giennom en 200 m lang tunnel, eller hgy
skjering hvis overdekningen blir for liten, og
tangerer dagens bane 7-800 m nord for dagens
Skoppum stasjon. Linjen blir liggende i
skjering vest for dagens bane forbi stasjonen.
Mellom ca. profil 3.950 og 4.775 er det en rett
strekning. Her anlegges det overkjgringsslgyfe
og sidespor til Horten tilknyttes ny bane. Kob-
lingen mellom ny bane og sidespor til Horten

stasjon er ny linje lagt med reduserte krav til
kuveradius; 1.800 m.

Fra Adal mot Barkdker fglger linjen eksiste-
rende bane forbi garden Sti nedre og fortsetter i
dyp skjering i en lengde av 1 km. Ved kryssing
av en skogsvei er det foreslatt a bygge et 50
meter bredt betonglokk som kombinert vilt- og
veikryssing. Videre ligger linjen i en liten
skjering gjennom skogsterreng og over dyrket

gir mulighet for & beholde dagens spor nordover
fra stasjonen som servicespor for hensetting av
materiell. Servicesporet skal vare minimum
400 m langt.

mark fram til Skotte. Det siste stykket fra
Skotte og fram til parsellslutt nord for Barkdker
blir en skj@ring pa inntil 10 m. Ved parsellslutt
tangerer linjen nesten dagens bane. Minste
kurveradius pa strekningen er 2400 m. Stgrste
stigning vil bli 11,5 %eo.

Rett sgr for dagens Skoppum stasjon gar linjen
gjennom husrekken pé gstsiden av banen, krys-
ser sa over dagens Rv. 306, og fortsetter fram til
Langmyra industriomrdde hvor ny Horten /
Borre stasjon etableres. Planlagt trasé for Rv.
306 krysser over sgrenden av stasjonsomradet.
Videre gér linjen i skjering forbi Pjonkerud gst
for dagens bane fram til Adal hvor den knyttes
til eksisterende trasé. Stgrste stigning pa strek-
ningen vil bli 12,4 %o. Ved dagens Skoppum
g T iy A 1 e, BB . .

[- L]

Stasjon

For & bedre tilgjengeligheten for de reisende er
eksisterende Skoppum stasjon foreslatt nedlagt
og en ny stasjon er forutsatt etablert i tilknyt-
ning til ny Rv. 306.

Jembane

E Veler og plassar
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Beskrivelse av tiltaket

Alternativene

Figur 2.8.4:
nord for stasjonen.

Ny Horten / Borre stasjon etableres som mel-
lomplattform i omrddet rett sgr for Lysheim
skole. Banen fglger dagens trasé og parkering
og tilfgrselsveier forutsettes anlagt i omridet
mellom banen i vest, Adalsveien i gst, bebyg-
gelsen pa Lysheim i nord og ny Rv. 306 i sgr.
Banen er her planlagt med en stigning pa 2-4
%o. Trasé for ny Rv. 306 krysser stasjonsomra-
det pa bru. Bru over banen gir minst
konsekvenser for industriomriadet vest for
linjen. En mulighet er & utnytte arealer gst for
linjen til massedeponi slik at brua blir forankret
til en ny terrengform her. Dette er vist pd
stasjonsskissen.

Ny Horten / Borre stasjon far god tilknytning
béde til lokalveinettet og til riksvei 306. Avkijg-
ring til stasjonen blir fra Adalsveien
Avkjgringen fra Rv. 306 blir i et T-kryss til en
rundkjgring pa Adalsveien rett gst for stasjons-
omradet.

Perspektivskisse av mulig utforming av ny Horten / Borre stasjon ved Hl, sett fra boligomrdde gst for Adalsveien

Det kan bygges ny stasjonsbygning ved kollek-
tivterminalen pé stasjonsplassen eller inn under
platttormen. En Igsning i dagen er skissert. Det
blir en gangforbindelse til midtplattformen via
trapper, rampe og evt. heis fra en kulvert under
sporene. Kulverten har ogsd adkomst fra gang-
veier fra Skoppum tettsted pa vestsiden av
sporene.

Det forutsettes anlagt gang- og sykkelvei bide
mot Horten og Kirkebakken/ Bakkenteigen.

Mellom plattformen og Adalsveien er det
planlagt parkering med ca. 180 plasser og
sirkulasjonsareal for buss. Det er satt av plass
for 3 oppstillingsplasser for tilbringer- og
lokalbuss, "Kiss and ride"-omride, handicap-
parkering, korttidsparkering og taxi nar
stasjonsbygningen. Det  kan anlegges
sykkelparkering pid begge sider av jernbane-
linjen.

NSB Bane Region Ser: Modernisering av Vestfolbanen
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Beskrivelse av tiltaket

Alternativene
Konstruksjoner
Profil Konstruksjon
-650 Undergang for drifisvei og friluftsliv
-100 Bru over Rv. 310
150 Undergang for gang- og sykkelvei
250 Bru over omlagt Fv. 670

1.150 Undergang for adkomstvei

1.800 Bru for Fv. 670 over banen

2.650 Undergang for adkomstvei

3.050 Tunnelportal

3.240 Tunnelportal

3.550 Undergang for adkomstvei

4.100 Bru for adkomstvei over banen

4.450 Undergang for gang- og sykkelvei

5.000 Bru for eksist. Rv. 306 over banen

5.550 Bru for ny Rv. 306 over banen

5.800 Undergang for driftsvei / vilt

6.800 Undergang for driftsvei

7.700 Undergang for Fv. 665

8.100 Undergang for adkomstvei

9.150 - 9.200 | Betonglokk med skogsbilvei og viltkryssing

9.600 Bru for skogsbilvei over banen
10.100 Bru for driftsvei over banen
11.400 Bru for adkomstvei over banen
Tabell 2.8.2: Oversike over konstruksjoner pd H1

H1 har 10 underganger, 9 bruer og 50 m
betonglokk.

Jernbanebruer
[ngen utenom i Nykirke.

Jernbanekulverter

H1 er forslitt i en kort tunnel ved Rygland
(profil 3.100). Ved liten fjelloverdekning kan
det bli ngdvendig & erstatte denne med en 4pen
skjering og en kort kulvert for viltkryssing over
banen.

H1 og H2 er foreslitt med kulvert eller lokk i
fjellskjering mellom Adal og Barkdker for &
dekke behovet for driftsvei- og viltkryssing.

Veibruer

Fylkesvei 670 legges pa bru over jernbanen ved
Guttulfsrgd pa H1.

Eksisterende Rv. 306 fgres i en bru over jern-
banen. .

[ forbindelse med nedfgringen av ny Rv. 306
fra industriomradet pd Skoppum og ned pa
flaten ved Sandeelva vil det vere ngdvendig
med en stor brukonstruksjon, enten ny bane
bygges etter HI / H2 eller banen gir som i dag.
Her vil det veaere naturlig med en kostnadsdeling

med vegvesenet. Selve brua ligger inne i kost-
nadsoverslaget, men ikke noe av veisystemet.

Underganger

Videre planlegging vil vise om Fv. 665 pd Adal
ma stgpes som vanntett trau, forankres mot
oppdrift og dreneres ved pumping eller om en
selvdrenerende Igsning kan innpasses.

Stpttemurer

Langs eksisterende linje er det fine tgrrmurs-
arbeider. Enkelte partier av disse kan integreres
hvis alternativ H1 velges.

Sidespor til Horten

Sidesporet til Horten kobles til ny linje ved
eksisterende Skoppum stasjon og ma dermed
rettes nordover, noe som er uheldig med tanke
pa eventuell fremtidig lokaltrafikk Larvik -
Horten. Anleggskostnadene for tilknytning av
sidesporet blir imidlertid beskjedne. Denne
Igsningen dekker heller ikke behovet for evt.
lokaltogdrift i retning Oslo.

Hyvis et lokaltogtilbud i Vestfold blir aktuelt, er
det ogsd mulig & fa til en sgrovervendt side-
sporstilknytning. Denne vil ta av fra HI i
sgrenden av stasjonen, krysse Adalsveien i plan
og dreie seg inn pd eksisterende sidespor ved
Sande Mpglle. Figur 2.8.5 illustrerer ulempen
med denne Igsningen. Avgreningen blir sgr for
plattformen slik at den nye stasjonen evt. ma
betjenes med en egen plattform for sidesporet.

En avgrening fer
stasjon er lite
gunstig

l Stasjonen

betjener alle tog
ved en
avgrening etter

Figur 2.8.5:
sidespor etter stasjon

Hustrasjon av prinsipp for avgrening av
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Beskrivelse av tiltaket

Alternativene

Figur 2.8.6: Alternativ Hl og H2 gjennom Skoppum

Vurderinger

Mellom Skoppum og Nykirke er det valgt a
legge banen med 12,8 %o stigning for a
begrense skjeringene. Linjen ligger likevel
sveert tungt i terrenget og en ytterligere skjer-
ping av stigningen kan vare aktuelt. Ved
dagens stasjon er det en kurve med 1.800 m
horisontalradius for a tilpasse en rettlinje til
sidespor og overkjgringssglyfe, samtidig som
man gnsker a redusere de terrengmessige inn-
grepene nordover fra dagens stasjon.

Radius 1.800 m medfgrer ungen konsekvenser
for godstrafikken. For persontrafikken vil
komforten bli noe redusert dersom det skiltes
for  hastigheter over 170 km/t for
konvensjonelle tog. Overhgyden ma da bygges
opp til 135 mm, noe som gir noe stgrre
sporslitasje over en strekning pa ca. 350 m.

Arealmessige konsekvenser

ved Skoppum stasjon. Linjen ligger 1 et
terrengmessig trangt og komplisert omride.
Noen mindre bekker ma legges om.

Gjennom Skoppum ma ytterligere ca. 10
boliger / neringsbygg rives.

Mellom Adal og Barkdker gar linjen gjennom et
skogkledd hgydedrag i dyp skjering eventuelt
tunnel. Nord og s¢r for hgydedraget legger
linjen beslag pa dyrket mark.

Anleggstekniske forhold

Linjen vil fgre til riving av det nedlagte sag-
bruket pa Nykirke.

Mellom Nykirke og Skoppum vil linjen i stor
grad ligge i1 skjering gjennom et kupert omride
og vil passere like inntil flere girder og hus.
Innlgsning er sannsynlig for 2 bygninger ved
Knatten, 2 ved Guttulfsrgd, 3 ved Solberg og 3

Linjen tilknyttes eksisterende bane ved
Nykirke, og tangerer denne to ganger nord for
Skoppum og krysser dagens spor tre ganger i
Skoppum. Dette kan gi komplikasjoner i
anleggsfasen. Det ma etableres planskilt
kryssing for Fv. 670 bade i Nykirke og ved
Guttulfsrgd og for eksisterende og ny Rv. 306
sgr for Skoppum.

Gjennom tettbebyggelsen i Skoppum vil
anleggsvirksomheten péfgre beboerne ulemper
bl.a. med anleggstrafikk gjennom boligomrider.
Kryssende lokalveier md omlegges.

Ved Adal ligger linjen i dagens trasé i ca. | km
og planskilt kryssing med Fv. 665 ma etableres.
Togtrafikken vil komplisere anleggsdriften.
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Alternativene

Beskrivelse av tiltaket

Figur 2.8.7:

HI krever geotekniske sikringstiltak i de dype
skjeringene mellom Nykirke og Skoppum. Her
antas behov for kalk-/sementpeler og verti-
kaldrenering.

Ved tilkobling til parsell 7.1 gir HIl i en dyp
skjering. Noe vil vere sikret i forbindelse med
byggingen av tilkoblingsspor for parsell 7.1,
men ytterligere tiltak i form av kalk-/ sement-
peler og vertikaldrenering vil bli ngdvendig
langs parsell 6 inntil skjeringsdybden er til-
strekkelig redusert.

Alternativ H1 og H2 gjennom Skoppum, sett sydover

Massebalanse

Maussetype Prosjekterte faste masser
Jord 1.194.000 m3

Fiell 167.000 m3
Fylling 35.000 m3
Forsterkingslag 241.000 m3
Masseoverskudd 1.270.000 m3

Tabell 2.8.3: Massebalanse alternativ H1

Alternativ H1 ligger tungt i terrenget bl.a. fordi
hgydeforskjellen mellom Nykirke og Skoppum
er sa stor at linjen stort sett gdr med stgrste
tillatte stigning. Det er derfor vanskelig & redu-
sere overskuddsmassene uten a avvike de
tekniske retningslinjene. Siden dette er gjort

ved H2 og HS er det som en del av fglsomhets-
beregningene ogsa sett hvilket utslag en
stigning pa 18 %o gjor for H1.

Dette reduserer masseoverskuddet med 230.000
S
m-,

Det forventes at geotekniske undersgkelser i
detaljplanen vil pavise fjell flere steder der de
forelgpig er antatt lgsmasser. Hovedplanen er
saledes pa den sikre siden hva gjelder arealfor-
bruk og masseoverskudd.
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Alternativene

Alternativ H2: Ost for
Skoppum

Alternativ H2 er en variant av H1
som er lagt gst for Skoppum for
redusere konfliktene med bebyg-
gelsen gjennom tettstedet.

Alternativ H2
Hastighetsniva 200 km/t
Minste horisontalradius 2.300 m
Minste vertikalradius 16.000 m
Maksimal stigning 18,0 %o
Stigning pé stasjon 8.5 %o
Samlet lengde 12817 m
Lengde kulvert 50m/04%
Lengde tunnel 340m/27 %
Masseunderskudd stein 120.000 m?
Masseoverskudd jord 1.120.000 m3
Stasjon Ny Skoppum

S¢r
Tabell 2.8.4: Oversikt alternativ H2
Linjebeskrivelse
Alternativ H2 fglger dagens bane
fram til Nykirke.
Variasjonsmulighetene gjennom

Nykirke blir som for Hl. Videre
ligger linjen pa g@stsiden av
eksisterende trasé og faller med
18%¢ over en strekning pd 3,2 km,
fgrst i en inntil 8 m dyp skjeering
forbi garden Grette og videre delvis
pia @stsiden og delvis midt i
Bondalen fra  Skreppedal til
Rygland. Sgr for Skreppedal gar
linjen pa en opptil 10 meter hgy
fylling. Bekken i Bondalen m4 i stor
grad omlegges. Fra utlgpet av Bon-
dalen til sgr i Skoppum er det flatt
jordbrukslandskap, og her ligger
linjen omtrent i terrengnivd. Linjen
krysser over Fv. 670 ved Rygland
og Fv. 668 ved eksisterende Skop-

“, f!é{:”", ‘; -:,
w‘w."
1 " ek o A"
N R
o “ [} A

Jareleiygh

0, gy %
pum stasjon. ] - /A
-~y [
Det etableres overkjgringsslgyfe og of
et 400 meter langt servicespor pa 'F
den lange rettlinjen mellom profil *:E}u .
3.230 - 4.822 gst for eksisterende Ve
Skoppum stasjon. 4 \
Segrover stiger linjen og krysser over % ';_E?u’“ \
eksisterende Rv. 306 rett nord for ny "'3{, o/ Nl
plattform. O o0
Tubell 2.8.5: Oversiktskart H2
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Alternativene

e

Figur 2.8.8: Skisse til stasjonsplan for ny Horten / Borre stasjon ved alternativ H2

Ny Horten/Borre stasjon vil ligge mellom profil
5.380 og profil 5.730. Sidesporet til Horten
tilkobles pa en kort rettstrekningen i nordenden
av plattformen.

Se¢r for ny stasjon gar linjen inn i tunnel, evt.
dyp skjering, ved steinbruddet litt gst for
Langmyra industriomrade.

Etter tunnelen gir linjen fgrst i skjering og
videre omtrent i terrengnivd over dyrket mark
fram til Adal hvor dagens linje folges i ca. |
km. Stgrste stigning pd denne strekningen er
14,8 %o. Adal blir fgrste mulige tilkoblings-
punkt til eksisterende bane sgr for Nykirke.

Alternativ. H2 har samme fgring som HI fra
Adal til Barkaker (parsellslutt).

Stasjon

Ny Horten / Borre stasjon etableres med mel-
lomplattform i omrddet sgr for Lysheim skole
fram til steinbruddet ved Skoppum mellom
profil 5.380 og profil 5.730. Banen er her
planlagt med en stigning pa 8,5 %o. Trasé for ny

Rv. 306 krysser stasjonsomriddet. Vei over
banen gir minst konsekvenser vest for linjen,
mens vei under banen gir minst konsekvenser
gst for linjen. En kryssing under i kulvert er
vurdert. Da dette gir en dyp veiskjering i 500
meters lengde gjennom Langmyra industri-
omrdde pad vestsiden er vei over bane valgt.
Denne kan legges pa bro eller over en forlen-
gelse av tunnelportalene.

Ny Horten / Borre stasjon far god tilknytning
bade til lokalveinettet og til riksvei 306. Ad-
komst til stasjonen blir fra Adalsveien som
tilknyttes Rv. 306 med rundkjgring rett sgr for
stasjonsomradet.

Ny stasjonsbygning bygges pé stasjonsplassen.
Fra denne blir det en gangforbindelse pd bro
over og ned pi mellomplattformen (trapp og
rampe). Gangveien fra Horten, Kirkebakken og
Bakkenteigen vil krysse under sporene ved
bekken sgr i stasjonsomréidet. Fra denne vil det
bli direkte adkomst opp pé plattformene, samt
til stasjonsplassen. Fra stasjonsplassen oppar-
beides gangveier langs bekkedraget til
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Figur 2.8.9:
for stasjonen

Skoppum tettsted og til Langmyra industri-
omrade. Stasjonsplassen mellom linjen og
Adalsveien vil ha 130 parkeringsplasser og
sirkulasjonsareal for buss. Det er satt av
oppstillingsplasser for busser og taxi. Dette
arealet kan reduseres noe i fgrste fase. Det er
satt av plass til "Kiss and ride"-passasjerer og
taxi ner stasjonsbygningen. Det anlegges
sykkelparkering pd begge sider av jernbane-
linjen.

Pa vestsiden av Adalsveien er det ledig areal
hvor det er mulig & utvide parkerings-
kapasiteten.

Perspektivskisse av mulig ny Horten / Borre stasjon ved alternativ H2, sett fra boligomrade gst for Adalsveien nord

Konstruksjoner
Profil Konstruksjon
-650 Undergang for driftsvei og friluftsliv
-100 Bru over Rv. 310
150 Undergang for gang- og sykkelvei
250 Bru over omlagt Fv. 670
1.150 Bru for adkomstvei over banen
2.300 Undergang for driftsvei / viltkryssing
3.750 Undergang for Fv. 670
4.100 Bru for adkomstvei over banen
4.450 Undergang for Fv. 668

5.150 Undergang for eksist. Rv. 306

5.700 Bru for ny Rv. 306 over banen

5.850 Tunnelportal

6.200 Tunnelportal

7.000 Undergang for driftsvei

7.950 Undergang for Fv. 665

8.300 Undergang for adkomstvei

9.350 - 9.400 | Betonglokk med skogsbilvei og viltkryssing

9.900 Bru for skogsbilvei over banen
10.300 Bru for driftsvei over banen
11.600 Bru for adkomstvei over banen
Tabell 2.8.6: Oversikt over konstruksjoner pd H2

H2 har 9 underganger, 8 bruer, 2 portaler og 50
m betonglokk.

Jernbanebruer

Bru i stedet for kulvertundergang kan bli aktuelt
for viltkryssingen p& H2 i Bondalen.

NSB Bane Region Sor: Modernisering av Vestfolbanen
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Jernbanekulverter

Ved stasjonene pa H2 kan det bli aktuelt &
forlenge tunnelportalene slik at ny Rv. 306 kan
ga i terrenget over disse. Dette er vist i skissen
til stasjonsplan, men ikke inkludert i1 kostnads-
overslaget.

HI og H2 er foreslitt med kulvert eller lokk i
fjellskjeering mellom Adal og Barkdker for
dekke behovet for driftsvei- og viltkryssing.

Veibruer

[ forbindelse med nedfgringen av ny Rv. 306
fra industriomradet pd Skoppum og ned pa
flaten ved Sandeelva vil det vere ngdvendig
med en stor brukonstruksjon, enten ny bane
bygges etter H1 / H2 eller banen gér som i dag.
Her vil det vere naturlig med en kostnadsdeling
med vegvesenet. Selve brua ligger inne i kost-
nadsoverslaget, men ikke noe av veisystemet.

Underganger
Undergangen Fv. 670 pi H5 ma stgpes som

vanntett trau, forankres mot oppdrift og drene-
res ved pumping.

Sidespor til Horten

Pd hgyde med ny Horten / Borre stasjon vil
sidesporet ta av og knytte seg til eksisterende
spor mot Horten. Sidesporet er 600 meter langt
med minste horisontalkurveradius 300 meter,
og stgrste stigning 20 %o. Linjen ligger pd en
opp til 8 meter hgy fylling, og gar gjennom
Sande bruk.

Tilknytningen rettes her sgrover og dette er
gunstig med tanke pa eventuell fremtidig lokal-
trafikk Larvik - Horten. Avgreningspunktet for
sidespor blir liggende etter stasjon, som illus-
trert i Figur 2.8.5. Tilkoblingen inngar som en
del av tiltaket, og vil vare det som best oppfyl-
ler kravene for sidesportilknytning
sammenlignet med H1 og H5.

Dersom det skal drives lokaltrafikk Oslo -
Horten sentrum, kan det anlegges en nordre
tilsving pa 580 m ved Skoppumgardene. Disse
togene vil da ikke betjene ny Horten/Borre
stasjon.

Vurderinger

Det er valgt & gke maksimal stigning fra 12,5 %e
til 18 %o for & oppnd en best mulig terreng-
tilpasning. Konsekvensen av 4 benytte 12,5 %o

: “
-

Figur 2.8.10:

Koblingen mellom H2 og sgroverretrer sidespor sent fra Skoppum mot Kirkebakken.
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Alternativene

Figur 2.8.11:

vil bli at linjen ligger 18 m hgyere ved utlgpet
av Bondalen. Dette vil gi en sveert hgy fylling
eller hgy viadukt over det flate omridet fram
mot Skoppumgirdene. Hvis det velges halvt
senket Igsning gjennom Nykirke, reduseres
maksimal stigning i Bondalen fra 18 til 15,5 %eo.

Alternativet oppfyller heller ikke kravet om
maksimalt 5 %o ved plattform. 8,5 %o er valgt
for & begrense hgyden pa fyllingen forbi Skop-
pum og redusere lengden péd tunnelen sgr for
stasjonen. Stigningen kan reduseres til 5 %o i en
senere planfase dersom det viser seg vanskelig
for togdriften med en brattere stigning.

Forbi stasjonen er radien redusert til 2.300 m
for 4 fa til en rettlinje ved avgrening til sidespor
og mellomplattform.

Linjen er planlagt med en minste vertikalradius
pa 16.000 m. Denne kan gkes til 17.300 m i
neste planfase.

Stor stigning vil kunne vare begrensende for
tonnasjen som kan fremfgres med et lokomotiv.
NSBs nye EL-18 kan opprettholde en hastighet
pa 80 km/t med 1000 tonn etterhengt gods i 18
%o stigning. Dersom toget fir uforutsett stans,
vil det kunne dra igang igjen i denne stigningen.

HI, H2 og H5 sett fra Skoppum opp Bondalen mot Nykirke

@kt stigning medfgrerer en liten gkning av
fremfgringstiden for persontog. Det henvises til
beregninger under alternativ HS.

Arealmessige konsekvenser

Mellom Nykirke og Grette og forbi Skoppum-
gardene legger linjen beslag pa dyrket mark.

Mellom Skoppum og Adal beslaglegges ogsi
dyrket mark, men pa denne strekningen kom-
penseres det delvis av at dagens bane fjernes.

Planen medfgrer sannsynligvis riving av ca. 7
boliger gjennom Nykirke pga. omlagt veg og ny
bane, 1 bolig ved Grette, 1 bolig ved Skoppum
stasjon, 2 boliger ved Tokergdveien og | bolig
ved Pjonkerud.

Det er behov for innlgsning av | bygning ved
Sande bruk i forbindelse med nytt sidespor.

Totalt utgjgr dette til sammen 13 bygninger.

Anleggstekniske forhold

Det er ingen kryssinger med eksisterende spor
fgr Adal. Det mé etableres planskilt kryssing for
Fv. 670 bide i Nykirke og nederst i Bondalen,
for Fv. 668, eksisterende og ny Rv. 306 og for
Fv. 530 (evt pa tunneltaket).
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Fgringen ned Bondalen er ikke geoteknisk
uproblematisk. Det er antatt at det vil bli ngd-
vendig med kalk-/sementpeler og
vertikaldrenering.

Ogsé deler av stasjonsomradet ligger pd omra-
der med antatt stor mektighet pa leiren slik at
det blir ngdvendig med noe kalk-/ sementpeler
for & unngd setninger. De geotekniske forhol-
dene rundt pahugget ved Pjonkerud er gunstige.

Sikringsbehovet ved tilkoblingen til parsell 7.1
blir som for HI.

Massebalanse
Massety pe Prosjekterte faste masser
Jord 1.177.000 m3
Fiell 222.000 m3
Fylling 153.000 m3
Forsterkingslag 272.000 m3
Masseoverskudd 1.160.000 m3
Tabell 2.8.7: Massebalanse alrernativ H2
. Figur 2.8.12: HI og H2 sett fra Adal og nordover mot
Alternativ H2 er antatt med 18%o ned Bondalen. Skoppum

En slakere stigning vil gi stgrre fyllinger og
bedre massebalanse.

Figur 2.8.13: Planlagt ny foring av riksvei 306 svd for Skoppum, sett nordover fraSkoppum mat Nykirke
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Tabell 2.8.8: Oversikt alternativ H5

Linjebeskrivelse
Linjen er identisk med alternativ H2

fram til Grette ved pr 1.500 og si
godt som lik H2 fram til profil 000 (
2.500. Ved utlgpet av Bondalen 2 —)

ligger linjen litt gst for H2 og om-
fanget av bekkelukking blir dermed
noe mindre. Fra Rygland pr 3.500
dreier linjen g@stover, krysser over I’
Fv. 760 og passerer det flate partiet
sgrvest for Borrevannet pd lav
fylling (ca. 2,5 m). Som for alterna-

tiv H2 gjelder at det er valgt 4 gke
stigningen til 18 %0 mellom Nykirke
og Rygland for & unngd en hgy |
fylling evt. viadukt over dette flate
omradet. r

Gjennom ryggen ved Sandegdrdene oy
legges linjen i en 300 m lang kulvert / \ Pl ,<
som vil vere fundamentert pi fijell. /¢ ¢ o0 S 2
Mellom planlagt utlgp av kulverten 5 ':-
og Rv. 306 er det dirlige Frnpiru £
grunnforhold, slik at en forlengelse W=
av kulverten kan vise seg & bli Jj [ ordd g
kostnadsmessig sammenlignbart : | Q9
med en linje i dagen. Linjen krysser ‘ g I
under Rv. 306 i dyp skjering og ' Yo outn [ Kkt B0 A
stiger med 18 %o opp til Glenne. Rv. L) \" vers Brekke Lo b

306 er forutsatt pa bro, men kan bli gy, 25 14: Oversikuskart alternativ HS

&l
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aktuell 4 legge over evt. forlenget kulvert.

Pi rettlinjen nord for kulverten ved Sande er det
lagt inn en overkjgringsslgyfe. Rett sgr for Rv.
306 blir det tilkobling til eksisterende sidespor,
samt et 400 meter langt servicespor. Her er
grunnforholdene gunstige.

Ved Glenne nedre skjerer linjen inn i Raet i en
lang 1.800-kurve mellom profil 5.803 og profil
7.738. Ved Glenne gstre legges banen i en 250
m lang kulvert bide pad grunn av stor dybde,
miljghensyn og for & redusere barrierevirknin-
gen for folk og vilt.

Ser for kulverten flater linjen ut slik at ny
Horten / Borre stasjon kan anlegges i 8,5 %o
stigning. En mulig trasé for omlegging av Rv.
19 utenom Kirkebakken, og med felles kulvert
sgr for Glenne gstre, er vist pd planen. Selve
stasjonen blir liggende s og si i dagens ter-
reng. Prosjektering pa kart i malestokk 1:1.000
viser dette. P4 lengdeprofilet, som er utarbeidet
pa grunnlag av gkonomisk kartverk i milestokk
1:5.000 er det vist en skjering pi 2 - 4 meter
gjennom stasjonen. Dette kan unngis, kfr.
skissene av stasjonen.

Sgr for stasjonen gir linjen i 18 %o stigning i
dyp skjering fram til en 100 meter lang kulvert
ved innkjgrselen til Bakkenteigen hgyskole-
senter. I hver ende av kulverten er det behov for
stgttemurer med en hgyde pa opp til 10-12 m i
en lengde pd 500 m, bla. for & unngd skje-
ringsutslag inn i Rv. 19. P4 denne strekningen
viser utfgrte grunnundersgkelser meget vanske-
lige grunnforhold (sensitiv leire, iblandet noe
sand og silt). Videre planlegging vil sannsyn-
ligvis vise at det er kostnadsmessig gunstigere &
gd med kulvert over en lengre strekning fremfor
hgye stgttemurer med omfattende geotekniske
sikringstiltak. Forholdene er si vanskelige at en
kulvert antas enklest bygd ved hjelp av slisse-

vegger.

Litt sgr for Bakkenteigen kommer skjringen
fram i dagen, og linjen faller s3 fram mot krys-
singspunktet med Adalsbekken. Linjen krysser
under Fv 665. Ved Adalsbekken blir det en 500
meter lang og maksimal 5 meter hgy fylling.
For gvrig ligger linjen over dyrket mark om-
trent i terrengnivd, i dette omrddet fram mot
kryssing med Fv 530. Her, ved profil 10.600
blir fgrste mulige tilkoblingsmulighet til eksis-
terende bane sgr for Nykirke.

Herfra gér linjen i en inntil 6 m dyp lgsmasse-
skjering fgr den faller ned mot Barkdker gjen-
nom skog- og landbruksomrader. P& dette par-
tiet ligger linjen pa lav fylling ved Skotte og i
en 500 m kombinert fjell- og lgsmasseskjering
pé inntil 8 meters dybde mot slutten av parsel-
len.

H5 er foruten pad bilder i dette kapitlet ogsa
illustert i figur 4.2.7, 4.2.14 og 4.2.16.

Stasjon

Ny Horten / Borre stasjon etableres mellom
Glenne og Bakkenteigen og inntil Rv 19. Det
vil bli 2 sideplattformer og linjen gér i 8,5 %o
stigning. Alle anleggene vil ligge ca. i dagens
terrengniva.

Stasjonen vil ligge midt mellom tyngdepunktet
av Kirkebakken tettsted og Bakkenteigen hgg-
skolesenter, ca. 500 m fra begge.

Det er lagt opp til 2 underganger ved platt-
formene, én i hver ende. Det er skissert gangvei
pa vestsiden av banen fra undergangen ved
stasjonsbygningen til hggskolesentret. Denne
kan evt. legges pa gstsiden av sporene fram til
kulverten og sd@ over denne. I begge tilfeller
unngds ungdvendige kryssinger med Rv. 19.
Gangveien mot Skoppum kan ogsd ligge pa
vilkérlig side av sporet.

Det er vist to mulige lgsninger for tilknytning
til Rv. 19. I det ene tilfellet, som er lgsningen i
hvert fall pa kort sikt, beholdes Rv. 19 som i
dag og det etableres et T-kryss. I det andre
tilfelle legges Rv. 19 om vest for Kirkebakken.
Tilknytningen er da foreslatt lgst med en rund-
kjgring.

Begge lgsninger har sirkulasjonsareal for buss
med oppstillingsplasser, handicap-parkering,
"kiss-and-ride" og oppstillingsplasser for taxi
langs plattformen. Sykkelparkering legges ved
gangveiene. Det er vist dagsparkering for ca. ca.
250 biler. Arealet kan evt. reduseres i fgrste
fase.
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ilegging av Rv. 19

v ; B e ~

Figur.2.8.15: Hlustrasjonsplan for ny Horten / Borre stasjon for alternativ HS, uten on

Figur 2.8.17: Perspektivskisse av ny Horten / Borre stasjon for alternariv HS, uten amlegging av Ry, 19
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Figur 2.8.18:.
Konstruksjoner
Profil Konstruksjon
-650 Undergang for driftsvei og friluftsliv
-100 Bru over Rv. 310
150 Undergang for gang- og sykkelvei
250 Bru over omlagt Fv. 670
1.150 Bru for adkomstvei over banen

2.300 Undergang for driftsvei / viltkryssing

4.100 Undergang for Fv. 670

4.425 Bru over Sandeelva (kulvert pi tegning)

4.900 - 5.200 | Kulvert

5.200 - 5.350 | Stgttemur

5.350 Bru for Rv. 306 over banen

6.320 - 6.570 | Kulvert

7.200 -7.500 | Stgttemurer, hyye

7.500 - 7.600 | Kulvert

7.600 - 7.850 | Stgttemurer, hpye

7.900 Bru for adkomstvei over banen
8.900 Bru for Fv, 665 over banen
10.400 Undergang for Fv. 530

11.050 Bru for adkomstvei over banen
11.450 Undergang for driftsvei

12.750 Bru for adkomstvei over banen

Tabell 2.8.9: Oversikt over konstruksjoner pa HS

HS5 har 6 underganger, 9 bruer, 700 meter linje
med stgttemur (pd begge sider) og 650 m kul-
vert.

llustrasjonsplan for ny Horten / Borre stasjon for alternativ H5, med omlegging av Rv. 19

Jernbanebruer

HS's kryssing av Sandelva er det foreslatt utfgrt
som en fylling med kulvert, men denne bgr
vurderes erstattes med en kort bru. Bru i stedet
for kulvertundergang kan ogsa bli aktuelt ved
andre bekker og for viltkryssingen pd HS i
Bondalen.

Jernbanekulverter

HS5 er foreslatt med kulvert gjennom kollen ved
Sandegérdene for 4 redusere inngrepet i et svert
sarbart omriade. Her forventes ikke store geo-
tekniske vanskeligheter.

H5 vil ha behov for kulverter bade begge sider
av stasjonen pd Kirkebakken. Her er grunnfor-
holdene antatt & veere sa vanskelige at dette av
stablititetsmessige drsaker er den rimeligste
l#sningen.

Veibruer

Rv. 306 blir lagt i bru over en jernbaneskjering
noe sgr for utlgpet av kulverten ved Sande. Det
er mulig at kulverten bgr forlenges av geotek-
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niske arsaker. I sa fall legges veien best over
kulverten.

Fv. 665 legges i bor over jernbanen ved Adal.

Underganger

Undergangene for Fv. 670 og Fv. 668 pad H2 mi
stgpes som vanntette trau, forankres mot opp-
drift og dreneres ved pumping. Videre
planlegging vil vise om dette ogsa blir ngdven-
dig for Fv. 665 pa Adal.

Sidespor til Horten

Vurderlnger

Dagens sidespor til Horten knyttes til banen litt
spr for Sande og blir da rettet nordover. Dette
inngar som en del av tiltaket og blir ca. 110 m
langt. Det stiger med 18 %o i 60 meter og 30 %o
i 50 meter fgr det ndr opp pa eksisterende spor.
Tilkoblingen er gunstig i forhold til en evt.
fremtidig lokaltrafikk mellom Oslo og Horten.
Evt. fremtidig direkte lokaltog fra den nedlagte
stasjonen i Horten sentrum til Oslo, vil da ikke
betjene ny Horten / Borre stasjon. Stasjonen blir
liggende etter avgreningspunktet, se Figur
2.8.5.

Dersom det er aktuelt med fremtidig lokal-
trafikk Larvik - Horten bgr tilkoblingen rettes
sgrover og sidesporet ma da knyttes til banen
ved nordre ende av kulverten ved Glenne i pr
6.400. Denne tilkoblingen er vist som en frem-
tidig mulighet pd planen. Med dette sidesporet
legges stasjonen fgr avgreningspunktet. Side-
sporet vil imidlertid fA en del arealmessige
konsekvenser for tilgrensende omrader ved
Kirkebakken, da det i stgrre grad vil lukke inn
tettstedet med transportarer. Dessuten ligger det
i dyp skjering fram til nord for Glenne gstre og
vil beslaglegge areal her. Videre gér det pa lav
fylling til det treffer eksisterende sidespor.
Sidesporet vil fi konsekvenser for gjennom-
gdende tog, som far nedsatt hastighet pga.
kurvevekselen for sidesporet. Minste horison-
talkurveradius er 300 m, og stgrste fall p linjen
er 35 %o. Total lengde pa sidesporet er 700 m.
Sidesporet med tilsving mot sgr inngir ikke
som en del av tiltaket.

Det er valgt & gke maksimal stigning fra 12,5 %o
til 18 %o for & oppnad en best mulig terreng-
tilpasning.

Dersom halvt senket 1gsning velges i stedet for
4 ga i dagens nivd gjennom Nykirke, reduseres
maksimal stigning fra 18 til 15,5 %e.

Konsekvensen av evt.  fglge normalkravene pa
12,5 %o vil bli at linjen ligger 10 - 15 m hgyere
over det svart sirbare omrddet fram mot
Sandegirdene. En evt. viadukt gir ogsd
vesentlige inngrep, men er bedre enn hgy
fylling. Konsekvensene vil bli noe mindre
dersom senket lgsning gjennom Nykirke velges.

Tilsvarende er det stgrre stigning opp mot
Kirkebakken. Dette muliggjer et stasjons-
omrade i dagens nivé og reduserer lengden med
kulvert betraktelig.

Linjen gar med 8,5 %o stigning gjennom sta-
sjonen. Dette avviker fra normalkravet om
maksimalt 5 %o ved plattform og er valgt pga.
stprre konsekvenser med dypere skjeringer sgr
for stasjonen.

Linjen gar i 1.800-kurve forbi stasjon. Det kan
ikke bygges opp full overhgyde for 4 kunne
kjgre i 200 km/t da maksimal overhgyde er 80
mm ved stasjon. Resultatet blir kjgring i 178
km/t med konvensjonelle tog gjennom hele
1.800-kurven mellom profil 5.803 og 7.738. Det
er ikke aktuelt med stasjonsplassering andre
steder enn i omrédet for 1.800-kurve. En stgrre
horisontalradius enn 1.800 m vil fi uforholds-
messig store konsekvenser i et sirbart omrade.
Flere mulige Igsninger for 4 kunne kjgre i 200
km/t er vurdert, men den valgte ansees & gi
minst konsekvenser. Stasjon lagt ut som et
sidespor til hovedlinjen med kurveveksler i
begge ender er ogsd vurdert, men denne lgsnin-
gen vil gi mindre kapasitet pd hovedlinjen
mellom signal fordi begge spor ma krysses nir
tog skal kjgre av til stasjonen. Dessuten mi en
likevel kjgre med lavere hastighet i gjennom-
géende spor nar en har kurveveksel. En relativt
lang strekning med 3 spor gir arealmessige
konsekvenser - spesielt i dette omridet med stor
skjering.
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Alternativene

Beskrivelse av tiltaket

m' | Hoyskolesenterel pa Ba'kenleigen

Figur2.8.19:

Arealmessige konsekvenser

Linjen legger beslag pa en del dyrket mark
mellom Nykirke og Grette og fram mot Sande-
gardene. Fra Sande og opp til Kirkebakken/
Bakkenteigen vil en del skog bergres.

Fra Hggskolesenteret og sgrover mot Barkaker
er det dyrka mark som vil gd med.

Planen medfgrer sannsynligvis riving av ca. 7
boliger gjennom Nykirke pga. omlagt veg og ny
bane, 1 bolig ved Grette, 5 boliger mellom
Sande og Glenne nedre og 2 boliger ved Fager-
lund. Dette utgjgr til sammen 15 boliger.

Anleggstekniske forhold

Alternativ H5 forbi hgyskolesenterer pd Bakkenteigen

kalk-/sementpeler, vertikaldrenering, stgtte-
murer og kulverter vil bli ngdvendig. Omfang
fremgér av kostnadsbilaget /3-19/,

Ved kryssingen av tillgpet til Adalsbekken er
det antatt behov for vertikaldrenering.

Sikringsbehov ved tilkobling til parsell 7.1 blir
som for H1.

De geotekniske forholdene ned Bondalen er
som for H2.

Det er sannsynlig at det ma installeres vertikal-
drenering under fyllingen over Borreskéla
mellom Bondalen og Sande.

Det forventes ikke spesielle problemer med
kulverten ved Sande.

Skjeringene fra Sande og opp til Kirkebakken
og fra Kirkebakken til Bakkenteigen er kom-
pliserte. Omfattende geotekniske sikringstiltak i
form av grunnvannskontroll, erosjonssikring,

Massebalanse

Massetype Prosjekterte faste masser
Jord 1.245.000 m3

Fjell 0 m3

Fylling 163.000 m3
Forsterkingslag 266.000 m3
Masscoverskudd 1.066.000 m3

Tabell 2.8.10: Massebalanse alternativ HS

Det forventes at geotekniske undersgkelser i
detaljplanen vil pévise fjell flere steder der de
forelgpig er antatt lgsmasser. Hovedplanen er
sdledes pad den sikre siden hva gjelder arealfor-
bruk og masseoverskudd. Tilleggsundersgkelser
har allerede pévist fjell ved Glenne, noe som vil
bedre massebalansen.
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Beskrivelse av tiltaket Alternativene
Senkede lgsninger gjennom  Annet
Nykirke Senking av linjen vil vare stgymessig for-

For & redusere miljgulempene gjennom
Nykirke, spesielt stgyproblemet, er det vurdert
to alternativer hvor banen senkes i tillegg til
traséen i dagens niva som inngr i beskrivelsen
av alternativene.

Lgsning i dagen og halvt senket Igsning
gjennom Nykirke er illustrert i figur 6.2.13 og
6.2.15.

Halvt senket

delaktig for den spredte bebyggelsen videre
sgrover mot Guttulfsrgd, og stigningen kan her
reduseres fra 12%o til 9%e.

Landskapsmessig vil senkingen utgjgre en
forverring da den 2,5 km lange skjeringen blir
enda mer markert, inntil 10 m dyp og 60 m
bred.

Helt senket

I dette alternativet senkes banen med 3-6 m
gjennom tettbebyggelsen i Nykirke.

Senking av banen i forhold til dagens spor star-
ter like sgr for parsellstart.

Kryssinger

Rv. 310 ma senkes ca. 3 m. For & drenere ut
lavpunktet ma det legges dype og lange grofter
evt. installeres pumpe. Avhengig av grunn-
vannsnivad kan det her bli ngdvendig med en
konstruksjon med vanntett trau.

A g3 i bru over banen med Rv. 310 er vurdert
som mindre gunstig da vegen mi lgftes ca. 10
m over dagens nivd. Ytterligere senking av
jernbanen kan endre denne konklusjonen.

Ved Fv. 670 er banen senket 4,5 m og vegen er
her foreslatt lagt i bru over ny bane. I krys-
singspunktet md vegen heves 3,5 m: Dette
medfgrer at krysset Fv. 670 - Skaaneveien ogsi
mi heves betraktelig. A gi under ny jembane
med Fv. 670 er imidlertid lite aktuelt.

Adkomsten til girden Grette foreslds lagt i bru
over ny bane mens det i alternativet i dagen er
lagt inn kulvert under banen.

Ved Guttulfsrgd krysser Fv. 706 over banen
som i dagalternativet og ved profil 2500 er
linjene felles.

Anleggsfasen

I anleggstiden vil senking av linjen i dagens
trasé nord for Nykirke medfgre at det ma byg-
ges midlertidig spor for & opprettholde
trafikken. Ogsé pa en 500 m lang strekning sgr
for Nykrike kan det bli behov for dette da
dagens bane ligger innenfor skjeringsutslaget.

I dette alternativet legges banen i en 130 m lang
kulvert gjennom Nykirke og senkes med inntil
8 m i forhold til alternativet i dagen.

Kryssinger

Rv. 310 foreslas lagt i bru over banen selv om
dette medfgrer en heving pd 9 m over dagens
veg. P4 vestsiden av banen ligger vegen i dag i
et sgkk og en oppfylling vil ikke virke unatur-
lig. Pd gstsiden derimot vil fyllingen vare
uheldig landskapsmessig og medfgrer ogsi at
Fv. 670 ma heves 7 m der den knyttes til Rv.
310 evt. forskyves gstover.

I Nykirke kan Fv. 670 krysse banen p kulvert-
taket og blir dermed liggende uforandret bade i
side og hgyde. Adkomstveg til Grette og Fv.
670 ved Guttulfsrgd krysser i bru over banen.
Ved profil 2500 er linjepilegget sammen-
fallende med alternativet i dagen og det gir en
stigning pa 7% opp til Nykirke for helt senket
linje.

Anleggsfasen

Problemene med & opprettholde trafikken i
anleggsfasen er enda stgrre enn for halvt senket
linje, spesielt vil kryssingen av Rv. 310 vere et
vanskelig punkt.

Andre

Landskapsmessig vil alternativet vare dérligere
enn en delvis senket linje mellom Nykirke og
Guttulfsrgd, da skjeringen blir inntil 11 m dyp
og 65 m bred.

Tettstedet Nykirke vil oppnd en god visuell og
stgymessig skjerming ved at banen senkes helt
og legges i den planlagte kulverten.
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Alternativene Beskrivelse av tiltaket
Konstruksjoner
Stottemurer
TR — Det il bli behov for relativt lange stottemurer i
M:t?m —— :-smm ore skjeringen rundt Kirkebakken stasjon. Noen av
==k T& Bra over Rv. 310 disse er si hgye at videre detaljering kan vise at
150 Undergang for gang- og sykkelvei en lukking i kulvert er rimeligere. Stgttemurene
20 Bru over omlagt Fv. 670 er vist pd C-tegningene.
1.150 Undergang for adkomstvei
Halvt senket gjennom Nykirke
-100 Bru over Rv. 310 Massebalanse
150 Bru for Fv. 670 over banen
1.150 Bru for adkomstvei over banen
I kulvert gjennom Nykirke - — -
-100 Bru for Rv. 310 over banen Massetype RE8 | Delvlel [Tholtoentet|
70 - 200 Betongkulvert med Fv. 670 over : N— senket 1
1.150 | Bru for adkomstvei over banen Jood 9 61.000 78.000
Fiell 0 44.000 73.000
Tabell 2.8.11: Oversikt over konstruksjoner gjennom Fylling 0 -3.000 -2.000
Nykirke Forsterkingslag 0 0 -3.000
: : Mas kudd 0 126.000 189.000
Helt senket lgsning er vesentlig dyrere enn de to S
Tabell 2.8.12: Massebalanse (prosjekterte faste masser i

andre variantene pad grunn av hgye kostnader
for betongkulverten.

Jernbanebruer

Ved lgsningen i dagen gjennom Nykirke blir
det to korte bruer for kryssing av Rv. 310 og
Fv. 670 for alle alternativene. Ved halvt senket
lgsning fgres Fv. 670 over banen og ved helt
senket lgsning blir begge veiene fgrt over i
stedet for under banen.

Jernbanekulverter

Det er foreslatt kulvert for en variant gjennom
Nykirke. Denne vil bli fundamentert pa fjell.

Veibruer

Rv. 310 legges over jermbanen i bru hvis linjen
pa Nykirke senkes i kulvert.

Fylkesvei 670 i Nykirke sentrum legges pa bru
ved halvt senket lgsning.

Underganger

Fylkesvei 670 pd Nykirke legges om i kulvert
under jernbanen ved en lgsning for jernbanen i
dagens niva. Tverrsnittet er antatt 8,0 * 4,8 m
for veien og 3,5 * 3,0 m for gang- og sykkel-
veien. Hvis fylkesveien legges om @st av kirken
og gjennom sagbruket blir det to separate
underganger. Dette er antatt i hovedplanen.

m3) ved de ulike lpsninger gjennom Nykirke i forhold til HI i
dagen

Senkede Igsninger gjennom Nykirke gir et
stgrre masseoverskudd, men kanskje ikke si
stort som man skulle vente siden man ikke
trenger & starte nedkjgringen mot Skoppum fullt
sa tidlig.

Fleksibilitet og utbyggings-

etapper

Tabell 2.8.13 viser alternativenes koblings-

muligheter til eksisterende linje.
e T T T

P4 Nykirke (km 95.1) it (el M

Midt mellom Nykirke og Skoppum ®

| (km 97.9)

P4 Skoppum (km 98.8 - 1009) *

P4 Adal (km 103 - 103.7) )

Ved tilknyming til parsell 7.1 pi| o a =

| Barkiker (km 107.4)

Tabell 2.8.13: Koblingsmuligheter til eksisterende linje
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Beskrivelse av tiltaket

Forkastede alternativer

Metode

Hovedplanarbeidet har vart en prosess der en
giennom gkende detaljeringsgrad har skaffet
seg et bedre grunnlag for 4 vurdere de ulike
alternativene. Dette har fgrt til at en har vurdert
alternativer som i lgpet av arbeidet er blitt lagt
til side. Dette gjelder bade prinsipielle veivalg,
og ulike varianter for de alternativene som
fortsatt er med. Gjennom planprosessen er det
utarbeidet en arbeidsrapport /34 som sammen
med rapporten Stasjoner i Borre /3-7 har dannet
grunnlag for & forkaste de alternativer som
dpenbart kom dérligere ut enn andre. Traséene
er detaljert beskrevet i arbeidsrapporten. Kun
hovedtrekk gjentas i det etterfglgende.

Alternativ H3:
Skoppum

Milet med H3 var 4 fa en kortest mulig linje fra
Nykirke til Adal. Det er vurdert bide en dag-
linje og et tunnelalternativ. Sgr for Adal er

linjen sammenfallende med alternativ H1 og
H2.

Gjennom

Linje i dagen

Eksisterende spor mot Skoppum ma opprett-
holdes fra Nykirke for & kunne benytte niva-
rende spor mot Horten, pga, stigningsforhol-
dene.

Vurdering

Linjen ligger pa vestsiden av eksisterende trase
og gar i dagen rett gjennom et nytt boligfelt i
Skoppum hvor 20 - 30 hus ma rives og en rekke
andre vil fa store ulemper. Gjennom Skoppum
krysser linjen ca. 10 veier. Linjen knytter seg til
eksisterende trase like nord for Adal.

Eksisterende spor mot Skoppum mé opprett-
holdes fra Nykirke for & kunne benytte navee-
rende sidespor mot Horten, pga. stignings-
forholdene opp til H3.

Linje i tunnel under Skoppum

Lgsning i dagen gjennom Skoppum er urealis-
tisk pga. all bebyggelsen som ma rives.

Alternativet med en 2 km lang tunnel under
bebyggelsen i Skoppum medfgrer hgye kost-
nader. Det er ogsa usikkert om det er mulig &
oppnéd tilstrekkelig fjelloverdekning. Andre
alternativer uten tunnel vest for Skoppum har
tilneermet like god linjefgring og er & fore-
trekke, jfr. alternativ H4.

Alternativ H3 er pd dette grunnlag ikke fgrt
videre i hovedplanen.

Alternativ H4: Vest for Skop-
pum

Bakgrunnen for alternativ H4 var de store kon-
fliktene med bebyggelse og landskap i fgring av
ny bane gjennom eller gst for Skoppum, samti-
dig som H4 representerer korteste vei mellom
Nykirke og Barkdker. Fordelene som oppnas pé
disse omridene ved & gi vest for Skoppum mi
vurderes opp mot ulemper som nytt sidespor til
Horten og lengre avstand fra Horten.

Nykirke - Skoppum

Linjen fglger samme trasé som daglinjen, men
gar under Skoppum i en ca. 2 km lang tunnel.
Linjen kommer opp i dagen like sgr for Viuls-
rgd og knytter seg til eksisterende trasé like
nord for Adal.

Det er vurdert 3 underalternativer pa streknin-
gen.

Ett alternativ er 4 g i dagens korridor gjennom
tettstedet Nykirke og sa raskest mulig dreie rett
sydover forbi gardene Knatten og Guttulfsrgd
og videre i skogsterreng fram mot Skoppum.
Her krysser linjen Fv. 666 og passerer vest for
de nye boligfeltene, men kommer i konflikt
med noe girdsbebyggelse. Terrenginngrepene
er relativt beskjedne da linjen ligger i tilnzermet
terrengniva pa hele strekningen.
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Forkastede alternativer

Beskrivelse av tiltaket

]
. 1
42
i
A |
!
\ =
\ 3%
N
\\j
A
1
<
!
'
4
d I
i 4
- S g
s
1
!
“ -
1 =
£ 3
1
-
- o8
L
{
3 fh
o i
"
ol
CRTY
- 4
i
) =

e

Figur 2.9.1:

Oversikiskart over alle traséer som har veert vurdert
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Beskrivelse av tiltaket

Forkastede alternativer

Et annet alternativ dreier sgrover ca. 1,5 km
nord for Nykirke, passerer vest for idrettsplas-
sen, krysser Rv. 310 og gér i kanten av bebyg-
gelsen lengst vest i Nykirke. Videre gir linjen
gjennom dyrket mark og skog til sammen-
kobling med forrige variant. Bortsett fra
skjering pa 10 - 15 m pa to korte parti, ligger
linjen i terrengniva.

Det mest ytterliggdende alternativet tar av
eksisterende spor noen hundre meter inn pa
parsell 5 Holm - Nykirke, passerer under E18
rett nord for Kopstadkrysset og gar langs kraft-
ledningstraséen videre mot Skoppum hvor det
kobler seg pd de to foregdende variantene. Den
siste delen av strekningen blir i tunnel.

Skoppum - Barkaker

Fra Skoppum gér linjen vest for de nye bolig-
feltene, krysser Rv. 306 og fortsetter vest for
Borgdsen og Adal til Barkdker. Linjen ligger
fint i terrenget, uten store skjeringer eller fyl-
linger. Linjen gar over dyrket mark vest for
utbygde og planlagte boligfelt i Skoppum, pas-
serer nert Borgasen, gir gjennom Brekke-
marka/Tangsrgdomradet fgr den kommer ut pd
dyrket mark nord for Barkdker. Ny Horten /
Borre stasjon ma etableres i tilknytning til Rv.
306.

Rett etter kryssingen av Rv. 306 er det mulig &
fgre H4 over mot eksisterende linje ved Adal.

Tilknytning av sidesporet til Horten er vanske-

lig for dette alternativet. Det kan gjgres ved &:

e opprettholde dagens spor Skop-
pum - Nykirke

| » forlenge dagens sidespor fra
Skoppum st. og nordvestover
gjennom et omrade avsatt til
boligformdl i kommuneplanen,
lengde ca. 2 km

* bygge nytt spor fra Sande mglle
langs ny trasé for Rv. 306, ca. 2
km

¢ nedlegge sidesporet.

Vurdering

Ved valg av de gunstigste under-
alternativ. er H4 terrengmessig
#l skdnsom og kommer gunstig ut nir
det gjelder anleggskostnader fgr
| kostnadene med tilknytning av
sidesporet til Horten tillegges. Det
| er imidlertid en forutsetning og H4
blir da like kostbar som HI. Ny
stasjon vil bli liggende sd langt
unna befolkningstyngdepunktet i
kommunen at rapporten Stasjoner i
Borre /3-7/ konkluderer med at
alternativet er uaktuelt.

Det er i tillegg konflikt med stein-
alderboplasser, nerfgring  til
bygdeborg pd Borgasen og konflikt
med friluftsinteresser i Brekke-
marka / Tangsrgdomrédet. Linjen er
imidlertid det mest skdnsomme
alternativet for landbruket.

Fignr 2.9.2;

En variant av H4 tar av fra parsell 5 nord for Kopstad
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Forkastede alternativer

Beskrivelse av tiltaket

R T

: Mulig stasjon

Figur2,9.3:

Alternativ H5.2: Nykirke - Borre
- Slagendalen

Alternativet gar som alternativ H5 fra Nykirke
til Sande. For @ unnga de topografiske og geo-
tekniske hindringene gar banen videre nordvest
for bebyggelsen ved Kirkebakken, krysser Rv.
19 og fores pa gstsiden av garden Fjugstad.
Gjennom Asgardstrand fglger linjen et ubebygd
omrade som tidligere har vert planlagt som
jernbanekorridor. Linjen f@glger videre raet over
til vestsiden av Slagendalen. Slagendalen falges
helt til T@nsberg.

Linjen gar over lengre strekninger i et for-
holdsvis intakt og lite bergrt kulturlandskap og
er meget konfliktfylt.

Linjen representerer en meget lang omlegging
og er lite egnet for etappevis utbygging.

Vurdering

Alternativ H6.1 og H6.2 sett fra Horten mot Kirkebakken (sydover)

Alternativ H6: Via Horten

Felles for dagens stasjon pa Skoppum og
utredningsprogrammets alternativer er at de har
relativt darlig tilgjengelighet i forhold til
befolkningstyngdepunktet i Horten. Et alter-
nativ som gar innom Horten hgrer derfor natur-
lig med i denne fasen av planleggingen. Ulem-
pene med stgrre traseélengde og hgy tunnelandel
ma veies opp mot de markedsmessige for-
delene.

Alternativ H6.1: Om Horten sentrum

Alternativet ned Slagendalen er tidligere for-
kastet i forbindelse med vurdering av lgsninger
for parsell 7, T@nsberg - Stokke.

Alternativ H6.1 dreier gstover ca. 2 km nord for
Nykirke, krysser E 18, Fv. 670 og Rv. 310 og
gar inn i to korte tunneler. Videre krysser linjen
Rv. 310 to ganger, gir i bru over utlgpet av
Borrevannet og sa i en 2,3 km lang tunnel fram
til Hortens indre havn. Linjen gir videre langs
vannkanten og fglger videre Strandpromenaden
fram til eksisterende jernbanespor ca. 300 m
nord for Horten stasjon.

De siste 3 km er horisontalkurvaturen redusert
og kurven gjennom havneomradet er nede i en
radius pa 600 m. Dette er darligere enn gnsket,
men aktuelt gjennom en by hvor likevel de
fleste tog vil stoppe.
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Beskrivelse av tiltaket

Forkastede alternativer

Linjen fglger eksisterende sidespor i 2 km
sgrover fra Horten stasjon, dreier sd vestover,
krysser Rv. 19 og gér over dyrket mark fram til
Glenne hvor Rv. 19 og eksisterende sidespor
krysses. Ved Glenne gir linjen inn'i en 2 km
lang tunnel som kommer ut ved Kimestad.
Adalsbekken krysses pa hgy fylling. Linjen
fortsetter over dyrket mark og krysser Fv. 530
og Fv. 665 ved Adal. Ved Sti nedre, 500 m sgr
for Adal vil linjen fglge alternativ H5 mot
Barkiker.

Alternativ H6.2. Linje vest for Horten

Alternativ H6.2 fglger alternativ H6.1 fram til
nordenden av Borrevannet, dreier sgrover og
gar i tunnel langsetter 4sen mellom Horten og
Borrevannet. Linjen kommer ut i dagen pa golf-
banen like nordvest for Borre idrettspark og gar
over dyrket mark i flatt terreng fram mot
Glenne. Pi denne strekningen vil det vare
aktuelt & legge stasjonen. Ved Glenne krysses
Rv. 306 og dagens sidespor og linjen fortsetter i
en 2 km lang tunnel fram til Kimestad og fglger
alternativ H6.1 videre.

Fra Adal til Barkdker gir alternativet omtrent
som H5.

Vurdering

Mellom Nykirke og Horten er det konflikt med
landbruksinteresser og ved Borrevannet blir
linjen liggende innenfor naturreservatet fram til
tunnelpdhugget.

For alternativ H6.1 er det gjennom Horten store
konflikter med en rekke interesser og i tillegg
kommer alternativet darlig ut kostnadsmessig
pga. 7 km lengre trasé enn de korteste, stor
tunnelandel og kostbare avbgtende tiltak. Mer-
kostnadene ved alternativ H6.1 vil i forhold til
f.eks. alternativ H4 grovt anslatt ligge i stgrrel-
sesorden 400 mill. kr Den gkte trasélengden
medfgrer at reisetiden gker med minst 3 min.
(avhengig av hastighetsstandarden gjennom
Horten). Utredningen Stasjoner i Borre /3-7/
viser at selv sannsynlig trafikkgkning ikke for-
svarer merkostnadene og ulempene. Den gkte
reiselengden vil redusere jernbanens konkurran-
sekraft for gjennomgéende reiser.

Alternativ H6.2, vest for Horten, har den for-
delen at det ligger nzrt Horten samtidig som de
store konfliktene det medfgrer 4 gd gjennom
bysenteret unngéds. Alternativ H6.2 er 2,8 km
kortere enn alternativ H6.1.

Samfunnsgkonomiske beregninger viser klart at
den gkte trafikken ikke kan oppveie de gko-
nomiske ulempene som bzares av trafikantene,
omgivelsene og NSB. Nytte-/kostnadsverdien
blir omtrent halvert for alternativene om Horten
by i forhold til hovedalternativene H1, H2 og
HS.

H6.2 Blix-

H6.1
Horten

H5 Kirke- =
bakken |=

H1H2

Stasjonsiokalisering

Reisende pr. &r | 1.000

M Trafikk p4 grunn ad Bakkenteigen
H Trafikk | henhold til scenario A,Bog C

Figur2.94: Trafikkvolum ved ulike stasjonslokalise-
ringer etter at hele Vestfoldbanen er utbygd B
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Anleggskostnader

I forbindelse med omtalen av de ulike lenkene
presenteres beregnede anleggskostnader for
strekningen. Kostnadsberegningene er utfgrt
ved trinnvis kalkulasjon. Malet for kostnads-
beregninger pd hovedplannivd er at kostnads-
overslaget skal ligge innefor en usikkerhet pd +
20 %. En nzrmere gjennomgang av metode og
detaljerte resultater fra kostnadsberegningene
er gjengitt i en egen kostnadsrapport /3-19/,

Beregnlng_av anlaggskostnader

Det er benyttet trinnvis kalkulasjon ved
kostnadsberegningen. Maksimum, minimum og
sannsynlig enhetspris er vurdert for alle
kostnadselementer. Ut fra dette er det beregnet
middelverdi og standardavvik.

Usikkerheter i mengder er behandlet pd samme
maten.

Metoden krever at alle kostnadselementer er
uavhengige. Det er de ikke. For eksempel deles
tunneler inn i 3 kostnadsklasser. Fordelingen
mellom klassene er ganske usikker, mens
totallengden av tunnelen ofte er meget
ngyaktig. Kostnadsklassene er éapenbart ikke
uavhengige. Dette fgrer til at man bgr vare
forsiktig med & splitte lenkene opp i for mange
sma elementer, da introduksjonen av mange
sma relativt ubetydelige elementer
tilsynelatende reduserer usikkerheten.
Usikkerheten blir bare redusert hvis elementene
er uavhengige.

P4 samme méte mi man vzre forsiktig med
summere usikkerhetene flere parseller etter
formelverket for trinnvis kalkulasjon. Siden
kostnadsgrunnlaget er felles, er de ikke
uavhengige. @ker prisen pa f.eks. sprengning,
pavirker det alle parsellene. Usikkerheten for
summen av alle parsellene er derfor snarere lik
summen av usikkerhetene for hver parsell.

Utjevning av usikkerhetene i mengdene gjgr at
dette dog er i overkant.

Enhetspriser

Enhetsprisene er basert pa erfaringstall. Det er
gjort et poeng av at benyttede kostnadstall skal
vere mest mulige like med tall brukt i
tilsvarende utredninger pa andre
banestrekninger. Prisene er i utgangspunktet
uten paslag av noen art.

I kostnadstallene er det inkludert fglgende
paslag:

A. Kostnad spesifiserte arbeider: 100

B. Ufordelte kostnader: 10 % av A

C. Byggherrekostnader: 8 % av A+B

D og E. Planlegging/prosjektering 7 % av A+B

F. Rigg og driftsomkostninger 9 % av A+B

G. Avgifter: 16 % av A,B;F

13 % avD.E
__Paslag 57 %av A
Mengder

Mengdene er beregnet hovedsaklig ved at hver
parsell er delt opp i elementer av samme art,
f.eks. er tunneler og grunnforhold begge splittet
i 3 kostnadsklasser. Antall Igpemeter innen
hver kostnadsklasse er s stipulert. Videre er
enkeltelementer som kryssende veier, vassdrag,
bruer og bergrte bygninger beregnet ved telling
langs konstruert linje pa gkonomisk kartverk
supplert med flyfoto.

Graving, sprengning, transport, 1205 1250/ 1065
| drenering
Geoteknikk 35 135] 253
Spor og elektro 212,1 | 203,0| 204,0
Konstruksjoner 670| 57,5 2785
Stasjoner 9.9 17,3] 118
@vrige poster (bl.a. grunnerverv, 576| 49,2 517
omlegging veier, ledninger og
| kabler, miljgtiltak)
Pislag (57 %) 2682 | 2654 | 3864
738,7 | 730,9 | 1064,1}

Tabell 2.10.1: Hovedtall kostnader, inkl. sidespor

Kostnadsmessig er altsd alternativ H1 og H2
likeverdige, mens H5 er vesentlig dyrere (ca 50 %).

H1.1 faller rimeligst ut gjennom Nykirke. @kte
kostnader til graving og sprengning ved
senkede Igsninger blir ikke kompensert for ved
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mindre kostnader til veiomlegginger og
stgytiltak.

‘Hovedklasse kostnader | HI.1 | H12 | H1.3_
Graving, sprengning, transport, 0 13,0 | 17,9
drenering

Geoteknikk 0 1,9 1,9
Spor og elektro 1.1 1.5
Konstruksjoner 0 -5,2 11,2
Stasjoner 0 0 0
@vrige poster (bl.a. grunnerverv, 0 -42 -34
omlegging veier, ledninger og kabler,

| miljgtiltak)

Paslag (57 %) 0 38 | 16,6
Totalsum 0 | 104 | 457

Det forutsettes at Vestfoldbanen bygges ut
videre i henhold til Jernbaneutredningen for
Modemisert Vestfoldbane /2-3/ og at sammen-
knytning med Sgrlandsbanen skjer i ar 2010.

Forutsetninger for nytte-/
kostnadsberegninger

Tabell 2.10.2: Kostnadsforskjeller for alternative fgringer
gjennom Nykirke i forhold til en linje i dagen

Det er ulik standard pa veiomleggingene og
dette bgr trekkes inn i en samlet vurdering.

H1.3 er dyrest. Det er byggekostandene for den
130 meter lange kulverten som trekker opp.

- | nord | spr | mord | spr | mord | sgr
Sum poster | 3,8 257 16,1 143 ]34 18,5
Pislag 57% | 2.2 146 192 8.2 1,9 10,5
Totalsum [6,.0* [403 [253 [225% |53+ 290
Tabell 2.10.3 Kostnader for tilkobling av sidespor. Tall
merket med * er inkludert i totalkostnadene.

Sidesportilknytning fra H1 mot sgr er det
lengste og dyreste. De billigste blir for H1 og
H5 mot nord der kostnadene kun innebarer
veksel og en direkte tilkobling pa eksisterende
spor.

Nytte- / kostnadsberegninger

De samfunnsgkonomiske analysene er gjen-
nomfgrt i henhold til NSBs héandbok i
nytte/kostnadsanalyser /6-8/, Alle kostnader er
beregnet i 1995-kroner og med avgifter.
Gevinstene er ogsa regnet i prisniva 1995.

Basisalternativet er en trinnvis utbygging av
Vestfoldbanen. Parsellene Kobbervikdalen -
Bergsenga (2), Bergsenga - Ashaugen 3),
Ashaugen - Holm (4), Barkiker - Tgnsberg
(7.1), Larvik - Porsgrunn (12) og kryssingsspor
Nykirke forutsettes ferdig utbygd fgr parsellen
Nykirke - Barkéker(6).

Det er ikke avgjort om parsellen Holm -
Nykirke (5) eller Nykirke - Barkdker (6) skal
bygges ut fgrst. Begge utbyggingsrekkefglgene
er derfor vurdert.

I nytte-/kostnadsberegningene inngar:

e Investeringer:  Beregningsmetoden  tar
hensyn til usikkerheten i forutsetningene.
Hvert alternativ er splittet opp i lenker. Hver
lenke er mengde beregnet. I mengdebereg-
ningen er det skilt mellom ca. 100 for-
skjellige kostnadsbzrere. Det vesentlige av
vekten er lagt pd elementer som betyr mye
for totalkostnadene. Alternativene er bereg-
net med foreslatte tiltak.

e Restverdi: Investeringene i en modernisert
Vestfoldbane vil ha lang levetid. Den gko-
nomiske analyseperioden har bare en hori-
sont pa 25 ar fra ferdigstillelse. Nar denne
tiden har gétt, vil banen fortsatt ligge der og
fremdeles ha en egenverdi. Denne verdien
omregnes til en verdi i dag og kalles rest-
verdien. Restverdien er en naverdi og stgr-
relsen pa kalkulasjonsrenten (7%) har stor
betydning.

e Kostnader alternativ O: Dagens  spor
med elektriske systemer er nedslitt og det vil
trenges betydelige reinvesteringer langs
dagens spor for 4 opprettholde trafikken pa
dette selv om Vestfoldbanen ikke bygges ut
med dobbeltspor.

e Nytten er beregnet som summen av naverdien

av den darlige nytten for hvert enkelt &r i
analyseperioden. Trafikken gker i perioden,
men ndverdien av nytten avtar likevel etter en
tid pd grunn av forrentningskravet pid 7%. Et
tiltak ner i tid er verdt mer enn det samme
tiltaket noen 4ir senere. Nytten bestir av
fglgende komponenter:

* reduserte stgykostnader i forhold til i dag

* endret energiforbruk

* reduserte ulykkeskostnader pga. overfgrt
trafikk fra bil til tog.

tidsgevinst passasjerer

tidsgevinst godstrafikk

punktlighetsgevinst passasjerer
punktlighetsgevinst gods

endrede drifts- og vedlikeholdsutgifter bane

* O X % »
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* endrede drifts- og vedlikeholdsutgifter
bane

* endrede drifts- og vedlikeholdsutgifte:
materiell .

* endrede personalkostnader

* gkte trafikkinntekter

* gkte trafikkutgifter pA grunn av stgrre

trafikk
Nytte-/kostnadsverdi: Néaverdien av
nytten  dividert pa netto kostnad

(investeringer - restverdi) gir prosjektets
nytte-/kostnadsbrgk. Alle effekter inngar
ikke i denne. En del ringvirkninger som er
like for alle alternativene er blant annet ikke
tatt hensyn til. Brgken kan brukes til & sam-
menligne alternativer, men det er ikke slik at
prosjekter med N/K-verdi under 1 er ulgnn-
somme for samfunnet. Et lavere krav til av-
kastning enn 7%, kan endre N/K-verdien
vesentlig.

En del nyttevirkninger tilknyttet miljg-
effekter er ikke med i nytte-/kostnadstallet.
Bakgrunnen for dette er at det er
omdiskutert om ikke avgiftsinntekter knyttet
til bilhold og salg av drivstoff egentlig
dekker opp hele kostanden slik at dette
kommer ut i null. Dette gjelder:

* redusert energiforbruk biltrafikk

* redusert luftforurensning

* redusert veislitasje

Inngangsdata

(1993-94), 1,5 % (1994-95) og 2,5 % (1995-
96)./6-14/

Inngangsdata for kostnader angdende stgy,
ulykker og godstrafikk med kilde er gjengitt
nedenfor. For gvrig vises i vedlegg med nytte-
/kostnadsberegninger.

Svaert plaget stgyutsatt 11.000 ke/ar. 16-8/
person: ;
Togulykker: 0,91 gre/vognkm tog ~ /6-8/
Ulykkeskostnad pr. 2 mill kr 16-8/
personskade:

Drifiskostnader ~ gammel 150 kr/m 16-15/
bane

Driftskostnader ny bane 120 kr/m 16-15/
Drifts- og 23,63 kr/dr 16-8/
vedlikeholdskostnader gods

Klargjgringskostnader  pr 1059 kr/tog 16-8/
tog:

Personalkostnader gods 495 kr/togtime 16-8/
Gjennomsnittlig tidskostnad 60,13 kr/time 1616/

De effektene som har stgrst betydning for
beregningen av nytteverdier er behandlet videre
i kapitlet.

Traflkkutvlkllng

Inngangsdata for trafikkutviklingen er hentet
fra "Modemisert Vestfoldbane Drammen -
Skien, tillegg til jernbaneutredningen av
november 1992" /2-3/,

Antall tog og toglengder er hentet fra
"Jernbaneteknisk rammeplan for Vestfold-
banen" /6-6/, og data for planoverganger som
benyttes til utregning av ulykkesgevinst er
hentet fra NSB Bane Region Sg¢r, banedata-
banken.

Kostnadstall er hentet fra NSBs Metode-
héndboka /6-8/ oppdatert i henhold til NSBs
plansamling pd Hamar sept. 1995, Kjgre-
kostnadshindboka til TOI 1819/,
Kalkylehdndbok for jernbanedrift /6-13/ og fra
Baneregion Sgr. Enhetskostnadene er frem-
skrevet til 1995 med 0% (1992-93), 2,0 %

Figur 2.10.1 og Tabell 2.10.4 viser den
beregnede trafikkutviklingen pa parsellen.
Basistrafikken antas & gke med 6 % pr. ar fram
til ar 2000. Kapasitetsgrensen pa dagens
Vestfoldbane er 2 millioner reisende pr. ar.
Kapasitetsgrensen nas ved Sande i ar 2000.
Antall reisende pa strekningen Nykirke -
Barkdker vil da vare ca. 4080 reisende pr.
dggn. Dette er kapasiteten pa dagens bane
mellom Nykirke - Barkiker.

Beregninger viser at utbyggingen av Vest-
foldbanen kan medfgre nzrmere 2000 flere
passasjerer pr. dggn i ar 2000, og videre en
fordobling av trafikkbelastningen i forhold til
eksisterende bane fram mot ar 2010. Dette gir
en gkning pa 14,3 % pr. ar de fgrste 10 &r.
Deretter ventes trafikken & gke med 4 % pr. ar.

Lokalisering og arealbruk rundt stasjonen har
betydning for trafikkvolumet. En flytting som
foreslatt av stasjonen pd Skoppum sgrover vil
alene fgre til 100.000 flere reiser pr. ar, dvs en
gkning pa 5% av totale trafikk pa strekningen.

En tettere og mer konsentrert bebyggelse rundt
en ny stasjon pa Skoppum vil i tillegg fgre til et
gkt transportvolum pa 60.000 flere reiser pr. r,
d.v.s. en gkning pa 3% av den totale trafikken.

Side 44

NSB Bane Reglon Ser: Modemisering av Vestfolbanen

Konsekvensutredning og hovedplan parsell 6 Nykirke - Barkaker




Beskrivelse av tiltaket

@konomisk analyse

Trafikkutvikling Moderne Vestfoldbane ved utbygging av Nykirke-
Barkéker

Passasjerer pr. degn

1990 1982 . 1994 . 1996 19898 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 ' 2020

M Eksisterende bane Basis
O Qvrige tiltak Vestfoldbanen

M Titaket Nykirke-Barkaker
@ Serlandsbanen

Figur2.10.1:

En tettere arealbruk rundt stasjonen pd Kirke-
bakken - Bakkenteigen vil fgre til 80.000 flere
reisende drlig, d.v.s. en gkning pa 4%.

Andelen av trafikkveksten pd strekningen
Nykirke - Barkdker, som kan tilskrives tiltaket,
er proporsjonal med tiltakets andel av den
totale reisetidsreduksjonen som ligger til grunn
for trafikkberegningene pa hele Vestfoldbanen.
Total reisetidsreduksjon mellom Oslo og Skien
pd en moderne Vestfoldbane er 58 minutter.
Det forutsettes at av ny trafikk generert av ut-
byggingen av Vestfoldbanen vil ca. 30% av den
nye trafikken overfgres fra vei, mens ca. 70%
vil vaere nyskapt trafikk.

Ved sammenkoblingen med Sgrlandsbanen i ar
2010 overfgres 900.000 reisende pr. ar. Det er
beregnet nytte i form av redusert reisetid for
disse.

Trafikkutvikling Modernisert Vestfoldbane, reisende pr. dpgn.

_____ Nykirke - Barkiker, reisende pr. dggn
Ar | Dag- | Nykike | @vige | Spr- [ Sum
1990 | 2597 0 0 0 2.597
2000 | 4.081 0 0 0 4.081
2004 | 4.081 502 1.077 0 5.660
2010 | 4.081 1.119 | 2403 | 2466 | 10.069
2020 | 4081 | 2200 | 4719 | 4846 | 15.846

Tabell 2.10.4: Trafikkutvikling Moderne Vestfoldbane,

reisende pr. dggn.

Godstrafikken pad Vestfoldbanen vil gd som i
dag frem til sammenkobling med Sgrlands-
banen i ar 2010. Det er forutsatt 5 togpar pr.
dag som overfgres fra Sgrlandsbanen til
Vestfoldbanen. I tillegg er det antatt 20.000
tonn mer last. Dette er halvparten av det som er
anslatt som mulig i rapporten «Godstransport i
Vestfold. Muligheter for overfgring av gods til
jernbane» /6-12/,

NSB Bane Reglon Ser: Modemisering av Vestfolbanen

Konsekvensutredning og hovedplan parsell 6 Nykirke - Barkaker

Side 45




Okonomisk analyse

Beskrivelse av tiltaket

Innspart reisetid

Den innsparte reisetiden kan splittes i to deler;
innspart tid pd grunn av hgyere dimen-
sjonerende hastighet og kortere trase, samt
innspart tid pd grunn av et bedre kryssings-
mgnster pga. dobbeltsporet bane.

Innspart tid pd grunn av hgyere dimen-
sjonerende hastighet.

Det er utfgrt kjgretidsberegninger for ulike
alternativ og materiell. For IC-tog benyttes
BMT70 (maks. hastighet 160 km/t), og for ICE-
tog benyttes FIAT Pendolino (maks. hastighet
200 km/t). De samme togene er benyttet ved
kjgretidsberegninger for eksisterende bane. En
gjennomsnittlig  reisetid for det enkelte
alternativ er beregnet for 50 % ICE-tog og 50 %
IC-tog. Basisalternativet er kjgretidsberegninger
pa eksisterende bane. Tabell 2.10.5 viser
innspart kjgretid for de aktuelle togtyper samt
en vektet middelverdi for IC og ICE-tog.

El]
1000 ¢.
13 _ (Gods) >
H1 2:36 1:57 0:15 2:16
| H2 2:27 1:45 0:0 2:06
| H 2:16 1:34 -1:40 1:55
Tabell 2.10.5: Innspart kigretid for de akuelle togtyper

samt en vektet middelverdi for IC og ICE-tog [min:sek]

Det er ingen forskjell pd alternativene med linje
i dagen, halvt eller helt senket gjennom
Nykirke.

Innspart tid pd grunn av et mer effektivt
kryssingsmgnster

Ved ruteplanlegging gis de teoretiske kjgretider
et grunntillegg pd 4%. Dette kalles slakk.
Utover dette er det ngdvendig med rutemessige
tillegg til kjgretiden pd grunn av plassering av
kryssingspor og markedsmessige vurderinger.
Ved utbygging til dobbeltspor vil en kunne fé et
mer effektivt kryssingsmgnster da togene kan
krysse uavhengig av dagens kryssingsbelter.

Samlet tidsbesparelse
De etterfglgende grafiske rutene viser reisetider
med timesfrekvens grunnrute og

halvtimesfrekvens i rushtid. Markedsmessige
tilpasninger og trafikk pa tilstgtende baner er
ikke vurdert. Ved utarbeidelsen av de grafiske
rutene, ligger kjgretidsberegninger til grunn,
samt beliggenhet av dobbeltsporstrekninger og
kryssingsbelter.

Figur 2.10.2 viser grafiske ruter for ferdig
utbygd parsell 6. Figur 2.10.3 viser
utbyggingstrinnet for parsell 6 bygges.
Sammenligner man den grafiske ruten for
parsell 6 ferdig utbygd med grafisk rute for
utbyggingstrinnet fgr, kan en lese ut en samlet
tidsbesparelse pad 5:00 minutter. Denne fordeler
seg pa:

Kjgretidsberegning: 2 minutter
ingsmenster: inu
Sum: 5 minutter

Den samlede tidsbesparelsen pd 5:00 minutter
regnes for badde basistrafikken og nyskapt
trafikk. Dette er ca. 2 mill. passasjerer/ir i
apningsaret.

Innspart reisetid for tilbringertrafikk til/fra nye
stasjoner.

Det er beregnet gjennomsnittlige reisetider til
dagens stasjon pd Skoppum og til nye stasjoner
for HI/H2 og HS. Tidene er regnet ut i fra
reisemiddelfordelingene og hastigheter for ulike
transportmidler fra «Stasjoner i Borre». Alle
tilbringertider er regnet fra et teoretisk
befolkningetyngdepunkt mellom tettstedene:
Horten, Skoppum, Asgardstrand, Kirkebakken
og Bakkenteigen.

Innspart tilbringertid til/fra ny stasjon er regnet
ut til 6,0 min. for H1 og H2 og 10:30 min. for
HS. Denne besparelsen regnes for dagens
trafikkanter som utgjer 0,305 mill
passasjerer/ar i apningsaret.
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Vestfoldbanen, utbygd parsell 2,3,4,7.1,12,5

14:00:00 4:30:00

Drammen

Skoger

Holmestrand

Skoppum

Barkéker

Tensberg

Stokke

Sandefjord

Lauve

Larvik

Porsgrunn
Skien

—_— Timesfrekvens
Figur 2.10.2: Grafisk rute med utbygd bane Drammen grense - Tonsberg og Larvik - Porsgrunn ( parsell 2, 3, 4, 7.1 og 12)

15:00:00

Innsatstog
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Figur 2.10.3: Grafisk rute med utbygd bane Drammen grense - Holm, Nykirke - Tgnsberg og Larvik - Porsgrunn (parsell 2, 3, 4, 6, 7.1, og 12)
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BEDRET PUNKTLIGHET
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"
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Figur2.104: Antart utvikling av forbedret punktlighet ut i fra andel ny bane

Tidstap i anleggsfasen.

Der linjene ligger tett opptil eksisterende bane,
forventes det en tidsforsinkelse i de 3 drene
anleggsarbeidene pagédr. For H1 er det antatt
3:00 minutters tidsforsinkelse, og for H2 og H5
hhv. 1:00 og 0:30 minutter.

Forbedret punktlighet

Gevinsten ved forbedret punktlighet er i stor
grad benyttet til 4 stramme opp den rutemessige
kjgretiden. De jernbanetekniske installasjoner
som har betydning for punktligheten vil ved en
full utbygging av Vestfoldbanen vare
dimensjonert for & oppfylle punktlighetskravet i
henhold til JRV /6-¢/. Kravet er at 95 % av
togene, malt over en uke, skal vare mindre en 3
minutter forsinket til endestasjonen. Punkt-
lighetsgevinsten kommer som fglge av ferre
feil ved de tekniske anlegg og en bedret trafikk-
avvikling ved feilsituasjoner (overkjgrings-
muligheter). Gevinsten fordeles pd parsellene
som vist pd Figur 2.10.4, antatt utvikling av
forbedret punktlighet.

Total lengde ny bane som skal bygges p& Vest-
foldbanen er 123 km. Fgr utbygging av parsell
6 og i det tilfelle at alle de gvrige parsellene
mellom Drammen og Te¢nsberg i tillegg til
Larvik - Porsgrunn er utbygd, til sammen 70,5
km, vil andel ny bane vere 58%. Lengden av
parsell 6 er 12,6 km (H1). Andel ny bane etter
utbygging av parsell 6 blir da 68 %. Figur
2.10.4 viser at punktlighetsgevinsten da blir 9
sekunder (0,15 min).
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Beskrivelse av tiltaket

Drifts- og vedlikeholdskostnader, Bane

Resultater

Enhetskostnader for drift pA gammel og ny
bane er henholdsvis 150 og 120 kroner pr.
meter /6-15/. P4 grunn av darlig standard pa
strekningen er det i beregningsperioden

planlagt en rekke stgrre vedlikeholdstiltak for &
opprettholde dagens linje, kostnadsberegnet til
69 mill. kroner. Ved nybygging kan disse
kostnadene regnes som en gevinst. Tabell
2.10.6 viser de aktuelle vedlikeholdstiltakene.

Kabelanlegg, fornyelse 1999 7
Ballastrensing 2000 7
Fornyelse av Skoppum st 1998 5
Sville- og skinnebytte 2007 30
Totale vedlikeholds- 69
kostnader

Tabell 2.10.6: Vedlikeholdstiltak eksisterende bane.

En utbygging av strekningen Nykirke - Bark-
aker vil fgre til en innspart lengde pa 0,6 km for
HI, 0,4 km for H2 og gkt lengde pa H5 pa 0,8
km. Dette fgrer til endrede drifts- og vedlike-
holdskostnader bide p.g.a. av endret lengde og
nyere bane. Dette gjelder ogsa for de kilo-
meteravhengige drifts- og vedlikeholds-
kostnadene pd det rullende materiellet. En
gkning i frekvens vil ikke fgre til gkte
kostnader for fremfgring av togmateriell, fordi
bedre utnyttelse og kortere reisetid medfgrer
reduserte kostnader i forhold til dagens
situasjon.

Dersom banen moderniseres vil eksisterende
materiell som skinner, sviller, veksler etc,
benyttes pd lavere prioriterte baner. Verdien av
dette materiellet kan antas til ca. 11 mill. kr.

Energlforbruk

Kjgretidsberegningene viser netto energi-
forbruk. Det virkelige energiforbruket vil i
gjiennomsnitt ligge ca. 30 % hgyere grunnet tap
i motor og overfgringsanlegg.
Energikostnadene pr. ar er estimert i
fglsomhetsberegningene. Tallene er for ICE- og
IC-trafikk ved fullt utbygd Vestfoldbane.

Tabell  2.10.7  viser  resultater fra
nytte/kostnadsberegningene. Tabellene viser
ogsd de viktigste variable inngangsdata for
alternativene.

fHL | HL | HS,
Tidsgevinst[min] | 5 | 5 5
Pkt trafikk p.g.a 183 183 258
tiltaket i ar 2004
[1000 pass. pr. ér]
Neddiskontert 733 738 742 750 952
nytte
[mill. kr]
Neddiskontert 847 859 899 838 | 1220
kostnader
[mill.kr]
Niiverdi [mill.kr] -114 | -121 | -157 -88 -268
Internrente [ %] 6 6 5 6 5
N/K 09 0,9 0,8 0,9 0,8
Tabell 2.10.7. Nekkeltall fra nynte/kostnadsanalysen

Alternativ H2 har nytte-/kostnadstall pa 1,0. De
pvrige alternativene vil ikke vare samfunns-
gkonomisk lgnnsomme dersom f.eks. ikke
kalkulasjonsrenten endres.

Figur 2.10.5 viser fordelingen av de ulike nytte-
verdiene i prosent av total nytte for alternativ
HI, daglinje med parsell 5 utbygd. Den pro-
sentvise fordelingen er grovt sett den samme
for de andre alternativene.

15%

Figur 2.10.5: Fordeling av nytte, Nykirke - Barkdker
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Beskrivelse av tiltaket

@konomisk analyse

Folsomhetsanalyse

Investeringskostnadene, reisetidsreduksjonen
og de trafikkprognosene er de faktorene som
har stgrst betydning for de
samfunnsgkonomiske beregningene.  Figur
2.10.6 viser hvordan nytte-/kostnadstallet
varierer nar de ulike faktorene varieres.
Variasjonen males i % endring fra grunnverdi.
Alternativ H 1, daglinje, er benyttet som basis
for fglsomhetsanalysen. Den illustrerte
fglsomheten er representativ ogsa for de andre
alternativene.

Figur 2.10.6 viser at dersom investeringskost-
nadene gker med 20%, vil N/K-tallet reduseres
fra 0,9 til 0,7. Dersom reisetiden gker med 20%
vil N/K-tallet reduseres til 0,8, og dersom
trafikkprognosene reduseres med 20% vil N/K-
tallet reduseres til 0,8.

Folsomhetsanalyse

dstall

5 0,9

Endring
Investeringskostnad

— — = Trafikkprognoser

Figur 2.10.6: Endring i N/K-tall ved varierende forut-
setninger for alternativ H1 med daglinje gjennom Nykirke

Variasjon i investeringskostnader kan leses i

fglgende tabell:

NN e e _y "H2 | ®H5

| Utgangsverdi 7327 7084 058,8
Sidespor mot nord 6,0* 25,3 5:3%
Sidespor mot sgr 403 22,5* 29,0
Halvt senket gjennom 10,4 10,4 10,4
Nykirke
Helt senket gjennom 45,7 45,7 45,7

| Nykid
Maksimal stigning 18 %o -20,2 - -
N/K-basis 738,7 7309 1064,1 |
Tabell 2.10.8: Variasjoner i mill. kr. anleggskostnader.

Tall merket med * er allerede medregnet i basistallet som er
brukt i N/K-analysen.

For alle alternativene er det antatt at gkningen i
trafikkveksten pa grunn av tiltaket kan bli stgrre
dersom man utnytter arealene i gang- og
sykkelavstand fra stasjonene. Arealbruken kan
gjgre et utslag pa ca. +0,1 til +0,4 pa nytte-
/kostnadstallet.

En reduksjon av trafikkvolumet for gods med
50%, og vedlikeholdskostnadene for gods med
20%, gir ingen endring av N/K-tallet.

Reduserte kostnader pga. mindre energiforbruk,
vegslitasje og forurensning pga. overfgrt
biltrafikk til tog, er ikke tatt med i N/K-
analysen.

N/K-tallet ville gkt med 0,1 dersom disse hadde
veert tatt med. Hvorvidt det er riktig & ikke ta
med disse komponentene i N/K-analysen er
diskutabelt. Begrunnelsen for ikke & ta disse
med er at biltrafikken betaler for sine
miljgulemper via avgifter. Dette er usikkert
bl.a. fordi avgiftene ikke ngdvendigvis
reflekterer de reelle kostnadene. Det begrunnes
med at man ikke gnsker konkurransevridning i
forhold til utlandet, og at miljpulemper vil
prissettes hgyere i framtiden.
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Endring i
Fglsomhetsberegning/ variasjoner av ulike faktorer forhold til
hovedtall
+/-

Investeringskostnader - 20% 1,1 Investeringskostnader + 20% 0,7 +0,2
Reisetid - 20 % 0,9 Reisetid + 20 % 0,8 +0,1
Trafikkprognoser +20 % 0,9 Trafikkprognoser -20 % 0,8 +0,1
Med tilkobling Sgrlandsbanen 0,9 Uten tilkobling Sgrlandsbanen 0,8 +0,1
Utbygging rundt stasjon scenario A Pluss 1,0 Utbygging rundt stasjon scenario A 0,9 +0,1
Scenario A-Maksimum ( A Pluss, Utvidelse til 1,3 +0,4
4000 p4 Hegsk., lokaltog)
Inklusiv energiforbruk, veislitasje og 1,0 +0,1
forurensning
Kalkulasjonsrente 3% 1,5 +0,6
Kalkulasjonsrente 5% 1,1 +0,2
Tabell 2.10.9 Ulike variasjoner i inndata til N/K-beregning for H1

Endring i
Felsomhetsberegning/ variasjoner av ulike faktorer forhold til
hovedtall
+-
Investeringskostnader - 20% 1,1 Investeringskostnader + 20% 0,7 +0,2
Reisetid - 20 % 09 Reisetid + 20 % 0,8 +0,1
Trafikkprognoser +20 % 0,9 Trafikkprognoser -20 % 08 +0,1
Med tilkobling Sgrlandsbanen 09 Uten tilkobling Sgrlandsbanen 0.8 +0,1
Utbygging rundt stasjon scenario A Pluss 1,0 Utbygging rundt stasjon scenario A 0,9 +0,1
Scenario A-Maksimum ( A Pluss, Utvidelse til 1,4 +0,5
4000 p4 Hogsk., lokaltog)
Inklusiv energiforbruk, veislitasje og 1,0 : +0,1
forurensning
Kalkulasjonsrente 3% 1,6 +0,7
Kalkulasjonsrente 5% 1,2 I +0,3
Tabell 2.10.10 Ulike variasjoner i inndata til N/K- beregning for H2

Fglsomhetsberegning/ variasjoner av ulike faktorer forhold til
hovedtall
+/-

Investeringskostnader - 20% 1,0 Investeringskostnader + 20% 0,6 40,2
Reisetid - 20 % 0,8 Reisetid + 20 % 0,7 0,1
Trafikkprognoser +20 % 0,8 Trafikkprognoser -20 % 0,7 +0,1
Med tilkobling Sgrlandsbanen 0,8 Uten tilkobling Sgrlandsbanen 0,7 -0,1
Utbygging rundt stasjon scenario B Pluss 0,9 Utbygging rundt stasjon scenario B 08 +0,1
Scenario B-Maksimum ( B Pluss, Utvidelse til 1,3 +0,5
4000 pa Hpgsk., lokaltog)
Inklusiv energiforbruk, veislitasje og 0,9 +0,1
forurensning
Kalkulasjonsrente 3% 14 +0,6
Kalkulasjonsrente 5% 1,0 +02
Tabell 2.10.11 Ulike variasjoner i inndata til N/K-beregning for HS
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3. Konsekvensutredningen

3.2 Metode

3.1 Generelt
Rapporten skal tilfredsstille krav til finmasket
konsekvensutredning i henhold til plan- og
bygningsloven. Disse kravene er stilt i et eget
utredningsprogram. Dette programmet er fast-
satt med bakgrunn i et generelt program for
hele strekningen, merknader som er kommet
fram under saksbehandlingen av den grov-
maskede konsekvensutredningen og forhold
tilknyttet parsellen. Forslag til program har
vert drgftet med lokale og regionale myndig-
heter.

Utover den formelle bindingen til utrednings-
programmet er det ogsa et hovedmal for NSB
at endelig valg av linje skal vare den totalt sett
samfunnsmessig beste lgsningen. Bedrifts-
gkonomiske interesser skal ikke alene presse
igjennom konfliktfylte l@sninger.

Finmasket konsekvensutredning skal oppfylle
utredningsplikten og gjgre det mulige & sam-
menligne konsekvensene, men gir normalt ikke
noen endelig anbefaling eller konklusjon.
Foreliggende rapport kombinerer imidlertid
hovedplan og konsekvensutredning, slik at det
pa slutten av rapporten er en sammenstilling
hvor ogsa kostnader og inntekter trekkes inn i
tillegg til miljgkonsekvensene. Sammen-
stillingen munner ut i en anbefaling av trasé.

Beskrivelsen av konsekvenser vektlegger for-
hold som har betydning for endelig valg av
trasé. En del av konsekvensene er vist pa egne
temakart.

Alle tema er si langt mulig beskrevet pa en
etterprgvbar mate. Referanser er gitt innled-
ningsvis i hvert kapittel eller lgpende i teksten.
Beskrivelsen er begrenset til det som er tatt
opp i utredningsprogrammet. Disposisjonen
gitt i utredningsprogrammet er i det vesent-
ligste beholdt. Anleggsfasen er imidlertid
beskrevet under hvert tema i stedet for som et
eget punkt.

Hvert tema er beskrevet etter en fastsatt mal
som omtales nedenfor.

Utredningsprogrammet

Hvert kapittel innledes med en gjentagelse av
utredningsprogrammet. Dette viser hva som er
krevd utredet og gjgr det enkelt for leseren a
gjgre seg opp en mening om kravene i pro-
grammet er oppfylt.

Enkelte tema som ikke er tatt opp i utrednings-
programmet er beskrevet i foreliggende rapport
i den grad det er ngdvendig for hovedplanen.

Influensomrade

Influensomradet, det vil si det omrddet som
blir direkte eller indirekte pavirket av jern-
baneutbyggingen, er definert for hvert tema.
Dette varierer noe fra tema til tema og kan i
enkelte tilfeller vere noe diffust. Forutset-
ningene som er lagt til grunn i denne rapporten
beskrives derfor.

Metode

Under denne overskriften gis det referanser til
evt. faglig innarbeidede og standardiserte
metoder, opplysninger om slike metoder er
darlig utviklet eller for ressurskrevende eller
om det hele er bygd mer pd skjgnnsmessige
vurderinger.

Beskrivelse av situasjon

Her gis en presentasjon av dagens situasjon
som bakgrunn for & vurdere verdier og sarbar-
het i omriadet. Beskrivelsen er knapp og mal-
rettet mot tiltaket.

Beskrivelse av tiltaket

Her gis det en mest mulig objektiv beskrivelse
av tiltakets effekt pa aktuelt tema, f. eks.
beregninger etter standardisert metode eller
stgrrelsen pé inngrepene i milbare enheter.
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Metode

Konsekvensutredningen

Vurderinger

Alle mer subjektive vurderinger av tiltakets
effekt er samlet under denne overskriften for
hvert tema.

Anleggsfasen

Virkningene i anleggsfasen kan vare anner-
ledes i og med at fasen er begrenset og virk-
somheten spesiell i forhold til den etter-
fglgende mer permanente driftssituasjonen.
Anleggsfasen beskrives derfor for seg under
hvert tema. Utredningsprogram og
henvisninger er gitt i kapittel 8.

Avbgtende tiltak

Her vurderes aktuelle avbgtende tiltak. Effek-
ten av tiltak som foreslds gjennomfgrt skal
vere tatt hensyn til i evt. beregninger. Effekten
av andre mulige tiltak er mer lgselig beskrevet.
Tiltak som anses & ha darlig nytte-
/kostnadseffekt, og som ikke anbefales, kan
ogsa vare nevnt.

Enkelte aktuelle tiltak kan vare nevnt under
vurderinger.
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4. Konsekvenser for miljo

4.1 Stey og vibrasjoner

Utredningsprogram

Det utfgres stpyberegninger med neermere angivelse av
antall bergrte av gjennomsnittlig ekvivalent stgynivd
utenfor fasade pd 55 og 60 dBA. Konsekvenser for
spesielt stoypmfintlig bebyggelse (helseinstitusjoner,
skoler, barnehager) spesifiseres. Det gjelder ogsd
frilufisomrddene mellom Nykirke og Skoppum, ved
Kirkebakken (Tonsdsen, Fogdeskogen, Prestegdrden),
ved Borrevannet, i Hortensmarka og Tangsrpd.
Effekten av ulike avbgtende tiltak vurderes (skjerming
ved traseen, stgyskjerming av enkelthus og fasade-
isolering). Det legges spesiell vekt pd traselpsninger
gjennom  tettstedsomrddene Nykirke, Skoppum og
Kirkebakken. Stgyskjermingstiltakene vurderes ogsd i
forhold til barrierevirkning, kulturhistoriske og este-
tiske forhold. i

Mulige problemomrdder pd grunn av strukturlyd og
vibrasjoner kartlegges. Avbgtende tiltak beskrives.

Influensomrade

Influensomradet er generelt begrenset til
utbredelsen av stpykoten for beregnet utendprs
stgy over 55 dBA uten tiltak.

Virksomheter og omréader (skoler, kirkegérder,
enkelte friomrader) med spesielle krav til ro er
vurdert spesielt. Omrader med stgy pé inntil 35
dBA fra jernbanen regnes i denne forbindelse &
ligge innenfor influensomréadet.

Metode
Stoy
Trafikkmengder

Fglgende trafikktall er lagt til grunn ved bereg-
ning av stgy:

Eksisterende jernbanetrasé:

e Persontog: 28 tog pr. dggn med toglengde
rundt 200 m, samlet 5.280 togmeter pr.
dggn, maks. hastighet 130 km/t

e Godstog: 2 tog pr. dggn med toglengde
500 m, samlet 1.000 togmeter pr. degn,
maks. hastighet 90 km/t

Nye jernbanetraséer:

e Persontog: 48 tog pr. degn med toglengde
300 m, samlet 8.680 togmeter pr. dggn,
maks. hastighet 200 km/t

e Godstog: 12 tog pr. dggn med toglengde
500 m, samlet 6.000 togmeter pr. dggn,
maks. hastighet 120 km/t

Veitrafikk

Stgy fra veitrafikk er vurdert i henhold til rap-
porten "Stgy- og luftforurensninger for riks- og
fylkesveinettet i Vestfold." /7-%/ hovedplan for
ny Rv. 306 pa parsellen Kirkebakken - Solergd
15/ og opplysninger om &rsdpgntrafikk pd
gvrige stgrre riks- og fylkesveier. Dette er lagt
til grunn ved vurdering av hvordan stgyen fra
veitrafikk bidrar til det totale stgynivaet. Fore-
liggende beregninger viser resultatet nir man
tar hensyn til summen av kildene.

Beregningsforutsetninger

Det er gjort beregninger for typiske punkt og
trukket stgykoter for 55 og 60 dBA ut fra dette.
Beregningene gjelder fritt felt. Viste koter
inkluderer ikke 3 dB fasaderefleksjon fra byg-
ninger.

Beregningene er gjort for 4 vurdere omfanget
av stgyproblemet ved de alternative banetrasé-
ene. For sammenligning mellom alternativene
er utfgrte beregninger representative. Det kan
bli justeringer av stgykotene ved mer ngyaktige
beregninger i detaljplanarbeidet.

Fglgende forutsetninger og forenklinger er gjort
for beregningsmetoden:

e Kjgrehastighet og nytt togmateriell

Det er regnet med at passasjertogene har en
hastighet pa 200 km/t. Det er ikke redusert
for togstoppene pa Horten / Borre stasjon.

Eksisterende beregningsmetode er bare gyl-
dig for hastigheter opp til 140 km/t. Korrek-
sjoner for gket hastighet og nytt materiell er
utfgrt. I en svensk undersgkelse /87 ble det
malt en reduksjon pa hele 8 dB med nytt
togmateriell og nye spor. Grunnlaget er
imidlertid sparsomt. For & vare pd den sikre
siden er det derfor bare trukket fra 3 dB pa
ekvivalent lydtrykkniva (= stgy) for person-
tog for 4 korrigere for overgang fra eksis-
terende tog til mer stgysvake tog.
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Stoy og vibrasjoner

Konsekvenser for milje

I en overgangsfase vil man ha blandet tra-
fikk. Det antas at gammelt materiell vil kjg-
res fortere enn i dag slik at de stgyer tilsva-
rende nye tog i stgrre hastighet.

e Avstandsdempning

Eksisterende beregningsmodell for skinne-
gaende trafikk er bare gyldig for avstander
opp til 300 meter. Vi har ekstrapolert
beregningsmodellen til stgrre avstander med
fplgende avstandsdempning: AL vyt =
10*log (aj/ag) hvor aj er avstanden til kilden
fra beregningspunktet og ap er referanse-
avstanden (vanligvis 1 meter).

¢ Luftabsorpsjon

For avstander over 300 meter har vi lagt inn
tilleggsdempning for atmosfarisk absorpsjon
som har betydning pa store avstander.
Luftabsorpsjonen er beregnet ut fra /3-8 og
frekvensspekter for hgyhastighetstog ved
15°C og 70% relativ fuktighet i luften. Luft-
absorpsjonen blir som fglger:

200-400 meter avstand gir 2 dB luft-
absorpsjon

400-600 meter avstand gir 3 dB luft-
absorpsjon

I vinterhalvaret er temperatur og relativ luft-
fuktighet lavere. Dette vil ikke innvirke
nevneverdig pa luftabsorpsjonen. Generelt
kan sies at lavere temperatur og lavere rela-
tiv luftfuktighet gir hgyere luftabsorpsjon.

e Beregningsresultatene tilsvarer omtrent malt
ekvivalent lydtrykknivd ved svak medvind
og/eller positiv temperaturgradient og sngfri,
ikke frossen mark.

e Skjerming i tettbygde strgk

I tettbygde strgk har vi regnet med at fgrste
husrekke mot jernbanen gir en demping p 3
dB og de neste husrekkene demper 1,5 dB
per rekke.

e Utbredelsen av 60- og 55 dBA-koten er i
utgangspunktet beregnet med og uten en 2
meter hgy skjerm langs banen der det er
boliger. Enkelte avvik finnes.

e Stgykilden er plassert 0,5 m over skinnetopp
og mottakeren 1,5 m over bakken

e Ved omregning fra stgyutsatte boliger til
stgyutsatte personer er det antatt 2,4 perso-
ner pr. bolig

Det er benyttet kart i malestokk 1:5.000. Tverr-
profiler er tatt fra den digitale terrengmodellen.

Stgygrenser

Det foreligger ingen retningslinjer for stgyniva
spesielt fra jernbane. Tabell 4.1.1 viser de
grensene som er trukket opp i
Miljgverndepartementets  retningslinjer  for
vegtrafikkstgy ved planlegging og behandling
etter plan- og bygningsloven.

. : _| Innendgrs | Utendsrs
Boliger og bolignzre opp- 30-35dBA |55-60dBA
holdsomrader
Helseinstitusjoner, skoler, 25-35dBA | 50-55dBA
barnehager og omrider for
frit.idsbcbyggclse

Tabell 4.1.1. Veiledende stgygrenser for degnekvivalens
steynivd etter Miljpverndepartementets rund-
skriv T-8/79

Vibrasjoner

Det er benyttet en metode utviklet av NSB Gar-
dermobanen A.S. Beregningsformelen har fgl-
gende generelle form:

Vibrasjonsniva = utgangsverdi * korrek-
sjonsfaktor * sikkerhetsfaktor

Korreksjonsfaktoren for vibrasjonene i bakken
foran bygningen i forhold til vibrasjonene pé
gulvet innendgrs er satt til 1,8 for eneboliger.
Tunge boligblokker vil ha lavere faktor. Det er
benyttet en sikkerhetsfaktor pa 2. Dette gir an-
slagsvis 90% sikkerhet mot overskridelse.

Strukturlyd

Der luftlyd er dominerende, er grensen for
innendgrs maksimalt stgyniva (slow) fra struk-
turlyd og luftlyd samlet 45 dBA. Der struktur-
lyd dominerer er grensen 30 dBA for struktur-
lyd alene.

Beregningene utfgres etter samme prinsipp og
med samme faktor som for vibrasjoner.

Avstandsdempningen varierer med grunnfor-
holdene. Sikkerhetsfaktoren er satt lik 1.0
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Konsekvenser for miljo

Stoy og vibrasjoner

Beskrivelse av situasjonen

Stay

Stgy langs eksisterende spor med dagens trafikk
er beregnet med samme metode som for nye
linjer med fremtidig trafikk. Sammenligning av
stgykoter vist pd temakart mellom ndsituasjonen
og fremtidig situasjon gir en stgrrelse pa
problemet, som det kanskje for de fleste er
lettere a forholde seg til enn bare tall.

Tabell 4.1.2 viser beregnet antall stgyutsatte
boliger langs eksisterende spor.

Boliger med stgynivé over

Alternativ og delstrekning | 55 dBA, ingen skjerming
Alternativ HO

Nykirke 55

Nykirke - Skoppum 62

Skoppum 26

Skoppum - Barkiiker 17

Sum alt. 0 160
Tabell 4.1.2:  Stgywrsant  bebyggelse langs eksisterende

jernbane
Strukturlyd

Det er ikke rapportert til NSB om spesielle
problemer langs linjen i dag.

Vibrasjoner

Det er ikke rapportert til NSB om spesielle
problemer langs linjen i dag.
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Stoy og vibrasjoner

Konsekvenser for miljo

|____' Areal med mindre enn 55 dB(A) sleyniva
|:] Areal med mellom 55 og 60 dB(A) steyniva

B Areal med over 60 dB(A) stoyniva

Figur4.1.1: Stpykotekart alternativ HO (dagens bane med dagens trafikk). Nyvkivke - Skoppum, M=1:20.000
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Figur4.1.2; Stoykatekart alternativ. HO (dagens bane med dagens Figur4.1.3; Stovkotekarr alternativ. HO (dagens bane med dage
trafikk), Skoppum - Adal, M=1:20.000 trafikk), Adal - Barkdker, M= 1:20.000
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Stoy og vibrasjoner

Konsekvenser for miljo

Beskrivelse av tiltaket

160 - =

:tt:y kotekart i A

y 1304 Mover60dBA
Det er tegnet inn stgykoter for 55 og 60 dBA Hover 55 dBA
ekvivalent lydtrykknivi med og uten 100 4
stgyreduserende tiltak. Disse kartene er vist i
figurer pa etterfglgende sider. Stgykotene 80 -
gjelder for dpent terreng, d.v.s mer enn 2 meter
fra fasader. 60 -
Omradene bak lokale skjermer er markert med 40 -
grent. Stgynivaet er angitt hvis stgykravet (< 55
dBA) ikke blir innfridd. 20 -
Gult felt angir stgyniva mellom 55 og 60 dBA 0 - ,
og orange felt angir over 60 dBA. HO H1 H2 H5
Tabell 4.1.3 viser beregningsresultatene. Antal-
let bergrte bo]jger Pﬁ den enkelte strekning er Figur4.1.4: Antall berprte boliger med stgy over 55 dBA

oppgitt.

etter foresldtt skjerming

. | (antall boliger)
| Alternativ H1
Nykirke i dagen 38 22 5 27 1.350 32
Nykirke - Skoppum 18 15 3 2 510 5
Skoppum 67 47 7 38 2.415 45
Skoppum - Barkiker 10 13 2 5 2.240 7
Sum alt. HI 133 97 17 72 6.515 89
Alternativ H2
Nykirke i dagen 24 26 5 14 1.050 19
Nykirke - Skoppum 13 10 9 5 270 14
Skoppum 19 33 4 8 930 12
Skoppum - Barkiker 6 11 0 7 530 7
Sum alt. H2 62 80 18 34 2.780 52
Alternativ HS
Nykirke i dagen 24 26 5 14 1.050 19
Nykirke - Kirkebk. 5 19 4 9 385 13
Kirkebakken 0 3 0 0 170 0
Kirkebk. - Barkiker T 21 2 1 1.395 3
Sum alt. HS 36 69 11 24 3.000 35
Varianter Nykirke oB
Nykirke - Skoppum
I dagen 38+18=56 22+15=37 8 2742=29 1.860 8+29=37
Halv senket 54+4=9 21+13=34 6 0 570 6+0=6
Kort kulvert 4+4=8 1+13=14 6 0 315 6+0=06
1 Senkete varianter pavirker steyforholdene ogsa for bebyggelsen mellom Nykirke og Skoppum
Tabell 4.1.3: Opptelling av stgyutsatte bygninger uten og med stgyskjermingstiltak.
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Stoy og vibrasjoner

O Boliger mellom 55 og 60 dBA
M Boliger over 60 dBA

H1.3: Kulvert
med skjerming

H1.2: Halv
nedsenket med

H1.1: | dagen
med skjerming

H1.3: Kort kulvert
uten skjerming

H1.2: Halv
senket uten

H1.1: | dagen
uten skjerming

T

0 10 20 30 40 50 60

Figur 4.1.5: Antall  stpywrsant  boliger pd Nykirke
Guttulfsrgd ved de tre alternativene for linjefg-
ring.

Figur 4.1.5 viser at det har god stgymessig
effekt ved a senke linjen noe gjennom Nykirke.
Man oppnar ikke s& mye mer ved & senke den
ytterligere og & bygge en kort kulvert gjennom
stasjonsstedet.

Stgysmfintlig bebyggelse

Fagerheim skole pd Nykirke vil fi 54-58 dBA
ved fasaden uten skjermingstiltak ved alle alter-
nativene. I skolegrden vil nivéet vare under 50
dBA. Tiltak vil gi tilfredsstillende innendgrs
stgynivéer (under 30-35 dBA).

Lysheim skole pd Skoppum vil ha en tilfreds-
stillende stgysituasjon etter skjerming bade ved
H1 og H2.

H5 er beregnet & gi 48 dBA foran nzrmeste
fasade ved Glenne senter.

Bakkenteigen Hggskolesenter er beregnet a fa
47 dBA ved nzrmeste fasade og pa uteareal ved
HS.

Stgy i friomrader

Det er beregnet stgyniva for en rekke punkter i
sentrale friomrader. Disse er vist pad tema-
kartene.

Alle linjene vil ha stgy i omradet over 30 dBA i
et belte pa opp til ca. 750 meter pa hver side av
linjen der det ikke er terrengformasjoner som
skjermer. Et frittliggende punkt som toppen av
Gramunken vil ha over 40 dBA for alle:
alternativene.

Spesielt kan nevnes:

e HI vil gi stgynivder pa 40-50 dBA i g@stlig
del av lyslgypa sgr for Klokkeruddsen pa
Nykirke.

e H5 gir stgynivaer pa ca. 40 dBA i den delen
av Borrevannet naturreservat som ligger
nzrmest jernbanen. Lengre unna, som ved
Semb hovedgérd, er nivaet 5 dB lavere.

Annet

Pa enkelte strekninger plages i dag noen bebo-
ere av at toget tuter. Tutingen skyldes de mange
usikrede planovergangene. Dette problemet vil
forsvinne ved moderniseringen siden alle krys-
singer skal vare planskilte.
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Konsekvenser for milje Stey og vibrasjoner

.....

oy

:l Areal med mindre enn 55 dB(A) steyniva
I:j Areal med mellom 55 og 60 dB(A) steyniva

Areal med over 60 dB(A) steyniva

Areal hvor steynivaet blir senket under 55 dB(A) ved tiltak,
eller til angitt steyniva

TEHEMEN Skjermingstiltak

= == gigygrenser for 55 og 60 dBA uten skjerming

Figur4.17: Stpykotekart alternativ H1. 1, Nykirke - Skoppum med linje ¢ dagen giennom Nykivke, M=1:20.000
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Figur4.1.8: Stoykotekart alternativ H.1.2, Nykirke - Skoppum med halvt senket linje gjennom Nykirke, M=1:20.000
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Konsekvenser for miljs Stey og vibrasjoner

Figur4.1.9. Stoykotekart alternativ H1.3, Nykirke - Skoppumn med kort kulvert gjennom Nykirke, M=1:20.000
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Figur4.1.10; Stovkotekart alternativ HI, Skoppum - Adal, M=1:20.000 Figur 4.1.11: Stovkotekart alternativ Hl, Adal - Buarkdker, M=1;20.00k
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Konsekvenser for milje Stey og vibrasjoner

Areal med mindre enn 55 dB(A) steyniva

Areal med mellom 55 og 60 dB(A) steyniva

Areal hvor steynivaet blir senket under 55 dB(A) ved tiltak,
eller til angitt steyniva

Skjermingstiltak
Steygrenser for 55 og 60 dBA uten skjerming

]
=]
‘ Areal med over 60 dB(A) steyniva

Figur4.1.12:  Sigykotekart alternariv H2, Nykirke - Skoppum, M=1:20.000
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Stoy og vibrasjoner

Figur4.1.13. Stoykatekart alternativ H2, Skoppum - Adal, M=1:20.000 Figur 4.1 14 Stavkotekart alternativ H2, Adal - Barkdker, M=1:20.00
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Konsekvenser for milje

Stey og vibrasjoner

vrs

Areal med mindre enn 55 dB(A) steyniva
Areal med mellom 55 og 60 dB(A) steyniva

Areal med over 60 dB(A) steyniva

Areal hvor steynivaet blir senket under 55 dB(A) ved tiltak,
eller til angilt steyniva

Skjermingstiltak

Figur4.1.15:

Stoygrenser for 55 t;g 60 dBA uten skjerming

Stovkotekart alternativ HS, Nvkirke - Skoppom, M=1:20.000
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Figur 4.1.16: Stgykotekart alternativ H5, Skoppum - Kivkebakken - Adal,
M=1:20.000 Figur 4.1.17:  Stgvkotekart alternativ HS5, Adal - Barkiker, M=1.20.000
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Stey og vibrasjoner

Strukturlyd

Strukturlyd overfgrt via banefundament, grunn
og bygningskonstruksjoner kommer i tillegg til
luftlyd som beregnes innendgrs. For & unnga
strukturlydproblemer bgr avstanden fra bane til
bygning vare minst 20 meter nar bade bane og
bygning er fundamentert pa lgsmasser. Nar
bane og bygning er fundamentert pa fjell bgr
avstanden vare minst 55 meter. Hus som ligger
nzrmere traséen enn dette vil i de fleste tilfeller
ogsd vaere stgyutsatt og vil beregnes mer detal-
jert i senere planfaser. Da vil man ogsé vurdere
strukturlydproblemer. Summen av stgybelast-
ningen (strukturlyd og luftlyd) vil da ligge til
grunn for tiltak.

Strekninger som ma vurderes er:

e senkete Igsninger gjennom Nykirke (H1, H2
og HS5). Noen hus gst for banen kan bli
bergrt, avhengig av fundamenteringsforhold.

e HI1 kan gi strukturlydproblemer gjennom
Nykirke, men ikke vesensforskjellig fra i
dag. Det er ikke rapportert som noe
problem.

Vibrasjoner

Vibrasjoner i bygninger kan pd mange mater
sjenere og pavirke beboerne. Bade trivselen og
arbeidseffektiviteten kan reduseres. Mennesket
er mest fglsom for vibrasjoner i frekvens-
omradet 1-10 Hz.

Via lgsmasser

I rapporten "Vibrasjonsstrategi for Gardermo-
banen" /8-10/ er det gjort et studium for &
komme fram til akseptable grenseverdier.

Anbefalt grense er satt til, (ambisjonsniva 1):
e Veiet akselerasjon: < 15 mm/s?
e Veiet hastighet: < 0,4 mm/s

Fglbarhetsgrensen i henhold til ISO 2631-2 er:
e Veiet akselerasjon: =5 mm/s?
* Veiet hastighet: =0,15 mm/s

I /8-10 og 8-18/ er det rapportert diverse vibra-
sjonsmalinger utfgrt i forbindelse med utbyg-
ging av Gardermobanen gjennom Lillestrgm.
Det er i den forbindelse utarbeidet en bereg-
ningsmetode for utbredelse av vibrasjoner for
grunnforhold tilsvarende Gardermobanen gjen-
nom Lillestrsm. Grunnforholdene der er tgrr-
skorpeleire over et leirlag, et sand-/siltlag, et
blgtt og et siltig leirelag, d.v.s. blgt grunn.

De nyeste malingene her / 8-13/ viser at smahus
mindre enn 50 meter fra jernbanen kan bli
bergrt. Stgrre hus har stgrre masse og er bedre
fundamentert og er derfor mindre fglsomme.

Det er grunn til 4 presisere at verdiene er basert
pa malinger langs eksisterende spor i et omrade
med darlige grunnforhold. Nytt spor pd Vest-
foldbanen vil ha stgrre tykkelse pa underbyg-
ningen enn pad dagens baner. Dette virker
vibrasjonsdempende.

Grunnforholdene der bebyggelsen er narmere
sporet enn 50 m er overveiende gode. Det er
imidlertid betydelig usikkerhet knyttet til
strekningen pa HS forbi Kirkebakken og
Bakkenteigen. Her forventes varierende og
stedvis svert darlige forhold.

Via fjell

Det kan forventes vibrasjonsniva over 1,0 mm/s
der tunneloverdekningen er mindre enn 20
meter.

For fjellgrunn er det strukturlyd som blir
dimensjonerende for i hvilken avstand fra jern-
banen boliger bgr ligge.

Vurderinger

Stey

Stgyberegningene gir et realistisk bilde av
forskjellene mellom alternativene. Beregnin-
gene er grove og endringer vil skje gjennom
den videre planlegging.

NSBs retningslinjer /6-3/ for beregning av stgy-
kostnader angir en kostnad pd 11.000 kr pr.
bosatt og plaget person pr. ar.

Strukturlyd

Det forventes ikke strukturlydproblemer i
bygninger pa noen av alternativene. De kritiske
punktene pa parsellen Nykirke - Barkdker vil
vere fjellskjeringer gjennom tettbebygd strgk.

Vibrasjoner

Det er ikke pavist bebygde omrader hvor det
forventes problemer pa grunn av vibrasjoner.
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Stey og vibrasjoner

Konsekvenser for miljo

Anleggsfasen
Beskrivelse

Under anlegget vil det vaere stgy fra anleggs-
maskiner og verktgy, transport og fra spesielle
prosesser som f.eks. ramming av spunt, boring
og andre trykkluftsarbeider.

Sprengning av fjellskjeringer og tunneler vil gi
rystelser.

Ved spesielt dérlige grunnforhold kan transport
gi vibrasjoner for boliger nar anleggstrafikken.

Vurderinger

Det forventes ikke nevneverdige ulemper i
forbindelse med de fi og korte tunnelene pa
strekningen da de ligger i god avstand fra
bebyggelse. Et unntak er Pjonkerud. Her vil de
bli store ulemper i en kort periode, avhengig av
ingenigrgeologiske og bygningsmessige
forhold. Dette vil avklares forst i en senere
planfase.

Spuntarbeider gir vedvarende kraftig stgy og
hyppige stgt og rystelser. Dette kan gi store
ulemper ved anlegg av evt. kulvert gjennom
Nykirke. Kulvertarbeidene pid HS mellom
Sande og Bakkenteigen vil ogsid kunne kreve
spunting eller peling. Selv om det er en viss
avstand til bebyggelsen vil slike arbeider virke
forstyrrende.

Vibrasjoner fra anleggstransport vurderes &
vaere neglisjerbart under forutsetning av lav
hastighet gjennom tettbebyggelse hvor det er
déirlige grunnforhold. Mesteparten av trans-
porten vil forega pa overordnet veinett.

De utgravde massene ventes ikke 4 gi spesielle
stgvplager utover tilsgling av vei under trans-

port.

Avbgtende tiltak
Stoy

Det er tilstrebet a4 skjerme alle boliger med
beregnet ekvivalent lydtrykknivé over 55 dBA
pa utendgrs oppholdsareal. Utenfor tettstedene
er det hovedsakelig foreslitt plassert lokale
skjermer ved boligene for & hindre lange sam-
menhengende skjermer i pent landskap. Lokale
skjermer ved boligene har en hgyde pid 2-3
meter over terrengnivd, mens de er 2 meter
langs banen. Et unntak er ved Lysheim skole

der skjermen er 3 meter pi grunn av strengere
krav ved skoler.

Lokale stgyskjermer boliger har kun effektiv
demping nzr skjermene. Det er liten dem-
pingseffekt ca. 50 meter bak disse.

Hgyden pa den enkelte skjerm vil bli fastsatt i
detalj i senere planfase. Pd hgye fyllinger og
bruer vil evt. stgyskjermer kunne utformes lave,
kun med hgyde 1 meter over baneniva tett inntil
banen. For brukonstruksjonene er det viktig at
stgyskjermen er en del av selve brukonstruk-
sjonene.

Innarbeidede tiltak er vist pa temakartene.

For bygninger der stgyniviet utendgrs ogsa
etter tiltak blir over 55 dBA, er det aktuelt i
vurdere fasadetiltak for 4 fa akseptable forhold
innendgrs. Dette er steder som er vanskelige &
skjerme med normal skjermhgyde pd 2-3 m
pga. ugunstig beliggenhet i forhold til ny bane.
Omfang av tiltak vurderes i hvert enkelt tilfelle
ut fra en bygnings konstruksjon og standard.
Vanlige tiltak er skifting av ventiler. Mer
omfattende er skifting av vinduer og (tileggs-)
isolering av vegger. I ekstreme tilfeller kan det
bli aktuelt med bruksendring eller innlgsing av
hus. Det synes ikke & vere tilfelle for noen av
alternativene.

I kostnadsberegningen er bygningene delt i to
grupper. For bygninger med beregnet utendgrs
stgynivdi pd mellom 55 og 60 dBA etter
skerming, er det i kostandsberegningene
forutsatt utskifting av 2 vinduer og 1 ventil
(tilsammen kr. 10.000,-). For bygninger utsatt
for hgyere stgyniva er det forutsatt ulike tiltak
for en gjennomsnittlig rund sum av kr. 40.000,-.

Hastighetsrestriksjoner kan vazre et aktuelt til-
tak i spesielt fglsomme omrader, f.eks. gjennom
utsatte tettsteder om natten, men er ikke
forutsatt pi denne parsellen.

Friomrader

Stillhet er en verdi som blir stadig sjeldnere i
bynzre omrader. Sa lenge stgy fortsatt vil hgres
anses det ikke tjenlig med stgyskjerming av
naturreservatene. Opplevelsen av landskaps-
bildet mest mulig fritt for tekniske inngrep er
vurdert viktigere enn noe lavere stgyniva. Det
vil vaere lange perioder mellom togene hvor
Jembanen ikke vil bidra. Stillhet vil flere plasser
vere vanskelig 4 oppnd uansett pga. andre
stgykilder.
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Stey og vibrasjoner

Strukturlyd og vibrasjoner

Det mest aktuelle tiltaket for & redusere struk-
turlyd og vibrasjoner er & gke stivheten pa jern-
banesporet (peler, bru) eller mektigheten av
underbygningen. Dempende matter under spo-
rene kan i vanskelige tilfeller ogsa vere aktuelt.
Kunnskapen pd dette feltet er i dag mangelfull,
men nyttige erfaringer hgstes pd Gardermo-
banen. Dette temaet ma vies mer oppmerksom-
het i detaljplanen. Mer detaljerte grunnunder-
spkelser vil ogsd gi bedre grunnlag for 4 vur-
dere tiltak.

Anleggsfasen

I anbudet for anleggsarbeidene méa det settes
krav til maksimalt stgynivdi og maksimale
rystelser, samt tidsbegrensning for stgyende
arbeider. Gjeldende lover og forskrifter vil sette
rammene for dette, men det kan i noen tilfeller
vere ngdvendig med dispensasjon fra disse nar
det gjelder stgy og vibrasjoner. Ved spuntings-
og pelingsarbeider har det ofte vist seg van-
skelig 4 unngd at ulempene strekker seg over
store deler av dagen. Det er viktig a sette av nok
tid i framdriftsplanen slik at disse arbeidene
ikke ma utfgres i flere skift.

Det er kommet pd markedet utstyr som presser
spunt ned hydraulisk i stedet for ved fallodd
eller vibrasjoner. Dette utstyret stgyer ikke og
ber vurderes i spesielle omrdder. Lgsmassenes

Oppsummering

Alle alternativene vil etter at tiltak er gjennom-
fort gi fere stpyplagede personer enn langs
dagens linje uten tiltak.

H1 er darligst i og med at den gar gjennom
sentrale deler av Skoppum tettsted. HS har fa
bergrte, men konsekvensene gker nir man
sammenholder alternativet med utbyggings-
planene pa Kirkebakken.

HS5 gir stgy inn i Borrevann naturreservat og i
det planlagte reservatet ved Adalstjern.

Ingen stgypmfintlig bebyggelse far stgy over
foreslatte retningslinjer etter at foreslatte tiltak
er gjennomfgrt.

Alle alternativene gir stgy over 35 dBA inn i
friluftsomrader.

Strukturlyd og vibrasjoner er ikke vurdert 3
vare noe problem forbi eksisterende bebyg-
gelse, men ma tas i betraktning ved evt.
fremtidig bebyggelse inntil H5 pa Kirkebakken.

Delvis eller helt senket lgsning pd Nykirke er
tilnermet like gode stgymessig og vesentlig
bedre enn en linje i dagen.

kvalitet kan gi begrensninger.

HO | Mange bergrte av stgy Beregnet uten tiltak eeee

H1 | Darligst stgymessig av de nye linjene pga. Delvis senket Nykirke oo
feringen gjennom Skoppum Ulike typer skjerming
Smé problemer med vibrasjoner og strukturlyd.
Stgy i friluftsomrider

H2 | God stgymessig ved at problemene pd Skoppum | Delvis senket Nykirke oo
reduseres betraktelig Ulike typer skjerming
Minst problemer med vibrasjoner og strukturlyd
Stgy i friluftsomridder

HS | Best stgymessig ndr man ikke tar hensyn til Delvis senket Nykirke e
konflikt med utbyggingsplaner pd Kirkebakken | Ulike typer skjerming
Smi problemer med vibrasjoner og strukturlyd.
Stgy i friluftsomrider og naturreservat

Tabell 4.1.1: Vurdering av konsekvenser for sty og vibrasjoner
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Landskapsbilde

Konsekvenser for milje

4.2 Landskapsbilde

Utredningsprogram

Ad’a! zfm@mumauumm

Influensomrade

Influensomradet er begrenset av hgydedragene
rundt landskapsrommene som blir direkte bergrt
av alternativene. Geografisk vil det i grove
trekk si skogomrédet fra Barkaker til Nykirke i
vest, Skdnevetan - Borrevannet - Raet i gst,
Nykirke i nord og Barkaker i sgr.

Metode
Landskapsanalyse

Metoden i denne landskapsanalysen, bygger pa
rapporten "Natur og kulturlandskapet i areal-
planleggingen" /8-15/. 1 forbindelse med grov-
masket konsekvensutredning ble det gjort en
overordnet landskapsanalyse /2-#. 1 finmasket
konsekvensutredning er det derfor lagt mer vekt
pa de lokale virkningene og arbeidet er konsen-
trert til de omrddene som ble vurdert 4 vare
mest fglsomme i det innledende arbeidet.

Metoden vurderer landskapets vemeverdi som
en sum av verneinteresser knyttet til kultur-
milj¢, naturmiljg og landskapsbilde. I tillegg
trekkes arealbruksinteresser som friluftsliv og
kulturmiljp inn i vurderingen. I denne land-
skapsanalysen er hensynet til kulturmiljg,
naturmiljg og friluftsliv nedtonet, da dette
kommer inn som selvstendige utredningstema.
Det har parallelt vart et eget prosjekt pa kul-
turmiljget som har munnet ut i to rapporter;
"Skinner og minner. Modemisering av Vest-

foldbanen. Konsekvenser for kulturminnene" /2
9,3-6/

Delingen mellom landskap og kulturmiljg er
gjort for & unngd at enkelte konsekvenser
tillegges dobbelt vekt. Forholdet til
kulturmiljget er i landskapsanalysen begrenset
til & vurdere samspillet med det som en kan
oppfatte som synlige spor etter mennesker i
landskapet.

De vurderingene som er gjort kan inndeles i
fglgende hovedgrupper:

o Landskapsbilde - det totale inntrykket i
omradet eller kompleksiteten i landskapet
med:

- naturgrunnlaget med vegetasjonsbilde og
klimatiske forutsetninger

— arealbruk

- bebyggelse

- rom, skalaforhold, relieff

— helhet, variasjon, intensitet

- representativitet, sjeldenhet, urgrthet

e Jernbanens tilpassing til landskapet vurderes

i forhold til:

— nazrfgring til bebyggelse og andre trans-
portarer

- plassering av jernbanen i forhold til land-
skapsrommet

— skjerings- og fyllingsutslag og hvorvidt
dette er synlig (ner-/fjemvirkning)

e Muligheter for avbgtende tiltak vurderes ut
fra:
— justeringer av linjen for & oppnd land-
skapsmessige forbedringer
- plass til terrengforming og vegetasjons-
etablering for & dempe inngrepet
e Landskapets sérbarhet for utbygging vurde-
res ut fra:
— helhetlige kulturlandskapsomréader
- verdifulle landskapselementer  som
randsoner, bekkedrag, knutepunkter, lan-
demerker etc.
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Landskapsbilde

Beskrivelse av situasjonen

Omradebeskrivelse

Topografien har klare nord - sgrgdende rygger
og gir kompliserte tilpasninger for tverrgaende
traséer.

Raet er et dominerende og viktig landskaps-
element i omradet. Denne ryggen gér fra Horten
til Barkdker og avgrenser omradet i gst. Raet
har en betydelig romdannende virkning og
"lukker" terrenget og sikten til fjorden, pa
tross av at denne ligger nert.

Tettstedene

Tettstedet Nykirke ligger i utkanten av Nykirke
- Grette - rommet. Skoppum ligger pa vest-
kanten av Borreskala. Kirkebakken ligger pa
Raet mellom Borreskala og Adalsrommet.

Traséforslagene gjennom tettstedene beskrives
og vurderes spesielt i kapittel 6.2. Barkdker er
beskrevet pa parsell 7.

De nordlige omradene er et halvapent jord-
brukslandskap. Omradet er oppdelt med mye
skog. De flate omrddene i nord er mindre
sarbare. Overgangen fra Nykirke-rommet til
Bondalen og selve Bondalen er imidlertid
sarbar for inngrep.

De sgrlige og @stlige delene er en del av inn-
siden pa Ralandskapet. De utgj@r store dpne
skalformede landskapsrom med spredte
vegetasjonsholt, og er fglsomme for store
terrenginngrep.

Landskapsrom

Hele omrddet inneholder 5 dpne landskaps-
rom med kulturlandskap, regnet fra nord og
s@grover:

Rom 1: Nykirke - Grette: Relativt
stort. Ikke knyttet til Raet.
Skarpt avgrenset med aser i
vest og gst. Mindre sarbart pa
flaten. Sarbart | Bondalen.

Rom 2: Borreskila: Meget stort skél-
formet rom med Borrevannet
som "bunn". Noe vegetasjon i
bekkedrag som deler omradet
noe opp. Storslatt kulturland-
skap. Svert sarbart pa grunn av
innsyn fra store omréder.

Rom 3: Adal: Stort, apent skalformet
oversiktlig rom. Mindre sarbart.

Rom 4: Skotte: Lite rom, mindre sar-
bart.

Rom 5: Barkaker: Stort kulturlandskap
tilknyttet tettsted. Svakt
hellende med vid utsikt. Sar-
bart.
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Figur 4.2.1; Inndeling i landskapsrom
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Figur4.2.2: Nykirke - Gretterommet sett nordover

Sorrevannet

m lang . O

lsbkken

Figur4.2.3: Borreskdila sett gpstover mot Oslofjorden med Skoppum i forgrunnen og Horten i Bakgrunnen
£ d § £ 5
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Figur 4.2.4: Adalsrommet sett nordover med Huseklepp { forgrunnen
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Figur 4.2.6: Borreskdla sert fra Sande gstre mot Semb

Borreskala kulturlandskap

Omradet rundt Falkenstein nord ved Oslo-
fjorden og det apne landskapsrommet rundt
Borrevannet inngar som ett av 24 prioriterte
kulturlandskap i Vestfold />-%. Arealet er pé 9,7
km2. Figur 4.6.1 viser de prioriterte
kulturlandskapene.

Borreskala er et spesielt storsldtt kulturland-
skap.

Kulturlandskap Sande

Pa Sande vestre og @stre er det to gamle beite-
omrader med store aske- og eiketrer. Langs
fylkesveien mot Nykirke er det en fin aske-
rekke.

Figur 4.2.7: Kulturlandskapert rundt Sandegdrdene, Bondalen i bakgrunnen

Side 78

NSB Bane Region Ser Modernisering av Vestfoldbanen
Konsekvensutredning og hovedplan parsell 6 Nykirke - Barkaker




Figur 4.2.8: Sandegdrdene sett fra Skoppumgdrdene

Kulturlandskap Adal - Lerje

HO - Eksisterende linje

Omridet omfatter foresldtt naturreservat i
Fogdeskogen og Adalstjern og videre vestover
til Sandelva og inngar som ett av 24 prioriterte
kulturlandskap i Vestfold /5-9. Arealet er 3,0
km2. Figur 4.6.1 viser de prioriterte
kulturlandskapene.

Raet

Raet er ikke vernet, men er verneverdig som
naturhistorisk element. Miljgvernavdelingen
opplyser at Raet anses tilstrekkelig sikret gjen-
nom arealbruken som er bundet opp i kommu-
neplanene. I planomradet er strekningen Ra -
Kjar - Jareteigen spesielt verdifull fordi det er
minst tetbebyggelse i dette omradet.

Eksisterende trasé ligger i @stskrdningen mot
Borreskala, midt i Adalrommet og videre i
mindre landskapsrom mot Barkaker.

Linjen har en kurvatur horisontalt og vertikalt
som er tilpasset landskapet. Mellom Nykirke og
Skoppum har det likevel vart ngdvendig med
en del stgttemurer. Disse glir fint inn i land-
skapet i dag.

Figur 4.2.9:

Fylkesver 665 sett vestover fra Ra mot Adal
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Landskapsbilde

Konsekvenser for milje

Beskrivelse av tiltaket

I det fglgende er hver trasé beskrevet fra nord
mot sgr. Fyllings- og skjeringshgyder er angitt
med stgrste hgyde pa strekningen.

H1 - Utretting av eksisterende trasé

H1 gér fra Nykirke i en 2 km lang skjaring (8
m) med kryssing under Fv. 670 ved
Guttulfsrgd. De to variantene gjennom Nykirke
med halvt og helt senket linje gir enda dypere
skjering (11 m). Ved gstre Rygland er det en
skjering pd 14 m som gar over i en kort tunnel.
Over tunnelen er det planlagt en viltkryssing.
Gjennom Skoppum tettsted er det moderate
(opptil 5 m) skjeeringer og fyllinger. Landskapet
er kupert og linjen stedvis synlig fra Fv. 670,
som gar parallelt pa hele strekningen.

Stasjonen er lagt sgr for Skoppum, der hvor ny
Rv. 306 vil krysse jernbanen.

Fra Skoppum til Adal stiger linjen gjennom en
skjering (6 m) fgr den fglger dagens terreng
over apne jorder til Adal.

Fra Adal til Barkdker gar linjen gjennom et
skogsomrade med en dyp skjering (13 m) og en
kort kulvert (viltkryssing og driftsvei). Videre
forbi Skotte mot Barkaker faller linjen og gar i
skjeringer pa opptil 10 m og over pa en lav
fylling fgr den kobles til parsell 7.

Sidespor

Den nye linjen fglger dagens trasé i omradet
ved dagens Skoppum stasjon og det er derfor
enkelt & koble seg til sporet til Horten her.

Eventuell kobling, slik at tog kan kjgre sgrfra
og videre mot Horten uten a snu pa dagens
stasjon, vil gi inngrep pa parkeringsplassen pé
ny stasjon og ved kryssingen av Sandeelva.

H2 - Bondalen - over Skoppum

Linjen gér i terrengnivd gjennom Nykirke og
herfra raskt ned i skjering (8 m) og senere fyl-
ling (10 m) gjennom Bondalen. Bondalen er en
trang ravinert bekkedal som fgrer ned til Borre
landskapsrom.

Herfra krysser linjen utkanten av Borreskala i
terrengniva (forutsatt 18 %o fall). Linjen ligger i
et mindre landskapsrom og er ikke serlig eks-
ponert.

Stasjon er foreslatt lagt ved ny Rv. 306, delvis
inn i steinbruddet sgr for Skoppum.

Fra stasjonen gar linjen inn i en kort tunnel opp
til Adalsrommet. Her kommer den ut i en skjee-
ring (15 m) fgr linjen kobles til H1 fgr Adal.
Videre mot Barkaker er linjen sammenfallende
med HI.
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Figur 4.2.10: Fra Bondalen /3-6/
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Landskapsbilde

Figur 4.2.11: Bondalen

Sidespor

Sidesporet er foreslatt 4 ta av fra H2, over noen
jorder og Sandeelva fgr det kommer inn pa
eksisterende spor til Horten ved Sande mglle.

H5 - Bondalen - over Kirkebakken

Linjen starter som linje H2 gjennom Nykirke i
dagens niva og gér raskt ned langs g¢stlig side av
Bondalen, fgrst pa skjering (8 m) og siden i
partier pa fylling (11 m).

Borreskdla mellom Skoppum og Sandegirdene
krysses pid en 2 - 3 m fylling. Videre opp til
Kirkebakken er det en sammenhengende skjz-

ring. P to strekninger, der skjzringen er dypere
enn 12 m, er det foreslatt kulverter.

Ny Horten / Borre stasjon pa Kirkebakken blir
liggende nesten 1 terrengniva. Videre forbi
Bakkenteigen blir det igjen en dyp skjering
med en kort kulvert fgr linjen legger seg i siden
av Raet med sma fyllinger og skjeringer over
mot Sti nedre (Adal). Stgrste fyllingshgyde er 5
m.

Videre géir den i skjering (5 m) i skog mellom
Jareteigen gird og den nordligste av Skottegar-
dene. Ned mot Barkaker er det en lang skja-
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Konsekvenser for milje

ring, tilsvarende som for H1.
Sidespor

Hortensporet gar i naturlig bue ut fra H 5 i vei-
krysset sgr for Sande gstre og fordrsaker ingen
store nye inngrep.

En evt. tilknytning av sidesporet i sgrgaende
retning vil kreve en dyp skj@ring som bryter
med de overordnede landskapsformene.

Vurderinger

H1

4 dominere for mye over de naturlige land-
skapsformene. Dette vil imidlertid fgre til
heving av linjen mot Barkaker pa parsell 7 - noe
som heller ikke er uten landskapsmessige
konflikter.

H2

Skjeringen gjennom Nykirke- og Gretterommet
felger ikke retningen pd det naturlige daldraget
og vil ha stor nzrvirkning.

Linjen vil gdelegge inntrykket av den godt ter-
rengtilpassede gamle linjen med sine gamle og
trange underganger og flotte tgrrmurarbeider.
Noen av disse vil kunne inngé i det nye anleg-

get.

Stasjonen ligger vanskelig til i en gstvendt
skraning. Dette er Igst tilfredsstillende
landskapsmessig. Det er visse landskapsmessige
konflikter med et sgroverrettet sidespor, men de
er ikke store sa lenge man baserer seg pa
plankryssinger med veier og plasser.

Fgringen videre gjennom Adalsrommet er min-
dre konfliktfylt, selv om dagens linje i kanten
av landskapsrommet er bedre.

Den dype skjeringen fgr sammenkoblingen
med parsell 7 kan med fordel reduseres for ikke

Den relativt dype skjzringen ner Grette gard er
et stort landskapsinngrep.

Linjen ligger ganske godt i den bratte lia i Bon-
dalen. Den stive linjefgringen er imidlertid
umulig & forene med ravinene og det gamle
beitelandskapet. De lokale konsekvensen blir
store. Fjernvirkningen av fyllinger vil bli liten
da vegetasjon hindrer innsyn.

Kryssing av utkanten av Borreskdla mellom
Skoppum stasjon og Skoppumgardene er god
landskapsmessig da inngrep i den sentrale delen
av rommet unngas. Lokalt vil linjen bli domine-
rende.

Stasjonslokaliseringen sgr for dagens Rv. 306
er gunstig landskapsmessig, men vanskelig a
Igse. Steinbruddet og ny Rv. 306 setter noen
premisser. Ulike tiltak gjgr at landskapet vil bli
totalt forandret. Dette vil kreve betydelig
innsats i den videre formgivning og man bgr se
pa justeringer av gjeldende hovedplan for Rv.
306. Sidesporet mot Horten kan fi en lite
dominerende og dermed mindre konfliktfylt
utforming for bade sgr- og nordoverrettet
trafikk.

Skjeringen ved munningen av tunnelen ut i
Adalsrommet vil kunne utformes gunstig i og

Figur4.2.13:

HS sett fra Skoppum nordestover mor Sandegdrdene og Borreskila
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Landskapsbilde

med at det er fjell nesten opp i dagen her.
Mindre landskapsmessige tiltak som
terrengforming og beplantning vil ha god
effekt.

Videre mot Barkaker henvises det til vurderin-
gene under H1.

H5

Vurderingene ned Bondalen blir som for H2.

Videre i det eksponerte og spesielt flotte kultur-
landskapet mellom Skoppum- og Sandegirdene
er fyllingen en uheldig visuell barriere. Ved &
skjerpe stigningen pa banen opp Bondalen er
fyllingen likevel blitt s lav at lgsningen kan bli
akseptabel. Figur 4.2.13 viser omrddet. H5
bergrer her overgangssonen mellom ravine-
dalene nord ved Bondalen og
elveslettelandskapet ved Borrevannet. Omradet
er en del av det prioriterte kulturlandskaps-
omradet rundt Borrevann.

A anlegge en kulvert giennom den gamle
beitemarken og ner gardsanleggene pa Sande er
uheldig. Kulverten vil bygges ved at man graver
en groft, stgper kulverten og fyller igjen. Flere
store, gamle eiketrer vil matte felles. Aske-
rekken langs fylkesveien til Skoppum vil kunne
holdes intakt. Konflikten er fgrst og fremst
knyttet til endringene i et verneverdig
kulturlandskap. Tunnelportalene bgr kunne
utformes pa en akseptabel mate.

En nordoverrettet tilknytning av sidesporet til
Horten er landskapsmessig uproblematisk.
Derimot er en sgroverrettet tilknytning svert
konfliktfylt. Sporet vil gé i en skjering som blir
pafallende fra flere steder i Borreskala.

Skjeringen gjennom deler av Fogdeskogen
ligger utenfor den verneverdige bgkeskogen.
Fyllingene og skj@ringene fra Sande og opp til
Kirkebakken vil kunne ses fra Raveien mellom
Horten og Kirkebakken. Inngrepet blir stort,
men linjen fglger terrengformen og det
storskala landskapet fanger den godt opp, se
illustrasjon i Figur 4.2.15.

Stasjonen ligger gunstig til i forhold terreng-
formen. Omrédet er relativt flatt og sporet blir
forankret mot en noe brattere skrdning i bak-
kant. Omradet er verdifullt, kfr. beskrivelsen
under naturmiljg, kulturmiljg og friluftsliv. Alle
inngrep vil vaere konfliktfylte. Foreslatt lgsning
er tilfredsstillende landskapsmessig.

Skjeringen ved Bakkenteigen er et fysisk inn- -
grep i Raet som generelt vurderes som uheldig.
Raet er imidlertid i dette omradet mindre synlig
som rafront enn ellers langs Raveien og vi vur-
derer inngrepet til ikke & visuelt forringe opp-
levelsen av Raet.

Fgringen langs Raet og pa tvers over Adals-
rommet vil kunne tilpasses det storskala land-
skapet. Konflikten ved & introdusere et nytt
teknisk inngrep i omradet kommer man imid-
lertid vanskelig utenom. Figur 4.2.16 og Figur
4.2.17 illustrerer dette.

Kryssingen videre av Adalrommet er akseptabel
fordi linjen fglger kurvaturen i terrenget uten at
det er ngdvendig med store fyllinger eller
skjeringer. Landskapsrommet er stort nok til at
det "absorberer" jernbanen.

Videre ved Jareteigen gard og | km sgrover gér
linjen i skjering (15 m) delvis i skog. Skjarin-
gene er dype og er generelt uheldige her i over-
gangssonen mellom skog og jorder.

Anleggsfasen

Tiltaket vil gi inngrep i et bredere belte enn
selve linjens arealbeslag. Det vil stedvis vere
ngdvendig med en parallell anleggsvei. Rigg-
omréder vil ogsa kreve areal.

Landskapsmessig er det viktig & stille krav til
bevaring av eksisterende vegetasjon.

Avbgtende tiltak

Generelt

Fyllinger i det dpne jordbrukslandskapet fore-
slds etablert med helling pa maksimalt 1:3 og
med gradvis utslaking av fyllingsfoten mot det
eksisterende terrenget. Dette gjgr fyllingen
mindre markert. Fyllinger og skjeringer i dyr-
ket mark bgr sds til med gress. Enkelte fyllinger
kan flates ut til 1:8 der det ligger til rette for
dette. Man far da et massedeponi samtidig som
omradet kan dyrkes opp.

Verneverdig vegetasjon ma registreres, merkes
og beskrives i anbudsdokumentene. Her vil det
ogsa stilles krav til at anlegget generelt skal
holdes ryddig og ordentlig.

Bevaring av trer krever bevaring av et tilsva-
rende stort rotvolum som trekronen.
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Landskapsbilde

Figur4.2.14:

Figur4.2.15:

Aktuelle avbgtende tiltak rundt tunnelpihugg er
portaler, terrengforming og beplantning.

H1

Gjennom Nykirke er det en fordel at linjen gar i

dagens niva nord og se¢r for kryssingen med Fv.
670. Denne kryssingen er imidlertid sa
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Konsekvenser for milje

Dagens utsikt fra Eik pa Raveien mellom Kirkebakken og Horten
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H5 sert fra Eik pa Raveien mellom Kirkebakken og Horten

vanskelig at en helt eller delvis senket lgsning
totalt sett kommer landskapsmessig bedre ut
selv om arealtorbruket er stgrre.

Lenger s¢r vil man ved a flytte linjen vest for
eksisterende trasé, unngé fylling ved boliger og
garder langs Fv. 670. Figur 2.5.5 viser dette.
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iy Le

Gjennom Skoppum vil tilpasningene med vei-

bruer, skjering og stgyskjermer, kreve gode
detaljerte lgsninger med hgyt krav til material-
valg og utforming.

Fyllingen s¢r for Adal ma tilpasses med even-
tuell kort bru ved kryssing av Adalsbekken og
generelt vegetasjonstilpasses langs fyllinger.

NSB Bane Region Ser Modernisering av Vestfoldbanen
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Landskapsbilde

H2

Ned Bondalen vil ngyaktig oppmiling av
terrenget vaere ngdvendig for & sikre en mest
mulig landskapstilpasset linje.

Rundt stasjonen for H2 er det aktuelt med
omfattende terrengformingstiltak. Det er videre
aktuelt & forlenge tunnelen med en kulvert slik
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Konsekvenser for milje

Figur4.2.17:  Fra Kjerkrysset mor Adal. H5 er lagt inn uten spesiell behandling av sideterreng

at Rv. 306 passerer over pa nytt terreng i stedet
for pd bru.

Rundt pahugget ved Pjonkerud méd det
beplantes for a dempe virkningen.

Videre henvises det til linje H 1.

H5

For Bondalen henvises til tiltakene under H2.

Jo lavere fyllingen mellom Skoppum og
Sandegardene kan legges, jo bedre.

Eksisterende vegetasjon méa sikres ved
utgraving for kulverten gjennom Sanderyggen.

Mellom Sande og Kirkebakken gér linjen noe
dypt. Forlengelse av foreslatt kulvert i stedet tor
hgye stgttemurer vil virke avbgtende.

Ved stasjonen er det en rekke store traer (bl.a.
eik). [ den videre planlegging bgr en del av
disse innarbeides i planene slik at de kan
bevares.

Arealdisponeringen rundt stasjonen ma plan-
legges ngye. Foreslatt lgsning har alle

inngrepene pa den bebygde siden og dette
grepet bgr beholdes sd sant ikke arealene pa
vestsiden skal bebygges.

Forlengelse av kulverten pa Bakkenteigen i
begge retninger av geotekniske hensyn, vil ogsa
virke avbgtende landskapsmessig.

Fra Bakkenteigen til Barkdker er det aktuelt
med mindre justeringer i detaljplanarbeidet. En
utslaking av fyllingene langs banen, i forhold til
hva som er vist i figur 4.2.14, vil dempe
virkningen av linjen i forhold til den
overordnede Ra-formen.

Anleggsfasen

Spesielt verditulle enkeltrer bgr innmales, mer-
kes og spesifiseres vernet i anbudsdokumenter.

Det bgr settes krav til bruk av stedene arter ved
beplantning av anleggsomradene. Dette setter
krav til at planteskoler i omradet far i oppdrag &
dyrke plantene fgr kontrakt med entreprengr
inngas. '
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Landskapsbilde

Det bgr stilles krav til opprydding rundt

anlegget og utseende av riggomrader | Alt. | Konsckvens Tiltak Vurdering |
: s L tilpasset I
(gjerder, plakater, lagring). Ay Codr Glpma ngon .
TR -
Oppsummering _ s .
Gjennom planarbeidet er Igsningene Skjering Adal - Barkitker Kulvert
vesentlig bearbeidet for & redusere | H2 | Veikryssing Nykirke Omlegging
ik g R Fyring i Bondalen Detaljering s00

konfliktene. Stasjon Detaljering

e Tunnelutslag Pjonkerud Detaljerin,
Vurd‘cnng i den oppsummerende tal?cllen Skjzring Adal - Barkkee Ku,\,‘iﬂ 5
er gjort alternativene imellom slik de | H5 | Veikryssing Nykirke Omlegging pe—
foreligger. Alle de foreslatte Igsningene E‘;’y’:sgn' B};’“ﬂ:ck“_] Efmlj:’-m:sig

4 § ing Bo dla avest m
Cl'. delvis tllpasset landSkapf_:t' Kon- Anleggsperioden Sandegirdene | Beskytt trer
fliktgraden kunne vert vesentlig stgrre, Skjaring Kirkebakken - Bak.tg. | Lengre kulvert
ved f.eks. a fglge retningslinjenes krav til Skjeering Raet ‘I;:t]:iir:ﬁll(‘uglvcn.
maksimal stigning pa 12,5 %o i stedet for Kryssing Adalsrommet Detaljering
de foreslatte 18 %. pa H2 og HS.
Konflikten ved H1 1:;1’1 E;e duseres rgloe 3 Tabell 4.2.1: Viurdering av konflikten med landskapsbilder
P

samme mate.
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Konsekvenser for miljo

4.3 Kulturminner og kulturmiljo

Utredningsprogram

Konsekvensene for kulturminner langs traseene
vurderes. Spesiell oppmerksomhet vies kulturmiljpet i
Bondalen (H2/HS), omrddet Skoppum / Sandegdrdene
(H2/HS5), omrddet langs Raet og bygningsmiljpet ved
Adal. Konsekvensene for kulturmiljpet ved ulik omdis-
ponering av eksisterende jernbaneanlegg ved Skoppum
inngdr. Det vises til utredningen "Skinner og minner"
og til arbeidsprogrammet for kulturminneregistre-
ringene for konsekvensutredning, fase 2.

Utredningen skal gi svar pd om:
» tiltaket vil kreve sikring, flytting eller dokumenta-
~ sjon av vemneverdige kulturminner '
o tiltaket vil kreve frigivning av fredede kulturminner
o tiltaket vil pdvirke den kulturhistoriske sammen-
hengen i omrddet '

Effekten av avbotende tiltak beskrives.

Influensomrade

Influensomradet omfatter de kulturmiljgene
(omréder som naturlig og historisk hgrer sam-
men) som direkte bergres av planlagte linjer.
Kulturmiljgene er i grove trekk begrenset som
landskapsrommene, det vil i grove trekk si
skogomradet fra Barkaker til Nykirke i vest,
Skanevetan - Borrevannet - Raet i gst, Nykirke
i nord og Barkéker i sgr.

Metode

Kulturminner er alle spor etter menneskelig
virksomhet i fortiden, ogsd lokaliteter som
knytter seg til tradisjon, tro eller sagn. Det har
vert betydelige endringer i kulturmiljget de
siste tidrene slik at ogsa kulturminner fra dette

arhundret kan ha stor verdi.
I forvaltningen av kulturminner skiller man
mellom automatisk fredete kulturminner

(fornminner) og nyere tids kulturminner. Auto-
matisk fredete kulturminner er eldre enn
reformasjonen (1537) og altsd fredet etter Lov
om Kulturminner (1978). En tiltakshaver kan
spke om dispensasjon fra Kulturminneloven for
4 fa frigitt automatisk fredete kulturminner, og
vil dersom sgknaden innvilges normalt bli mgtt
med krav om arkeologiske undersgkelser av
kulturminnet. Automatisk fredete kulturminner

og nyere tids kulturminner mé ses pd som en hel-
het da de illustrerer ulike deler av en kontinuerlig
historisk utvikling.

Et eget Kulturminneprosjekt Vestfoldbanen har
vart opprettet for 4 utrede konsekvensene for
kulturminner. Prosjektet har utarbeidet en del-
rapport som tar for seg parsellen Nykirke -
Barkdker som danner grunnlag for denne be-
skrivelsen. Prosjektarbeidet for denne parsellen
har pagatt fra juni 1994 til november 1995.

Grunnlaget for evaluering, konfliktvurdering og
forslag om avbgtende tiltak har vart en kombi-
nasjon av innsamling og gjennomgang av eksis-
terende materiale og eget feltarbeid med nyre-
gistreringer.

Eksisterende skriftlig materiale har vert:

e Bygdebgker, byhistorie, folketellinger,
gamle kart, plandokumenter.

e Foreliggende registreringer av automatisk
fredete kulturminner innenfor trasékorrido-
rene, ogsa lgsfunn.

o Foreliggende SEFRAK-registreringer i de
aktuelle kretsene.

For arkeologi har eget feltarbeid bestitt av:

e Nyregistrering av lokaliteter ved visuell
leting og prevestikking.

e Pollenanalyse for & belyse bosettingshisto-
rien i landskapet.

¢ Flyrekognosering etter bosettingsspor i dyr-
ket mark.

e Intervjuer for 4 kartlegge ikke-registrerte
lgsfunn.

For nyere tids kulturminner har feltarbeidet

bestatt av:

e Registrering av lokaliteter. Dette kan bade
vere tun, husklynger, bykvartaler, gamle
kommunikasjonslinjer, tekniske anlegg,
hager/parker, spesielt bevarte kulturland-
skapsformer osv.

e Registrering av enkeltobjekter 1 svart
begrenset grad.

e Stedsnavn innenfor avgrensede omrader.

Evaluering av kulturminnenes verdi, konflikt-
vurderingen og angivelse av evt. tiltak som kan
minske de negative virkningene av inngrepet er
gjort innenfor avgrensede, stgrre kulturmiljger.
Her er bade automatisk fredete kulturminner og
nyere tids kulturminner vurdert i sammenheng.
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Figur4.3.1: Kulturmilje Nykirke

I Vestfoldlandskapet vil kulturminnene fra
fortiden ofte vaere tallrike og bosettingsspor kan
dokumentere en intensiv og ofte kontinuerlig
utnyttelse av ressursene i landskapet fram til var
tid.

Der plangrunnlaget har vist parallelle lenker er
det foretatt en sammenlignende totalvurdering
av inngrepenes virkning pé kulturminnene.

Beskrivelse av situasjonen

Nykirke - Grette

Vestre Ngklegard har et fint gardstun, hvor
bebyggelsen har alderspreg og sjelden hgy
autentisitet.

Det er potensiale for funn av bosettingsspor fra
jemnalder og middelalder i omradet rundt vestre
Ngklegard og sgr for Nykirke.

Linjebebyggelsen bestar av 1
Jjernbanevokterbolig og 3 eldre boliger. Husene

er grodd opp langs jembanen som en fglge av
Vestfoldbanens anleggelse i 1881.

Nykirke tettsted er n@rmere beskrevet i kapittel
6. Stasjonen pa Nykirke er nedlagt og revet.

Prestegdrden og Grettegardene sgr for Nykirke
representerer  verdifull  bebyggelse og
kulturlandskap.

Guttulfsred - Skoppum

Knatten er et gammelt smibruk. De to
Guttulfsrgdtunene utgjgr sammen et viktig
element for smabruksstrukturen i omradet og er
visuelt viktige som avgrensing av slettebygda
rundt Nykirke. I en aker sgr for Guttulfsrgd er
det gjort funn fra steinalder. Det er potensiale
for flere funn av fornminner i omradet.

Fra Guttulfsrgd og ned til Skoppum slynger
dagens jernbane seg i det kuperte terrenget. Det
er mange fine tgrrmurarbeider i form av stgtte-
murer og underganger langs jernbanen.

Bondalen er et verdifullt kulturlandskap i nar
tilknytning til gamle gardstun.

Gjennom Olledalen pa tvers av Bondalen gir
det en hulvei.

NSB Bane Region Ser Modernisering av Vestfoldbanen
Konsekvensutredning og hovedplan parsell 6 Nykirke - Barkaker

Side 89




=3/
Sande norgre |

| (i Berpgmotte —
// Ay g Sagbrik™
<A ]

TLysnermr

e .;". II" I' [ i g '._/_‘_;_/’.;__r-—l_
UﬂﬂE, -II].‘: \:]// '\ e 7 Teppa
ds | N 7
Figur4.3.2: Kulturmiljp Skoppum
Skoppum med fine steinmurer er en viktig del av
. ; " jembaneknutepunktet.
Skoppum stasjon er meget bevaringsverdig og
det foreligger fredningsforslag for de tre byg- Tokerpdgérdene er i dag en del av tettstedet
ningene. En stasjon pa midtplattform er sjeldent Skoppum.

(Skoppum er 1 av 2 i Norge). Veianlegget med

oSl Tl Kulturlandskapet rundt Skoppumgardene er
de szregne harndlssvingene og undergangene

Figur4.3.3: Skoppum stasjon fra 1881 ligger pd midtplattformen
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Figur4.3.4: Kulturmiljg Sande - Kirkebakken

. serpreget med gravhauger pd Skoppumryggen,
langstrakt tunomrdde og beitehage omgitt av
dyrket mark. Det er potensiale for funn av
bosettingsspor i dyrka mark rundt Skoppum-
gérdene.

Pi Mellom-Skoppum er det et gammelt
hovedhus. Det har bevart alderspreget og har
' stor bygningshistorisk interesse.

Adal

I jordbruksomradet nord og sgr for Adal er det
potensiale for funn av fornminner.

Pi Adal er det bebyggelse langs linjen med
tilknytning til det gamle stasjonsstedet. Adal
var stasjonssted for Asgirdstrand og Und-
rumsdal. Stasjonsbygningen er revet. :

Borreskéla

Kulturmiljget rundt Sandegirdene og smakars-
bebyggelsen langs riksveien er verdifulle
elementer.

Det er potensiale for funn av fornminner i
omradet.

Kirkebakken - Raet

Kulturminnene i omridet dokumenterer boset-
ting, naringsvirksomhet og ferdsel i et
sentralomride over flere tusen Ar.

Det er stort potensiale for funn av fornminner i
hele omrédet.

Beskrivelse av tiltaket

H1

Eksisterende spor utvides ved vestre Ngklegérd
og Linjebebyggelsen, men direkte inngrep
unngids. Gjennom Nykirke avskjeres det gamle
veilgpet Skineveien/Kirkesvingen. Tre varian-
ter er vurdert for alle alternativene (i dagen,
halvt senket og i kort kulvert).

Forbi Prestegarden (Eikeberg - Ramberg) berg-
res et ravinelandskap nzr girdstun med eldre
bebyggelse.

Det er direkte konflikt med veifar som forbinder
Grettegardene pd gstsiden av jernbanen med
Nykirkeveien, Fv 670.
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H1 tar en driftsbygning pd smabruket Knatten
og passerer midt mellom og svart nzr de to
Guttulfsrgdgardene.

Mellom Guttulfsrgd og Skoppum gér ny linje
stort sett vest for eksisterende med kontakt ved
Solberg vestre, Rygland ¢stre og Skoppum
stasjon. Ny og eksisterende bane ligger i samme
niva pa bergringspunktene slik at det til en viss
grad er mulig & ta hensyn til evt. konstruksjoner
langs eksisterende bane.

Ved foreslatt ny stasjonslokalisering mister
eksisterende stasjon sine hovedfunksjoner.
Visse driftsfunksjoner kan opprettholdes med
fortsatt drift av Hortensporet.

H1 fgrer til at flere bygninger i den gamle delen
av Skoppum ma rives.

Pa Adal rives to eldre bolighus.

Skjeringen gjennom skogen mellom Adal og
Barkéker bryter flere gamle veifar.

Figur4.3.5: Hulveien i Olledalen. I nyere tid har veien vert
forbindelse mellom Vestre Solberg og utmarks-
omrddene. Veifaret har en U-form som kan tyde
pd en eldre historie.

H2

Nord for og gjennom Nykirke er linjen sam-
menfallende med H1, se beskrivelsen av denne.

Bebyggelsen pa smabruket Bondalen blir
liggende tett inntil linjen.

Hulveien i Olledalen blir krysset og delvis
overfylt.

Linjen passerer mellom gardene nordre og
sgndre Rygland.

Kryssing av Fv 670 mellom girdene innebarer
omlegging av et gammelt veilgp.

Linjen griper inn rundt Skoppumgérdene. Det
gamle hovedhuset pd Mellom-Skoppum blir
direkte bergrt.

Stasjonslokaliseringen og sidesporavgreningen
pa H2 gjgr at dagens stasjon blir liggende uten
en meningsfull tilknytning til jernbanen.

Tokergdstua, en liten boplass i sveitserstil, blir
direkte bergrt.

Pjonkerud kan bli direkte bergrt hvis fjellover-
dekningen for tunnelen er for liten.

Fra Adal er traséen som H1.

HS5
For beskrivelse av tiltaket til og med Bondalen
henvises til H2.

Kulverten pd Sande gir gjennom en gammel
beitehage med store eiketrer.

P43 strekningen fra Sande til Bakkenteigen kan
smékérsbebyggelse i Sandegata, eldre bebyg-
gelse i omradet Ngysom - Tonsdsen, de to
gamle gardstuna pd Nedre Glenne og ruinene av
en husmannsplass pd Gunnergd bli direkte
bergrt.

Stasjonslokalisering pa HS gir direkte konflikt
med  automatisk  fredete  kulturminner
(steinalderlokaliteter, fossile dyrkingsspor).
Gamle veifar danner et nettverk av kommuni-
kasjonslinjer av ulik type og alder.

Nerhet til girdstun fra tidlig 1900-tall pa
Fagerlund.

Hgyden pd Huseklepp, med girdsbebyggelse,
beitehager, gravfelt og funn fra forhistorisk tid,
utgjgr et markant kulturhistorisk element i
Adalsgrenda. HS beskjarer ytterkanten av dette
omradet.
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Figur 4.3.6:

Det er hgyt potensiale for bosettingsspor fra
forhistorisk tid og middelalder langs hele H5 fra
Sande over Borreskala til Raet og videre til
Huseklepp.

Mellom Huseklepp og Barkiker blir flere
utmarksveier krysset. Disse viderefgrer gamle
veifar mot Brekke og Tangsrgd.

Vurdering

Alternativ H1

Nazrheten til  vestre  Npgklegird og
Linjebebyggelsen vurderes som en konflikt.

Bane i dagens niva gjennom Nykirke innebarer
inngrep i form av veiomlegging og stgyskjer-
ming. Avskjering av det gamle veilgpet Skine-
veien/Kirkesvingen innebzrer konflikt med
sentrale, historiske strukturer for kirkestedet og
tettstedet. Halvt senket bane innebzrer en
betydelig fysisk barriere og fgrer til stor
konflikt. Ved en kulvert vil de historiske
strukturer kunne tas vare pa og senterfunksjoner
kunne videreutvikles.

Dype skjering forbi Prestegirden og Grette far
konsekvenser for helheten i kulturlandskapet.

Apen skjzring mellom Guttulfsrgdgardene med
omlegging av den gamle bygdeveien (nd fyl-
kesvei) gir stor konflikt.

Ut fra kulturverninteresser er det av stor betyd-
ning at det vemeverdige stasjonsmiljget pa
Skoppum kan bli opprettholdt i en meningsfylt

1 Fogdeskogen er det registrert fossile dyrkingsspor

sammenheng. Likeledes vurderes det som
vesentlig & opprettholde veier og stgttemurer i
tilknytning til stasjonen. H1 er det eneste alter-
nativ som har muligheter for & opprettholde den
fredningsverdige bebyggelsen pd Skoppum
stasjon i en meningsfull sammenheng.

Rivingen av bebyggelsen langs linjen gjennom
den opprinnelige delen av stasjonstettstedet
Skoppum er en stor konflikt med kulturvern-
hensyn. Bebyggelse med tilknytning til de opp-
rinnelige Tokergdgirdene innebzrer stgrst
konflikt.

Fylkesveien mé legges om til planskilt kryssing
pa Adal. Konflikten er ikke svart stor siden det
er lite igjen av det opprinnelige stasjonsmiljget.

Omlagt vei og planskilt kryssing gir gkt barriere
mellom @gvre og nedre Sti, to gardsbruk som
oppfattes i sammenheng.

Skogen mellom Adal og Barkdker vurderes som
et interessant utmarksomrade. Det er gnskelig &
opprettholde de gamle veifarene.

H1 fplger i stor utstrekning dagens trasé. Den
bryter derfor i mindre grad enn de andre trasé-
forslagene med eksisterende overordnede
strukturer. I jordbrukslandskapet sgr og nord
for tettstedet Skoppum, er konfliktene derfor av
mer lokal karakter. Til en viss grad har jern-
banen selv gitt premissene for kulturminne-
strukturen. De viktigste konfliktpunktene er
nedleggingen av dagens stasjon og passering
gjennom tettstedet Skoppum.
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Figur4.3.7: Sande Melle i forgrunnen. Tokergdstua som md rives ved H2 ses ved veien til venstre.

Alternativ H2

[nngrep i -ravinelandskapet ned Bondalen far
stor konsekvens for en helhetlig opplevelse av
kulturminner og kulturlandskap.

Hulveien gjennom Olledalen i Bondalen blir
direkte bergrt, og dette medfgrer konflikt med
et automatisk fredet kulturminne.

[nngrepet tett ved smabruket Bondalen og i det
nere gardslandskapet til nordre og sgndre
Rygland, vil fa store negative konsekvenser for
forholdet mellom smabruket og hovedgarden.

Direkte og indirekte virkninger av inngrep
rundt Skoppumgérdene fgrer til store konflikter
med hensynet til kulturverninteressene.

Riving av hovedhuset pd Mellom-Skoppum
innebzerer stor konflikt. Det har i sjelden grad
bevart alderspreget og har dertil stor bygnings-
historisk interesse.

Manglende tilknytning av dagens stasjon til
jernbanen innebzrer en store konflikt med
kulturverninteresser.

Tokergdstua, som blir direkte bergrt, er typisk
for eldre smahusbebyggelse ved Skoppum. Fi
andre er sa godt bevarte, se Figur 4.3.7.

Bebyggelsen i tunet pa Pjonkerud kan bli
direkte bergrt, noe som innebzerer konflikt med

et element i et fint kulturlandskapsomrade nord
i Adalgrenda.

H2 har stgrre konsekvenser for kulturlandskapet
og kulturminner nord for Skoppum enn HI.
Dette gjelder bade ravinelandskapet, som
begynner ved Grette og gir ned Bondalen, og
landskapet ved Skoppum gardstun. Dette ma
betraktes som svert store kulturvernkonflikter
som bergrer vesentlige elementer 1 kultur-
minnestrukturene i omradet.

Alternativ H5

Byggingen av kulvert ved Sande inneberer
konflikt med et svert verdifullt omride som
giennom nyere historie har hatt stor lokal
betydning, se ogsa kap. 4.2 om landskapsbilde.

Samlet vurderes de direkte konfliktene med
hustufter og bebyggelse mellom Sande og
Kirkebakken som en stor konflikt.

Et eventuelt sgroverrettet sidespor fra Horten
gker konfliktene i omradet.

Stasjonslokalisering pa HS gir direkte konflikt
med automatisk fredete kulturminner. Omradets
relative ubergrthet og potensiale for ytterligere
funn gir det en hgy verdi i forskningssammen-
heng. Kulturminnene gir stor opplevelsesverdi i
et sentralt friluftsomrade. Bade direkte inngrep
og mulige ringvirkninger av en stasjonslokali-
sering ved Fogdeskogen vil fgre til store
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konflikter med kulturverninteresser. Konflikten
med kulturmiljget vil bli noe redusert dersom

omradet bygges ut med boliger/offentlige
formal.

Det er ogsd en konflikt at dagens Skoppum
stasjon blir liggende igjen uten jembanemessig
tilknytning.

Inngrepet i Raet forbi Bakkenteigen innebzrer
konflikt med Raets kulturmiljg.

Linjen har konfliktfull nzrhet til eldre
bebyggelse pa Katrineberg. Denne representerer
den gamle bebyggelsen langs Raveien.

En gjennomskjering av hgyden pd Huseklepp
gir indirekte konflikt med kulturminner.

Det er hgyt potensiale for bosettingsspor fra
forhistorisk tid og middelalder langs hele H5 fra
Sande over Borreskila til Raet og videre til
Huseklepp.

Avbgtende tiltak

Bygningsmiljger av historisk verdi som ma
rives, bgr dokumenteres.

Stgyskjermingen ma gis en stedstilpasning til
bebyggelsen.

Gamle veifar bgr opprettholdes med kryssing pa
samme steder.

Alternativ H1

Kort kulvert mellom Guttulfsrgdgirdene, med
omlagt fylkesvei over, vil ha god avbgtende
effekt. Tiltaket er ikke innarbeidet i foreslatte
planer.

De fine murarbeidene i forbindelse med
undergangen for Olsmyrveien bgr forsgkes
integrert i det nye prosjektet ved videre detalje-
ring.

For & redusere konfliktene rundt eksisterende
Skoppum stasjon kreves en tilpasning bade av
det nye dobbeltsporet og lgsning av lokale
veitilknytninger.

Mellom Adal og Barkiker er det foreslitt en
kort tunnel eller kulvert som sikrer en ubrutt
foring av det mest interessante veifaret.

Alternativ H2

Ingen spesielle tiltak, utover de generelle nevnt
innledningsvis og tiltak beskrevet for
fellesparsellen med H1, foreslas.

Alternativ H5

Sjakting for & avklare eventuelle konflikter med
automatisk fredete kulturminner vil bli ngd-
vendig i omradet Sande - Kirkebakken - Raet -
Huseklepp.

Gamle veifar i Fogdeskogen kan opprettholdes
ved at jernbanen legges i kulvert.

Anleggsperioden

Ngdvendige arkeologiske utgravninger og
registreringer av alle typer kulturminner ma
gjores for anleggsvirksomheten igangsettes.

Under anleggsarbeidene ma det vare en viss
arkeologisk beredskap slik at evt. formminner
som blir avdekket underveis kan registreres
behgrig uten at dette gir for mye utover
anleggets fremdrift.

Det méd tas spesielt hensyn til nzrliggende
kulturminner i anleggsperioden (vibrasjoner,
pakjgrsler med anleggsmaskiner).

Oppsummering

Alle alternativene medferer store
kulturminnekonflikter slik man kan forvente
ved framfgring av et sd stort anlegg gjennom
Borre. De stgrste konfliktene ligger pa Kirke-
bakken og er vist pi temakartene.

H1 forer til mindre endringer av overordnede
strukturer m.h.t. kulturlandskap og kulturmin-
ner enn H2 og er 4 foretrekke under forutset-
ning av at man kommer fram til en tilfredsstil-
lende tilpasning rundt eksisterende Skoppum
stasjon. HS5 fgrer til de stgrste konflikter med
strukturer og kulturminner av overordnet,
regional karakter.
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Kulturminner og kulturmilje

Konsekvenser for milje

HO | Forutsetning for mange av de nyere kulturminnene Ingen s

H1 | Nerferinger Nykirke - Skoppum Detaljering, kulvert
Jernbanetilknyttede kulturminner langs eksist. linje inkl. Skoppum | Kan delvis integreres i nytt anlegg oee
stasjon
Bebyggelse Skoppum, inkl. bebyggelse p4 Tokergd gird Dokumentasjon
Utmarksvei Adal - Barkiker Kulvert
Potensiale for funn av fomminner Utgraving og registrering

H2 | Nerfgringer Nykirke - Skoppum Detaljering, kulvert
Hulvei Bondalen Ingen 00+
Jembanetilknyttede kulturminner langs eksist. linje inkl. Skoppum
stasjon Ingen
Hus Mellom-Skoppum og Tokerpdstua Dokumentasjon, flytting
Bebyggelse Pjonkerud Detaljering
Utmarksvei Adal - Barkiker Kulvert
Potensiale for funn av fornminner Utgraving og registrering

H5 | Nearfgringer Nykirke - Skoppum Detaljering, kulvert
Hulvei Bondalen Ingen bddddd
Jembanetilknyttede kulturminner langs eksist. linje inkl. Skoppum
stasjon Ingen
Smikérsbebyggelse Sande Dokumentasjon
Stasjon Kirkebakken Utgraving og registrering
Nerhet Huseklepp Landskapstiltak
Potensiale for funn av fomminner Utgraving og registrering

Tabell 4.3.1: Vurdering av konflikten med kulturmiljpet
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Konsekvenser for milje
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Kulturminner og kulturmilje
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Konsekvenser for milje

Naturmilje generelt

4.4 Naturmiljo generelt

Utredmngsprogram

Ua'edumgen skaibesknve komkvmsme for:
o omrdder og forekomster s vernet eller fam-
:;;:;s!d:t vernet med iqemmd t.mmmloven eller
_ plan- og bygnmgsfovm eller er administrativt ver-
 net:  Borrevannet naturreservat, Adalstjem
 (foresldnt vernet), atbnmmnvr ﬁzder bakeskvg
 ved Adalstiern og ek i
"':;?{mkelq'mdnmg} ...... e
o omrdder og forekomster med s}ekbu truede eHer
: --:;sdrbare arter: misteltein, spissnutefrosk, stor og
' liten sal er, honsehauk, fiskeprn, vepsevik.
:o.\_..-:ﬁ}yomdyr med vekt pd bamermrhmg, rrekkvmr
_ og beitemgnster .
° omrider m'kau vm'e uu'ﬁa")br Ioka!ﬁzmske
. --endm;ger
Evenmll ﬁ:.-rsterkt_bamemqﬂ“a& forelgi ﬂwfddut
planlagt ny EI8 og muligheter for avbgtende rdtak
mrﬁeres med bukgmnn i planerog vxkbmmphm
Speswll oypmerbomhef v;e.s' me:f&mg og bymng av
vassdrag, elver og vann. Omrddet omkring
vannet og M Adafsqem ames mm spe.mk wlmge

.Tmséane gmvkanleggesogmdenwkﬁmedﬁemyn pd

;dvevegem.gm Forekonmm misteftém i plan-
oomrddet skal barﬂegges ved fdamdemmker

'F,ﬂ'ekren,avavbﬂendénimkbahm -

banen. Dette kan forverre forholdene for
sirbare  plante- og dyrearter. Denne
problemstillingen er sarlig aktuell rundt de
foreslatte stasjonsomrédene.

Det er innhentet opplysninger fra Fylkes-
mannens miljgvernavdeling og den enkelte
kommune. Data fra fylkesmannen er lagt til
grunn for a4 presentere vernede omrader, trekk-
veier, spesielle biotoper, kalveplasser og lokali-
teter av sarskilt betydning for vegetasjon og
dyreliv. NSB Bane Region Sgr har gitt
opplysninger om registrerte pakjgrsler av
hjortevilt.

Kobling mot Naturbasen

Metode

Mal

Borre kommunes miljg- og naturressursprogram
/45 anviser som en miljputfordring 4 bevare
vilttrekkveier, vernede forekomster og arealer
samtidig som det skal vare rom for videre
utbygging av boliger og neringsliv. Hensynet
til naturvern, beskyttelse av vernede arealer og
forekomster er lagt inn som en premiss for
kommunens planlegging og utbygging.

Metode

Helhetlig planlegging krever at man ogsa tar
hensyn til naturmiljget og omrader som ikke er
direkte bergrt av tiltaket. Utviklingen kan bli
forsterket av moderniseringen av- Vestfold-

Opplysninger fra Miljgvernavdelingens data-
base Naturbase er hentet direkte inn i GIS-
verktgyet WinMapSQL. Disse ble koblet med
digitaliserte omrader fra Statens Kartverk
Vestfold. Dette reduserer faren for feil ved at
det er primzrdataene som brukes, samtidig som
det er arbeidsbesparende.

Beskrivelse

Naturmiljget, slik det er definert i utrednings-
programmet, omfatter mange fag. For & lette
oversikten er det valgt & dele opp.i under-
kapitlene:

vernede og verneverdige omrader

flora og vegetasjon

fisk

fugler

hjortevilt

andre dyr

klima

En oppsummering for alle temaene fglger i
dette innledende kapitlet.

Oppsummering naturmiljo

H1 har generelt sma konflikter med natur-
miljget. Det ma iverksettes tiltak for & sikre at
vilttrekkene blir opprettholdt. H1 vurderes & ha
en liten negativ virkning pa naturmiljget.

H2 har konflikt med naturmiljget i Bondalen.
Konflikten er fgrst og fremst knyttet til den
frodige vegetasjonen. Videre er det, som for
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Naturmilje - Vernede og verneverdige omrader

Konsekvenser for miljo

 Alternativ._ | Konsekvens Tiltak Vurdering
HO Ingen vesentlige Ingen ®
H1 Vilttrekk Bondalen, Pjonkerud og Adal - Tunnel, evt. undergang og jernbanekulvert o0
Barkdker
H2 Edellgvskog i Bondalen Ingen oo
Vilttrekk Bondalen, Pjonkerud og Adal - Undergang, evt. undergang og
Barkdker jernbanekulvert
H5 Edellgvskog i Bondalen Ingen eoee
Vilttrekk Bondalen, Bakkenteigen og Adal - | Undergang, jernbanekulvert og overgangsbru
Barkaker Kulvert ved Sandegérdene
Beitehage Sandegérdene
Naturmiljg generelt og vegetasjon spesielti | Kulvert opp mot Bakkenteigen
omridet Kirkebakken - Bakkenteigen Ingen
Enkeltforekomst av misteltein ved Bakken-
teigen
Tabell 4.4.1: Vurdering av konflikter med naturmilje

H1, smé& konflikter. Vilttrekk ma sikres. H2
vurderes & ha en liten til middels negativ virk-
ning pa naturmiljget.

H5 har flere konfliktpunkter. Vurderingen i
Bondalen blir som for H2. Ved Sandegardene er
det bevaringsverdige enkelttrer. P4 strekningen
forbi Kirkebakken og Bakkenteigen er konflik-
ten til dels meget stor. Langs traséen er det
mindre forekomster av edellpvskog, en fore-
komst av misteltein, neerfgring til foreslatt

Metode
Beskrivelsen er begrenset til omrdder som er
vernet eller foreslatt vernet etter

naturvernloven. Omrader som er aktuelle 4 gi et
vern etter plan- og bygningsloven, f. eks. Raet
og vernverdige kulturlandskap, er beskrevet i
andre kapitler.

Influensomrade

Traséenes influensomrdde er begrenset til
direkte arealkonflikter. Stgy er behandlet i eget
kapittel.

naturreservat ved Adalstjern og kryssing av et
vilttrekk. Konflikten med naturmiljget vil bli
noe redusert dersom omradet bygges ut med
boliger/offentlige formal. Totalvurderingen blir
likevel at tiltaket har stor negativ virkning.

Tabell 4.4.1 oppsummerer hovedtrekkene.
Generelt er konfliktene sma.

Beskrivelse av situasjonen

Foreslatt naturreservat ved Adalstjern
og Borre prestegardsskog

Adalstjern ligger ca. 0,5 km vest for riksveg 19
ved Bakkenteigen. Tjernet er omgitt av gjen-
groingsmyr og skinntrytesumpskog (furu). Det
ligger i en forsenkning med Raet i sgrgst, gst og
nord og smakoller i vest og sgrvest.

P4 myra sgr for tjernet har det tidligere vert tatt
ut torv. Skinneganger og utgravde kanaler er
synlige rester. Den dpne myra som omgir tjernet
er svert neringsfattig. Bare ngysomme plante-
arter vokser der.

Morenematerialet 2-300 m nord for myrdan-
nelsen har en stor bgkebestand (Fogdeskogen,
ogsad kalt Prestgardsskogen). Skogen har fatt
utvikle seg fritt, og skogsbildet karakteriseres
som urskog. Av den grunn er et areal pa 81 daa
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Konsekvenser for miljo

Naturmilje - Vernede og verneverdige omrader

administrativt fredet ved kirke- og undervis-
ningsdepartementet. Bpgkeskogen antas 4 vare
Norges eldste bestand.

Kontrasten mellom den storvokste, urgrte
bpkeskogen og det naringsfattige myrkomplek-
set rundt Adalstjern er sjeldent.

Hele strekningen fra furumyrskogen i s¢r til og
med bgkeskogen i nord er verneverdig pga. det
store mangfoldet (variasjonen). P4 strekningen
er flere sjeldne landskapstyper representert.

Et stgrre omrade ble opprinnelig foreslatt som
landskapsvernomrade. Dette forslaget ble
returnert fra Miljpverndepartementet med gnske
om & utarbeide et vemeforslag for et
naturreservat for et mindre omrade, kun rundt
tjernet og selve bpkeskogen. Figur 4.6.1 viser
aktuelt omrade. Nytt verneforslag er under
utarbeidelse og forventes lagt ut til offentlig
hgring i lgpet av 1996.

Borrevannet naturreservat

Dette er et viktig omrdde bade som landskaps-
element og som biotop for planter og dyr.
Vannet er demmet opp av Raet mot sgr og
moreneformen ses tydelig fra vannet.

Biologisk og vitenskapelig sett er Borrevannet
med omgivelser svaert verneverdig. Dyrelivet i
vannmassene og pa bunnen er grundig under-

Figur 4.5 1. Borrevannet sett nordfra mot HS og Kirkebakken

sgkt, og Borrevannet er derfor en viktig refe-
ranselokalitet for naturlig nzringsrike (eutrofe)
sjger i Norge. Vannet har en rik vegetasjon, og
strandlinjen varierer sterkt.

S¢renden av vannet, og overgangen til fastmark
er et rikt fugleomrade, et av de viktigste i
Vestfold. Det gjelder bdde som hekkelokalitet
0g som rastebiotop i trekktiden.

I Vassbann er det foretatt stgrre inngrep i for-
bindelse med oppdyrking. Det har skjedd i
samrdd med naturvernmyndigheter, og de
ornitologiske verdiene er til en viss grad ivare-
tatt.

Ser for reservatet, men mellom vannet og
riksvei 306, gér det flere ledningsstrekk.

Fjukstad naturreservat

Omrédet ligger rett nord for Asgérdstrand,
nesten helt nede ved Oslofjorden. Omridet
ligger utenfor planomradet som er direkte bergrt
av linjene, men omtales likevel for a gi
konfliktene i planomradet en malestokk.

Denne lokaliteten er Norges stgrste sammen-
hengende askebestand, ca. 270 daa. Skogen har
stort innhold av varmekjere plantearter. Den er
et levende eksempel pa hvordan skogen i Pst-
Norge s ut for mer enn 5000 ér siden.

Edellauvskogen bestar plantesosiologisk av

Borravannat
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Naturmilje - Flora, vegetasjon

Konsekvenser for milje

grior-askeskog og alm-lindeskog. Ask domine-
rer fullstendig i tresjiktet, men andre edellauv-
trer som spisslgnn, bgk, svartor og eik finnes. I
kantene og i alléer i nerheten finnes kjempe-
store enkelttreer bade av ask, bgk og eik.

Naturreservatet med omradene nordover til og
med Borre nasjonalpark inngdr i ett av 24
prioriterte kulturlandskap i Vestfold /59, se
Figur 4.6.1.

Fredede trzer

P4 Kirkebakken er to eiketreer fredet. Det ene
stir inne pa Gannestad og det andre pa sjgsiden
av Rv. 19 vis a vis den sgndre delen av bolig-
omradet. Videre er alle forekomster av mistel-
tein, inklusive vertstreet, fredet.

Beskrivelse av tiltaket

HI1 og H2 har ingen konflikt med vernede eller
foreslatt vernede omrader.

H5 har konflikt med verneverdige kulturland-
skap, stgypavirkning inn i Borrevannet natur-

4.6 Naturmiljo - Flora, vegetasjon

Influensomrade

Tiltaket regnes ikke & ha virkninger pa planteliv
utover en bredde pa 30 meter pd hver side av
traséen. Bredere soner vurderes i forbindelse
med mulig grunnvannssenkning over tunneler
og langs dype skj@ringer. Ved inngrep i verdi-
fulle forekomster vurderes hele forekomsten
under ett.

Metode

Skriftlige opplysninger er i det alt vesentlige
hentet fra en rapport om Vestfoldraet /5-6/,
Vestfold - Bygd og by i Norge /5-11/ og Miljg-
og naturressursprogrammet for Borre /4-5/.

Opplysningene om misteltein er hovedsakelig
basert pa et notat skrevet av Tor A. Andersen /3-
14/ p3 oppdrag fra fylkesmannens landbruks-
avdeling og pa en artikkel i Blyttia 1-1993 /8-
12/, Andersen har blant annet systematisert og
sjekket ved befaring mange muntlige kilder.

reservat og foreslitt naturreservat ved
Adalstjem og gir fare for senking av
grunnvannstanden i1 Adalstjern.  Disse
konfliktene er behandlet i andre kapitler i dette
dokumentet.

Ved Bakkenteigen er det sannsynligvis en
direkte konflikt med misteltein. Dette er omtalt
under flora og vegetasjon.

Vurderinger

Ingen av alternativene har direkte arealmessig
konflikt med omrader som er vemet eller fore-
slitt vernet etter naturvernloven. H5 har flere
indirekte konflikter som omtales i andre
kapitler.

Avbgtende tiltak

Stgy i naturreservat er omtalt i kapittel 4.1 om
st@y og vibrasjoner.

Landskapsarkitekter har i forbindelse med
konsekvensutredningen befart traséene med
tanke pa stgrre verneverdige forekomster av
edellgvskog og enkeltforekomster av misteltein.

Vegetasjonstyper er beskrevet for stgrre sam-
menhengende omrader som bergres. Det er her
tatt utgangspunkt i skogstypen som vokser der i
dag og ikke i hva klimaksvegetasjonen i fglge
boniteten kan vare.

Beskrivelse av situasjonen

Vestfold rommer en rekke rike og til dels meget
varierte vegetasjonstyper og har en del spesielle
forekomster av planter som ellers er forholdsvis
sparsomt representert i Norge. Antallet natur-
lige og forvillede arter i Vestfold er meget stort.
Det finnes ingen systematisk registrering, men
det er gjort grove overslag pa 500 - 600 plante-
arter. Faktorer som klima, jordbunn og mennes-
kelig virksomhet er gunstig for mangfoldet i
Vestfold.

Floghavre er utbredt.
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Naturmilje - Flora, vegetasjon

Konsekvenser for miljo

Traer og busker

Det meste av skogen er blandingsskog, men ren
granskog finnes ogsd i vestre strgk av plan-
omradet. 3/4 av skogen er produktiv. Det er lite
av ren furuskog. Det finnes ogsd omrader med
ren bestand av bgk.

Den nzringsmessige betydningen av skogen er
behandlet i kapittel 5.1. Sammensetningen av
ulike treslag er vist i figur 5.1.1.

Det er registrert ca. 20 forskjellige buskvekster i
planomradet. Hassel, hyll, einer, bringeber,
nypetorn, slipetorn og korsved er noen av de
vanligste og misteltein den mest spesielle.

Leavskog

Lgvskog omfatter forskjellige skogstyper.
Visuelt kan de dog virke ens.

I figur 5.1.5 og 5.1.6 er boniteten generelt, og
forekomsten av edellgvskog spesielt, vist.

Edellpvskog

Alle de edle lgvtrer vi finner i Norge far sine
varmekrav oppfylt i planomridet. Skog av alm,
lind, ask, hassel, lgnn og hegg vokser i varme
neringsrike sgrskraninger. De dekker sma
arealer, men skaper variasjon i skogsbildet og er
viktige  biotoper for fugl og vilt
Undervegetasjonen i Igvskogen kan vare
spesielt vakker om véren, dominert av bldveis,
hvitveis og liljekonvall.

Svartor finner vi pd neringsrike og fuktige
lokaliteter, pd jord med stort innhold av fin-
partikler. Svartorskogene har et artsrikt busk-
sjikt. Kantvegetasjon langs bekker og fuktige
drag har ofte svartor i tresjiktet.

Eik vokser pa skrinne knauser og koller
sammen med osp og rogn. P4 samme vis som
furu, finnes eik ogsa pa frodigere vokseplasser,
de sdkalte ldgurteikeskoger. Eik er vanlig i hele
planomrédet.

Lind finnes i bratte lier, srlig der berggrunnen
bestdr av basalt.

Ask finnes i hele planomridet. Pd Fjukstad
(utenfor planomradet) er en ren bestand vernet,
kfr. kap. 4.5.

Alle disse artene har stgrre utbredelse i Norge
enn bgk.

Bgkeskoger
Vestfold hgrer med til bgkeskogens nordligste
naturlige utbredelsesomride og har den viktig-

ste bestanden i Norge. Det gjgr den spesielt
verneverdig.

Bgkeskoger er szrlig knyttet til Raet. Bgkeskog
utmerker seg som en meget velegnet rekrea-
sjonsskog pga. lysforholdene og manglende
busksjikt.

I planomradet er rene forekomster registrert
nordgst for Borgésen og i Fogdeskogen / Prest-
gardsskogen pa Kirkebakken.

Annen lpvskog
Bjerk, osp, rogn, selje og ville kirsebar finnes
ogsa spredt i planomradet.

Misteltein

Misteltein er en vintergrgnn busk som snylter
pa enkelte lgvtrearter (helst lind, lgnn, rogn,
asal, men ogsid eple, pare, rognasal, selje,
poppel, pil, hassel, ask, hagtorn, krossved,
prydeple, robina, hyll, osp, bjgrk, kastanje,
nyperose og eik har vert pavist). Misteltein har
vart fredet siden 1956. I 1976 ble ogséd verts-
treme fredet.

Hovedforekomsten av misteltein i Norge er
konsentrert til et mindre omrdde rundt Horten
og Moss. Den rikeste bestanden i Vestfold
finnes i Horten by og pa noen av gyene utenfor,
men det finnes ogsa spredte forekomster i plan-
omradet. Disse representerer yttergrensen av
kjerneomrédet i Borre kommune. Det er i 1994
ikke registrert misteltein vest for Vestfold-
banen, nord for Vile kommunes grense mot
Holmestrand eller sgr for Asgirdstrand. Popu-
lasjonen i Borre regnes ikke som truet selv om
utbredelsesomradet har blitt noe mindre det
siste arhundret.

Registreringer av misteltein i yttergrensen av
kjerneomréadet tyder ikke pa noen utvidelse av
vokseomriadet, snarere tvert imot. De milde
vintre de senere drene har forelgpig ikke hatt
betydning. En ny enkeltforekomst er dog blitt
registrert i Rygge i @stfold.

I Blyttia /8-12 er det rapporert to forekomster i
Asgardstrand og en rett gst for Skoppum sta-
sjon. Disse ble ikke funnet av Andersen /3-14/
eller ved FW's befaringer. Om de finnes vil de
ikke bli bergrt av de foreslatte traséer.

Misteltein forveksles ofte med heksekoster i
bjerk, eller skjzre/fuglereir. Dette er en kilde til
feilrapportering.

Figur 4.6.1 viser forekomstene i Borre.
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Naturmilje - Flora, vegetasjon

Myr

Langs Raet er det vanlig at myrer dannes der
nedbgrsvann demmes opp av ugjennomtrenge-
lige masser (pga. stort leirinnhold). Naerings-
innholdet i dette vannet er lavt, og derfor far vi
nzringsfattige myrer med ngysom myrvegeta-
sjon. Som regel dominerer ngysomme gras,-
starr- og lyngarter. Furu er det vanligste
treslaget pd myr.

Adalstjern med tilhgrende myr er den mest
verdifulle forekomsten i planomradet. Denne er
beskrevet i kapittel 4.5 om vernede omrader.

Beskrivelse av tiltaket

H1 gir i utkanten av et skogsomride fra
Nykirke til Skoppum. Gran dominerer, mens
furu finnes pa tgrre og neeringsfattige arealer.
Pa hgyereliggende arealer er det ogsé innslag av
eik. I randsoner er det lgvskogdominans med
blanding av ask, bjgrk, selje, or, osp m.fl. Det
finnes mindre partier med lind i sgrvendte
skraninger.

Fra Adal til Barkdker gér linjen gjennom, et i
dette omradet, stgrre skogsomridde med bar-
blandingsskog. Den neringsrike skogbunnen
med innslag av morene og leire gjgr at hgg-
staudegranskog dominerer. Undervegetasjonen
har et stort innslag av bgk og eik. Det finnes
kun mindre partier med mer storvokste edellgv-
trer. Randsonene er ogsd her dominert av
lpvtrer. Bjgrk, osp og grdor med innslag av
bl.a. svartor, hegg, bgk, eik og selje er vanlig.
Ved gérdstun og i tilknytning til dyrket mark
finnes det enkeltstiende store eiker.

H2 gér ned Bondalen fra Nykirke til Skoppum.
Ravinedalen er bevokst med lgvskog og blan-
dingsskog. Plantesosiologisk er omréidet
nzrmest graor/askeskog. Det er til dels hgy
askeskog 1 bunn av bekkedaler og som
randvegetasjon mot dyrket mark. I liene er det
hovedsakelig gran med innslag av bl.a. bjgrk,
alm, lind, hassel, hegg og selje. Det er ikke
registrert  stgrre  sammenhengende  rene
edellgvskogforekomster i traséen. Enkeltrer er
hyppige innslag. Fra Skoppum blir beskrivelsen
som for H1.

H5 gir som H2 ned Bondalen. Ved Sande-
gardene bergres et kulturbeite med fine
enkelttrazer (eik).

Opp mot Kirkebakken bergres utkanten av
Fogdeskogen, men HS5 géir utenom selve
bgkeskogen. I de mer hgyereliggende partiene
dominerer granskogen. De stgrste arealene
bestar av blandingsskog med ask, bjgrk og gran
med innslag av blant annet eik, bgk, osp, alm,
selje, graor, lind, lgnn, kirsebar, svartor og
hegg. Ask ma betraktes som en karakterart. Ned
mot tettbebyggelsen og kulturmarka gker
andelen av lgvskog. Omradet preges av stort
mangfold. Det er relativt stort innslag av
edellpvskog med hovedvekt pa ask og bgk, men
ogsd et betydelig innslag av eik og lgnn i
enkelte partier. Det finnes flere mindre rene
bestander av bade bgk, ask og eik med relativ
stor vemneverdi, blant annet 1 foreslatt
stasjonsomrade.

Langs Raveien er det flere store enkelttrer. Ved
Fagerlund er det konflikt med enkelte av disse.

Over jordene fra Bakkenteigen til Adal bergres
enkelte randsoner. Fra Adal er traséen sammen-
lignbar med H1.

Langs de aktuelle jernbanetraséene er det to
forekomster av misteltein ved Bakkenteigen.
Den ene av disse, i en rateskadet selje, kan bli
direkte bergrt av alternativ H5. H1 og H2 har
ingen kjente konflikter med misteltein.

Vurderinger

Edellovskog

Ingen av alternativene gir inngrep i stgrre
sammenhengende rene bestander.

H2 og H5 har konflikter med edellgvtrer
innblandet i blandingsskogen ned Bondalen.

Den stgrste konflikten er knyttet til H5 pa
strekningen fra Sande og opp til Kirkebakken
og Bakkenteigen. Omrédet utgjgr en helhet med
meget stor variasjon i et befolkningsneert
omréade.

Alléer, enkelttraer og randsoner

Alle tiltakene vil stedvis bryte igjennom etab-
lerte randsoner. H2 og H5 har flere kryssinger i
Borreskala og alle tre alternativene har kryssin-
ger i Adalsrommet.

H5 vil kreve felling av flere store enkelttrar i
beitehagen pd Sande i forbindelse med anleg-
gelsen av kulverten.
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Naturmilja - Flora, vegetasjon

Konsekvenser for milje

Avstanden fra HS5 til alléen pa Sande er s stor
at tiltaket kan gjennomfgres uten at denne blir
skadet.

Ved stasjonsomradet pd HS og ved Fagerlund er
det konflikt med noen store enkelttreer.

Misteltein

Forekomsten pa Bakkenteigen gar sannsynlig-
vis tapt ved HS. Konflikten anses ikke stor da
vertstreet, en selje, er rateskadet og sannsyn-
ligvis vil dg i lgpet av 10 ar.

Figur 4.6.2:  Misteltein i Selje ved Bakkenteigen. Gdr sannsyn-
ligvis tapt ved HS5.

Anleggsfasen

Anleggsperioden bergrer et stgrre areal langs
linjen enn det endelige sporet krever. Selv om
sporet bare krever 20 meters bredde kan
arealbehovet enkelte steder bli mye stgrre,
serlig i forbindelse med mellomlagring av
masser, riggomrader og anleggsveier.

Avbotende tiltak

Sikring av trer i anleggsfasen kan bli aktuelt.
Det kan ogsd vere aktuelt a tilpasse anleggs-
metoden til gnsket om a bevare vegetasjon.
Spesielle tiltak vil f.eks. kunne bli aktuelt for a
bevare store enkelttrzer eller forekomster av
misteltein.

]

Det viktigste tiltaket er a begrense areal-
forbruket bade i anleggsfasen og for ferdig
anlegg. Det er naturlig at det innarbeides krav
om bevaring av eksisterende vegetasjon i
anbudsbeskrivelser og at reetablering med
planting av stedene arter inkluderes her.

Store enkelttreer og annen vegetasjon man
gnsker a beholde bgr innmales slik at man kan
fa vurdert om konflikter kan unngas.

Stedlige arter bgr benyttes til reetablering. Dette
krever at dyrking av disse starter noen ar fgr
plantene skal settes ut.

Et spesielt problem er faren for spredning av
floghavre. Dette kan sette restriksjoner for
blanding av matjord fra flere eiendommer.
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Konsekvenser for miljo

Naturmilje - Fisk

Influensomrade

Influensomradet er begrenset til direkte krys-
singer av vassdrag og mulig pdvirkning av
nedstrpms strekning og lokaliteter.

Metode

Fylkesmannen i Vestfold registrerte i 1991
sjggrret i vassdrag i Vestfold /5-8/. Ogs eldre
registreringer i enkelte vassdrag er omtalt her.
Etterfglgende omtale er hovedsakelig basert pa
opplysninger fra denne rapporten.

Beskrivelse av situasjonen

Generelt er det liten, ubetydelig eller ingen
forekomst av fisk i de elver og bekker som
linjene krysser.

Beskrivelsen av fisk henger ngye sammen med
forholdene i de vassdragene de lever i.

Figur 5.2.1 viser omtalte vassdrag.

Alle bekkene og vassdragene pa strekningen er
negativt pavirket av avrenning fra dyrket mark i
nedbgrfeltet.

Lange kulverter og bekkelukkinger kan utgjgre
et vandringshinder for fisk.

Forurensningssituasjonen i vassdragene er
omtalt i kapittel 5.2.

Planomrédet har ikke problemer med forsuring.

For mye smd partikler i vannet kan medfgre
tetting av fiskens gjeller slik at den kveles.
Dette kan vare et problem ved anleggsdrift
langs vassdrag i leiromrader.

Et smalt belte med trer gir fisken viktige
skjuleplasser i form av skygge. Vegetasjonen
langs en bekk virker som et filter og tar opp
mye n&ring og jord- og leirpartikler som ellers
ville forringet vannkvaliteten. Rgttene binder
kantene pa bekken og hindrer utrasing.

Tidvis lav vannfgring er et problem i de fleste
bekkene i planomradet. Dette fgrer til reduserte

oppvekstmuligheter for fisk. Problemet forster-
kes av utstrakt grgfting og landbruksforurens-
ning.

Borrevannet

Borrevannet har en god bestand av abbor og
gjedde, men bestanden har vart i tilbakegang
grunnet algeoppblomstring og overproduksjon
av smafisk.

Krepsebekken, Borrevannet nedborfelt

I denne bekken er det pavist en relikt av en
ishavskreps. Denne er unik.

Adalstjern

Evt. fiskebestand er ukjent.

Bekk i Bondalen, Borrevannet nedbeor-
felt

Bekken er ikke grretfgrende. Andre fisk som
f.eks. 4l kan forekomme, men bestanden er
ukjent.

Sandeelva - Adalsbekken, Borrevannet
nedborfelt

Sannsynligvis fiskefgrende. Bestand ukjent.
Avrenning fra steinbruddet pd Skoppum.

Beskrivelse av tiltaket

H1 har ingen konflikt med fiskefgrende bekker.
Sgroverrettet sidespor vil kreve en ny bro over
Sandeelva.

H2 fgrer til omlegging av bekken i Bondalen.
Det blir ikke direkte inngrep i Sandeelva /
Adalsbekken som en fglge av sporet eller ny
stasjon. Sgroverrettet sidespor vil kreve en ny
bro over Sandeelva.

HS forer til omlegging av bekk ned Bondalen
og krysser Sandeelva. Krepsebekken blir ikke
bergrt. Eksisterende bro for sidesporet over elva
kan fjernes.

Vurderinger

Kulverter eller bruer pid tvers av jernbanen
utgjgr neppe noe problem ved enkel
tilrettelegging, mens bekkelukkinger over
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Naturmilje - Fugler

Konsekvenser for miljo

lengre parallelle strekninger vil vare negativt
for H2 og H5 i nedre del an Bondalen.

For alle alternativene vurderes steinbruddet pa
Skoppum som et aktuelt massedeponi. Herfra
kan det bli finstoffavrenning, kfr. kap. 7.

For gvrig vurderes konsekvensene for fisk &
vare sma.

Anleggsfasen

Finstoffavrenning fra masseflyttingsarbeider og
plutselige utslipp av oljeprodukter fra
anleggsvirksomheten er den stgrste truslen.

Avbotende tiltak

Tiltak for & hindre erosjon, oljeforurensning og
forsgpling bgr innarbeides som krav i egne
poster i anbudsdokumentene.

Influensomrade

Jernbanens influensomrdde mhp. fugl er antatt
begrenset til utbredelsen av 55 dBA stgykote.

Enkelte fugler er mer fglsomme for stgy, men
de finnes sannsynligvis ikke hekkende i omra-
det i utgangspunktet.

Metode

Opplysningene i dette kapitlet er hentet fra
fylkesmannens miljgvernavdeling, Borre kom-
mune og den lokale ornitologiske foreningen.

Hekkeomridder og evt. konflikt mellom
kjoreledning og vanlige landingsbaner for fugl
mot vatmarkslokaliteter er vurdert.

Beskrivelse av situasjonen

Vestfold har generelt et meget rikt og allsidig
fugleliv, serlig i tilknytning til vann. Borrevan-
net, Akersvannet, skjzrgirden og gruntvanns-
lokaliteter i tilknytning til denne er godt under-
sgkt og dokumentert.

Det finnes ingen samlet oversikt over fuglelivet
i omradet hvor de aktuelle jernbanetraséene gir,

Kryssingen av Sandeelva bgr utfgres som en
kort bru eller bred kulvert. Bunnen pé direkte
bergrte strekninger bgr gruses med naturgrus
(diameter fra 0,5 - 7 cm). Dette gjelder ogsa
gjennom kulverter. Spesielle tiltak for & sikre at
grusen blir liggende kan vere pakrevd.

Det ma stilles krav til s sma inngrep som mulig
i kantvegetasjon rundt bekkene.

Oppsummering

Konflikten med fisk er liten for alle alterna-
tivene forutsatt at avbgtende tiltak gjennom-
fores. Temaet er ikke tillagt vekt ved
sammenligning av alternativene.

men fuglelivet er likevel relativt godt kjent.
Svart mange amatgrornitologer og halvprofe-
sjonelle har foretatt observasjoner gjennom en
arrekke. Mange fuglearter som er sjeldne i
Norge, er observert i fylket. Det skyldes bide
geografisk beliggenhet og utformingen av
landskapet. I denne sammenheng spiller de
frodige Ilgvskogene, innsjgene, vatmarks-
omriddene rundt Borrevannet og jordbruks-
landskapet en viktig rolle.

Enkelte fuglearter tiltrekkes sterkt av bgkeskog,
og mest typisk er bgkesanger og kjernebiter.
Kjemebiteren er den mest spesielle og sjeldne
arten. Det er en god bestand av denne i skogs-
omradet mellom Skoppum, Kirkebakken, Ra og
Adal 3V 1 grov bgkeskog er det mange hule-
rugere si som skogsdue, kaie, kattugle, meiser
og spetter.

Utenom de nevnte spesialbiotoper, finner vi et
stort utvalg av fuglebiotoper. Hver biotoptype
inneholder sine bestemte arter. Edellpvskogene
er av de fuglerikeste skogstypene i Norge.
Blandingsskoger hvor bade bartrr og lgvtrer
inngdr, har ogsa et hgyt artsantall.

Ogsd i det dpne jordbrukslandskapet med Igv-
trerike skogkanter har mange fugler sitt natur-
lige tilhold. Forskjellige sangere, lerke o.a. er
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Konsekvenser for miljo

Naturmilje - Fugler

svart vanlige, og flere steder i Vestfold kan en
finne vaktel, rapphgne og fasan. Gardsanlegg
og tettbebyggelse har ogsa sin egen fuglefauna,
som er med pé sette sitt preg pa disse stedene.

Det er svert lite skogsfugl i Borre. Litt jerpe og
rugde finnes. Det er rikelig med ender, byduer
og ringduer. Skogsduer er en sjelden art i Borre.
Det er ikke registrert spillplasser for storfugl i
planomréadet. Ngttekrike er observert hekkende
i Fogdeskogen pa Kirkebakken.

Borrevannet er en viktig lokalitet for andefugl,
gjess, vadefugl og spurvefugl. Det er registrert
ca. 220 forskjellige fuglearter i omradet rundt
Borrevannet. Ca. 65 arter hekker i Hortens-
marka g¢st for Borrevannet. Svartspett er i
tilbakegang lokalt og hvitryggspett, graspett,
spurveugle og perleugle er forsvunnet i Igpet av
de siste 25 ar /4-5/.

De fredede fugleartene hgnsehauk, spurvehauk,
musevak, vepsevak, kattugle og hornugle
hekker i planomrdet /3-11/. Det mest spesielle
nar det gjelder rovfugl er forekomst av vepse-
vak. Det hekker mange par i omradet. Fast revir
er registrert ved Olsmyr nord for Skoppum (100
- 400 m vest for H1) og ved Lgrje (pd asen
mellom og i god avstand fra H2 og HS5).

Ulike arter fugl har forskjellig toleranse til stgy.
Toleransen er lavere for hekking og spill enn til
sgking etter mat og hvile. Dagens kunnskap er
begrenset.

Beskrivelse av tiltaket

Det er ikke kjent at det er direkte konflikter
med sjeldne fuglebiotoper.

H2 og H5 med inngrep ned Bondalen og H5
forbi Kirkebakken er uheldige for det lokale
fuglelivet.

Indirekte vil alle alternativene pavirke fugle-
livet i stgysonene.

Vurderinger

Enhver elektrisk jernbane vil ha konflikt med
fugler ved at noen blir pakjgrt av togene og
flere blir skadet ved at de flyr pd ledningene.
Konflikten er stgrst gjennom fuglerike omrader.

Alternativ H1 og H2 har sma konflikter med
fuglelivet. Konflikten ned Bondalen for H2
vurderes noe stgrre enn konflikten forbi Ols-
myra pa H1.

Alternativ H5 er det klart ugunstigste alterna-
tivet for fuglelivet. Narfgringen til den stor-
vokste edellgvskogen i Fogdeskogen og
Adalstjern ses pa som svart konfliktfylt.

Avstanden mellom H5 og Borrevannet er for
stor til at kjgreledningen kan bli et hinder for
vanlige trekk. Det er for gvrig andre ledninger
mellom vannet og HS.

Betydningen av evt. konflikt mellom
kjjereledning og trekk langs Sandelva, der de
ulike alternativene krysser, er ukjent.

Stey

I /8-17/ er det utfgrt et litteraturstudium med
hensyn pa hvordan hekkende og trekkende fugl
pavirkes av jernbanestgy. Det er ikke funnet at
dette er rapportert, men virkning av veitrafikk-
stgy er undersgkt. Det er rapportert redusert
bestandtetthet for 60 undersgkte arter i en
avstand fra 40 til 1.500 m fra en vei med 10.000
biler pr. dag. Vadefugler ble i en undersgkelse
pavirket opp til 600 meter fra veien.

HS gir pd det nzrmeste ca. 1.000 meter fra
naturreservatet i Borrevannet. Jernbanestgyen
er beregnet til 41 dBA pa dette stedet. Det er
gunstig at stgyen ikke vil arte seg som bra
endringer og ha begrenset varighet og
hyppighet over dggnet. Rv. 306, med sitt
stgybidrag, gér i mellom. HS5 vurderes ikke & fa
s@rlig stor virkning pd Borrevannet. Antallet
fugler er trolig allerede i dag redusert og delvis
tilpasset et visst stgyniva slik at de artene som
er mest fglsomme ikke finnes. Dette legitimerer
ikke mer stgy, men begrenser trolig
virkningene.

Virkningen av stgy lokalt ned Bondalen og over
Kirkebakken vil sannsynligvis fgre til en ned-

gang i bestandstettheten for fugler langs ny
linje.
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Naturmilje - Fugler Konsekvenser for miljo
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Naturmilje - Hjortevilt

Anleggsperioden

Hekkende fugl rett inntil valgt trasé vil bli
forstyrret i anleggsperioden.

Avbotende tiltak

Hvis spesielt sjeldne hekkende fugler blir
pavist, er et titak A&  begrense
anleggsvirksomheten i hekkeperioden.

4.9 Naturmiljo - Hjortevilt

Influensomrade

Influensomradet omfatter direkte konflikter
med leveomrader (biotoper) og trekkveier. For
a forsta trekkfunksjonen ma ogsd omradene det
trekkes mellom vurderes.

Metode

Fylkesmannens miljgvernavdeling har i samar-
beid med de kommunale viltnemndene utarbei-
det viltomradekart. Opplysninger fra disse,
sammen med andre registreringer av viltbio-
toper og trekkveier, danner grunnlaget for
opplysningene om viltforhold.

I forbindelse med prosjektet har det vart kon-
takt med miljgvernavdelingen og viltnemder i
Borre og Tgnsberg. Opplysninger om pakjgrsler
er innhentet fra miljgvernavdelingen og NSB.

Beskrivelse av situasjonen

Bestanden av elg i planomradet er mindre enn i
andre deler av fylket. Trafikken og det &pne
jordbrukslandskapet er nok de viktigste drsa-
kene. Skogsarealet er for lite og forstyrrelsene
for store.

I mellomkrigstiden fantes det ikke rddyr i Borre
og elg var sjelden. Bestanden av rddyr er imid-
lertid i dag god og over gjennomsnittet bade i
fylket og landet. Kfr. for gvrig kapittel 5.4 om
jakt.

Oppsummering

HS5 har konflikter med fuglelivet, men tiltakets
stgrrelse tatt i betraktning vurderes likevel
konfliktene til & vaere moderate, selv om de
over en kortere strekning pa Kirkebakken kan
vaere betydelige. Konflikten reduseres i lys av
kommunens langsiktige utbyggingsplaner rundt
Kirkebakken.

Det finnes lokaliteter som er av stor betydning
for viltet pga. lokalitetens spesielle landskaps-
type eller dens beliggenhet i forhold til andre
gode biotoper. Langs Raet nordover fra Bark-
aker er skogene pa begge sider svart varierte
badde med hensyn til treslag, alder og under-
vegetasjon i skogen. Sammen med den stadige
skiftingen mellom dpne jorder og skog, gir dette
naturen et stort mangfold, som igjen gker
omradets verdi som viltbiotop, serlig for radyr.
Det er registrert kraftig beite av elg pa lgvskog
og -kratt og tallrike merker etter rabukkenes
revirhevding (bl.a. feieskader pd bark). De
mange pékjgrslene i dette omradet viser at
omréadet har en bra stamme med ridyr.

Fra vestenforliggende bartrepregete skoger er
det en viktig elg- og radyrtrekk over Rv. 19 ved
Fagerlund s¢r for Borre sentrum.

Pékjgrsler av hjortevilt langs jembanen gjen-
nom Vestfold er siden 1985 registret med sted
og dato.

Tabell 4.9.1 oppsummerer pékjgrslene av
hjortevilt pa parsellen Nykirke - Barkiker.

Strekning =~ | Lemgde | [Elg | Ridyr
SaE R SR H) S o

Nykirke - Skoppum segr 4,1 0 16

Skoppum sgr - Adal 3,7 1 2

Adal - Barkfiker 52 0 10

TOTALT 13,0 1 28

Tabell 4.9.1: Pdkjersler av hjortevilt pd jernbanen i perioden

01.01.1991 - 08.09.1994

Figur 4.8.1 viser registrerte pakjgrsler med ett
dyresymbol for hver pékjgrsel. 1 de tilfeller
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flere dyr er drept samtidig er dette vist som
tilsvarende antall enkeltpakjgrsler.

De aller fleste pakjgrslene skjer i morket eller
halvmgrket. Det har ikke vart noen pakjgrsler i
perioden mai - august. 3/4 av radyrpékjgrslene
har skjedd i perioder med sng. Vinteren 93-94,
som var svert sngrik i omradet, skjedde det
dobbelt sd mange pakjgrsler som vanlig.
Antallet drepte elg pr. km og & er 1/3 av snittet
pa Vestfoldbanen, mens frekvensen av pakjgrte
radyr er 10 ganger hgyere enn gjennomsnittet.

Statens vegvesen registrerer viltpakjgrsler pa
riksveier>?, 2 strekninger pA E18 mellom
Kopstad og Barkdker, 2 strekninger pa Rv. 19
mellom Kopstad og Horten og 2 strekning pa
Rv. 19 mellom Kirkebakken og Barkaker er
spesielt utsatt. Pdkjgrslene er vist pa temakartet.
Tabell 4.9.2 oppsummerer pakjgrslene.

sm._.x | Km | Antall | Antall
Rv. 310 v / Asen, Fredbergvik 0,5 0 8
Rv. 310 v / Falkensteinveien 1,0 0 17
mot Horten

Rv. 19 v/ Vestmanrgd, sgr 03 0 7
Kirkebakken

Rv. 19 v/ Langerad, Barkiker | 0,55 4 0
E18 v/Hem N - Rgd 09 5 23
E18 v/ Dpvik - Flir 0,95 2 16
Sum 11 71

Tabell 4.9.2:  Pdkjersler av hjortevilt pd riksveier ner plan-
omrddet i perioden mai 1987 - jan. 1992

Beskrivelse av tiltaket

H1 krysser vilttrekk mellom Guttulfsrgd og
Skoppum, mellom Skoppum og Adal og Mel-
lom Adal og Barkaker.

Vilttrekket mellom Guttulfsrgd og Skoppum er
foreslatt ledet over en kort tunnel pd strek-
ningen. Ledegjerder vil bli ngdvendig.

Trekket mellom Skoppum og Adal er mindre,
ikke sd definert og foreslatt a krysse nytt spor i
plan. Sporet vil ikke bli inngjerdet pd denne
strekningen.

Mellom Adal og Barkéker ledes vilttrekket over
en kulvert. Lengden av denne er forutsatt & bli
sd lang at det kan etableres naturlig vegetasjon
som gir viltet tilstrekkelig skjul ved kryssingen.
Det mé settes opp ledegjerder mot kryssingen.

H2 har konflikt med de samme trekkene som
H1. Réadyrtrekket mellom Guttulfsrgd og
Skoppum er foreslitt ledet under linjen i

Bondalen. Kulverten er i utgangspunktet
foreslitt ca. 3 meter hgy og 4 meter bred.
Kryssingen mellom Skoppum og Adal kan
muligens ledes over tunnelen mellom stasjonen
og Pjonkerud. Foreslitt industriutbygging sgr
for Skoppum, ny Rv. 306 og det diffuse trekket
i omradet, kan imidlertid gjgre dette vanskelig.
Mellom Adal og Barkdker blir det som for H1.

HS5 krysser vilttrekk mellom Guttulfsrgd og
Skoppum, mellom Kirkebakken og Bakken-
teigen og mellom Adal og Barkdker. Kryssin-
gen i Bondalen Igses som for H2. Ved
Kirkebakken er vilttrekket foreslatt ledet over
kulverten sg¢r for stasjonen. Mellom Adal (Sti)
og Barkiker (Brekke) er viltet foreslatt ledet
over en bru. Denne brua vil ogsa utnyttes av en
driftsvei for skogbruket, men trafikken blir
minimal.

Vurderinger

NSBs og vegvesenets registreringer viser at
radyrpakjgrsler utgjor det stgrste problemet og
at pakjgrslene er konsentrert til enkelte viktige
trekk. For NSBs vedkommende er registrerin-
gene noe mer spredt. Det kan skyldes at dyrene
prgver a flykte langs sporet om vinteren og
pakjerselen blir ikke alltid registrert der de
kommer ut pé sporet.

Ny jernbane vil bli inngjerdet i omrader med
mye vilt. Viltkollisjoner vil derfor gid ned.
Gjerde vil samtidig vare et vandringshinder.
Foreslatte viltkryssinger bgr kunne gi en god
Igsning for viltet, siden trekkene i omradet er
sdpass definerte. Et unntak er trekket mellom
Skoppum og Adal som er mer diffust. Detaljert
plassering og utforming mi avgjgres i etter-
fglgende planfaser.

Turgdere som benytter de samme viltkrys-
singene kan bli en konflikt, serlig for krys-
singen pa bru for HS mellom Adal og Barkéker.

Farre pikjgrsler er av dpenbar betydning for
viltet, men er ogsd positivt gjennom mindre
péakjenninger for togpersonalet og bedre regu-
laritet for passasjerene.

Anleggsfasen

Hjorteviltet vil vare lite sarbart overfor
anleggsvirksomheten langs de foresltte trasé-
ene.
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Avbgtende tiltak

Bredden pé krysninger over og under banen ma
gjgres tilstrekkelig. Foreslatt kryssing i
Bondalen har en standard som har vert brukt
andre steder tidligere, men som man i dag
kanskje tror er utilstrekkelig. Dette ma avklares
i pafglgende planfase.

Det ma etableres tilstrekkelig med viltkrys-
singer. Kryssinger over banen ved kulverter og
tunneler er a foretrekke framfor underganger og
bruer. Kryssingene ma utformes og lokaliseres
pa en slik mate at de blir brukt av viltet. Man
mé vere oppmerksom pa at viltunderganger
ikke alltid lar seg kombinere med jordbruks-
eller turveiunderganger.

Lokaliseringen av viltkryssingene og ngyaktig
bestemmelse av antallet passasjer bestemmes i
detaljplanen. I den forbindelse bgr man vurdere
a utfgre enkle sporregistreringer eller linje-
takseringer for 4 bedre kunnskapen om viltets
trekkveier.

Det vil vaere gunstig for viltet hvis kulverten pa
H5 forbi Bakkenteigen forlenges.

Oppsummering

Alle traséene krysser 3 vilttrekk. De negative
konsekvensene for viltet er sma si sant
foreslatte tiltak gjennomfgres. Det er liten
grunn til 4 skille mellom alternativene.

Alternativ___| Konflikt . : Tiak =~ - Wordeing
HO Problemstrekning ned Bondalen og mellom | Ingen o0
Adal og Barkiker
H1 Rédyrtrekk mellom Nykirke og Skoppum Overgang over tunnel, ledegjerder oo

Réidyrtrekk mellom Skoppum og Adal

Rédyr- og elgtrekk mellom Adal og Barkéker

Plankryssing foreslitt. Viltunderganger eller
overganger pi kulverter mulig.
Kryssing over kulvert for jernbanen.

H2 Som H1 Som HI, bortsett fra at tunnelen mellom oo
Nykirke og Skoppum er erstattet med en
undergang og at tunnel ved Pjunkerud

: kanskje kan benyttes.
H5 Ridyrtrekk mellom Nykirke og Skoppum Kulvertundergang, ledegjerder oo
Rédyrtrekk ved Bakkenteigen Kryssing over forlenget kulvert for jembanen

Ridyr- og elgtrekk mellom Adal og Barkiker

Bru, ledegjerder

Tabell 4.9.3: Vurdering av konflikter med hjortevilt

Influensomrade

Influensomradet er begrenset til biotoper i
umiddelbar nzrhet til fareslatte linjer.

Metode

Kapitlet baserer seg pa opplysninger gitt fra
miljgvernavdelingen i fylket, i naturressurs-
programmet til Borre kommune /4-5/| en under-
spkelse om salamandere og frosker pa parsellen
Barkiker - Stokke /8-18/ og generell faglittera-
tur.

Beskrivelse av situasjonen

Det finnes lite konkrete opplysninger om stam-
men av smavilt, krypdyr og amfibier i plan-
omradet. Stammen av hare er bra. Hare fantes
ikke i Borre i mellomkrigstiden. Tidligere
pagikk det revejakt i Borre. I perioden 1956-65
ble det arlig felt mellom 7 og 27 rev. Det er en
varierende bestand av pinnsvin og grevling /4-5/.

Man vet at bestanden av amfibier i Vestfold er
kraftig redusert paA grunn av omlegginger i
jordbruket, nedlegging av isdammer, offentlig
vannforsyning mm. Antallet naturlige og kuns-
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tige dammer er kraftig redusert. De f4 dammene
som er igjen er det derfor ofte gnskelig & behol-
de. Stor salamander regnes som en truet dyreart
i Norge og liten salamander og spissnutefrosk
regnes som sarbare. I juni 1994 ble det gjen-
nomfgrt en grov kartlegging i Barkdkeromradet.
Grgfter i omradet kan vare mulig leveomride,
men ingen dyr ble pavist.

Det finnes bare et mindre antall registreringer
av togs pakjgrsler av andre dyr enn rddyr og
elg. P4 Vestfoldbanen er et par pakjgrsler av rev
registrert. Slike pakjgrsler antas underrapportert
da lokomotivfgreren ikke alltid merker pakjgr-
selen.

En dansk undersgkelse om dyrs kryssing av
brede trafikkerte motorveier konkluderer med at
sméfugler, amfibier og mindre dyr utgjer en
stor del av alle pakjgrsler. Pakjersler av
hjortevilt representerer her kun en liten del /8-
1V, Tyske undersgkelser viser at haren er den
mest utsatte arten der. Disse undersgkelsene
gjelder motorveier i utlandet og kan neppe
sammenlignes med en jernbane i Norge og er
ikke funnet a kunne tillegges sarlig vekt.

Det er lite pikjgrsler av husdyr pad Vestfold-
banen. Dette skyldes bade at det er lite
husdyrhold og at disse stort sett oppholder seg i
havnehager og pé inngjerdede beiter. Pikjgrsler
av husdyr registreres ikke med tidspunkt og
sted slik som viltet.

Beskrivelse av tiltaket

Det er ikke kjent at noen av alternativene gde-
legger vannforekomster som kan vare viktige
for amfibier. Ved Kirkebakken er det noen
gamle dammer, men disse blir ikke bergrt.

Alle linjene vil ha kryssingsmuligheter for
smavilt sd og si hele strekningen og barriere-
virkningen blir ikke vesentlig annerledes enn i
dag.

Vurderinger

Kunnskapen om smadvilt langs traséen er
begrenset. Konflikten mellom dagens tog og
smaviltet er imidlertid mindre enn med hjorte-
viltet. Rev, gnagere og mérdyr er mer tilpas-

ningsdyktige enn hjorteviltet. Jernbanen er
neppe stgrste trusselen for disse dyrene. Det
vurderes slik at tiltak nevnt for hjortevilt og
fisk, ogsa vil tjene og vere tilstrekkelig for
smavilt.

Amfibier er en spesielt utsatt gruppe dyr i
planomradet, men direkte konflikter med de
enkelte  alternativer er ikke  pévist.
Masseoverskudd mé ikke brukes til & fylle igjen
smad dammer og kulper. Dette er truede
biotoper i Vestfold.

Anleggsfasen

Gjenfylling av dammer og kulper utover det
som strengt tatt er ngdvendig bgr unngds i
forbindelse med lagring av masser.

Avbgtende tiltak

I detaljplanfasen bgr det vurderes & gjennom-
fgre enkle registreringer for rev, grevling, hare,
mardyr, krypdyr og amfibier, samordnet med
evt. sporregistreringer for hjorteviltet. Formélet
er 4 fa bedre kjennskap til leveomrdder og
trekkveier slik at kryssingsmulighetene plasse-
res der det er stgrst behov.

Langs store og sma vassdrag er det ofte viktige
trekkveier for smavilt. En del kulverter for
bekker bgr derfor gjgres sa stor at ogsa vilt kan
benytte disse til alle arstider. Det bgr vurderes a
stppe en skulder slik at dyr kan ga "tgrrskodd”
igjennom ved vanlige vannfgringer.

Vitenskapsmuséet i Trondheim holder pd med
en underspkelse av krypdyr og amfibier
(reptiler) i planomréadet. Status for dette arbei-
det mé kontrolleres i detaljplanfasen.

For & bedre forholdene for amfibier kan det
vazre aktuelt 4 lage nye kunstige dammer langs
sporet f.eks. der jembanefyllinger gir enkle
muligheter for dette.

Oppsummering

Paviste konflikter med dyreliv, ekskl. hjortedyr,
fugler og fisk, er sméd og varierer lite mellom
alternativene. Temaet tillegges ikke vekt i den
videre sammenstilling.
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Influensomrade

Influensomrddet omfatter de topografiske
formasjonene som kan bli pavirket av tiltaket,
f.eks. oppdemmet av en fylling eller drenert av
en tunnel eller kulvert.

Metode

Vurderinger pa regionalt og globalt nivd ble
gjort i grovmasket konsekvensutredning /2-7/.

Effekten av reduserte utslipp av klimagasser
ved at trafikk blir overfgrt fra vei til bane er
utredet i grovmasket konsekvensutredning /2-7/.
Redusert utslipp fra biler som fglge av overfgrt
trafikk kan i fglge SFT /8-1¢/ regnes til rundt 1,5
g CO/km, 0,3 g NO,/km og 0,15 g HC/km for
personbiler med katalysatormotor.

Lokalt er virkninger vurdert i forbindelse med

at fyllinger og skj@ringer kan gi muligheter for

oppsamling eller drenering av kaldluft. Fgl-

gende forhold vurdert for 4 gi et mest mulig

riktig bilde av situasjonen:

e topografi, i dag og etter evt. bygging av ny
jernbane

e vegetasjonstyper og vegetasjonsdekke

e soltilgang

E Horten,. 15 m.o.h

Jan Feb. Mar. Apr. Mal Jun. Jul. Aug Sep. Okt. Nov Des.
Méaned

Figur4.11.1: Temperaturvariasjon over dret, normaler for
perioden 1961-1990 (Det Norske Meteorologiske
Institurt)

Beskrivelse av situasjonen

Planomriddet har et kystklima med moderate
temperaturforskjeller mellom sommer og vinter.
Sammenlikner en klimaet her med resten av
landet, finner en at det er et meget gunstig
vekstklima. Somrene er relativt lange og varme,
middeltemperaturen for bade mai og september
pa stasjoner i nzrheten av Raet ligger rundt 10-
12°C. Middeltemperaturen i juli ligger rundt
16-18°C. Vinteren er heller ikke sd hard.
Middeltemperaturen for kaldeste maned,
februar, er ca. -1°C ved kysten og ned til -5°C i
indre Vestfold. Ekstremt hgye eller lave
temperaturer, som ofte forekommer i innlandet,
oppleves sjelden.

Arlig nedbgrmengde ligger p ca. 700 mm ved
kysten og 1.000 mm langs Raet. Lengre inn i
Vestfold er normalnedbgren opp til 1.200 mm i
aret. Nedbgren er forholdsvis jevnt fordelt over
aret.

Middeltemperaturen i Horten er 6,6 °C og i
Stokke 5,6 °C.

Arlig nedbgr i Horten er 980 mm og i Stokke
1.150 mm.

Landskapet i omradet kan enkelt beskrives som
apent, smakupert med varierende lav horisont
og uregelmessig men liten solavskjerming.
Dette kan gi problemer med luftstagnasjon og
fuktighet i lavereliggende partier /8-4/.

140 + WHorten, 15 m.o.h
- B Stokke, 76 m.o.h.

Wi
Jan Feb. Mar. Apr.
Méned

Figur4.11.2: Nedbgr over dret, normaler for perioden 1961-
1990 (Det Norske Meteorologiske Institurt)
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Beskrivelse av tiltaket

Nedleggelsen av HO endrer ikke topografien
langs sporet.

H1 gar vesentlig i skj@ringer mellom store dpne
rom.

H2 krysser pd en lav fylling forbi Skoppum-
gardene, ellers som H1.

H5 krysser over Borreskdla fra Bondalen til
kulverten ved Sande. Fyllingen her vil demme
opp luft pd Skoppumsiden.

HS bryter ikke gjennom Raet ved Kirkebakken
- Bakkenteigen. HS5 videre langs Raet fra
Bakkenteigen og over mot Adal gir kun helt
lokale stagnasjonsproblemer ved fyllinger over
mindre bekkedrag.

Vurderinger

Det vil bli mange sma fyllinger langs en jern-
bane som kan endre mikroklimaet i omrider
mindre enn ett mal. Det er ingen grunn til &
skille szrlig mellom alternativene i s méte.

Det er ingen stgrre fyllinger langs dagens spor
(HO) som vil bli fjernet og dermed kunne endre
lokalklimaet.

H2 og HS5 ned Bondalen og videre over
Skoppumrommet kan gi markerte lokalklima-
tiske endringer hvis man velger en hgy fylling
over Borreskdla for & redusere stigningen. I
foreliggende forslag har man imidlertid renon-

sert pa stigningskravene og endt opp med en
fylling som kun er under 3 meter hgy.

Kaldluftsjgen mellom fyllingen og bebyggelsen
pd Skoppum blir begrenset til et jorde. Ogséd
Borrevannet er i dag en kaldluftsjg om vinteren
pa grunn av det trange utlgpet mot sjgen ved
Falkenstein. Virkningen av oppdemmingen blir
liten. Om sommeren vil soloppvarmingen gjgre
at slike effekter ikke oppstér.

Virkningene for lokalklima er totalt sett svart
smé for alle alternativene.

Anleggsfasen

Anleggsfasen ventes ikke & skape problemer.
Det blir ingen lokale utslipp av luft fra driving
av lange tunneler.

Avbgtende tiltak

Hvis Sandeelva krysses pa en bru i stedet for
med en kulvert, vil lysdpningen bli stgrre, men
likevel sa liten at dette tiltaket vil ha liten effekt
pa lokalklimaet.

Oppsummering

Det er en viss usikkerhet knyttet til effekten av
lave fyllinger i Borreskila for H2 og HS. Virk-
ningen blir i alle fall ikke stor. For gvrig er det
ikke lokalisert noen spesielle klimatiske pro-
blemomrader. Lokalklima er gitt liten vekt i
sammenligningen mellom alternativene.
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5. Konsekvenser for naturressurser

Utrednmgsprogram

Tiltakets arealforbruk kvantqisem Det skilles pd
dyr*ermark, dyrkbar mark og skog. Eventuell tilbake-
foring av eksisterende baueanlegg regnes med.
Effekten av avbgtende tiltak besknves :

Fra ntredmngspmgramnwt for nanng g;entas

Komekvemme Sor dnﬁsfoﬂ;oidem i hmﬂ;mker
vurderes. Ig&“eh‘m av avbgtende tiltak som samferd-
selqardshﬁe innvinning av areal og planoverganger
vurderes. Ndr det gjelder innvinning av area! skal
ﬂ?r}:ofd ut andre interesser. ogsd wrdams.

Influensomrade

Influensomradet er begrenset til de drifts-
enhetene som blir direkte bergrt og evt. andre
bruk med spesielt stgygmfintlig dyrehold
innenfor stgysonen.

Metode

De nzringsmessige sidene av landbruket er
behandlet i dette kapitlet, kfr. kapittel 6.6.

Arealberegning er utfgrt ved at planlagte linjer
er konstruert med fyllings- og skj@ringsutslag.
Dette er si& sammenholdt med markslags-
grensene pa gkonomisk kartverk.

De kommunale landbrukskontorene har supplert
med endringer av markslag
(nydyrking/skogplanting) som har skjedd siden
kartene ble utgitt og fremskaffet opplysninger
om eiendomsgrenser for landbrukseiendommer,
driftssentrum, bygningstype og driftsveier.

Det er ikke sett pd hvilket areal ringvirkningene
av prosjektet vil kreve som fglge av gkt utbyg-
gingspress.

Det er forutsatt at anleggsveier reetableres til
opprinnelig arealbruk. Om andre interesser vil
gnske & beholde veiene er ikke vurdert i denne

sammenheng med mindre det lgser Apenbare
behov.

Beskrivelse av situasjonen

Dyrkbarheten av jorda i planomradet varierer
mye, men som regel etter et fast mgnster.
Toppen pa Raet bestar av leirfrie og leirfattige
jordarter, som er lett gjennomtrengelige for
vann og dermed tgrkesvake. Utover mot havet
og innover pad baksiden tiltar leirinnholdet.
Arealene er ryddet for naturlig skog til ulike
tider. De fgrste spor etter jordbruk er fra ca. ar
3000 f. Kr. Dagens bruk av arealene gjenspeiler
i stor grad fordelingen av de ulike jordarter.

Etter den 2. verdenskrig er jordbruket i Vestfold
1 store trekk lagt om fra husdyrhold til kom-
produksjon. Dette medfgrte gkte krav til
drenering og fremkommelighet med maskiner
og en rekke omrader er groftet, bekker lukket
og raviner bakkeplanert. Randvegetasjon mel-
lom sma dkerlapper, beiter og steingjerder er
blitt mindre vanlige innslag. Det er anslatt at ca.
5% av jordbruksarealene i Vestfold er blitt
bakkeplanert. Overgangen fra husdyr til komn-
produksjon har fgrt til at beitemarker er blitt
omdisponert til andre formél (utbygging, opp-

Andre

Bjerk

Alle Lov-
tear treer

Figur 5.1.1: Fordelingen av kubikkmassen i Vestfold pd

treslag /5-11/.
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Jord- og skogbruksressurser

Konsekvenser for naturressurser

4, lav 5
12% meget lav

meget hoy
3 17 %
middels
40% \
2
hey
24 %
Figur 5.1.2: Fordelingen av skogen i Vestfold pd bonitets-

klasser /5-11/.

dyrking eller skogplanting). Disse generelle
trekkene er ogsa gyldige for planomrédet.

Produksjonsevnen for skog er i gjennomsnitt
0,5 m3 per dekar og ar. Det er det hgyeste
gjennomsnittstallet for samtlige fylker i Norge.

I Vestfold finnes det enkelte store bruk, men
gjennomsnittlig er brukene mindre enn i Akers-
hus og @stfold. Omlag 40% av brukene er
mellom 100 og 200 daa, mens bare ca. 13% er
over 300 daa /5-1V/,

Figur 5.1.5 og Figur 5.1.6 viser temakart hvor
dyrket mark og skogens bonitet fremgar. I
tillegg er det supplert med informasjon om
forekomst av edellgvskog langs traséene.

120 -+

B Annet areal
H Ferskvann

Areal (km2)

OJordbruksareal

B Produktivt skogsare

Kommune
100% +

Ll

80 % -
o

£
% 90%

Saxt
20 % +

0%

Tensberg

H Eng og beite

B Annen dker og hage

H Poteter og grennsaker
OKorn

Figur 5.1.4: Bruken av jord /5-11/

Det er ikke kjent at det er dyrehold (f.eks.
mink) i stgysonene som vil vare fglsomt
overfor aktuelle stgyniva.

Beskrivelse av tiltaket

Figur 5.1.7 - 9 viser hvordan aktuelle traséer
deler opp jordbrukseiendommene. Eiendoms-
grenser,  krysningsmuligheter,  driftsveier,
driftsenheter og driftssentrum er markert.
Arealforbruket vises i detalj pd den enkelte C-
tegning i tegningsheftet. Her er linjene tegnet ut
med skjerings- og fyllingsutslag pd gkonomisk
kartgrunnlag. Markslagene fremgar av kartet.

‘Type forbrukt areat | = | |
1 Frigjort areal -86 -107 117

Bebyggelse, veier 21 9 6
m.m.
Jordbruk 199 246 254
Skogbruk 183 155 169
TOTALT 317 303 312

Figur 5.1.3: Arealfordeling i km2 i fplge landbruks-

statistikken fra 1989 Tabell 5.1.1: Sammenstilling arealforbruk (daa)
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Dyrket mark

Skog

Bok

Eik

Ask

Andre edeliovtrar

_' Figur 5.1.5. Temakart arealbruk og boniter, Nykirke - Skoppum
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Jord- og skogbruksressurser

et
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e e P

Dyrket marlk
kog
Bok
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4
4
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Eik

As|

Andre edellovtraer

Temakart arealbruk og boniter. Skoppum - Barkdiker.

Figur 5.1.0.
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Jord- og skogbruksressurser

Eiendom som drives som en enhet, Gnr/Bnr til driftsenhet
Annet areal (tettstedsareal, boliger eller industri)
Driftssentrum pa eiendom

Eksisterende planovergang

Eksisterende driftsvei
Ny jernbanetrasé i dagen

Ny jernbanetrasé i tunnel, pahugg markert
Ny jernbanetrasé pa bro

Ny driftskryssing

Figur 5.1.7. Temakart landbruk, eiendommer og driftsforhold. Nykirke - Bondalen
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Figur 5.1.8

TEGNFORKLARING:

Eiendom som drives som en enhet, Gnr/Bnr til driftsenhet

[ ] Annetareal ettstedsareal, boliger efler industr

- Driftssentrum pa eiendom

Eksisterende driftsvei
Ny jarnbanetrase i dagen

—.— Eksisterende planovergang
==

=== == Ny jernbanetrasé i tunnel, pahugg markert
Ny jernbanetrasé pa bro

Ny driftskryssing

Temakart landbruk. etendommer og driftsforhold. Skoppum - Kirkebakken - Adal
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Eiendom som drives som en enhet, Gnr/Bnr til driftsenhet
Annet areal (lettstedsareal, boliger eller industri)
Driftssentrum pa eiendom

Eksisterende planovergang

Eksisterende driftsvei
Ny jernbanetrase i dagen

Ny jernbanetrasé i tunnel, pahugg markert

Ny jernbanetrasé pa bro

Ny driftskryssing

Figur 5.1.9. Temakart landbruk, eiendommer og driftsforhold. Adal - Barkiker
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: _ vanskeliggjgr makeskifte. Det kan vare
::::]';ﬁ Ill;} 1;31 I;: ?g vanskelig 4 f& til gode lgsninger slike steder
driftsenheter uten at NSB gir inn & kjgper enkelte
Antall krysnings- 35 14 13 11 eiendommer som sd kan brukes som utgangs-
muligheter - :
Driftsulemper smi mid- store store punkt for jordskitte.

dels

Mulighet for smi smi smi smi .
makeskifte Tiltak
Tabell 5.1.2: Konsekvenser for drifisforholdene i jord- Aktuelle tiltak er linjejustering, jordskifte,

bruket

Vurderinger

Eksisterende spor vil frigjgres pa omlagte
strekninger. Dette arealet vil kunne omdispo-
neres. Det er antatt at arealet reetableres til en
arealbruk lik omkringliggende areal - det vil
som oftest si landbruk.

Driftsulemper kan vare av stgrre betydning enn
det rene arealtapet. Restarealer som blir
liggende vanskelig til, vil ofte gd tapt som
jordbruksjord. For den enkelte bonde kan
mulighetene for jordskifte og hvordan
eiendommene blir oppdelt vere viktigere enn
det rene arealtapet.

Tilsvarende kan tilbakefgring av nedlagte
jernbanestrekninger til jordbruk gi stgrre nytte
enn bare den innvunnede jorden. Rasjonalise-
ring av driften pé enkelte eiendommer pa grunn
av redusert barrierevirkning kan enkelte steder
vaere svart positivt. Slike effekter oppnas i
mindre grad pi denne parsellen.

Mulighetene for makeskifte er skjgnnsmessig
vurdert ved & studere temakartene i Figur 5.1.7
- Figur 5.1.9. Pd kartene er eiendommer som
drives sammen vist i samme farge og drifts-
sentrum, driftsveier og nye linjer er lagt inn.
Eksisterende trasé gir flere steder i

etablering av driftsunderganger, planering ved
skjeringer og fyllinger, oppdyrking av masse-
deponier og reetablering av nedlagt spor. Disse
tiltakene vil vare en oppgave i detaljplan-
arbeidet.

Et rimelig antall driftsunderganger og
driftsveier og reetablering av eksisterende spor
er foreslatt i foreliggende plan. Forslag til
kryssinger er vist pa temakart i Figur 5.1.7 -
Figur 5.1.9. Ngyaktig antall og plassering
bestemmes i en senere planfase. Det ma antas
faerre kryssingsmuligheter ved nytt spor enn det
er plankryssinger i dag. Parallelle driftsveier og
et mindre antall underganger er aktuelt i
omrader der krysningsmulighetene i dag ligger
tett.

Ved a kjgpe opp eiendommer som er til salgs i
omradet, kan NSB tilby tilleggsjord som et ledd
i eiendomsarronderingen og lettere fa til
frivillig jordskifte - til beste for alle parter.

Oppsummering

Alternativ H5 har samlet stgrst konflikt, bade
med hensyn til driftsforhold og det rene areal-
tapet. Alternativ H2 kommer darligere ut enn
Hl pa grunn av strekningen forbi Skoppum-
gérdene.

eiendomsgrenser. Nye traséer gjgr i
mindre grad dette og enkelte steder er det | Alt. |Konsekvens | Tiltak Vurdering. |
derfor naturlig 4 vurdere makeskifte. | HO |Deleren del ciendommer | Ingen °
Traséene har en tendens til & dele Mange planoverganger
gérdsbmk,’ hvor m?keshﬁc kan Va‘tlte H1 | Deler 33 eiendommer Planskilet kryssinger | o o
a.ktl.lelt, Sllk at dl’lflSSCl'lll'le pé blll' Minst arealforbruk Jordbruksveier
liggende pa samme side av sporet. Dette Middels driftsulemper | Jordskifte
H2 | Deler 34 eiendommer Planskilet kryssinger | g g9 o
Stort arealforbruk Jordbruksveier
Store driftsulemper Jordskifte
HS | Deler 40 eiendommer Planskilet kryssinger | g9 9@
Stgrst arealforbruk Jordbruksveier
Store drifsulemper Jordskifte
Tabell 5.1.1: Vurdering av konsekvenser for jord- og skobruksressurser
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Vannressurser

5.2 Vannressurser

Utredmngsprogram

meme!l vzrimng pd va.mirag og for pnvate vann-
 forsyningsanlegg pd grunn av drenmering av
banerraseeu mredes og v.:ﬂ'ehen av. uldce m'bﬂende

Virkning pd nsemdnkkmhlden Bonmwmer
wniawsspmdt. -

Fra n:mdmngspmgmmmct fm' namrm:lm gjemas

Spes:ell oppmerksomher wes mzrformg og kryssing
av vassdrag, elver og vann. Omrddet omkring
Borrevannet og ved Ada!sgem ansm sam spes:e!t
wknge vdmrksomrdder '

Influensomrade

Influensomradet er begrenset til direkte inngrep
og konflikter med vannressurser og til omrader
som evt. blir pavirket av grunnvannsendringer.

Metode

Pavirkningen av vann- og vassdrag er vurdert ut
fra dagens og fremtidens aktiviteter og utnyt-
telse.

Mulige konflikter er kartlagt og stgrrelsen av og
sannsynligheten for hendelse av disse er vur-
dert.

Kommunene har fremskaffet data om eksiste-
rende kilder. NSB har skaffet data knyttet til
avsporing av godstog. En del opplysninger er
hentet fra oppdragsrapporter /4-10 til 4-16/
Miljgvernavdelingen i Vestfold har supplert
med opplysninger.

Beskrivelse av situasjonen

Arealbruken i planomriddet er dominert av
jordbruk. Omleggingen av jordbruket i Vestfold
til nesten ren komproduksjon har fgrt til at
miljget i og rundt vassdragene har endret seg.
Punktutslipp, @kt arealavrenning, kanalise-
ringer, bekkelukkinger og uttak til
jordbruksvanning har hatt negative konse-
kvenser for livet i vassdragene, serlig i de
mindre bekkene.

i _Nedbgrielt | Borrevannet “Storelva
Arealtype . : ;
Skog (km*) 17,7 125,0
 Innsjg (km”) 2.0 25
Jordbruk (km®) 11,7 96,1
Tettsted (km*) 05 1,5
SUM 319 225,1
Tabell 5.2.1: Arealer av nedbgrfeltene />-16/
chbtrfet( ‘Borrevannet Storelva
Bosetning : :
Kommunale utslipp (pe) 0 4.184
Spredt bosetning (pe) 748 4.272
SUM 748 8.456
Tabell 5.2.2: Befolkning i nedbgrfeltene 516/

En jebane i normal drift medfgrer helt ubety-
delig forurensning av de vann og vassdrag den
passerer. En positiv effekt vil det bli ved at
vannforurensningen tilknyttet andre transport-
former reduseres samtidig som risikoen for
forurensning av vannkilder reduseres ved at
transport av farlig gods overfgres fra vei til

NSB Bane Region Ser Modernisering av Vestfoldbanen

Hovedplan og konsekvensutredning parsell 6 Nykirke - Barkaker

M“- :: e i & B
Gris 1.300 25.400
Fjzrkre 4.600 165.000
Hest 30 120
Storfe 350 3.300
| Geiter og sau 0 0
| Gjedseldyrenheter 343 3.825
Tabell 5.2.3:  Husdyrhold i nedberfeltene 516/
Fu(er __Ni
e Kir | % | Kgor [ %
Bakgrunns-
avrenning
Skog 124 9 3.098 7
Innsjp 50 4 1.700| 4
Dyrket mark 93 ] 4.671 10
SUM 267 19 9.468 21
Jordbruk
Punktkilder 18 1 216 0
Arealavrenning 661 47 33.027 72
SUM 680 48 33.243 72
Befolkning
Avfallsplasser 0 0 0 0
Tettstedsarealer 25 2 175 0
Avlgpsnettet of o of o
Direkte utslipp 0 0 0 0
Spredt bosetning 441 31 3112 T
sum D) 466| 33 3287 7
Industri 0 0 0 0
TOTALT 1.412 100 45.999 100
Tilfersler fra hytter er ikke beregnet
Tabell 5.2.4: Forurensningsregnskap for Borrevannets
nedberfelt /5-16/
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Vannressurser
= - __Fosfor _Nitroge
: | Kgfir o Kegfir | %
Bakgrunns-
avrenning
Skog 875 7 21875 6
Innsjg 63 0 2.125 1
Dyrket mark 769 6 38442| 10
SUM 1.706 13 62.442 16
Jordbruk
Punktkilder 195 2 2397 1
Arealavrenning 5.845 45 270.883 T
SUM 6.040 47 273.280 72
Befolkning
Avfallsplasser 20 0 660 0
Tettstedsarealer 75 1 525 0
Avigpsnettet 786 6 7936 | 2
Direkte utslipp 1.309 10 13.420 4
Spredt bosetning 2.516 20 17.776 5
sum D) 4706 | 37 4317 1
Industri 400 3 4.030 1
TOTALT 12.853| 100 [ 380.069 | 100
Tilfarsler fra hytter er ikke beregnet
Tabell 5.2.5: Forurensningsregnskap ~ for  Storelvas

nedberfelt /5-16/

jernbane.

Figur 5.2.1 viser omtalte vassdrag og nedbgr-
felt.

Overflatevann

vedlikeholdes. Borrevannet har i lgpet av 20 ar
vart innkoblet ca. 5 ganger utenom planlagte
situasjoner. Ved vanlig drift og vedlikehold er
det sjelden behov for innkobling, da Horten har
2 dggns reserve i utjamningsbassenger.

Sandelva

Sandelva er stgrste tillgpselv til Borrevannet.
En sidebekk gir opp Bondalen, mens hovedtil-
lppet kommer fra omradet rundt Adal i sgr. Det
er igangsatt arbeider for & sette i stand vass-
dragstilknyttede kulturminner vest av Lgrje
(dammer).

Steinbruddet pa Skoppum har fgrt til endringer
tett ved elva.

Grunnvann

Storelva

Storelvavassdraget munner ut i Byfjorden i
Tensberg via Aulielva. Nedbgrfeltet er stort
(363 km2, hvorav 138 km2 hgrer til Merke-
damselva og Aulielva) og de nordgstlige delene
strekker seg inn i planomradet. Det er ingen
innsjger i planomradet eller nedstrgms strek-
ninger.

Vassdraget bestdr kun av mindre bekker i den
grad det kommer i kontakt med planlagte linjer.

Borrevannet

Borrevannet er en naringsrik (eutrof) innsjg
med et overflateareal pd 2 kmZ2. Vannet er
vernet som naturreservat etter naturvernloven.
Nedbgrfeltet er pA 32 km2. En stor del av
nedbgrfeltet bestir av  dyrket mark.
Landbruksforurensning er det stgrste problemet.
Skoppum tettsted har ogsa avrenning til vannet.
Forholdene i vannet og nedbgrfeltet er meget
godt dokumentert /4-11, -12, -13 og -14/,

Borrevannet var fram til 1975 hovedvannkilden
for Horten by. I dag forsynes byen fra Farris
ved Larvik. Denne forsyningens sirbarhet er
forst og fremst knyttet til det lange transport-
systemet. Borrevannet fungerer i dag som
reservevannkilde og vannforsyningsanlegget

Dagstrekninger

En jembane bygges generelt med lukket drene-
ring. Denne ligger ca. 2 meter under topp
skinne. Dette kan drenere sideterrenget i enkelte
omrader. Over myrer og andre steder med hgy
grunnvannstand kan  grunnvannssenkning
unngéds ved at andre anleggsmessige lgsninger
velges.

Gjennom skjeringer kan jernbanen senke
grunnvannstanden lokalt i mindre omrider. I
enkelte spesielle tilfeller kan man ogsa drenere
oppdemmede lommer.

Tunneler

Tunneler kan drenere grunnvannet i stgrre
omrader. De sprekkesonene som finnes i
omréadet er ofte relativt dpne og kan derfor fgre
en del vann.

Kulverter

Lgsmassekulverter kan lokalt senke grunn-
vannstanden. Dette kan fgre til setninger pa
narliggende bygninger.

Brgnner

Jernbanen kan i visse tilfeller pavirke enkelte
mindre private vannverk ved at store skj@ringer
drenerer avsetninger eller fjellsprekker som
brukes som kilder.

Opplysninger om brgnner er innhentet fra
kommunene og Fylkesmannens miljgvern-
avdeling. Figur 5.2.1 viser brgnnene.
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Figur 5.2.1: Temakart vassdrag og vannressurser
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Nedborfelt pa yttersiden av Raet

Disse blir ikke pavirket av tiltaket.
Marine ressurser

Ingen marine ressurser blir bergrt pa parsell 6.

Beskrivelse av tiltaket

Pa Nykirke vil alle alternativene bergre en
brgnn som forsyner bebyggelsen pa gstsiden av
jernbanen. Brgnnen eies av et andelsvannverk.

Ved Sande er det mulig at H5 kan fgre til
endringer i en brgnn sgr for traséen som for-
syner Sande Bruk.

Adalstjern er oppdemmet av Raet og H5 i en
skjering fra Kirkebakken og opp til Bakken-
teigen kan pdvirke vannbalansen. Adalstjern
drenerer naturlig mot vest.

Vurderinger
Overflatevann

I utgangspunktet er mindre bekker fgrt under
jernbanen i kulvert i mest mulig rett vinkel for &
fa kortest mulig bekkelukking. Bekker legges
evt. om parallelt med banen pd en kortere
strekning for & oppnd dette. Dette fgrer til
bekkelukkinger pa fra 15 til 50 meter -
avhengig av fyllingshgyden. Kulvertkryssing er
antatt tilfredsstillende si lenge de ikke blir et
vandringshindrer i sjg@rretfgrende bekker.

NSB vil normalt utforme sine krysninger slik at
verken kantvegetasjon, strgmningsforhold,
flomforhold eller erosjon blir endret annet enn
evt. helt lokalt. Reetablering av vegetasjon og
strgmningsforhold ligger inne som en forutset-
ning i foreliggende planer.

Borrevannet

Det er alltid en risiko for uhell, ogsid med jern-
bane. Dagens spor gir over en ca. 9 km lang
strekning i nedbgrfeltet til Borrevannet. Alter-
nativ H1 og H2 gar i hovedsak som dagens spor
og er mest eksponert over en kortere strekning
ved Skoppum. Avstanden til vassdrag med rask
tilfgrsel til Borevannet er kort. Alternativ H5
pker lengden gjennom nedbgrfeltet til ca. 11
km. I tillegg gir linjen n®rmest vannet av de
aktuelle alternativene.

Direktoratet for Sivilt Beredskap har sammen
med Hggskolesenteret i Vestfold utarbeidet en

sarbarhets- og risikoanalyse for Borre kommune
/4-10/ 1 denne er ikke utslipp av forurensninger
som en fglge av uhell pa jernbanen vurdert.

Sannsynligheten for avsporing med tog generelt
pa dagens baner varierte i perioden 1990-92
mellom 3,4 og 5,5 avsporinger pr. 10 millioner
togkm (5*10°/ avsporinger/pr. togkm. og &r).
Statistikken differensierer ikke mellom godstog
og persontog. Sannsynligheten for at det skal
vere farlig gods pa vognen som sporer av og at
avsporingen skal vere sa kraftig at det fgrer til
utslipp er mye mindre.

I fremtiden kan ogsé trafikk til Sgrlandsbanen
bli kjgrt gijennom Vestfold. I sa fall er det antatt
at det kan bli 10 godstog i hver retning i dggnet.
Sannsynligheten for avsporing pa en 10 km
lang strekning (representativt for H1, H2 og H5
i Borrevannets nedbgrfelt) blir da:

5*10-7 avsporinger/togkm*ar * 10 km * 20
tog/dggn * 365 dggn = 0,036 avsporinger pr.
ar = 0,0001 avsporinger pr. dggn

eller en avsporing hvert 27. ar.

Borrevannet har vart innkoblet ca. 5 ganger
etter at Farris ble kilde, dvs. en gang ca. hvert 4.
ar. Hvis man antar en innkobling i et dggn hvert
annet ar, sd er sannsynligheten for at dette skal
skje samtidig med en avsporing:

0,0001 avsporinger/dggn * 1 dggn / (2 &r *
365 dggn/ar) = 13,6*10-8 avsporinger/dggn

eller en gang i Igpet av 20 tusen &r.

Kun en mindre del av godstogene transporterer
kjemikalier. I NSBs arkiver er det registrert to
avsporinger som ga kjemikalieutslipp. Hgsten
1963 sporet 10 tankvogner med oljeprodukter
av langs Mjgsa. Sommeren 1980 sporet tank-
vogner med klor, lut og saltsyre av pa
Sgrlandsbanen. Det siste uhellet fgrte til utslipp
av ett tonn saltsyre og 31,5 tonn lut. Etter denne
tid er akslingene pa godstogene skiftet slik at
sjansen for akselbrudd pa grunn av varmgang er
redusert betydelig.

Mange av kjemikaliene som fraktes med jern-
banen vil ikke vare farlig for drikkevannet
(f.eks. lut) ndr man tar hensyn til fortynnings-
effekten. Videre vil de fleste kjemikalier i
betydelig grad bli holdt tilbake av jordmassene
de fleste steder langs banen.
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Vannressurser

Risikoen for forurensning av Borrevannet pa en
mate som gdelegger drikkevannkilden kan ses
bort fra i hovedplansammenheng.

Massedeponi

Alle alternativene har foreslatt 4 plassere et
massedeponi i steinbruddet pd Skoppum. I
oppfyllingsfasen er det fare for erosjon og
finstoffavrenning herfra.

Grunnvann

En jembane i normal drift pavirker ikke
vannkvalitet til grunnvann.

Utstrekning av grunnvannssenkninger langs
skj@ringer er avhengig av lgsmassene pa stedet.
I planomradet inneholder lgsmassene generelt
mye leire. Dette tetter massene og utstrekningen
av senkninger blir generelt sm.

Det er ingen lange eller dyptgéende tunneler pd
noen av alternativene. Grunnvannssenkning
rundt korte grunne tunneler vil sannsynligvis
fgre til vegetasjonsforandringer over tunnelen
og kanskje uttgrking. P4 grunn av frostfaren kan
det ikke aksepteres stgrre vanninnsig i kortere
tunneler. Det er i dag vanlig 4 injisere for &
unngd grunnvannssenkning og i isolere for &
unnga ising.

Grunnvannssenkning rundt kulverttraséer kan
bli et problem med hensyn til setninger pi
omkringliggende bebyggelse. Dette vurderes
ikke & vare noe problem for bebyggelse verken
langs evt. kulvert pd Nykirke, Sande eller
Kirkebakken ved de utfgrelsene som er aktuelle.
I drenerende masser med vannfgrende lag vil
kulvertene bygges vanntette og forankres mot
oppdrift.

Brgnnen pa Sande gir sannsynligvis klar.

Brgnnen pid Nykirke mé sannsynligvis erstattes
ved alle alternativene.

Potensialet for utnyttelse av grunnvann til
vannforsyning utover noen fa husholdninger pr.
brgnn er generelt lavt i hele planomridet. Dette
skyldes leirholdige lgsmasser og tette, lite
oppsprukne bergarter. Enkelte stgrre sprekker
finnes, men generelt er de eruptive bergartene
lite vannfgrende nir man ser bort fra sonen
nzrmest overflaten.

Adalstjernet

Raet er meget sammensatt hva gjelder type
lgsmasser. Vannfgrende lag av sand og grus kan

i blant finnes, men sjelden av stor mektighet og
utstrekning. Det er ikke vurdert serlig
sannsynlig, men teoretisk kan skjeringen for
H5 forbi Bakkenteigen drenere vann fra Adals-
tjern. Utfgrte grunnboringer i omrddet tyder
ikke pa at dette er en aktuell problemstilling.

Anleggsfasen

Avrenning fra blottlagte jordskraninger i skje-
ringer og fyllinger kan vare et problem fgr ny
vegetasjon fér slatt rot.

Brakke- og verkstedsrigger har behov for avigp.

Avbgtende tiltak
Overflatevann

Bekker som fér endret lengdeprofilet mé sikres
mot erosjon.

Store skjeringer bgr sikres ved avskjzrende
groft i overkant og vertikale steinsatte ned-
fgringsgrgfter med jamne mellomrom.

Massedeponi

Massedeponiet i steinbruddet pd Skoppum blir
sa stort at det vil vere ngdvendig & beskytte
Sandelva mot tilslamming av finstoff ved at det
bygges et sedimenteringsbasseng for drens- og
overflatevann fra deponiet.

Anleggsfasen

De viktigste tiltakene vil vere 4 begrense
ngdvendig inngrep i anleggsfasen, sikre skra-
ninger mot erosjon, unngé bekkelukkinger der
de ikke strengt tatt er ngdvendige, sette krav til
at arbeidet utfgres pa spesielle arstider med
mindre risiko og & reetablere vegetasjon etter
anlegget ved 4 plante stedegne arter. Disse
tiltakene ligger inne i foreliggende planer og
kostnadsoverslag.

Brakke- og verkstedsrigger skal ha slamavskil-
lere for kloakk og oljeavskillere for avigp fra
verksted- og drivstoffomréder.

Grunnvann

Tunneler vil injiseres for & redusere lekkasjer
etter behov.

Dype byggegroper, som kan fgre til setninger
pad nezrliggende bygninger, md sikres ved
injisering av vann gjennom spesielt etablerte
brgnner. Dette vil i de aller fleste tilfeller kunne
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opprettholde dagens grunnvannstand. Dette
avklares pd grunnlag av mer detaljerte
geotekniske undersgkelser i neste planfase.
Tiltaket kan bli aktuelt pd Kirkebakken hvis
grunnforholdene er slik at Adalstjern kan bli
drenert.

I omrdder der man er redd for at skjzringer
eller jernbanens drenssystem skal fgre til
grunnvannssenkning i Igsmasser (f.eks. i skje-
ringen forbi Adalstjern), kan dette avbgtes ved
at man legger ut en leirtetning mellom ubergrt
terreng og nedsenket linje. Leirmasser vil vare
tilgjengelig fra andre steder pd parsellen, men
det blir ekstra kostnader forbundet med graving,
masseflytting og reetablering.

Overvéking av en evt. endring av grunnvanns-
standen kan gjgres med relativt enkle metoder.
Langs HS forbi Adalstjern m& det settes ned
peilebrgnner systematisk for 4 méle grunn-
vannsstrgmningen.

Brgnnen pd Sande ma kontrolleres kapasitets-
og kvalitetsmessig fgr og etter at tiltaket er
gjennomfgrt. Ved problemer kan forsyning
ordnes fra hovedvannledningen som gir over
omradet. Det er prinsipielt ikke gnskelig med
tilkoblinger av stikkledninger pd en stor og
viktig ledning, men det bgr kunne aksepteres
her.

Brgnnen til andelsvannverket pid Nykirke er
forutsatt erstattet ved at en kommunal 150 mm
vannledning forlenges fra eksisterende nett vest
for banen til omradet @gst for banen. Hvis andre
brgnner i omrddet blir gdelagt er tilsvarende

lgsning aktuell. Offentlig vannforsyning er godt
utbygd i planomradet. I mer spredt bebygde °
omrader kan en ny brgnn i stgrre avstand fra
sporet komme pa tale.

Oppsummering

Forutsatte avbgtende tiltak bygger pd kjent
teknologi og er vanlige pa anlegg i dag. Hvis
disse gjennomfgres er konfliktene med vannres-
sursene sma for alle alternativene. Dette gjelder
ogsd usikkerheten tilknyttet drenering av
Adalstjern.

Det er liten grunn til & skille mellom alterna-
tivene.

Alt. |Konflikt |Titak | Vuarde-
HO | Ingen Ingen ®
H1 | Brenn Nykirke | Tilknyttes e
offentlig nett
Massedeponi Sedimente-
Skoppum ringsdam
H2 |Brgnn Nykirke | Tilknyttes ee
offentlig nett
Massedeponi Sedimente-
Skoppum ringsdam
HS |Brgnn Nykirke | Tilknyttes .o
offentlig nett
Massedeponi Sedimente-
Skoppum ringsdam
Brgnn Sande Oppfelging
Adalstjern Overviking
Tabell 5.2.6: Vurdering av konsekvensene for vannres-

Sursene
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Stein- og grusressurser

9.3 Stein- og grusressurser

Utredningsprogram

Eventuelle virkninger for stein- og grusforekomster i
omrddet beskrives. Effekten av avbgtende tiltak
vurderes. . .

Influensomrade

Influensomradet er begrenset til direkte konflik-
ter.

Metode

Linjedata er sammenholdt med registrerte
ressurser /5-1/,

Beskrivelse av situasjonen

Raet krysser Oslofjorden fra Jelgya ved Moss
til Horten. Fra Horten fglger Raet i grove trekk
riksveg 19 forbi Borre kirke, Kirkebakken, Ra
og til Barkdker.

I dag er mye av Raet nedbygd. Strekningen
mellom Kirkebakken og Barkiker er moderat
pavirket utover jordbrukslandskapet og veien
langsetter.

Pa strekningen fra Nykirke til Barkdker finnes
det sveart fa rene forekomster av sand og grus.
Ingen av forekomstene har i dag gkonomisk
betydning eller er vernet. Mindre eldre sand- og
grustak finnes pd mange forskjellige lokaliteter.

Det er et steinbrudd pd Skoppum. For gvrig er
det i dag ingen interesser knyttet til stein, berg-
arter og mineraler langs foreslatte traséer.

Beskrivelse av tiltaket

Steinbruddet pa Skoppum vil bli direkte bergrt
ved H2. Ved alle alternativene er det vurdert
som et egnet massedeponi, se kapittel 7.

HS gir en skjering i Raet opp mot Kirkebakken
og gér videre mot Adal over en lengre strekning
i skrdningen pa innsiden av Raet. Inngrepet er
mindre markert fordi Raet pa denne strekningen
henger sammen med den innenforliggende dsen
med Fogdeskogen.

Vurdering

Steinbruddet pd Skoppum drives. Driften vil
vanskeliggjgres ved H2 og bruddet er ogsd
aktuelt som deponi for alle alternativene.

H5 vil ha et betydelig underskudd pa stein. H1
har et mindre underskudd og H2 gir omtrent i
balanse. Stein til forsterkningslaget kan hentes
fra steinbruddet pa Skoppum. Kvalitetskravene
til stein i ballastlaget, d.v.s. de gverste 55 cm
under skinnene, er strengere. I detaljplanen mé
aktuelle leverandgrer av dette undersgkes. Det
er mulig, men ikke sikkert, at dette kan tas fra
bruddet pa Skoppum.

Tillatelsen for bruddet er fra 1972. Det er ikke
utarbeidet noen plan for avslutning av bruddet
eller satt detaljerte krav til utvinningen slik en
spknad etter plan- og bygningsloven krever i
dag. Vedtaket fra 1972 innebzrer at grunn-
eieren kan ta ut stein pd hele eiendommen. Det
er ennd et stykke igjen til eiendomsgrensen,
men en avtirapping av skrenten gir likevel
begrensede muligheter for framtidig uttak.

Raet som kvartzrgeologisk ressurs er i dag uten
betydning.

Anleggsfasen
Massedeponier er behandlet i kapittel 7.

Avbgtende tiltak

Raet er en kvartergeologisk formasjon av
nasjonal verdi. Evt. linjer igjennom Raet bgr
utformes slik at de overordnede formene ikke

brytes.

Oppsummering

Konfliktene med stein- og grusressurser er
begrenset til steinbruddet pd Skoppum. H2
bergrer dette i alle fall. H1 og H5 bergrer det
hvis det skal utnyttes til massedeponi.

H5 har konflikt med Raet. Dette er tillagt vekt
under andre utredningstema.

Utredningstema tillegges liten vekt ved
sammenligningen mellom alternativene.
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6. Konsekvenser for samfunn

6.1 Stasjonslokalisering og trafikale forhold

Utredningsprogram

Stasjonslokalisering vurderes i forhold til befolknings-
oppland, gvrig infrastruktur, viktige reisemdl i gang /
sykkelavstand, og utviklingsmuligheter i neeromrddene.

Det utredes muligheter for tilbringertjenester og
tilgjengelighet til/fra pvrige deler av Borre kommune
med spesiell vekt pd Horten. Parkeringsarealer for
privatbil, kollektivtrafikk og sykkeltrafikk samt tilfpr-
selsveier til stasjonen for ulike transportmidler
beskrives. Muligheter for lokaltogtrafikk og tilkobling
til sidesporet til Horten skal utredes for alle alterna-
tiver.

Konsekvensene av fjerning/ omlegging av planover-
ganger for kommunale, fylkes- og riksveier beskrives.
Spesiell oppmerksomhet vies kryssingene av Skine-
veien ( FV 670) i Nykirke og FV 670 i Guttulfsrpd,

kryssing med planlagt RV 306 i Skoppum og ﬂlkz.we:
665 i Adal.

Influensomrade

Influensomrédet er stasjonens marked. Dette er
avgrenset mot Holmestrand i nord og mot
Tonsberg i sgr. De viktigste tettstedene er
Horten, Kirkebakken, Asgardstrand, Skoppum
og Nykirke.

Metode
I forbindelse med grovmasket konsekvens-
utredning/jernbaneutredning ble det

gjennomfgrt en trafikkberegning for hele Vest-
foldbanen /26, Denne er utviklet fra
Oslofjordanalysen, og er lite egnet for
vurdering av alternative lokaliseringer innen en
kommune.

For vurdering av trafikkpotensiale ved ulike
stasjonslokaliseringer er det gjennomfgrt en
mikrobasert utredning /3-7/. Borre kommune er
inndelt i 23 trafikksoner som grunnlag for
trafikkundersgkelser og prognoseberegninger.

Reisevanene er registrert ved intervju av et
utvalg passasjerer pa Skoppum stasjon
31.09.94. Samtidig ble det gjennomfgrt telling
av alle av- og pastigende passasjerer. I uke
39/94 ble det gjennomfgrt en skriftlig under-
sgkelse blant alle studenter og ansatte ved
Hpgskolesenteret i Vestfold.

Ut fra reisevaneundersgkelsen og demografiske
data er det beregnet reisefrekvenser for ulike
soner, fordelt pd gange, sykkel, buss, bil og
taxi. Trafikkanalysen er dokumentert i rappor-
ten "Stasjoner i Borre" /37| som er behandlet i
Borre kommune.

Omlegging av veisystemet

Dette er beskrevet i detalj under hvert enkelt
alternativ i kapittel 2.
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Konsekvenser for samfunn

Beskrivelse av situasjonen
Befolkning

Tabell 6.1.1 viser dagens fordeling av befolk-
ningen i planomrédet.

Omrade Befolkning |
Borre kommune 22.550
Horten 16.000
Nykirke 600
Skoppum 1.350
Kirkebakken 650
Asgérdstrand 2.650
Spredt 1.300
Fra Vile kommune og nordre del av Tgnsberg 2.500
kommune

Tabell 6.1.1: Dagens fordeling av befolkning i markedsomrdder
for Skoppum stasjon

Trafikk og transportsystem
Tilbud kollektivtransport

Jernbanens tilbud er omtalt i kapittel 2. Det er
god bussforbindelse fra Horten via Kirkebakken
til stasjonen p4 Skoppum. Fra Nykirke, Asgard-
strand, Barkdker og Vale kommune er
forbindelsen darlig eller ikke eksisterende.

Det er rimelig god bussforbindelse Tgnsberg -
Horten og et mer begrenset tilbud videre mot
Holmestrand - Drammen.

Tilbringertrafikk

Tabell 6.1.2 viser dagens fordeling av reiseméte
til og fra Skoppum stasjon. Stasjonen har hgy
andel av togreisende som bruker buss til/fra
stasjonen (ca. halvparten). Dette henger sam-
men med Hortens dominerende plass i
markedsgrunnlaget, og at bussen garanterer
korrespondanse med toget.

Togtrafikk

I fplge trafikktellinger hgsten 1994 er trafikken
pa Skoppum stasjon beregnet til 3980 reisende
pr. uke, eller gjennomsnittlig 570 reisende pr.
dag. Fredag har hgyest trafikk, med ca. 850
reisende, og lgrdag/sgndag lavest med 300-330
reisende. Dette tilsvarer en Aarstrafikk pa
180.000, noe som er betydelig hgyere enn
tidligere beregnede trafikktall, ca. 125 000
reisende pr. ar.

Stasjonskatalogen til NSB Persontrafikk har en
sammenligning av trafikkpotensiale til forskjel-
lige stasjoner ut fra beliggenhet fra en storby og
antall togprodukter.

.l K |20 % - yekst

| Ovre niva (1990)
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Figur 6.1.1:  Potensiale for stasjoner betjent av fjern-, region-
og lokaltog.

Ut fra et trafikkgrunnlag i influensomrddet pi
25.000 innbyggere er dagens trafikkgenerering
beregnet til 7,2 togreiser/innbygger og ir. Med
en optimal situasjon med hensyn til stasjons-
lokalisering vil Borre-omrédet kunne oppna 35
togreiser/innbygger og dr. Holmestrand stasjon
har i dag til sammenligning ca. 20 tog-
reiser/innbygger og 4r, men dette skyldes at
stasjonen ligger nermere Oslo enn Borre.

Vegnett

El8 danner ryggraden i vegnettet i Vestfold.
Hovedvegnettet i Borre forbinder alle stgrre
tettsteder med Horten og E18. Riksvegnettet
bestdr av Rv 310 fra Kopstad til Horten, Rv 19
fra Horten til Tgnsberg og Rv 306 fra Kirke-
bakken via Skoppum til E18. I tillegg er det
viktige fylkesveier som gir forbindelser mellom
tettstedene Nykirke, Skoppum, Kirkebakken,
Adal og Asgardstrand.

Dagens Skoppum stasjon ligger i en blindvei fra
Rv 306. For personbiler er stasjonen ogsa
tilgjengelig fra Fv 668 fra nord, men lave
underganger og skarpe kurver gjgr at denne
vegen ikke er framkommelig med buss. Riksveg
306 har dirlig standard og er planlagt lagt

Reisemite P¥avstigning | -andel
Til fots 50 reisende 8%
Sykkel 33 reisende 6%
Buss 304 reisende 51%
Park-and-ride 69 reisende 12%
Kiss-and-ride 125 reisende 20%
Taxi 17 3%
Sum vanlig virkedag 600 reisende 100%

Tabell 6.1.2 Dagens fordeling av togreisende pd reisemdter

til/fra Skoppum stasjon.
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andre enn NSB skal
kunne drive transport
pa jernbanenettet.
Dette kan gjgre flere
stoppesteder aktuelt.

Samferdselssjefen i
Vestfold fylkes-
kommune har fatt
utarbeidet en rapport
som vurderer markedet
for lokaltrafikk pa
Vestfoldbanen 769/,
Analysen viser at
mulighetene for a fa
overfgrt lokaltrafikk til
jernbane er gode. Det
vurderes  lokaltrafikk
pa strekningene Larvik
- Sande og Larvik -
Borre. Strekningen
Larvik - Borre vil
kunne vare Ignnsom
dersom lokaltoget far
Horten som endepunkt.
Et lokaltogprodukt
forutsettes a kunne
betjene flere stasjoner
enn dagens IC-tog.
Innenfor denne planens
omrade er det aktuelt &
vurdere egne lokaltog-
holdeplasser ved

Figur6.1.2  Hovedvegnettet i Borre, med holdningsklasser til avkjgrsler.

utenom Skoppum tettsted.

Beskrivelse av tiltaket
Stasjonslokalisering

NSB har i overordnede dokumenter trukket opp
strategien  for  stasjonslokaliseringen  pa
Vestfoldbanen. Stasjonene skal ligge i knute-
punktene der folk arbeider og samspillet med
annen kollektivtransport gir stgrst gevinst.

Markedet for Vestfoldbanen er fgrst og fremst
lange og mellomlange reiser, noe som tilsier et
begrenset antall stasjoner. For IC-tog vil dagens
stasjonsmgnster opprettholdes. Togtilbudet vil
imidlertid kunne differensieres og dette med-
forer at ikke alle tog vil stoppe pa alle stasjoner.
Liberalisering av jernbanetrafikken épner for at

Barkaker, Borre sta-
sjon og Horten for
traseer via Skoppum og
Barkaker og Horten for
alternativet via Kirkebakken. Dersom det blir
lokaltogforbindelse nord for Skop-
pum/Kirkebakken bgr Nykirke ogsd vurderes
som lokaltogstopp.

Dagens Skoppum stasjon ligger ugunstig lokali-
sert 1 forhold til befolkningen den skal betjene,
bade lokalt pa Skoppum og i Borre kommune.
Nesten 70% av befolkningen i Borre kommune
bor i dag i Horten.

Framtidig trafikkgrunnlag

For & beregne trafikkgrunnlaget for en framtidig
stasjon er det i "Stasjoner i Borre" utarbeidet
ulike arealbruksscenarier for hver av stasjons-
lokaliseringene. Utgangspunktet er dagens
situasjon. Videre er det beregnet hvilken utvik-
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ling som vil fglge av den vedtatte arealplanen
fra 1992.

Scenario A (alternativ H1 og H2) er tilpasset en
stasjonslokalisering pa Skoppum, mens scenario
B (altermativ. H5) er tilpasset stasjons-
lokalisering pd Kirkebakken. Scenariene er
basert pd den vedtatte kommuneplanens
arealbruk  (1991-2002). Planen apner for
begrenset boligbygging ved Kirkebakken, og
Scenario B er derfor mindre optimalt enn
Scenario A med hensyn pa en arealbruk tilpas-
set stasjonslokaliseringen.

Etter trafikkanalysen "Stasjoner i Borre" er
stasjonslokaliseringen for HS flyttet nordover. |
tillegg er det sett pa en tettere utnyttelse av
arealene rundt stasjonene, jfr. "Rikspolitiske
retningslinjer for samordnet areal- og trans-
portplanlegging”. Det er forutsatt en
utnyttelsesgrad for boligbygging som synker
med gkende gangavstand fra stasjonene.

Ny stasjon pa Skoppum, scenario A pluss

[ dette scenariet er det ikke forutsatt utbygging
innenfor 5 min gangavstand fordi dette er et
omradet som er regulert til industriformal.
Industriarbeidsplasser her (500 stk.) er med-
regnet. Utbygging er foreslatt pa
Borreborgdsen, Viulsrgd, Skoppum vest og pa
vestsiden av Tonsasen.

Figur6.1.3  Arealutvikling tilpasset ny stasjon ved Skoppum.
Skraverte felt viser mulige nye boligomrdder.
Tallene indikerer antall boliger innen hver sirkel.
Sirklene representerer 5, 10 og 15 min. teoretisk
gangavstand. Arealutvikling for scenario A Pluss
og A mex er vist.

Stasjon pd Kirkebakken, scenario B pluss

[ omrddet innenfor 5 min gange er det foreslatt
en blanding av boliger og nering. Boligene er
foreslatt bygd med hgy tetthet, og kan fungere
bla. som studentboliger og eldreboliger.
Utbygging er foreslatt i omrddet Tonsdsen -
Kirkebakken. Ca. 200 daa er foreslatt til
neringsformal. Dette er i hovedtrekk som i
vedlegg til vedtatt kommuneplan.

Maximumsscenariet

Dette scenariet er satt opp for a vise spennet i
mulig, framtidig trafikkpotensial.  Mens
scenariene A og B’ viser et lavt anslag for
trafikken vi vil kunne fa i framtida, viser A
maks og B maks det stgrste trafikkpotensiale vi
kan forvente 4 fi ved hhv. Skoppum nye og
Kirkebakken. I tillegg til en tett utnyttelse av
arealene rundt stasjon jfr. scenarie A+ og B+,
er det forutsatt gkt tratikk pga. lokaltogdrift og
det er antatt en vekst pd hggskolesenteret til
4.000 studenter og lzrere.

Hpgskolesenteret i Vestfold - Bakkenteigen

Hggskolen har i dag ca. 1.150 heltidsstudenter
og ca. 250 ansatte. Inkludert deltidsstudenter er
studenttallet stipulert til 1.500-1.600. Det
vurderes a flytte avdeling for helsefag og
leererutdanningen til Bakkenteigen. Student-
tallet vil da stige til ca. 2.500, og antall ansatte
til 300.

f.l | t e \ :
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Figur 6.1.4  Arealutvikling tilpasset ny stasjon ved Kirke-
bakken.  Tegnforklaring se  Figur 6.1.3.
Arealutvikling for scenario B Pluss og B max er
vist.
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Pa sikt er det tanker om utvikling for ca. 3.000-
4.000 studenter. Dette tallet er usikkert, og er
derfor ikke benyttet i prognosene. Det bgr
heller betraktes som en ekstra mulighet som kan
tale for en stasjon i nzrheten av Bakkenteigen
dersom dette stasjonsalternativet skulle bli
vurdert som likt med et annet alternativ.

Scenario A, A+, B’ og B'+ er basert pid 2000
studenter og 200 ansatte. Dette er gjort for 4 fa
en gjennomsnittssituasjon med dagbefolkning
pa skolen.

Det er arealbruksscenarie A og B’ som er lagt
til grunn for nytte-/ kostnadsberegningene.
Scenario A+, B+ og maksimumsscenariet er
bare benyttet som en del av fglsomhetsbereg-
ningene.

Trafikk og transportsystem

Transportberegninger

Med utgangspunkt i scenariene og ny stasjons-
lokalisering er det beregnet nye trafikktall for
ny stasjon i Borre.

Basistallene er trafikk basert pad boliger og
arbeidsplasser. Hagskoletrafikken er regnet som
et tillegg, basert pa spgrreundersgkelsen, og en
generell vurdering av studenters reisevaner.

Iswm - | Basis |Hggsko-|Lokaltog| Sum
Scenarium a5 len

Skoppum gamle 235 10 0 245
D

Skoppum gamle 295 10 0 305
A

Skoppum nye 295 30 0 325
D

Skoppum nye 375 30 0 405
A

Skoppum nye 435 30 0 465
A+

Skoppum nye 435 54 178 667
A maksimum

Bakkenteigen 270 180 0 450
D

Bakkenteigen 310 180 0 490
B

Kirkebakken 316 164 0 480
B

Kirkebakken 396 164 0 560
B+

Kirkebakken 396 298 242 936
B maksimum

Tabell 6.1.3  Trafikkvolum for ulike arealbruksscenarier etter
modernisering av Vestfoldbanen i tusen reisende
pr. dr til og fra ny stasjon.

I forhold til "Stasjoner i Borre" er det for alter-

nativ  H5 tatt utgangspunkt i Bakkenteigen

stasjon. Flytting av stasjonen gir gkt gang-
avstand fra Hggskolesenteret, med noe redusert

trafikk. Dette kompenseres delvis av mertrafikk
fra Kirkebakken. Denne beregningen er beteg-
net Kirkebakken B', med ca. 10 000 fzrre
reisende enn Bakkenteigen B.

Det ligger et betydelig potensiale for gkt trafikk
ved en samordnet areal- og transportplan-
legging. Dette avspeiles i scenariene Skoppum
A+ og Kirkebakken B’+. Vedtatt arealplan
viser lite utbygging ved Kirkebakken. En tettere
utbygging her, kan i fglge beregningene gke
basistrafikken med 80 000 reiser pr. ar. For
Skoppum er potensialet beregnet til 60 000 nye
reiser pr ar.

ElBasis M Hegskolen OLokaltog

Kirkebakken -
B maksimum J°

Kirkebakken
B

Bakkenteigen
D

Skoppum nye
A+

Stasjon og senarium

Skoppum nye
D

Skoppum
gamle D

0 200 400 600 800 1000

Tusen reisende pr. &r

Figur6.1.5  Grafisk framstilling av trafikkvolumene ved de

ulike stasjons og arealbruksscenariene. D -
Dagens arealbruk/arealplan. A - Arealbruk
tilpasset stasjon ved Skoppum, B - Arealbruk til-
passet stasjon ved Bakkenteigen/Kirkebakken

Tilbringertransport

I trafikkberegningene er det forutsatt at det
opprettholdes et godt tilbringersystem basert pd
buss fra Horten til alle IC-tog ogsa i framtiden.
Reisemiddelfordelingen vil variere med
stasjonslokaliseringen.

- _dag | scenarium A | scenarium B’
Gange 8% 4% 1%
Sykkel 6% 6% 5%
Buss 51% 50% 56%
Park-&-ride 12% 17% 15%
Kiss-&-ride 20% 18% 18%
Taxi 3% 5% 6%

Tabell 6.1.4  Fordeling av reisende pd transportmdter til/fra
stasjonene.

I fglge prognosene vil togtrafikken gke fra
dagens 180 000 reiser pr ar til mellom 325 000
og 560 000 ved modernisering av Vestfold-
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banen. Den hgyeste prognosen tilsvarer en
tredobling, til ca. 1500 reiser pr. dag.

Tilbringertrafikken vil fordele seg pa det eksis-
terende vegnettet. De viktigste forbindelsene vil
vare hovedvegnettet.

- . Stasjon pd
: ADT  |Skoppum _ [Kirkebakken
Rv 19 10 000 | Noe gkning nord Noe gkning
for Kirkebakken
Rv 306 2300 | Noe gkning Updvirket, evt.
redusert
Fv 1 200 | Upévirket Upévirket, evt. noe
668/670 redusert
Fv 400 | Noe gkning Upévirket
665/530
Rv 310 5 000 | Dempet vekst Dempet vekst
Tabell 6.1.5 Dagens vegtrafikk pd viktige veger for tilbringer-
trafikk.  Stasjonslokaliseringens  sannsynlige
pdvirkning av trafikken.

Jembanetrafikken er sveart liten i forhold til
vegtrafikken. Utslagene for vegtrafikken vil
derfor vare smd, selv med relativt store endrin-
ger i antall reisende med jembanen.
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Dersom vi antar at inntil en tredjedel kommer
til stasjonen med privatbil tilsvarer dette en
ADT pa ca. 500. I forhold til trafikken pa det
eksisterende vegnettet vil dette knapt vare
merkbart. Dette gjelder szrlig Rv 19, som har
en svart stor trafikk i dag.

@kt jernbanetrafikk vil kunne virke dempende
pa veksten i bilbruk. Vestfoldbanen vil primart
vaere rettet mot Osloomradet, med arbeids-
pendling. Avlasting av vegnettet vil primart
gjgre utslag for Rv 310 mellom Horten og
Nykirke.

For reisende fra Asgardstrand/Kirkebakken vil
Fv. 670 mellom Skoppum og Nykirke kunne
avlastes noe. Pkt avstand fra Nykirke til Kirke-
bakken vil ogsd medvirke til at togreisende
herfra vil vende seg mot Holmestrand.

Modemisering av Rv. 306 forbi Skoppum vil
ogsd pavirke kjgremgnstrene i Borre, men dette
er ikke vurdert i denne sammenhengen.
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(betinger dispensasjon gjen-
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Figur 6.1.6  Gang- og sykkelvegneit neer akiuelle stasjoner.
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Vurderinger

Borre kommune har et stort potensiale for
jernbanereiser som kan utlgses ved et bedre
jernbanetilbud. Stasjonslokaliseringen i forhold
til befolkningstyngdepunktet, innpassingen |
kollektivtransportsystemet og tilrettelegging av
gode muligheter for gaende, syklende og kjg-
rende vil vere viktig.

Stasjonslokalisering

utenfor sykkelavstand.

En stasjon ved Kirkebakken vil bli liggende
godt synlig fra Rv. 19. Denne lokaliseringen vil
veere viktig for markedsfgringen av jernbanen
som et attraktivt transportalternativ. Tilgjenge-
ligheten i forhold til bussnettet vil ogsd veare
god, med tangering av den viktige bussforbin-
delsen Horten - Tgnsberg.

Trafikk og transportsystem

Trafikkanalysen viser at en stasjon pa Kirke-
bakken vil fi hgyest trafikk. Dette kan
forsterkes ved en samordnet areal- og trans-
portplanlegging, med hgy tetthet av
arbeidsplasser og boliger ner stasjonen. Det er
stgrre muligheter for en slik tett utbygging ved
Kirkebakken, mens arealene inntil ny stasjon pa
Skoppum i stor grad enten er utbygd eller
allerede er disponert til industriformal.

Hpgskolesenteret representerer den stgrste
arbeidsplasskonsentrasjonen i  kommunen
utenfor Horten by, dersom man betrakter det
totale antallet studenter og ansatte som er
knyttet til hggskolen. Det ligger dessuten an til
en betydelig vekst for hggskolen og tilknyttet
virksomhet.

En flytting av stasjonen pd Skoppum forventes
d gi betydelig mer trafikk pd grunn av bedre
tilgjengelighet fra hovedvegnettet. Avstanden
fra Horten og Asgirdstrand blir mindre, men

En modernisert Vestfoldbane skal bare ha
planfrie kryssinger. Dette vil virke positivt pa
trafikkbildet i Nykirke og Adal, der dagens
planoverganger er bade sjenerende og trafikk-
farlige.

Innpassing i kollektivtrafikksystemet

Det forutsettes at Horten blir betjent med buss
til/fra alle IC-tog avganger uansett stasjons-
alternativ. Dette fordi et slikt tilbringersystem,
med garantert korrespondanse utgjgr en vesent-
lig del av grunnlaget for en stasjon i Borre.

Det arbeides med et nytt opplegg for buss-
betjening av Borre. Dette systemet baserer seg
pa et ringbussystem i kommunen, og regionale
bussforbindelser til Tgnsberg og andre nabo-
kommuner. Begge stasjonsalternativer kan
tilpasses dette bussystemet.

Ved stasjon pd Skoppum vil Asgirdstrand
betjenes med omstigning ved Kirkebakken,
eller med bestillingsbuss e.l. Morgen og

E18 E18 I
\\ — Bybuss/togbuss \\
- =~ Bestillingstransport
~— Kommunebuss
—— Regionbuss
E18 E18 MESSES
Figur 6.1.8  Prinsipp for bussbetjening av ny stasjon ved
Figur 6.1.7  Prinsipp for bussbetjening av ny stasfon ved Kirkebakken. For at gangavstanden  skal bl
Skopprom. akseptabel md yre ringbuss gd via stasjonen.
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ettermiddag kan det vurderes en buss for
arbeidspendlere. Den ytre bussringen forbinder
Nykirke og Falkenstein til stasjonen.

Med stasjon ved Kirkebakken vil det nye
bussystemet gi forbindelse fra Horten og
Asgardstrand.  Ringbussen som  betjener
Nykirke, Skoppum og Falkenstein vil matte ga
via stasjonen.

Transportarbeid med buss vil bli noe mindre
med stasjon pa Kirkebakken pga. kortere utkjgrt
lengde.

Vegtrafikken

Innvirkningen pa vegtrafikken vil vare liten,
bade i positiv og negativ retning. Belastningen
pa grunn av reiser til/fra stasjonen vil virke
negativt miljgmessig lokalt, men vil ikke
pavirke trafikkavviklingen i szrlig grad.

En oppgradering av Vestfoldbanen, med gkt
jernbanetrafikk som mal vil kunne virke dem-
pende pa veksten i biltrafikken. Det vil kunne gi
stprre deler av befolkningen et gkt transport-
tilbud. Dette gjelder s®rlig dem som ikke selv
disponerer bil.

Ogsa brukere av vegnettet vil nyte godt av en
gkt overgang til jernbane, ved at tilgjengelig
kapasitet pa vegnettet blir stgrre. P4 de delene
av vegnettet som er n®r kapasitetsgrensen vil
Modermisering av Vestfoldbanen derfor virke
positivt. Dette er i liten grad tilfelle i Borre, der
vegtrafikken pa de aktuelle lenkene ikke er ner
kapasitetsgrensen. Rv. 19 forbi Kirkebakken
som har behov for trafikksikringstiltak uansett.

Tilgjengelighet til stasjon

Etablering av en ny stasjon i forbindelse med
Modermisering av Vestfoldbanen gjennom
Borre vil kunne endre reisemgnstre og vare
negativt for tilgjengeligheten for enkelte grup-
per.

Ny stasjon ved Skoppum

Tilbudet vil i stor grad ligne pd dagens situa-
sjon. Avstanden til Nykirke blir stgrre, men
ikke vesentlig. Togreisende herfra har i dag
busstilbud til Holmestrand. Reisende fra
Nykirke via Skoppum er henvist til & bruke bil
ogsd i framtiden sd sant nytt bussystem ikke
innfgres.

Flytting av stasjonen vil gke gangavstanden for
dagens togreisende som bor i Skoppum.

For alle gvrige vil ny stasjon ved Skoppum
vare positivt.

Ny stasjon ved Kirkebakken

Avstand til Nykirke gker. Tilgjengeligheten
blir, som i dag, darlig med buss. Tilbgyelig-
heten til & bruke Holmestrand vil forsterkes med
avstandsgkningen.

Reisende fra Skoppum har i dag gangavstand til
stasjonen. Flytting av stasjonen vil bety en
vesentlig reduksjon i tilgjengeligheten.

Kirkebakken og delvis Asgirdstrand vil bli
liggende i1 gang/sykkelavstand til den nye
stasjonen. Buss til Asgirdstrand og langs Ra-
veien vil betjene stasjonen. Dette betyr en
vesentlig gkning av tilgjengeligheten.

Horten vil fa mindre avstand til stasjonen. God
tilknytning til hovedvegnettet og direkte buss-
betjening vil gi gkt tilgjengelighet.

Avbgtende tiltak

Mulighetene for avbgtende tiltak nar det gjelder
tilgjengeligheten henger ngye sammen med
hvilket busstilbud som gjennomfgres. Det vil
serlig vaere tettstedene Nykirke og Asgird-
strand som blir vanskelige a betjene innenfor
akseptable rammer for offentlig kjgp av buss-
tjenester.

Ny stasjon ved Skoppum

Trafikkgrunnlaget i Asgardstrand vil vare for
lite for reguler bussbetjening. Stedet kan evt.
betjenes med bestillingstransport, evt. ogsa
rutebuss til utvalgte avganger morgen og
ettermiddag.

Fra Kirkebakken og Bakkenteigen bgr det
anlegges mest mulig direkte sykkelveier, med
fast dekke og god belysning. Opplyste gang-
veier vil ogsa vere viktig for Skoppum tettsted.
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Ny stasjon ved Kirkebakken
Nykirke bgr gis et tilbud via Holmestrand.

Skoppum er den nest stgrste boligkonsentra-
sjonen i Borre. Det bgr derfor vare grunnlag for
en relativt bra bussbetjening av tettstedet.
Regionbuss pad Rv 306 vil betjene Skoppum. I
tillegg bgr det etableres en Ringbuss eller
kommunebuss som legges via stasjonen.

Det bgr anlegges mest mulig direkte sykkel-
veier med fast dekke og god belysning til
Skoppum, Asgardstrand og i retning Horten.

Oppsummering

Modemisering av Vestfoldbanen gjennom
Borre vil ha stor positiv betydning for mobili-
teten i Borre kommune. Noen innbyggere vil fi
redusert mobilitet, men beregningene viser at en
ny stasjon med god tilgjengelighet vil gke det
totale antallet togreiser betydelig.

Potensialet for gkt trafikk er stort, men utlgs-
ningen av dette er avhengig av en samordnet
areal- og transportplanlegging.

Utbygging av sykkelvegnettet og etablering av
et koordinert bussystem vil vare avgjgrende for
at flest mulig skal kunne dra nytte av en

modemisert Vestfoldbane.
Alt. | Konsekvens Tiltak Vurdering. |
HO | Lite sentral beliggenhet Ingen eseee
Dirlig bussbetjening unntatt mot Horten
Dirlig adkomstvei
H1 | Lite sentral i forhold til Horten og Bakkenteigen | Tettere utbygging eee
Moderate utviklingsmuligheter Gangveier
Bussbetjening
H2 | Lite sentral i forhold til Horten og Bakkenteigen | Tettere utbygging oo
Moderate utviklingsmuligheter Gangveier
Bussbetjening
H5 | For langt fra Horten Tettere utbygging o0
Store muligheter for samordnet areal- og trans- | Gangveier
portplanlegging Bussbetjening
Tabell 6.1.1: Vurdering av konsekvenser for stasjonslokalisering og trafikale forhold
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6.2 Arealbruk

Utrednmgsmogram

Utredningen skal besknve hamkveusene jbr ekwte-
rende arealbruk og fanhggmde arealplaner. herunder
tetrsredmtwldmg pd Nykirke, Skoppum og Ki rke-
bakken. Vzrkmng Jor framiidig arealbruk vurderes,
spesielt for omrddene omkring ny stasjon, herunder
godstrafikk og industrispor. Her inngdr etterbruk av
dagens jembamdegg, spe.ﬂe}: ved Skvppum stayou.

Gjennom kuhunmme og kuhumd;ﬂmfednmger vil
de historiske sidene ved by- og stedsutvikling og
maoms'plaxsenng 03 konsekvensene av ftiltaket bli
beskrevet. Dette oppsummeres hc?:r en .mmla‘ be:b:—
velse av forhoidenﬂ rcm:edme -

effektiv trafikkavvikling. Det skal legges til
grunn et langsiktig, bezrekraftig perspektiv i
planleggingen. Det skal legges vekt pa 4 oppna
gode regionale helhetslgsninger pi tvers av
kommunegrensene.

Rikspolitiske retningslinjer for planleg-
ging i kystnzre omrader rundt
Oslofjorden

Influensomrade

Influensomridet er sammenfallende med mar-
kedsomrédet for jernbanen, det vil si hele Borre
og deler av Tgnsberg og Vile kommuner.

Metode

Forholdet til foreliggende arealplaner er under-
sgkt. I de tilfeller der alternativene i vesentlig
grad pévirker fremtidig arealbruk eller aktivitet
i omradet er dette nzrmere vurdert.

Tettstedsanalyse

Tettstedene er vurdert ut fra:

¢ landskapets forutsetninger

kulturhistoriske forutsetninger

dagens situasjon

kommunens arealplaner

NSBs planer for modernisering av Vestfold-

banen

¢ mulige nye premisser for areal- og nrings-
utvikling

Det er laget egne tettstedsanalyser for Nykirke
og Barkiker /3-9,3-10/,

Rikspolitiske retningslinjer for sam-
ordnet areal- og transportplanlegging

Retningslinjenes mél er & sikre at arealbruk og
transportsystem blir utviklet slik at de fremmer
samfunnsgkonomisk effektiv ressursutnyttelse,
med miljgmessig gode Igsninger, trygge lokal-
samfunn og bomiljg, god trafikksikkerhet og

Retningslinjene er ikke virksomme i de
omradene som blir direkte bergrt av
utbyggingsplanene da alle alternativer gir for
langt fra kysten.

Beskrivelse av situasjonen
Arealbruk

Befolkningen i Borre kommune er konsentrert
om Horten by og tettstedene Nykirke, Skop-
pum, Kirkebakken og Asgardstrand. Nesten
95% av befolkningen i kommunen bor her, kfr.
kap. 6.1.

Horten var tidligere en egen kommune og har
beholdt en konsentrert bebyggelse fra denne
tiden. Nykirke og Skoppum er blitt til som
tettsteder ved stasjoner pi jernbanen. Asgard-
strand er et gammelt tettsted vokst opp rundt
virksomhet tilknyttet sjgen. Kirkebakken har
utviklet seg rundt kirkestedet.

Borre kommunes milj@- og naturressursprogram
14-51 sier at videre utbygging i Borre bgr kunne
foregd uten nedbygging av verdifulle natur-
eller friluftsarealer. Fortetting etter NAMIT-
prosjektets /46/ anvisning skal vurderes
(NAMIT er forkortelse for Natur og MIljg-
vennlig Tettstedsutvikling).

Borre kommune legger i sin vedtatte
kommuneplan opp til at utbyggingen de
nzrmeste 10 ar hovedsakelig skal skje i
tilknytning til eksisterende tettsteder. 80% av
utbyggingen vil skje utenfor gangavstand til
noen av de aktuelle stasjonslokaliseringene.
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Arealbruk
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Figur 6.2.1: Middelalderkirken pd Nykirke /3-6/
Nykirke nord langs jernbanen. Man har ikke gyekontakt
med sjgen.
Landskap :

Tettstedet ligger pa og rundt et kolleparti i et
stort apent landbruksomréde i vestkanten av det
apne landskapsrommet. Selve tettstedet er
smakupert med middelalderkirken sentralt pa et
hgyere parti i syd, mens laveste parti ligger mot

Landbruksomradet er avgrenset av Skanevetan,
en langstrakt s, i gst. Rommet er oppstykket
med enkelte vegetasjonsgyer. Topografien er
dominert av nord - sgrgaende former.

.

Historie

Navnet dukker opp i
forbindelse med
middelalderkirken, i
det 12. arhundre.

Rett nedenfor kirken
ble det apnet skole i
1858.

Nykirke ble stasjon pa
Vestfoldbanen ved
apningen i 1881. Veien
til Horten ble forbedret
omtrent pd samme tid.
Som en fplge av jern-
banen ble det en

Figur 6.2.2:

Ysteriet pd Nykirke omkring drhundreskifrer /Borre Bygdebok/
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Konsekvenser for samfunn

Figur 6.2.3:  Skribilde over Nykirke, sett gstover fra Kopstadkrysser pd EI8 mot Horten

ekspansjonstid i Nykirke frem til 1945. Jord-
bruk var hovednaringen, men det var ogsi noe
smdindustri som ysteri og meieri, sagbruk og
hjulfabrikk. Det ble blant annet etablert post,
telegraf, handelslag.

[ perioden 1945 til 1977 utvikles tettstedet med

stasjonen som sentrum. Boliger bygges spredt
lang de gamle veiene. P4 gstsiden av jernbanen
ligger det et boligfelt, men ingen forretninger.
Adkomsten fra riksvei 310 (Hortensveien) til
Nykirke krysser over fra gstsiden av jernbanen.
Boligfeltet pa Klokkerasen ble bygd ca. rundt

Figur 6.2.4:  Nykirke sett fra spr
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Arealbruk

Figur 6.2.5:  Dagens jernbaneovergang i Nykirke

1980. Det ble bygget ny skole og barnehage pi
80-tallet.

Bilbruken har gkt kraftig. E 18 er ombygd flere
ganger 1 etterkrigstiden og en ny stor omlegging
pdgdr nd fram til Kopstad. Strekningen videre
mot Barkdker er fortsatt pa planleggingsstadiet
og trasévalget er uavklart. RV 310 ble lagt
utenom Nykirke.

Dagens situasjon

Det er i dag 600 innbyggere i Nykirke. Tett-
stedet  virker  spredt og  uoversiktlig.
Kopstadveien og Slettergdveien har mistet sin
funksjon og ender blindt pd grunn av en streng
avkjgrselsregulering mot riksveien.

[drettsanlegg og bygdehus ligger adskilt fra
tettstedet nord for Rv. 310. Riksveien og jern-
banen virker visuelt og fysisk som barrierer.
Det eneste som markerer sentrum ved jernbane-
overgangen er butikken og det parkmessig
behandlede krysset mellom Kirkesvingen og
Kopstadveien.

Figur 6.2.4 viser de bygningene som er viktig
for stedsidentiteten. Her peker kirken seg ut.

Sméindustrien er forsvunnet og servicefunksjo-
nene er i dag begrenset til dagligvarebutikk,
postkontor og en gavebutikk. Stedet har karak-
ter av en forstad med pendling til byene Horten,
Tonsberg, Holmestrand, Drammen og Oslo.

Postkontoret stdr i dag i fare for & bli nedlagt.
Nykirke blir i sd fall underlagt Skoppum.
Butikken gdr tungt og flyttingen av postkontoret
vil kanskje forverre situasjonen ytterligere.

Samferdsel

De gamle veifarene er fortsatt en viktig del av
dagens veisystem.

Hortenchausséen gikk opprinnelig gjennom
Nykirke over dagens jernbaneovergang i
Skdneveien. Kirkesvingen og Skaneveien fglger
den gamle veien fra kirken til Falkenstein og
Horten.

Forbindelsen fra E18 over Nykirke til Horten er
nd lagt utenom Nykirke (Rv. 310). Jernbanen
ble i den forbindelse lagt i bru over riksveien.

Fv. 670 mot Skoppum tilsvarer den gamle veien
mellom middelalderkirkene pa Kirkebakken og
Nykirke.

Jernbanen kom som nevnt i 1881 og hadde
stopp pd Nykirke til 1977. Folk m3 i dag enten
kjgre bil til Skoppum eller Holmestrand for 3 ta
toget. Det er ingen bussrute fra Nykirke til
Skoppum som korresponderer med tog (kun
skolerute). Bussruten fra Horten om Nykirke til
Holmestrand og Drammen (NSB Bilruter)
korresponderer kun delvis med togene.
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Figur 6.2.6:  Dagens jernbanekulvert for Rv. 310 pé Nykirke

Framtidsplaner

Forslaget til kommuneplan for perioden 1996-
2005 viser to nye boligomrader, ett pa
Slettergdésen og ett syd for Klokkerasen.

[ forrige kommuneplan var det vist en omleg-
ging av Fv. 670 fra vest- til gstsiden av kirken.
Framdriften for veiomleggingen er ikke
bestemt. Neeringsomrider er foreslitt langs ny
vei og langs jernbanen.

Figur 6.2.7:  Utsnitt av kommuneplanens arealdel for Nvkirke. Horingsutkast pr. 30.08.95 for perioden 1996 - 2005
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Arealbruk

Figur 6.2.8:  Skoppum i dag, sett vestover fra Sande mplle

Skoppum

Laﬁdskap

Skoppum ligger i en vestskrining opp fra
Borreskdla mot et stgrre skogsomride.

Historie
Da jernbanen ble anlagt (ferdig 1881), ble det

valgt & legge sporet utenom Horten og side-
sporstilknytningen ble lagt til Skoppum.

Starten pa tettstedet var at det ble bygd en del
boliger for ansatte pi jernbanen og anlagt en
stasjon. Rundt dette utviklet det seg si flere
virksomheter.

Skoppum stasjon er meget bevaringsverdig og
det foreligger fredningsforslag for de tre byg-
ningene. En stasjon pa midtplattform er sjel-
dent. Veianlegget med de smregne harnils-
svingene og undergangene med fine steinmurer
er en viktig del av jernbaneknutepunktet.

Tyngdepunktet av tettstedet har forskjgvet seg
stadig lenger mot sgr og vest. | dag ligger de
fleste boligene pa flaten over og sgrvest for
stasjonen.

Dagens situasjon

Skoppum er i dag en forstad hvor en mindre del
av bosetningen og virksomheten har jernbanen
SOm premiss.

Stasjonen ligger kronglete til og mindre sentralt
for befolkningen pa selve Skoppum og passa-
sjerer som kommer med buss eller bil.

Rv. 306 gir i dag gjennom Skoppum. Dette er
en kronglete strekning hvor det er vanskelig a
oppnd tilstrekkelig trafikksikring. Den gjen-
nomgdende biltrafikken er heller ikke gnskelig
ut fra et miljgmessig synspunkt (stgy, luft-
forurensning). Figur 6.2.8 og 2.5.4 gir en
oversikt over dagens Skoppum.

Framtidsplaner
Statens Vegvesen har planer om 3 legge Rv.
306 i ny trasé sgr for Skoppum.

Kommunen har lagt ut et stgrre industriomride
mellom eksisterende bebyggelse og den nye
veien. Det arbeides med en betydelig industri-
etablering her.
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Hovedplan og konsekvensutredning parsell 6 Nykirke - Barkaker

Side 151




Arealbruk Konsekvenser for samfunn

OMRADE 3
KIRKEBAKKEN
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Figur 6.2.9:  Utsnitt av kommuneplanens arealdel for Skoppum og Kirkebakken. Haringsutgave pr. 30.08.95 for perioden 1996 - 2005
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Figur 6.2.10:  Tegnforklaring til kommuneplanens arealdel
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Arealbruk

Kirkebakken

Landskap

Kirkebakken ligger flott til pa toppen av Raet
med utsikt innover mot Borreskala og utover
mot Oslofjorden. Tettstedet er konsentrert til en
trekant mellom Rv. 19 og Rv. 306.

I vest avgrenses stedet av Fogdeskogen.
Historie

Kirkebakken har kulturminner fra en sammen-
hengende periode pa flere tusen ar. Borre kirke
er fra middelalderen. Denne har veert utgangs-
punktet for etableringen av dagens tettsted.

Da det var passasjertrafikk pa sidesporet til
Horten, stoppet toget ogsa pa Borre stasjon pa
Kirkebakken.

Det vesentligste av bebyggelsen pa Kirke-
bakken er bygd etter 1950.

Fgr Borre og Horten ble en storkommune, la
kommuneadministrasjon for Borre pa Kirke-
bakken.

Fogdeskogen

Ny Horten/Borre stasjon

Kirkebakken

Figur6.2.11: Kirkebakken sett nordvestover fra Nasjonalparken

Dagens situasjon

Kirkebakken ligger tett inntil Rv. 19. Her er
trafikken over 10.000 biler i dggnet og trafikk-
sikkerhetssituasjonen er utilfredsstillende.

Hggskolesenteret pa Bakkenteigen er etablert
ca. 1 km sgrover langs Rv. 19. Dette har fort til
gkt press pa arealene mellom Kirkebakken og
Bakkenteigen.

Framtidsplaner

I hgringsutgaven av kommuneplanen for 1996 -
2005 er det foreslatt a legge ut vesentlige deler
av arealet mellom Bakkenteigen og Kirke-
bakken til en blanding av offentlige- og
almennyttige formal og boliger. Muligheten for
a legge om Rv. 19 mellom Fogdeskogen og
bebyggelsen pd Kirkebakken, som var nevnt i
gjeldende plan, er tatt ut.

Barkaker

Barkaker er beskrevet under parsell 7.

Borre stasjon

Prestegarden

™
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Beskrivelse av tiltaket
Arealbruk og arealplaner

Arealforbruk

Figur 6.2.12 viser de enkelte alternativenes
arealforbruk. Tallene er hentet fra tabell 5.1.1. [
tillegg kommer arealforbruket i tilknytning til
stasjonen. En stasjon vil for alle alternativene
kreve ca. 15 - 20 daa. til kollektivterminal,
parkering og adkomstveier.

500

< 400 - B Skogbruk

g 900:4 B Jordbruk

S 200 A

= 100 - O Bebyggelse,

E 0- veier m.m.
-100 - M Frigjort areal
-200

H1 H2 H5

Figur 6.2.12:  Grafisk fremstilling av arealforbruker
Alternativ HI

Alternativ. H1 vil gd sentralt gjennom
tettstedene Nykirke og Skoppum og siledes
gjore arealene umiddelbart inntil traséen
vanskeligere & utnytte. H1 er lagt i eksisterende
trasé sydover ut av Skoppum slik at konflikt
med industriomradet unngas. Steinbruddet pa
Skoppum mé nedlegges hvis det skal brukes
som massedeponi.

For gvrig er det vesentlig landbruksarealer som
forbrukes

Alternativ H2

Alternativ H2 er arealmessig som HI bortsett
fra at konflikter med eksisterende bebyggelse i
Skoppum unngas (s& ner som to hus). Der
linjen krysser dagens Rv. 306 har kommunen
planlagt et boligfelt. Dette vil ikke kunne
realiseres ved H2. Steinbruddet pd Skoppum ma
nedlegges.

Alternativ HS

Alternativ H5 gar som HI1 gjennom Nykirke.
For dvrig er det hovedsakelig landbruksareal
som forbrukes unntatt pa Kirkebakken.

HS5 vil gd mellom bebyggelsen pd Kirkebakken
og Fogdeskogen og mellom Rv. 19 og hgg-

skolesenteret pa Bakkenteigen. Dette arealet er
i dag nerrekreasjonsomradet for Kirkebakken. I
vedlegg til vedtitt kommuneplan er hele
omrddet lagt ut til en blanding av bolig-,
offentlige- og almene formal.

Nykirke

Det er detaljert tre ulike vertikalprofiler gjen-
nom Nykirke. Det er en lgsning i dagens niva,
en lgsning delvis nedsenket og en lgsning med
en 130 m lang kulvert.

Ved kulvertlgsningen blir det liten avstand
mellom skjeringsutslaget og butikken, men
denne er forutsatt & kunne sta som i dag med
mindre tiltak i form av stgttemur e.l.

Skoppum

Alternativ H1 gar gjennom Skoppum og krever
riving av flere hus. Sidesporstilkoblingen blir
pa dagens stasjon, men selve bygningen mister
sin funksjon.

Alternativ H2 og HS gar helt utenom Skoppum.
Dagens spor blir frigjort og dagens
installasjoner  blir liggende uten noen
jernbanemessig tilknytning.

Kirkebakken

Alternativ H5 gar i utkanten av og uten direkte
konflikt med dagens bebyggelse pa
Kirkebakken.

Vurderinger
Arealbruk og arealplaner

Utviklingen synes & ga i retning av at bebyg-
volsen fra Horten over Kirkebakken og vider_e
til Asgardstrand, samt fra Kirkebakken til
Skoppum vokser sammen til bind langs Rv 19
og Rv. 306.

Nytt dobbeltspor pa parsell 6 vil neppe ha
virkning pa arealutviklingen i Tgnsberg og
Vile kommune.

Alternativ HI

Foreliggende trasé for HI begrenser ikke
mulighetene for industriutbygging pa Skoppum.
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Arealbruk

Traséen for Rv. 306 bgr revideres i lys av
jernbaneplanene hvis H1 velges. -

Alternativ H2

Steinbruddet pd Skoppum har ikke tatt ut all
steinen enna. En nedlegging av bruddet vil
matte erstattes. For boligomridene pi Lysheim
vil en nedleggelse vare positivt.

Alternativ H2 gar over et planlagt boligomrade
mellom dagens Rv. 306 og Lysheim skole.
Dette vil ikke kunne utbygges.

Traséen for Rv. 306 bgr revideres i lys av
jernbaneplanene hvis H2 velges.

Alternativ HS

Kommunens forslag til utbygging av stgrre
arealer pa Kirkebakken og Bakkenteigen er
interessant for en ny stasjon i dette omradet. En
ny jernbane vil ha en viss konflikt ved at den
binder areal, men den vil ogsd ha vesentlige
positive virkninger ved at den vil kunne redu-
sere biltrafikken, gi grupper uten bil (f.eks. pd
hggskolesenteret) et bedre tilbud og styrke
grunnlaget for en rasjonell kollektivtrafikk.

Traséen for Rv. 306 kan vere aktuelt 4 revidere
for bedre landskapsmessig tilpassing hvis det
velges a lage et stort massedeponi i steinbruddet
pa Skoppum.

Forskyving av tettstedenes tyngdepunkt

Alternativ. H1 og H2 vil neppe forskyve
tyngdepunktet i kommunen.

H5 baseres pa en relativt $tor utbygging rundt
Kirkebakken. Tyngdepunktet vil fortsatt vare
Horten, men Kirkebakken vil bli tettsted num-
mer 2. Det er mulig at presset pd omridene
mellom Kirkebakken og Horten vil gke.

H2 og HS frigjgr areal sentralt i Skoppum.
Dette vil kunne bli attraktivt for ulike formal.

Nykirke

I dagens nivd

Figur 6.2.13 illustrerer en lgsning der dagens
veilgp er beholdt som en gang- og sykkelvei
under jernbanen, mens selve fylkesvei 670 er
fgrt ut pa riksvei 310 uten & krysse under jern-
banen. Dette gir et vanskelig kryss, omtrent
som dagens.

Figur 6.2.14 viser hvordan en kryssing under
banen og over til dagens utkjgring pa riksveien
kan lgses.

Fv. 670 bgr fgres under jernbanen da en bru
med 7 meter fri hgyde vil veere svert domine-
rende i denne flate delen av tettstedet.

Figur 6.2.13: Nyt dobbeltspor i dagens nivi giennom Nykirke sett mot nord (alternativ H1 illustrert)
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Figur 6.2.14:  Plan for veikryssing under nyrt dobbeltspor i dagens nivd pd Nykirke

Veiomleggingen blir uansett et stort inngrep og
det er uheldig at den visuelle kontakten langs
Skéneveien over dagens jenbaneovergang
brytes.

Delvis nedsenket

Figur 6.2.15 illustrerer at man ved & senke
linjen ca. 5 meter vil kunne fa en naturlig fgring

av fylkesveien i bru over jernbanen. Kryssingen
vil skje pd dagens planovergang slik at det
historiske veilgpet blir beholdt. Riksvei 310 ma
senkes i dagens lgp for a fa tilstrekkelig klaring.

Senkingen vil kreve stgrre areal enn en Igsning i
dagen. Merforbruket kan reduseres ved 4 sikre
skraningene slik at de kan sta brattere.

4 ?@iﬁif?ﬁ

T WHEN St

-

Figur 6.2.15:  Nytt dobbeltspor delvis nedsenket gjennom Nykirke (alternariv H1 illustrert)
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Figur 6.2.16: Plan som viser kulvert gjennom Nykirke i forhold til en lgsning med linje i dagen.

I kulvert Skoppum

Det er ogsé vurdert en kulvert pd 130 meter HI vil bergre Skoppum sterkt. Det vil vare
giennom Nykirke. En illustrasjon fra samme negativt for stedets identitet at si mye av den
standpunkt som vist for lgsning i dagen og eldste bebyggelsen rives. Den verneverdige
delvis nedsenket, vil da i prinsippet se ut som stasjonsbygningen blir liggende igjen uten noen
dagens situasjon hvor sporet er fjernet. Riksvei klar funksjon, men i forhold til de andre alter-
310 mé legges pa bru over ny bane. nativene er det positivt at bide dobbeltsporet og

En kort kulvert gjennom Nykirke vil gi liten sidesporet vil vare trafikkert forbi bygningen.

arealmessig gevinst da man fir ytterligere Stasjonslokaliseringen for H1 vil kunne tilpas-
skjeringsutslag i forhold til delvis nedsenket. ses stedet. Beliggenheten ved ny Rv. 306 og

Man vinner noe areal over kulverten, men det Adalsveien er innen 1 km gangavstand for si og

vil bli et stgrre forbruk sydover mot si hele tettstedet. Det er positivt at Rv. 306

Guttulfsrgd. kommer ut av tettstedet og at steinbruddet blir
fylt igjen.

Virkningene av H2 og H5 for Skoppum er i
grove trekk begrenset til at dagens spor frigjg-
res, flere trange underganger kan fjernes og at
dagens verneverdige stasjon med tilhgrende
innretninger  blir liggende igjen uten en
meningsfylt tilknytning til jernbanen.

Stasjonsomradet pa H2 blir synlig fra et begren-
set antall hus.
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Alternativ H1 gjennom Skoppum, uten stgyskjerm, flere hus m rives

* Alternativ H1 gjennom Skoppum, med stgyskjerm, flere hus mé rives

Figur 6.2.17: Den sentrale bebyggelsen i Skoppum som blir rammet av HI, for og etter nynt dobbeltspor, uten og med sigyskjerming
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Konsekvenser for samfunn

Arealbruk

Kirkebakken

Alternativ. H5 er godt tilpasset dagens
avgrensing av Kirkebakken, men gir en
begrensning i forhold til foreliggende
utbyggingsplaner i samme omrdde. P3
foreliggende planstadium bgr HS5 imidlertid
kunne innarbeides. En stasjon vil vare en
ressurs for omrddet og for mange gjgre det
spesielt attraktivt 4 bosette seg nar stasjonen.

NSB skisserer i sine planer hvordan Rv. 19 kan
fores i samme korridor som jernbanen og lgse
trafikkproblemene pa Kirkebakken. Rv. 19, nytt
dobbeltspor og evt. sidespor vil bli betydelige
barrierer i omrédet. Kulverter vil virke avbg-
tende, men er av gkonomiske grunner ikke
aktuelt 4 bygge hele veien.

Det ville vart gnskelig om trafikksituasjonen pa
Rv. 19 ble Igst samtidig med tiltaket. Det virker
bedre & legge om riksveien som skissert i pla-
nene enn & basere seg pd en utbedring av
dagens Rv. 19 i det fglsomme omrddet pi
toppen av Raet.

Det er to alternativer for sidesporstilknytning.
Alternativet som er basert pd nordgiende ret-
ning, med vending for & kjgre sydover, er lite
konfliktfylt. Hvis det blir aktuelt med lokal-
trafikk mellom Horten og Larvik, vil det vare
gnskelig med en sgroverrettet tilkobling. Dette
vil gi nok en barriere, foruten at det blir van-
skelig & fa til en diskret landskapsmessig
utforming.

Etterbruk av frigjort trasé

Anleggsfasen
Nykirke

Alle lgsningene vil kreve store arbeider pi
Nykirke. Om ikke linjen senkes si m3 fylkes-
veien legges under. Det blir betydelige stgy- og
trafikkmessige ulemper i anleggsperioden.

Skoppum

Det vil bli betydelige ulemper ved H1 langs
hele linjen gjennom Skoppum. Midlertidige vei-
og sporomlegginger, anleggstrafikk og stgy vil
vare belastende.

Ved H2 vil bebyggelsen narmest den nye

stasjonen bli plaget av stgy fra anleggsvirksom-
heten.

H5 gir kun effekt dersom steinbruddet skal
brukes til massedeponi og i den grad anleggs-
trafikken ma gé gjennom selve Skoppum.

Kirkebakken

Kun H5 gir virkninger her. Bebyggelsen nar-
mest planlagt linje vil bli plaget av stgy fra
anleggsvirksomheten i en periode pa 1 - 2 &r.
Anleggstrafikken bgr forsgkes unngtt fort pa
Rv. 19 gjennom tettstedet.

Ovrige strekninger

Som hovedregel foreslds det for omrader der
eksisterende trasé gir gjennom dyrket mark
eller skog a tilbakefgre de frigjorte omradene til
landbruksformal.

Senket lgsning pa Nykirke frigjgr ikke areal av
betydning utover det som gir med til vei-
systemet.

Ved H2 og HS5 vil arealer sentralt i Skoppum bli
frigjort. Dette vil kunne utnyttes til & styrke
denne delen av tettstedet som i dag har dérlige
kir pd grunn av jernbanens barrierevirkning.

Figur 6.2.12 viser frigjort areal ved de tre
alternativene.

Det vil vare stor anleggsvirksomhet, men kun
spredte boliger langs traséene vil bli bergrt.
Anleggstrafikken vil kunne ledes til overordnet
veinett uten konflikt med tettbygde omréder pa
det meste av strekningen. Arbeidet pd strek-
ningen Nykirke - Skoppum (H1, H2)/
Kirkebakken (H5) krever imidlertid at noe
anleggstrafikk fgres gjennom tettstedene.
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Arealbruk Konsekvenser for samfunn
Avbgtende tiltak Oppsummering
Generelt Nykirke

Utsatte boliger langs ny bane vil stgyskjermes.

Forbrukt areal og bygninger som ma rives eller
innlgses vil erstattes.

Nykirke

En senking av linjen som er tilstrekkelig for &
fore Fv. 670 over i dagens lgp vil vaere gunstig.
Veifgringer under nytt spor er mer uheldig for
stedet.

Skoppum

Gang- og sykkelveier bgr anlegges mot den nye
stasjonen.

Planene for ny Rv. 306 ma revideres hvis H1
eller H2 velges.

Kirkebakken

Lengre kulverter vil vare en mulig lgsning for &
begrense barrierevirkningen.

Gang- og sykkelveier bgr anlegges mot den nye
stasjonen.

Noen stor sentrumsutvikling er lite sannsynlig
pd Nykirke og stedet bgr fortettes innenfor
dagens utstrekning og ta vare pa sine szrtrekk.

Kulvert er best for selve tettstedet, men konse-
kvensene for jordbruket gker. Stgysituasjonen
ved delvis nedsenket linje og fgring i kulvert er
ganske like. Totalt sett kommer kanskje delvis
nedsenket lgsning vel sd bra ut. Barriere-
virkningen ved en linje i dagen, samtidig som
det er vanskelig a fa til et godt veisystem, gjgr
at denne lgsningen er darligst for tettstedet.

Skoppum

For Skoppum vil det vzre positivt 4 beholde en
stasjon slik som lgst pa H1 eller H2. Det vurde-
res ogsa som mer verdifullt & beholde
bebyggelsen i det opprinnelige sentret og fa
frigjort dagens spor, enn a opprettholde dagens
stasjon i en meningsfylt sammenheng med
passasjertrafikk. Samlet sett er derfor H2 best
og H5 minst attraktiv for Skoppum tettsted.

Kirkebakken

Med tanke pi kommunens utbyggingsplaner i
omradet, vil det vare positivt 4 fi en stasjon
innen gangavstand. Et sgroverrettet sidespor er
konfliktfylt og lite gnskelig for Kirkebakken.

Alt. | Konsekvens ik i Tiltak ‘Vurdering.

HO | Jernbanen har vart premiss for tettstedene langs °
sporet

H1 | @kt barriere Nykirke Delvis eller helt senket lgsning | g 9 @@
Splitter den eldste delen av Skoppum

H2 | @kt barriere Nykirke Delvis eller helt senket lgsning | o o

H5 | @kt barriere Nykirke Delvis eller helt senket Igsning | g o9
Barriere mellom Kirkebakken og Fogdeskogen | Lengre kulverter

Tabell 6.2.1: Vurdering av konsekvenser for arealbruk
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Konsekvenser for samfunn

Barn og unge

6.3 Barn og unge

Utredningsprogram

Arealer og anlegg som brukes av barn og unge kart-
legges og konsekvenser for disse beskrives.

Effekten av avbgtende tiltak vurderes.

Influensomrade

Influensomradet er begrenset til skolekretsene
for bergrte skoler langs traséen og nerfrilufts-
omrader generelt i tilknytning til bebyggelse.

Metode

Rikspolitiske retningslinjer

veier, idrettsanlegg og steder langs skoleveiene
som oppleves som farlige, kartfestet. Det ble
supplert med skriftlig informasjon. Informa-
sjonen ble sammenstilt pa ett kart og kontrollert
av lerere og skolesjefen (kommunens "10-2-
representant”).  Barnetrakkartet har  vert
presentert pa grendemgter og enkelte supple-
ringer er blir gjort etter disse.

Beskrivelse av situasjonen

Generelt om barn

Ved kongelig resolusjon er det I. september
1989 i medhold av § 17-1 i plan- og bygnings-
loven fastsatt rikspolitiske retningslinjer for
styrke barn og unges interesser i planleggingen.

Formalet er 4:

a. Synliggj@re og styrke barn og unges interes-
ser i all planlegging og byggesaksbehandling
etter plan- og bygningsloven.

b. Gi kommunene bedre grunnlag for a inte-
grere og ivareta barn og unges interesser i
sin lgpende planlegging og byggesaks-
behandling.

c. Gi et grunnlag for 4 vurdere saker der barn
og unges interesser kommer i konflikt med
andre hensyn/interesser.

Modernisering av Vestfoldbanen er et si stort
tiltak at barn og unges interesser ma vies spe-
siell oppmerksombhet.

Barnetrakkundersokelse

Barn tilbringer nesten all sin tid i narmiljget.
Helt opp til 8 drs alder er aksjonsradien stort
sett under 200 meter. Det nare fysiske og
sosiale miljp betyr derfor mer for barn enn for
voksne. Sandlekeplasser, ballgkker, skgyte-
baner, skolegarder, gatetun, ubebygde arealer
osv. er arenaer for barns lek og utfoldelse.

Det er ogsa viktig 4 verne noen frie rom hvor
barn kan leke fritt for voksenorganisering og tor
mye tilrettelegging.

Turomradene for barn er sammenfallende med
nerfriluftsomradene for befolkningen generelt.
Dette er beskrevet i kapittel 6.4.

Barn og unge som reisende

En modernisering av Vestfoldbanen med tilhg-
rende bedre tilbud, vil veere positivt for barn og
unge. Denne gruppen kan ikke kjgre bil selv og
er avhengig av et transporttilbud. Tog gir ogsa
barn bedre spillerom under reisen enn bil og
buss.

Nykirke

Forholdet til barn og unge er ivaretatt ved at
NSB i samarbeid med Borre kommune har
utfgrt underspkelser av barns aktivitet i skoletid
og fritid pa barneskoler i planomradet. Under-
sgkelsen ble foretatt i begynnelsen av juni 1994
og omfattet barneskolene pa  Nykirke
(Fagerheim), Skoppum (Lysheim) og Kirke-
bakken (Granly).

Elever i 3-6 klasse ble delt i grupper etter
bosted pd tvers av klassetrinnene. [ samarbeid
med voksne ble lekeplasser, turomrader, skole-

Fylkesvei 670 og Rv. 310 er den daglige skole-
veien til flere barn. Serlig strekningen langs Fv.
670 mellom planovergangen og kirken oppleves
som uoversiktlig og farlig av barna (2.000 biler
i degnet). Videre oppleves kryssingen av Rv.
310 som farlig. Denne ma krysses for a komme
til fotballbanen.

Lekeomradene til barn er knyttet til ubebygde
tomter inne i bebyggelsen. Det er ett omride
ved skolen, ett ved butikken og ett pa Klokker-
asen.
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Barn og unge

Konsekvenser for samfunn

Figur 6.3.1:  Barnetrdakkregistreringer Nykirke

Skoppum

Lekeomrade
e - Turvei / sti
eeoeseeo Skolevei
& Farlig punkt
Turomrade

Farlig skolevei
Skole

Kirkebakken

Fv. 666 (Pauliveien), 530 (Adalsveien) og Rv.
306 (Tokergdveien) er skolevei. Rv. 306 er den
eneste av disse med trafikk av betydning og
denne oppleves da ogsa utrygg av barn.

Lekeomradene til barna er mer eller mindre
opparbeidede arealer i ner tilknytning til
hjemmene og til Lysheim skole. Skolen bruker
naturomradet ned mot Rv. 306 foruten de
opparbeide arealene. Idrettsanlegget vest i
Skoppum er ogsa viktig. Dette ligger fint til for
barn og unge med hensyn pa trafikksikkerhet.

Rv. 19 benyttes som skolevei. Her er tratikken
over 10.000 biler i dggnet og veien som opp-
leves farlig pa  strekningen  gjennom
Kirkebakken til tross for at den har gang- og
sykkelvei.

Lekeomriadene til barna er knyttet til skolen,
Gannestad og Glenne. Utkanten av Fogde-
skogen er ogsa benyttet.

Barkaker

Barkaker er behandlet under parsell 7.
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Konsekvenser for samfunn
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Figur 6.3.3;  Barnetrdkk registreringer Kirkebakken
Beskrivelse av tiltaket
Nykirke

Dagens planovergang er mye benyttet av barn.
Denne vil bli erstattet av en planskilt I@sning.

Nykirke - Skoppum

[ boligomradene ved Skreppedal og Guttulfsrgd
bor det flere barn som i dag har sine leke-
omrader i umiddelbar narhet av aktuelle
traséer.

Skoppum

Hl gjennom Skoppum krysser skoleveien til
mange barn. H2 beskjarer et naturomrade som
benyttes av Lysheim skole.

Kirkebakken

Fogdeskogen er et viktig neromrade for lek og
korte turer for barn pa Kirkebakken. H5 kom-
mer delvis som en barriere mellom bebyggelsen
og skogen.

Stasjonen er lokalisert til en dpen eikeskog som
benyttes til lek i dag.
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Konsekvenser for samfunn

Barn og unge

Vurderinger
Nykirke

En kulvert vil ha minst barrierevirkning for
bamn, men ogsd en lgsning i dagen med en
undergang vil fungere. Det vil vare positivt for
barn og unge hvis gjennomgangstrafikken pé
Fv. 670 ledes utenom tettbebyggelsen.

Nykirke - Skoppum

Boligomridene ved Skreppedal og Guttulfsrgd
bgr kunne finne alternative lekearealer i rimelig
nzrhet i den grad noen av alternativene gar over
dagens.

Skoppum

Barrierevirkningen i forhold til i dag antas a bli
lite endret.

Det vil vare positivt for barn og unge hvis Rv.
306 blir realisert i planlagt trasé. Jernbanen vil
kunne fremskynde disse planene.

Kirkebakken

HS vil vare en barriere mellom dagens bebyg-
gelse og naturomrddene. Denne vil skape
utrygghet og kunne fgre til redusert bruk av
arealene for barn uten voksent fglge. Dersom
en utbygging ved Tonsdsen realiseres, jfr.
vedlegg til vedtatt kommuneplan, vil avstanden
til skogen ogsa bli en begrensning.

Anleggsfasen

Anleggsomrader er magneter pA barn. Omra-
dene ma sikres forsvarlig.

Anleggstrafikk bgr fortrinnsvis ikke ga pa
viktige skoleveier. Midlertidige fysiske skiller
eller skolebusstransport kan vare et aktuelt

tiltak der dette likevel blir ngdvendig.

Avbgotende tiltak

Ved vurdering av det samlede behov for plan-
skilte kryssinger, m& det ogsd tas hensyn til
barns interesser 1 forbindelse med lek, skolevei
og ferdsel i fritiden.

Fgr arbeid igansettes ma det utarbeides en plan
for anleggsveier og anleggstransport. I den
grad skoleveier, lekeomrader eller turveier
bergres skal det sgkes etablert midlertidige
trygge ruter.

Barrierevirkning gjennom Skoppum  kan
avbgtes ved  gangforbindelse  mellom
Tokergdveien (Rv. 306) og Pauliveien (Fv.
666).

Barrierevirkning ved Glenne nedre kan avbgtes
med en overgangsbro.

Oppsummering

Et nytt dobbeltspor vil sannsynligvis initiere en
omlegging av Fv. 670 pd Nykirke, Rv. 306 pa
Skoppum og kanskje Rv. 19 pid Kirkebakken.
Dette vil vaere positivt.

Konfliktene med barn og unges interesser er i
forste rekke knyttet til sikkerheten i anleggs-
tiden.

Barrierevirkningen av H5 mellom Kirkebakken
og Fogdeskogen er negativ, men bgr kunne
avbgtes med foreslatte kulverter.

Alt. {Konsekvens : Tiltak i g Vurdering.
HO | Planoverganger farlige Ingen oo
H1 | @kt barrierevirkning ved en lgsning i dagen gjennom Helt eller delvis senking oo
Nykirke
Barrierevirkning Skoppum Gangforbindelse mellom Tokergd-

veien og Pauliveien

H2 | @kt barrierevirkning ved en Igsning i dagen gjennom

Helt eller delvis senking

(1]
Nykirke
Avskjzring av uteareal til Lysheim skole pd Skoppum Opparbeiding, kryssingsmulighet
H5 | Okt barrierevirkning ved en lgsning i dagen gjennom Helt eller delvis senking eoe
Nykirke
Barriere mellom Kirkebakken og Fogdeskogen Overgangsbro Glenne nedre, lengre
kulvert
Tabell 6.3.1: Vurdering av konsekvenser for barn og unge
NSB Bane Region Ser Modernisering av Vestfoldbanen Side 165

Hovedplan og konsekvensutredning parsell 6 Nykirke - Barkéaker



Friluftsliv og rekreasjon

Konsekvenser for samfunn

6.4 Friluftsliv og rekreasjon

-Utrednmgsprogram

Kansekmww for ﬁﬂuﬁslw beskrives “med spaszell
vekt pd ﬁzhyl:hv tilknytning il tettstedsneere
omrdder o0g turveger fra boligomridene til
mmrhoimz!dene Skﬂnevmx, Skoppwn / Ada(twm,

kmmer og a:m{farbruk. Vikuge mer og Iyyper kart-
Iegges. L’la wrﬂems om akakzt pdv' ] mrﬁder hvor

V:hcge defal;er vmaaluem Eﬂbﬁm av avbptende
nlmkbesb'lm o

Beskrivelse av situasjonen
Friluftsliv og rekreasjon

Metode
Friluftsliv og rekreasjon

Fylkesmannens miljgvernavdeling har registrert
viktige friluftsomrader. Videre er viktige som-
merstier og skilgyper registrert. Dette er vist pa
eget temakart for friluftsliv. Dette er komplet-
tert med opplysninger fra andre Kkilder.
Oversikter over friluftsomrader og verneverdige

omrider i Vestfold og kommuneplaner er
benyttet 14-5, 5“12. 5- 14}_

Jakt og fiske

Opplysninger om jakt og fiske er hovedsakelig
skaffet til veie av de kommunale viltnemdene.

Influensomrade

Influensomrddet omfatter de arealer som blir
direkte bergrt av anlegget, indirekte bergrt av
stgy og omrader som blir bergrt ved at viktige
innfallsporter blir avskaret.

Borre kommunes miljg- og naturressursprogram
/4-5/ anviser som et mal at store sammen-
hengende friluftsomrader ma bevares ved videre
utbygging i kommunen. Tilgjengeligheten til
friluftsomrddene mé videre forbedres. Hortens-
marka skal sikres pa betryggende vis.

Det meste av friluftslivet i Borre er sjgvendt
sommerstid. Mulighetene for dagsturer med bét
til ytre Oslofjord og med bil til de nzre fjell-
omradene som Skrim og Blefjell er gode. Av
skogsomridene er Hortensmarka og omradet
Nasjonalparken - Fjukstad mest brukt.

Skogsomridene i Borre er sterkt oppsplittet av
jordbrukslandskapet. Borre har et tett nett av
mer eller mindre opparbeidede stier og lgyper.
Forbindelsen mellom de ulike turomrddene er
imidlertid ofte darlige. Figur 6.4.1 viser sti- og
Igypenett og friomrdder og det henvises til
temakartet for detaljert beskrivelse.

Neromrdder

Nzromridene er spesielt viktige for barn og
ungdom. Selv smi restarealer mellom veier,
jernbane og bebyggelse kan vzre meget viktige
som leke- og oppholdsomrader lokalt. Det
henvises til kapittel Figur 6.4.1 for nzrmere
vurdering av dette.

I en hovedplan har de fleste alternativer fortsatt
justeringsmuligheter som gjgr studier pd dette
detaljeringsnivdet vanskelig. Forholdet ma
imidlertid utredes i forbindelse med detalj- og
reguleringsplanleggingen.

Barrierevirkning

I utgangspunktet representerer jembanen en
betydelig barriere og den vil ikke bli mindre nar
trafikken og farten gker. Ved en modemnisering
av Vestfoldbanen vil imidlertid alle plan-
overganger fjernes og erstattes med bruer eller
underganger. I tillegg blir det ubegrensede
kryssingsmuligheter der jernbanen gir i lukket
kulvert eller tunnel.
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Friluftsliv og rekreasjon
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Friluftsliv og rekreasjon

Konsekvenser for samfunn

Det er i gang et arbeid for & fd knyttet sti- og
lpypenettet bedre sammen. Aktuelle organisa-
sjoner og et stort antall grunneiere er trukket
inn. Det er ennd et stykke igjen fgr man far et
merket nett, men det er viktig a sikre krys-
singsmuligheter av jembanen i aktuelle
korridorer.

Friluftsomrdder

Det er ikke foretatt noen samlet detaljert under-
sekelse av folks bruk av naturomradene, verken
langs eksisterende eller planlagte jernbane-
traséer. En overordnet klassifisering er gjort pa
fylkesniva. Eksisterende merkede stier og
skilgyper er kartlagt. Figur 6.4.1 viser disse.

Veggefiellet - Skanevetan

Veggefiellet ligger nord for Rv. 310 mellom
Nykirke og Horten. Omradet har flott utsikt
over fjorden. Omradet bergres ikke av tiltaket.

Skanevetan ligger rett gst for Nykirke, mellom
jernbanen og Borrevannet. Skdnevetan er et
flott utsiktspunkt med utsyn over deler av
fjorden og Borrevannet i gst og Nykirke i vest.

Bondalen ligger som en overgang mellom
Skénevetan og omradene vest for Borrevannet
og de stgrre skogsomradene mellom Nykirke og
Skoppum. Det er liten turtrafikk pi tvers av
dalen mellom disse omradene.

Nykirke - Barkdker

Fra Nykirke og sgrover til Barkdker er det et
stgrre omrdde med skogteiger ispedd dyrket
mark. Det er det eneste stgrre gjenvarende
skogsomradet gst for E18. Det er mulig &
bevege seg 1 sammenhengende skog pa hele
strekningen. Fylkesvei 666 og Rv. 306 bryter
imidlertid igjennom i retning E18.

Omréadet er saledes tredelt:

1. Fra Nykirke til Fv. 666 mellom Skoppum og
E18 er det et omrade som fungerer som nzr-
omrade for Nykirke og nordre del av
Skoppum. Det er en lyslgype pa Nykirke.

2. Mellom Fv. 666 og Rv. 306 ligger
Skoppums viktigste nzromrade. Idretts-
banen og lyslgypa er ligger her.

3. Skogomradet som strekker seg sydover fra
Rv. 306 til Barkdker kalles Brekkemarka
eller Tangsrgdomridet. Omradet brukes
mest av folk fra Tgnsberg fordi det er sam-
menhengende lgypenett fra byen, gjennom

Greveskogen og ut i dette omridet. Omra-
dets kvaliteter gir forst og fremst pa
stgrrelse og tilgjengelighet. Omradet strek-
ker seg inn i Borre, men er viktigere for
innbyggemne i Tgnsberg.

Fogdeskogen - Lgrje

Omradet mellom Kirkebakken, Skoppum og
Adal er et neromrade for Skoppum og Kirke-
bakken. Omrédet har fine kvaliteter tilknyttet
Fogdeskogen, Adalstjern og tilknytningen over
Raet til Nasjonalparken og Fjukstad naturreser-
vat som gj¢r at omradet har verdi utover det
lokale.

Hortensmarka

Befolkningen i Horten bruker fgrst og fremst
neromradet mellom byen og Borrevannet nar
de skal pa tur i skogen. Dette omradet bergres
ikke direkte.

Jakt og_j_fiske

Jakt

Fellingstillatelser for rddyr og elg i Borre
kommune ble fgrst gang utstedt henholdsvis
rundt 1950 og i 1962.

I 1994 ble det utstedt 8 fellingstillatelser for elg.
Av disse ble 5 felt (63%). I 1995 var kvoten 6
og kun 2 ble felt (33%). I 1989 ble det utstedt 6
tillatelser og alle ble felt (100%).

Det ble felt 84 radyr i Borre i 1994 av en kvote
pa 136 (62%). I 1989 var kvoten 57 dyr og kun
27 ble felt /4-5/.

I Tonsbergs del av planomradet er forholdene
ganske like. Det utstedes 2-3 fellingstillatelser
for elg og ca. 15 for rddyr i jaktvald II som
omfatter deler av planomradet.

Fiske
Fiske er ingen viktig brukerinteresse i de be-

rorte vassdragsavsnitt, kfr. beskrivelsen i kap.
47.
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Friluftsliv og rekreasjon

Beskrivelse av tiltaket

Veggefjellet - Skénevetan

Alle alternativene vil kunne ses fra toppen av
Skanevetan.

Bondalen ligger som en overgang mellom
Skanevetan og omradene vest for Borrevannet
og de stgrre skogsomradene mellom Nykirke og
Skoppum. H2 og HS5 vil dele dalen p4 langs.

Nykirke - Barkdker

H1 skjerer gjennom utkanten av omradet
mellom Nykirke og Skoppum.

Fogdeskogen - Lgrje

Kanten av omrédet blir direkte bergrt av HS pa
strekningen forbi Kirkebakken.

Hortensmarka

Kortere strekninger av H5 vil kunne ses fra
enkelte punkt.

Vurderinger
Barrierevirkning

Etablering av planfrie kryssinger vil flere steder
redusere jernbanens barrierevirkning i forhold
til dagens situasjon. Barrierevirkningen for folk
behgver derfor ikke & gke fysisk. Det er ikke
lov & krysse eller ferdes langs sporet i dag
heller. Psykisk vil den nye linjen virke som en
stgrre barriere, bade fordi kryssingene ikke er i
plan og fordi bredden av traséen gker.

Krav om stgyskjerming langs linjen i tettbygd
strgk, vil gke barrierevirkningen. Skjermene vil

enkelte steder hindre det frie utsynet og skape
nye smad, lukkede rom.

Friomrader og friluftsomrader

Selv om de bergrte arealene ikke hgrer til de
arealene som er mest brukt av befolkningen i
planomradet, er de likevel viktige da det er lite
med sammenhengende skogomrader i dagstur-
omradet.

Strekninger i dagen utenfor tettstedene gér
hovedsakelig over dyrket mark eller arealer i

nar tilknytning til dette. Det er derfor svert fa
friomrdder av noen stgrrelse som pavirkes av
traséene.

Den stgrst konflikten er knyttet til H5s barrie-
revirkning mellom Kirkebakken og
Fogdeskogen. Konflikten av tiltaket vil bli noe
redusert dersom omradet bygges ut med
boliger/offentlige formal.

Anleggsfasen

Virkningen pa friluftslivet i anleggsfasen er
begrenset til gkt barrierevirkning ved kryssing
av linjen.

Avbgtende tiltak
Barrierevirkning

Stgyskjerming av friluftsomrider anses ikke
som et egnet virkemiddel. Det er vurdert slik at
den visuelle forurensningen skjermene repre-
senterer er en stgrre belastning enn stgyen fra
togene.

Jakt og fiske

A etablere tilstrekkelig med romslige viltkrys-
singer er viktig. M kartlegges nzrmere, kfr.
beskrivelsen under flora og fauna.

Oppsummering

Tabellen nedenfor oppsummerer virkningen av
nye linje pa friomrader og friluftsomrader.

Den stgrste konflikten er knyttet til barriere-
virkningen av H5 mellom Kirkebakken og
Fogdeskogen.

For friluftslivets del er inngrepene i Bondalen
ved H2 og H5 av samme negative stgrrelse som
inngrepene langs H1 p& samme strekning.

HS5 har noe gunstigere fgring enn H1 og H2
mellom Adal og Barkiker, selv om kryssingen
pé kulvert ved H1 og H2 er bedre enn kryssin-
gen pa bru ved H5.
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Reiseopplevelse Konsekvenser for samfunn

[ Alt. | Konflikt ; Type omréde Tiltak Vurd. |

HO0 | Barrierevirkning mellom Nykirke og Skoppum Lokalt nzrfriluftsomride Ingen °

H1 | @kt barrierevirkning mellom Nykirke og Skop- | Lokalt nzrfriluftsomride o0
pum Over- og underganger
Barrierevirkning mellom Adal og Barkdker Regionalt dagsturomride Kulvert

H2 | Barrierevirkning og arealbeslag i Bondalen Lokalt nrfriluftsomride Underganger e
Barrierevirkning mellom Adal og Barkéker Regionalt dagsturomride Kulvert

H5 | Barrierevirkning og arealbeslag i Bondalen Lokalt nzrfriluftsomrade Underganger o0
Barrierevirkning og arealbeslag langs Fogde-
skogen Regionalt dagsturomride Kulvert
Barrierevirkning mellom Adal og Barkiker Regionalt dagsturomr&dc Bru

Tabell 6.4.1: Vurdering av konsekvenser for frilufisliv

6.5 Reiseopplevelse

Utrednmgsprogram

Det skal wrderes om tiltaket vil fd komekvmer for
trafikantenes reiseopplevelse. Dette omfatter bl.a.
lengde pd dagsonestrekninger, utsikiskvalitet og
komfort for passasjerene.

Metode

Reiseopplevelse malt som passasjerenes utsyn

fra toget vurderes i forhold til:

e landskapsbilde

e tidsaspektet. Hvor lang tid man har pa seg til
a oppfatte elementer og landskapsrom.

» rekkefplge av elementer og landskapsrom

Reiseopplevelsen mélt som komfort vurderes
blant annet i forhold til:

Komforten er ikke avhengig av landskapet en
beveger seg igjennom, men av banens, materiel-
lets og betjeningens standard. Komforten pd de
ulike alternativene skiller seg derfor ikke
nevneverdig fra hverandre. Det forutsettes
vogner som ikke gir trykkendringer ut og inn av
tunneler. Videre er den geometriske standarden
hgy for alle alternativene, selv om man enkelte
steder gar pa reduserte krav (1.800 m kurve-
radius i stedet for 2.400 m).

Influensomrade

Influensomradet er de landskapene som man
kan fa utsikt til for hver enkelt trasé.

Beskrivelse av situasjonen

Dagens jernbane fra Nykirke til Barkaker
beveger seg mellom flere landskapsrom preget
av jordbruk. Det smédkuperte landskapet mellom
jordbruksomradene hindrer vide utsyn, men har
likevel fine kvaliteter. Dagens hastighet gjor at
passasjerene har mulighet til & fA med seg
mange detaljer.

Det fineste partiet er fra sgr for Skoppum til
Barkiker. Fra Nykirke til og med Skoppum star
lgvskogen relativt nzr sporet og hindrer det
vide utsynet man kunne hatt over Borreskala.

¢ punktlighet

¢ ro i kupéen

e sitteplass Beskrivelse av tiltaket

= “‘“‘?gh“ for & lcs_c Reiseopplevelse H1

e mulighet for & spise

e mulighet for 4 strekke p4 bena Utsikten fra toget blir begrenset. Fra Nykirke til

Skoppum gér sporet i skj@ring mye av veien -
szrlig hvis det velges en senket lgsning gjen-
nom Nykirke. De édpne strekningene blir for
korte til & gi noe inntrykk. Gjennom Skoppum
hindrer vegetasjon utsikt over Borrevannet.

Mellom Skoppum og Adal vil det bli en ca. 2
km lang strekning gjennom et jordbruksland-
skap med fin utsikt.

Fra Adal til Barkaker vil mye av strekningen gé
i skjering og gi liten mulighet til utsyn.
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Reiseopplevelse

Reiseopplevelse H2

Reiseopplevelsen ved H2 blir sammenlignbar
med HI, bortsett fra at man vil f& en kort apen
strekning med utsikt over Borreskila nord for
Horten / Borre stasjon. Redusert hastighet inn
og ut av stasjonen gj¢r at man vil kunne fa
utbytte ogsa av en sa kort strekning.

Reiseopplevelse H5

HS krysser over Borreskala og fra Raet over et
stort jordbrukslandskap tilbake mot Adal. Disse
to strekningene vil gi fine reiseopplevelser.

Fgr og etter stasjonen ved Kirkebakken er
reiseopplevelsen begrenset da linje gar i en lang
skjering.

Vurdering

Komforten pa ny Vestfoldbane vil bli bedre enn
i dag. Materiellet vil generelt holde en hgyere
standard, tilbudet ombord vil bli bredere og
kjgreveiens standard vil gjgre reisen mer beha-
gelig med mindre rystelser og hgyere
punktlighet. Dette er felles for alle alterna-
tivene.

Reiseopplevelsen malt som utsyn fra toget blir
generelt mindre ved en modemisering av Vest-
foldbanen. Dette begrunnes med at mer av
strekningen vil gé i tunnel, samt at farten gker.
Ved stgrre fart blir det feerre partier som er
lange nok til at de tillater at man fester blikket
pd et landskapselement. Det vil likevel vare
igjen flere partier med fine kvaliteter.

Reiseopplevelse HO

Reiseopplevelsen langs dagens spor ma karak-
teriseres som god. Dagens hastighet gjgr at man
far med seg mye av strekningen.

Reiseopplevelse HI
Alt i alt vurderes reiseopplevelsen a vere liten.
Reiseopplevelse H2

Reiseopplevelsen er noe bedre enn ved H1 og
vurderes som liten til middels.

Reiseopplevelse H5

Reiseopplevelsen vurderes som middels.

Avbgtende tiltak

Landskapet i Borre har gode muligheter for fine
landskapsopplevelser. Fritt utsyn krever imid-
lertid hgye fyllinger eller fjemning av vegetasjon
som sjelden er forenlig med andre interesser
som ofte veier tyngre. Det er derfor sjelden
aktuelt med stgrre tiltak for 4 bedre forholdene.

Mindre tiltak lokalt kan imidlertid komme pa
tale under detalj- og byggeplanleggingen. Det
kan vare fjerning av vegetasjon, vedlikehold av
grontarealer og konstruksjoner, arkitektonisk
formgivning av nye konstruksjoner og installa-
sjoner m.m. Spesielt ma utforming og hgyde av
stgyskjermer vurderes.

Oppsummering

Ny bane med hgy hastighet og strenge krav til
horisontal- og vertikalkurvatur gir generelt
darligere reiseopplevelse hva angir utsyn og
bedre hva angir komfort enn dagens bane. I
denne sammenstillingen er utsynet tillagt stgrst
vekt siden det er det som skiller alternativene
fra hverandre.

Alt. | Konsekvens | Titak Vurder.
HO | Mye av strekningen har fint | Ingen
utsyn

H1 | Fint utsyn Adal Ingen o

H2 | Fint utsyn Skoppum og Ingen e
Adal

H5 | Fint utsyn Borreskila og Ingen

o009
Adal, lengre strekninger

cnnngEH?.

Tabell 6.5.1: Vurdering av reiseopplevelse.
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Naering

Konsekvenser for samfunn

6.6 Neering

Utredningsprogram
Konsekvensene for driftsforholdene i landbruket
vurderes. Effekten av avbgtende tiltak som samferd-
selsjordskifte, ~ innvinning av  areal og
planoverganger vurderes. Ndr det gjelder inn-
vinning av areal skal forhold til andre interesser
ogsd vurderes.

Det henvises til kapittel 5.1 for beskrivelse av
nzringsinteresser i tilknytning til landbruk og
til kapittel 6.2 nar det gjelder arealbruk.

Beskrivelse av situasjonen

I 1990 var det 7.340 arbeidsplasser i Borre /4-6/,
Dette er en vesentlig underdekning i forhold til
antallet arbeidstakere i kommunen. Pendlingen
er bade rettet mot Tgnsberg og nordover mot
Drammen og Oslo. Hggskolesentret pa Bakken-
teigen har kommet til siden den gang, men dette
reduserer ikke pendling fra Borre vesentlig i og
med at mye av arbeidskraften her, pa grunn av
de spesielle kvalifikasjonskravene, ma hentes
utenfor kommunen.

Det finnes ledige arealer for industri og servi-
cenzringer bide i Horten sentrum og pa
Skoppum.

6.7 Sivil beredskap

Utredningsprogram
Trafikksikkerheten for de ulike alternativene beskri-

Influensomrade

Influensomrédet er hele markedsomradet for
Horten / Borre stasjon.

Beskrivelse av tiltaket

I denne sammenheng er stasjonslokaliseringen
av betydning. H1 og H2 har sin stasjon pi
Skoppum, mens HS's stasjon er lokalisert til
Kirkebakken.

Vurdering

Det forventes at stasjonslokaliseringen kan ha
noe 4 si for antallet arbeidsreiser til Borre, men
generelt vil en styrking av det lokale nzringsliv
kanskje like gjerne fgre til en nedgang i trafik-
ken pa toget. De fleste ansatte vil rekrutteres
lokalt og dermed i mindre grad bruke toget.
Pendling ut av kommunen kan avta.

Selve tiltaket forventes ikke & skape nye varige
arbeidsplasser.

Stasjonen eller jernbanen ses i dag ikke pa som
en avgjgrende lokaliseringsfaktor for nye
bedrifter av den type som er mest aktuelle.

Avbgtende tiltak
Ikke vurdert ngdvendig.

Metode

Aktuelle linjer er vurdert i forhold til sikkerhet
for sivile og militere interesser.

Direktoratet for Sivilt Beredskap har sammen
med Hggskolesenteret i Vestfold utarbeidet en

sarbarhets- og risikoanalyse for Borre kommune
/4-10/

Det er utarbeidet en beredskapsplan for vern
mot akutt forurensning for Nord-Jarlsberg
politidistrikt (som omfatter Borre, men ikke
Tensberg kommune). Beredskapen gjelder
akutte utslipp av olje eller andre helse- og
miljgfarlige stoffer pa land og sj@.
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Sivil beredskap

Beskrivelse av situasjonen

I sarbarhets- og risikoanalyse for Borre kom-
mune /4-10/ konkluderes det med at kollisjoner
mellom tog og kjgretgyer pa planoverganger er
blant de mest sannsynlige hendelsene med tap
av menneskeliv.

I kapittel 5.2 om vannressurser er sannsynlig-
heten for akutt forurensing som en fglge av
avsporinger vurdert. Denne er liten.

Beskrivelse av tiltaket

Modemiseringen av Vestfoldbanen vil gi en
bane med stgrre kapasitet (dobbeltspor), mulig-
het for stgrre aksellast, mindre sarbarhet
(dobbeltspor) og nye, mer driftssikre installa-
sjoner. Sannsynligheten for avsporinger vil bli
ytterligere redusert. Hgyere hastighet gker
konsekvensene av en avsporing slik at risikoen
(sannsynlighet * konsekvens) ikke endrer seg
mye.

Alle veikryssinger vil vare planskilte.

Nytt dobbeltspor vil generelt ikke inngjerdes
med et upasserbart gjerde. Inngjerdningen vil
kun bestd av et lavt enkelt gjerde.

Hgyt gjerde settes kun opp for & lede vilt mot
kryssingsmuligheter.

Vurderinger

Erfaringer fra utlandet viser at det er svart fa
ulykker pd de nye hgyhastighetsbanene som en
folge av de omfattende sikkerhetstiltakene som
blir gjennomfgrt. Planskilte veikryssinger
eliminerer faren for kollisjoner mellom tog og
kjgretgyer.

NSB ¢nsker ikke 4 inngjerde mer av streknin-
gen enn ngdvendig. Gjennom tettbygde strgk,
som pa Nykirke, Skoppum og Kirkebakken, kan
det bli aktuelt & sikre sporene med upasserbare
gjerder.

Forsvarsmessig er lange bruer og kulverter
mindre gnskelig da disse kan vare mal for
sabotasje. Parsell 6 har ingen lange bruer. Evt.
kulvert pd Nykirke (alle alternativer) og ved
Kirkebakken pa H5 regnes ikke & vare spesielt
utsatt da funksjonen mer er & opprettholde
ferdselen over banen enn & hindre f.eks. vann
eller kvikkleire & strgmme over sporet. Det vil
derfor vaere mulig 4 rydde sporet i lgpet av
overkommelig tid.

En modernisert Vestfoldbane vil bidra vesentlig
til & redusere sannsynligheten for de hendelsene
som er vurdert i sirbarhetsanalysen 410/, selv
nér man tar hensyn til gkt trafikk.

Modemiseringen av Vestfoldbanen er vesentlig
for totalforsvaret. Det er viktig & ha et trans-
portalternativ med stor kapasitet.

Avbgtende tiltak

Upasserbare gjerder bgr vurderes forbi bolig-
omrader og andre steder der det ofte ferdes
mennesker.

Beredskapsmessige tiltak vil innarbeides i den
endelige detaljeringen av de forskjellige kon-
struksjonene i byggeplanfasen.

Oppsummering

Alle alternativene bidrar positivt til total-
forsvaret. Det er ingen grunn til & skille mellom
alternativene ndr det gjelder sivil beredskap.
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7. Massedeponier

Utrednmgsprogmm

Massebalansen - og eventuelle mmhnfdsnmm
kvalitet beskrives. Muhgheter_ﬁr, ‘og konsekvensene
av deponering langs traséene, innvinning av nye dyrk-
ningsarealer, deponering i massetak og videresalg av
massene -vurderes. Massebalansen md vurderes i
sarmnenheng med mbyggmg avny EI8 gyemam lee

/Borre..

Ptaner far dzsponenng o0g deponenng av overskudds-
masser vil bli konkretisert i reguleringsplaner.

Beskrivelse av situasjonen

Steinbruddet Bjgrndalen pa Rv. 310 mellom
Nykirke og Horten skal utvides samtidig som
veien legges om. Det er mulig at stedet kan
veere aktuelt for & ta i mot noe masser. Avstan-
den fra Nykirke er under 2 km.

Det er et nedlagt steinbrudd pa Slagen i Tgns-
berg kommune (7 km transport fra Adal og
Barkaker). Dette kan vare aktuelt for masser
fra sgndre del av parsellen.

Steinbruddene pd Skoppum (ved sporet) og
Freste (ved Rv. 35, 9 km transport fra Bark-
aker) vil kunne ta i mot stein av salgbar kvali-
tet, men er ikke uten videre interessert i lgs-
masser til bruk som dekkmasser da anleggene
fortsatt er i drift.

Hgsten 1995 er man i gang med regulerings-
planarbeide for E18 pd parsellen Helland -
Kopstad - Moskvil. P4 denne strekningen er det
n&r massebalanse.

Gjenstdende parsell pd E18 mellom Moskvil og
Barkaker er fortsatt pa hovedplanstadiet og man
har ikke valgt trasé. Dette vil ventelig ikke skje
fgri 1997 - 98.

Parsell 7.1 vil realiseres fgr parsell 6. Her vil
man ha et overskudd av stein pa mellom 43.000
og 78.000 m>. Det kan vare aktuelt & mellom-
lagre dette i et steinbrudd, f.eks. pa Skoppum,
for bruk pa parsell 6.

Hvis parsell 5 blir bygd ut fgr parsell 6, vil man
ogsd her ha et betydelig overskudd av stein.
Dette dekker alene mer enn parsell 6 sitt under-
skudd. Det vil pd samme mate som for parsell
7.1 vare aktuelt & mellomlagre dette.

Beskrivelse av tiltak

Tiltaket har, som det fremgar av beskrivelsen i
kapittel 2, meget stort masseoverskudd.

Figur 9.1.1 oppsummerer massebalansen ved
alternativene. Som man ser har alle prosjektene
et underskudd pa stein og et meget stort over-
skudd pa Igsmasser.

H1 har stgrst overskudd av lgsmasser og HS har
stgrst underskudd av stein. Fordelingen mellom
stein og lgsmasser er beheftet med betydelig
usikkerhet. Forskjellen mellom alternativene er
moderate. Massene er angitt som faste masser,
dvs. at man mé regne med en utvidelsesfaktor
pa 1,4 - 1,6 ved fylling i deponi.

WFjell ALesmasser
1.200.000 -
1.000.000 -

800.000

H1 H2 H5

Figur9.1.1: Massebalanse regnet som prosjekterte faste
masser

Hvis man f.eks. fyller ut 1 million m? i terren-
get over et areal pa 200 x 200 m, blir fyllingen
25 meter hgy. Man snakker altsd om svert store
dimensjoner.

Vurderinger

Det er ingen omrader i nerheten av foreslatte
traséer som er klargjort for a ta i mot masser av
tilnzermelsesvis slike mengder som er aktuelle.

Det er heller ingen kommuner eller grunneiere
som har ytret gnske om & ta i mot masser for &
bruke det til planering eller utfylling.

Miljgvernavdelingen er klart negativt innstilt til
at massene skal brukes til & fylle igjen raviner
og bekkedaler.

Det forholdet at man bade trenger stein og ma
deponere Igsmasser, gjgr det naturlig & vurdere
a bruke steinbruddet pa Skoppum.
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Massedeponier

Planprosessen

For 4 greie a deponere sa store masser pa sa
kort tid, samtidig som deler av arealene skal
brukes til veier og plasser i forbindelse med
stasjonen ved Hl og H2, vil det bide veare
ngdvendig med komprimering og stedvis
utlegging av steinfyllinger.

Kapasiteten for steinbruddet pd Skoppum er
beregnet til ca. 250.000 m3, avhengig av
stasjonsalternativ og hvordan man former det
nye terrenget.

Mellom Adalsveien og dagens jernbane gar det
et daldrag som er godt egent som deponi. Dette
kan bli aktuelt 1 sammenheng med steinbruddet.
Ny bekk sikres pa toppen av deponiet.

Steinbruddet pa Skoppum er aktuelt d utnytte
for alle alternativene. All stein innenfor
gjeldende grenser tas ut og nytt terreng formes
pa en mate som harmonerer med landskapet
rundt og som gir mulighet til & fi plassert
gnskede masseoverskudd. Denne lgsningen gir
akseptable transportavstander.

Steinbruddene pa Slagen, Freste og ved
Nykirke ma ogsa vurderes.

vrige masser bgr man kunne fi deponert i
terrenget langs linjen under detaljplanleg-
gingen, samtidig som det forventes at over-
skuddet vil bli redusert ved at linjen blir opti-
malisert og at det stedvis er grunnere til fjell
enn antatt pa dette planstadiet.

Figur 9.1.2

Steinbruddet pia Skoppun i dag, Hl og H2 vist

Det kan vere aktuelt & vurdere et deponi langs
bekken pa grensen mot parsell 7.1. Dette vil
kunne lgse et landskapsmessig problem ved at
jernbanen bryter for mye med Raet. Det er
imidlertid geotekniske problemer i omradet og
dette kan ikke bli avklart uten n@rmere under-
spkelser.

Avbotende tiltak

Utbyggingen av Vestfoldbanen vil foregd over
mange ar. Massebalansen vil variere fra parsell
til parsell. For & spare penger og & unnga
ungdige deponier, bgr det utarbeides en helhet-
lig plan for massedisponeringen.

Det vil i denne forbindelse ogsa vaere naturlig a
samordne jernbanens behov med ny EI8’s
behov, det vil si at ogsa veiutbyggingen bgr
inngd i massedisponeringsplanen.

Det vil ta noe tid fgr utbyggingsrekkefglgen for
parsell 5, 6, 7 og El8 er klar. En samlet
massedisponeringsplan ma avvente denne
avklaringen.

Oppsummering

Underskuddet pa stein til forsterkningslag
foreslds dekket fra brudd pia Skoppum. Det
samme bruddet, dalen langs jernbanen sgrover
og evt. stasjonsomradene for Hl og H2, toreslas
som hoveddeponi. Andre deponier mé vurderes
i tillegg.
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8. Anleggsfasen

Utredningsprogram

Virkninger for trafikkavvikling, stpv, stpy, avrenning til
Borrevannet,  trafikksikkerhet, jordbruksdrift og
arealbruk beskrives. Effekten av avbgtende tiltak
vurderes. Behovet for midlertidige veger for anleggs-
drift beskrives. Muligheten for etappevis utbygging av
parsellen beskrives.

Beskrivelse av tiltak

Alle utredningstemaene kan ha spesielle kon-
flikter i anleggsfasen. I stedet for & gjenta hvert
tema her, henvises det til eget punkt under hvert
enkelt fagkapittel.

Spesielt kan nevnes at:
trafikkavvikling er omtalt i kap. 2.5
stgv i kap. 2.5

stpy i kap. 4.1

avrenning til Borrevannet i kap. 5.2
trafikksikkerhet i kap. 2.5 og 6.3
Jjordbruksdrift i kap. 5.1

arealbruk i kap. 6.2

midlertidige veier i kap. 2.5
etappevis utbygging i kap. 2.5
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9. Videre
Framdriftsplan

Meldingen om modernisering av Vestfoldbanen
deler planprosessen i to nivder. Pd det fgrste
nivdet ble det utfgrt en grovmasket konse-
kvensutredning for hele strekningen Drammen -
Skien.

Det neste nivdet er parsellvise konsekvens-
utredninger og NSBs interne hovedplaner.
Foreliggende dokument er en av disse. Konse-
kvensutredningen er gjennomfgrt i henhold til
fastsatt program. Hovedplanene skal danne
grunnlag for NSBs anbefaling av trasé.

Grov- og finmasket konsekvensutredning skal
til sammen tilfredsstille kravet til konsekvens-
utredninger i Plan- og bygningslovens kapittel
VIla. Samlet skal utredningene:

e kartlegge konsekvenser som har betydning
for valg av hovedalternativ

e utrede jernbanens framtidige rolle i trans-
portsystemet

e utrede regionale konsekvenser av tiltaket

e Kklargjgre nytten av dobbeltspor

planlegging

og gjennomforing.

e gi en oversikt over de miljgmessige kost-
nadene som samfunnet aksepterer ved valg
av alternativ.

I denne fasen sikres arealene til de aktuelle
traséene gjennom kommuneplanvedtak i den
enkelte kommune, enten ved at traséene sikres
gjennom kommuneplanens arealdel (for hele
kommunen), eller ved at det utarbeides en egen
kommunedelplan. En forutsetning for vedtak
av kommune(del)planene er at den finmaskede
konsekvensutredningen er godkjent.

Vedtatte kommune(del)planer vil ligge til grunn
for utarbeidelse av reguleringsplaner. I denne
fasen vil en ytterligere linjeoptimalisering skje
og lokaliseringen av linjen blir endelig fastsatt.
Reguleringsplanen danner grunnlaget for
grunnerverv.

Nér reguleringsplanen er vedtatt vil NSB kunne
igangsette arbeidene. Fgr dette ma det imidler-
tid lages byggeplaner og anbud og inngis
kontrakt med utfgrende entreprengrer.

For & fa til en helhetlig og god lgsning er det
viktig at alle bergrte myndigheter, bedrifter og
personer kan fé sjansen til & delta i planproses-
sen.

Grovmasket konsekvensutredning for Vestfold-
banen har vert ute pa offentlig hgring slik at
alle har vert gitt anledning til & uttale seg.

Ved utarbeidelse av denne planen har det vert
kontakt mot relevante instanser pa fylkes- og
kommunenivd. NSB har hatt lgpende kontakt
med Borre kommune, Vestfold fylkeskommune
og Statens Vegvesen i en arbeidsgruppe.
Grunneiere og beboere i Nykirke, Skoppum og
Kirkebakken har vart representert gjennom
beboergrupper som har blitt orientert sarskilt
gjennom plan- og utredningsprosessen. Det har

vart arrangert folkemgter i Nykirke, Skoppum,
Kirkebakken og Horten.

Alle interesserte har endelig anledning til & se
igijennom og & uttale seg til konsekvens-
utredningen og kommune(del)planene nar de
legges ut til offentlig ettersyn.
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Gjennomfering og framdrift

Videre planlegging og gjennomfering. Framdriftsplan

Pid grunnlag av innkomne uttalelser vil NSB
Banedirektgren, etter forelegg for Miljgvern-

departementet, avgjgre om konsekvens-
utredningen kan godkjennes eller om det er
behov for ytterligere utredning av konse-
kvenser.

Den godkjente konsekvensutredningen og
hovedplanen vil danne grunnlaget for NSBs
endelige anbefaling av trasé, og gi svar pa
under hvilke vilkar tiltaket skal gjennomfgres.

Fastleggelse av traséalternativ vil bli gjort gjen-
nom vedtak av kommunedelplan i de bergrte
kommunene. Dette kan tidligst skje i lgpet av
hgsten 1996.

Nar det foreligger gyldig arealplanvedtak kan
hovedplanen sluttbehandles i NSB. Godkjent

hovedplan er en forutsetning for at investe-
ringsmidler kan prioritets til prosjektet.

Detalj- og reguleringsplanarbeidet kan igang-
settes pa grunnlag av godkjent arealplanvedtak
og hovedplan. Reguleringsplanen vil danne
grunnlag for grunnerverv.

Tiltaket er ikke prioritert i innevarende jern-
baneplan for perioden 1994 - 1997. Videre
framdrift vil avhenge av prioritering i Norsk
jembaneplan 1998-2007. Denne behandles i
Stortinget véren 1997. Oppfglging av NJP skjer
giennom den Aarlige behandlingen av Stats-
budsjettet.

Nar det er bevilget penger til prosjektet kan
bygging igangsettes. Fgrst md det imidlertid
utarbeides byggeplaner og inngés kontrakt med
utfgrende entreprengrer.
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10. Sammenstilling og anbefaling

Synergi og kumulative effekter

Enkelte konsekvenser vil endres i stgrrelse nér
de virker sammen med andre, f.eks. vibrasjoner
og stgy. P4 samme madte kan enkelte tiltak virke
avbgtende pad flere konsekvenser samtidig,
f.eks. en kulvert som reduserer barriere og stgy.
Sa langt man har oversikt over slike effekter er
det prgvd 4 ta hensyn til dette.

I de tilfeller foreslitte avbgtende tiltak for en
konsekvens introduserer nye konsekvenser for
andre interessegrupper, er dette tatt hensyn til
ved at det er ferdig linje med et visst omfang av
tiltak som konsekvensener males mot.

Ulike gruppers interesser

Ulike grupper vil prioritere ulikt og ha forskjel-
lige meninger om konsekvensene av prosjektet.
En slik oppdeling kan f.eks. vere:

e de reisende (prioriterer god tilgjengelighet,

10.2 Metode

Pkonomiske  variable er detaljert i kort total reisetid, regularitet, hgy frekvens,
kostnadsbilaget /319, 1 kapittel 2.5 er lav billettpris og reiseopplevelse)
beregnede kostnader og inntekter (nytte) opp- ® bergrte (prioriterer lavt arealforbruk, lite

summert. stpy, ingen barrierer, ingen visuell for-

: — ; ringelse, fa bergrte eiendommer)
I dette kapitlet er sammenstillingen i hovedsak Ao
begrenset til utredningstemaene. For 4 gi e samfunnet (prioriterer lav totalkostnad, lav

leseren bakgrunn for endelig valg, er ogsd rknstiad, stor Rypaict)

beregnet nytte og kostnader beregnet som * NSB (pni:vriterc-r som jernbaneoperatgr god
naverdi i 1995-kr. bedriftsgkonomi)

P s . De ulike gruppens vil selv kunne trekke sine
Det er ogsa referert i hvilken grad de tekniske : ; -
normene er oppfyit. konklusjoner ut fra konsekvensutredningen i sin

helhet og sammenstillingen i dette kapitlet.
Tiltakshavers prioriteringer ligger nzrmest
Tidsperspektiv, levetid samfunnets interesser.

Jernbane er et anlegg med svert lang forventet
levetid. Det ma derfor tas hensyn til Valg av forhold som utredes

tidsperspektivet nar man vurderer . :
Utreder kan ha stor innflytelse pa konklusjonen
konsekvenser. Noen konsekvenser, f.eks. stgy, giennom sitt valg av hvilke forhold som skal

vil vaere ner uendret eller gke med tiden, mens .
I . . . s utredes og tillegges vekt. Enkelte forhold kan
andre, f.cks. inngrep i randvegetasjon, vil avta vere oversett eller bevisst  utelatt.

med tiden ettersom ny vegetasjon gror til. y
: il ioien 1 ; Utredningsprogrammet, som har vart pa
Roneckvenece yil igjan Sje e Visis offentlig hgring, sikrer til en viss grad at slike

ﬁﬁmﬂ anﬂl;gglf:f:; Ef ﬁ”;r:l:ﬁ%g“:g forhold ikke skal forckomme. Forcliggende
bringe, er det rimelig & vektlegge ner fremtid utredning er derfor ngye knyttet til godkjent
relativt stgrre vekt enn perioder som ligger flere utredningsprogram.

tidr fram i tid.
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Sammenstilling

Sammenstilling og anbefaling

Geografi

Tiltakshaver styrer til en viss grad konklusjonen
gjennom hvilke alternativer som velges utredet.
Valg av alternativer har vert gjennom en lang

prosess og er dokumentert gjennom
delrapporter til hovedplanen /3.
Vekting

Det er ikke foretatt vekting av de ulike konse-
kvensene. Det er imidlertid gjort en
skjpnnsmessig angivelse av den enkelte
indikators verdi uten at dette er brukt til en
matematisk vekting alle interessene imellom.

10.3 Sammenstilling
Alle utredningstemaene er sammenstilt i etter-
felgende tabeller. Mange av temaene har kun en
verbal konfliktformulering. For nzrmere
begrunnelse av denne henvises til det enkelte
kapittel.

Det er ogsd tatt med en kolonne som er kalt
verdi. Dette er en samlet vurdering av
omradenes sjeldenhet, representativitet og
bruksverdi. De fleste av utredningstemaene
opptrer med en liten eller middels verdi ut fra
rent faglige kriterier, men den store
befolkningskonsentrasjonen i omradet gker
verdien for mange tema. Bakgrunn for denne
verdigivningen er gitt under beskrivelsen av
dagens situasjon under hvert enkelt
utredningstema.

Forhold som lar seg tallfeste er kvantifisert.
@vrige konsekvenser er kun verbalt beskrevet i
henhold til oppsummeringen i det enkelte
fagkapittel.

Konsekvensene er vurdert i forhold til at de
avbgtende tiltak som ligger inne i hovedplanens
kostnadsoverslag er gjennomfgrt. Effekten av
dette er vurdert. Ytterligere tiltak er vurdert i
hvert fagkapittel.

Siste kolonne gir en omtale av de faglige
hovedkonfliktene i planomradet uavhengig av
alternativene. Konfliktene er som regel kun
knyttet til et fatall av alternativene. Det
henvises til oppsummeringen av hvert alternativ
for 4 fa denne oversikten.

Tabellen under viser en sammenstilling av
enkeltkonsekvenser for alternativene.
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Sammenstilling og anbefaling

Hovedtrekk ved alternativene

¥ AT DTN

vedtrekk ved alternativene

Generelt

Alle alternativene vil gi vesentlig bedre
kapasitet og regularitet. Frekvensen er avhengig
av materiellet som settes inn og markedets
utvikling, men mulighetene for et godt tilbud
ligger vel til rette.

Alle alternativene vil veere samfunnsgkonomisk
lgnnsomme med de forutsetninger som er lagt
til grunn. Tidsbesparelsen vil bli vesentlig
mindre og derved svekke samfunnsgkonomien
inntil parsell 5 bygges ut.

Det er redusert pA de geometriske kravene for
alle alternativene, men endringene er ikke
stgrre enn at malet om en hastighetsstandard pa
200 km/t er oppfylt.

Alle alternativene har svart store
masseoverskudd.

H1

Fordelen ved H1 er at det i grove trekk er
dagens korridor som bergres slik at
forandringene blir minst. H1 har best mulighet
til trinnvis utbygging.

Ulempene ved H1 er knyttet til inngrep i
Skoppum tettsted, med stgy og
barriereproblemer. Masseoverskuddet er stort.

H2

Fordelen med H2 framfor H1 er at fzerre boliger
i Skoppum ma rives, og at barrierevirkningen
og stgyproblemet reduseres. Tilknytning av
sidespor til Horten legger til rette for effektiv
lokaltogdrift Larvik - Horten. Anleggsarbeidet
kan skje uten konflikt med togtrafikken.

Ulempene ved H2 er knyttet til konsekvenser
for landskap, natur- og kulturmiljp ned
Bondalen og forbi Skoppumgardene.

H5

Fordelen ved HS5 er at stasjonen ligger mest
sentralt i forhold til markedet. Den gir stgrst
trafikkvekst og forbedring av jernbanens
konkurransekraft.

HS5 har ikke mulighet for trinnvis utbygging og
har betydelig hgyere investeringskostnader.
Bedre inntjeningsmuligheter oppveier ikke
merkostnadene. Det er samlet sett betydelige
konflikter knyttet til HS nar det gjelder
landskap, naturmiljp og kulturmiljp pa
strekningen ned Bondalen, over Borreskila,
forbi Kirkebakken og langs Raet.

En stgrre arealutvikling i omradet slik som
tidligere foreslatt, innebzrer en betydelig
reduksjon av konfliktene i forhold til vern, og
gjores til en arealbruksavveiing.

Varianter Nykirke

Alle alternativer medfgrer ulemper knyttet til
stgy, barriere og veiomlegginger pa Nykirke.

Lgsningen i dagens terrengnivd har mange
konflikter knyttet til stgy og barrierevirkning.
Det blir vanskelig og kostbart a Igse
veisystemet pé en tilfredsstillende mate.

Delvis senket lgsning er noe dyrere enn en
lpsning 1 terrengnivd. Stgyproblemer og
barrierevirkningen er betydelig redusert og
veifgringene enklere.

Helt senket Igsning gir full frihet ndr det gjelder
veifgringer. Barriervirkningen blir minst, men
nar det gjelder stgy er lgsningen ikke vesentlig
bedre enn delvis senket Igsning. Helt senket
lgsning er betydelig dyrere enn de gvrige
lgsningene.
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NSBs anbefailng i forkant av hering

Sammenstilling og anbefaling

Gjennom Nykirke

Halvt senket lgsning gjennom Nykirke ser ut til
a vaere den samfunnsgkonomisk og miljgmessig
optimale Igsningen gjennom Nykirke. En far til
bedre og billigere veilgsninger med en halvt
senket bane, og oppndr en stor stgygevinst
sammenlignet med bane i terrengniva.
Investeringskostnaden er ca. 8 mill. dyrere enn
lgsningen i dagens terrengniva.

En oppndr ikke sd mye mer med kulvertlgsning
giennom Nykirke sammenlignet med halvt
senket Igsning, dessuten blir en kulvert
vesentlig dyrere. Traséen fglger dagens
jernbane, som for gvrig tettstedet er tilpasset
ved at det er vokst opp rundt denne. Dérlige
veilgsninger har imidlertid fgrt til at ogsa
jernbanen er blitt et betydelig barriere. Visuelt
og fglelsesmessig vil en nedsenket lgsning vaere
4 foretrekke, men det synes vanskelig a forsvare
merkostnadene si lenge det finnes alternative
Igsninger som ivaretar stgyulempene, samtidig
som dagens kryssingspunkt blir planskilt.

Fra Nykirke

Alternativ H1 og H2 kommer ner likt ut i
kostnader og nytte-/kostnadstall. H1 har sin
stgrste fordel ved at den gar langs eksisterende
korridor, og en viss barriere er allerede
akseptert i omradet. Dessuten ivaretar den gode
muligheter for parsellvis utbygging. Denne
narheten er samtidig en ulempe for togdriften i
anleggsperioden. Den verneverdige Skoppum
stasjon kan bli liggende i en meningsfylt
sammenheng. Med sidesportilsving fra sgr ma
avgreningen skje fgr stasjon slik at sidesporet
blir liggende til egen plattform.

Begrunnelsen for & utrede alternativ H2 er &
flytte traséen ut fra Skoppum tettsted, noe som
viser seg klart gunstig med hensyn pé barriere
og stgy. De negative konsekvensene er knyttet
til natur- og kulturlandskap i Bondalen og ved
Skoppumgérdene. Skoppum  stasjon  blir
dessuten liggende uten tilknytning til
jernbanen. Skjerpet stigning til 18 promille
anses ikke som en sd stor ulempe at det
diskvalifiserer alternativet. Alternativ H2 er
den som best ivaretar mulighetene for
lokaltogdrift mellom Larvik og Horten.
Avgrening fra syd skjer etter ny stasjon med
felles midtplattform. Med lokaltrafikk fra Oslo
kan Nykirke ogsa betjenes, med endring av
kjgreretning pa ny stasjon.

HS gir klart hgyest trafikktall, men kostnadene
har steget kraftig i forhold til overslag som ble
giot i forbindelse med trafikk og
stasjonsanalysen “Stasjoner i Borre”. Darlige
grunnforhold over Raet er hovedgrunnen til
dette. De store skjeringene i darlig masser
betinger dyre geotekniske sikringstiltak og
stgttemurer eller kulvertlgsninger. Skjerpet
stigning til 18 promille har medfgrt en
betydelig bedring landskapsmessig.
Tlustrasjonene viser da ogsa at inngrepet med
tiden blir lite synlig pa avstand. I forhold til
stgy kommer HS5 godt ut pa grunn av lange
skjeringer og at den i mindre grad bergrer
boligomrader. Skj®ringene og 3 kulverter
reduserer barrierekonflikten.
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Sammenstilling og anbefaling

NSBs anbefaling i forkant av hering

Valg av H5 vil gi kunne gi et bedre tilbud til de
reisende. Dette vil
trafikkselskapet med det trafikkmgnster vi ser i
dag. Lokaltrafikk til hggskolesenteret forsterker
dette.

Framtidig potensiale for H5 er hgyt. Med
endrede rammebetingelser vil den stgrre
sentraliteten sli sterkere ut. Dette gjelder
forhold som kalkulasjonsrenten, prisen pa
bensin, tilgang til bil osv. Kommunens
arealforvaltning er ogsd avgjgrende. Borre
kommune har i dag bandlagt store arealer til
kulturminnevern, naturvern, landbruk,
landskapsvern, kystsone m.m. Forholdet til
bebyggelsens tetthet, utbyggingsmgnster m.m.
vil vaere avgjgrende for jembanens potensiale.

vere positivt for -

Konklusjon

Alle alternativer er samfunnsgkonomisk
forsvarlige og - gode Igsninger for NSB og
samfunnet. Det er derfor ikke grunn for &
diskvalifisere noen av alternativene pa det
navazrende tidspunkt.

Alternativ H5 gir stgrst gkning av jernbanens
konkurransekraft, men konsekvensutredning og
hovedplan gir alene ikke grunnlag for &
anbefale dette. Hgringsinstansene inviteres til &
vurdere det pid lik linje med de andre
alternativene. Endrede konkurranseforhold og
langsiktige scenarier med mindre bilbruk og
mer samordnet areal- og transportpolitikk vil
kunne gke betydningen av en mer sentral
stasjon.

Av hensyn til veisystem og stgy gjennom
Nykirke anbefales en halvt senket lgsning. Helt
senket Igsning synes ikke & gi en gkning i nytte
som forsvarer merkostnadene.

Kostnadsmessig er H1 og H2 likeverdig. H2 er
bedre enn H1 med hensyn til bomiljg og
redusert barriere gjennom Skoppum.

Avstand til eksisterende bane gjgr det enklere &
opprettholde trafikk pd dagens bane uten
ulemper i anleggsfasen ved alt. H2 og H5.

H2 gir best mulighet for lokaltogdrift Larvik -
Horten og er god for lokaltoglgsninger
nordover.

H2 og H5 har darligere stigningsforhold enn
H1. Dette avbgtes noe dersom en av de senkede
Igsningene gjennom Nykirke velges.

NSB vil komme med sin anbefaling av
hovedalternativ  etter hgring/ offentlig
ettersyn. Gjennom Nykirke anbefales halvt
senket lgsning.
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11. Bilag

Som bilag til denne rapporten fglger et
tegningshefte i A3-format. Heftet inneholder
tekniske tegninger over de ulike traséene

11.1 Referanser

Rikspolitiske retningslinjer
/1-1/ Norsk Jembaneplan 1994-97,
Stortingsmelding nr. 35:93

/1-2/ Fylkesdelplan for Vestfoldbanen
Fylkesridmannen, vedlegg til sak FU
41/93, sak FT 5/93, februar 1993

/1-3/ Rikspolitiske retningslinjer for samordnet
areal- og transportplanlegging
Miljpverndepartementet, rundskriv T-
5/93

/1-4/ Rikspolitiske retningslinjer for
planlegging i kystnzre omrader rundt
Oslofjorden
Miljpverndepartementet, rundskriv T-
4/93

/1-5/ Rikspolitiske retningslinjer for 4 ivareta
barn og unges interesser i planleggingen;
Miljgverndepartementet, rundskriv T-
2/92

Overordnede planer

/2-1/ Vestfoldbanen Drammen - Skien,
Melding
NSB Konsernstab strategi og miljg,
31.03.92

/2-2/ Hgringsuttalelser til melding om
modemisert Vestfoldbane
NSB Konsernstab strategi og miljg, juni
1992

/2-3/ Modemisert Vestfoldbane Drammen
Skien, Jernbaneutredning,
Hovedrapport og tillegg
NSB Konsernstab strategi og miljg,
november 1992

/2-4/ Modemisert Vestfoldbane,
Trasévurderinger og konsekvenser for
miljg og naturressurser
NSB Bane Region Sgr / Fjellanger
Widerge A.S, april 1993

12-5/

12-6/

12-7/

12-8/

12-9/

Modemisert Vestfoldbane,
Landskapsanalyse

NSB Bane Region Sgr/ Fjellanger
Widerge A.S, april 1993

Modernisert Vestfoldbane,
Samfunnsmessige konsekvenser

NSB Strategi og miljg / Nybro-Bjerck,
Civitas et. al., januar 1993

Modemisert Vestfoldbane, Grovmasket
konsekvensutredning

NSB Bane Region Sgr/ Bruer A.S,
august 1993

Modemisert Vestfoldbane,
Hegringsuttalelser til grovmasket
konsekvensutredning

NSB Banedivisjonen, januar 1994

Skinner og minner, Modernisering av
Vestfoldbanen, Konsekvenser for
kulturminnene, Rapport og kartdel, fase
1, Vestfold fylkeskommune / Roslands
Arkitektkontor, august 1993

Fagrapporter parsell 6

/13-1/

13-2/

/3-3/

13-4/

13-5/

/3-6/

Modemisert Vestfoldbane,
Utredningsprogram finmasket
konsekvensutredning, parsellen Nykirke -
Barkéker, NSB Bane, 1995

Modemisert Vestfoldbane, Hovedplan
Nykirke - Barkéker,
Landskapsvurderinger

Fjellanger Widerge A.S, 13.08.1994

Modemisert Vestfoldbane, Hovedplan
Tensberg Stokke, Tettstedsanalyse
Barkaker

NSB BRS, juli 1993 / Fjellanger Widerge
A.S, februar 1994

Modernisering Vestfoldbanen,
Hovedplan Nykirke - Barkaker,
Arbeidsrapport traséer

Fjellanger Widerge A.S, 05.07.94

Grunnundersgkelser Hovedplan, Parsell
Nykirke - Tomsbakken,
Barkdkeromradet, datarapport nr.
93059.03, Geoteam Terraplan, januar
1994

Skinner og minner, Modernisering av
Vestfoldbanen, Konsekvenser for
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kulturminnene, Delrapport for
strekningen Nykirke - Barkaker, Vestfold
fylkeskommune / Roslands
Arkitektkontor

/3-7/ Stasjoner i Borre. Lokaliseringsanalyse i
forbindelse med modernisering av
Vestfoldbanen. Siv.ing. Jan Erik Torp
A:S. 05.12.94

/3-8/ Pékjgrsler av vilt, datautskrifter fra NSB
NSB Bane Region Sgr, september 1994

/3-9/ Tettstedsanalyse Nykirke, NSB Bane
Region Sgr, august 1993.

/3-10/ Tettstedsanalyse Barkaker, NSB Bane
Region Sgr, august 1993

/3-11/ Registreringer av fugl i Borre. Brev med
uttalelse fra Norsk Omitologisk forening
avd. Vestfold datert 10.09.94

/3-12/ Registrering av eiendommer i Borre.
Borre kommune, Landbrukskontoret,
29.08.94

/3-13/ Friluftslivsaktiviteter. Brev fra Tgnsberg
og Omegn Turistforening.

/3-14/ Forekomst av Misteltein i Vestfold. Notat
utarbeidet av Tor A. Andersen, april
1994,

/3-15/ Brekkeskogen. O-kart 1:15.000 utgitt av
Barkaker o-gruppe 1991, med uttalelse

fra o-gruppa.

/3-16/ Bametrikk i Borre kommune.
Registreringer utfprt av Borre kommune i
samarbeid med NSB, 1994

/3-17/ Godsterminal Skoppum, Borre kommune
/ Asplan, november 1993

/3-18/ Amfibiebiotoper i Sande og Stokke,
Tensberg kommuner som kan bli bergrt
ved modemisering av Vestfoldbanen.
Leif Age Strand, 27.07.1994

/3-19/ Modemisert Vestfoldbane. Hovedplan
parsell 6 Nykirke - Barkaker. Delrapport
kostnader. Fjellanger Widerge A.S,
november 1995

/3-20/ Modernisert Vestfoldbane. Hovedplan
parsell 6 Nykirke - Barkdker. Delrapport
grunnforhold og geoteknisk vurdering.
Noteby A.S, januar 1995.

Kommunale rapporter

/4-1/ Borre kommune, Kommuneplanenes
arealdel, kart, 11.03.92 / hgringsutkast
des. 1995

/4-2/ Tensberg kommune, Kommuneplan 1991
- 2003, dokument 1-3 med kartvedlegg
Tgnsberg kommune, april 1991/ 1995

/4-3/ Transportplan for Tgnsbergomradet
Samordningsgruppen for transportplan
for Tgnsbergomradet, juni 1991

/4-4/ Borre kommune. Befolkningsdata pr.
01.01.1993

/4-5/ Miljg- og naturressursprogram 1990 -
2002, Borre kommune, 08.07.92

/4-6/ Alternativer for tettstedsutvikling i Borre.
Norsk institutt for by- og
regionforskning, 1991:1

/4-7/ Plan for nzringsvirksomhet, Borre
kommune, 26.05.92

/4-8/ Framtidige avfallsdeponier. Borre
kommune

/4-9/ Utskrift av diverse politiske vedtak i
Borre kommune. Sak 218/92, 4/93,
93/0009, 93/0278, 93/0322, 94/0020

/4-10/ Rapport om Borre-prosjektet.
Prgveprosjekt for giennomfg@ring av en
kommunal risiko- og sarbarhetsanalyse
for fred og krig, Direktoratet for Sivilt
Beredskap, 28/01-93.

/4-11/ Borrevannet. Rapport fra arbeidsutvalget
etter 1 ars drift, 1991

/4-12/ Restaurering av Borrevannet.
Tiltaksanalyse for reduserte
forurensningstilfgrsler. Utprgving av nye
tiltak mot diffus landbruksforurensning.
Hovedrapport 0-92064 E-92426. NIVA /
JORDFORSK 23/4-93.

/4-13/ Restaurering av Borrevannet. Tiltaksplan
for reduserte forurensningstilfgrsler.
Sammendragsrapport. 0-92064 E-92426.
NIVA / JORDFORSK 17/6-93.

/4-14/ Restaurering av Borrevannet.
Tiltaksorientert overvaking av
Borrevannet og tilfgrselsbekker 1993. O-
92064 E-92426. NIVA / JORDFORSK
31/1-94.
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/4-15/ Notat: Kort orientering om
Borrevannnsaktivitetene i 1994, J. L.
Bratli, NIVA, 9/12-94

/4-16/ Oversikt over brgnner for drikkevann.
Borre kommune des. 1994,

Generelle rapporter Vestfold

/5-1/  Grusregisteret for Vestfold, rapport og
kart
Fylkeskartkontoret i Vestfold, januar
1985

/5-2/ Vilt og bilkollisjoner i Vestfold
Fylkesmannen i Vestfold,
miljgvernavdelingen, 1992

/5-3/ Vemeverdige omréder i Vestfold fylke
Vestfold regionplanrid, 1972

/5-4/ Registreringer av omrider som er egna til
friluftslivformal i Vestfold
Fylkesmannen i Vestfold, 1979

/5-5/ Fakta om barn i Vestfold
Fylkesmannen i Vestfold, 1991

/5-6/ Vestfoldraet
Sigrid Stokke og Kjell Huseby,
28.02.1978

/5-7/ Forsuringstilstanden i innsjger og
vassdrag i Vestfold
Fylkesmannen i Vestfold,
Miljgvernavdelingen, malinger okt. 1987

/5-8/ Sjpgrret; registrering av kystnare
vassdrag i Vestfold 1991, Fylkesmannen
1 Vestfold, Miljgvernavdelingen

/5-9/ Nasjonal registrering av verdifulle
kulturlandskap. Sammendrag og
anbefalinger. Fylkesmannen i Vestfold,
Miljgvernavdelingen, mars 1994

/5-10/ Kystkartlegging Vestfold, Buskerud,
Oslo, Akershus, @stfold, Rapport nr.
STF21 A89083, SINTEF Teknisk Kjemi,
1989

/5-11/ Vestfold, Bygd og by i Norge, Snorre
Evensberget, Gyldendal norsk forlag,
Oslo 1980

/5-12/ Verne- og friluftsomrader, ski- og
turlgyper i Vestfold. Kart M = 1:80.000,
Miljgvernavdelingen Vestfold, 1993.

/5-13/ Miljg- og ressursprogram for Vestfold _
(1994 - 97). Fylkesmannen i Vestfold,
mai 1993

/5-14/ Digitale kartdata for verneomrader,
friluftsomrider og viltomrader. Statens
kartverk Vestfold, pr. 22.11.94

/5-15/ Digital kobling mot Naturbasen.
Miljgvernavdelingen Fylkesmannen i
Vestfold, pr. des. 1994

/5-16/ Forurensningsregnskap for Vestfold,
Fylkesmannen i Vestfold,
Miljgvernavdelingen, Juni 1994

Tekniske normer og planer fra

NSB

/6-1/ Underbygning, regler for eksisterende
baner
NSB Banedivisjonen Teknisk kontor,
januar 1993

/6-2/ Underbygning, regler for nye baner
NSB Banedivisjonen Teknisk kontor,
januar 1993

/6-3/ Sporets trasé, regler for nye baner,
eksisterende baner, varig utfesting av
linjen
NSB Banedivisjonen Teknisk kontor,
august 1993

/6-4/ Planutredning Modemisering av
Vestfoldbanen, Bruer IKB, Desember
1989

/6-5/ Planutredning Vestfoldbanen 200 km/t,
Bruer IKB, Oktober 1991

/6-6/ Jernbaneteknisk rammeplan for
Vestfoldbanen, NSB Bane Region Sgr,
Desember 1994

/6-7/ Modemisering av Vestfoldbanen
Drammen Skien. Jembanetekniske
forutsetninger for Vestfoldbanen. NSB
Bane Region Sgr, juni 1994

/6-8/ Samfunnsgkonomisk
lgnnsomhetsvurdering av investeringer i
Jjembanens kjgreveg, Metodehindbok for
nytte-/kostnadsanalyse, NSB
Ingenigrtjenesten, November 1992 / juni
1994

16-9/ Vestfoldbanen Drammen - Skien.
Grovanalyse. Stoppmgnster og
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stasjonslokalisering.
Siv.ing. Jan Erik Torp A.S, August 1992

/6-10/ Lokaltrafikk pa dobbeltsporet
Vestfoldbane - en grov analyse. Vestfold
fylkeskommune / Traficon / Siv.ing. Jan
Erik Torp A.S, Februar 1994

16-11/ Ytre Oslofjordforbindelse. Forprosjekt
for fast veg- og jernbaneforbindelse
mellom @stfold og Vestfold. Civitas,
16.12.93

16-12/ Godstransport i Vestfold. Muligheter for
overfgring av gods til jernbane. Vestfold
fylkeskommune / Asplan, 20.02.94

/6-13/ Kalkylehdndbok for jernbanedrift

/6-14/ Prisomregningsfaktorer
Brev av 03.02.95 NSB
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/6-15/ Drifts- og vedlikeholdskostnader for
Vestfoldbanen. Parsell 5 og 6. NSB BrS
Sone 2. Notat av 05.09.94.

/6-16/ NSB - Plansamling Hamar, august 1995

Statens vegvesen

77-1/ Grunnlag detaljplan Kopstadkrysset.
Statens Vegvesen Vestfold, 01.09.94

/7-2/ Detaljplan Kopstadkrysset.
Grunnundersgkelser. Statens Vegvesen
Vestfold, 18.10.94

/7-3/ Grunnundersgkelser ny Rv. 306. Statens
vegvesen Vestfold

/7-4/ Hovedplan Rv. 306. Tegning C4, mai
1991.

71-5/ Hovedplan Rv. 306, Parsell Kirkebakken
V. - Solergd, Stgyrapport, Statens
vegvesen Vestfold, des. 1990.

[7-6/ Stgy- og luftforurensninger for riks- og
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Tensberg / P91300/27.11.92/ Jan Erik
Thyholdt
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MODERNISERING AV
VESTFOLDBANEN DRAMMEN-SKIEN

Program for finmasket konsekvensutredning
for parsell 6 Nykirke-Barkaker i
Borre og Tonsberg kommuner

NSB Bane
Banedirektoren




Forord

NSB har startet opp modernisering av Vestfoldbanen fra Drammen til Skien. Farste etappe er allerede i bruk.
Planene for videre modernisering er behandlet som jernbaneutredning for hele strekningen, og som
fylkesdelplan for Vestfold. Tiltaket er meldt etter bestemmelsene i plan- og bygningslovens kapittel Vi a) og
grovmasket konsekvensutredning er utarbeidet og behandlet i trad med bestemmelsene.

Norsk Jernbaneplan 1994-97 ble behandlet i Stortinget juni 1993. Det er satt av midler til modernisering av
Vestfoldbanen bade innenfor de ordingere investeringsrammene og i det ekstraordinaere
satsingsprogrammet. Denne parsellen inngar ikke i planen.

Parsellen planlegges ferdig pa hovedplan/kommuneplanniva med behandling i 1996. For & komme med i
neste jernbaneplan, vil det bli stilt krav om godkjent KU, kommunedelplan og hovedplan. Bevilgning skjer
forst ved behandling av de arlige statsbudsjettene.

Fastlegging av trase skjer giennom kommunedelplaner i Borre og Tensberg kommuner.

NSB utarbeider teknisk-gkonomiske planer (hovedplaner) for strekningen. Vestfoldbanen er delt i 13
parseller. For hver parsell blir det utarbeidet en egen konsekvensutredning som skal understotte
beslutningen om hvor traseen skal ga og belyse mulighetene for avbatende tiltak. Dette programmet er
fastsatt med bakgrunn i et generelt program for hele strekningen, merknader kommet fram under
saksbehandlingen og tilpasning til parsellen. Tiltakshaver ensker & presentere tekstdelen av hovedplanen i
samme dokument som hovedplanen.

For hvert alternativ skal konsekvensene utredes med tanke pa &:

- optimalisere alternativene slik at de negative konsekvensene minimaliseres
- fa fram muligheter for avbatende tiltak

- gi beslutningstakerne et best mulig grunnlag for valg av alternativ

- vektlegge forhold som har betydning for valg av trase

- fa fram forskjeller mellom traséalternativene
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MODERNISERING AV VESTFOLDBANEN DRAMMEN - SKIEN

PROGRAM FOR FINMASKET KONSEKVENSUTREDNING FOR

PARSELL 6: NYKIRKE - BARKAKER | BORRE OG TONSBERG KOMMUNE
1.0 BESKRIVELSE AV TILTAKET

| tiltaket inngar ombygging til dobbeltspor og omlegging av linja, med tilherende driftsveger, anleggsveger,
riggomrader og massedeponi, ombygging av tekniske anlegg og fierning av planoverganger.

For alle linjer gis en kort beskrivelse av linjeforlap, geotekniske forhold og konstruksjoner.

Folgende traseer skal beskrives: Stasjonslokalisering:

Basis- Eksisterende bane

alternativet med vanlig vedlikehold Skoppum

Alternativ H1 Utbedring langs eksisterende linje Skoppum ser, tilkn. ny RV 306
Alternativ H2 st for Skoppum Skoppum @st, tilkn. ny RV 306
Alternativ H5 Via Kirkebakken Kirkebakken

Traseéalternativene er vist pa vedlagte kart.

2.0 TILTAKETS KONSEKVENSER FOR MILJ@

2.1 ST@Y OG VIBRASJONER

Det utferes stayberegninger med naermere angivelse av antall berarte av gjennomsnittlig ekvivalent steyniva
utenfor fasade pa 55 og 60 dBA. Konsekvenser for spesielt stayamfintlig bebyggelse ( helseinstitusjoner,
skoler, barnehager) spesifiseres. Det gjelder ogsa friluftsomradene mellom Nykirke og Skoppum, ved
Kirkebakken (Tonsasen, Fogdeskogen, Prestegarden), ved Borrevannet, i Hortensmarka og Tangsrad.
Effekten av ulike avbatende tiltak vurderes (skjerming ved traseen, stayskjerming av enkelthus og
fasadeisolering). Det legges spesiell vekt pa traselesninger gjennom tettstedsomradene Nykirke, Skoppum
og Kirkebakken. Stayskjermingstiltakene vurderes ogsa i forhold til barrierevirkning, kulturhistoriske og
estetiske forhold.

Mulige problemomrader pa grunn av strukturlyd og vibrasjoner kartlegges. Avbgtende tiltak beskrives.

2.2 LANDSKAPSBILDE

Inngrepene visualiseres. Det legges spesiell vekt pa faringen gjennom tettstedene Nykirke, Skoppum og
Kirkebakken og stasjonsomradene ved Skoppum (H1/H2) og Kirkebakken(H5). Fjernvirkning visualiseres for
landskapsrommet omkring Borrevannet (H5), Vestfoldraet som geologisk formasjon (H5),
jordbrukslandskapet mellom Ra/ Jareteigen(H5), Bondalen og Adal. Effekten av avbatende tiltak vurderes.

2.3 KULTURMINNER OG KULTURMILJ@

Konsekvensene for kulturminner langs traseene vurderes. Spesiell oppmerksomhet vies kulturmiljoet i
Bondalen (H2/H5), omradet Skoppum/ Sandegardene (H2/H5), omradet langs raet og bygningsmiljzet ved
Adal. Konsekvensene for kulturmiljget ved ulik omdisponering av eksisterende jernbaneanlegg ved Skoppum
inngar. Det vises til utredningen "Skinner og minner" og til arbeidsprogrammet for kulturminneregistreringene
for konsekvensutredning, fase 2.

Utredningen skal gi svar pa om:

- tiltaket vil kreve sikring, fiytting eller dokumentasjon av verneverdige kulturminner
e tiltaket vil kreve frigivning av fredede kulturminner

- tiltaket vil pavirke den kulturhistoriske sammenhengen i omradet

Effekten av avbatende tiltak beskrives.




2.4 NATURMILJ@

Utredningen skal beskrive konsekvensene for: .

- omrader og forekomster som er vernet eller foreslatt vernet med hjiemmel i naturvernloven, plan- og
bygningsloven eller er administrativt vernet: Borrevannet naturreservat, Adalstiern foreslatt vernet som
landskapsvernomréade, administrativt fredet bakeskog ved Adalstjern og eik i Gunneradbrekka
(enkeltfredning).

- omrader /forekomster med sjeldne, truede eller sarbare arter: misteltein, spssnutet frosk, stor - og liten
salamander, hansehauk, fiskeamn, vepsevak,

- hjortedyr med vekt pa barrierevirkning, trekkveier og beitemenster

- omrader som kan vzere utsatt for lokalklimatiske endringer

Eventuell forsterket barriereeffekt for elg i forholdet til planlagt ny E-18 og muligheter for avbatende tiltak
vurderes med bakgrunn i planer og viltbiotopkart.

Spesiell oppmerksomhet vies nzerfaring og kryssing av vassdrag, elver og vann. Omradet omkring
Borrevannet og ved Adalstiern ansees som spesielt viktige vatmarksomrader.

Traseene grovkartlegges og undersekes med hensyn pa sjeldne kulturmarkstyper og verneverdige/ spesielle
utforminger av restbiotoper av edellauvskog og elvevegetasjon. Forekomsten av misteltein i planomradet
skal kartlegges ved feltundersgkelser.

Effekten av avbatende tiltak beskrives.

3.0 TILTAKETS KONSEKVENSER FOR NATURRESSURSER

3.1 JORD- OG SKOGBRUKSRESSURSER :
Tiltakets arealforbruk kvantifiseres. Det skilles pa dyrket mark, dyrkbar mark og skog. Eventuell tilbakefaring
av eksisterende baneanlegg regnes med. Effekten av avbatende tiltak beskrives.

3.2 VANNRESSURSER
Eventuell virkning pa vassdrag og for private vannforsyningsanlegg p& grunn av drenering av banetraseen
utredes og effekten av ulike avbatende tiltak vurderes. Virkning pa reservedrikkevannskilden Borrevannet

| vurderes spesielt.

| 3.3 STEIN OG GRUSRESSURSER
Eventuelle virkninger for stein og grusforekomster i omradet beskrives. Effekten av avbgtende tiltak vurderes.

4.0 TILTAKETS SAMFUNNSMESSIGE KONSEKVENSER

4.1 STASJONSLOKALISERING OG TRAFIKALE FORHOLD

Stasjonslokalisering vurderes i forhold til befolkningsoppland, @vrig infrastruktur, viktige reisemal i gang/
sykkelavstand, og utviklingsmuligheter i naeromradene. Det utredes muligheter for tilbringertjenester og
tilgjengelighet til/fra avrige deler av Borre kommune med spesiell vekt pa Horten. Parkeringsarealer for
privatbil, kollektivitrafikk og sykkeltrafikk samt tilfarselsveger til stasjonen for ulike transportmidier beskrives.
Muligheter for lokaltogtrafikk og tilkobling til sidesporet til Horten skal utredes for alle alternativer.

Konsekvensene av fierning/ omlegging av planoverganger for kommunale, fylkes- og riksveier beskrives.
Spesiell oppmerksomhet vies kryssingene av Skaneveien ( FV 670) i Nykirke og FV 670 i Guttulsred,
kryssing med planlagt RV 306 i Skoppum og fylkesvei 665 i Adal.

4.2 AREALBRUK

Utredningen skal beskrive konsekvensene for eksisterende arealbruk og foreliggende arealplaner, herunder
tettstedsutvikling pa Nykirke, Skoppum og Kirkebakken. Virkning for framtidig arealbruk vurderes, spesielt for
omradene omkring ny stasjon, herunder godstrafikk og industrispor. Her inngéar etterbruk av dagens
jembaneanlegg, spesielt ved Skoppum stasjon.

Gjennom kulturminne- og kulturmiljgutredninger, vil de historiske sidene ved by- og stedsutvikling og
stasjonsplassering og konsekvensene av tiltaket bli beskrevet. Dette oppsummeres her i en samlet
beskrivelse av forholdet til tettstedene.




4.3 BARN OG UNGE

Arealer og anlegg som brukes av barn og unge kartlegges og konsekvenser for disse beskrives. Effekten av
avbotende tiltak vurderes.

4.4 FRILUFTSLIV OG REKREASJON

Konsekvensene for friluftsliv beskrives med spesiell vekt pa friluftsliv i tilknytning til tettstedsnaere omrader
og turveger fra boligomradene til utmarksomradene: Skanevetan, Skoppum/Adalstjemn, Fjukstad, Barkéker,
Undrumsdal og Tangsrad. Konsekvensene vurderes ut i fra tilgjengelighet, barriere, kvalitet og arealforbruk.
Viktige stier og leyper kartlegges. Det vurderes om tiltaket pavirker omrader hvor fravaer av stoy er en viktig
forutsetning for bruken. Viktige detaljer visualiseres. Effekten av avbatende tiltak beskrives.

4.5 REISEOPPLEVELSE
Det skal vurderes om tiltaket vil fa konsekvenser for trafikantenes reiseopplevelse. Dette omfatter bl.a.
lengde pa dagsonestrekninger, utsiktskvalitet og komfort for passasjerene.

4.6 NAERING

Konsekvensene for driftsforholdene i landbruket vurderes. Effekten av avbgtende tiltak som
samferdselsjordskifte, innvinning av areal og planskilte overganger vurderes. Nar det gjelder innvinning av
areal, skal forhold til andre interesser ogsa vurderes.

4.7 SIVIL BEREDSKAP

Det vises til kap.3. Trafikksikkerheten for de ulike alternativene beskrives.

5.0 KONSEKVENSER | ANLEGGSPERIODEN

Virkninger for trafikkavvikling, stov, stay, vibrasjoner, avrenning til Borrevannet, trafikksikkerhet, jordbruksdrift
og arealbruk beskrives. Effekten av avbetende tiltak vurderes. Behovet for midlertidige veger for
anleggsdrift beskrives. Muligheten for etappevis utbygging av parsellen beskrives.

6.0 MASSEDEPONI

Massebalansen og eventuelle overskuddsmassers kvalitet beskrives. Muligheter for, og konsekvensene av
deponering langs traseene, innvinning av nye dyrkningsarealer, deponering i massetak og videresalg av
massene vurderes. Massebalansen ma vurderes i sammenheng med utbygging av ny E18 gjennom Vale/

Borre.

Planer for disponering og deponering av overskuddsmasser vil bli konkretisert i reguleringsplaner.

7.0 KOSTNADER

Kostnadene og nytte/kostnadstallene for de ulike alternativene hentes fra hovedplanen og brukes i
oppsummeringen.

8.0 ANBEFALING AV TRASE

Har tiltaksaver &n eller flere anbefalte traseer, skal disse begrunnes og legges fram.

9.0 OPPSUMMERING

Konsekvensene for miljg, naturressurser og samfunn oppsummeres for de ulike traséalternativene. Det
legges vekt pa a fa fram alternativenes ulike egenskaper som har betydning for valg av trase.
Sammenstillingen skal veere konsistent og etterprevbar. Det skal veere mulig & sammenlikne konsekvensene

for enkelttema og samlet for alternativene.

ol









‘Fl‘l"l’r“f‘\‘ll A T ™
Jernbaneverket

T

09TU06019
200000026653

JBV

|




