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Agenda

ÅØkonomiske rammer for InterCity-satsingen

ÅHøringsuttalelser i Sandefjord

ÅSandefjord:

īHjertås

ÅLarvik:

īSteinresurssene

īHegdal Næringspark

Å Verningen og Stålaker øst
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Fra storting og departement ïføringer om økonomi

ÅInvesteringene skal

īgi så høy samfunnsøkonomisk lønnsomhet som mulig.

īvære lave nok til at prosjekt og portefølje gjennomføres.

ÅØkonomi blir en stadig viktigere forutsetning for gjennomføring av 

prosjektene i InterCity-satsingen.
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Høringsuttalelser i Sandefjord
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ÅHøringsperioden avsluttet 15.februar

ÅTotalt ca 100 merknader er mottatt.

ÅInnkomne uttalelser fra:

īOffentlige myndigheter (18 merknader)

īForeninger, organisasjoner og næringsliv (17 merknader)

īEnkeltpersoner (65 merknader inkludert en underskriftskampanje)
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Høringsperioden over i Sandefjord



ÅBane NOR:

īhar fremmet innsigelse til Torp Vest via Storås og Unneberg-korridoren.

ÅSandefjord kommune:

īTorp vest via Storås bør legges til grunn for videre planlegging. Kommunen ser vesentlige 

ulemper ved de tre øvrige utredningskorridorene.

īGokstadkorridoren anses som uaktuell og kan fritas fra båndlegging ved fremtidig vedtak 

av kommunedelplanen. 

īBeslutningen om hvilken utbyggingskorridor som skal legges til grunn for detaljplanlegging 

tas av Sandefjord kommune som planmyndighet på bakgrunn av øvrige høringsuttalelser 

og dialog med Bane NOR frem mot sluttbehandling. 
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Merknader i Sandefjord ïdel 1



ÅFylkesmannen i Vestfold:

īAnbefaler å velge en korridor med stasjon ved Sandefjord lufthavn Torp på vestsiden av 

rullebanen. Dette har sammenheng med at Torp Vest - korridoren muliggjør en vesentlig 

økning i kollektivtransport i tilbringertjenesten til flyplassen, samtidig som korridoren ikke er i 

vesentlig konflikt med nasjonale interesser innenfor våre saksområder.

īKonstaterer ut at en variant via Storås ville ha vært gunstigere for friluftsliv, naturmangfold, 

landskap og landbruk. 

īFraråder vi Gokstad-korridoren fordi ulempene for nærmiljø inkl. støy i boligområder vil være 

betydelige. 

ÅVestfold fylkeskommune:

īVestfold fylkeskommune legger til grunn at Torp vest-korridoren er best sett i forhold til 

prissatte konsekvenser, men velger å vektlegge traseen Torp Vest via Storås som den 

foretrukne løsning i høringen. 

īVestfold fylkeskommune forventer at arbeidet med reguleringsplan for strekningen vil starte 

opp i 2019 slik at banen kan ferdigstilles i 2027. Det haster med å få på plass et togtilbud 

med to tog i timen til Skien. 
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Merknader i Sandefjord ïdel 2



ÅKort oppsummert:

ī Overordende myndigheter støtter en fremtidig 

sammenkobling av jernbane og flyterminal, og anbefaler ikke 

ikke Gokstadkorridoren.

ī Gokstadkorridoren bifalles av mange enkeltpersoner og noen 

organisasjoner. 

ī Mange enkeltpersoner er opptatt av riving av boliger og 

utfordringer i anleggsfasen.

ī Hjertås omtalt som viktig i mange høringsuttalelser.

ī Flere påpeker avstanden mellom stasjon og sentrum i Torp 

vest-korridoren.

ī Ferdig dobbeltspor i 2027 er viktig for kommuner og 

myndigheter i Grenland og for næringslivet.
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Øvrige merknader Sfj, kort oppsummering



ÅHøringsperioden 

avsluttes 15.mars

ÅSiste åpne kontordag i 

høringsperioden ble 

gjennomført 5.mars. 

ÅFysiske modeller og 

annet informasjons-

materiell vil være utstilt 

på Bølgen ut uka.

ÅQR-koder for 

illustrasjoner plassert ut i 

byen.
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Høringsperioden 
i Larvik
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Hjertås i Sandefjord
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ÅBane NOR er kjent med områdets verdi for friluftslivet og ønsker å 

ta særlig hensyn til det under bygging.

ÅSti- og løypenett vil opprettholdes, trolig også i anleggsfasen. 

ÅVi ønsker så langt som mulig å legge anleggsveier til eksisterende 

veier. Etter byggeperioden kan disse brukes som turløyper, 

landbruksveier eller fjernes. 

ÅDet er ønskelig fra kommunens side at vi ser på mulighet for 

etterbruk av anleggsveier i forhold til kommunens fremtidige behov 

rundt Torp Lufthavn.
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Hva vil skje i Hjertås ïuansett valg av korridor?
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Hjertås ïdelt inn i tre fokusområder



14

Tunnel i åpen byggegrop over Haslejordet
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Utfordringer ved betongtunnel på Hasle

ÅTorp Vest via Storås:

ī520 meter lang betongtunnel

īInntil 20 meter dyp utgraving i bløt, sensitiv leire

īSvært krevende anleggsgjennomføring

īHøyere kostnader (ca 50% høyere løpemeterpris 

enn Torp vest)

ÅTorp Vest:

īCa. 20 prosent kortere betongstunnel (430 meter)

īBetongtunnelen vil kunne hvile på/forankres til berg

īHøye kostnader, men vesentlig lavere enn Torp vest 

via Storås.

ī. 

Denne tunnelen utgjør 2/3 av 

kostnadsforskjellen mellom Torp Vest-

og Storås-alternativet. 



ÅByggeperioden blir krevende for begge korridorene. Når den er 

over, vil friluftsområdet være som før. 

ÅTursti/løypenettet ivaretas i begge alternativene.

ÅDet blir ikke støy fra jernbanen når den er ferdig bygget.

ÅBetydelige kostnadsforskjeller mellom korridorene. 

ÅMer kompleks anleggsgjennomføring for Torp vest via Storås.
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Øvre Hasle 



ÅTurstier og løypenettet opprettholdes for begge 

alternativene, men må legges om enkelte steder 

(lysløypa legges om i Storås-korridoren). 

ÅBegge alternativer har bru på tvers av 

kulturlandskapet ved Unneberg, som vil være 

synlige fra ulike steder i området. 

ÅBegge bruene får støyskjermer. Støyforholdene blir 

relativt like, men berører ulike områder.

ÅAnleggsgjennomføringen kan etterlate varige spor i 

form av hogst og terrenginngrep.

17

Unnebergdalen
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Bru over Unnebergdalen i Torp vest-korridoren
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Bru over Unnebergdalen i Storås-korridoren
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Hvor synlig blir skjæringen? Utkikkspunkt fra Bygdeborgen
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Utkikkspunkt Bygdeborgen sett mot Torp
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Utkikkspunkt Bygdeborgen sett mot Unneberg



ÅBygging av begge alternativer får konsekvenser for Unnebergskogen, men på forskjellige steder og i forskjellig grad. 

Torp vest-alternativet berører et større område enn Storås-alternativet.

ÅTursti/løypenettet må legges om. Dette gjelder i størst grad for Torp vest-korridoren. Vi forventer endringer med godt 

resultat.

ÅSkjæringen i Torp vest-alternativet er omgitt av koller og skogsområder. Det gjør den lite synlig fra sti- og løypenett. 

ÅDet vil bygges over-/underganger slik at mennesker og dyr kan krysse jernbanen.
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Unnebergskogen



Steinressurser i Larvik
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Dagens steinbrudd og 

framtidige planer

Å Illustrasjon av dagens og framtidige 

steinbrudd i Stålaker- og Verningen-

området.

Å Hentet fra Larviks gjeldende 

kommunedelplan for steinressurser 2012-

2024.

Å I kommunedelplanen er det ikke åpnet for 

steinbrudd sør for Stålakerbruddet. 

Å Området sør for Ståkalerbruddet er 

imidlertid båndlagt for mulig fremtidig 

utnyttelse av larvikitt.
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Total forekomst av larvikitt og traséer for dobbeltspor

Verningen-korridoren Stålaker-korridorene



ÅØnske fra Lundhs i kommunedelplanen: nytt brudd sør for 

Stålakerbruddet i ett 30-40 års perspektiv (S20).

ÅStålakerkorridoren går gjennom dette uregulerte området.

ÅLundhs har hevdet at jernbanen får en sikkerhetssone på 260 

meter på hver side av sporet. Det er ikke korrekt:

ÅStatus pr i dag ved sikringssoner:

īBåndleggingssone på 75 meter i kommunedelplan. 

īJernbaneloven begrenser arealbruk på 30 meter til hver side av sporet. 

īEndelig sikringssone vil så langt som mulig avklares frem mot 2.gangs 

behandling. 

ÅOmrådene utenfor steinbruddene er åpne for allmenn ferdsel i 

dag. Det stiller i dag store sikkerhetskrav ved sprengning.

īDet er ikke slik at «steiner kan komme flyvende gjennom lufta»
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Sikkerhetssoner rundt jernbanen
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Klåstad steinbrudd 
ïrett ved fylkesvei 303

Foto: finn.no/kart og Google Maps



ÅAlle kartlagte forekomster av larvikitt er gitt stor verdi i 

utredningene. 

ÅBeslaget er likevel vurdert som lite negativt, fordi det 

berører små arealer/volumer i forhold til den totale 

forekomsten:

īCa. 4 prosent av fremtidige ressurser i Gjerstadfeltet

(Stålakerkorridoren).

īCa. 5,5 prosent av fremtidige ressurser i Håkestadfeltet

(Verningenkorridoren).
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KDP og KU: steinressurser



I høringsperioden er tidligere dialog videreført med interesser og myndigheter knyttet 

til Larvikittressursene i høringsperioden:

Å18.januar og 13.februar: Arbeidsmøte vedr verdisetting

īDeltagere: Vestfold fylkeskommune inkl regiongelogen, NGU, Larvik kommune og Bane 

NOR

Å26.februar: Befaring og møte

īDeltagere: Larvik Granite, Lundhs, Larvik kommune og Vestfold fylkeskommune inkl

regiongeologen, Bane NOR.

ÅVil trolig være behov for videre møter.
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Dialog og medvirkning



Hegdal Næringspark
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ÅBane NOR har vært i møter med og virksomhetene i Hegdal 

Næringspark og i Larvik sentrum (Larvik By)

ÅVi har hatt allmøter og særmøter med de enkelte bedriftene.

ÅSlik opplever vi tilbakemeldingene:

īDe mener det er viktig at Larvik får en moderne jernbane.

īBedriftene er opptatt av løsninger som opprettholder driften i byggeperioden.

īVirksomhetslederne er pragmatiske og ser positivt på mulighetene til å finne 

gode løsninger.

ÅVi vil fortsette den gode dialogen med næringsforeningene og 

bedriftene.
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Møter og dialog med næringslivet
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Hegdal NæringsparkHegdal Næringspark:

Her har Bane NOR vurdert mange alternativer


