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INNHOLDSFORTEGNELSE

Forord

Konseptvalgutredningefor Intercityomradet er igangsatt etter en bestilling fra
Samferdselsdepartementet til Jernbaneverket, og skal danne grunnlag for Regjeringens
beslutning om videre planlegging.

Intercityomradet er i dag definert som banestrekningene @4tden, Oslesken og
OsloLillehammer. Det er gjennomfgrt tre parallelle utredninger for disse strekningene.

| tillegg er det utarbeidet felles overbygningsdokumenter innlednings

avslutningsvis for & se utviklingen av togtilbudet pa de tre strekningene i sammenheng.

Konseptvalgutredningene er bygd opp i fire hoveddeler: Behovsanalyse, Mal og
kravdokument, Konseptmuligheter og Konseptanalyse. | tillegg er det utarbeidet en
samlet KVVirapport for hver banestrekning.

Felles innledende overbygningsdokument

@stfoldbanen Dovrebanen Vestfoldbanen

Behovsanalyse Behovsanalyse Behovsanalyse

Mail og krav Mal og krav Mal og krav

Konseptmuligheter Konseptmuligheter Konseptmuligheter

Konseptanalyse Konseptanalyse Konseptanalyse

-
! 1
: Konseptvalgutredning 1
1

Konseptvalgutredning Konseptvalgutredning

Felles avsluttende overbygningsdokument

Dette dokumentet omfatterkonseptanalyse for IGstrekningen Osleskien.

Konseptvalgutredningene skal, i regi av Samferdsgi$-inansdepartementet,
kvalitetssikres av eksterne konsulenter (KS1). Det strekningsvise arbeidet for
Vestfoldbanen har veert ledet av Terje B. Grennes i Jernbaneverket. Samgrbpjus

og ressursgruppa har veaert radgivende organer for prosjektgruppa, og bestar av
representanter for fylkeskommunene og fylkesmannsembetene i de tre aktuelle
fylkene Buskerud, Vestfold og Telemark, Statens vegvesen, NSB, representanter for
bergrte kommuner og private instanser samt ulike avdelinger i Jernbaneverket.

Rambgll Norge AS har veert hovedkonsulent for Vestfoldbanen og har utarbeidet
delutredninger og hatt ansvar for sammenstilling av rapportene for Vestfoldbanen i
figuren ovenfor.

Jernbaneveeet, 16.februar 2012
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Sammendrag

Samferdselsdepartementet harmandatav 17.1.2011 gitt Jerrbaneverket i oppdrag a
utfgre en konseptvalgutredning (KVU) fatercity-omradet, dvs omradet som
betjenes av tog pa de tre banestrekninge@slog Skien, Oslg Halden og Oslq
LilehammerDenne rapporten omhandler konseptvalgutredningen fest@kningen
Oslog Skien, med hovedvekt pa Vestfoldbanen (Drammg&kien).

Jernbaneverket legger falgende samfunnsmal til grunn for konseptvalgniétet:

ICkorridorene skal ha et miljgvennlig transportsystem av hgy kvalitet som knytt
bo- og arbeidsomradene godt sammen.

Et KVUWverksted med deltakelse fra bergrte etater, kommuner, fylkeskommuner,
organisasjoner og andre instanser ble arrangesrvik4.-5. april 2011Bl.a. pa
grunnlag av drgftinger og innspill i verkstedet er det prosjektutlasende behovet for
tiltak i IGkorridoren Osla; Skien formulert som falger:

@kt kapasitet for personog godstransport pa jernbanen i {@mradet for & sikre
tilstrekkelig punktlighet, frekvens og reisetid.

Med bakgrunn i det prosjektutlesende behovet og samfunnsmalet, er det formulert ett
absolutt kravfor konseptvalgutredningen for i&rekningen Oskskien som alle
konsept ma tilfredsstille:

@kt kapasitet @ palitelighet for persontransport pa bane pa strekningen
Oslo- Skien.

Ut fra de oppsattemal og behoer detutledet andre viktigekrav innenfor fglgende
tema:

Paliteligtogtilbud

Kat reisetid

Hgykapasitet og frekvens
Miljgvennlighet

Regionsgekstog by og tettstedsutvikling
Trafikksikkerhet

Arealinngrep

No oprwDdhpRE

Med utgangspunkt KVUverkstedetog etterfglgende prosess éet utviklet ulike
konsepter for framtidig infrastruktur p& Vestfoldband®a grunnlag av behov, mal og
de kravene som er sater det foretatt en utsiling av uaktuelle konseitter utsilingen
gjenstofem konseper:

VB3A: Begrensetutbyggingav jernbanen

VB 4A: Dobbeltspor, trasé under Vestfjorden Tgnsb&pkke

VB 4B: Dobbeltspor, tospors slagyfe i Tgnsberg

VB 4C: Dobbelspor, trasé under Vestfjorden Tagnsbefgrp

VB 4D: Dobbeltspor, bypass Tgnsberg, tospors slgyfe i Tansberg

=A =4 =4 -4 =4
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Disse konseptener analysertneermereder hovedformalet har veerd kartlegge i
hvilken grad de tilfredsstiller kravene omtalt ovenf@nalysene edokumentert i egne
delrapporter og omfatter utredninger om utbyggingskostnader og usikkerhet,
trafikkberegninger og samfunnsgkonomi, konsekvenser av arealinngrep i miljg og
natur, risikoanalyse mht innfrielse av krav (RAM@Ilyse) samtwdering av sdsjns
og knutepunktsutvikling.

Mal- og kravoppnaelserr oppsummertsom falger (mednnbyrdesrangering:
Tabelll: Oppsummering av mabg kravoppnéelse. Rangering av konseptene.

KONSEPT| KONSEPT| KONSEPT| KONSEPT| KONSEPT
MALKRAY VB3A VB4A VB4B VB4C VB4D
Viktig krav 1 Delvis @pfylt
Pélitelig togtilbud 3

Viktig krav 2
Kort reisetid
Delvis, men
lite oppfylt
2
Delvis oppfylt
4

Viktig krav 3 -

Viktig krav 5

Regiorsvekst, Delvis oppfylt
by- ogtettsteds- 3
utvikling

Hgykapasitet/
3

frekvens
Viktig krav 4
Trafikksikkerhet
Inngrep
avhengig av

Miljgvennlidhet
variant i

Horten

Viktig krav 7
Arealinngrep

Kravoppnaelsen tilsier at valg av konsept star mellom korsep¢ B4A ogVB4C. De

to konseptene er like nord for Barkaker(Tgnsberg) og ser for Sandefjord. Foreliggende
grunnlag gjer det vanskelig & konkludere entydig nar det gjelder valg av konsept
mellom Tgnsberg og Sandefjord.

Pa denne bakgrunn vil Jernbaneverket anbefale ankeptVB4C legges til grunn for
neste planfase, men med falgende presiseringer:

1 Lesningen ut fra Drammen stasjon ma ses i sammenheng med totallgsningen
for stasjonen (krever egen utredning).

1 P& strekningen NykirkeBarkaker gjennom Horten kommungredes tre
alternative traseer i neste planfase, den vestre traseen utredes bade med og
uten stasjon i Horten. Spgrsmalet om plassering av en evt stasjon i Horten, vil
inngd i videre planlegging etter plang bygningsloven.
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Pa strekningen TansbecgSanafiord kan man ikke konkludere entydig.
Konsept VB 4A ma tas med i det videre arbeidet. Det innebzerer at det ma
utredes naermere:
- hvorvidt Stokke stasjon skal opprettholdes eller ikke
- om Sandefjord stasjon skal opprettholdes med dagens lokalisering
eller om det skal bygges ny stasjon ved Sandefjord videregaende
skole
Pa strekningen gjennom Larvik legges lgsningen med ny stasjon under torget i
Larvik til grunn for neste planfase.
Traseen mellom Porsgrunn og Skien ma bygges slik at det blir tilstrekkelig
kapasitet til & handtere I1@og, godstog og Bratsbergbanen. Hastighetsnivaet
avklares i neste planfase.

KVURAPPORT 7



INNHOLDSFORTEGNELSE

Innholdsfortegnelse

1 Innledning

1.1 BAKGRUNN
1.2 MANDAT
1.3 ORGANISERING OG HES3S

2 Behovsanalyse

2.1 SITUASIXBBESKRIVELSE
2.2 SYSTEMATISERING BEM®V
2.3 PROSJEKTUTLOSENBIBBE

3 Mal og krav

3.1 SAMFUNNSMAL
3.2 EFFEKTMA

3.3 KRAV

3.4 BEHO\Y MALc KRAV

4 Konseptmuligheter

4.1 UTVIKLING AV KONSERT

4.2 KONSEPTER PA FIRENR

4.3 KONSEPTER SOM FORKAS

4.4 KONSEPTER TIL ANELYS

4.5 ALTERNATIVE TRASEEHRNNOM HORTEN KOMNHJ

5 Konseptanalyse

5.1 METODE EVALUERINGSKRITERIER

5.2 TRANSPORTETTERSRORSE

5.3 EVALUERING | FORHOLIMAL OG KRAV
5.4 KOSTNADER OG USIKKHR

5.5 SAMFUNNS@KONOMISKW/ERDIANALYSE

6 Samlet evaluering og anbefaling

6.1 DROGFTING
6.2 ANBEFALING AV KONBEP
6.3 OPPFJLGENDE PLANIRGG

7 Referanser

8| KVURAPPORT

10
10

11

11
24
26

29

29
29
31
33

34

34
35
45
45
47

48

48
50
62
80
83

88

88
89
90

92



Innledning

1  Innledning

Dette kapitlet redegjar for bakgrunn og hensikt med Kiwhkeidet, herunder
EKAAG2NASY ¢ 23 &l YYSYyKSy3ISy YStftz2y RS GNB
utgangspunktet for behovsanalyserapporten, hvordan den er bygd opp og

sammenhengen med andre dokumenter i Kprosessen.

11 BAKGRUNN

Intercity-omradet (IGstrekningene) betegner omradet som betjenes av tog pa de tre
banestrekningene OslgSkien, Oslg Halden og Oslq Lillehammer.

Omradet kjennetegnes av en flerkjernet bystruktur med stort befolkningsgrunnlag og
stedvis tett arealbri4. Dette genererer hgy transportetterspgrsel, preget av
innpendling til hovedarbeidsmarkedet i Oslmradet og reiser mellom byene i
omradet.IGomradet er kjiernen i den raskest voksende landsdelen i Norge. Fram mot
2040 vil befolkningen innenfor Ostomradet alene gke med 4500.

Trafikksituasjonen er allerede i dag preget av kapasitetsproblemer, seerlig-i rush
periodene. Befolkningsveksten vil forsterke dette. For & mgte disse utfordringene
kreves en betydelig utvidelse av kapasiteten i transportnetf@kt kapasitet og
kvalitet pa transporttiloudet er en forutsetning for at-bnradet skal videreutvikles
som en attraktiv og konkurransedyktig region.

Lillehammer
Brumunddal

Hamar
Stange
Tangen

Eidsvoll

Gardermoen

Lillestrom

Holmestrand

Moss Ryage
Skoppum Rade

Sarpsborg
Tonsberg
Stokke Fredrikstad

e o Halden
Sandefiord

Larvik

Figurl: Kart over I&trekningene med byer og tettsteder som inngar i dagésspsngnster. Denne
rapporten omhandler strekningen Osgj&kien(Vestfoldanen)
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1.2 MANDAT

Samferdselsdepartementet har i mandat av 17.1.2011 gitthlemaverket i oppdrag &
utfgre en konseptvalgutredning (KVU) forsiBekningene. Formalet med KVU er &
analysere store statlige investeringsprosjekter i en tidlig fase og begrunne valg av
overordnet konseptuelle lgsninger. KVU skal etterfglges av en ekstern kvalitetssikring
kalt KS1. KM®n vil ogsa bli sendt pa haring til lokale og regionale myndigheter: KVU
arbeidet vil danne grunnlaget for et overordnet prinsipgaltak i Regjeringen med
retningslinjer for videre planlegging basert pa konklusjonene i KVU og pafelgende KS1.

KVUarbeidet skal:

avklare grunnleggende transportrelaterte behov i omradet

definere sanfunnsmal og mal for hvilke effekter som skal oppnas for brukerne
avklare hvilke krav som skal danne grunnlag for evaluering konsepter
Identifisere aktuelle konsepter

vurdere konsekvenser av de ulike konseptene

anbefale konsept eller premisser for videriuplegging

=A =4 =4 -4 -4 -4

Det utarbeides separate, men samordnede Kepporter for hver av de tre IC
strekningene. Det utarbeides i tillegg et felles overbygningsdokument for strekningene
innledningsvis og et felles dokument avslutningsvis.

1.3 ORGANISERING OG PERSS

Jenbaneverket har organisert KVdwbeidet med en strekningsovergripende intern
ledelse for hele prosjektet samt tre regionale prosjektteam; ett for hver strekning.
Disse har hver sin samarbeidsgruppe med bade interne og eksterne deltakere samt en
intern ressirsgruppe og en ekstern ressursgruppe (politisk og administrativt) for hver
strekning.Organisering aiKVVUarbeidet ervist iFigur2.

|
el
==

Figur2: Organisering av K\MAGprosjektet
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2 Behovsanalyse

Behovsanalysen er basert pa en kartlegginglagens situasjon og framtidige
transportmessige utfordringer. Videre er det avdekket relevante nasjonale mal for
transportpolitikken, og regionale og kommunale myndigheters mal for utvikling av sine
omrader, og hvordan dette bar legge faringer for utwi av transportsysteet i
korridoren OsleSkien Etterspgrselsbaserte behov kan ha bakgrunn i dagens situasjon
eller utlgses av den store veksten en star oveBarkerperspektivegr knyttet til

hvilke spesifikke behov som er viktige for brukere avsjpartsystemet og de som har
interesser knyttet til utvikling av #0gtilbudet pa strekningen Osi&kien
Interessentgruppenes behov er i stor grachiamtet i KVWrerkstedet i Larvikapril

2011. Ut fra en samlet vurdering av kartlagte behov, er degjpidutilgsende behovet
formulert. Andre viktige behov beskrives ogsa.

2.1 SITUASJONSBESKRIEZELS

211 UTREDNINGSOMRADET

Utredning®mradet for Vestfoldbanen omfattaransportkorridorenmellom Oslo og
SkienVestfoldbanen utgjgr sammen med ER&ridoren det overordnede
transporttilbudet mellom Oslgq Drammeng Vestfoldbyene og Grenland. Mens B8
lagtutenom byene, betjener jernbanen sentrum av byeg tettsteder, med traseer
gjennom disse. Unntaket er Hen, som har stasjon pa Skoppueca. 7 km fra
sentrum.E18 vil veere ferdig utbygd med gjennomgaefidefelt innen 2016, mens
om lag halvparten av Vestfoldbanen mellom Drammen og Skien fortsatt vil veere
enkeltsporet p4 samme tidspunkt, se figur 3.

Jernbamparsellersomalleredeer bygget ut eller omfattes av Nasjonal transportplan
(NTP 201€2013 inngar i referansealternativet, jfr. figur. ®ette gjelder strekningene
BarkakefT@nsberg, HolarolmestrandNykirke og Farriseide®orsgrunn (Eidanger
forbindelsen). Videre legges en ferdig utbygget firefelts E18 til grunn for
referansealternativet.

KVURAPPORT 11
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TEGNFORKLARING
mmmmmm— Eksisterende dobbeltspor
s Dobbeltspor under bygging

. ;_C-stasjon
1 ¥
Referanse
Kartgrunnlag: Jembaneverket/Norge digitalt ’ '

er
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Lillehammer

Moelv
Brumunddal

Stange

Tangen

Eidsvoll

Gardermoen
Lillestrom
Lysaker
Sandvika osLos
Asker :
Dramm
ski
Sande
Holmestrand
Moss Ryage
Skoppum Ride
Sarpsborg
Tensberg
Stokke Fredrikstad
Skien
Torp Halden

Sandefiord

Larvik
Figur3:
Figurl: Kart over I&trekningene med byer og tettsteder som inngar i dagésspsngnster. Denne
rapporten omhandler strekningen Osj&kien(Vestfoldanen)

For Vestfoldbanen vil utredningémnsentreres om aktuellgltak pa strekningene:

9 Drammenc Kobbervikdalen

1  Nykirkec Barkéker

1 Teansberg; Larvik (Farriseidet)
9 Porsgrunngst ¢ Skien

Konseptvalgutredningen vil ikke konkretisere eventuelle behov for ny veiutbygging,
kollektivfelt eller bussterminaler, men vil peke pa konsekvenser for veitrafikken basert
pa hvordan markedet responder pa ulike tiltak (konsepter) pa jernbanen.

Influensomradet rundt jernbanestasjonene pa streknin@ammenrSkien vil bli
analysert spesielt. Tiltak innenfor planomradet vil ogk&urdert i sammenheng med
en mulig fremtidig hgyhastighetsbane mellom I©og Kristiansand/Stavanger.

212 BEFOLKNINGNARINGSLIWAREALBRUK

BYSTRUKTUR
Byene langs Vestfoldbanen innenfor strekningen Dramrjleh A Sy £ A33SNJ a2Y «a
LI Sy ay2NEisx 23 SNIA ad2NJ ANFR 3ItyalsS tA1S

av en forholdsvis tett bystruktur, der den starste andelen av befolkningen bor innenfor

KVURAPPORT 13



Behovsanalyse

en radius av 3 km fra bysentra (gang sykkelavstand Sentrum i byene er preget av
handel, samt offentlig og privat service.

De fleste byene har boligomradene lokalisert i byenes utkant og i randsonen til
sentrum. Noen har ogsa etablert en flerkjernestruktur med bydelssentre, lokalsentre
0g neersentre. Satiige kommuner gnsker & fortette med sentrumsneere boliger.
Fortetting og sentralisering er hovedstrategier i alle kommuneplanene.

Lillehammer

DOVREBANEN

VESTFOLDBANEN @STFOLDBANEN

Holmestrand

Figur4: Byer og tettsteder p& i&rekningene. Sirklenes areal er proporsjonalt med antall innlrggge
influensomradet rundt stasjonene (innenfor avstand 30 km)

BOSATTE
| studieomradet, som i resten av @stlandsomradet, har det vaert en gkende vekst de
siste arene.

Sentraliseringen mot byene er forsterket av et dominerende flyttemgnster fra sma
kommunertil store sentrale bykommuner. Dette bidrar til et flyttemanster som

trekker mot arbeidsmarkedet i regionsentrene og mot @slgionen. | perioden 20@0
2009 har antall innbyggere i Drammen kommune gkt med nesten 15 %, den sterkeste
gkningen av bykommunenpa strekningen DrammerSkien Naermest Drammen
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falger T@nsberg kommune, med en befolkningsvekst pa 13 % fra 2000 til 2010. De
@vrige bykommunene har hatt en befolkningsvekst gal® %- og gjennomgaende en
noe mindre vekst med gkende avstand til Oslo.

Langs Vestfoldbanen har nzeringsaktiviteten, bade i form av verdiskaping og antall
arbeidsplasser, gkt kontinuerlig gjennom flere ar. @kt gkonomisk aktivitet gker presset
pa arealressursené fglge SSBs middelprognoser forventes en betydelig vekst i arene
framover. Bare i Vestfold er det forventet en befolkningsgkning pa ca. 70 000 innen
2040. Den sterke veksten innebeerer store utfordringer i forhold til arealutvikling og
transportavviklingAreal og transportplanlegging star derfor sentralt i bade Telemark,
Vestfold og Buskerud fylker.

SYSSELSETTING OCGDRENG

Antall arbeidsplasser har gkt i alle kommunene langs Vestfoldbanen i perioden 2000
2007. De siste arene har det vaert stagnasjoereledgang i kommunene i sgndre
Vestfold, mens f.eks. Drammen og Grenland fortsatt har hatt en viss vekst.

Figuren nedenfor viser antall sysselsatte i kommunene etter arbeidssted og naering
(SSB 2009). Tansbagregionens viktigste naeringskommune eterammen malti
antallarbeidsplasse Neeringstettheten (antall arbeidsplasser i forhold til fatdéet) i
stasjonssonene pa strekningen Drammeskien er hgyest i Drammen, med 50 % og
Tansberg med 47 %. For de gvrige bykommunene varierer naeringsesttira 31 % i
Holmestrand til 41 % i Skien, mens landkommunene Stokke, med 28 %, og Sande, med
24 %, ligger lavest.

Gjennomsnittlig naeringstetthet innenfontercitystrekningene pa @stlandet er 49-%
og hgyest i Oslo, med 69 %. Neeringstettheten nbDnan og T@nsberg er pa niva med
gvrige regionsentre som Lillehammer, Hamar og Fredrikstad.

40000
35000
30000 +—
25000 - N Andre yrker
Operatarer, sjafgrer mv.
20000
Handverkere
15000 - Bander, fiskere mv.
10000 - i Salgsog serviceyrker
5000 - i Kontoryrker
Hayskoleyrker
0~ & Akademiske yrker
& Lederyrk
@6\6\ ederyrker
Q\

Figur5: Arbeidsplasseordelt pa neeringstypel6]

Vestfoldbanen kan deles inn i tre regionale arbeidskeder:

1. Drammen / Sande
2. Strekningen HolmestrangLarvik
3. Grenland (Porsgrunn/Skien)

KVURAPPORT 15
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Arbeidsreiser mellom de tre delregiene har gkt sterkt i perioden 20@02009. Bade
mellom Vestfold og Drammen og mellom Vestfold og Grenland har det i denne
perioden veert en gkning pa opp md® %. Mellom Vestfold og Grenland er antall
pendlere omtrent like stort i begge retninger, mens det mellom Vestfold og Drammen
er en retningsskjevhet med netto innpendling til Drammen.

Antall arbeidstagere som pendler mellom stasjonssoner er stgrst laegffoldbanen
(116 000), langt foran @stfoldbanen (36 000) og Dovrebanen (22 000). Et stort antall
pendler relativtkorte avstander (for eksempel mellom Porsgrunn og Skigmellom
Larvik og Sandefjord). Forskjellesntall pendlere mellom de tre baneskningene er
mindre dersom de korteste strekningene utelates.

| perioden 200@; 2009 har antall pendlere med bosted pa strekningen Drammen

Skien og arbeidssted i Oslo/Akershus veert tilnaermet uendret (+ 0,6 %). Fra Jstfold har
det i den samme perioden vdegn gkning pa 8,8 %, mens antall pendlere fra Mjgs

byen mot Osleregionen er redusert med 13,1 %. Det har veert en gkning H@glket
pendling fra Drammen og nordre Vestfold, mens pendlingen fra Grenland og sgndre
Vestfold er redusert.

Pendlingen fra OslAkershus i retning Vestfoldbanen, @stfoldbanen og Dovrebanen

har gkt betydelig i perioden 2062009. @kningen er stgrst i retning Drammen og
Vestfoldbanen, hvor antallet pendlere bosatt i Oslo og Akershus har gkt fra 5600 i 2000
til 7500 i 2009. @kningeer starst til arbeidsplasser i Drammen, men ogsa til
arbeidsplasser i Tansberg og Sandefjord er det en markert gkning. Pendlingen fra
Oslo/Akershus i retning stasjonene langs Vestfoldbanen utgjer ca. 40 % av pendlingen i
retning Oslo/Akershus. Det er daed bedre retningsbalanse i pendlingen i denne
korridoren enn i de gvrige Interciyorridorene.

Omfanget av mellomlange arbeidsreiser har gkt sterkere enn andre arbeidsreiser. | alle
de tre korridorene foregar en regionalisering av arbeidsmarkedet. bgen 2000¢

2009 har antall arbeidstagere med bosted og arbeidssted innenfor influensomradene
til stasjonene langs Vestfoldbanen gkt med 8,9 8n samme perioden har pendling
enmellomstasjonsbyene gkt med 18,6 %.

Antall pendlere mellom stasjonsbyepd Vestfoldbanen har gkt mer enn
gjennomsnittet for Intercityomradetc og @kningen er szerlig stor for pendlerreiser fra
40 til 80 km.
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35,0%

H InterCityomradet
30,0 %

® Vestfoldbanen
25,0 %

20,0 %

15,0 %

10,0 %+
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0,0 %~

Endring i antall pendlere, 20002009

Under 20 km  20-40 km 40-60 km 60-80 km  80-100 km
-5,0 %

-10,0 %

Figur6: Arbeidsplasser fordelt pa nzeringstyp&s]

2.13 TRANSPORTMARKEDET

PERSONTRANSPORIG GJENNOM UTREREBOMRADET

Vestfoldbanen er den mest trafikkerte av$@ekningene, men har hatt en negativ
utvikling na det gjelder passasjertall de siste arene figuren nedenfor.
Vestfoldbanen spiller en betydelig rolle i kollektivtrafikken mellom byene og
tettstedene langs Vestfoldbanen og for regiontrafikken mellom Oslo/Drammen,
Vestfoldbyene og Grenland. Nar alle igangsatte tiltak er ferdigstilt i 2018 er det
forventet en vesentlig gkning i antall passasjerer pa Vestfoldbanen.

Trafikkutvikling

Trafikkutvikling, Regiontog @stlandet, malt ved tellepunkt, 1996 -

2010
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Figur7: Trafikkutvikling RegiontogZstlandet, malt ved tellepunkt, 19962010Kilde: Jernbaneverket

KVURAPPORT 17



Behovsanalyse

Reisemiddelfordelingen for lokale reiser langs Vestfoldbarammeng Skien)iser
at bilen utgjer over 90 % av alle reiser, og at reiser med tog kun utgjer 3,3 % av
arbeidsreiser og 2, 5 % av alle reiser.

Tabell2: Markedsandeler og samlet trafikk, lokale reiser Vestfoldbanen.

@vrige reiser Alle reiser Arbeidsreiser @vrige reiser
Biltrafikk, andel 93,4 % 92,3 % 93,9 %
Togtrafikk, andel 25% 3.3% 22%
Busstrafikk, andel 4,1 % 4,4 % 3,9%
Mill reiser pr. ar 33,7 10,9 22,9

Av detotalt 834.000 togreisene som ble gjennomfart hoeh stasjoner pa strekningen
Skieng Drammen i 2009, var hovedtyngden reiser over relativt lange strekninger.
Relsjorene med mest togtrafikk er DrammaeyriTegnsberg (11 % av reisenegenne
relasjonen ble gjennomfart med tog), Tansber®andefjord (5 %) og Tgnsberg
Larvik (9 %). Tensberg inngar i de tre viktigste relasjonene faelokiser. Med
480.000 lokale reiser pr. ar har dennesjtaen ogsa klart flest lokale reiser av
stasjonen pa strakingen.
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Figur8: Lokale togreiser innenfor strekningen Dramme3kien. Antall togreiser pr. stasjdfilde:
Jernbaneverket

| perioden 199%; 2009 har det veert en gjennomsnittlig rlig gkning i togtrafikkén

3,9 % for lokale reiser innenfor strekningen Dramme3kien. Det betyr at utviklingen
for korte og mellomlange reiser innenfor denne korridoren har vaert langt mer positiv
enn utviklingen i antall reiser i retning Oslo og Akershus (+ 1 % pr. ar).

Staters vegvesens trafikkindeks for Vestfgldom skal reflektere utviklingen i
veitrafikken innenfor fylket viser en gjennomsnittlig arlig trafikkvekst pa 2,2 % i
perioden 2002; 2010. Trafikkveksten pa hovedveinettet har vaert mye hayere enn
gjennomsnittet ¢ 3,5 % pr. pa E18mellom Tansberg og Sandefjord +3,1 %pa
fylkesgrensen mellom Vestfold og Telemdar
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Med utgangspunkt i utviklingen i arbeidspendling er det grunn til & anta at det har veert
en stgrre gkning i bilreiser med reiselengde over 20 kmreiser med reidengde
under 20 km.

Tyngden av busstrafikken er reiser innenfor de enkelte byomradene. Andelen
kollektivreiser varierer fra 12 % i Drammen til 3 % i Larvik, Porsgrunn og Skien.
Kollektivandelen i Tansberg er 8 %, i Horten 9 % og iefardi5 %. | tillegg er det

ogsa en god del bussreiser mellom nabobyer, hvor lengre reisetid med buss enn med
tog kompenseres av et mer finmasket stoppmgnster og kortere gangavstander.
Eksempler pa relasjoner med betydelig busstrafikk er Horfeansbeg, Porsgrunn

Skien, SandefjoglLarvik og Sandefjoqd gnsberg.

GODSTRANSPORGHAVNER

Det gar ikke godstransport pa Vestfoldbanen i dag. Det foreligger ikke data om hvor
mye gods som transporteres pa vei gjiennom Vestfold. Andel tunge biler pa E18 gir
likevel et visst inntrykk av omfanget av godstransportene. Andelen varierer fra 12 til 17
%, hgyest i sgrvest (Largkorsgrunn) og lavest i midtre Vestfold. | nordre Vestfold
ligger andelen tunge pa £45 %. Generelt er andelen tunge biler pa E18 marker

stgrre enn pa det gvrige veinettet i studieomradet.

Jernbanetilknytningen til havnene i Horten og Tansberg er nedlagt, men det eksisterer
sportilknytning til havnene i Larvik og Porsgrunn (Hergya) som er de stgrste havnene i
regionen sgr for Drammen.

Lavik Havner en betydelig containerhavn. Ettabe nedgang i 2009 gkte
varetrafikken over Larvik havn i 2010 med 21 % og ytterligefé 22011. Antall
containere endte p& 70 000 TE[13].

Det ble i alt lastet og losset 1,8 millioner tonn gods over havna i 2011.

Havnesporet i Larvik er ikke i bruk i dag, dvs. at all trafikk over havna gar pa bil. Det er
imidlertid nylig tattinitiativ fra Larvik havn til & starte opp godstransport med jernbane
fra havna. Dersom det lykkes, kan det bli en realitet fra 2012.

Grenlandhavner stgrste godshavn i Oslofjorden. Totalt godsomslag var i 2010 ca. 10
mill. tonn, hvorav 1 million tonn vatykkgods. Havnen er eneste ra@minal i
Oslofjorden med faste ukentlige rotmjer til Goteborg, UK og kontinentet. Rero
godset bestar mye av nye biler, maskiner og semitrailere og anses, sammen med
containere, & veere egnet for banetransport.

Grenlard Havn har operativt elektrifisert jernbanespor helt ut til kaikanten pa
Brevikterminalen over Breviksbanen. | lgpet av 2. halvar 2010 er det kjart flere
heltogsett fra Bergen til Brevik. Ogsa Forsvaret har brukt Brevikterminalen for
omlasting av utstyr f sjg til bane. Grenland Havn har arbeidet lenge for & overfgre
gods fra veg til bane, og samarbeider nd med Cargo Net for & etablere fast
jernbanependel mellom Alnabru og Brevikterminalen over Vestfoldbanen. Begrenset
tilgang pa krysningsspor pa Vestfodien anses som en begrensende faktor. | dagens
situasjon vurderes forholdene & ligge bedre til rette langs SgritBdgsbergbanen

[18].

Havnesporet til Hergya ékke i bruk.

| forbindelse med sin revisjon av kommuneplanen har Horten kommune nettopp
vedtatt & avsette et starre areal ved Kopstad til godsterminal med sikte pa en fremtidig
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jernbanetilknytning. Omradet ligger mellom E18 og det nye dobbeltsporet som e
under bygging nordvest for Kopstad (Holmestraidykirke).
2.1.4 TRANSPORYFRASTRUKTUR O@UD

TRAFIKKAPASITERA JERNBANENETTET
Strekningbelastningen pa Vestfoldbanen fremgar av figuren nedenfor. Der er ogsa vist
antatt belastning i 2019 nar de vedtattlelstrekningen er utbygd.
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Figur9: Strekningsbelastningassasjerer pr ar med-t6g mellomDrammenog Skieni 2008, og prognose
for passasjerer med et togtilbud etter at tiltabm omfattes av referansealternativet gjennomfart
Kilde: Jernbanevegkog Vista Analysgl9][20].

DagensVestfoldbane har ikke tilstrekkelig kapasitet til & avvikle den gnskede
togtrafikkeni referansepa banen.

HASTIGHETSSTANDAFDIERNBANE

Vestfoldbanen har den laveste gjennomsnittshastigheten av de tre banestrekningene i
IGtriangelet.Mellom Drammen ogksen er maksimal tillatt hastighet pa noen fa

steder 200 km/t, ellers er den i hovedsak 120 km/t eller lavBxette bidrar til at
gjennomsnittshastigheten pa hele strekningen er lav og reisetiden lang. Strekningen
mellom Oslo og Skien er delvis overbeddistlet fgrer til forsinkelser, darlig

punktlighet og stor sarbarhet mot driftsforstyrrelser. De igangsatte utbyggingene av
strekningene Holng Nykirke og Farriseidet Porsgrunn, dimensjonert for 250 km/t, vil
forbedre forholdene for Vestfoldbanen i refansealternativet.

20| KVURAPPORT



Behovsanalyse

PUNKTLIGHEPA JERNBANE

Figurl0: Punktlighet pa VestfoldbaneKilde: Jernbaneverket

Figurenovenforviser at punktligheten pa Vestfoldbanen var relativt stabil i perioden
20052008, men atlen har gatt nedle to siste arene. Figuren viser ogsa at
punktligheten for togene som gér i rushtiden, er lavere sammenlignet med
punktligheten totalt for alle togene.

| 2010 ble det registrert til sammen 877 forsinkelsestimer (av 21.000 togtimer) pa
Vestfoldbanen mellom Qs S og Skien. De viktigste arsakene til forsinkelsestimene er
planlagte arbeider, trafikkavvikling som i stor grad forarsakes av overbelastet
infrastruktur, forlenget stasjonsopphold og@ithold knyttet til sikringsanlegg.
Togselskapene har ansvar farnderkant av 30 %av forsinkelsestimene.

TOGTILBUD

Vestfoldbanen utgjar ryggrauhi det regionale kollektivtilbudet langs kysten sammen
med et godt utbygd ekspressbusstilbiestfoldbanen dekker markedet mellom
Gardermoen/Oslo/Drammen og Larvik, og medfodelse mot Skien/Porsgrunn.
Vestfoldbanen har i dag timesfrekvemgd forsterlet tilbud mot Oslo om morgenen

og fra Oslo om ettermiddageilil sammen har toget i overkant av 26.000 reisende en
normaluke i Vestfold. Trafikken er starst fra Tansberg og Sandefjord, med til sammen
ca 12.00(astigendeogreisende i uka

VHINFRASTRUKTUR

E18er utbygd til firefelts motorvémellom Oslo og TensbgrGjenstaende delparseller
i Vestfold er enten utbygd eller er under utbygging. | lgpet av 2016 veéiit8a veere
utbygd tilsammenhengendérefelts motorveggjennom Vestfoldil Langangersgrvest
for PorsgrunnTidsperspektivet for videre utbygging smes fra Langangen er uvisst,
men ventes neermere avklart i NTP 2€2@R3.

E18 er en direkte konkurrent til jernbanen nar det gjelder trafikk readigjennom
Vestfold og for interntrafikk i Vestfold, spesielt mellom byene. | den forbindelse er det
et poerg at E18 vil veere belagt med bomavagift i opptil syv bomstasjoner mellom Gulli
og Langangen i perioden 202031. Alle bomstasjonene vil vaere i samtidig drifi§ 7

ari lgpet av denne perioden

Rv 19 inkludert ferjesambandet MossHorten er riksvéorbindelse mellom E6 i
@stfold og E18 i Vestfol®trekningen Horterg E18avRyv. 19 hartilfredsstillende
tofelts standard Deler av strekningen er nylig ombygd.
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