
 Denne PDF-porteføljen bør åpnes i Acrobat X
 

eller Adobe Reader X eller senere.
 

Skaff deg Adobe Reader nå! 

http://www.adobe.com/go/reader_download_no




 


BYPAKKE TØNSBERGREGIONEN 


   Saksfremlegg 


 


 


Saksgang Møtedato Møte nr. Sak nr. 


Administrativ styringsgruppe 05.02.2015 1-2016 3 


Overordnet styringsgruppe 18.02.2016 1-2016 10 


  


Videre finansiering av bypakke Tønsberg-regionen 


Sammendrag 


Saken drøfter om det er grunnlag for å starte bompengeinnkreving tidligere enn det som ble 
politisk vedtatt våren 2014. Det foreslås at Administrativ styringsgruppe for bypakke 
Tønsberg-regionen (ASG) innstiller på at det legges fram en sak med en vurdering av at 
bompengeinnkrevingen starter så raskt som mulig etter at nåværende bompengeinnkreving 
avsluttes. Dette innebærer at det fremmes en evt. bompengesøknad for Stortinget i 2 
omganger.  


Det er flere grunner til at saken igjen er aktuell. Den politiske risikoen ved prosjektet ble 
redusert etter Samferdselsdepartementets beslutning om videre utredning og planlegging av 
konsept og traseer, samt arbeid og prosess knyttet til planprogram for ny 
fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme. Videre konstateres det at tidligere 
bompengeinnkreving gir lavere rentekostnader og økonomisk risiko for prosjektet og 
samarbeidspartnerne enn finansiering ved forskuttering. Det vurderes at en to –trinns 
bompengeløsning ville muliggjøre gjennomføring av noen «modne» prosjekter i bypakka, 
hvilket kan gi tidlige gevinster og synliggjøre helheten i bypakka. Saken viser også om 
betydende behov for ytterligere forskutterte midler for aktiviteter i bypakken i 2019 og 2020 
(bl. a. for prosjektering og grunnerverv). En godkjent bompengesøknad for en liten pakke vil 
gi bompengeselskapet hjemmel til å låne med sikkerhet i bompengeinnkrevingen, og vil 
kunne være en mindre krevende løsning for kommunene og fylkeskommunen enn å 
garantere for en forskuttering. Eksempler på tiltak som da kan gjennomføres er flere tiltak 
for prioritering av gange, sykkel og kollektivtransport (inkl. «quick wins»), trafikkløsning i 
Presterødområdet og Teie, og gang- og sykkelveg fra Brøtsø til Hvasser. 


Innstilling/forslag til vedtak 


1 Administrativ styringsgruppe anbefaler at det det legges fram en sak med en 
vurdering av at bompengeinnkrevingen starter så raskt som mulig etter at nåværende 
bompengeinnkreving avsluttes. Dette innebærer at det fremmes en evt. 
bompengesøknad for Stortinget i 2 omganger. 
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Saksutredning 


Bakgrunn 


Hensikten med å fremme saken nå er å drøfte om det er grunnlag for å starte 
bompengeinnkrevingen tidligere enn det som er politisk vedtatt. 


Våren 2014 ble det i sak om «Høring: KVU for helhetlig transportløsning i Tønsberg-
regionen» fattet følgende vedtak:  


7. Bompengeinnkrevingen for veipakke 1 kan ikke forlenges. Finansiering av et helhetlig 
transportsystem for Tønsberg-regionen inklusiv ny fastlandsforbindelse fremmes for 
Stortinget. Brukerbetaling for nye transportløsninger skjer når de ulike anlegg og 
tiltak er åpnet.  


Våren 2015 drøftet ASG og OSG den videre finansieringen av bypakken. Administrativ 
styringsgruppe la frem forslag om en bompengepakke i 2 faser hvor fase 1 skulle inneholde 
en del mindre prosjekter og planleggingsutgifter og fase 2 ville inneholde finansieringen av 
fastlandsforbindelsen og evt. andre kostnadskrevende prosjekter. Fase 1 kunne da fremmes 
relativt raskt, evt. ved at bompengeinnkrevingen fortsatte uten opphold alternativt med et så 
lite opphold som mulig. Det ble bestemt å gå bort fra en to-trinns bompengeløsning og 
heller gå for ytterligere forskuttering av planmidler gjennom låneopptak i et nyopprettet 
bomselskap.  


Bypakkens arbeidsgruppe «A5 – Økonomi, finansiering, bompenger» vurderer at det igjen er 
aktuelt å vurdere alternativet med å fremme en bompengeproposisjon.  


Begrunnelse for hvorfor spørsmålet tas opp 


Våren 2015 ble det fremmet en sak om forskuttering av planmidler til videre planlegging av 
bypakken. I saken foreslås det å forskuttere ytterligere 90 millioner i tillegg til de 10 som 
allerede er forskuttert. Til disse 100 millionene vil det i tillegg komme administrasjons- og 
rentekostnader på om lag 20 millioner kroner. Planleggingsmidlene vil dekke nødvendig 
planleggingsaktivitet til ca. årsskiftet 2018/2019. 


Denne forskutteringen dekker kommunedelplan og reguleringsplan for ny 
fastlandsforbindelse, overordnede planer for de andre delprosjektene for gatebruk, kollektiv, 
gang og sykkel, og oppstart forprosjekter og regulering, inkludert trafikkløsninger på Teie 
og Tjøme.  


Iht. foreliggende framdriftsplan skal det foreligge en godkjent reguleringsplan for 
fastlandsforbindelsen sommeren 2019. Det innebærer at det er realistisk at Stortinget kan 
behandle en St. prp. om bompengefinansiering av hele bypakka våren 2020. Først da har 
man fått hjemmel til å kreve inn bompenger og bomselskapet kan starte låneopptaket med 
sikkerhet i bompengeinnkrevingen. Etter Stortingsvedtaket vil det normalt ta ytterligere ca. 6 
måneder før ny finansiering er fremskaffet i markedet. Dette betyr at alle aktiviteter 
(Prosjektering, grunnerverv osv.) knyttet til bypakka i 2019 og deler av 2020 må finansieres 
gjennom kommunale garantier dersom ikke Stortinget har vedtatt en ny bompengeordning i 
løpet av 2018. Det vil dreie seg om betydelige beløp langt utover de 100 mil. kr. til 
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planlegging. Selvsagt er risikoen for at det ikke blir noe av prosjektene liten når bypakka er 
kommet så langt, men det vil likevel være en viss risiko, i alle fall fram til alle politiske 
vedtak i kommunene og fylkeskommunen om å gå for bompengeinnkreving er fattet.   


For å unngå stans i det videre arbeidet må det derfor i løpet av 2018 fremmes en ny 
forskutteringssak, evt. en annen finansieringsløsning.  


Ut over det store garantiansvaret som kommunene må ta er det også flere grunner til at 
saken om en bompengeordning i 2 faser igjen er aktuell: 


• Samferdselsdepartementets beslutning om hvilket konsept som skal utredes videre 
foreligger.  


• Planprogrammet for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme vært på høring og 
skal til lokalpolitisk behandling i mars.  


• Det er viktig å synliggjøre helheten i pakka ved at mange viktige tiltak i bypakka kan 
komme før det store prosjektet fastlandsforbindelsen representerer. På den måten 
kan vi ta ut gevinster av bypakka tidligere og synliggjøre for befolkningen at det 
gjennomføres positive tiltak så tidlig som mulig. 


• Dersom bompengeinnkrevingen starter tidligere, vil bompengesatsen gå ned fordi 
det blir mindre rentekostnader som skal dekkes. 


Gjennom de politiske prosessene og planarbeidet er antallet alternativer blitt redusert, og 
risikoen for at prosjektet ikke kommer til gjennomføring er lavere. Prosjektet er kommet til 
et nytt punkt, der en nasjonalt og lokalt har fattet entydige politiske vedtak om at en skal 
utrede og planlegge Ringveikonseptet og alternativene bru eller tunnel på traseen Teie-
Korten eller Teie-Jarlsberg. 


Det er videre økonomiske fordeler ved å åpne for parallell bompengeinnkreving i prosjektet. 
Den totale rentebelastningen blir mindre ved at brukerne finansierer anleggene i takt med at 
de bygges.  


Parallell bompengeinnkreving innebærer lavere økonomisk risiko for fylkeskommunen og 
kommunen. Alternativet ved at samarbeidspartene garanterer for låneopptak av midler 
innebærer, dersom en bompengeordning ikke blir av, at kommunene vil måtte belaste sine 
driftsregnskaper med sin andel av påløpte kostnader i prosjektet. Dette ville gå ut over 
tjenestetilbudet til kommunene. For fylkeskommunen er planlegging investering så fremt de 
fører til utbygging.  


Realismen i vedtaket om bompengeinnkreving først etter at anlegg står klart bør drøftes, 
hvordan skal eventuelt en garantistilling av et låneopptak på opp til 3 000 mill. kr. løses i 
praksis?  


Mulig innhold og innretning av en liten bompengepakke  


Erfaringene til SVV tilsier at det ikke er aktuelt å fremme en bompengeproposisjon for å 
finansiere kun planlegging. Det vurderes at en slik bompengeproposisjon vil måtte 
inneholde planlegging, samt noen «modne» prosjekter som bidrar til at målsettingene for 
pakken nås. En slik «liten bompengepakke» kunde inneholde prosjekter slik som: 
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• Diverse tiltak for å prioritere gange, sykkel og kollektivtransport 
• Trafikkløsning i Presterødområdet 
• Trafikkløsninger Teie 
• Gang- og sykkelveg fra Brøtsø til Hvasser 


Det er også en rekke andre mindre prosjekter og tiltak som kan igangsettes raskt dersom 
det er midler til gjennomføring. Dette ble tatt opp i styringsgruppemøtene i desember 2015 
og januar 2016. Det må jobbes videre med hvilke prosjekter som skal inngå i en evt fase 1.  


Bompengeinnkrevingen kan løses ved å bruke eksisterende bomring, eventuelt med et 
fornyet teknisk innkrevingssystem. En sak må drøfte og vurdere egnet og naturlig tidspunkt 
for oppstart av bompengeinnkreving.  
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Årsrapport 2015 


Sammendrag 


Årsrapporten 2015 gir en status på økonomien i prosjektet per 31.12.2015. Det er i 2015 
benyttet om lag 4,7 millioner, og omkring 5 millioner totalt sett inkludert 2014. Det gjenstår 
5 millioner av de forskutterte midlene. Ny fastlandsforbindelse er det mest ressurskrevende 
delprosjektet. 


Innstilling 


1. Overordnet styringsgruppe tar saken til orientering 


 


Saksutredning 
Det er tidligere i bypakkens arbeidsgruppe A5 – Økonomi, finansiering, bompenger enighet 
om at rapporteringen på de forskutterte midlene skal gå gjennom ordinære prosesser, altså 
at Statens vegvesen rapporterer til Vestfold fylkeskommune i likhet med andre 
bompengeprosjekter. Bypakkens styringsgrupper gis i tillegg en mer omfattende 
rapportering gjennom denne rapporten. Rapporten gir en oversikt over benyttede midler i 
prosjektet for felleskostnader og for de ulike delprosjektene. Bypakke Tønsberg-regionen 
har 10 mill. kr til disposisjon gjennom vedtak om forskuttering av planmidler fra partene 
høsten 2013. 


Prognose for 2015 var ved T1 9,7 mill. kr. Imidlertid vedtok overordnet styringsgruppe for 
Bypakke Tønsberg-regionen 24. juni 2015 en omfordeling av de forskutterte midlene. En 
større andel av midlene ble overført fra de andre postene til arbeidet med interkommunal 
kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme. Dette for å kunne  
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Bypakke Tønsberg-regionen – rapportering 31.12.2015 


  Årsrapportering 2015         


Delprosjekt 


Ramme/total-
budsjett 
2014,2015 og 
2016 (Vedtatt 
24.06.2015) 


Regnskap 
2014 


Regnskap 
pr. 
31.12.2015 


Totalt 
forbruk 
pr. 2014 
og 2015 


Budsjett 
2015 


Prognose 
2015 


Prognose 
2015 pr. 
T2 


Avvik bud-
progn 
2015 


Prognose 
totalt for 10 
mill. 


Avvik 
totalt 


Bypakke Tønsberg-regionen - 
felles kostnader 678 000 8 248 313 725 321 973 400 000 400 000 400 000 86 275 678 000 0 
A1 - Gatebruksplan for 
Tønsberg sentrum 850 000 173 328 272 483 445 811 450 000 450 000 450 000 177 517 850 000 0 
A2 - Ny fastlandsforbindelse 
fra Nøtterøy og Tjøme 7 250 000 0 3 724 683 3 724 683 3 500 000 3 500 000 3 500 000 -224 683 7 250 000 0 
A3 - Prosjekter på Teie, 
Hogsnes, Presterød og Tjøme 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
A4 - Hovedaksene buss og 
sykkel 1 200 000 141 032 393 365 534 397 500 000 500 000 500 000 106 635 1 200 000 0 


A5 - Økonomi, finansiering, 
bompenger 22 000 0 21 685 21 685 22 000 22 000 22 000 315 22 000 0 
SUM 10 000 000 322 608 4 725 941 5 048 549 4 872 000 4 872 000 4 872 000 146 059 10 000 000 0 
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ferdigstille arbeidet med planprogram, samt for å starte opp arbeidet med silingsprosess og 
konsekvensutredning. I forbindelse med overnevnte behandling ble budsjettet og prognosen 
for året endret og redusert til 4,9 mill.kr. 


Forbruket for 2015 ble 4,7 mill.kr. Uttak av bompenger for året ble 5,25 mill.kr. Meruttaket 
av bompenger i 2015 skyldes antatte kostnader i desember som ble forskjøvet over til 2016. 
Mindreforbruk bompenger overføres til 2016. Medregnet bompengeuttak i 2014 på 0,3 
mill.kr er det totalt foretatt et bompengeuttak på 5,55 mill.kr av de disponible 10 mill.kr. 


 


Bypakke Tønsberg-regionen – felles kostnader 


Årsrapport 2015 
Det er i 2015 benyttet 313 725,- på posten felleskostnader. Brorparten av midlene er gått til 
å utvikle grafisk profil for Tønsberg-regionen, annonser, profileringsmateriell. Øvrige midler 
er gått til møtevirksomhet, samt faglig ressurser i Statens vegvesen knyttet til arbeid felles 
for arbeidsgruppene, eksempelvis arbeid med målstruktur. 


Gjennom vedtak om Organisering av Bypakke Tønsberg-regionen er det vedtatt en deling av 
utgifter til prosjektleder mellom bypakken og sams vegadministrasjon. Prosjektleder for 
bypakke Tønsberg-regionen ble i 2015 imidlertid fullfinansiert gjennom sams 
vegadministrasjon. Om denne ordningen kan fortsette må vurderes. 
 
 


A1 - Gatebruksplan for Tønsberg sentrum 
 
Årsrapport 2015 
Det er benyttet 272 483 i 2015 i gruppe A1 i 2015. Dette er medgått timebruk av faglig 
leder for arbeidsgruppen (fagressurser Statens vegvesen). Utgiftene er særlig knyttet til å 
koordinere arbeidet i arbeidsgruppen og mot andre arbeidsgrupper, være støtte for 
prosessleder, samt å jobbe frem aktuelle tiltak og kostnader i forslaget til liten 
bompengepakke. Det er igangsatt arbeid for å kartlegge behov for utredning/planlegging av 
det fremtidige kollektivnettet i samarbeid med arbeidsgruppe A4 og VKT. Arbeidet med 
areal- og transportmodell (ATP-modell) som benyttes til analyser for gående og syklende er 
godt i gang. Det samarbeides tett med arbeidsgruppe A2 og A4 om transportmodellene. 
Videre er det gjennomført spørreundersøkelse blant syklister og registrert gående og 
syklende på utvalgte punkt i Tønsberg, også i samarbeid med A4. Det arbeides med 
prosjektplan og fremdriftsplan for gjennomføringen av gatebruksplanen.   
 
 
A2 - Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme 
 
Årsrapport 2015 
Arbeidsgruppen A2 ny Nøtterøyforbindelse har brukt til sammen 3 724 683,-. Dette er 
hovedsakelig medgåtte timer brukt til utarbeidelse av planprogram for interkommunal 
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kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme (interne fagressurser i 
Statens vegvesen). Arbeidet inkluderer etablering av 3D-modell, arbeid med veglinjer, 
trafikkmodeller og skriving av planprogram. Det er også medgått noe midler til ekstern 
møtevirksomhet samt noe konsulentarbeid knyttet til geoteknikk. Delprosjektet A2 startet 
noe senere enn de andre delprosjektene. Delprosjektleder var på plass rundt årsskiftet, mens 
resterende bemanning fra Statens vegvesen var på plass fra februar/mars 2015. 


Samferdselsdepartementet har besluttet gjennom brev av 16. oktober 2015 at framtidig 
fastlandsforbindelse skal ligge innenfor én av de to korridorene Teie – Kaldnes – Jarlsberg 
travbane eller Teie – Kaldnes – Korten.  I begge korridorene er både bru og tunnel aktuelle 
løsninger. Denne beslutningen reduserte usikkerheten knyttet til løsninger og framdrift. 
Usikkerheten nå ligger innenfor arbeidet med forskuttering av økonomiske midler til 
gjennomføring av planarbeidet for interkommunal kommunedelplan med 
konsekvensutredning. 


 
A3 – Prosjekter på Teie, Hogsnes, Presterød og Tjøme 
 
Årsrapport 
Arbeidsgruppa har i 2015 utarbeidet prosjektark fora alle tiltakene, klarlagt gjenstående 
planleggingsbehov samt anslått kostnader for gjenstående planlegging og utredning. Det er 
per i dag ikke vært noen utgifter knyttet til arbeidsgruppe A3. Dette fordi faglig leder har 
vært dekket gjennom sams vegadministrasjon. Det var ikke satt av midler til oppstart av 
prosjekter i gruppe A3 innenfor de forskutterte midlene. Midler til nødvendig planarbeid vil 
bli tatt inn i en søknad om videre forskuttering, og oppstart av de ulike prosjektene med 
tilhørende bemanning vil blir avklart i 2016. 


 


A4 - Hovedaksene buss/sykkel 
 
Årsrapport 2015 
Benyttede 393 365,- i 2015 er medgåtte timer for faglig leder for hovedaksene buss/sykkel 
(interne fagressurser Statens vegvesen). 
 
Utgiftene er særlig knyttet til å koordinere arbeidet i arbeidsgruppen, møter i arbeids- og 
prosjektgruppen, være støtte for prosessleder og samarbeid med arbeidsgruppe A1.  
Det er igangsatt arbeid for å kartlegge behov for utredning/ planlegging av det fremtidige 
kollektivnettet og det arbeides med areal- og transportmodell (ATP-modell) for analyser for 
gående og syklende. Det samarbeides tett med arbeidsgruppe A1 og A2 om 
transportmodellene. Det er gjennomført spørreundersøkelse blant syklister og registrert 
gående og syklende på utvalgte punkt i Tønsberg. Det er også arbeidet med å få avklart 
videre arbeid innen gange, sykkel og kollektiv. Det ble i arbeidsgruppen også benyttet i en 
del fagressurser i forbindelse med utarbeidelse av forslag til liten bompengepakke våren 
2015. 
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A5 -  Økonomi, finansiering, bompenger 
 
Årsrapport 2015 
Det er i 2015 benyttet 22 000,- til bruk av konsulent gjennom rammeavtale i forbindelse 
med utarbeidelse av forslag til bompengeløsning (liten pakke) lagt frem for overordnet 
styringsgruppe i mars 2015. 
 
Faglig leder har vært bekostet av Vestfold fylkeskommune.  
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Arbeidsgruppe A1 – Gatebruksplan for Tønsberg sentrum – forsert 
planoppstart og avklaringer knyttet til behandling av planen 


Sammendrag 


Saken omhandler videre planarbeid i arbeidsgruppe A1 – gatebruksplan i Tønsberg sentrum. 
Prosjektbestilling for gatebruksplanen ble vedtatt i OSG i juni 2015. Bestillingen la opp til en 
oppstart av planarbeidet høsten 2017, da man ønsket en avklaring på trasé for ny 
fastlandsforbindelse før man formelt gikk i gang med planen. Med 
Samferdselsdepartementets beslutning om videre planlegging høsten 2015 er usikkerheten 
redusert. Samtidig pågår det for tiden flere prosesser i Tønsberg sentrum som i stor grad vil 
gripe inn i gatebruksplanarbeidet. A1 ser det derfor som hensiktsmessig og nødvendig å 
forsere planoppstart. A1 foreslår å starte opp for fullt i løpet av februar 2016 med mål om 
vedtatt plan sommer 2017. Usikkerheter knyttet til valg av ny fastlandsforbindelse vil 
håndteres ved at man ser på flere mulige scenarier.  


A1 ønsker også en presisering av prosessen knyttet til den formelle behandlingen av 
gatebruksplanen. 


 


Innstilling/forslag til vedtak 


1. Oppstart formelt planarbeid gatebruksplan fremskyndes, med oppstart februar 2016. 
2. Prosjektbestilling vedtatt i overordnet styringsgruppe 24. juni 2015 legges til grunn 


for arbeidet. 
3. Overordnet styringsgruppe godkjenner prosjektplanen, og denne legges til grunn for 


arbeidet. Prosjektplanen behandles så i Tønsberg kommune. 
4. Gatebruksplanen legges ut på høring før den godkjennes i overordnet styringsgruppe 


og i Tønsberg kommune ved Bystyret.  
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VEDLEGG 
1. prosjektplan 
2. fremdriftsplan 
 
 
Innledning 
Gruppe A1 har ansvar for å utarbeide gatebruksplan for Tønsberg sentrum. Hensikten med 
planen er å ivareta de ulike trafikantgruppers aktivitet i sentrum. Arbeidsgruppen skal 
vurdere tiltak som bygger opp under målene om å øke andelen syklende, gående og 
kollektivreisende i kombinasjon med restriktive tiltak for personbiltrafikken. 
Prosjektbestillingen til Statens vegvesen fra Bypakke Tønsberg-regionen ble vedtatt i OSG i 
juni 2015. I prosjektbestillingen ble det skissert et planforløp hvor man jobbet med mål, 
analyser og forberedende arbeider i perioden vår 2015 til høst 2017 og gikk i gang med 
selve planarbeidet høsten 2017. Nå ønskes en forsering av oppstart. 
 
Gatebruksplanen har status som prinsipplan. I prosjektbestillingen er det beskrevet at ASG 
og OSG behandler/godkjenner planen før den godkjennes i Tønsberg kommune. A1 ønsker 
en presisering og utdyping av prosess for behandling av planen.  
 


Behov for forsering av planoppstart gatebruksplan 


Det pågår flere planprosesser i Tønsberg sentrum som må koordineres med 
gatebruksplanen. Kommunen har startet opp et vann- og avløpsprosjekt hvor hensikten er å 
etablere separate systemer for overvann og kloakk. Dette vil på sikt gi en renere byfjord. 
Planen er at overvannet skal ledes i gateløpene. Prosjektet berører i stor grad gatebruken i 
sentrum. Det foreligger et utkast til forprosjekt og prosjektet er satt litt på vent i påvente av 
oppstart gatebruksplan.  


Videre jobber kommunen med en gjennomføringsstrategi for byplanen. Hensikten er å lage 
en plan for gjennomføring/administrasjon av byplanen. Aktuelle tiltak er etablering av 
søppelsug og oppgradering og etablering av grøntareal. Disse tiltakene er også nært knyttet 
til gatebruken i Tønsberg sentrum og prosjektene må koordineres.  


Kommunen jobber også med en revisjon av sin parkeringsstrategi. Strategien bygger på 
føringene som er lagt i byplanen. Det kan bli aktuelt å vedta en strategi for kommende 
toårsperiode og revidere på nytt når arbeidet med bypakka har kommet godt i gang og vi har 
mer kunnskap og virkningen av parkeringsrestriksjoner i forhold til handel, tilgjengelighet 
og reisevaner i Tønsberg-regionen. 


På grunn av all aktivitet i Tønsberg kommunen ser A1 det som hensiktsmessig å starte opp 
arbeidet med gatebruksplanen i februar 2016, så raskt videre finansiering av bypakka er 
avklart. Vi ser at en oppstart nå og ferdigstillelse før sommeren 2017 kan være utfordrende i 
forhold til de øvrige delprosjektene i bypakka. Det er derfor en viss usikkerhet knyttet til 
foreslått fremdrift. Ny fastlandsforbindelse er planlagt vedtatt høsten 2017. Vi er pr. i dag 
usikre på hvordan de ulike alternativene for ny fastlandsforbindelse vil påvirke 
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handlingsrommet/muligheter for endret gatebruk i Tønsberg sentrum. Vi foreslår derfor at 
det jobbes med ulike scenarier frem til endelig løsning er valgt. 


Det vil utarbeides en felles fremdriftsplan for alle delprosjektene som berører Tønsberg 
sentrum.  


Formell behandling av planen 


Det er bestemt at gatebruksplanen skal ha status som prinsipplan. Dette innebærer at den 
ikke er juridisk bindende. Planen er forankret i Tønsberg kommunes byplan i §2.2 og §3.3. I 
prosjektbestillingen ble det anbefalt at man gjennomførte prosessen som en 
kommunedelplan med medvirkning og høringer for å sikre nødvendig forankring.  


A1 har behov for en presisering av den formelle behandlingen av planen og foreslår 
følgende:  


Det utarbeides en prosjektplan som godkjennes i ASG og OSG. A1 anser dette som 
tilstrekkelig forankring i bypakkeorganisasjonen og Tønsberg kommune. En prinsipplan 
utløser ikke krav om planprogram etter plan- og bygningsloven og heller ikke krav om 
konsekvensutredning. A1 ønsker å varsle oppstart og innkalle til et åpent møte for å 
orientere om arbeidet som skal i gang. Det er planlagt 3 åpne møter i løpet av planperioden. 


A1 foreslår at gatebruksplanen legges ut på høring i løpet av 2017 og at den behandles i 
ASG og OSG og deretter Tønsberg kommune ved Bystyret.  
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Prosess Ansvarlig
Godkjenning av prosjektplan i ASG/OSG 5. februar og 11. februar A1
Avklaring finansiering, ASG 5. februar og OSG 11. februar A1
Godkjenning av prosjektplan i Tønsberg kommune, i løpet av februar
Annonsering oppstart A1
Oppstartsmøte med samarbeidsgruppa, kartlegge behov og ønsker + informasjon A1
Åpent informasjonsmøte A1
Midtveismøte med samarbeidsgruppa - jobbe med muligheter A1
Åpent møte midtveis - jobbe med muligheter A1
Møte med samarbeidsgruppa - få innspill på løsninger A1
Åpnet møte - få innspill på løsninger A1
Orientering AGS/OSG - løpende A1
Orientering UNS/UBA/Formannskap/Bystyre - løpende A1
Orientering AGS/OSG - løpende A1
Samordning JBV A1
Møter med div: nødetater, næring, handel mm. A1
Høring A1
Behandling ASG og OSG A1
Godkjenning i Tønsberg bystyre og evt. andre parter i bypakkesamarbeidet A1


Aktiviteter


OPPSTART
Prosjektplan A1
Fremdriftsplan A1
Definere planavgrensning A1
Konsulentinnkjøp gatebruksplan A1


KUNNSKAPSGRUNNLAG
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Utrede "Handel, tilgjengelighet og sårbarhet" (avklare samarbeid med VFK) A1 
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Fremkommelighetsutfordringer A1 og A4
Bylivsutfordringer - og muligheter A1
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Næringstransport og utrykning A1 og A4
Jobbe frem alternativer og ulike scenarier A1 og A4
Peke på konsekvenser A1 og A4
Planforslag
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Prosjektplan – Gatebruksplan for Tønsberg sentrum 
 


1 Innledning 


Prosjektplanen er utarbeidet av arbeidsgruppe A1 på vegne av Bypakke Tønsberg-regionen. 
Arbeidsgruppe A1 er etablert for å utarbeide gatebruksplan for Tønsberg sentrum.  
 
Prosjektplanen er utarbeidet i samarbeid med prosjektleder i Bypakke Tønsberg-regionen, 
og legges frem for overordnet styringsgruppe for godkjenning. Prosjektplanen skal også 
politisk godkjennes av Tønsberg kommune.  
 
Prosjektplanen vil være et styringsdokument i forholdet mellom Bypakke Tønsberg-regionen 
representert ved arbeidsgruppe A1 og Statens vegvesen som utførende etat av faglig arbeid 
med gatebruksplanen. 


Prosjektplanen bygger på prosjektbestillingen datert 05.06.2015 for gatebruksplanen som 
ble vedtatt i OSG i juni 2015. Fremdrift og planbudsjett er justert noe i forhold til 
prosjektbestillingen. 


 


2 Prosjekt «Gatebruksplan for Tønsberg sentrum» 


Gatebruksplanen er et delprosjekt innenfor Bypakke Tønsberg-regionen. Planen får status 
som prinsipplan. Planen angir bruk av gatene og må følges opp med mer detaljerte planer 
for gjennomføring. Planen skal på et overordnet nivå gi retningslinjer for temaene 
kjøremønster, kollektiv, gange og sykkeltrafikk, parkering, varelevering og byliv/rekreasjon i 
Tønsberg sentrum. For å ha en sikkerhet for at løsningene er gjennomførbare og 
anskueliggjøre mulige konsekvenser kan det bli aktuelt å utarbeide detaljerte 
løsningsforslag for enkelte området/gater. 
 
En prinsipplan er ikke juridisk bindende. Planen er forankret i Tønsberg kommunens byplan 
under: 
 
§2.2 Samferdselsanlegg og teknisk infrastruktur: Gatebruksplan for sentrum skal være 
retningsgivende for regulering og bruk av gater, plasser, gang- og sykkelforbindelser. Gater 
som er siktakser mot Kanalen, Slottsfjellet og Jarlsberglandskapet skal holdes åpne og fri for 
sikthindrende møblering og installasjoner. Det skal være tilfredsstillende mulighet for 
varelevering. Varelevering skal ikke være til unødig ulempe for bruken av gatene og 
fortauene. 
 
§ 3.3.1 ang. Nedre Langgate: Byggegrense til Nedre Langgate skal avklares i den enkelte 
reguleringsplan. Utbygging i veiarealet i Nedre Langgate skal være i tråd med gatebruksplan 
og kan ikke utføres før vedtatt gatebruksplan foreligger. Ny bebyggelse skal skape variasjon 
i gateløpet og bidra til mindre plassdannelser langs gaten. 
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3 Mål i Bypakke Tønsberg-regionen 


 


En felles målstruktur (vist over) ligger til grunn for alle delprosjektene i bypakken. 
Gatebruksplan for Tønsberg sentrum er et av delprosjektene og skal derfor bidra til at 
målene for bypakka nås. 


Målene for Bypakke Tønsberg-regionen er en videreføring av samfunnsmålet og 
effektmålene fra «Konseptvalgutredning for transportsystemet i Tønsberg-regionen» (KVU), 
med noe tilpasning av effektmålene til bypakke-fasen. 


 


Noe å strekke seg etter 


«Når en by vokser og områder transformeres bør det resultere i økte kvaliteter for alle 
innbyggere i en by, og ikke som belastninger»1. 
 


 


1 Fra Faglig råd for bærekraftig utvikling - rapport utgitt des. 2013 på bestilling fra daværende miljøvernminister 
Bård Vegard Solhjell. 
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4 Overordnede føringer for arbeidet 


Nasjonal transportplan 
Nasjonal transportplan har fastsatt mål for sykkel. På landsbasis skal sykkelandelen øke fra 
ca. 4% til 8% innen utgangen av 2023. Dette innebærer at sykkelandelen i byene, hvor 
potensialet for mer sykling er størst, bør ligge på opp mot 20%. Et annet nasjonalt mål er at 
80% av barn og unge skal gå eller sykle til skolen inne 2023. Det jobbes med å fastsette mål 
for gående i NTP 2018 – 2027. Når det gjelder kollektivtransport antydes det i forarbeidet til 
ny NTP av kollektivandelen må dobles i byområdene frem mot 2050 hvis vi skal klare å nå 
målet om nullvekst i personbiltransporten.  
 


Klimaforliket 


• Norge skal frem til 2020 påta seg en forpliktelse om å kutte de globale utslippene av 
klimagasser tilsvarende 30% av Norges utslipp i 1990 (skjerpes i Soria Moria II til 40 
%). 


• Norge skal være karbonnøytral i 2050. 


• Mål om CO2 fri varedistribusjon i 2030. 
 


Kommuneplanens samfunnsdel (vedtatt 23.04.14) 


«Vi vil redusere bilbruk og øke kollektivandelen og andelen gående og syklende». 


 


Kommunedelplan for Tønsberg sentrum – Byplan 2014 – 2026 


Fra § 2.2 i byplanen: «Gatebruksplan for sentrum skal være retningsgivende for regulering 
og bruk av gater, plasser gang- og sykkelforbindelser». 


 


Det er definert følgende mål for byplanen: 


• Tønsberg skal være et attraktiv regionsenter for innbyggere, turister, næringsliv og 
utviklere – en pulserende kystperle. 


• En 24-timers by med attraktive boliger og arbeidsplasser, handel og kultur. 
• Bærekraftig utvikling – hvor byakser, grønne lunger og attraktive byrom binder byen 


sammen og gir tilgjengelighet, gode opplevelser og forskjønning. 
• Effektive, trafikksikre og miljøvennlige transportløsninger. 
• Fortetting med god bokvalitet, tilgjengelighet for alle og mangfoldig 


befolkningssammensetning. 
• Sikre og styrke tilgjengeligheten til byens blå åre – Kanalen. 
• Et miljøby med variasjon og god arkitektonisk kvalitet. 
• Styrke Tønsbergs identitet gjennom bevaring og nyfortolkning av historien.  
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5 Mandat for arbeid med gatebruksplanen  


I «Mandat for arbeidet med Bypakke Tønsberg-regionen» fremgår det at oppgaven til 
arbeidsgruppe A1 er å «utarbeide gatebruksplan for Tønsberg sentrum».  
 
Hensikten med planen er å ivareta de ulike trafikantgruppers aktivitet i sentrum gjennom 
gode og helhetlige løsninger. Gode fysiske løsninger skal sikres for alle trafikantgrupper. 
Arbeidsgruppen skal i tillegg vurdere andre tiltak som bygger opp under målene om å øke 
andelen syklende, gående og kollektivreisende, herunder vurderinger knyttet til 
parkeringsrestriksjoner.  
 
Gatebruksplanen med tilhørende undersøkelser skal ha en detaljeringsgrad som sikrer at 
alternativene er gjennomførbare. Det skal utarbeides kostnadsoverslag for alternativer som 
utredes. Gatebruksplanene må følges opp med regulerings- og/eller detaljplaner.  
 
Arbeidsgruppe A1 må samarbeide tett med gruppe A4 (hovedaksene for sykkel og buss) for 
å sørge for gode løsninger i overgangen mellom indre og ytre by, samt sikre ønsket kvalitet 
på hovedtransportsystemet for sykkel, buss og gange gjennom byen.  
 
For spørsmål som skal avklares av samarbeidspartene i bypakken fremlegger 
arbeidsgruppen saksutredning med forslag til innstilling.  
 


6 Problembeskrivelse og sentrale prosjektutfordringer 


Det skal legges bedre til rette for de som reiser kollektivt, går og sykler i Tønsberg sentrum. 
Dette muliggjøres blant annet ved at hovedvegnettet avlastes for biltrafikk med ny 
fastlandsforbindelse. 
 
Mange interesser skal tilgodeses i kampen om gatearealene. Det vil alltid være ulike 
oppfatninger og umulig å finne løsninger med tilslutning fra alle. Det er viktig å minne om at 
etableringen av ny fastlandsforbindelse vil avlaste Tønsberg sentrum og gi større plass og et 
bedre utgangspunkt for gode løsninger enn hva vi har i dag.  
 
Tønsberg er en kommune med sterk befolkningsvekst. Det forventes en årlig vekst på 1,5%. 
Dette innebærer en økning i innbyggertall fra 40.700 til 57.000 mot 2040 (tall fra SSB).  Vear   
i Stokke blir en del av Tønsberg kommune i 2017, noe som gir en ytterligere vekst på 2.500 
personer. Tønsberg og den nye kommunen Færder har til sammen 70.000 innbyggere som 
har Tønsberg som sitt bysentrum. 
 
Dersom all vekst i transport skal tas med miljøvennlige transportformer anslår man at 
kollektivtransporten bør ta mellom 35 – 50% av veksten, gange mellom 40-50% og sykkel 
over 20%. Man anslår at byområdene bør ha en bilandel på under 50% og at sykkel og gange 
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må ta veksten på de korte reisene2. I dag er bilandelen i Tønsberg sentrum 60%. I Tønsberg 
kommune er bilandelen 66% (tallene inkluderer bilfører). 
 
Et bedre togtilbud med IC-utbyggingen vil gi øke etterspørselen etter busstransport til og fra 
jernbanestasjonen. Jernbaneverket forventer en dobling av togpassasjerer de nærmeste 15-
20 årene.  Jernbaneverket forventer en arealeffektiv «mating» til jernbanen. Det må legges 
godt til rette for buss, sykkel og gange til jernbanestasjonen slik at dette blir foretrukket 
reisemåte for togbrukere.  


Dagens bussterminal har for liten kapasitet. VKT ønsker å etablere en ny kollektivterminal i 
sentrum. De ønsker å bygge videre på planene fra 2004 med kollektivgate i Møllegaten og 
gateterminal på Farmandstorget og langs fv 325 mot jernbanekryssingen. Man ønsker å 
styrke kollektivtilbudet i nedre bydel ved å blant annet flytte kollektivaksen til Nedre 
Langgate og og øke fremkommeligheten for buss gjennom sentrum. Konsekvensene av en 
slik omlegging må utredes både mht. trafikale virkninger, virkninger på byliv og handel og 
virkninger for gående og syklende. Koblingen mellom kollektiv og gange er viktig. Plassering 
av nye stoppesteder og forbindelsen mellom kollektivterminal og ny jernbanestasjon må 
vurderes.  


 
Løsningene som velges for Tønsberg skal bygge opp under målene om at Tønsberg skal 
være regionens ledende handelsby, «en sjarmerende levende by med småbykvaliteter 


kombinert med storbyens tilbud» (fra kommuneplanens samfunnsdel). En sentral 
prosjektutfordring blir å finne løsninger som både gir en mer miljøvennlig 
reisemiddelfordeling og opprettholder byens posisjon som ledende handelsby. Tønsberg har 
god parkeringsdekning og reisevanene er bilbasert. For å oppnå en endring må det 
iverksettes en rekke tiltak. Det må tilrettelegges bedre for de miljøvennlige transportformene 
og iverksettes tiltak for å begrense bilbruk, blant annet bruk av parkeringsrestriksjoner. Vi 
trenger mer kunnskap om sammenhengen mellom handel og reisevaner for å finne de 
optimale løsningene for fremtidens Tønsberg. 
 
I samarbeid med den øvrige bypakkeorganisasjonen må det ses på hva som er den mest 
hensiktsmessige transportmiddelfordelingen for bypakkeområdet. Det vi med sikkerhet kan 
si er at syklende og gående må ta en god del veksten i transportarbeidet. Vi vet fra 
reisevaneundersøkelsen av 3 av 10 bilreiser i Vestfold er under tre kilometer. 
Bosettingsmønsteret og topografien i og rundt Tønsberg tilsier at potensialet er stort for å 
øke andelen gående og syklende. Nyere forskning viser at syklister og fotgjengere også er 
attraktive kunder i et bysentrum. De handler gjerne mindre per tur, men handler til gjengjeld 
oftere enn bilistene. Gode anlegg for gående og syklende med attraktive parkeringsanlegg 
for syklende og fasiliteter som gjør det lett å velge sykkelen er derfor viktige tiltak i arbeidet 
med gatebruksplanen.  
 


2 Tall fra rapporten Byområdeutfordringer, NTP 2018-2027, analyse og strategifase. 
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7 Dagens situasjon og føringer lagt i byplanen 


Reisevaner 
Tabellen under viser transportmiddelfordeling på daglige reiser (RVU 2013/14) i sentrale 
deler og Tønsberg/Nøtterøy, Tønsberg utenfor sentrum og i Tønsberg kommune. Ser vi på 
reisevaneundersøkelsene fra 2005 og 2009 ser vi stort sett ingen signifikante endringer i 
våre reisevaner i sentrale områder av Tønsberg/Nøtterøy. I Tønsberg kommune har andelen 
bilreiser økt fra 48% i 2009 til 58% i 2013/14. I 2005 var bilandelen på 53%. Man kan derfor 
ikke peke på klar tendens til endring i våre reisevaner.  
 
Område Til 


fots 
Sykkel Kollektiv Bil Bil- 


passasjer 
Annet 


Tønsberg/Nøtterøy 
sentrum 


23% 9% 5% 53% 7% 2% 


Tønsberg utenfor sentrum 12% 7% 8% 63% 9% 1% 
Tønsberg kommune 18% 7% 7% 58% 8% 2% 


Transportmiddelfordeling på daglige reiser (RVU 2013/14) 
 


Vi dimensjonerer våre veianlegg ut fra antall trafikanter i rushtid. Derfor er det 
nyttig å se på reisemiddelfordelingen for arbeidsreiser, da disse reisene stort sett 
foregår morgen og ettermiddag. Tabellen under viser en oversikt over arbeidsreiser 
med start eller slutt i Tønsberg sentrum og fordelingen på de ulike reisemidler 
(Tønsberg sentrum er definert etter RVUs inndeling). 


Arbeidsreiser 
bil 


Arbeidsreiser 
bil med 
passasjer 


Arbeidsreiser 
sykkel 


Arbeidsreiser 
gange 


Arbeidsreiser 
buss 


Arbeidsreiser 
kollektiv 


59% 61% 14% 13% 7% 12% 
Reiser med start eller slutt i Tønsberg sentrum, andel fordelt på reisemiddel (RVU 2013/14) 


 
Parkering 
Det er mange yrkesaktive som har tilgang på gratis parkeringsplass i Tønsberg og på 
Nøtterøy.  60% av de som har arbeidsplass i sentrum av Tønsberg/Nøtterøy har tilgang på 
gratis parkeringsplass hos arbeidsgiver, mot 88% utenfor Tønsberg sentrum. 20% av de som 
har arbeidsplass i Tønsberg/Nøtterøy sentrum må betale hos arbeidsgiver. Det er kun 1% 
som oppgir at de ikke har parkeringsmulighet på/ved arbeidsplassen i Tønsberg kommune. 
Til sammenligning har 47% av de yrkesaktive tilgang på gratis parkeringsplass i Kristiansand 
sentrum, 19% må betale hos arbeidsgiver og 1% oppgir at de ikke har parkeringsmulighet 
ved arbeidsplassen. I Oslo sentrum har 23% av de yrkesaktive tilgang på gratis parkering, 5% 
må betale hos arbeidsgiver mens 18% ikke har parkeringsmulighet ved arbeidsplassen 
(RVU2013/14). 
 
 


Side 7 av 15 
 







Prosjektplan – Gatebruksplan for Tønsberg sentrum 
 


Antall offentlige parkeringsplasser i Tønsberg kommune i 2015: 2299 
Antall plasser privatrettslig i Tønsberg kommune i 2015: 5532 
 
Kollektivtransport 
Antall bussreiser i Tønsberg-regionen har økt med 32% i perioden fra 2004 til 2015. 
Tilsvarende tall for hele Vestfold viser en vekst på 23,5% i samme periode. Veksten kan i 
hovedsak forklares med økt frekvens på de største linjene, forenkling av takst- og 
sonestrukturen samt økt satsing på nye salgs- og informasjonskanaler. Dette har bidratt til å 
gjøre informasjon om rutetilbudet og kjøp av kort og billetter langt mer tilgjengelig for 
kundene. 


 De største utfordringene knyttet til videre vekst i Tønsberg-regionen er i første rekke 
knyttet til kapasitet i rushtidsperiodene og fremkommelighetsproblemer som bidrar til at 
ruter i Tønsberg-regionen har en vesentlig dårligere punktlighet enn rutene i de øvrige 
byområdene i fylket.   


En vesentlig faktor i planleggingen for et bedre kollektivtilbud er at dagens bussterminal på 
Farmandstedet har kapasitetsproblemer. Videre ser man på beregninger gjennomført i 2004 
at ved å legge om busstilbudet til nedre bydel og forbi sykehuset vil treffe bedre på 
målpunkt til de reisende. Ved en slik omlegging vil den gjennomsnittlige gangtiden til 
bestemmelsesstedet reduseres med ca. 3 minutter til snaut 5 minutter.  
 
Gange og sykkel 
Tønsberg har satt seg som mål at 50% av boligutbyggingen skal løses gjennom fortetting og 
transformasjon innenfor byplanområdet (byplan for sentrum 2014 – 2026). Dette målet 
bygger opp under målet om at gange og sykkel skal ta en stor del av veksten i 
transportarbeidet. Forskning viser at når man kombinerer kompakt byutvikling med satsing 
på de miljøvennlige transportformene og restriksjoner på bilbruk, da kommer forbedringene. 
 
I Tønsberg sentrum er andelen reiser til fots 23%. Utenfor sentrum ligger andelen på 12%. 
Selv om gangturene er mange, er de også korte. I Vestfold utgjør gangturer kun 3% av det 
daglige transportarbeidet målt i kilometer. En gjennomsnittlig gangtur er 1,7 km lang og 
nesten halvparten av alle gangturer er under en kilometer. En gjennomgang av forskning 
viser at det er akseptabelt å gå 5 til 10 minutter til målpunkter i et nærområde og til en 
holdeplass.  
 
Det er gjennomført tellinger av myke trafikanter i Tønsberg sentrum av sommerstudenter i 
2014. I sentrum er Rådhusgaten, Storgaten og Torvgaten de mest fotgjengertrafikkerte 
gatene. Dette er bilfrie gater som er godt tilrettelagt for opphold og ferdsel, spesielt for 
gående. 
 
Det ble satset på sykkel i Tønsberg-området på 1990–tallet. Tønsberg og Nøtterøy fikk sin 
hovedplan for sykkel i 1994 og Tønsberg var en del av sykkelbysatsingen i denne perioden. 
Det ble bygget en del anlegg i sentrum. Det ble bla. lagt rød asfalt i sykkelfelt i 
Stoltenberggaten, Stenmalveien og Slagenveien. De senere års fokus på miljøvennlig 
transport har gitt oss mye ny kunnskap om syklistenes behov og hva som skal til for å øke 
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sykkelandelen. I Tønsberg må sykkelbyen revitaliseres og anleggene må få en standard som 
tilfredsstiller dagens og fremtiden krav. Statens vegvesen har vedtatt en ny og storstilt 
satsning på sykkelbyer som skal gå fra 2015 -2020.  
 
En sentral utfordring for Tønsberg når det gjelder syklende er å finne gode traseer inn til 
sentrum. Det mangler et sammenhengende tilbud for de som skal inn til eller gjennom byen. 
Videre er muligheter for å parkere sykkelen sikkert i sentrum viktig, både ved 
kollektivknutepunktene og sentralt i byen. 
 
I 2012 hadde Tønsberg den høyeste sykkelandelen i landet på hele 11%. Vi ser en tendens til 
at færre velger sykkel. I RVU 2013/14 lå andelen i sentrum på 9% og utenfor sentrum på 7%. 
Det er vanskelig å peke på en årsak, men god fremkommelighet for bil og tilgang på gratis 
parkering er faktorer som påvirker våre reisevalg. En undersøkelse gjennomført av 
sommerstudenter i Statens vegvesen i 2015 viser nettopp dette. På spørsmål om hvorfor 
man ikke sykler mer svarer 15% at det er enklere å velge bil og 17% at de ikke har sykkel. På 
spørsmål om hva man mener det er størst behov for av tiltak innen sykling svarer 47% at de 
ønsker seg flere sykkelanlegg og 42 % at de ønsker mer adskillelse fra biltrafikk.   
 
Andelen el—syklister var i sykkelbyundersøkelsen 2015 på 5% i Tønsberg (på 
registreringsdagen). Til sammenligning hadde Horten 1% og Holmestrand 7%.  
 
Tønsberg har flere sentrumsnære områder som er under utvikling. Det blir viktig å legge 
godt til rette for gange og sykkel fra disse områdene og inn til sentrum. Fra Stensarmen er 
det 1 – 1,5 kilometer til torget. Denne reisen tar ca. 17 minutter til fots og 6 minutter på 
sykkel. Det er omtrent samme avstand fra Findustomta på Kaldnes og inn til sentrum. Begge 
områdene ønskes utviklet til bolig og offentlig tjenesteyting. Kaldnes vest er det tredje 
aktuelle området. Her ønsker man på sikt næring- og arbeidsplassutvikling. Avstanden fra 
dette området og inn til sentrum er omtrent det samme som for de to overnevnte områdene.  
 
Trafikkulykker 
En oversikt over ulykkene i Tønsberg de siste 5 årene viser at det kun har vært ulykker med 
lettere skadegrad i sentrum. Dette viser at tiltakene som er gjennomført for å sikre myke 
trafikanter har vært gode (redusert fartsgrense, sikring av krysningspunkt mm). Fokuset på 
trafikksikkerhet videreføres i arbeidet med gatebruksplanen. 
 
Varelevering, distribusjon og utrykning 
Disse temaene vil blir utredet nærmere i oppstartsfasen av prosjektet.  
 
Byliv/handel/grøntstruktur 
Byplanen har ikke åpnet for utvidelser av i noen handelssentra utenfor byplanområdet, noe 
som skal være med på å bygge opp om bysentrum som det viktigste handelssenteret i 
Tønsberg om omegn. Dette er viktig også i transportsammenheng, da restriktive tiltak for 
personbiltransport kan føre til at folk velger andre mål enn sentrum når de skal handle.  
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Siste statusrapport fra sentrumsforeningen fra 2014 melder om at det går godt for 
butikkene i sentrum og at det er mange som ønsker å etablere seg. Det er økt interesse for 
nisjebutikker, og butikkene startes ofte i kombinasjon med netthandel.  
 
I byplanen er det lagt opp til å knytte eksisterende grøntområder (Slottsfjellet, Haugar, 
Gunnarsbøparken og Teie hovedgård) sammen og etablere grønne transportårer fra sentrum 
og til nærområdene. Byplanen har også et langsiktig mål om å etablere en sammenhengende 
Kanalpromenade.  
 
 


8 Plan og analyseområde 


Planavgrensning for gatebruksplan for Tønsberg sentrum er vist under.  


Planavgrensningen kan justeres dersom det viser seg å være hensiktsmessig. Gruppe A1 og 
A4 vil jobbe tett sammen slik at gatebruksplanen og interkommunal kommunedelplan for 
gange, sykkel og kollektiv er godt koordinert og med avklarte grensesnitt.  
 


Side 10 av 15 
 







Prosjektplan – Gatebruksplan for Tønsberg sentrum 
 


 


Planavgrensning gatebruksplan for Tønsberg sentrum 
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9 Verktøykasse 


Vi vet etter hvert mye om hva som skal til for å øke andelen miljøvennlige reiser. Når det 
gjelder sykkel er det behov for et sammenhengende nett inn mot og gjennom bysentrum, 
gjerne sykkelekspressveier. I sentrumsområder finnes en rekke tiltak som kan bidra til at 
flere velger å gå eller sykle, som for eksempel: lavere fart for biler, fjerning av kantparkering, 
toveissykling i enveiskjørte gater, forkjørsregulering av veier og gater som er viktige 
sykkeltraseer og etablering av sykkelgater. Korte avstander mellom viktige målpunkt, 
etablering av snarveier samt trygge og attraktive omgivelser er viktig for gående. 


For kollektivtrafikken/bussen er det mange forhold som spiller inn på attraktiviteten; 
frekvens, fremkommelighet og avstand til holdeplass er viktig. Samtidig er standarden på 
materiell og holdeplasser viktig. 


Viktigst av alt er å se alle tiltak i sammenheng og koordinere virkemiddelbruken. Samtidig 
som man bruker penger på tiltak for økt andel reiser av kollektiv, sykkel og gange må man 
sette inn tiltak som bremser bilbruken. Forskning viser at det er en sammenheng mellom økt 
veikapasitet og økt biltrafikk. Det er derfor viktig at bypakka også legger opp til mer 
restriktive tiltak. Dette er også en forutsetning i Ringvegkonseptet fra KVU for Tønsberg-
regionen som Samferdselsdepartementet i samråd med regjeringen har gitt sin tilslutning til. 
Eksempler på restriktive tiltak er parkeringspolitikk, stenging av gater for gjennomkjøring, 
og omprioritering av eksisterende gateareal til kollektivfelt. Det bør også vurderes tiltak som 
for eksempel køprising, som anbefalt i kvalitetssikringen av KVU-anbefalingen. 


 


10 Forholdet til pågående planarbeid i Tønsberg  


Det pågår flere planprosesser i Tønsberg sentrum som må koordineres med 
gatebruksplanen. Kommunen har startet opp et vann- og avløpsprosjekt hvor hensikten er å 
etablere separate systemer for overvann og kloakk. Dette vil på sikt gi en renere byfjord. 
Planen er at overvannet skal ledes i gateløpene. Prosjektet berører i stor grad gatebruken i 
sentrum. Det er behov for god koordinering både i planleggings- og gjennomføringsfasen. 
Det foreligger et utkast til forprosjekt og prosjektet er satt litt på vent i påvente av oppstart 
gatebruksplan.  


Videre jobber kommunen med en gjennomføringsstrategi for byplanen. Hensikten er å lage 
en plan for gjennomføring/administrasjon av byplanen. Aktuelle tiltak er etablering av 
søppelsug og oppgradering og etablering av grøntareal. Disse tiltakene er også nært knyttet 
til gatebruken i Tønsberg sentrum og prosjektene må koordineres.  


Kommunen jobber også med en revisjon av sin parkeringsstrategi. Strategien bygger på 
føringene som er lagt i byplanen. Det kan bli aktuelt å vedta en strategi for kommende 
toårsperiode og revidere på nytt når arbeidet med bypakka har kommet godt i gang og vi har 
mer kunnskap og virkningen av parkeringsrestriksjoner i forhold til handel, tilgjengelighet 
og reisevaner i Tønsberg-regionen. 
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På grunn av all aktivitet i Tønsberg kommunen ser A1 det som hensiktsmessig å starte opp 
arbeidet med gatebruksplanen i februar 2016, så raskt videre finansiering av bypakka er 
avklart. Vi ser at en oppstart nå og ferdigstillelse før sommeren 2017 kan være utfordrende i 
forhold til de øvrige delprosjektene i bypakka. Det er derfor en viss usikkerhet knyttet til 
foreslått fremdrift. Ny fastlandsforbindelse er planlagt vedtatt høsten 2017. Vi er pr. i dag 
usikre på hvordan de ulike alternativene for ny fastlandsforbindelse vil påvirke 
handlingsrommet/muligheter for endret gatebruk i Tønsberg sentrum. Vi foreslår derfor at 
det jobbes med ulike scenarier frem til endelig løsning er valgt. 


Det vil utarbeides en felles fremdriftsplan for alle delprosjektene som berører Tønsberg 
sentrum.  


Når det gjelder IC-utbyggingen har Bypakke Tønsberg-regionen jevnlige koordineringsmøter 
med jernbaneverket. I forhold til gatebruk i Tønsberg er plassering av ny jernbanestasjon en 
sentral problemstilling. A1 legger opp til tett dialog med jernbaneverket. 


 


11 Utredningsbehov 


Bypakkeorganisasjonen har rigget et felles opplegg for arbeid med areal- og 
transportmodeller. Det benyttes flere modeller til de ulike fasene og temaene. Regional 
transportmodell benyttes i tidlig fase. Aimsun benyttes for å studere konsekvenser av ulike 
trafikkregulerende tiltak på et mer detaljert nivå. Areal- og transportmodeller (ATP-modell) 
benyttes i arbeidet med gående og syklende.  


Det er behov for å utrede målene i bypakka. Hva er den mest hensiktsmessige 
reisemiddelfordelingen og hva betyr dette for satsingen på tiltak for gående, syklende og 
kollektivreisende? Dette er et arbeid som bypakkeorganisasjonen som helhet må ta ansvar 
for og som finansieres av midler gjennom A2-gruppa. 


Det er behov for å utrede hva restriktive tiltak for personbiltransport betyr for en by som 
Tønsberg. Vi vet en del om hvordan restriktive tiltak påvirker handel og byliv for de større 
byene i Norge og utlandet, men det er lite kunnskap om byer på størrelse med Tønsberg. 
Vestfold fylkeskommune ønsker å sette i gang et slikt prosjekt som en oppfølging av 
Regional plan for bærekraftig arealpolitikk. A1 har avsatt 200.000 som et bidrag til en slik 
utredning. 


VKT er i gang med en utredning hvor de skal se på en optimalisering av tilbudet for 
bussreisende. De legger ny gateterminal i Møllegaten og kollektivgate i Nedre Langgate til 
grunn for sitt arbeid. De har behov for måltall fra bypakka på hvor stor andel som skal reise 
med buss i fremtiden. VKT er en sentral aktør i bypakkesamarbeidet og prosessene med 
gatebruksplanen og kommunedelplanen for kollektiv, sykkel og gange vil løpe parallelt 
(sammen med prosessen om ny fastlandsforbindelse).  


De ulike arbeidsgruppene samarbeider tett for å koordinere innsatsen og samkjøre planer og 
prosesser. 
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12 Prosess og medvirkning 


I forslag til fremdriftsplan er det lagt opp til ett åpent medvirkningsmøte våren 2016 og to 
høsten 2016. I forkant av disse avholdes møter med samarbeidsgruppa. Det foreslås egne 
orienteringsmøter for UNS, UBA, formannskapet og bystyret og særmøter med nødetater, 
næring, handel og jernbaneverket. 


 


13 Fremdrift 


Aktivitet Dato/frist 
Godkjenning prosjektplan i ASG 5. februar 2016 
Godkjenning prosjektplan i OSG  18. februar 2016 
Godkjenning prosjektplan i Tønsberg 
kommune. 


I løpet av mars 2016 


Annonsering oppstart Slutten av februar 2016 
Møte i samarbeidsgruppa og åpent 
medvirkningsmøte 


Mars 2016 


Arbeid med kunnskapsgrunnlaget, 
ferdigstillelse av delrapport 


Januar – juni 2016 
Juni 2016 


Analysefase og mulighetsstudie, 
Ferdigstillelse av delrapport 


April – september 2016 
September 2016 


Møte i samarbeidsgruppa og åpent 
medvirkningsmøte 


August 2016 


Jobber frem alternativer og scenarier, peke 
på konsekvenser 


August – desember 2016 


Møte i samarbeidsgruppa og åpent 
medvirkningsmøte 


Desember 2016 


Planforslag Desember 2016 – januar 2017 
Høring Februar – mars 2017 
Behandling i ASG og OSG og vedtak i 
Tønsberg kommune 


Mai – juni 2017 


 


Fremdriftsplanen til gatebruksplanen avhenger av fremdriften på pågående prosjekter i 
Tønsberg sentrum som nevnt i kapittel 10, samt fremdriften på de øvrige delprosjektene i 
bypakka. Denne fremdriftsplanen er en skisse og det kan bli behov for justeringer underveis. 
Viser også til vedlagte fremdriftsplan som gir en mer detaljert beskrivelse av de ulike 
aktivitetene i planprosessen. 
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14 Finansiering 


Prosjektet finansieres gjennom Bypakke-Tønsberg-regionen. Det er foreslått avsatt 4,4 mill 
til gatebruksplanen i perioden 2016 – 2018. Dette dekker nåde overordnet plan og oppstart 
forprosjekt /evt. regulering, og inkluderer utgifter til interne timer for fagansvarlig i Statens 
vegvesen, konsulenthonorar, utgifter til leie av møtelokaler og kunngjøringer samt en sum 
for uforutsette utgifter.  


 


15 Behandling av planen 


Planen behandles i ASG og OSG før endelig politisk godkjenning i bystyret i Tønsberg. 
Planen sendes på høring til de andre kommunene i bypakken, samt Vestfold fylkeskommune, 
jernbaneverket, fylkesmannen mfl.  
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BYPAKKE TØNSBERGREGIONEN 


Forslag til saksfremlegg 


 


 


Saksgang Møtedato Møte nr. Sak nr. 


Administrativ stryingsgruppe 05.02.2016 1-2016 5 


Overordnet styringsgruppe 18.02.2016 1-2016 5 


 Behandling i by- og kommunestyrer og fylkesting i april/mai 2016 


 
Satsing på gange, sykkel og kollektiv/ Hovedaksene buss og sykkel; 
Utarbeidelse av interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og buss 


Sammendrag 


I møte den 6/1-2016 vedtok Overordnet styringsgruppe (OSG) enstemmig: 


1. Det utarbeides en interkommunal kommunedelplan (IKDP) for alle 4 
bypakkekommunene: en temaplan for både gange (G), sykkel (S) og 
kollektiv/buss (K); dvs. GSK-IKDP. 


 
2. Det fremmes sak i de berørte kommunene og Vestfold fylkeskommune. 


Administrasjonen bes legge frem sak som skal til behandling i neste 
styringsgruppemøte. 


 


I møtet den 6/1-16 ba OSG også om at («sitat fra møtereferatet»): 


«Når saken kommer til politisk behandling, må forskjellene mellom interkommunal 
kommunedelplan og prinsipplan belyses bedre». 


Denne saken følger opp vedtaket og belyser også bedre forskjellene mellom plantypene. 
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Innstilling/forslag til vedtak:  


Overordnet styringsgruppe i Bypakke Tønsberg-regionen innstiller til kommunene i 
bypakkesamarbeidet og Vestfold fylkeskommune å gjøre vedtak som nevnt nedenfor: 


1. Med hjemmel i plan og bygningsloven § 9-1skal det utarbeides en interkommunal 
kommunedelplan med temaplan for hovedakser for gange, sykkel og buss for Tønsberg, 
Nøtterøy, Tjøme og Stokke kommuner.   


2. Planarbeidet ledes av politisk valgte representanter i Overordnet styringsgruppe for 
Bypakke Tønsberg-regionen, tilsvarende som for kommunedelplan for ny 
fastlandsforbindelse for Nøtterøy. Styringsgruppens politisk valgte representanter gis en 
prosessledende rolle og fullmakt til å treffe vedtak om planprosessen etter plan- og 
bygningsloven § 9-2 og § 9-3.  


3. Det utarbeides et planprogram med hjemmel i plan og bygningsloven § 4-1.  


4. Planprogrammet behandles politisk i de samarbeidende kommunene og fylkeskommunen. 


5. Fastsettelse av planprogram skjer i de enkelte kommunestyrene.  


6. Forslag til interkommunal kommunedelplan fremmes til politisk behandling i Tønsberg, 
Nøtterøy, Tjøme og Stokke kommuner og Vestfold fylkeskommune.   


7. Hvert kommunestyre treffer endelig planvedtak for sitt område etter plan og 
bygningsloven §9-3. 


8. Dersom det ikke oppnås enighet mellom samarbeidspartene fremmes planen som 
regional plan. Fylkestinget er regional planmyndighet. 


9. Kostnadene med planarbeidet finansieres gjennom Bypakke Tønsberg-regionen. 


 


Saksutredning 


 
Innledning 


Den 6/1-2016 behandlet Overordnet styringsgruppe (OSG) i Bypakke Tønsberg-regionen 
sak om plantype (før regulering og/eller forprosjekt) for videre arbeid med hovedaksene for 
buss og sykkel og satsing på gange (G), sykkel (S) og buss/ kollektiv (K) (=GSK) i bypakka. 


Slik avklaring trengs for å kunne: 


• Starte videre arbeid med GSK/ hovedaksene for buss/sykkel 
• Anslå behov for midler til slikt planarbeid som grunnlag for kommende 


forskutteringssak om planmidler og bompengesøknad 


Samferdselsdepartementet har i oktober 2015 besluttet at Ringveikonseptet skal legges til 
grunn for den videre planleggingen av transportsystemet i Tønsberg-regionen. 
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Dette har redusert usikkerheten om korridorvalg for fastlandsforbindelsen og planarbeid 
med GSK/ hovedaksene for buss/sykkel og gatebruksplanen for Tønsberg sentrum kan 
startes opp parallelt. 


Arbeidet med GSK/ hovedaksene for buss/sykkel er forankret i fylkestingsvedtak 20/14 og i 
tilsvarende vedtak i kommunene Stokke, Tjøme, Nøtterøy og Tønsberg i sak om organisering 
av bypakke for Tønsberg-regionen: 


«Bypakke Tønsberg-regionen etableres for å planlegge og anlegge et helhetlig 
transportsystem for Tønsberg-regionen. Partene i Bypakke Tønsberg-regionen er Vestfold 
fylkeskommune og kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke. 


Prosjektet skal legge frem forslag til bompengeordning, og anlegg finansieres primært 
gjennom bompenger, bidrag fra Vestfold fylkeskommune og kompensasjon for 
merverdiavgift. Prosjektet skal ha en andel som vektlegger gående, syklende og kollektiv. 
Denne andelen skal være minst det samme som er lagt til grunn i KVU for Tønsberg-
regionen».   (Uthevningen foran er gjort ifm. denne saken) 


 


Mål i Bypakke Tønsberg-regionen 


En felles målstruktur ligger til grunn for alle delprosjektene i bypakka. Målstrukturen består 
av samfunnsmål og effektmål. 


Effektmålene som direkte nevner gange, sykkel og kollektiv/ buss er følgende: 


• Mer miljøvennlig reisemiddelfordeling, der veksten i persontransport tas med 
kollektivtransport, gåing og sykling («nullvekstmålet») 


• Økt fremkommelighet for sentrumsrettet kollektivtransport 
• Økt fremkommelighet for syklende 
• Økt fremkommelighet for gående  


Mål i KVU, for buss og sykkel: 


• Fri fremføring av buss på de 4 aksene inn mot jernbanestasjonen. 
• En effektiv og sammenhengende ekspressveg for sykkel til de mest folkerike 


områdene. 


Målene må detaljeres og konkretiseres mer i senere planarbeid, for å være grunnlag for 
planlegging, valg og dimensjonering av tiltak, og resultatmåling. 


Mandat for arbeidsgruppe A4 i Bypakke Tønsberg-regionen: 


• Utarbeide kommunedelplan/ reguleringsplan for hovedaksene for sykkel og buss. 


I det følgende drøftes om det bør utarbeides kommunedelplan eller en annen plantype før 
regulering/ forprosjekt. 
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Ønskede egenskaper ved plantypen som skal «rydde veg» for senere 
planarbeid: 


• Ikke være «mer omfattende enn nødvendig» ift. bypakkemålene og midlene som blir 
tilgjengelige for GSK-tiltak, men detaljert nok til at man har sikkerhet for at foreslåtte 
løsninger og tiltak er gjennomførbare 


• Fastlegge prinsipper for type løsninger og standard/ dimensjonering av tiltak 
• Avklare hovedtraséer, løsninger og (både fysiske og ikke-fysiske) tiltak for GSK 
• Utrede konsekvenser og kostnader, for å gi godt beslutningsgrunnlag 
• Sikre helhet, god arealbruk og samordning av gange, sykling og busstrafikk 
• Sikre nødvendig forankring hos alle partene i bypakka 
• Gi grunnlag for prioritering og valg av tiltak som skal planlegges og gjennomføres via 


bypakka, for best mulig å nå målene i bypakka 
• Legge til rette for senere å eventuelt kunne søke om å få bymiljøavtale for Tønsberg-


regionen 
• Klargjøre neste steg i planprosessen; behov for regulering og/eller forprosjekt 


 


Noen forhold som påvirker behovet for, og stadfesting av, overordnet 
planarbeid: 


• I dag vet vi ganske mye om utfordringer og løsninger/ tiltak for buss i Tønsberg-
området, mindre om situasjonen for sykkel. Det vil derfor være behov for ulik 
mengde utredninger for disse transportformene. 


• Noen steder kan tiltak gjennomføres innenfor eksisterende vegareal, uten behov for 
regulering. 


• De fleste buss- og sykkel-tiltakene (særlig de som vil kreve areal) vil bli gjennomført 
i Tønsberg og Nøtterøy kommuner. Jfr. KVU-målene nevnt foran. 


• Gange er lite omtalt i KVU, men er et viktig satsingsområde i en mer miljøvennlig 
reisemiddelfordeling. Kollektiv og gange hører tett sammen. For at det skal bli mer 
attraktivt å reise med buss (enn i dag), bør derfor «hovedaksene for buss og sykkel» 
vurdere tiltak for trygg ferdsel/gange til/fra de viktigste bussholdeplassene. 
Omfanget av tiltak for gående må avklares i det senere planarbeidet. 


 


Alternative plantyper for GSK (gange, sykkel, kollektiv) 


En rekke ulike plantyper (før regulering/ forprosjekt) har vært vurdert: 


• Kommunedelplan(er), enten som temaplan eller som «ordinær» kommunedelplan 
med bindende arealdel (iht. PBL § 11), for to eller flere kommuner i bypakka. 


• Interkommunal kommunedelplan (temaplan eller med arealbinding, iht. plan- og 
bygningsloven (PBL)) for alle 4 kommunene i bypakka. 


• Separate, eller felles, kommunedelplaner (iht. PBL) 
• Regional plan (iht. PBL) 
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• «Prinsipplan» (plantype som ikke er hjemlet i PBL) 
• Enkelt forprosjekt for sykkel, for å fastlegge prinsipper. Gå rett på regulering for 


buss, siden det der finnes en rekke rapporter med omtrent likeartede konklusjoner. 


 


Vurderinger 


Den 15/9-2015 møttes en rekke planleggere i Vestfold fylkeskommune, Tønsberg og 
Nøtterøy kommuner og Statens vegvesen for å vurdere de ulike plantype-alternativene nevnt 
foran. De best egnede plantypene ble her vurdert å være «prinsipplan» og tematisk 
interkommunal kommunedelplan.  


 «Prinsipplan» har vært brukt med hell i komplekse byområder eller områder med mange 
grunneiere, der det er vanskelig å koordinere planleggingen. Prinsipplan kan brukes til å vise 
retning og sammenheng i områder der det planlegges mange boliger uten at det er satt av 
areal til offentlig rom og/eller infrastruktur. Prinsipplaner er forankret i eksisterende formell 
plan (planprogram, kommunedelplan, arealdel) og gjøres juridisk bindende gjennom 
reguleringsplan.  


«Prinsipplan» har imidlertid noen ulemper som GSK-plan i Tønsberg-regionen:  


• Vestfold fylkeskommune har lite erfaring med «prinsipplan» og Statens vegvesen har 
ingen erfaring med dette  


• «Prinsipplan» er etter det vi vet ikke tidligere prøvd på tvers av kommunegrenser 
• «Prinsipplan» er ikke en formell plan etter plan- og bygningsloven og det finnes 


ingen regler for å håndtere uenigheter i planprosessen tilsvarende interkommunal 
kommunedelplan (jfr. kapittel 9 i pbl).   


• GSK-planbehovet i Tønsberg-regionen dreier seg i større grad å definere GSK-
traséer/ «-linjer» enn å avsette areal til infrastruktur og offentlige rom  


• Prinsipplan er ikke sterk nok til å omstrukturere arealbruk  
• Det er tvilsomt om man kan spare planleggingstid ift. en plan etter plan- og 


bygningsloven, siden også en «prinsipplan» skal ha god medvirkning, 
høringsprosesser skal vedtas i hvert kommunestyre 


Det ble derfor konkludert med at man bør utarbeide en interkommunal kommunedelplan for 
alle 4 bypakkekommunene; en temaplan for både gange, sykkel og buss (GSK).  


 


Fordeler med en interkommunal kommunedelplan som temaplan for alle 4 kommunene: 


• Følger plan- og bygningsloven og har en kjent plantype med forutsigbar planprosess. 
Planen utarbeides og behandles iht. PBL §§ 9 og 11 


• Er egnet, og vel utprøvd, på tvers av kommunegrenser. 
• Det er nedfelt en rekke regler i lovverket som hjelp til å håndtere uenighet og 


potensiell konflikt i planprosessen; Ved uenighet mellom kommunene og 
fylkeskommunen, kan planen fremmes som regional plan, som vedtas av Fylkestinget 
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• Plantypen anses å best oppfylle målsettingene og hensikten med planarbeidet. 
• En temaplan vil gi en raskere og enklere planprosess enn en plan med arealbinding, 


både fordi det ikke trengs å lages konsekvensutredning (KU) og fordi 
arealdiskusjoner kan bli tidkrevende når det er mange parter (som det vil bli når 
planen omfatter store arealer og 4 involverte kommuner) og siden planen skal vedtas 
i hvert av kommunestyrene. 


• Kan oppnå samordnet planprosess og informasjonsspredning/ –innhenting i 
kommunene, god forankring og helhet i løsningsprinsipper. 


• Det foreligger allerede et organ (Overordnet styringsgruppe i Bypakke Tønsberg-
regionen) som kan fungere som styre for planarbeidet, tilsvarende som for 
kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse for Nøtterøy. 


• At styre-oppgaven legges til Overordnet styringsgruppe, vil også sikre god 
samordning med de øvrige delprosjektene i bypakka. 


Hjemler/ formell forankring: 


• Iht. PBL § 9-2 skal slikt planarbeid alltid ledes av et eget styre.  
• Styret fastsetter selv regler for sitt arbeid og organiserer planarbeidet slik det finner 


det hensiktsmessig. Jfr. kommuneloven § 27. , pbl § 9-2 
• Iht. PBL § 9-3 kan de deltakende kommuner overføre til styret den myndighet til å 


treffe vedtak om planprosessen som etter loven er lagt til kommunen. Men; Hvert 
kommunestyre treffer endelig planvedtak for sitt område. 


• Iht. PBL § 9-6 bør partene i et interkommunalt plansamarbeid inngå avtale om 
gjennomføring av vedtatte planer, når det er behov for samordning av bruk av 
virkemidler for gjennomføring. 


• En temaplan er ikke bindende for areal/ traséer 
• Planprogram må lages (iht. PBL) 
• Trenger ikke å lage konsekvensutredning (KU) ifm. en interkommunale tematisk 


kommunedelplan, men i senere reguleringsplaner må det lages KU for nye arealer 
som tas til vegformål. 


 


Anbefaling 


Det bør utarbeides en interkommunal kommunedelplan for alle 4 bypakkekommunene; en 
temaplan for både gange, sykkel og buss (GSK). 


Overordnet styringsgruppe (OSG) i Bypakke Tønsberg-regionen bør fungere som styre for 
planarbeidet (med hjemmel i plan- og bygningsloven § 9-2), tilsvarende som for 
kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse for Nøtterøy.  


Dvs. at kommunene og fylkeskommunens politiske organer må gi OSG fullmakt til å ta 
avgjørelser som kommunenes/ fylkeskommunens politiske organer har. 


Følgende foreslås (på tilsvarende måte som for ny fastlands-forbindelse): 
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1. Det utarbeides en interkommunal kommunedelplan for alle 4 bypakkekommunene; en 
temaplan for både gange, sykkel og buss, med hjemmel i plan og bygningsloven § 9-1. 


2. Planarbeidet ledes av politisk valgte representanter i overordnet styringsgruppe for 
Bypakke Tønsberg-regionen, tilsvarende som for kommunedelplan for ny 
fastlandsforbindelse for Nøtterøy. Styringsgruppens politisk valgte representanter gis en 
prosessledende rolle og fullmakt til å treffe vedtak om planprosessen; med hjemmel i plan 
og bygningsloven § 9-2 og § 9-3.  


3. Det utarbeides et planprogram med hjemmel i plan og bygningsloven § 4-1. 


4. Fastsettelse av planprogram skjer i de enkelte kommunestyrene etter gjennomført høring. 


5. Forslag til interkommunal kommunedelplan fremmes, etter gjennomført høring, for 
behandling i de politiske organer i de samarbeidende kommunene i Bypakke Tønsberg-
regionen og i Vestfold fylkeskommune. 


6. Hvert kommunestyre treffer endelig planvedtak for sitt område, med hjemmel i plan og 
bygningsloven §9-3. 


7. Dersom det ikke oppnås enighet mellom kommunene og fylkeskommunen, fremmes 
planen som regional plan. Fylkestinget er regional planmyndighet. 


8. Kostnadene med planarbeidet finansieres gjennom Bypakke Tønsberg-regionen. 


 


Kostnader for en interkommunal kommunedelplan for GSK 


Det er vanskelig å anslå kostnadene med planen, siden verken Vestfold fylkeskommune eller 
Staten vegvesen har utført tilsvarende planarbeid tidligere, men ut fra erfaring med 
kommunedelplanprosesser, anslås kostnadene grovt til 5 millioner kroner. 


Det må i tillegg settes av midler til videre regulering/forprosjekter. 


 


Framdrift og prosess videre 


Det arbeides allerede med å avklare mål og oppgaver, registreringer og analyser, og arbeid 
med trafikkmodeller (ATP, Aimsun), som er felles for både gatebruksplanen, ny 
fastlandsforbindelse og gange, sykkel og buss. 


Det foreslås å varsle planoppstart våren 2016 for GSK-planen, som for gatebruksplanen. Det 
bør raskt utarbeides en fremdriftsplan, bl.a. for å sikre god samordning av de ulike 
delprosjektene i bypakka. 
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BYPAKKE TØNSBERGREGIONEN 
   Vedlegg 


 
 


Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme - Oppsummering av innkomne 
merknader til planprogrammet ved offentlig ettersyn med kommentarer 


 


INNLEDNING 
 
Forslag til planprogram for interkommunal kommunedelplan med konsekvensutredning lå 
ute til offentlig ettersyn (høring) i perioden 13. november 2015 til 11. januar 2016. I 
høringsperioden ble det arrangert møter om saken med informasjon og medvirkning som 
overskrifter. Møtene ble arrangert slik: 


• 26. november 2015: Åpent informasjonsmøte 
• 14. desember 2015: Åpent medvirkningsmøte 
•   6. januar 2016: Åpen kontordag; info og medvirkning 


 
Det kom inn i alt 54 høringsuttalelser fra fagetater, næringsaktører, politiske partier, 
interesseorganisasjoner, velforeninger og enkeltpersoner. I det etterfølgende er innspillene 
organisert i grupper. Hver enkelt uttalelse er oppsummert og kommentert av bypakkens 
organisasjon. Det er gitt en vurdering om uttalelsen påvirker planprogrammet og/eller 
betinger endringer i planprogrammet. Nummerangivelsen for hver enkelt uttalelse er gjort i 
samsvar med rekkefølgen de er mottatt hos fylkeskommunen. 
 
Bypakkeorganisasjonen setter pris på det store antallet uttalelser som har kommet inn.  
Disse avdekker stort engasjement og god kunnskap om fastlandsforbindelsen. Uttalelsene er 
saklige og tydelige. Ikke alle uttalelsene har ført til endringer i selve planprogrammet, men 
vil likevel ha betydning for videre arbeid med fastlandsforbindelsen både i samband med 
kommunedelplan/konsekvensutredning og senere med reguleringsplan.  
 
 
OPPSUMMERING MED KOMMENTARER 
 
Offentlige fagetater 


43.  Tønsberg kommune v/fagenhet helse og omsorg bemerker at folkehelse bør utredes i et 
mer samlet perspektiv. Kommuneoverlegen og miljørettet helsevern lister opp en rekke 
temaer med betydning for folkehelse som bør konsekvensutredes (barrierevirkninger, 
konsekvenser for badeplass, friluftsområder, barn og unges oppvekstsvilkår, støy mm). 
Videre planarbeid må legge til rette for medvirkning av barn og unge. Planprogrammet viser 
til at barn og unges arealbruk i området ble utredet i 2004. Kommunen vurderer at 
undersøkelsen er for gammel og det trengs en ny kartlegging av barns arealbruk. 


11.02.2016 
 







  


Medvirkningsmetoder må klargjøres og beskrives, slik at det sikres at alle 
befolkningsgrupper blir hørt og gis reell mulighet til medvirkning i det videre planarbeidet.  


Kommentar: Behov for ny registrering av barns arealbruk blir vurdert i det videre 
planarbeidet. Tema relatert til folkehelse og barn og unges interesser vil bli omtalt i 
konsekvensutredningen og nærmere håndtert i reguleringsplan. 


3.  Fiskeridirektoratet vurderer at planen ikke berører områder med registrerte viktige 
nasjonale eller regionale fiskeriinteresser. Det er imidlertid registrert ålegress og 
bløtbunnsområder i strandsonen. Direktoratet ber om at den forestående KU omtaler 
eventuell negativ effekt på disse områdene, spesielt i anleggsfasen. Områdene er 
konkretisert i vedlagt kart.  


Kommentar: Føringer om hensyn til og utredning av konsekvenser for ålegras og 
bløtbunnsområder er innarbeidet i revidert planprogram.  


6.  Mattilsynet har ingen merknader i saken da planen ikke berører tilsynets ansvarsområder.   


15.  Norsk maritimt museum kommenterer planprogrammets punkt 6.2.4 side 47: Her heter 
det at arkeologiske undersøkelser etter kulturminnelovens § 9 gjennomføres i forbindelse 
med reguleringsplan. Museet vil understreke viktigheten av at registrering av kulturminner 
under vann kommer i gang tidlig og henviser til bestemmelser i kulturminneloven § 14 om 
skipsfunn. Av hensyn til prosess og saksbehandlingstid er det gunstig at konfliktpotensialet 
avklares tidlig. 


Kommentar: Føringer om tidlig registrering av kulturminner under vann er innarbeidet i 
revidert planprogram.  


21.  Norges vassdrags- og energidirektorat (NVE) bemerker at ny vegforbindelse vil berøre 
NVES forvaltningsområder knyttet til inngrep/nærføring med vassdrag og skredfare. 
Planområdet krysser flere mindre vassdrag. Det bør legges føringer allerede på 
kommuneplannivå om hvordan slike bekker/elver skal håndteres. Bekker bør være åpne da 
de skaper variasjon i landskapet og flere planter og dyr er knyttet til bekkedragene. Åpne 
bekker har fordeler knyttet til flom og oversikt over avrenning i ekstreme værsituasjoner. 
ROS-analysen bør utvides til å omfatte fare for at anlegg av vegen skal føre til økt fare for 
skred i omkringliggende områder. I områder med påvist kvikkleire er det viktig å vurdere 
områdestabiliteten. NVE viser til sine retningslinjer og veiledere om hvordan kommunene 
kan ivareta sikkerheten i prosjektet.  


Kommentar: At konsekvenser for bekker (f.eks. ved lukking, økt vannføring) skal vurderes og 
at bekker prinsipielt bør holdes åpne er innarbeidet i revidert planprogram. Skredfare i 
anleggsperiode og områdestabilitet i samband med kvikkleire er tatt inn i listen over temaer 
som bør inngå i ROS-analyse.   


23.  Kystverket sørøst bemerker at begge korridorer krysser Byfjorden og hovedleden 
Tjømekjæla til Tønsberg, farledsnummer 1012. Farleden brukes av større fartøy, blant annet 
av kranfartøy som krever vertikal klaring/fri seilingshøyde på inntil 55 m, jf. 
Farledsnormalen av 2014. Farvannskryssing over Byfjorden vil kunne få betydning for 
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sikkerheten og fremkommeligheten i leden. Konsekvenser for nytte- og fritidsbåttrafikken, 
jf. seilingshøyder, må utredes i planarbeidet. Redusert sikkerhet og fremkommelighet i leden 
som følge av farvannskryssingen vil kunne få konsekvenser for eksisterende industri- og 
næringsvirksomhet i området. Kystverket minner om at etablering av broer krever tillatelse 
fra Kystverket i henhold til forskrift, og ber om å bli involvert i planarbeidet. 


Kommentar: Kystverkets føringer er innarbeidet i revidert planprogram. Hensyn til farled vil 
bli håndtert i konsekvensutredningen. 


27.  Riksantikvaren (RA) ser positivt på at forslag til planprogram har målsettinger om å 
ivareta middelalderbyen. RA at det er uheldig at dette ikke er ført opp som målsetting for 
bypakkearbeidet i sin helhet. Av hensyn til middelalderbyen anbefaler RA korridor 1, da 
denne ligger lengst unna det historiske området. RA ber om at alternativene i korridor 2 som 
berører Tollbodgata og tunnel under Slottsfjellet siles ut for å unngå konflikt med 
middelalderbyens kulturlag. For brualternativer fra Korten til Kaldnes er konflikt primært 
knyttet til å være visuelt skjemmende fra Slottsfjell og opplevelsen av middelalderbyen. RA 
påpeker at forhold som var mangelfullt utredet i KU til fase 2 i 2004 bør spesifiseres i 
utredningsprogrammet dersom man går videre med alternativ i korridor 2 som kan være i 
konflikt med kulturlagene i middelalderbyen.  Dette gjelder bevaringstilstanden til – og 
bevaringsforholdene for kulturlag i aktuelle traseområder, samt hydrogeologiske forhold 
som er av avgjørende betydning for kulturlagenes bevaringstilstand og –forhold. Ved 
utredning av konsekvenser for landskapsbilde ønsker RA at lyssettingen og 
lysforurensningen fra tiltaket synliggjøres. Slottsfjellområdet bør videre omtales som viktig 
frilufts- og rekreasjonsområde og ikke bare som identitetsskapende element.  


Kommentar: Behov for å vurdere bevaringstilstanden til og bevaringsforholdene for 
kulturlagene i middelalderbyen i korridor 2 er innarbeidet i revidert planprogram. Utsiling av 
alternativ og landskapshensyn blir vurdert i det videre planarbeidet.  


58.  Fylkesmannen i Vestfold, ved miljø- og samfunnssikkerhetsavdelingen, påpeker at de 
fleste alternativ innenfor begge korridorer vil i noen grad påvirke Ilene naturreservat 
negativt. Alternativer som innebærer bru eller permanente spuntvegger innenfor Ilene 
naturreservat (bru Kaldnes-Korten, kort senketunell Kaldnes-Korten med nedkjøringsramper 
med spuntvegger i sjø), samt har annen negativ påvirkning på naturverdiene, kan bli møtt 
med innsigelse med henvisning til høy konflikt med nasjonale og internasjonale 
naturverdier.  


Som regional samfunnssikkerhetsinstans støtter fylkesmannen ny fastlandsforbindelse.  
Fylkesmannen minner imidlertid om at utbygging og drift av ny vegforbindelse må ivareta 
sikkerhetsaspekter i anleggs- og driftsfasen. Forventede klimaendringer må vies betydelig 
oppmerksomhet i en risiko- og sårbarhetsanalyse som bør omfatte hele det fremtidige 
hovedvegnettet i Tønsberg-regionen. Nødetatenes behov for uhindret og hurtig fremføring 
av innsatsressurser må sikres i påfølgende planfaser. 


Brokonstruksjon vil påvirke nasjonalt viktig kulturlandskap (Ilene og Jarlsberg hovedgård) og 
landskapsvirkning må visualiseres og beskrives i KU. Ved senketunnel må mulighet for 
forurensede sedimenter avspeiles i utredningen. Om nødvendig må det planlegges tiltak. 
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Fylkesmannen kommenterer begge de foreslåtte korridorene og traseene med utgangspunkt 
i sine ansvarsområder, herunder støy, miljø, samfunnssikkerhet, barn og unge, landbruk og 
folkehelse. Fylkesmannen forutsetter at konsekvensutredningen formidler et komplett 
arealregnskap for bruk av jord- og skogarealer av ulik bonitet- og dyrkningskvalitet. Ved 
bro vil eventuelle wire, stag og støyskjerming (avhengig av utforming) representere 
kollisjonsfare for fugl. Dette må utredes grundig.  


Fylkesmannen påpeker at korridor 2 forutsetter at trafikken for hele Tønsberg-regionen 
sluses gjennom trafikknutepunktet ved Kjelle. Dette gjelder også tank- /godstransport til 
bl.a. Esso Slagentangen. En enkelthendelse her, for eksempel grunnbrudd, stormflo, 
trafikkulykker el., vil dermed ramme trafikkavviklingen for hele Tønsberg-regionen sterkt, 
inkludert tilførsel til Nøtterøy og Tjøme. I et samfunnssikkerhetsperspektiv vil en spredning 
av trafikken styrke robustheten. Fylkesmannen forutsetter at problemstillingen utredes 
grundig for alternativene innenfor korridor 2. 


For å nå målet om reduserte klimagassutslipp fra transportsektoren, må veiutbyggingen 
følges opp med bilrestriktive tiltak og styrking av kollektivtransport, sykling og gange. 


Kommentar: Håndtering av forurensede sedimenter, både i anleggsperioden og etter, er 
omtalt i revidert planprogram. Klimaendringer og sårbare trafikknutepunkt (Kjelle) er tatt inn 
som punkter som skal utredes i ROS-analyse.  Sikkerhet i anleggsfasen blir vurdert i 
konsekvensutredningen. Konsekvenser for fuglebestanden i området vil utredes i videre 
planarbeid. Satsing på kollektiv, sykkel og gange er en forutsetning for planarbeidet. Bruk av 
produktiv jord skal beregnes og vurderes for hvert alternativ i konsekvensutredningen. Det 
skal legges særlig vekt på konsekvenser for livet i våtmarksområdet på Ilene. 
Anleggsperioden skal omtales. Varsel om mulig innsigelse er tatt til orientering.  


62.  Jernbaneverket (JBV) gjør oppmerksom på konseptvalgutredning (KVU) for InterCity-
trafikk (2012). KVU omtaler blant annet vestfoldbanens potensial for lokaltrafikk, som kan 
være av interesse i vurdering av transportsystem i kommunedelplanen. JBV påpeker at planer 
for vestfoldbanen og løsninger i fastlandsforbindelsen vil kunne ha gjensidig påvirkning. 
Økning i togtrafikk sør for Tønsberg vil skje tidligst i 2017. JBV forventer at plangrepet blir i 
tråd med nasjonale mål for miljøvennlig transport og underbygger kommende investeringer i 
jernbanen. JBV er tilfreds med at operatørnytte skal vurderes i planarbeidet og ber om å 
behandles som operatør. JBV anmoder om å legge til rette for arealeffektiv og miljøvennlig 
mating til jernbanen.   


Kommentar: Satsing på kollektiv, sykkel og gange er en forutsetning for planarbeidet, jfr. 
anbefalingen i konseptvalgutredningen (KVU) for transport-systemet i Tønsberg-regionen 
«innebærer en ny fastlandsforbindelse i nord og stor kollektivsatsing med hinderfri 
framføring av buss på de fire aksene inn mot knutepunkt ved jernbanestasjonen». Som ledd i 
bypakkearbeidet skal det utarbeides en egen interkommunal kommunedelplan for kollektiv, 
sykkel og gange. Koblinger mot jernbanestasjonen blir håndtert i dette arbeidet.  


60.  Statens vegvesen har ansvar for å forvalte riksveiene i fylket på vegne av staten og 
fylkesveg på vegne av Vestfold fylkeskommune. Statens Vegvesen (som statlig 
fagmyndighet) hadde innsigelse til kommuneplanens arealdel for Nøtterøy ved offentlig 
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ettersyn (2015) «inntil vist tverrforbindelsen mellom Kirkeveien og Smidsrødveien ble 
supplert med hensynsone (båndlegging etter PBL § 11-8d) samt at kommuneplanens 
bestemmelser ivaretok et krav til utredning av alternativer lenger syd på eksisterende 
veinett». Vegvesenet viser til at likelydende merknad ble vedtatt av Hovedutvalg for 
samferdsel og areal Vestfold fylkeskommune (sak 4/15).  


Vegvesenet legger til grunn at deres innsigelse er en klar forutsetning for videre arbeid med 
interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse, og ber om at kravet 
innarbeides i planprogrammet før fastsettelse. Traseene for en fremtidig tverrforbindelse 
mellom Kirkeveien og Smidsrødveien som er tegnet inn i kommuneplanen for Nøtterøy samt 
i planprogrammets fig. 4.2, er ikke av en slik juridisk karakter at de er å anse som 
reguleringsklare. 
 
Planens analyseområde for trafikk dekker et større geografisk område enn selve 
planområdet. Vegmyndighetene oppfatter at planens analyseområde ivaretar krav til 
utredning men ikke krav til gjennomføring av alternativer utover planområdet. Dette synes å 
fremkomme av pkt. 3.2 «Analyseområdet», at utredninger av alternativer for ny 
fastlandsforbindelse skal skje innenfor de korridorer som er definert under punkt 4.3. Det er 
viktig for det videre planarbeidet med kommunedelplanen at planområdet også tar opp en 
mulig tverrforbindelse mellom Kirkeveien og Smidsrødveien lenger sør på Nøtterøy samt en 
tilknytning til E-18. Det må forventes også et ansvar knyttet til gjennomføring av en E18-
tilknytning, ikke bare et utredningsansvar som planprogrammet legger opp til dersom 
utredningene viser behov for tiltak. Om dette gjennomføringsansvaret knyttes opp imot 
andre deler av Bypakkeorganisasjonen, må dette fremkomme av planprogrammet. 
 
Kommentar: Revidert planprogram viser til at tverrforbindelse mellom fv 309 Smidsrødveien 
og fv 308 Kirkeveien besluttes samtidig med fastlegging av trasé for ny fastlandsforbindelse 
fra Kolberg. Videre heter det at «fastlandsforbindelsens innvirkning på trafikken på 
innfartsvegene fv 300 og fv 308 skal synliggjøres i konsekvensutredningen. Dersom 
trafikkfordelingen viser seg å ha betydning for valg av fastlandsforbindelse skal dette inngå i 
analysene og tas hensyn til ved anbefaling og valg av trasé for fastlandsforbindelsen». 
Tilførselsveg og tilknytningspunkter vil vurderes i det videre planarbeidet.  
 
Næringsaktører 


7.  Skagerak Nett AS ønsker å delta i planarbeidet, blant annet for å sikre at alle selskapets 
foreleggingspliktige elanlegg innenfor planområdet (høyspenningskabler, høyspennings 
luftlinje og nettstasjon) blir vist i planen.  
Kommentar: Elanlegg blir fulgt opp og håndtert i reguleringsplan.   


10.  Vestfold Vann IKS minner om at vannverket har en hovedledning over Vestfjorden. 
Denne må ivaretas i planarbeidet. 


Kommentar: Hovedledning blir fulgt opp og håndtert i reguleringsplan. 
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36.   Vestfold Kollektivtrafikk (VFK) forutsetter sterk satsning på kollektivtrafikk i arbeidet 
med bypakke Tønsberg-regionen og viser for øvrig til høringsuttalelse til 
konseptvalgutredning for transportsystemet i Tønsberg-regionen datert 14.4.2014. 


Kommentar: Satsing på kollektiv, sykkel og gange er en forutsetning for planarbeidet.  


38.  Rose eiendom, på vegne av Korten utvikling: viser til varsel om oppstart av 
reguleringsplanarbeid på Korten. Korten er omsluttet av Ilene naturreservat mot nord, syd og 
vest. Ny veg over Korten vil være i strid med vern av reservatet, samt forutsetningene i KVU 
for fremtidig transportsystem i Tønsberg-regionen og målsettingen i Bypakken om å ivareta 
Ramsar-konvensjonens forpliktelser.  


Koten har en overordnet avklart planstatus og utviklingsplanene for området legger opp til 
fortetting av sentrale byområder i harmoni med Ramsar-konvensjonen. Utviklingen har 
imidlertid vært satt på vent i lengre tid på grunn av pågående utredninger av fremtidige 
vegløsninger, hvilket medfører utsettelser og stillstand i byutviklingen. Planene for utvikling 
av Korten, Kaldnes og sentrum bygger opp under planer for attraktive byer med vekt på rom 
for gående, syklende, liv og aktivitet. Disse målsettingene bør også ny fastlandsforbindelse 
bygge opp under.   


Kommentar: Satsing på kollektiv, sykkel og gange er en forutsetning for planarbeidet. 
Konsekvensutredningen skal legge særlig vekt på konsekvenser for livet i våtmarksområdet 
på Ilene. Videre planarbeidet skal vurdere lokale og regionale virkninger av tiltaket. Det skal 
imidlertid kun foretas utredninger av lokale og regionale virkninger som har 
beslutningsrelevans. Jfr. forslag til planprogram bør analyseområdet for de lokale 
virkningene som et minimum omfatte byområdet Tønsberg og Nøtterøy. Aktuelle 
utredningstema kan være strukturelle endringer innen næringsliv og handel, bærekraftig 
utvikling mht. arealbruk og strukturelle endringer, endret arealbruk (lokalt 
utbyggingsmønster), regiondannelse og senterstruktur, langsiktige konsekvenser for miljø 
og arealbruk og attraktivitet i sentrumsområdene. 


39.  Tønsberg Næringsforening løfter frem elementer som er viktige fra næringslivets 
ståsted. Næringsforeningen ønsker en løsning som bidrar til å styrke regionhovedstaden 
som sted for handel, næring og opplevelser. Ny forbindelse må bidra til bedre 
fremkommelighet uten at handelssentrum og bykjernen svekkes. Man bør gå inn for å 
posisjonere Tønsberg for bymiljøavtale/belønningsmidler. Ny forbindelse må utarbeides i 
tråd med RPBA og RPVI, samt lokal parkeringsstrategi og tiltak. Næringsforeningen ønsker 
en utredning av hvordan vegløsningen kan bidra til å forskjønne området og gi nye 
rekreasjons- og opplevelsesmuligheter for regionen og at dette blir en del av helheten.  


Kommentar: Se kommentarer over til uttalelse nr. 38 med hensyn til byutvikling og handel. 
Satsing på å øke andelen som bruker kollektiv, sykkel og gange er en forutsetning for 
planarbeidet.  


47.  SPIR arkitekter (på vegne av Kaldnes Vest AS) har sendt en rekke utredninger og 
analyser av området rundt Kaldnes vest i tillegg til høringsuttalelse. SPIR viser til planlagt 
transformasjon av Kaldnes vest fra industri til bynært boligområde. SPIR påpeker at dette 
arealet vil kunne få stor betydning for Tønsberg i byutviklingssammenheng og at også RPBA 
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peker ut Kaldnes vest som transformasjonsområde. Flere av de foreslåtte vegløsningene vil 
få store konsekvenser for ny bruk av området. Begrensninger og muligheter for dagens 
industri og fremtidig utbygging må derfor utredes. SPIR har konkrete kommentarer til 
vegløsninger og utforming av ny fastlandsforbindelse.  


Kommentar: Oversendte utredninger og analyser inneholder mye nyttig informasjon og er 
tatt til orientering. Arealbruk i berørte områder vil håndteres i reguleringsplan. Se for øvrig 
kommentar til uttalelse nr. 38. 


 


Politiske partier og interesseorganisasjoner 


55.  Miljøpartiet de grønne aksepterer ikke premissgrunnlaget for planprogrammet, da det 
ikke svarer på samferdselsutfordringene som skal løses lokalt i region Tønsberg. Planen tar 
ikke tilstrekkelig hensyn til nyere samferdselsforskning eller nasjonale og internasjonale 
klimaforpliktelser. Hele planprogrammet er etter MDGs syn basert på et generelt sviktende 
grunnlag da det unnlater å forholde seg til tilgjengelig kunnskap og de målsettinger som må 
ligge til grunn for fremtidens løsninger for samfunnets transportbehov. MDG kommer med 
konkrete forslag til mer fremtidsrettede og bærekraftige løsninger.  


Kommentar: Hovedmål for ny fastlandsforbindelse er å bidra til å håndtere trafikkøkningen 
fra forventet befolkningsvekst på en miljøvennlig måte. Løsningen skal tilrettelegge for 
redusert klimagassutslipp, mer miljøvennlig reisemiddelfordeling der veksten i 
persontransport tas med kollektivtransport, gåing og sykling, samt avlastning av bymiljøet 
for biltrafikk. For øvrig vil vi vise til Samferdselsdepartementets brev av 16.10.2015 om 
konseptvalgutredningen (KVU). 


57.Jordvern Vestfold påpeker og lister opp viktige nasjonale og regionale føringer for å 
ivareta matjord som er uteglemt i planprogrammet. I planprosessen må det utarbeides en 
grov oversikt over forbruk av dyrka og dyrkbar jord i de ulike alternativene og at en slik 
oversikt må tas med videre i planarbeidet. Forbruk av dyrka jord må være et viktig 
vurderingsgrunnlag. Foreningen minner om at det finnes to regionale planer (RPBA og 
Regionalt næringsprogram for landbruket i Vestfold 2012-2015) som begge har 
målsettinger om styrking av matproduksjon og vern av matjorda. Bruk av dyrka og dyrkbar 
mark må være like viktig vurderingsgrunnlag som de økonomiske dataene som er beregnet i 
KVU’en når man skal vurdere de ulike alternativene opp mot hverandre. 


Kommentar: Manglende nasjonale føringer er tatt inn i revidert planprogram. Bruk av 
produktiv jord skal beregnes og vurderes for hvert alternativ i konsekvensutredningen. 


19.  Norges Automobil-Forbund (NAF) har deltatt fast på alle møter i samarbeidsgruppene 
og innlevert innspill til KVU-arbeidet (26.11.2012) samt høringsuttalelse av 4.2.2014. NAF, 
avdeling Tønsberg og omegn, støttet Statens vegvesens anbefaling av Ringveikonseptet og 
fremholdt at lavbru Kaldnes – Kjelleveien fremsto som en god forbindelse med mulighet for 
gående og syklende. NAF har konkrete innspill til fremføring av trafikk, kapasitet på 
vegnettet, utforming av ny fastlandsforbindelse og vektlegger betydningen av gode 
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løsninger for gående og syklende.  Best mulig kostnadsberegning for alternativenes anlegg 
og drift er helt vesentlig før alternativene legges frem til politisk behandling. 


Kommentar: Bemerkningene er tatt til orientering. Satsing på kollektiv, sykkel og gange er 
en forutsetning i planarbeidet.  


28.  Tunsberg historielag er opptatt av å ivareta historiske områder, som Slottsfjell og 
Nordbyen og Jarlsberg. Laget anser undersjøisk tunnel mot Smørberg som en god visuell 
løsning, men at en høy bro antagelig er et rimeligere alternativ. Ved brualternativet ønsker 
laget at broen går til Smørberg og blir minst mulig skjemmende fra siktelinjene fra de 
historiske områdene.  


Laget vurderer veg mot Korten som uheldig, da veimaskinen allerede har mye trafikk i 
området, og folk fra øyene trenger en vei ut mot E-18. Så lenge eksisterende bru tar 
øyboerne inn til Tønsberg by, vil de benytte denne for sentrumsreiser, og den andre 
forbindelsen ut på E-18 og videre nord-sør. 


Laget ber om at sjøbunnen skånes så godt det lar seg gjøre, da det befinner seg en ukjent 
mengde skipsvrak i havnebassenget under Slottsfjellet. Hvis alternativet med vei mot Korten 
blir valgt, ber laget om at veien legges i tunnel som starter inne på land, slik at den ikke blir 
visuelt skjemmende.   


Kommentar: I revidert planprogram er det innarbeidet at for kulturminner under vann vil 
registrering bli satt i gang tidlig, spesielt med tanke på mulige skipsfunn. Konsekvenser for 
kulturmiljø ved de ulike løsningene blir vurdert i det videre planarbeidet. Konsekvenser for 
Slottsfjell utredes i konsekvensutredningen. 


46.  Naturvernforbundet i Vestfold savner konkrete mål og analysekriterier for kollektiv- og 
sykkelsatsingen, samt konkrete mål og bedre analysegrunnlag for klimagassutslipp. 
Jordloven er ikke er nevnt i listen over sentrale nasjonale føringer. Forbundet mener at 
planarbeidet har vektet vegalternativer på bekostning av gang- og sykkelforbindelser. 
Planprogrammet må endres slik at gange og sykkel får første prioritet. Forbundet foreslår å 
utvide planområdet slik at vegløsninger og tiltak for kollektivakser og sykkelveger kan 
utredes på kommuneplannivå, og ikke i reguleringsplan. For å sikre at trafikkvekst tas med 
miljøvennlige løsninger må det være en forutsetning at sykkelekspressveger og 
kollektivakser står ferdig senest samtidig som fastlandsforbindelsen. Virkning på bruk av 
vestfoldbanen bør inkluderes i analysekriteriene, jfr. forestående jernbaneinvesteringer.  


Planprogrammet mangler vesentlige forutsetninger for analyse av sentrale deler av bypakka. 
Det er tynt grunnlag for beregning av klimagassutslipp, mangelfullt med hensyn til mål om 
redusert omdisponering av dyrka og dyrkbar mark. Konkrete analysekriterier for planlegging 
av kollektiv- og sykkelakser mangler. Planprogrammet må endres i så stor grad at nytt 
offentlig ettersyn er nødvendig før fastsettelse.  


Kommentar: Bemerkningene er tatt til orientering. Jordloven er tatt inn i listen over nasjonale 
føringer i revidert planprogram. Hovedmål for ny fastlandsforbindelse er å bidra til å 
håndtere trafikkøkningen fra forventet befolkningsvekst på en miljøvennlig måte. Løsningen 
skal tilrettelegge for redusert klimagassutslipp, mer miljøvennlig reisemiddelfordeling der 
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veksten i persontransport tas med kollektivtransport, gåing og sykling, samt avlastning av 
bymiljøet for biltrafikk. Beregningsmetode for klimagassutslipp beskrevet i Vegvesenets 
håndbok V712 «Konsekvensanalyser», blir lagt til grunn. Kollektiv- og sykkelakser blir tema i 
egen interkommunal kommunedelplan som del av bypakkearbeidet. Satsing på, og vekting 
av, vilkår for kollektiv, sykkel og gange er vurdert som tilfredsstillende og planprogrammet 
blir dermed ikke endret på en slik måte at det blir behov for ny høring.  


37.  Tønsberg Maritime Kulturforum (TMK) er opptatt av at Tønsbergs rike sjøfartshistorie og 
maritime profil er et viktig element for stedsutviklingen. TMK legger vekt på at bruer hindrer 
skips- og båttrafikk, skjemmer kulturmiljøet og ødelegger viktige siktlinjer. Fjelltunneler blir 
så dype og lange at det blir umulig med gang- og sykkelveger. En kombinasjon av kulvert og 
senketunnel er å foretrekke, fortrinnsvis på strekningen Kaldnes-Korten, da løsningen 
oppfyller målsetting om økt andel kollektiv, gange og sykkel. Løsningen ivaretar Ramsar-
området og traseen frem til Kjellekrysset har plass til firefelts motorveg. TMK påpeker at en 
to-fils vegløsning over Semslinja kan bli sårbar. 


Kommentar: Bemerkningene er tatt til orientering. Konsekvenser for kulturmiljø blir vurdert i 
det videre planarbeidet. Økt andel kollektiv, sykkel og gange er en forutsetning i 
planarbeidet.  


 


Velforeninger og enkeltpersoner 


1. Munkerekkveien vel og beboere i Munkerekka, Ramberg og Ramdal oversender to tidligere 
uttalelser (2004) til bruløsning fra Ramberg til Smørberg. Uttalelsene dreier seg om 
konsekvensutredningen av Tønsbergpakken fase 2. Gruppa viser til at bruløsning fra 
Ramberg til Smørberg vil ha uheldige konsekvenser for et stort og trygt bomiljø med mer 
enn 1.000 personer.   


Uttalelsene er sterkt kritiske til KU (fra 2004) der særlig systemalternativ 1 (SA1) er vurdert å 
virke sterkt ødeleggende på boligområdet. Konsekvensene av tiltaket for boligområdet 
(Ramberg og Munkerekka) er mangelfullt omtalt. Gruppa er bekymret for trafikksikkerheten 
til barna i området ved foreslåtte løsninger, samt til at rapporten ikke omtaler konsekvenser 
for bomiljø. Konsekvenser for badeplasser, vilt og fugleliv, kulturminner, friluftsliv, planter 
og trær (med fredet nøkkelbiotop) er ikke tilstrekkelig omtalt.  Velforeningen mener at KU 
inneholder en rekke feil og mangler og er kritiske til format, metode og høringsfrist, mangel 
på medvirkning tidlig i utredningsfasen, samt påpekt sprik mellom målformuleringer og KUs 
foreslåtte løsninger.  


Det var stort engasjement da bruløsningen ble skissert første gang, og hvis løsningen igjen 
blir fremmet, må lokalmiljøets syn blir tatt hensyn til ved valg av trase. 


Kommentar: Bemerkningene er tatt til orientering. Forutsetningene er endret siden arbeidet 
med fase 2 i 2004. Konsekvenser for vilt og fugleliv, kulturminner, friluftsliv vil vurderes i 
det videre planarbeidet. I planprogrammet heter det at «ny veg vil påvirke nærmiljøet 
gjennom arealbeslag, barrierevirkning, støy og luftforurensning. Vurderingene skal gi en 
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beskrivelse av hvor store negative eller positive endringer tiltaket antas å medføre for 
nærmiljøene i området». Konsekvenser for folkehelse skal også belyses.  


2.  R. Fossum spiller inn at tunnel under Teie sentrum og Ringvei-tunell nordover fra Teie 
veidele mot Kaldnes i større grad vil bidra til å lede trafikken utenom både Teie sentrum og 
Tønsberg sentrum i forhold til løsning fra Kolberg. Bypakka må analysere hvilke tiltak som er 
mest effektive med hensyn til å redusere trafikken gjennom Teie sentrum og Tønsberg 
sentrum, både generelt og i rushtidene. Fossum vurderer at det er lite trolig at en slik tunnel 
ikke lar seg realisere og at løsningen lite trolig er mer problematisk enn andre 
tunellalternativer som nå blir utredet i Bypakkearbeidet. 


Dyp tunell under Teie veidele har så store fordeler med hensyn til trafikkavvikling at den bør 
utredes i detalj. Området ble utredet i forbindelse med kommuneplanens arealdel for 
Nøtterøy, men løsningen ble forlatt på grunn av vanskelige grunnforhold. Fossum etterlyser 
imidlertid en mer detaljert, faglig/teknisk dokumentasjon på at dyp tunell under Teie 
sentrum fra krysset Smidsrødveien – Bekkeveien frem til Teie veidele er uaktuell på grunn av 
grunnforholdene. 


Kommentar: Forslaget er vurdert, men er ikke aktuelt å ta videre. Saksframlegget til 
kommunene og fylkeskommunen for fastsetting av planprogrammet, omtaler denne saken 
spesielt. Det henvises til dette saksframlegget. 


4.  S. Buran foreslår løsninger for planlegging av ny jernbanetrase med bybane i/gjennom 
Tønsberg. Forslaget dreier seg i hovedsak om tunnelløsninger og bybane og bruk av 
eksisterende jernbaneinfrastruktur, som eventuelt kan ha betydning for plassering av ny 
fastlandsforbindelse.   


Kommentar: Forslaget er tatt til orientering, men er i hovedsak av relevans for 
jernbaneplanlegging.  


9.  R. Stenbakk bemerker mangelfull vurderingen av det totale trafikkmønsteret i regionen 
og at det er viktig å se ny fastlandsforbindelse i sammenheng med ny jernbanestasjon. 
Stenbakk har utarbeidet en liste over prioriteringer som må tas hensyn til i planleggingen, 
konkretisert i illustrasjoner. 


Kommentar: Bemerkningene tas til orientering. Kobling mot jernbane håndteres i egen 
kommunedelplan for kollektiv-, sykkel og gange som ledd i bypakkearbeidet.  


13.  RM-gruppa viser til at Nøtterøy kommune er et pressområde med stor boligetterspørsel, 
spesielt i nord. Løsninger med negativ påvirkning på bomiljøene må unngås. Gruppa viser til 
innstilling fra Samferdselsdepartementets om sentrumsnært ringvegkonsept og føringer om 
at kommunikasjon mot Tønsberg fortrinnsvis skal skje med kollektiv, sykkel og gange. 
Gruppa er kritisk til flere av de foreslåtte alternativene.  Innenfor korridor 1 forkastes 
samtlige forslag med unntak for alternativ 4. For korridor 2 vektlegger gruppa betydningen 
av å ivareta Ilene naturreservat og kan derfor ikke akseptere brualternativer. Alternativ 
16400 fra Kaldnes til Korten vurderes som det beste alternativet. 17100 kan også være 
aktuelt forutsatt at forslaget bearbeides noe.  


Side 10 av 17 
 







  


Kommentar: Satsing på kollektiv, sykkel og gange er en forutsetning i planarbeidet. Det skal 
legges særlig vekt på konsekvenser for livet i våtmarksområdet på Ilene i planarbeidet. 
Bemerkningene tas til orientering. 


14.   R. Øverland har innspill til utsiling av alternativer og anbefaler forbindelse fra Kolberg 
til Kaldnes, under sjøen over til Korten og videre til Kjelle-krysset. Vegnettet må ses i 
sammenheng med kollektivtrafikk (ny jernbanestasjon i Tønsberg, busstrafikk mm). 
Nærmiljøet på Korten må skjermes mot støy og luftforurensning. Frilufts- og 
rekreasjonsinteresser i og rundt sentrum og til sjøområdene i Kanalen, samt å at 
kulturminner, både over og under vann må tas vare på. Fastlandsforbindelsen må 
dimensjoneres ut fra forventet befolkningsvekst og bli en miljøvennlig løsning slik at 
transportveksten kan tas med kollektivtransport, gåing og sykling. 


Kommentar: Kobling mot jernbane håndteres i egen kommunedelplan for kollektiv-, sykkel 
og gange som ledd i bypakkearbeidet. Støy, kulturminner, friluftsliv mm vurderes i det 
videre planarbeidet. Føringer om tidlig registrering av kulturminner under vann er 
innarbeidet i revidert planprogram.  


16.  Ramdal gård påpeker at planprogrammet mangler informasjon om en rekke vesentlige 
tema, som økonomi, trafikkmengder osv. og at manglene gjør det vanskelig å uttale seg. 
Ramdal gård peker på at broforbindelse vil bli svært arealkrevende og dominerende i 
landskapet. En Vestfjordforbindelse vil være å foretrekke, men landingsplassen da vil bli 
midt i et av Tønsbergområdets viktigste historiske områder (nordspissen av Ramberg). Tiltak 
i dette området vil bli et sår i landskapet og få negative konsekvenser for dyre- og fugleliv, 
samt for nærliggende badeplass i form av forurensning og støy. Bomiljøene vil påvirkes 
negativt. Den beste løsningen med minst miljøbelastning vil være via Korten – Kolberg. 
Tunell vil være å foretrekke fremfor bru av hensyn til Slottsfjellmuseet. 


Kommentar: Innspillet er tatt til orientering. Konsekvenser for landskap, kulturminner, 
friluftsliv, mm vurderes i det videre planarbeidet. 


17.  S. C. Flagtvedt ønsker Vestfjordforbindelse i form av høy bru mellom Hella og Stokke, 
vist på vedlagt illustrasjon. Flagtvedt presiserer at folkeviljen må tillegges vekt ved valg av 
forbindelse. Bruforbindelse Hella-Stokke er fortsatt øyboernes førstevalg, med høy bru 
Ramberg-Hogsnes som det nest beste alternativet. Ved valg av høy bru foreslår Flagtvedt 
endring i siste del av traseen for linje 10000 ved at den ledes inn på linje 11200/11300 (vist 
på vedlagt kartutsnitt) og videre til Jarlsberg. Med denne endringen unngås bygging av flere 
rundkjøringer og annet fordyrende veiarbeid i området Vear-Hogsnes, samtidig som man 
unngår nedbygging av landbruksområder.   


Kommentar: Innspillet er tatt til orientering. Bruk av produktiv jord skal beregnes og 
vurderes for hvert alternativ i konsekvensutredningen. For øvrig vil vi vise til 
Samferdselsdepartementets brev av 16.10.2015 om konseptvalgutredningen (KVU). 


20.  Røsslyngvegen borettslag: foreslår senketunell i byfjorden, enten som kort undersjøisk 
tunell Kaldnes-Korten (linje 16700) eller Kolberg-Ramberg-Hogsnes/Jarlsberg. Dersom 
valget faller på høybro Ramberg har borettslaget beskrevet konkrete endringsforslag som 
blant annet innebærer at bro og tunellinnslag flyttes mot nord, vist i vedlagt illustrasjon.  


Side 11 av 17 
 







  


Kommentar: Innspillet er tatt til orientering. Utforming vurderes i det videre planarbeidet. 


22.  M. Hallenstvedt viser til uttalelse til konsekvensutredning til Fase to fra 2004, signert en 
beboergruppe på Ramberg, Ramdal, Munkerekka og Midtåsen. Gruppa var mot åpne 
rundkjøringer og høybroer fra Rambergåsen. Hallenstvedt har lagt ved utsnitt av avisartikkel 
i Tønsberg Blad av 2. desember 2004. Artikkelen viser at uttalelsen ble benyttet av 
fylkespolitikerne i Hovedutvalget for plan, areal og miljø som enstemmig stemte imot åpne 
veitraséer mellom Ramberg/Ramdal og Vear/Hogsnes. Hallenstvedt vurderer den gamle 
høringsuttalelsen som fortsatt aktuell etter som Samferdselsdepartementet setter til side 
anbefalingen fra sin fagmyndighet, Statens vegvesen, og den eksterne 
kvalitetssikringsrapporten og drar frem ikke sentrumsnære løsninger mot nord.   


Kommentar: Innspillet er tatt til orientering, samtidig som det orienteres om endrede 
forutsetninger siden arbeidet med konsekvensutredningen ved fase 2 fra 2004. Se også 
kommentarer til uttalelse nr 1. 


24.  N. Wedel Jarlsberg bemerker at Slottsfjellet må ivaretas som landemerke. Tønsberg bør 
bevare identiteten og landsbypreget og byen må ikke «flyte ut». Planarbeidet må belyse 
hvilke utilsiktede utbyggingsarealer de enkelte traséene kan skape. Samtidig er det viktig å 
belyse om de enkelte traseene vil øke effektivitet og mobilitet i sentrum og bygge opp under 
strategien om et tett og levende sentrum. Wedel Jarlsberg har utarbeidet skisse med forslag 
om skisse med enkeltfil og enkel bro. Ilene naturreservat må ivaretas i planarbeidet.  
Korridor 2 med landing på Korten skjærer tvers gjennom grensene for naturreservatet. 
Korridor 1 vil muligens ta mindre matjord enn korridor 2.  


Kommentar: Videre planarbeid skal vurdere lokale og regionale virkninger av tiltaket. Det 
skal imidlertid kun foretas utredninger av lokale og regionale virkninger som har 
beslutningsrelevans. Temaer som kan være aktuelle er bærekraftig utvikling mht. arealbruk 
og strukturelle endringer, endret arealbruk (lokalt utbyggingsmønster), regiondannelse og 
senterstruktur, langsiktige konsekvenser for miljø og arealbruk og attraktivitet i 
sentrumsområdene. Planarbeidet skal legge særlig vekt på konsekvenser for livet i 
våtmarksområdet på Ilene.   


25.  A.Bergum Hansen påpeker at valg av løsning krever langsiktig tenkning. Ny 
fastlandsforbindelse må dekke behovet både for de som skal til E18 og de som skal 
nordover til Horten og østover til Tolvsrød/Vallø/Jarlsø. Dermed er løsninger mot 
Smørberg/Vear ikke aktuelle, da de fleste som skal nordover/østover, fortsatt vil kjøre over 
kanalbroa. Bruløsninger, i særdeleshet høybroer, vil ødelegge naturen i innseilingen fra vest 
og byfjorden og den historiske byen. Korte tunneler vil være bedre løsninger, da både biler, 
syklister og fotgjengere vil kunne benytte seg av dem. Skips- og båttrafikken vil ikke 
hindres.   


Kommentar: Innspillet er tatt til orientering. Konsekvenser for landskap, kulturminner, 
friluftsliv, mm vurderes i det videre planarbeidet. Farled og seilingshøyder vil håndteres i 
konsekvensutredningen.  


26.  Nordbyen vel har utarbeidet fire punkter med utfyllende kommentarer og synspunkter 
og anbefaler blant annet at gatebruksplan for sentrum samkjøres med planarbeidet for ny 
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fastlandsforbindelse. Planprogrammet bør utvides til å omfatte bruk av Nedre langgate, 
Slottsfjelltunnellen og Kjelleveien som hovedtrase for sykkel- og kollektivtrafikk. 
Velforeningen har konkret innspill til traseer som bør tas ut og peker på unike kvaliteter i 
byen (fugleliv, kulturminner, rekreasjonsmuligheter) som ikke må forringes av ny 
trafikkløsning.  


Kommentar: Konsekvenser for landskap, kulturminner, friluftsliv, mm vurderes i det videre 
planarbeidet. Som ledd i bypakkearbeidet skal det utarbeides kommunedelplan for kollektiv-
, sykkel og gange som vil håndtere hovedakser for kollektiv og sykkel.  


29.  Munkerekkevegen vel mener at foreslåtte spuntløsninger virker mer fornuftige enn både 
broløsninger og lange tuneller. Disse har fordeler ved mulighet for bedre 
tilknytningspunkter, mindre inngrep i natur og gode muligheter for kombinasjon for gående, 
syklende og motorisert ferdsel. 


Spunt virker mindre ruvende i terrenget, mindre truende å bruke og mer tiltalende for 
beboere i nærheten. Spuntløsning bør også vurderes ved en eventuell forbindelse i området 
Hella-Stokke.  Nest best alternativ vil være lav bro mot Korten. Velforeningen er opptatt av å 
ivareta interessene til innbyggere, og særlig barn, i områdene som berøres av veiløsningene. 
Det er viktig at eksisterende gode bo- og oppvekstområdene langs tilførselsveier og 
eksisterende lavt trafikkerte områder ivaretas på en best mulig måte, slik at endelig løsning 
motvirker en trafikkvekst i Munkerekkveien. Det forutsettes at dagens bokvalitet i området 
opprettholdes ved hjelp av avbøtende tiltak for å hindre uønsket trafikkvekst og støy, støv 
og trafikkplager som følge av ny fastlandsforbindelse. 


Kommentar: Bemerkningene er tatt til orientering. Støy, folkehelsetematikk og barns 
oppvekstsvilkår vurderes i det videre planarbeidet.  Se også kommentarer til uttalelse nr 1. 


30.  B. Arnesen anbefaler firefelts høybro mellom Ramberg og Smørberg og firefelts tunell 
under Hogsnesbakken. Innspillet er beskrevet med helhetlige løsninger for blant annet 
gange, sykkel og parkering og konkretisert i kartskisse.   


Kommentar: Innspillet er tatt til orientering. Som ledd i bypakkearbeidet skal det utarbeides 
kommunedelplan for kollektiv-, sykkel og gange som vil håndtere hovedakser for kollektiv 
og sykkel.  


31.  G. Nordbotten bemerker at dimensjoneringsklasse H7 (som lenke i ringvegsystem, i 
hh.til håndbok N100 Veg- og gateutforming) må legges til grunn for prosjektet, og ikke H6 
som foreslått.  Nordbotten viser til at det er lagt opp til langt tettere med kryss, særlig på 
Vear og Korten, enn det håndbok N100 aksepterer. Målet med nytt vegsystem å flytte mest 
mulig trafikk ut fra Tønsberg sentrum. Man vil ikke kunne oppnå dette med veger med 
fartsgrense ned til 60 km/t og tett med fartsreduserende kryss. Nordbotten har konkrete 
innspill til optimalisering av vegløsningen.  


Videre viser Nordbotten til føringer i N100 om at tilbud til gående og syklende bør løses via 
lokalt vegnett ved dimensjoneringsklasse H6 og H7, og peker derfor på at det dermed ikke 
kan bygges gang- og sykkelveg langs den nye vegen slik planprogrammet legger opp til. 
Videre har Nordbotten konkrete innspill til utforming av vegløsning ved Ramdalveien og 
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Munkerekkeveien, tilrettelegging for busstrafikk, konsekvenser for kajakkpadling ved 
spuntløsning og til linjevalg.  


Kommentar: Bemerkningene er tatt til orientering. Som ledd i bypakkearbeidet skal det 
utarbeides kommunedelplan for kollektiv-, sykkel og gange som vil håndtere hovedakser for 
kollektiv og sykkel. Endelig valg av dimensjoneringsklasse vurderes i det videre planarbeidet. 


32.  A. Nordbotten er kritisk til foreslåtte vegløsninger og valg av dimensjoneringsklasse 
(H6). Nordbotten påpeker blant annet at øvre fartsgrense blir svært lav og det ikke er mulig å 
bygge gang- sykkelanlegg langs H6-veger (blant annet grunnet støyskjermer og støy) og at 
slike anlegg skal legges langs lokalveg i henhold til vegnormalen.  Nordbotten forutsetter at 
ny vegløsning oppgraderes til H7 (80 km/t) eller helst H8 (110 km/t). Eventuell ny bru må 
også være så høy at båter kan passere uten bruk av bruklaffer.  


Kommentar: Innspillet er tatt til orientering. Se ovenstående kommentar til uttalelse nr 31. 
Seilingshøyde håndteres i konsekvensutredningen. 


33.  Inger Lise Sørum og Martin Rasmussen har kommentarer til forslag om vegløsning på 
Grindløkka. Hansen og Rasmussen mener at vegløsningen på Grindløkka er lite 
gjennomtenkt og har utarbeidet åtte punkter med synspunkter og spørsmål knyttet til 
vegløsningen. Spørsmålene dreier seg blant annet om konsekvenser for bruk av dyrka mark, 
barns skolevei, støyplager og overvannshåndtering. 


Kommentar: Støy, barns oppvekstvilkår, overvannshåndtering mm vil bli håndtert i 
reguleringsplan. Bruk av produktiv jord skal beregnes og vurderes for hvert alternativ i 
konsekvensutredningen. Se også kommentar til uttalelse nr 41. 


34.  H.H. Bruu har konkrete innspill til utforming av ny fastlandsforbindelse, konkretisert 
gjennom illustrasjoner. Bruu legger til grunn at påkjøring på den nye fastlands forbindelsen 
bør være nær Teie vegdele for å fange opp så mye trafikk som mulig. Bruu savner mer 
detaljerte vurderinger av problematikk knyttet til bro- og tunellinnslag ved de ulike 
alternativene. En slik løsning vil gi minst mulig konflikt med berørte private eiendommer og 
minst mulig inngrep i miljøet og på overflaten. 


Kommentar: Bemerkningene er tatt til orientering. Saksframlegget til kommunene og 
fylkeskommunen for fastsetting av planprogrammet, omtaler Teie veidele spesielt. Det 
henvises til dette saksframlegget. 


35.  Merete Hallenstvedt oversender signaturer fra gjennomført underskriftskampanje mot 
traséer i korridor 1; Kolberg - Kaldnes -Hogsnes/Jarlsberg. Kampanjen er gjennomført blant 
beboere på Ramdal, Ramberg, Midtåsen og Munkerekka. Det er samlet inn 409 underskrifter.  


Kommentar: Kampanjen er registrert og tatt til orientering. 


 40.  Beboere i Munkerekka, Midtåsen, Ramdal og Ramberg melder bekymring for prosessen 
rundt ny fastlandsforbindelsen. Utkastet til planprogram er i liten grad fokusert på tiltak for 
å realisere prosjektutløsende behov, behovene og interessene til brukerne av veisystemet. I 
stedet legger planprogrammet opp til en «omkamp» om tidligere beslutninger og 
innstillinger. Det er uforståelig at trasealternativene med dagkryssinger og høybru over 
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Vestfjorden fortsatt er aktuelle. Ved kriser må ny fastlandsforbindelse ha en responstid som 
ikke er lenger enn i dag, dvs. at kjøretid for ambulanse fra Teie til Vestfold sentralsykehus 
ikke skal være lenger enn den er over Kanalbrua i dag. Det må iverksettes kompenserende 
tiltak for eventuelle ulemper for Ilene Naturreservat som del av planprogrammet. Gruppa 
lister opp en rekke tema som må utredes og hensyn som må tas før valg av løsning, og 
mener at programforslaget synes lite gjennomarbeidet. Konsekvenser for Vestfjorden og 
beboerne her er stort sett utelatt. Et eventuelt høybrualternativ vil ha virkninger i hele 
fjorden fra Smørberg i nord til Veierland i syd. Analyseområdet må oppdateres tilsvarende. 


Kommentar: En rekke av temaene sammenslutningen peker på vil utredes i det videre 
planarbeidet. Konsekvenser for landskap, kulturminner, friluftsliv, mm vurderes i det videre 
planarbeidet. Planarbeidet skal legge særlig vekt på konsekvenser for livet i 
våtmarksområdet på Ilene i planarbeidet. Et av hovedmålene med arbeidet er å øke 
samfunnssikkerheten ved å legge til rette for en robust transportløsning til fastlandet.  


41.  S. Corneliussen er skeptisk til å legge ny fastlandsforbindelse der avstanden mellom 
Tønsberg og Nøtterøy er størst. Corneliussen er skeptisk til å flytte trafikken fra 
Smidsrødveien til Bekkeveien og har flere spørsmål og kommentarer knyttet til forslaget. 
Corneliussen foreslår å lede trafikken fra Smidsrødveien til Kirkeveien ved bruk av 
Tandstadveien lengre syd ved Ekeneskryssset. Corneliussen etterspør også løsning for 
hvordan trafikken fra Munkerekken og Kaldnes kobles på bru/tunell. 


Kommentar: Løsning for tilkoblingspunkter håndteres i reguleringsplan. Revidert 
planprogram viser til at tverrforbindelse mellom fv 309 Smidsrødveien og fv 308 Kirkeveien 
besluttes samtidig med fastlegging av trasé for ny fastlandsforbindelse fra Kolberg.  
Tilførselsveg og tilknytningspunkter vil vurderes i det videre planarbeidet.  
 
44.  Smørberg og Hogsnes velforening mener at ny hovedveg bør komme i land på Korten, 
fordi korridor 2 best vil avlaste Tønsberg sentrum og best ivaretar mål om et miljøvennlig, 
robust og effektivt transportsystem i Tønsbergområdet. Velforeningen har utarbeidet en 
grundig begrunnelse for de negative konsekvensene for miljø, naturressurser og samfunn 
ved valg av veg i dagen over Smørberg/Hogsnes, blant annet for matjord, fuglereservatet, 
sykkelsti og støybelastning. Velforeningen anser fortsatt Østalternativet som et godt 
alternativ for avlastning av bykjernen.  
 
Kommentar: Konsekvenser for landskap, friluftsliv, støy, mm vurderes i videre planarbeid. 
Bruk av produktiv jord skal beregnes og vurderes for hvert alternativ i 
konsekvensutredningen. Det skal legges særlig vekt på konsekvenser for livet i 
våtmarksområdet på Ilene. 
 
48.  N. Larsen og S.A. Heumviser til at alternativene i korridor 1 medfører store inngrep i 
boligområdet Munkrekkveien/Ramberg og i landbruksareal på Smørberg. Larsen og Heum 
viser til at grunnforholdene er svært dårlige langs Munkerekkeveien. 
Samferdselsdepartementets krav om at et sentrumsnært ringvegkonsept skal legges til 
grunn for arbeidet med bypakke og fastlandsforbindelse løses best gjennom alternativ fire i 
korridor 2.  
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Kommentar: Geoteknisk og geologisk kompetanse vil bli benyttet for å finne traséer som tar 
hensyn til grunnen. I forbindelse med tidligere veg- og utbyggingsprosjekter er det 
gjennomført grunnundersøkelser i store deler av planområdet. Resultatene fra disse 
undersøkelsene vil bli benyttet i prosjektet. I tillegg kan det bli aktuelt å gjennomføre 
ytterligere grunnundersøkelser.   
 
49.  Vear og Rakkevik vel er kritiske til korridor 1 Kolberg-Kaldnes-Hogsnes/Jarlsberg. 
Løsningen vil forringe et tett befolket og sentrumsnært boligområde.  Vegforbindelse fra 
Nøtterøy over Vear i bro og tunnel vil antakelig ha størst miljøødeleggende konsekvens for 
flest innbyggere i Tønsberg kommune. Velforeningen understreker samtidig viktigheten av 
ny løsning for Hogsnesbakken og stiller seg undrende til bompengefinansiering av 
bypakken. Det bør etterstrebes en større statlig andel enn det er lagt opp til per i dag. 
 
Kommentar: Bemerkningene tas til orientering. Konsekvenser for bomiljø, landskap, 
friluftsliv mm vurderes i det videre planarbeidet. Regulert tunnelløsning i Hogsnesbakken 
inngår i ett av alternativene for fastlandsforbindelsen. Dersom et annet alternativ skulle bli 
foretrukket, vil arbeidet med Hogsnesbakken inngå i bypakkens delprosjekt A3 «Tiltak på 
Tjøme, Presterød, Teie og Hogsnes». 
 


50.  J.B.Poppe-Holmdahl bemerker at det viktigste ved valg av løsninger for fremtidens 
trafikkavvikling er å løse problemer, ikke bare flytte dem fra et boligområde til et annet. 
Poppe-Holmdahl har listet opp en rekke konkrete forslag til hvordan fremtidig vegløsning 
bør utformes for ivareta hensyn til boligutvikling, trafikkavvikling, myke trafikanter og 
beboere på best mulig måte. 


Kommentar: Arealbruk og hensyn til bomiljø innenfor planområdet blir håndtert i 
reguleringsplan. Som ledd i bypakkearbeidet skal det utarbeides egen interkommunal 
kommunedelplan for kollektiv, sykkel og gange.  


51.  Grindløkken borettslag uttrykker bekymring for boligområdet sitt og har en rekke 
spørsmål knyttet til bredden på ny veg, sanering av boliger, planer for ny gang- og 
sykkelveg, sikkerhet på skoleveg og håndtering av rørlagt bekkeløp og overvann.  


Kommentar: Innspillene er tatt til orientering. Forholdene som løftes frem i uttalelsen vil 
håndteres i det videre planarbeidet. Se også kommentar til uttalelse nr 41. 


52.  Vearåsen velforening mener at ny fastlandsforbindelse må ses i sammenheng med 
utfordringene i Hogsnesbakken, for helhetlig planlegging av trafikkavvikling, 
kollektivtransport og gang/sykkelveger planlegges for hele regionen. Videre må 
bypakkearbeidet ses i sammenheng med utviklingen av det nye tettstedet 
Vear/Hogsnes/Bjelland som vil bli et betydelig vekstområde fremover. Velforeningen 
anbefaler kort senketunell mellom Ramberg/Kaldnes og Smørberg/Jarlsberg, gitt ar tunellen 
tilrettelegges for syklister og gående. Trafikken må videre føres uhindret fra 
Smørberg/Jarlsberg og frem til E18.  
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Kommentar: Bemerkningene er tatt til orientering. Arealbruk og hensyn til bomiljø innenfor 
planområdet blir håndtert i reguleringsplan. Som ledd i bypakkearbeidet skal det utarbeides 
egen interkommunal kommunedelplan for kollektiv, sykkel og gange. Se også kommentar til 
uttalelse nr 49. 


53.  Haugland og Roang foreslår at vegløsninger og tunnelmunninger plasseres så nedsenket 
i terrenget som mulig for å unngå barrierevirkning og støypåvirkning i boligområdene. 
Foreslått ny tverrforbindelse går parallelt med barns skoleveg (til Grindløkka skole). 
Tverrforbindelsen vil gi en ny trafikkmaskin i et område der det i dag er lite 
gjennomgangstrafikk, som vil påvirke barns sikkerhet. Det er viktig at gang- og sykkelveg i 
området planlegges som en grunnleggende del av ny løsning. Løsninger for påkobling til 
Kirkevegen (boligområdet er koblet på via privat veg) tas tak i tidlig for å sikre trafikksikker 
og oversiktlig løsning.  


Kommentar: Innspillene er tatt til orientering. Tilkobling til veg og barn og unges interesser 
vil håndteres i videre planprosess. Se også kommentar til uttalelse nr 41. 


54.  G. og T.J. Søgård kommenterer traseer i korridor 1, som vil berøre Søgårds eiendommer. 
Alle alternativer over jordene på Smørberg og Hogsnes vil gi tap av verdifull landbruksjord, 
rasere bomiljøet og påvirke/endre nærmiljø og friluftsliv, natur- og kulturmiljø 
naturressurser vest for Tønsberg by. I tillegg vil tiltaket få negative konsekvenser for Ilene 
naturreservat. Søgårds støtter for øvrig en sterkere satsing på kollektiv, gange og sykkel.  


Kommentar: Bruk av produktiv jord skal beregnes og vurderes for hvert alternativ i 
konsekvensutredningen. Planarbeidet skal legge særlig vekt på konsekvenser for livet i 
våtmarksområdet på Ilene.  Konsekvenser for landskap, friluftsliv, støy, mm vurderes i videre 
planarbeid. 


56.  Træleborg velforening støtter planarbeidet og valg av korridorer.  


59.  Teglhagen velforening går imot alle alternativene som er i aksen Kaldnes – Kjelleveien. 
Alle alternativene som bunner ut i Kjelleveien får store innvirkninger på nærområdet. Styret 
legger til grunn at løsningen vil få negative konsekvenser for den kulturhistoriske byen og 
Ramsar-området og vil i tillegg føre til økt trafikk i boområdet Teglhagen.  


Kommentar: Planarbeidet skal legge særlig vekt på konsekvenser for livet i våtmarksområdet 
på Ilene.  Konsekvenser for kulturmiljø, trafikk, friluftsliv, støy, mm vurderes i videre 
planarbeid.  
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NOTAT 
Oppdrag 1350013855 Ny Fastlandsforbindelse Nøtterøy - Tønsberg 
Kunde Statens vegvesen Region sør 
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Fra Rambøll Norge AS, Divisjon Geo 
Kopi  


GEOTEKNISK VURDERINGER FOR NY FASTLANDSFORBINDELSE  
NØTTERØY – TØNSBERG/KOMMUNEDELPLAN  


 
1. UTFØRTE UNDERSØKELSER  
De geotekniske vurderingene som er utført i dette notatet er 
basert på tidligere geotekniske undersøkelser, og generell 
kunnskap om grunnforholdene i området. Viser til tidligere 
utførte undersøkelser, referanse /1/2/3.   


  
2. GRUNNFORHOLD 
 
Bekkeveien – Teie Torv 
Undersøkelsene viser generelt et ca. 1 m tykt topplag av 
fyllmasser over siltig leire med varierende innhold av sand og 
grus.  Leirmassene er generelt faste til 2-2,5 m dybde, og 
middels faste/bløte videre i dybden. Det er påvist kvikkleire i 
dybden flere steder. Ved Bekkeveien viser undersøkelsene 
kvikkleire fra 4 meters dybde.  Ved Bekkeveien /Smidsrødveien 
viser dybden til antatt fjell ca. 20 meter, og det er et høyt 
artesisk trykk over fjelloverflaten, det vil si at det er et høyt 
vanntrykk i grunnen over fjell. Kvikkleira har en udrenert 
skjærstyrke cu=10-15 kN/m². Ved krysset Smidsrødveien / 
Tegleverksveien viser undersøkelsene bløt, siltig og sandig leire 
fra 3 meter. Fra 8 meters dybde er leira meget sensitiv og kvikk 
ned til fjell på 22 meter. Sonderinger på strekningen er ført til 
stopp mot fast grunn/antatt fjell. Stedvis er enkelte sonderinger 
avsluttet mot faste masser/morenemasser i dybder 14-21 meter. 
På hele strekningen fra Bekkeveien–Teie Torv er de utførte 
sonderingene avsluttet mot fast morene eller antatt fjell. For 
kontroll av sikker fjelloverflate må det utføres kontrollboring 3 m 
ned i fjell.  Antatt fjelloverflate i største dybde på 22 meter kan 
dermed vise seg å ligge ytterligere dypere.   
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Tegleverksveien (Holmenveien–Smidsrødveien)                                                      
Undersøkelser viser 1-2 m tykt topplag av antatt fyllmasser/veifylling og sand/grus. 
Videre i dybden er det generelt lav bormotstand til stor dybde av antatt bløt sandig 
og grusig leire. Det er avtagende bormotstand i dybden ned mot 8-10 meter, spesielt 
i området ned mot Smidsrødveien. Dette indikerer bløt sensitiv/kvikk leire. Udrenert 
skjærstyrke i kvikkleira er målt til cu=10-20 kN/m². Dybden til fast grunn/antatt fjell 
er økende ned mot Smidsrødveien, fra 16-22 meter. Stedvis er boringene avsluttet i 
fast morene uten å treffe på fjell.   
 
Teie torv – kryss Rv 308/309 (Teie veidele)                                                                                      
Undersøkelser viser tilnærmet homogene grunnforhold på hele strekningen. 
Boringene viser gjennomgående et topplag på 1-2,5 meter bestående av fyllmasser/ 
sand /grus /tørrskorpeleire over siltig leire med varierende innhold av sand og grus. 
Silt- og leirmassene er bløte og middels sensitive i dybde 2-4 m, og meget sensitive 
og kvikke (kvikkleire) fra 5-6 m dybde. Kun to boringer er stoppet mot stein/fjell 
uten forsøk på innboring. Øvrige boringer er avsluttet uten å treffe fast grunn/fjell i 
dybde 15-16 m under terreng. Prøveserier er ført til dybder på 11 meter og viser 
faste masser til dybde 2.5 m. Videre til avsluttet dybde er det bløt siltig leire med 
sand og grus som er meget sensitiv og kvikk fra 5-6 meter dybde. Udrenert 
skjærstyrke cu er målt til 0,5-24 kN/m². Det vil si at det stedvis er meget bløte 
avsetninger av kvikkleire i dybden under det faste topplaget. 
Det er ikke utførte boringer kontrollert med innboring i fjell. Hele strekningen må 
derfor antas å ha fjelldybder på minst 15-20 meter, mest sannsynlig større dybder.   
I krysset ved Teie veidele er det utført en boring i forbindelse med mulig 
jernbanetrasé som viser fjelldybde på 42 meter, med en overgang fra bløte til faste 
masser i dybde 15 meter under terreng.                                                                                                             
 
På hele strekningen langs Smidsrødveien, fra Bekkeveien til Teie veidele viser 
undersøkelsene stort innhold av sand og grus i den siltige leira. Det kan også være 
drenerende lag under grunnvannstanden. Dette kan medføre at avsetningene under 
det faste topplaget stedvis kan være svært drenerende. Dette kan føre til senkning 
av grunnvannstanden ved graving i dybden, med fare for setninger og skader på 
tilstøtende nabobygg. 
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3. Referanser 
   
/1/   Grunnteknikk AS. Geoteknisk rapport nr. 111008r1, august 2014. 
       Grunnundersøkelser og vurderinger for VA-anlegg. Teie Torv-Bekkeveien  
 
/2/   Grunnteknikk AS. Geoteknisk datarapport nr. 111792r1, november 2015.        
        VA-anlegg Even Tollefsensvei–Ørsnesalleen. 
 
/3/   NGI Datarapport Grunnundersøkelser nr 20150458-1-R                                   
       Intercity-prosjektet Tønsberg–Stokke Jernbaneverket, 25. september 2015 


/4/   Statens vegvesen Region sør. Grunnforhold i Tønsbergområdet Kart, mai 2003 
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Finansiering av planleggingsmidler i bypakke for Tønsbergområdet 


Sammendrag 
Bypakke Tønsberg-regionen er et samarbeidsprosjekt mellom Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og 
Stokke kommuner og Vestfold fylkeskommune. Prosjektet skal planlegge og bygge et helhetlig 
transportsystem i Tønsberg-regionen, hvor ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme er et 
av delprosjektene. Det er varslet oppstart av interkommunal kommunedelplan med 
konsekvensutredning for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme.  
 
Det er behov for nye planmidler til et beløp av 90 mill. kr. i prosjektet. Planmidlene foreslås 
finansiert gjennom forskuttering fra nytt bompengeselskap etablert som heleid datterselskap 
under Vegfinans AS mot tilbakeføring av forskutterte planmidler fra bompenger innkrevd ved 
gjennomføring av bypakken. Det er allerede garantert for planleggingsmidler inntil 10 mill. kr 
til Bypakke for Tønsberg-regionen (FT sak 73/13 datert 7. november 2013). Dersom totalt 
100 mill. kr. skal rekvireres til planlegging bør forskutteringen være på omtrent 120 mill. kr. 
for å kunne dekke renter og administrative kostnader for 10 mill. kr. +90 mill. kr. i perioden 
frem til ny finansiering. 
 
Det foreslås at Vestfold fylkeskommune og kommunene stiller en garantiramme for inntil 120 
mill. kr. for planmidler der garantiansvaret er fordelt mellom partene som nærmere beskrevet 
i saken, forutsatt samtykke fra Kommunal og moderniseringsdepartementet respektive 
fylkesmannen og Vegdirektoratet.  
 
Vegfinans AS gis mandat til å etablere et nytt bompengeselskap for bypakke Tønsberg- 
regionen.  
 
Fylkesrådmannens innstilling 
 


1. Vestfold fylkeskommune sammen med Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke 
kommuner ber om at planmidler inntil 120 mill. kr. til Bypakke for Tønsberg-regionen 
forskutteres av et nytt bompengeselskap for Bypakke Tønsberg-regionen, mot 
tilbakeføring av forskuttert beløp fra bompenger innkrevd ved gjennomføring av 
bypakken. Forutsetningen er at bypakken finansieres ved en ny bompengeordning 
etter at nåværende bompengeordning er avsluttet. 


2. Fylkeskommunen søker Kommunal- og moderniseringsdepartementet og 
kommunene søker fylkesmannen om tillatelse til å stille en samlet garantiramme for 
låneopptak inntil 120 mill. kr. til videre planlegging av Bypakke Tønsberg- regionen. 
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3. Garantiansvaret er fordelt med 50% på Vestfold fylkeskommune, og resterende 
fordelt basert på befolkningstall på Tønsberg-, Nøtterøy-, Stokke-, og Tjøme 
kommuner. Garantiansvaret forutsetter samtykke av henholdsvis Kommunal- og 
moderniseringsdepartementet og fylkesmannen. Garantien gjelder fram til 
bompengeproposisjon for Bypakke Tønsberg-regionen er vedtatt i Stortinget og 
nødvendig planlegging er finansiert.  


4. Det samtykkes i at det kan gis selvskyldner kausjon for lånet.  
5. Løpende låneopptak skjer årlig basert på budsjett vedtatt av overordnet 


styringsgruppe, innenfor gitte rammer.  
6. Før låneopptaket og garantiansvaret overstiger 60 mill. kr., legges det frem en sak i 


kommunestyrene og fylkestinget, for frigjøring av gjenstående garantiramme fra 60 
mill. kr. til 120 mill. kr.  


7. Vegfinans AS gis mandat til å stifte et heleid datterselskap som fremtidig 
bompengeselskap for Bypakke Tønsberg-regionen. Vestfold fylkeskommune gir et 
ansvarlig lån på 125.000 kr. til Vegfinans AS for å stifte det nye selskapet i henhold til 
gjeldende aksjonærs og samarbeidsavtale. 


8. Låneforpliktelsen for de forskutterte planleggingsmidlene på 10 mill. kr overføres til 
nytt bompengeselskap. Eksisterende garantiforpliktelser for de forskutterte 
planleggingsmidlene på 10 mill. kr. opprettholdes uendret. 


9. Det forutsettes at bompengeselskapet for Bypakke Tønsberg-regionen legges inn i et 
av de nye bompengeselskapene når disse er etablert, ref. regjeringens varslede 
bompengereform.  


 
 
 


Tønsberg, 02.02.2016 
 
 
 


Egil Johansen 
fylkesrådmann 


 
 


Sverre Høifødt 
direktør 


 
 
 
Vedlegg: Notat: Planleggingsmidler i bypakke Tønsberg-regionen 
 
 
 
 
Saker til behandling og eventuelle vedlegg til sakene ligger på www.vfk.no. 
Se under Snarvei og velg Politikk: møter og saker.  
 
Direktelink til Politiske møter og saker: http://opengov.cloudapp.net/meetings/vestfoldfk 
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Innledning: 
Det er behov for ytterligere forskuttering av nødvendige planmidler i prosjektet Bypakke 
Tønsberg-regionen. I møte i Overordnet styringsgruppe (OSG) i 5. mai 2015 ble det drøftet 
og besluttet at en sak om finansiering av den fortsatte planleggingen av Bypakke Tønsberg-
regionen skulle legges frem til lokalpolitisk behandling i etterkant av at planprogram for den 
interkommunale kommunedelplanen for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme var 
utarbeidet og klart for politisk behandling hos partene. 
 
Finansieringssaken har hjemmel i likelydende vedtak i by-/ kommunestyrene og fylkestinget 
som etablerte Bypakke Tønsberg-regionen og anmodning om å legge fram forslag til 
bompengeordning (FT sak 20/14 fra 30. april 2014). 
 
Saksutredning: 
Denne saken omhandler hvordan det videre utredning- og planleggingsarbeidet i Bypakke 
Tønsberg-regionen skal finansieres.  
 
En viktig premiss i denne saken er samarbeidspartnernes vedtak om at 
bompengeinnkrevingen for veipakke 1 ikke kan forlenges, og at brukerbetaling for nye 
transportløsninger først skjer når de ulike anlegg og tiltak er åpnet (FT sak 19/14 fra 30. april 
2014). Dersom en venter med innkreving til alle anlegg og tiltak er åpnet vil dette tilsi en 
oppstart for bompengeinnkreving til omkring 2023-2024. Dette forutsetter at det er mulig for 
partene å låne nødvendige midler til planlegging og investering. Dette vil bli vurdert nærmere 
i det videre arbeidet. 
 
Det foreslås at planmidler forskutteres gjennom låneopptak i et nyopprettet 
bompengeselskap, og at fylkeskommunen og kommunene søker Kommunal- og 
moderniseringsdepartementet (KMD)/ fylkesmannen om tillatelse til å stille garanti for 
låneopptaket til bompengeselskapet. By-/ kommunestyrene og fylkestinget i Bypakke-
Tønsberg regionen inviteres til å vedta en likelydende innstilling i en lokalpolitisk behandling 
våren 2016.  
 
Saken redegjør for behov for planmidler og fremdrift i planarbeidet, behov for 
mellomfinansiering, forutsetninger for forskuttering av planmidler, garantibeløpets størrelse 
og fordeling av garantiansvaret, risikoer for garantistene samt oppfølging av bruken av 
planmidler. Det redegjøres videre for momentene for oppretting av nytt bomselskap, om den 
pågående bompengereformen samt endringer i rentekompensasjonsordningen. 
 
Bakgrunn 
Våren 2015 drøftet Overordnet styringsgruppe (OSG) for bypakke Tønsberg-regionen 
finansieringen av den fortsatte planleggingen av Bypakke Tønsberg-regionen. Det ble 
vurdert at man skal gå bort fra en to-trinns bompengeløsning, og isteden fremme en sak til 
by-/ kommunestyrene og fylkestinget om forskuttering av planleggingsmidler på inntil 90 mill. 
kr i tillegg til allerede forskutterte 10 millioner kroner (FT sak 73/13 datert 7. november 2013). 
I OSG-møte i 5. mai 2015 ble det besluttet å avvente behandling av en sak om finansiering 
av den fortsatte planleggingen av Bypakke Tønsberg-regionen til forslag til planprogram for 
ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme var utarbeidet og klart for politisk behandling 
hos partene.  
 
Behov for planmidler 
Det er i utgangspunktet krav om godkjente reguleringsplaner for de prosjekter Stortinget skal 
vedta en bompengeordning for. For å ha den framdriften i arbeidet med Bypakke Tønsberg-
regionen som er skissert for prosjektet, vurderes det som viktig å videreføre planlegging etter 
Plan- og bygningsloven av fastlandsforbindelsen fra Nøtterøy til fastlandet, samt tiltak for 
kollektiv, sykkel og gange. Denne typen planlegging er tidkrevende og vil kreve betydelige 
planmidler. 
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Planleggingsmidlene vil dekke kostnader for å utarbeide en interkommunal kommunedelplan 
og en reguleringsplan for en ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme og planlegging av 
tiltak knyttet til kollektiv, sykkel og gange samt videre arbeid med tiltak på Teie, Tjøme, 
Presterødbakken og Hogsnes. Den interkommunale kommunedelplanen vil avklare endelig 
trasévalg for ny fastlandsforbindelse. 
 
I tabellen nedenfor følger en oversikt over behovet for planleggingsmidler for de forskjellige 
prosjektene i bypakke-arbeidet. De ulike postene er nærmere beskrevet i notat om 
planleggingsmidler. 
 


Delprosjekt 


Ramme 
forskut-
tering 10 
mill + 90 


mill 


Benyttet 
2014 og 


2015 
2016 2017 2018 


Sum 2016 - 
2018 (rest 
5,1 mill + 
90 mill) 


Bypakke Tønsberg-
regionen - felles 
kostnader 3,6 0,3 1,1 1,1 1,1 3,3 
A1 - Gatebruksplan for 
Tønsberg sentrum  4,8 0,4 2,4 1,0 1,0 4,4 


A2 - Ny 
fastlandsforbindelse 
fra Nøtterøy og Tjøme 75,0 3,7 19,0 20,0 32,3 71,3 


A3 - Prosjekter på 
Teie, Hogsnes, 
Presterød og Tjøme 8,0 0,0 0,5 3,5 4,0 8,0 
A4 - Hovedaksene 
buss og sykkel 8,1 0,5 2,7 2,5 2,4 7,6 
A5 - Økonomi, 
finansiering, 
bompenger 0,5 0,02 0,0 0,0 0,5 0,5 
SUM 100,0 4,9 25,7 28,2 41,4 95,1 


 
 
 
De skisserte behovene for planmidler anslås å dekke utrednings- og planleggingsarbeid ut 
2018. I løpet av 2018 vil det være behov for å utarbeide ny finansieringsløsning da det fra og 
med 2019 vil påløpe betydelige kostnader til byggeplanlegging, grunnerverv m.m.  
 
Status og fremdrift i planarbeidet 
Arbeidet med interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse er startet opp, og 
det er mål om vedtak av denne høsten 2017. Neste steg er reguleringsplan som i henhold til 
planen skal vedtas våren 2019. Oppstart bygging av fastlandsforbindelsen planlegges til 
2020-2021. Byggeperioden er vanligvis om lag tre år, med åpning av ny fastlandsforbindelse 
i 2023-2024. De andre planoppgavene i bypakken vil foregå parallelt med 
kommunedelplanarbeid og reguleringsplan arbeid, med varsling av oppstart for hovedaksene 
for buss og sykkel og gatebruksplan våren 2016. En del tiltak her kan starte bygging før 
fastlandsforbindelsen forutsatt finansiering. Noen tiltak kan først gjennomføres etter at man 
har fått flyttet trafikk og en kan bygge om og omprioritere eksisterende vegareal.  
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Føringer for planleggingsarbeidet- og utredningsarbeidet er: 
• Konseptvalgutredningen for transportsystemet i Tønsberg-regionen; 
• Kvalitetssikringsrapporten for fase 1;  
• Vedtakene i by-kommunestyrene og fylkestinget om en høringsuttalelse til KVU (FT 


sak 19/14 fra 30. april 2014) samt organisering av Bypakke Tønsberg- regionen (FT 
sak 20/14 fra 30. april 2014) 


• Samferdselsdepartementets beslutning om at Ringvegkonseptet legges til grunn 
for videre planlegging (brev datert 16. oktober 2015). 
 


Behov for mellomfinansiering  
Partene i bypakken (unntatt Stokke kommune) har allerede forskuttert 10 mill. kr. til 
planlegging av bypakken (FT sak 73/13 fra 7. november 2013). Det er per januar 2016 
omtrent 5 mill. kr. igjen av de forskutterte planmidlene. Det er forventet at disse midlene vil 
dekke plan- og utredningsarbeid ut april 2016. Med forbehold om vedtak av 
finansieringssaken i mars 2016, er det behov for mellomfinansiering i perioden frem til at 
Kommunal- og moderniseringsdepartementet og fylkesmannen har godkjent søknaden om 
garantistilling fra fylkeskommunen og kommunene. Fylkeskommunen vil frigjøre midler slik at 
planlagt arbeid kan videreføres i denne perioden. 
 
Forutsetninger for forskuttering av planmidler  
Det er anledning til å bruke midler til planlegging før Stortingets tilslutning til en 
bompengeordning, men det må søkes Vegdirektoratet om godkjenning for å dekke 
forskutteringen gjennom en fremtidig bompengeordning.  Vegdirektoratet må i sin tur få dette 
godkjent av Samferdselsdepartementet da Vegdirektoratet kun har hjemmel til å godkjenne 
dette for reguleringsplaner (ikke kommunedelplaner). 
 
For at bompengeselskapet skal kunne ta opp lån til planlegging må det stilles garanti. Etter 
behandling i kommunene og fylkeskommunen må søknad om å få stille garanti behandles av 
henholdsvis av Fylkesmannen og Kommunal- og moderniseringsdepartementet. KMD og 
fylkesmannen skal vurdere risiko og bæreevne hos garantistiller.  
 
Saken sendes Vegdirektoratet samt Kommunal- og moderniseringsdepartementet (KMD)/ 
fylkesmannen etter politisk behandling i by-/ kommunestyrene og fylkestinget. 
 
Garantibeløp 
Dersom det skal rekvireres 90 mill. kr. til planlegging bør garantien være på omtrent 120 mill. 
kr. for å kunne dekke renter samt kostnader for administrasjon, regnskap og revisjon for 10 
mill + 90 mill for perioden frem til ny finansiering. Vegfinans anslår at en garantiramme på 
120 mill. kr. skal kunne ta høyde for en rente på ca. 5 prosent og administrative kostnader for 
løpende låneopptak i perioden frem til ny finansiering foreligger. 
 
Det vurderes som viktig at garantirammen er tilstrekkelig stor for å få rekvirert de nødvendige 
planmidlene på 90 mill. kr. Dersom garantirammen blir for liten, innebærer det at en må 
fremme en politisk sak som ber om at garantirammen utvides.  
 
Fordeling av garantiansvar  
Det er allerede garantert for planleggingsmidler inntil 10 mill. kr til Bypakke for Tønsberg-
regionen (FT sak 73/13 datert 7. november 2013). Garantiansvaret ble da fordelt tilsvarende 
fylkeskommunen og kommunenes eierandel i bompengeselskapet Tønsberg 
Hovedvegfinans AS, dvs. Vestfold fylkeskommune (50%), Tønsberg kommune (29%), 
Nøtterøy kommune (17%) og Tjøme kommune (4%). Stokke kommune er ikke medeier og 
stilte heller ikke noen garanti. 
 
Garantiansvaret behøver ikke fordeles på bakgrunn av eierandel i bompengeselskapet. 
Partene kan på fritt grunnlag velge og avtale fordeling av garantiansvaret.  
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Et kriterium som kan benyttes er befolkningsgrunnlag for å fordele garantiansvar. 
Kommunenes befolkningstall gir en slags objektiv størrelse på hvordan nytteverdien for 
trafikantene fordeler seg mellom kommunene. Det er ikke uvanlig at fylkeskommunen, som 
fylkesvegeier, tar en større andel av garantiansvaret.  
 
Det foreslås i saken at garantiansvaret for planmidlene fordeles mellom partene i bypakken. 
Det vurderes på et prinsipielt grunnlag at det er en fordel at risikoen for å garantere 
forskutterte planmidler deles mellom de samarbeidspartene som må bli enige om 
prosjektene og tiltakene i bypakken. Dersom ikke samarbeidspartnerne når politisk enighet 
om prosjekter og tiltak i bypakken, og/ eller en bompengeordning for bypakke Tønsberg-
regionen uteblir, vil partene belastes for det beløp man har garantert for.  
 
Det foreslås videre at garantiansvaret mellom partene fordeles med 50%, på Vestfold 
fylkeskommune og gjenværende 50%, på Tønsberg-, Nøtterøy-, Stokke- og Tjøme kommune 
ut fra befolkningstall.  
 
I forbindelse med kommunesammenslåingen mellom Sandefjord, Stokke og Andebu fra 1. 
januar 2017, vil grensen mot den nye kommunen justeres, slik at tettstedet Vear i sin helhet 
blir liggende i Tønsberg kommune (vedtak Kommunal- og moderniseringsdepartementet 
pressemelding 18. desember 2015). I saken foreslås at andelen av garantiansvaret 
reduseres for Stokke og øker tilsvarende for Tønsberg kommune fra 1. Januar 2017.  
 
Befolkningstallene som ligger til grunn for fordelingen av garantiansvaret er:  
 
Tønsberg 41 920, Nøtterøy 21 483, Stokke 11 506, og Tjøme 4 962 (folkemengde per 1. 
januar 2015. (SSB, 13. november 2015). Vear/ Hogsnes har totalt 3 473 innbyggere per 1. 
januar 2015 hvorav 2 196 bor i Stokke kommune og 1 277 bor i Tønsberg kommune (SSB, 
Tettsteder. Folkemengde og areal, etter kommune. 1.januar 2015, publisert 11. desember 
2015). 
 
Fordeling av garantibeløp 120 mill. kr.: 
     
Garantibeløp 120 000 000    
Andel VFK 60 000 000    
Andel kommunene 60 000 000    
     
Alternativ 1 (eks. Stokke) 
     


Fordeling Innbyggere Beløp 
Andel av 


total  
Tønsberg 41 920 31 491 000 26 %  
Nøtterøy 21 483 16 138 000 13 %  
Tjøme 4 962 3 728 000 3 %  
Stokke 11 506 8 643 000 7 %  
Sum 79 871 60 000 000 50 %  
     


Justert for Vear Innbyggere Beløp 
Andel av 


total  
Tønsberg 44 116 33 140 000 28 %  
Nøtterøy 21 483 16 138 000 13 %  
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Tjøme 4 962 3 728 000 3 %  
Sandefjord (Stokke) 9 310 6 994 000 6 %  
Sum 79 871 60 000 000 50 %  
     
Alternativ 2 (inkl. Stokke)     
     


Fordeling Innbyggere Beløp 
Andel av 


total  
Tønsberg 41 920 36 791 000 31 %  
Nøtterøy 21 483 18 854 000 16 %  
Tjøme 4 962 4 355 000 4 %  
Sum 68 365 60 000 000 50 %  
     


Justert for Vear Innbyggere Beløp 
Andel av 


total  
Tønsberg 44 116 37 513 000 31 %  
Nøtterøy 21 483 18 268 000 15 %  
Tjøme 4 962 4 219 000 4 %  
Sum 70 561 60 000 000 50 %  
     


 
Det pågår kommunesammenslåingsprosesser som har konsekvenser for fordelingen av 
garantiansvar. Dersom Stokke kommune fortsetter som samarbeidspartner i bypakke-
prosjektet, vurderes det at en må legge frem en egen politisk sak som vurderer 
konsekvensene av at det etableres en helt ny kommune bestående av de tre tidligere 
kommunene Stokke, Andebu og Sandefjord (SAS) fra 1. januar 2017. Eventuelt 
garantiansvar for Stokke etter 1.1.2017 forutsetter trolig også en godkjenning i fellesnemnda 
for SAS-kommunene. Likeså har Nøtterøy og Tjøme søkt Kommunal- og 
moderniseringsdepartementet om å etablere en ny kommune ved navn Færder fra 1. januar 
2018.  
 
Det vurderes foreløpig at de nye kommunene da overtar garantiansvaret for 
planleggingsmidlene til kommunene som inngår i samarbeidet, sånn at en ny SAS-kommune 
overtar Stokke sin andel, og Færder kommune overtar andelen til Nøtterøy og Tjøme. 
 
Risiki 
Fylkeskommunen og kommunene bærer den økonomiske risikoen for det forskutterte 
beløpet dersom det ikke skulle bli en bompengeordning. Konsekvensene av et slikt utfall vil 
være at fylkeskommunen og kommunene vil måtte belaste sine driftsregnskaper med sin 
andel av påløpte kostnader, maksimalt kr 120 mill. kr. tilsammen. Dette er et betydelig beløp 
for de enkelte kommunene, og vil gå utover ordinære tjenestetilbud siden dette ikke kan 
belastes investeringsregnskapet.  
 
Garantiansvaret for de forskutterte planmidlene opphører når Stortingsproposisjonen er 
vedtatt og bompengeselskapet har etablert finansiering. Bomselskapet etablerer, med 
grunnlag i Stortingsproposisjonen og en bompengeavtale med Statens vegvesen om rett til å 
kreve inn bompenger, en finansieringsordning for prosjektet og lån som er benyttet til 
forskuttering av planmidler blir innfridd. Forskrift om kommunale og fylkeskommunale 
garantier (FOR 2001-02-02 nr. 144) krever at vedtak om garanti er tidsavgrenset. Garantien 
gjelder derfor frem til vedtatt bompengeproposisjon i Stortinget for Bypakken Tønsberg-
regionen og det er innhentet lån i selskapet med grunnlag i inngått bompengeavtale. 
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På dette stadiet i planleggingen er det en risiko for at bypakkeprosjektet ikke blir 
gjennomført, og at bompengeinnkrevingen ikke kommer i gang. Dette vurderes til å være en 
reell risiko som må hensyntas ved behandling av saken, da konsekvensene for 
driftsbudsjettene i kommunene vil bli betydelig om dette skulle inntreffe. For fylkeskommunen 
er planlegging av fylkesveg en investering, men hvis planlegging ikke fører til utbygging så 
må det dekkes over driftsbudsjettet. 
 
Eksempler på risikomomenter er: 
• Risiko for at en ikke når politisk enighet om bypakken lokalt – særlig i forhold til 


konsept og trase for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme 
• Teknisk/geologisk risiko som kan drive opp kostnadene i gjennomføringen   
• Stortingets behandling  
 
Det vurderes at den politiske risikoen er blitt redusert ved at Samferdselsdepartementet har 
kommet med en beslutning om Konseptvalgutredningen og hvilket konsept og hvilken 
korridor som skal utredes videre. Gjennom oppstart av kommunedelplan for 
fastlandsforbindelsen, og utarbeiding av planprogram, er partene kommet lenger i prosessen 
med å etablere en fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme. 
  
En bompengeordning for Bypakke Tønsberg-regionen forutsetter lokalpolitisk enighet om 
tiltakene før man kan søke tilslutning for en bompengeordning i Stortinget. Erfaringer fra 
tidligere bompengesøknader tilsier at risikoen for at Stortinget ikke skal godkjenne en søknad 
om bompengeordning er minimal forutsatt at det er enigheten lokalt om bypakken. 
 
Gjennom prosessen med forslag til planprogrammet er antallet traseer som skal utredes 
redusert og dermed også risikoen for at en ikke når politisk enighet lokalt. Det vurderes 
videre at en vedtatt interkommunal kommunedelplan i løpet av 2017/ 2018 vil bidra til å 
redusere den politiske risikoen for prosjektet. 
  
Garantiordning for låneopptaket  
Når en kommune eller fylkeskommune stiller garanti for tredjepersons økonomiske 
forpliktelse, kan kommunen/ fylkeskommunen forplikte seg ved simpel kausjon eller 
selvskyldnerkausjon. Dette som følge av at Kommunal- og regionaldepartementet endret 
forskrift om kommunale og fylkeskommunale garantier fra og med 26.juni 2008. Tidligere har 
det kun vært adgang til å stille simpel kausjon. 
 
Etter endringen av garantiforskriftet vedtok fylkeskommunen å gå over til 
selvskyldnerkausjon for låneopptak i Tønsberg hovedvegfinans AS (FT sak 39/09 datert 16. 
juni 2009).  
 
Ved selvskyldnerkausjon vil bompengeselskapet for Bypakke Tønsberg-regionen kunne 
oppnå lavere rente ved låneopptakene. Det vil i neste omgang komme til gode for brukerne 
av veien i form av at en kan nedbetale lånet raskere, alternativt at en kan bruke mer på selve 
tjenesten som følge av lavere rente på lånene. 
  
Virkningen for fylkeskommunen og kommunene vil være noe større risiko ved 
selvskyldnerkausjon enn simpel kausjon. I og med at det er et selskap som kun skal drive 
med bompengefinansiering av veien og at det er et heleid datterselskap i Vegfinans AS, som 
i sin tur eies av fylkeskommunene på Østlandet, så vil dette ikke i praksis være noe økt 
risiko. For lånegiver vil det ved manglende innbetaling bety at de kan kreve pengene noe 
tidligere fra kausjonistene enn om de skulle gå direkte på aksjeselskapet. 
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Som kjent kan ikke fylkeskommunen eller kommunene gå konkurs, jfr. kommunelovens § 55. 
Finansieringsselskaper som er underlagt kapitaldekningsregelverket i Norge vekter 
kommunalt garanterte inverteringer forskjellig for de to garantiformene. 
 


• Obligasjon hvor utsteder har simpel kommunal garanti vekter 100%, dvs. det samme 
som alle andre indistriobligasjoner samt aksjer. 


• Obligasjon med kommunal selvskyldnerkausjon vekter 20%, dv det samme som 
obligasjoner utstedt av finansinstitusjoner og industriselskaper med AA rating eller 
bedre. 


 
Rentebetingelsene for selvskyldner kausjon vil kunne være mellom 0,5%- 1% lavere enn for 
en garanti med simpel kausjon. Et enkelt regnestykke viser at prosjektet ved låneopptak på 
120 mill. kr. for en 5 års periode vil kunne ha en lavere rentekostnad i intervallet mellom 3 
mill. kr. og 6. mill. kr. frem til at hovedfinansieringen foreligger. Penger som vil kunne 
benyttes til raskere nedbetaling av lånet, eller på andre måter komme trafikantene til gode.  
 
Vegfinans har signalisert at det av praktiske grunner er ønskelig at partene stiller samme 
type garanti. Dersom kommunene og fylkeskommunen gir forskjellig typer garantier for lånet 
er det usikkert om en vil kunne oppnå de bedre rentebetingelsene som gjelder for 
selvskyldner kausjon, eller om det må inngås to lån med forskjellige rentebetingelser. 
 
Kontroll med bruk av planmidler 
For å styrke garantistenes kontroll med bruk av midlene, samt begrense den økonomiske 
risikoen og lånekostnaden, foreslås det at det legges frem en sak i kommunestyrene og 
fylkestinget før låneopptaket/ garantiansvaret overstiger 60 mill. kr. for frigjøring av 
gjenstående garantiramme fra 60 til 120 mill. kr.  
 
Det anbefales også at alle kommunestyrene og fylkestinget delegerer fullmakt til deltakerne i 
Overordnet styringsgruppe til å stå for den årlige oppfølgingen av prosjektet inkl. vedtak av 
årlige budsjetter. Dette bør også inkludere årlig rapportering tilbake til kommunestyrene og 
fylkestinget. 
 
Det spesifiseres i saken at låneopptak skjer årlig basert på budsjett vedtatt av overordnet 
styringsgruppe, innenfor gitte rammer. Det vil bli presentert årlige handlingsprogram og 
årsrapport for Bypakke for Tønsberg-regionen. Rapporteringen vil bidra til å gi garantistene 
kontroll med bruk av midlene. 
 
Opprettelse av nytt bomselskap for Bypakke Tønsberg-regionen 
Tønsberg Hovedvegfinans AS vil bli avviklet når formålet med selskapet og dets forpliktelser 
er oppfylt. Det bør derfor etableres et nytt bompengeselskap for Bypakke Tønsberg-regionen 
som kan forskuttere bruk av bompenger. På denne måten unngås også fare for kryss-
subsidiering mellom de ulike formålene. 
 
Det foreslås at Vegfinans AS får i mandat å stifte et bompengeselskap for Bypakke for 
Tønsberg-regionen. Dette er i samsvar med Vegfinans AS sin organisatoriske 
konsernmodell. Det nye bompengeselskapet for Bypakke Tønsberg- området vil være et 
heleid datterselskap i Vegfinans AS, som i sin tur eies av fylkeskommunene på Østlandet.  
 
Vegfinans AS er et regionalt bompengekonsern på Østlandet. Vegfinans AS 
har 16 heleide datterselskaper i eierfylkene og forvalter en rekke bompengeprosjekter fra 
bypakker, riksvegprosjekt, Europaveier og fylkesvegprosjekter. 
 
Det foreslås i saken at låneforpliktelsen for de allerede forskutterte planleggingsmidlene på 
10 mill. kr (FT sak 73/13 fra 7. november 2013) overføres til det nye bompengeselskapet. 
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Garantiforpliktelsene for dette lånet opprettholdes uendret (FT sak 73/13 datert 7. november 
2013). 
 
Bompengereform  
Som en del av Bompengereformen i Norge skal det opprettes 3-5 regionale 
bompengeselskap, jfr. Stortingsmelding nr. 25 (2014-2015). I brev fra 
Samferdselsdepartementet til fylkeskommunene datert 08.09.2015 ble 5 regioner definert. 
Vestfold er i region øst som omfatter Oppland, Hedmark, Akershus, Buskerud, Vestfold, 
Telemark og Østfold. Bompengeselskapet Region øst er i realiteten etablert gjennom 
Vegfinans, og innebærer kun en utvidelse med Østfold fylkeskommune på eiersiden i 
selskapet. 
 
Omorganiseringen innebærer også at utstederrollen skal skilles ut fra bompengeselskapene, 
at det må etableres ny ansvarsdeling i sektoren tilpasset den nye organiseringen samt at det 
innføres ny takst- og rabattstruktur. Når det gjelder det siste viser vi til regjeringens forslag til 
ny takst og rabattstruktur i Prop. 1 S Tillegg 2 (2015-2016). 
 
Fra fylkeskommunenes side er det vesentlig å ha sikkerhet for at kontantstrømmen fra 
bompengeselskapene er trygg, og at det kommer bompengeselskapene til gode uten risiko, 
unødig forsinkelse og uten for store kostnader. Fylkeskommunen vurderer at disse 
hensynene vil best kunne ivaretas ved etablering av en utsteder innen hver region, og at 
regionselskapet står som eier av utstederselskapet. I et lengre perspektiv kan 
fylkeskommunene vurdere å skille ut utstederen fra det regionale bompengekonsernet, men 
kun når grunnlaget for vurderingene er tilfredsstillende, og man har nok erfaringer til å 
evaluere om reformen er riktig/korrekt for fylkeskommunene. 
 
Eierne av Vegfinans AS har etablert en arbeidsgruppe som i fellesskap skal utarbeide et 
saksfremlegg som skal til politisk behandling i alle eierfylkene. Her vil rammebetingelsene 
drøftes nærmere.  
 
Rentekompensasjon for bompengeprosjekter 
Det er ikke aktuelt med rentekompensasjon for Bypakke Tønsberg-regionen. 
Rentekompensasjonsordningen videreføres ikke. Gjennom forliket om statsbudsjett for 2016 
har Stortinget konkludert med at det i 2016 skal bevilges 100 mill. kr til en 
rentetilskuddsordning. Tilskuddet skal fordeles mellom bompengeprosjekter som omfattes av 
overgangsordningen for rentekompensasjonsordningen som er skissert i Prop. 119 S (2013-
2014) og øvrige bompengeprosjekter som er lagt frem for Stortinget frem til utgangen av 
november 2015.  
 
Regjeringen er bedt om snarest mulig og senest i statsbudsjettet for 2017 å vurdere andre 
alternative innretninger for å oppnå lavere finansierings- og innkrevingskostnader i tråd med 
intensjonen i bompengereformen, for eksempel gjennom en statlig låneordning eller 
statsgarantier. Samferdselsdepartementet har allerede igangsatt arbeid for å skissere 
løsninger i tråd med Stortingets vedtak. 
 
Fylkesrådmannens bemerkninger: 
 
Fylkesrådmannen anbefaler at planleggingsmidlene til Bypakke for Tønsberg-regionen 
finansieres gjennom en forskuttering fra nytt bompengeselskap mot tilbakeføring av 
forskuttert beløp fra bompenger etter stortingsbehandling av bompengepakken. Det 
forutsettes at by-/ kommunestyrene og fylkestinget støtter et likelydende vedtak, og at man 
får tilslutning fra nasjonale myndigheter for å forskuttere og garantere for 
planleggingsmidlene.  
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Det vil tas høyde for endringer som følge av bompengereformen og mulige nye nasjonale 
ordninger som kan bidra til lavere finansierings- og innkrevingskostnader.   
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BYPAKKE TØNSBERGREGIONEN 


Saksfremlegg 


 


 


Saksgang Møtedato Møte nr. Sak nr. 


Administrativ styringsgruppe 05.02.2015 1-2016 6 


Overordnet styringsgruppe 18.02.2016 1-2016 9 


  


Forslag til budsjett 2016 


Sammendrag 


Saken omhandler budsjett for 2016.  I løpet av 2016 vil det formelle planarbeidet for de 
fleste av bypakkens delprosjekter startes opp, og det foreslås et budsjett på 25,5 millioner 
for 2016. Det er særlig arbeid med kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse som er 
kostnadsdrivende, men 19 millioner i budsjett for 2016. 


Det er foreløpig en rest på 5 millioner av forskutterte midler, så foreslått budsjett er 
avhengig av at en ny forskuttering/garanti er på plass våren 2016.  


Innstilling 


1. Overordnet styringsgruppe vedtar budsjettet for 2016 


 


Saksutredning 
Saken omhandler budsjett for 2016.  I løpet av 2016 vil det formelle planarbeidet for de 
fleste av bypakkens delprosjekter startes opp, og det foreslås et budsjett på 25,5 millioner 
for 2016. Dette inkluderer en oppstart av gatebruksplan for Tønsberg-regionen i februar 
2016, oppstart interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektivtrafikk 
(behandling i by- og kommunestyrer og fylkesting gjenstår), videre arbeid med 
interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme, samt 
oppstart med forprosjekt for trafikkløsninger på Teie. De ulike delprosjektene er nærmere 
omtalt   på side 3.  


Det er særlig arbeid med kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse som er 
kostnadsdrivende, men 19 millioner i budsjett for 2016. 


Det er foreløpig en rest på 5 millioner av forskutterte midler, så foreslått budsjett er 
avhengig av at en ny forskuttering/garanti er på plass våren 2016 
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Bypakke Tønsberg-regionen – Forslag til budsjett 2016 


Delprosjekt 
Ramme             


2016-2018 
Budsjett 2016 T1 T2 T3 


Bypakke Tønsberg-regionen - felles 
kostnader 3 300 000 1 100 000 100 000 330 000 1 100 000 


A1 - Gatebruksplan for Tønsberg sentrum 4 400 000 2 400 000 670 000 1 430 000 2 400 000 


A2 - Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og 
Tjøme 71 300 000 19 000 000 3 500 000 7 500 000 19 000 000 


A3 - Prosjekter på Teie, Hogsnes, Presterød 
og Tjøme 8 000 000 500 000 30 000 80 000 500 000 


A4 - Hovedaksene buss og sykkel 7 600 000 2 700 000 400 000 1 120 000 2 700 000 


A5 - Økonomi, finansiering, bompenger 500 000 0 0 0 0 


SUM 95 100 000 25 700 000 4 700 000 10 460 000 25 700 000 
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Bypakke Tønsberg-regionen – felles kostnader 


Budsjett 2016 
I budsjettet for 2016 ligger utgifter til prosjektleder (50 % deling mellom sams 
vegadministrasjon og bypakke Tønsberg-regionen), samt midler til kommunikasjonstiltak, 
møteutgifter o.l. 


A1 - Gatebruksplan for Tønsberg sentrum 
 
Budsjett 2016 
I budsjettet er det satt av penger til utarbeidelse av prinsipplan for Tønsberg sentrum. 
Budsjettforslaget dekker utgifter til interne timer i for fagansvarlig i Statens vegvesen, 
konsulenthonorar, utgifter til leie av møtelokaler og kunngjøringer samt en sum for 
uforutsette utgifter.  


A2 - Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme 
 
Budsjett 2016 
Budsjettforslaget dekker arbeid med revisjon av planprogram, utarbeidelse av silingsrapport 
og arbeid med kommunedelplan. Midlene dekker utgifter til interne timer i for fagansvarlig i 
Statens vegvesen, konsulenthonorar, utgifter til leie av møtelokaler og kunngjøringer samt 
en sum for uforutsette utgifter. 
 
A3 – Prosjekter på Teie, Hogsnes, Presterød og Tjøme 
 
Budsjett 2016 
Avsatte midler for 2015 foreslås benyttes til oppstart med forprosjekt på Teie. 
 
A4 - Hovedaksene buss/sykkel 
 
Budsjett 2016 
Avsatte midler skal dekke arbeid med interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og 
kollektivtransport (forutsatt vedtak hos partene om plantype). Midlene skal dekke interne 
kostnader, kommunikasjonstiltak, møteutgifter, konsulentbruk, samt uforutsett. 
 
A5 -  Økonomi, finansiering, bompenger 
 
Budsjett 2016 
 
Faglig leder er bekostet av Vestfold fylkeskommune. Det er ikke satt av midler til A5 i 2016. 
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Revidert planprogram pr 11.02.2016 


 


Forord 


Statens vegvesen Region sør har fått i oppdrag av Bypakke Tønsberg-regionen om å 
igangsette planarbeid for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme. Dette 
planprogrammet omhandler interkommunal kommunedelplan med konsekvensutredning. 


Bypakke for Tønsberg-regionen er et samarbeidsprosjekt mellom Vestfold fylkeskommune, 
Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke kommuner. Bypakken skal løse oppgaven om et 
helhetlig transportsystem for Tønsberg-regionen, og består av flere delprosjekter. 


Vegtiltakene for fastlandsforbindelsen er utredningspliktige i henhold til forskrift om 
konsekvensutredninger. Det skal derfor fastsettes et planprogram som redegjør for hvilke 
problemstillinger planarbeidet er ment å omfatte, og hvordan planprosessen skal 
gjennomføres. Programmet viser hvilke alternativer som blir vurdert og hvilke utredninger 
som anses nødvending for å gi et godt beslutningsgrunnlag. Planprogrammet beskriver i 
tillegg opplegg for medvirkning og informasjon, særlig med hensyn til grupper og interesser 
som antas å bli særlig berørt. 


Statens vegvesen leder det faglige planarbeidet som blir forankret i ulike koordinerings- og 
samarbeidsgrupper med kommuneadministrasjonene, fylkeskommunen, fylkesmannen m.fl. 
Planarbeidet utføres i nært samarbeid med Vestfold fylkeskommune som vegeier. Det er et 
mål å få vedtatt kommunedelplanen i løpet av høsten 2017. 


Overordnet styringsgruppe i Bypakke Tønsberg-regionen legger etter fullmakt ut 
planprogrammet på høring.  


Forslag til planprogram skal på høring/offentlig ettersyn og kan bli endret på grunnlag av 
merknader som kommer inn. Tønsberg, Nøtterøy og Stokke kommuner kan bli fysisk berørte 
av vegtiltaket og er således ansvarlig myndighet i samsvar med plan- og bygningslovens 
bestemmelser. Fastsetting av planprogrammet gjøres av disse tre kommunene. 


Planoppstart for ny fastlandsforbindelse varsles samtidig med høringen. 


I løpet av høringsperioden for planprogrammet vil det bli arrangert åpent møte og åpen 
kontordag. Dette annonseres særskilt. 


Høringsversjon av planprogrammet ble lagt ut på fylkeskommunens nettside: www.vfk.no 
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Kontaktpersoner for informasjon om planarbeidet: 


Navn Rolle Organisasjon Kontaktinformasjon 
Steinar Aspen Prosjektleder for ny 


fastlandsforbindelse fra 
Nøtterøy og Tjøme 
 


Statens 
vegvesen 


915 25 743 
steinar.aspen@vegvesen.no 
 


Nina A. Knutsen Prosjektleder for bypakke 
Tønsberg-regionen 
 


Statens 
vegvesen 


995 75 527 
nina.knutsen@vegvesen.no 
 


Per Ole Bing-Jakobsen Prosessleder for ny 
fastlandsforbindelse fra 
Nøtterøy og Tjøme 
 


Nøtterøy 
kommune 


916 13 274 
PerOle.Bing-Jacobsen@ 
notteroy.kommune.no 


 


Planprogrammet var på høring i perioden 13. november til 11. januar.  
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1 Innledning 


1.1 Bakgrunn 


Interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme er et 
delprosjekt innenfor Bypakke Tønsberg-regionen. Bypakken er et samarbeidsprosjekt 
mellom Vestfold fylkeskommune, Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke kommuner, og 
bygger på Konseptvalgutredning for transportsystemet i Tønsberg-regionen (KVU), 
regjeringens KVU-beslutning, samt vedtak knyttet til høring av KVUen og vedtak om 
organisering av Bypakke Tønsberg-regionen, gjort hos partene våren 2014. 


Samfunnsmålet i KVU’en er at transportsystemet skal være miljøvennlig, robust og effektivt. 
De prosjektutløsende behovene i KVU’en som ligger til grunn for arbeidet med bypakken og 
for kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse er todelt: 1) Behov for en robust og 
samfunnssikker fastlandsforbindelse fra Nøtterøy som sikrer viktige samfunnsfunksjoner. I 
praksis betyr det at det er behov for et alternativ til Kanalbrua, og 2) Behov for å håndtere 
trafikkøkningen fra forventet befolkningsvekst på en miljøvennlig måte.  


Bypakken skal løse den omfattende oppgaven om et helhetlig transportsystem for Tønsberg-
regionen, og består av flere delprosjekter. Sammen med ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy 
og Tjøme er tiltak som fremmer mer miljøvennlig og arealeffektiv transport en viktig del av 
pakken. En helhetlig transportløsning for Tønsberg-regionen forutsetter en sterk satsing på 
kollektivtransport og gang-/sykkelvegsystemer. Som en del av bypakkearbeidet skal det 
utarbeides gatebruksplan for Tønsberg sentrum og planer for hovedaksene for buss og 
sykkel med tilhørende tiltak. Pakken inneholder også etter lokalpolitiske vedtak tiltak på 
Teie, i Hogsnesbakken, Presterødbakken og på Tjøme, samt at tilknytning til E18 skal 
vurderes i det videre arbeidet. 


  


1.1.1 Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme 


Konseptvalgutredningen med Statens vegvesens anbefaling ble lagt fram i november 2013. 
Statens vegvesen anbefaler bl.a. at det bygges et ringvegsystem tett på Tønsberg sentrum 
fordi det tilfredsstiller samfunnsmålet om et miljøvennlig, robust og effektivt 
transportsystem i Tønsberg-området. Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme er et 
vesentlig og kostnadsmessig dominerende element i det anbefalte konseptet. 


Det skal utarbeides en interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse mellom 
Nøtterøy og fastlandet etter plan og bygningsloven § 9-1.  


Det skal utarbeides et planprogram som beskriver hvilke alternativer som skal utredes samt 
planprosessen og metode for utsiling av alternativer. Kommunedelplanen skal inkludere 
alternative vegløsninger i følgende korridorer fra Nøtterøy til fastlandet: i) Korten, og ii) 
Hognes/ Jarlsberg. Planen skal omfatte løsning fra syd for Teie på Nøtterøy og utredningene 
skal analysere transportløsningen frem til E18.  
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Nøtterøy og Tjømes sårbarhet med hensyn til kommunikasjoner må løses med en ny 
fastlandsforbindelse, og den nye fastlandsforbindelsen bør være en nord-sørløsning, som 
Statens vegvesen anbefaler i sin utredning av november 2013. 


 


1.2 Formål med planprogram og planarbeid 


Vestfold fylkeskommune og kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke har vedtatt å 
igangsette en interkommunal kommunedelplan. Følgende vedtak er fattet: 


Det utarbeides en interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse mellom Nøtterøy og 
fastlandet etter plan og bygningsloven § 9-1.  


Kommunedelplanen utarbeides etter plan- og bygningsloven, jf. §9-1, samt forskrift om 
konsekvensutredning. Forskriften krever at det som ledd i varsel og kunngjøring av oppstart 
av planleggingen skal utarbeides et planprogram. Planprogrammet skal sikre at man gjør de 
utredningene som er nødvendig for å kunne foreta valg av alternativ for vegløsninger. 
Planprogrammet skal legges ut til offentlig ettersyn. Overordnet styringsgruppe i Bypakke 
Tønsberg-regionen er gjennom vedtak hos partene våren 2015 delegert myndighet til å 
legge planprogrammet ut på høring. Etter høringsperioden skal planprogrammet fastsettes 
av by- og kommunestyrene i partene i bypakke Tønsberg-regionen. Det fastsatte 
planprogrammet skal ligge til grunn for utarbeidelsen av forslag til interkommunal 
kommunedelplan med konsekvensutredning for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og 
Tjøme. 


Statens vegvesen er gitt i oppdrag av organisasjonen Bypakke Tønsberg-regionen å 
utarbeide interkommunal kommunedelplan med konsekvensutredning for ny 
fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme. Dette planprogrammet gjelder for planfasen 
«Kommunedelplan med konsekvensutredning». Plikten til konsekvensutredning følger av 
Forskrift om konsekvensutredninger for planer etter plan- og bygningsloven (01.01.2015). 
Kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse utløser plikt til konsekvensutredning etter 
forskriftens § 2c og 2e. Med utbygging i § 2c forstås følgende arealformål (jfr. PBL § 11-7, 
pkt. 2): Samferdselsanlegg og teknisk infrastruktur. § 2e viser til vedlegg 1 pkt. 17, hvor 
vegprosjekter med investeringskostnader på mer enn 500 millioner kroner skal 
konsekvensutredes. 


Formålet med kommunedelplanen er å få fattet vedtak om hvilket vegalternativ som skal 
legges til grunn for en fremtidig reguleringsplan. I tillegg til å avklare vegtrase, skal 
kommunedelplanen også fastlegge tilknytningspunkter/kryss langs den nye vegen.  


Formålet med konsekvensutredningen er å få fram de vesentligste konsekvensene de ulike 
vegalternativene vil medføre med hensyn til miljø, naturressurser og samfunn. 
Konsekvensutredningen legges til grunn for vedtaket av kommunedelplanen. 


Planprogrammet skal: 


 Fastsette formålet med prosjektet og planarbeidet 
 Fastsette hvilke korridorer for ny fastlandsforbindelse som skal utredes 
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 Fastsette kommunedelplanens geografiske avgrensing 
 Fastsette hvilke problemstillinger som er vesentlige for miljø, naturressurser og 


samfunn (konsekvensutredning), samt detaljeringsgrad på utredningene 
 Medvirkning 
 Organisering av planarbeidet 
 Fremdriftsplan 


 


1.3 Samferdselsdepartementets beslutning om videre planlegging 


1.3.1 Brev av 16. oktober 2015 fra Samferdselsdepartementet til Vegdirektoratet 


Transportsystemet i Tønsberg-regionen – Samferdselsdepartementet beslutter konseptvalg 
for videre planlegging 


På oppdrag fra Samferdselsdepartementet har Statens vegvesen utarbeidet KVU for fremtidig 
transportsystem i Tønsberg-regionen. KVUen har senere vært til ekstern kvalitetssikring, og 
det er gjennomført lokal høring. 


På grunnlag av drøftinger i regjeringen har Samferdselsdepartementet besluttet at 
Ringvegkonseptet legges til grunn for videre planlegging av transportsystemet i Tønsberg-
regionen. Det skal være opptil lokale myndigheter gjennom den videre planleggingen å 
avklare hvilken løsning innenfor konseptet som skal utvikles videre, Teie-Korten eller Teie-
Jarlsberg, bru eller tunnel. Samferdselsdepartementet er opptatt av at det innenfor denne 
løsningen ikke skal legges til rette for økt biltrafikk inn mot sentrum.  Departementet er 
videre opptatt av at kostnadene i all hovedsak holdes innenfor de anslagene som foreligger i 
utredningene som nå er gjennomført, og som har inngått i departementet 
beslutningsgrunnlag for konseptvalget. 


Departementet ber om at saken følges opp i videre samarbeid med lokale myndigheter. Vi 
forutsetter også å bli holdt orientert om det videre planarbeidet, frem mot en evt. 
oversendelse av grunnlagsmateriale for en bompengeproposisjon. 


 


1.4 Organisering av Bypakke Tønsberg-regionen 


Bypakke Tønsberg-regionen er organisert med en overordnet styringsgruppe med tre 
politisk valgte representanter fra hver kommune (posisjon og opposisjon), fire politiske 
valgte representanter fra fylkeskommunen, og fylkeskommunens rådmann, samt 
representanter fra Fylkesmannen, Jernbaneverket og Statens vegvesen. 


I Administrativ styringsgruppe sitter rådmennene fra partnerkommunene og 
fylkeskommunen, samt NHO, LO, Fylkesmannen, Jernbaneverket og Statens vegevsen.  


Prosjektgruppe og arbeidsgrupper består av representanter fra kommunene, 
fylkeskommunen, Vestviken kollektivtrafikk og Statens vegvesen. 
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Figur 1.1: Organisasjonskart for Bypakke Tønsberg-regionen 


1.5 Mål for Bypakke Tønsberg-regionen 


En felles målstruktur ligger til grunn for alle delprosjektene i bypakken. Ny 
fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme er et av delprosjektene og skal derfor bidra til at 
målene for bypakka nås. 


Målene for Bypakke Tønsberg-regionen er en videreføring av samfunnsmålet og 
effektmålene fra «Konseptvalgutredning for transportsystemet i Tønsberg-regionen» (KVU), 
med noe tilpasning av effektmålene til bypakke-fasen. 


I KVU-prosessen baseres samfunnsmål og effektmål på en behovsvurdering og det som 
identifiseres som prosjektutløsende behov. I KVU’en for Tønsberg-regionen var det to 
prosjektutløsende behov som pekte seg ut: 1) behov for en robust og samfunnssikker 
fastlandsforbindelse fra Nøtterøy som sikrer viktige samfunnsfunksjoner, og 2) behov for å 
håndtere trafikkøkningen fra forventet befolkningsvekst på en miljøvennlig måte.  


De prosjektutløsende behovene begrunnes med at Nøtterøy og Tjøme er helt avhengige av 
Kanalbrua for å opprettholde samfunnsfunksjonene, både når det gjelder vareforsyning og 
tjenester. I tillegg er det en stor del av Nøtterøy og Tjømes befolkning som jobber eller går 
på skole på fastlandet. Stenges Kanalbrua vil dette derfor føre til store negative 
konsekvenser. Videre trekker KVU’en frem at Tønsberg-området er et attraktivt område i 
relativt sterk vekst, og at en begrenset trafikkvekst er avgjørende for å ta vare på 
attraktiviteten. Det pekes på at kollektivtransportsystemet må få et skikkelig løft, og at flere 
må gå og sykle. 
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KVU’en identifiserte også andre viktige behov som å avlaste Tønsberg sentrum for biltrafikk, 
både for å utvikle bymiljøet og for å styrke byens konkurransekraft, samt at det er viktig å 
legge til rette for utvikling av attraktive lokale sentra. 


 


1.5.1 Samfunnsmål og effektmål for Bypakke Tønsberg-regionen 


Et samfunnsmål skal beskrive hvilke overordnede, fremtidsrettede effekter som søkes 
oppnådd ved prinsipielle endringer av infrastrukturen. Basert på identifiserte behov ble det 
satt følgende samfunnsmål i KVU’en og som nå videreføres til bypakke-fasen: 
«Transportsystemet skal være miljøvennlig, robust og effektivt». Med miljøvennlig menes et 
bærekraftig transportsystem som reduserer klimagassutslipp, begrenser lokale 
miljøskadelige virkninger og oppfyller Ramsar-konvensjonens forpliktelser. Med robust 
menes en samfunnssikker forbindelse mellom Nøtterøy og fastlandet som sikrer viktige 
transportavhengige samfunnsfunksjoner. Effektivt betyr at transportsystemet skal ha bedre 
fremkommelighet og pålitelighet for kollektiv- og næringstransport for å styrke 
kollektivtransportens, næringslivets og Tønsberg-regionens konkurransekraft.  


Samfunnsmålet er videre brutt ned i effektmål. Effektmålene skal bidra til å oppfylle 
samfunnsmålet, og utdyper hvilke effekter tiltakene skal gi. Effektmålene brukes videre for å 
dokumentere måloppnåelse, og utgjør viktige sammenlignings- og rangeringskriterier. For 
hvert alternativ som utredes skal det beskrives hvordan det bidrar til å nå målene for 
bypakken. Effektmålene for Bypakke Tønsberg-regionen fremgår av figur 1.2. 
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Figur 1.2: Samfunnsmål og effektmål for Bypakke Tønsberg-regionen 


 


1.5.2 Hovedmål og effektmål for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme  


Basert på den felles målstrukturen for bypakken utledes følgende hovedmål for ny 
fastlandsforbindelse:    


 Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme skal bidra til å håndtere 
trafikkøkningen fra forventet befolkningsvekst på en miljøvennlig måte. Løsningen 
skal tilrettelegge for redusert klimagassutslipp, mer miljøvennlig 
reisemiddelfordeling der veksten i persontransport tas med kollektivtransport, gåing 
og sykling, samt avlastning av bymiljøet for biltrafikk. 


Samfunnsmål
«Transportsystemet i Tønsberg-regionen skal være miljøvennlig, robust og effektivt»


Effektmål


Miljøvennlig: 


Et bærekraftig 
transportsystem som 


reduserer 
klimagassutslipp, 
begrenser lokale 


miljøskadelige virkninger 
av transport og oppfyller 
Ramsar-konvensjonens


forpliktelser


Miljøvennlig: 
Redusert klimagassutslipp 


fra transportsektoren i 
Tønsberg-regionen


Mer miljøvennlig 
reisemiddelfordeling, der 
veksten i persontransport 


tas med kollektiv-
transport, gåing og 


sykling


Avlaste bymiljøet i 
Tønsberg og på Teie for 


biltrafikk


Robust: 


En samfunnssikker
forbindelse mellom 


Nøtterøy og fastlandet 
som  sikrer viktige 
transportavhengige 
samfunnsfunksjoner


Robust: 


Redusert risiko for 
stengning av forbindelsen 


mellom Nøtterøy og 
fastlandet


Effektivt: 


Bedre fremkommelighet 
og pålitelighet for 


kollektiv- og 
næringstransport for å 


styrke 
kollektivtransportens, 


næringslivets og 
Tønsberg-regionens


konkurransekraft


Effektivt: 


Økt fremkommelighet for 
sentrumsrettet 


kollektivtransport


Økt fremkommelighet  for 
syklende


Økt fremkommelighet for 
gående 


Minst like god 
fremkommmelighet for 


næringstrafikk i Tønsberg 
i rushtid som idag
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 Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme til fastlandet skal være robust og 


samfunnssikker. Transportløsningen skal sikre viktige transportavhengige 
samfunnsfunksjoner og gi redusert risiko for stengning av forbindelsen mellom 
Nøtterøy og fastlandet.  
 


 Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme til fastlandet skal være en effektiv 
transportløsning som gir bedre fremkommelighet og pålitelighet for kollektiv – og 
næringstransport. Løsningen skal styrke kollektivtransportens, næringslivets og 
Tønsberg-regionens konkurransekraft. 
 


I tillegg tas følgende mål knyttet til trafikksikkerhet, kulturmiljø og Ramsar-områder inn: 


 
 Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme til fastlandet skal være en trafikksikker 


transportløsning 
 


 Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme skal ivareta middelalderbyen og 
Ramsar-områdene 
 


Dette gir følgende effektmål, hvorav E1 til E8 er felles for alle bypakkens delprosjekter: 


Effektmål 
Håndtere trafikkøkningen fra forventet befolkningsvekst på en miljøvennlig måte 
 


E1: Redusert klimagassutslipp fra transportsektoren i Tønsberg-regionen.  
E2: Mer miljøvennlig reisemiddelfordeling der veksten i persontransport tas med 


kollektivtransport, gåing og sykling 
E3: Avlaste bymiljøet i Tønsberg og på Teie for biltrafikk 
 


Robust og samfunnssikker 
 


E4: Redusert risiko for stengning av forbindelsen mellom Nøtterøy og fastlandet 
 


Effektiv transportløsning 
 


E5: Økt fremkommelighet for sentrumsrettet kollektivtrafikk 
E6: Økt fremkommelighet for syklende 
E7: Økt fremkommelighet for gående 
E8: Minst like god fremkommelighet for næringstrafikk i rushtid som i dag 


 


Trafikksikker transportløsning 
 


E9: Redusert risiko for trafikkulykker 
 


Middelalderbyen og Ramsar-områder 
 


E10: Ivareta middelalderbyen og Ramsar-områdene 
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2 Rammebetingelser og forutsetninger 


Konsekvensutredningen skal kort oppsummere forholdet til de overordnede planene og 
statlige føringene angitt nedenfor. Det skal også redegjøres for forholdet til andre planer 
som kommunedelplaner, reguleringsplaner og verneplaner som finnes i området. 
Redegjørelsen skal ta for seg hvorvidt tiltaket er i samsvar med eller i strid med gjeldende 
planer, mål og retningslinjer.  


Konsekvensutredningen skal også klargjøre hvilke tillatelser fra offentlige myndigheter som 
eventuelt er nødvendige for å gjennomføre tiltaket, og hvilke lover som har betydning for 
tiltaket. 


2.1 Internasjonale føringer 


Følgende internasjonale føringer legges til grunn for det videre arbeidet: 


 Den europeiske landskapskonvensjonen, CETS No. 176: Et av formålene er å sørge 
for at viktige landskap ivaretas i planleggingen. Herunder hverdagslandskap og 
bylandskap.  


 Malta (Valetta) konvensjonen (1972): Fastslår med bestemmelser at arkeologiske 
kulturminner skal sikres og bevares. 


 Farokonvensjonen (2005): Kulturarven skal bevares som en del av helhetlig 
kulturarvfelleskaps forståelse, som en viktig del av vår identitet og for fremtidige 
generasjoner.  


 Ramsar-konvensjonen (1971): Denne konvensjonen om våtmarker av internasjonal 
betydning, særlig som fuglehabitat, ble vedtatt i 1971 og trådte i kraft i 1975. 
 


2.2 Nasjonale føringer og rikspolitiske retningslinjer 


2.2.1 Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging 


Av plan- og bygningslovens § 6-1fremgår det at regjeringen hvert fjerde år utarbeide 
nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging. De nasjonale forventningene 
skal legges til grunn for de nye fylkestingenes og kommunestyrenes arbeid med regionale 
og kommunale planstrategier og planer. De nasjonale forventningene skal også legges til 
grunn for statlige myndigheters medvirkning i planleggingen. Oppfølging fra alle parter vil 
bidra til bedre sammenheng mellom nasjonal, regional og kommunal planlegging, og gjøre 
planleggingen mer forutsigbar og målrettet. De nasjonale forventninger etter plan- og 
bygningsloven ble vedtatt ved kongelig resolusjon 12. juni 2015, og omfatter følgende tema: 


• Gode og effektive planprosesser 
• Bærekraftig areal- og samfunnsutvikling 
• Attraktive og klimavennlige by- og tettstedsområder 
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2.2.2 Rikspolitiske retningslinjer og føringer i lovverk som legges til grunn 


Innenfor veg- og transportplanlegging er det fastsatt retningslinjer og føringer i lovverk som 
skal legges til grunn for planlegging etter Plan- og bygningsloven. Kommunedelplanen skal 
utformes i tråd med følgende rikspolitiske retningslinjer og lovverk: 


• Statlige planretningslinjer for samordnet bolig -, areal- og transportplanlegging 
(2014).  


• Rikspolitiske retningslinjer for å styrke barn og unges interesser i planleggingen T-
1513 (2012).  


• Stortingsmelding nr. 26 (2006-2007) Regjeringens miljøvernpolitikk og rikets 
miljøtilstand.  


• Stortingsmelding nr.21 (2011-2012) Norsk klimapolitikk (også kalt klimameldingen) 
samt klimaforliket av juni 2012. 


• Naturmangfoldloven (Lov-2009-06-19-100 om forvaltning av naturens mangfold).  
• Statlige planretningslinjer for differensiert forvaltning av strandsonen langs sjøen 


(2011) 
• Kulturminneloven  
• St.meld. nr. 16 (2004–2005) Leve med kulturminner.  Et av hovedmålene er: Det 


årlige tapet av verneverdige kulturminner og kulturmiljøer som følge av at de fjernes, 
ødelegges eller forfaller, skal minimeres. 


• Meld. St. 35 (2012–2013) Framtid med fotfeste — Kulturminnepolitikken. 
Stortingsmeldingen er en videreføring og oppfølging av nr. 16. Et av målområdene er: 
Kulturminner og kulturmiljøer gir et sted særpreg og egenart, og de er viktige 
ressurser i en bærekraftig utvikling, noe det er behov for å legge større vekt på i lys 
av den forventede befolkningsøkningen i de sentrale byområdene. 


• Klimaforlikets og NTPs målsetning om «Regjeringen har som mål at veksten i 
persontransporten i storbyområdene skal tas med kollektivtransport, sykkel og 
gange».  


• Jordloven 
• Meld. St. 9 (2011-2012) Landbruks- og matpolitikken 
• Ny nasjonal jordvernstrategi, vedtatt i Stortinget 15.12.2015 
• Kgl. Res. 12.06.2015  Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging 


 


2.2.3 Nasjonal transportplan 2014 – 2023 


St. melding nr 26 (2012-2013) Nasjonal transportplan 2014-2023 


Regjeringens overordnede mål for transportpolitikken fremgår av st.meld. nr. 26 (s. 71): 


Å tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljøvennlig transportsystem som dekker 
samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling. 


Under dette overordnede målet har Regjeringen i Nasjonal transportplan uttrykt fire 
hovedmålsettinger (St.meld.nr 26 s 71-72): 
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• Bedre fremkommelighet og reduserte avstandskostnader for å styrke 
konkurransekraften i næringslivet og bidra til å opprettholde hovedtrekkene i 
bosettingsmønsteret.  


• Transportpolitikken skal bygge på en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker 
med drepte eller hardt skadde i transportsektoren.  


• Transportpolitikken skal bidra til å begrense klimautslipp, redusere miljøskadelige 
virkninger av transport, samt bidra til å oppfylle nasjonale mål og Norges 
internasjonale forpliktelse på miljøområdet.  


• Transportsystemet skal være universelt utformet.  
 


2.3 Nasjonale planer 


2.3.1 InterCity Vestfoldbanen 


Jernbaneverkets konseptvalgutredning (KVU-IC) for InterCity Vestfoldbanen anbefaler en 
dobbeltsporet bane som går gjennom alle byene og tettstedene i Vestfold, og det videre 
planarbeidet skal baseres på en slik løsning. Anbefalt konsept fra KVUen er en kombinasjon 
av 4A og 4C, men også konsept 4B vil bli med i den videre planleggingen av nytt 
dobbeltspor. Utredningskorridorene for kommunedelplaner med konsekvensutredning vil ta 
utgangspunkt i disse konseptene. 


Tønsberg-Larvik er en av planstrekningene som omfattes av konseptvalgutredningen, og 
delstrekningen Tønsberg – Torp (vist i figur 2.1) har delvis sammenfallende planområde med 
ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme.  


 


Figur 2.1: Fra KVU for InterCity Vestfoldbanen (Illustrasjon: Jernbaneverket). 


I 2015 skal det gjennomføres en forstudie for strekningen, og i perioden 2016 til 2018 er 
det planlagt å utarbeide teknisk hovedplan, planprogram og kommunedelplan med 
konsekvensutredning. Det er sannsynlig at både tunnelkryssing under Kanalen, Nøtterøy og 
Vestfjorden, samt eksisterende jernbanesløyfe vil inngå i utredningen. 
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Bypakke Tønsberg-regionen skal gjennomføre jevnlige møter med JBV for å samordne den 
videre planleggingen. 


2.4 Regionale planer i Vestfold 


Samlet sett legger de regionale planene føringer for en bærekraftig utvikling i Vestfold 
innenfor områdene areal- og transportutvikling, handel og byutvikling, klima og energi og 
næringsutvikling. Den regionale politikken har blant annet som mål å redusere 
klimagassutslippene, konsentrere arealutviklingen og hindre byspredning.  


 


2.4.1 Bymiljøavtale for Vestfoldbyen(e) 


Fylkesutvalget behandlet i mars 2015 sak om strategi for videre arbeid med bymiljøavtale for 
Vestfoldbyen(e). Fylkeskommunen vil arbeide for å være aktuell for bymiljøavtale i NTP 
2018-2027, og har invitert sentrale aktører om et spleiselag for å posisjonere seg mot NTP. 
Det er viktig å utvide ordningen med bymiljøavtaler til å gjelde flere enn de ni 
byene/byområdene som har vært del av framtidens byer. Tønsberg-regionen har kommet 
langt i å innfri kravene i bymiljøavtaler, og har utarbeidet KVU og KS1, og arbeider nå med 
bypakke for Tønsberg-regionen. Larvik har fått unntak fra KVU og er i gang med 
mulighetsanalyse for transportsystemet. Det betyr at i vestfoldsamfunnet pågår det 
prosesser som skal svare opp kravene for bymiljøavtale. Det er avgjørende at 
fylkeskommunen inn mot sentrale myndigheter, poengterer betydning av å utvide ordningen 
med bymiljøavtaler.  


 


2.4.2 Regional plan for bærekraftig arealpolitikk (RPBA) 


RPBA angir hovedtrekk for det regionale utbyggingsmønsteret i Vestfold. Målet er 
bærekraftig vekst, vern av natur og forenklet planlegging i fylket. RPBA ble vedtatt i Vestfold 
Fylkesting 25. april 2013.  


Planen legger føringer for at den framtidige veksten hovedsakelig skal skje i byene, i 
områder hvor befolkningen i mindre grad er avhengig av bil. Lokalisering av boliger, 
arbeidsplasser og tjenester skal i hovedsak lokaliseres slik at de er tilgjengelige med gange, 
sykkel eller kollektiv. Det er laget et handlingsprogram som skal styrke gjennomføringen av 
planen.  


Et av grepene i RPBA er at man har pekt ut de viktigste kulturmiljøene i Vestfold. Disse 
kulturmiljøene skal ikke forringes eller endres vesentlig. I Tønsberg er bykjernen og 
Jarlsberg hovedgård to store kulturmiljøer med nasjonal verdi. 
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2.4.3 Regional plan for klima og energi 


Regional plan for klima og energi skal bidra til en reduksjon av klimagassutslipp til 
atmosfæren, redusere energiforbruket og øke forbruket av fornybar energi i Vestfold. Planen 
har fem innsatsområder med tilhørende strategier: 


1) Øke produksjon av fornybar energi 


2) Redusere utslipp fra vegtrafikk 


3) Utvikle flere energieffektive bygg 


4) Støtte kommunenes innsats for klimatilpasning 


5) Utvikle felles offentlig kompetanse og samhandling 


Planen er på høring, og vil etter planen vedtas høsten 2015.  


 


2.4.4 Regional plan for verdiskaping og innovasjon 


Den overordnete målsettingen med planen er å øke verdiskapingen i Vestfold. Planen legger 
til grunn at Vestfold har et godt grunnlag for økt verdiskaping blant annet fordi vi er et lite 
fylke med korte avstander mellom bedrifter, viktige funksjoner og bosteder. 


 


2.4.5 Interregional plan for intermodal godstransport i Telemark og Vestfold  


Planen har som hovedmål å legge til rette for mer gods på sjø og bane. Imidlertid vil mye av 
gods- og varetransport fortsatt gå på veg, og i planen foreslås det at samfunnets behov for 
miljøvennlig og effektiv godstransport inkluderes som tema i arbeidet med 
bymiljøavtaler/bypakker. Dette er særlig relevant i forbindelse med bymiljøavtalen i Grenland 
og mulighetsanalysen for helhetlig transportsystem i Larvik, men også for Tønsberg-
regionen er dette perspektivet relevant.  


 


2.4.6 Regional plan for handel og sentrumsutvikling 


Planen angir hvor det er ønskelig å etablere handel i Vestfold fylke. Etablering og utvidelse 
av handelsvirksomhet skal skje i områder avsatt i kommuneplanens arealdel eller i 
kommunedelplaner til dette formålet. Det gjelder:  


• Sentrumssoner = områder for handel i sentrum slik disse er avgrenset i fylkessenter, 
regionsentre og områdesentre  


• Lokal- og nærsentre  
• Andre områder for handel  
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Planen angir et forbud mot handelsetablering langs E18 med unntak av et område ved 
Danebu i Larvik.  


 


2.5 Kommunale planer 


Tønsberg kommune og Nøtterøy kommune er sentrale i arbeidet med ny 
fastlandsforbindelse. Stokke kommune berøres i mer begrenset grad, mens Tjøme kommune 
ikke berøres fysisk. 


 


2.5.1 Tønsberg kommune 


Kommuneplanens samfunnsdel 2008 – 2020 (vedtatt 23.04.14.) 


Forbindelsen over til nabokommunene Nøtterøy og Tjøme skjer via Kanalbrua, og ny 
forbindelse til øyene vil kunne legge begrensinger på potensielle utbyggingsområder i 
Tønsberg. 


Kommunen vil ha effektive, trafikksikre og robuste transportløsninger. Det skal skje 
gjennom å etablere nytt hovedvegsystem for Tønsberg-regionen og ny vegforbindelse til 
Nøtterøy. Videre gjennom å tilrettelegge for fotgjengere, syklister og kollektivtrafikk i og 
gjennom sentrum, samt på sentrale hovedstrekninger mellom sentrum og lokalsentrene. 


Kommuneplanens arealdel 2014 – 2026 (vedtatt 17.06.15, samt ny høring på 
deler av planen) 


Hoveddelen av ny kommuneplanens arealdel ble vedtatt 17.06.15. Arealer på Korten og 
Smørberg som potensielt kan bli berørt av fremtidig fastlandsforbindelse for Nøtterøy og 
Tjøme er her båndlagt for regulering etter plan- og bygningsloven. 


Deler av arealdelen som innebar endringer i kart og bestemmelser lå ute til nytt offentlig 
ettersyn i perioden frem til 25.09.2015. Areal på Nøtterøysiden av Kanalen, Træleborg og på 
Kilen som potensielt kunne blitt berørt av ny fastlandsforbindelse som følge av innlemming 
av østalternativet, var foreslått båndlagt her. Videre ble det foreslått båndlegging av areal for 
ny avlastningsveg (FV 303) for Vear fra planlagt Hogsnes-tunell syd mot Stokke grense. 
Som følge av at Samferdselsdepartementets beslutning har utfaset østalternativet vil de 
berørte arealene for løsningen bli anbefalt tatt ut i forbindelse med sluttbehandlingen, 
sannsynligvis i februar 2016. 


Byplan 2014 – 2026 (Vedtatt 07.09.2015) 


Arealer på Kaldnes og Kaldnes vest som er omfattet av alternativet Kaldnes/ Korten – 
Ramdal/Hogsnes/Smørberg er vist som båndlagt for regulering etter plan- og 
bygningsloven. Innlemming av østalternativet blant utredningsalternativene for ny 
fastlandsforbindelse fra Nøtterøy ble vurdert å kunne berøre hele Stensarmen og deler av 
utviklingsområdene langs Kanalveien og Kirkeveien og ble derfor båndlagt på lik linje. I 
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bestemmelsenes § 3.2 punkt 3 siste ledd fremkommer det at: "Når trasevalg er endelig 
avklart skal båndleggingssonene som ikke lenger er aktuelle tas ut av planen." Som følge av 
at Samferdselsdepartementets beslutning har utfaset østalternativet vil de berørte arealene 
for løsningen nå bli anbefalt tatt ut. 
  
Planarbeidet har hatt fokus på hvordan kommunen best mulig kan legge til rette for den 
forventede befolkningsveksten gjennom fortetting og transformasjon. Ivaretakelse av det 
historiske sentrum, etablering av sammenhengende grønne og blå akser, redusert biltrafikk 
og parkering i sentrum, samt å bygge opp om byens handelssentrum har vært viktige 
fokusområder. Gode bymiljøer, flere arbeidsplasser og mer aktivitet i sentrum er viktige mål. 
 


Kommunedelplan for Korten (16.09.2009) 


Planen legger tilrette for utvikling av Korten til et område for bolig, næring, service og med 
en begrenset handelsetablering. Som følge av båndlegging av hele arealet gjennom 
arealdelen er kommunedelplanen midlertidig unntatt rettsvirkning i påvente av 
utredning/regulering etter plan- og bygningsloven. 


Kommunedelplan for Stensarmen (16.9.2009) 


Planen legger tilrette for transformasjon av området fra havn, nærings- og industri til en ny 
boligbydel med innslag av forretning og næring. I høringsforslaget til Byplan er det stilt krav 
til en områderegulering for området. Inntil ny områdeplan foreligger, skal kommunedelplan 
for Stensarmen gjelde. Ved eventuell motstrid skal byplanen gå foran. 


Kommunedelplan for Kilen (13.11.2009) 


Med unntak av arealene på Kilen vest (nord for Valløveien og vest for Vellebekken) er 
kommunedelplanen erstattet av områdereguleringer. For Kilen vest er det krav til videre 
felles planlegging og dette arbeidet vil ferdigstilles sannsynligvis ila 2015/2016. Inntil denne 
er på plass styres arealbruken i området av kommunedelplanen. 


Områderegulering Kilen (19.06.2013) 


Planen legger til rette for etablering av to handelssentre hhv sør og nord for Valløveien samt 
en betydelig utvikling med boliger og annen næring. Planen omfatter videre utvidelse av 
Presterødbakken til fire felt og ombygging av Presterødkrysset til rundkjøring. Det er i 
planen stilt krav til bygging av rundkjøringen på Presterød før handelssentrene kan 
etableres. 


Områderegulering Kilen sørvest (15.04.2015) 


Planen åpner for etablering av boliger, næring og tjenesteyting i kombinasjon med handel. 
Planen omfatter videre Halfdan Wilhelmsens allé som er regulert for utvidelse til fire felt og 
med ny infrastruktur for kollektivtransport. 


Områderegulering av Slottsfjellet (planprogram fastsatt 27.02.15)  
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Områdereguleringen skal legge tilrette for bedre tilgjengelighet til fjellet og det utredes i 
den forbindelse en mulig gangbroforbindelse fra Nordbyen og opp på fjellet. Det skal videre 
vurderes en oppbygging av deler av ringmuren. 


 


2.5.2 Nøtterøy kommune 


Kommuneplanens samfunnsdel 2014 – 2026 (vedtatt 29.10.14) 


Det etableres ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy kommune som gir økt samfunnssikkerhet 
og bedrer tilgjengeligheten for alle trafikantgrupper i regionen. Dette innebærer at det 
etableres ny fastlandsforbindelse på Nøtterøy med tilkobling til Kirkeveien og 
Smidsrødveien. Kapasitet på eksisterende infrastruktur frigjort som følge av ny 
fastlandsforbindelse bedrer fremkommeligheten for sykkel og kollektivtransport i form av 
gode sykkelveger og kollektivfelt mot Tønsberg sentrum. Det legges vekt på by- og bomiljø i 
utforming av løsninger. 


Kommuneplanens arealdel 2014 – 2026 (vedtatt 17.06.15) 


Det er i arealplankartet satt av båndleggingssone for regulering etter plan og bygningsloven, 
for tverrforbindelse mellom Kirkeveien og Smidsrødveien. I tillegg er det utarbeidet et 
temakart for alternativer for nye hovedvegtraseer. Dette kartet viser traseer for ny 
fastlandsforbindelse mot Korten og Hogsnes/Jarlsberg. 


Områderegulering for Teie sentrum (stadfestet av Fylkesmannen 23.03.12) 


Områderegulering for Teie sentrum legger bl.a. til rette for at Teglverksveien og 
Grindstukrysset kan bygges om og at det kan etableres ekstra kjørefelt i Kirkeveien mellom 
Grindstukrysset og Teie veidele, slik at biltrafikken i Smidsrødveien kan reduseres og 
opparbeides til miljøgate, og Teie torv kan bygges om til å bli et attraktivt område, med 
mindre parkering og tilrettelagt for lek, opphold, torghandel og lignende. 


 


2.5.3 Stokke kommune 


Kommuneplan 2009-2020 (vedtatt 02.11.2009). 


Planen legger til rette for ny fv. 303 vest for Vear sentrum. Forslag til ny kommuneplan 
(samfunnsdelen og arealdelen) er sendt på høring, og frist for innspill var 15.august 2015. 
Ny kommuneplan forventes vedtatt i november 2015. 
 


2.5.4 Tjøme kommune 


Kommuneplanens samfunnsdel 


Kommuneplanens samfunnsdel er fra 1999 og er under rullering. 
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Kommuneplanens arealdel 2015 – 2027 (vedtatt 03.09.15) 


Tjøme kommunestyre vedtok ny kommuneplans arealdel på sitt møte 3. september 2015. 
Planen ble vedtatt med to innsigelser fra Fylkesmannen i Vestfold og Vestfold 
fylkeskommune. Planvedtaket er pr. dato til lovlighetskontroll hos settefylkesmann (FM i 
Østfold). Tjøme berøres imidlertid ikke arealmessig av arbeidet med ny fastlandsforbindelse. 


 


2.6 Tidligere planer for ny fastlandsforbindelse 


Det er én, sårbar bruforbindelse for biltrafikk mellom øyene Nøtterøy og Tjøme og fastlandet 
i Tønsberg. Denne sto ferdig i 1957. Sårbarheten i dagens situasjon for forbindelsen gjelder 
både den tekniske standarden på brua og framkommelighet og sikkerhet for trafikken som 
har behov for å benytte brua. Med nevnte bakgrunn samt ønske om å avlaste Tønsberg 
sentrum for biltrafikk, har idéer og planer for ny fastlandsforbindelse vært lansert flere 
ganger. I dette planprogrammet gjøres en kort oppsummering av de mest relevante planer. 
  


2.6.1 Hovedplan for ny Nøtterøyforbindelse, 1989 


Nøtterøyforbindelsen ble vurdert i sammenheng med «Hovedplan for ringveg nord», og disse 
to planoppgavene ble tidsmessig samordnet. Alternativene i planen ble basert på to 
prinsipielle løsninger for kryssing av Kanalen med en vestre (Kaldnes-Korten) og en østre 
(Rosanes – Stensarmen) korridor. Anbefalingen i planen ble lang bru i vest kombinert med 
Teieskogen tunnel. Senketunneler ble vurdert for dyre, østre løsninger ga for dårlig 
trafikkavlastning av sentrum og kort bru i vest ble vurdert å medføre for store konsekvenser 
for kulturminnene i Nordbyen og på Slottsfjellet. 
 


2.6.2 Transportplan for Tønsberg-området, 1991 


Transportplan for Tønsberg-området fra 1991 ble gjennomført med grunnlag i at de 10 
største byområdene i landet ble pålagt av Samferdselsdepartementet å utarbeide samlede 
transportplaner. I likhet med arbeidet som nå er i gang med Bypakke Tønsberg-regionen 
skulle transportplanen vurdere alle typer helhetlige transportløsninger for byområdene. 
Transportplanen resulterte i omfattende utbygging av gang- og sykkelvegnettet i Tønsberg-
området på slutten av 1990-tallet, og la grunnlag for videre arbeid med hovedveger og 
kollektivnett. 
 


2.6.3 Tønsbergpakken fase 1 


Målrettet arbeid med hovedveg- og kollektivløsninger i Tønsberg-området ble videreført fra 
1997/98 og dette arbeidet resulterte i etablering av bomring i 2004 med grunnlag i 
St.prp.nr. 38 (2002-2003) «Om bompengefinansiering av prosjekter og tiltak i Tønsberg-
området». Ringveg nord med Frodeås-tunnelen og g/s-veger på Tjøme ble prioritert i fase 1, 
og disse tiltakene ble gjennomført i perioden 2004-2008. Som fase 2 forutsatte 
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proposisjonen konsekvensutredning med påfølgende kommunedelplaner for å beslutte 
løsninger for hovedvegsystemet. 
 


2.6.4 Konsekvensutredning Tønsbergpakken fase 2, 2004 


Konsekvensutredningen for fase 2 inneholdt nord-syd løsning for ny fastlandsforbindelse, 
løsninger på Teie og Presterød og en utbygging av kollektivnettet felles for de fire 
systemalternativene som ble vurdert. To av systemalternativene samsvarer godt med de 
korridorene som nå er aktuelle fra Nøtterøy til henholdsvis Korten og Hogsnes/Jarlsberg. I 
tillegg ble også en sentralåre i tunnel under Tønsberg sentrum vurdert og en østre korridor 
via Kanalen og Kilen vurdert. Med en samlet vurdering av prissatte og ikke-prissatte 
konsekvenser ble løsningene vest for byen vurdert som best. Sluttdokumentet for dette 
arbeidet er datert mai 2005, og dette godkjente i hovedsak det faglige arbeidet som var 
utført, med krav om noen tilleggsutredninger som måtte gjennomføres før man kunne fatte 
planvedtak gjennom kommunedelplaner. Videre arbeid med kommunedelplanene ble 
imidlertid avsluttet sommeren 2005, etter at folkeavstemningen som ble avholdt i juni 2005 
sa nei til løsninger og finansiering. 
 
Som gjennomgangen i de tre foregående avsnittene viser, har de utfordringene Tønsberg-
området fortsatt står overfor på samferdselssiden, også vært vurdert tidligere. 
Konseptvalgutredningen for Tønsberg-regionen av november 2013 er det ferskeste 
grunnlaget for planoppgaven og dette planprogrammet. Denne utredningen er kort omtalt i 
kapitel 4.1.  
 


2.7 Bruk av faglig materiale fra konsekvensutredningen 
Tønsbergpakken fase 2 


Konsekvensutredningen Tønsbergpakken fase 2 ble utarbeidet i 2003/04 med ferdige 
dokumenter i oktober 2004. Utarbeidelsen av det faglige materialet fulgte tilsvarende 
metodikk som vil bli benyttet i forestående konsekvensutredning. Arbeidsgangen kan 
stikkordsmessig beskrives slik for de forskjellige temaer som ble utredet: Registreringer  →  
Verdivurdering  →  Omfang  →  Konsekvens 


Mye av idégrunnlaget fra arbeidet i 2003/04 er sammenfallende med dagens situasjon. Med 
en oppdatering vil mye av det faglige materialet som ble framlagt i 2004 kunne benyttes 
også i dag. De faglige delrapportene ble utarbeidet av uavhengige konsulentfirmaer, og sydd 
sammen i en hovedrapport av tiltakshaver, som var Statens vegvesen. Foruten 
fastlandsforbindelse inneholdt konsekvensutredningen av 2004 også løsninger for 
kollektivtrafikken og sentrumstiltak. Etter gjennomført høring tok ansvarlig myndighet, som 
den gang var Vestfold fylkeskommune, stilling til om utredningsplikten var oppfylt. Som 
nevnt i foregående kapitel ble den faglige konsekvensutredningen i hovedsak godkjent. 


I dagens situasjon er det fornuftig å benytte mest mulig av materialet som ble framlagt i 
2004. Dette begrunnes både i den faglige kvaliteten på arbeidet som ble gjennomført den 
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gang, og i behovet for å optimalisere planleggingskostnadene i samband med 
konsekvensutredningen som skal utarbeides nå. 


I figur 2.2 er det gitt en oversikt over temaene som ble analysert i 2004. Anvendbarheten i 
dag av det faglige materialet, vil fortløpende bli vurdert i arbeidet med 
konsekvensutredningen. 


 
 


Tønsbergpakken fase 2 - KU  2004 


Hovedtema Deltema 
Trafikale konsekvenser : Trafikale virkninger 


Sykehuset 
Parkering 
Funksjonshemmede 
Risiko og sårbarhet 


Bymiljø : Landskap 
Utbyggingsmønster og befolkningsutvikling 
Byutvikling 
Arealspredning og senterstruktur 
Næringsliv og sysselsetting 


Kulturminner : Forhistoriske miljøer 
Middelalderbyen 
Kulturminner under vann 
Nyere tids kulturminner 


Bomiljø : Luft 
Støy 
Helse og trivsel 
Friluftsliv og rekreasjon 
Barn og unge 


Naturmiljø : Planter og vegetasjon 
Dyreliv 
Fugl 
Fisk 
Forurensning til vann og jord 


Naturressurser : Landbruk 
Prissatte konsekvenser : Anleggskostnad 


Netto nytte / Kostnad   
(herunder: tidskostnader – kjøretøyers 
driftskostnader – ulykkeskostnader – 
miljøkostnader – vegens restverdi – drift og 
vedlikehold av vegnettet) 


Figur 2.2: Oversikt over tema utredet i KU-prosessen for Tønsbergpakken fase  
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3 Grunnlag for utforming av løsninger 


3.1 Åpningsår, dimensjoneringsår og analyseperiode 


I en konsekvensutredning gjøres beregninger og vurderinger ut fra et antatt åpningsår for 
det nye anlegget. Åpningsåret er styrende for sammenligningsår, prognoseår og 
analyseperiode.  


Det foreslås å sette 2023 som et antatt åpningsår. Med åpningsåret 2023 blir 
sammenligningsåret 2024 (første hele år den nye vegen er i bruk). Dimensjoneringsåret er 
det året som legges til grunn for dimensjoneringen av vegen. Normalt settes dette til 20 år 
etter antatt åpningsår. Dimensjoneringsåret blir dermed 2043. Det betyr at det er beregnet 
trafikk i 2043 som skal legges til grunn for dimensjoneringen av ny veg. 


Analyseperioden i en konsekvensutredning er de første 40 årene etter åpningsåret. 
Analyseperioden i konsekvensutredningen blir dermed 2024-2064. 


 


3.2 Analyseområdet 


Analyseområdet for ny fastlandsforbindelse når det gjelder trafikk på vegnettet skal dekke et 
geografisk område fra syd for Teie frem til E18 (tilknytninger til E18 på strekningen Gulli – 
Hesby). Utredninger av alternativer for ny fastlandsforbindelse skal skje innenfor de 
korridorer som er definert under punkt 4.3. 


Arbeidet med kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse skal avgrenses i forhold til andre 
delprosjekter i Bypakke Tønsberg-regionen. Eventuelle «gråsoner» avklares av Overordnet 
styringsgruppe (OSG) i Bypakke Tønsberg-regionen.  
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Figur 3.1: Oversikt over analyseområdet 


 


3.3 Analyseforutsetninger – tilførselsveier og kollektivtraséer 


Analysene og konsekvensutredningen for ny fastlandsforbindelse til/ fra Nøtterøy og Tjøme 
skal legge til grunn nasjonale, regionale og lokale planer og vedtak som er relevant for 
utredningene. Planarbeidet skal gjennomføres i tråd med gjeldende lover og forskrifter og 
beste praksis innen veg- og transportplanlegging. Reglene i plan- og bygningsloven med 
tilhørende forskrifter er bestemmende for arbeidet. 
 
Begrensning av negative virkninger for spesielle vernehensyn som Ramsar-konvensjonen og 
middelalderbyen Tønsberg skal spesielt hensyntas. 
 
Analyseområdet for trafikkutredningene i konsekvensutredningen strekker seg ut over 
planområdets avgrensning jf. figur 3.1. Utover tiltak innenfor planområdet skal 
trafikkutredningene belyse følgende forhold også utenfor planområdet: 


Side 25 av 60 
 







Analysene skal inkludere virkningene av de ulike utredningsalternativene for 
trafikkløsningene som planlegges som del av Bypakke Tønsberg-regionen ved Hogsnes, 
Presterød og Teie. Det skal vurderes om trafikkløsningene ved Hogsnes, Presterød og Teie 
helt eller delvis vil inngå som del av utredningsalternativene. 
 
Det skal gjennomføres analyser av alternativenes tilrettelegging for sentrumsrettet 
kollektivtransport fra Nøtterøy, Tjøme og Husøy. 
 
Tilknytning til Østre Nøtterøy og Husøy/Føynland via Smidsrødveien skal belyses. I Nøtterøy 
kommunes kommuneplan er det avsatt hensynssone for ny vegtrasé mellom Smidsrødveien 
og Kirkeveien ved Kolberg, via Bekkeveien. Denne traseen er en del av korridorene som skal 
konsekvensutredes. Trasévalget skal kvalitetssikres ved at det skal gjennomføres en analyse 
av oppgradering av fv 430 Tanstadveien og fv 308 Kirkeveien fra Nøtterøy kirke til 
Kolbergveien som en eventuell alternativ løsning. 
 
Analysene for ny fastlandsforbindelse skal også vurdere tilknytning til FV 428 på Kaldnes for 
å fange opp nord/vestre Nøtterøy og byutviklingsområdene langs byfjorden og kanalen. 
Planlagt nytt kryss på Kirkeveien ved Solveien som ligger inne i Byplan for Tønsberg skal tas 
inn i analysen med tanke på å belyse konsekvenser på trafikkstrømmen som følge av 
tilkobling på Kaldnes til ny fastlandsforbindelse. 
 
Trafikkanalysene skal omfatte tilknytninger mellom ny fastlandsforbindelse og E18. 
Fastlandsforbindelsens innvirkning på trafikken på fv 300, fv 308 og fv 35 skal synliggjøres i 
konsekvensutredningen. Dersom trafikkfordelingen og tilhørende tiltak viser seg å kreve 
investeringer skal dette inngå i analysene og tas hensyn til ved anbefaling og valg av trasé 
for fastlandsforbindelsen. 
 
Dersom analysene avdekker behov for tiltak på veilenkene mellom ny fastlandsforbindelse 
og E18 eller på Tanstadveien/Kirkeveien som alternativ til Bekkeveien skal regulering og 
gjennomføring av disse tiltakene ivaretas som en del av Bypakka. Det skal vurderes nærmere 
om tiltakene ivaretas som en del av de eksisterende delprosjektene i bypakka eller om det 
opprettes et nytt delprosjekt. 
 


3.4 Referansealternativet 


Referansesituasjonen beskriver forholdene i sammenligningsåret 2024 dersom det ikke 
bygges ny veg. I referansesituasjonen inngår derfor trafikkveksten fram til 
sammenligningsåret og vedtatte utbygginger som forventes fullført før sammenligningsåret. 
Dette kan for eksempel være utbygging av andre veger, boligbygging og næringsutbygging. 
Trafikkøkning som følge av utbygging ivaretas gjennom de generelle prognosene for 
trafikkvekst som inngår i trafikkmodellen.  


Referansealternativet (alternativ 0) gir sammenligningsgrunnlaget for å vurdere 
konsekvenser for alternativene som utredes. Det betyr at alternativ 0 per definisjon har 
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konsekvensen 0. Konsekvensene illustrerer dermed forskjellen mellom hvert enkelt alternativ 
og alternativ 0. 


 


3.5 Dimensjonering, vegstandard og utforming 


3.5.1 Dimensjonering 


Ny fastlandsforbindelse skal være en robust, trafikksikker og effektiv transportløsning som 
avlaster Tønsberg sentrum for gjennomfartstrafikk og samtidig tilrettelegger for 
miljøvennlige transportløsninger langs dagens transportkorridorer til Tønsberg sentrum. 
Dette innebærer bilrestriktive tiltak i tråd med konklusjonene/anbefalingene i KVU’en 
(parkeringsrestriksjoner, bompenger, stenging av gater for gjennomkjøring, omprioritering 
av vegareal). 


Ny fastlandsforbindelse dimensjoneres for prognostisert trafikk i 2043 uten bompenger (ca. 
20 år etter forventet vegåpning), og med virkningen av bilrestriktive tiltak (eksempelvis 
parkeringsrestriksjoner, køprising/vegprising m.m.). Det innebærer at vegsystemet skal være 
robust, trafikksikkert og effektivt i 2043 etter at bompengeinnkrevingen er avsluttet. Det 
legges til grunn en befolkningsvekst i henhold til SSBs MMMM prognoser.  


3.5.2 Vegstandard 


Statens vegvesens Håndbok N100 Veg- og gateutforming (2013) beskriver hvilken 
vegstandard som skal legges til grunn ved planlegging og bygging av veg. Vegstandarden 
angis i ulike dimensjoneringsklasser, og det er vegens funksjon, trafikkmengde (ÅDT) og 
fartsgrense som avgjør hvilken dimensjoneringsklasse vegen tilhører.   


Trafikkmengden i prognoseåret skal legges til grunn for dimensjoneringen av vegen. 
Prognoseåret er normalt 20 år etter forventet åpningsår, og prognoseåret er satt til 2043. 
Trafikkprognoser for 2043 vil bli gjennomført i den videre planleggingen av 
kommunedelplanen. Som utgangspunkt velges dimensjoneringsklasse H6, se neste side. 
Dette er med bakgrunn i dagens trafikktall, se figur nedenfor. Endelig vegstandard vurderes i 
det videre planarbeidet. 
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Figur 3.2: Kartet viser årsdøgntrafikk (ÅDT) basert på trafikktellinger og estimerte tall fra tidsrommet 
2010 - 2014. 


3.5.3 Dimensjoneringsklasse 


Dimensjoneringsklasse H6 


Dimensjoneringsklassen gjelder for:  


• Hovedveger 
• Trafikkmengde over 12 000 kjt/døgn 
• Fartsgrense 60 km/t 


 
Figuren nedenfor viser tverrprofilet for dimensjoneringsklasse H6 i henhold til håndbok 
N100 (Statens vegvesen, 2013). Vegen har fire kjørefelt med bredde 3,25 m. Midtdeleren 
skal være minst 1,5 m bred og bestå av et felt med bredde minst 1 m avgrenset med 
kantstein og 0,25 m kantsteinsklaring på hver side. Det er ikke krav om midtrekkverk.  Dette 
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vil gi en total vegbredde på 16 m. På noen stekninger kan det i tillegg være behov for areal 
til gang- og sykkelveg. 


 


Figur 3.3: Tverrprofil for dimensjoneringsklasse H6. Alle mål i meter. 


For dimensjoneringsklasse H6 gjelder også følgende: 


• Kryss skal bygges som forkjørsregulert T-kryss, X-kryss, rundkjøring eller 
planskilt kryss. X-kryss skal signalreguleres. For T- og X- kryss settes noe 
strengere krav til en del geometriske parametere enn for fri vegstrekning. I 
kryssområdet gjelder følgende krav for primærvegen:  


 Horisontalkurveradius bør være ≥ 275 m  


 Overhøyden bør ikke overstige 6 %  


 Stigningen bør ikke overstige 5 % Minste avstand mellom kryss bør være 
300 m.  


• Vegen skal være avkjørselsfri 


• Gående og syklende skal ha et tilbud. Helhetlig/sammenhengende tilbud til 
gående og syklende skal framgå av overordnet plan. Eventuell kryssing mellom 
gang- og sykkelveg og kjørevegen bør være planskilt eller signalregulert kryssing 
i plan.  


• Holdeplasser bør bygges som busslomme uten refuge. Dersom holdeplass 
anlegges i tilknytning til planskilte kryss, bør holdeplass lokaliseres til rampene. 
Vegen bør ikke ha større stigning enn 4 % ved holdeplassen.  


• Vegen bør belyses. 


 


Byfjorden i Tønsberg inngår i hovedleden Tjømekjæla til Tønsberg, farledsnr. 1012. I 
samsvar med Farledsnormen av 2014 er gjeldende krav til vertikal klaring/fri seilingshøyde 
55 m. 
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3.6  Grunnforhold og geologi 


Grunn- og fjellforhold vil påvirke kostnadene for prosjektet. Geoteknisk og geologisk 
kompetanse vil derfor bli benyttet av prosjektet for å finne traséer som tar hensyn til 
undergrunnen. I forbindelse med tidligere veg- og utbyggingsprosjekter er det gjennomført 
grunnundersøkelser i store deler av planområdet, både i regi av Vegvesenet og andre 
utbyggere. Resultatene fra disse undersøkelsene vil bli benyttet i prosjektet. I tillegg kan det 
bli aktuelt å gjennomføre ytterligere grunnundersøkelser for å kunne optimalisere 
vegløsninger.  
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4 Planområde og vegløsninger som skal utredes 


4.1 Kort presentasjon av konseptvalgutredningen for transport-
systemet i Tønsberg-regionen (KVU) 


I 2009 ba Vestfold fylkeskommune og kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke 
Statens vegvesen om å gjennomføre en konseptvalgutredning (KVU) om helhetlige 
transportløsninger for Tønsberg-området. Konseptvalgutredningen ble i oppdragsbrevet fra 
Samferdselsdepartementet definert som en bypakke for Tønsberg-området.  


Konseptvalgutredningen (KVU) for helhetlig transportløsninger for Tønsberg-regionen skal 
avklare prinsipielle løsninger og munne ut i en anbefalt løsning for: 


• Kollektivtrafikk, sykling og gåing i byområdet 
• Ny forbindelse mellom Nøtterøy og fastlandet 
• Trafikk til og fra byområdet over Presterød-området 


Konseptvalgutredningen er kvalitetssikret for Samferdselsdepartementet og 
Finansdepartementet av konsulentfirmaene Metier AS og Møreforsking Molde AS. 


Konseptvalgutredningen anbefalte (side 5): «(…) å bygge ringvegsystemet tett på Tønsberg 
sentrum fordi det tilfredsstiller samfunnsmålet om et miljøvennlig, robust og effektivt 
transportsystem i Tønsberg-området. Dette konseptet legger best til rette for å satse på 
kollektivtransport, sykling og gåing, i tråd med nasjonale mål. Anbefalingen innebærer en ny 
fastlandsforbindelse i nord og stor kollektivsatsing med hinderfri framføring av buss på de 
fire aksene inn mot knutepunkt ved jernbanestasjonen. Anbefalingen forutsetter også en 
sammenhengende ekspressveg for sykkel mellom sentrum og de mest folkerike områdene.» 


Konseptvalgutredningen legger føringer for planprogrammet og det etterfølgende arbeidet 
med å få fram en interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy 
og Tjøme. 


 


4.2 Planområde for interkommunal kommunedelplan 


I samsvar med plan- og bygningslovens bestemmelser skal planområdet for 
kommunedelplanen angis ved planoppstart. Planområdet er vist i figur 4.1, og det er 
avgrenset i samsvar med nødvendig område for korridorene for utredningsalternativene 
beskrevet i kapitel 4.3.  
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Figur 4.1: Oversikt over planområdet 


 


4.3 Korridorer med vegalternativer 


Områdene konsekvensutredningen av ny fastlandsforbindelse skal gjennomføres for, er vist 
med korridorer. Innenfor disse korridorene er det flere aktuelle alternativer for fremtidig 
veglinje. Noen eksempler på veglinjer er vist på figurene 4.2 og 4.3. Det er også innenfor 
korridorene ulike varianter for kryssing av sjøområdet som bru, senketunnel og fjelltunnel. 
Kryssløsninger og kryssplasseringer i korridorene vil avhenge av videre utredning. Samtlige 
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kryssløsninger bør ivareta alle viktige svingebevegelser og sikre myke trafikanter. Første fase 
av utredningsarbeidet blir å optimalisere aktuelle alternativer innenfor korridorene. 


Arealene som berøres i forbindelse med kryssområdene, vil kunne komme utenfor de viste 
korridoravgrensningene. Dette skyldes at kryssenes endelige plassering og utforming må 
vurderes nærmere.  


4.3.1 Korridor 1: Kolberg – Kaldnes – Hogsnes/Jarlsberg 


 


Figur 4.2: Foreslått korridor Kolberg – Kaldnes – Hogsnes/Jarlsberg 
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Korridor 1 for ny fastlandsforbindelse strekker seg fra Kolberg til Kaldnes, over fjorden til 
Hogsnes/Smørberg, og ut til fv. 300 ved Jarlsberg travbane.  


Eksempler på løsninger: Fjelltunnel fra Kolberg ved Kirkevegen og frem til passering av 
Munkerekkeveien/Ramdalveien er tidligere undersøkt, men nye grunnboringer må utføres 
for å avklare gjennomførbarheten som fjelltunnel. Det er stedvis store dybder med løsmasser 
i boligområdet nordvest for Kolberg. Dette kan gi setningsproblemer ved en mulig 
grunnvannsenkning. Senketunnel synes mulig bare nord i korridoren, på grunn av 
stigningskrav i tunnel. Over fjorden er det mulighet for bru i alle traseer. Nord i korridoren 
er en lav bru mest sannsynlig, ellers kan en fri seilingshøyde inntil 40m oppnås. Det er ikke 
mulig å krysse fjorden i fjelltunnel på grunn av store dybder ned til fast fjell. På 
Vear/Hogsnes-siden kan videreføringen av vegen enten legges som veg i dagen over 
Smørberg, eller gå i tunnel under Vear og Hogsnes-åsen. Alle alternativene/variantene gis 
tilknytning til fv. 300 ved Jarlsberg travbane og til fv. 303 sydover mot Stokke i Vear-
området. I områdene vestover fra Kaldnes mot Smørberg og travbanen er det bløt leire i 
grunnen. Grunnforholdene må undersøkes nærmere og tas hensyn til ved optimalisering av 
alternativene. 
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4.3.2 Korridor 2: Kolberg – Kaldnes – Korten 


 


Figur 4.3: Foreslått korridor Kolberg – Kaldnes - Korten 


Korridor 2 for ny fastlandsforbindelse strekker seg fra Kolberg til Kaldnes, over fjorden til 
Korten og til Kjelle-krysset.  


Eksempler på løsninger: Fjelltunnel fra Kolberg ved Kirkevegen og frem til Kaldnes er 
tidligere undersøkt, men nye grunnboringer må utføres for å avklare gjennomførbarheten 
som fjelltunnel.  Det er stedvis store dybder med løsmasser i boligområdet nordvest for 
Kolberg. Dette kan gi setningsproblemer ved en mulig grunnvannsenkning. En eventuell 
fjelltunnel Kolberg - Kaldnes kan videreføres med kryssing av Byfjorden fra Kaldnes til 
Korten ved en lav brukryssing eller ved en senketunnel. En eventuell tunnel frem til 
Farmannsveien vil være avhengig av en brukryssing av Kanalen. Det synes mulig å bygge 
fjelltunnel gjennom hele korridoren fram til Korten. Dette medfører av- og påkjøringsramper 
i fjell på Kaldnes for å etablere krysstilknytning mot lokalvegnettet. Alle varianter tilknyttes 
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fv. 300 i Kjelle-krysset og medfører betydelig ombygging langs Kjelleveien. Trafikksystemet 
på Korten må vurderes særskilt.  


Når det gjelder grunnforhold i korridoren består løsmasser over fjell eller faste masser av 
bløt leire. Generelt er det avsetninger av bløt leire i alle områder der hvor det ikke er fjell 
fremme i dagen. Nevnte grunnforhold må undersøkes nærmere og tas hensyn til ved 
optimalisering av alternativene. Dette gjelder spesielt fjelltunnelalternativet i korridoren. 


 


4.4 Utredning av tilførselsveger, E18, g/s-anlegg og kollektivtraséer 


Innhold er innarbeidet i kapittel 3.3 
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6 Siling av utredningsalternativer 


5.1 Behov for utsiling av utredningsalternativer 


Planprogrammet angir at utredningsalternativer skal utredes innenfor to korridorer: 1) 
Kolberg – Kaldnes – Hogsnes/ Jarlsberg, og 2) Kolberg – Kaldnes – Korten.  


Innenfor hver korridor er det flere mulige løsningsvarianter og traséer. Kryssing av 
sjøområdet kan i alle korridor skje med bru eller senketunnel. I korridor 2 synes det også 
mulig med fjelltunnel. Dette innebærer at antall mulige utredningsalternativer er høyt. Det vil 
være fornuftig å redusere antall alternativer som utredes fullt og helt, da dette vil begrense 
utredningskostnadene og kostnader til grunnundersøkelser m.v. 


Fylkestinget i Vestfold, bystyret i Tønsberg kommune og kommunestyrene i Nøtterøy, Tjøme 
og Stokke kommuner har vedtatt at det skal utarbeides et planprogram som beskriver 
planprosessen og metode for utsiling av alternativer. Siling forventes gjennomført 1. halvår 
2016. 


 


5.2 Beslutningsprosess ved siling av utredningsalternativer 


Fylkestinget i Vestfold, bystyret i Tønsberg kommune og kommunestyrene i Nøtterøy, Tjøme 
og Stokke kommuner har vedtatt at eventuell utredning med anbefaling om utsiling av 
alternativer skal sendes til politisk behandling i de samarbeidene kommunene og 
fylkeskommunen.  


Politisk valgte representanter i Overordnet styringsgruppe for Bypakke Tønsberg-regionen er 
delegert myndighet til å ha en prosessledende rolle og treffe vedtak om planprosessen, jfr, 
plan- og bygningsloven § 9-2 og § 9-3. 


Følgende beslutningsprosess legges til grunn: 


• Overordnet styringsgruppe vurderer og beslutter om det skal gjennomføres en 
utredning med anbefaling om utsiling av alternativer 


• Overordnet styringsgruppe fremlegger utredningsrapport med anbefaling om utsiling 
av alternativ for politisk behandling i de samarbeidene kommunene og 
fylkeskommunen.  
 


5.3 Metode for utsiling av alternativer 


En utsiling av alternativer skal kunne gjennomføres så snart det er faglig forsvarlig. En slik 
utredning om utsiling av alternativer bør gjennomføres som et trinn 1 i arbeidene med 
konsekvensutredning og kommunedelplan.  
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Det er aktuelt å sile ut korridorer eller alternativer innenfor en eller flere korridorer. Kravet til 
utredninger og analyse av måloppnåelse vil være noe større hvis det skal siles ut hele 
korridorer enn hvis det kun siles ut alternativer innenfor korridorer.  


Utsiling av alternativer underveis i planprosessen kan baseres på en mindre omfattende 
utredning enn ved full konsekvensutredning. Som hovedprinsipp legges til grunn at de 
samme tema som skal utredes ved en full konsekvensutredning skal vurderes og belyses, 
men på et noe grovere utredningsnivå.  Dette innebærer at det i vesentlig grad benyttes 
eksisterende kunnskap i disse vurderingene.   


Ved utredning om utsiling av alternativer innenfor en korridor vil utredningstema være: 


• Teknisk gjennomførbarhet 
• Måloppnåelse 
• Samfunnsøkonomi/ kostnader 
• Trafikkanalyser (kan baseres på eksisterende data) 
• Konsekvenser – ikke prissatte tema (jfr. kap 6.2 «Ikke-prissatte konsekvenser») 


Ved utredning om utsiling av hele korridorer, må det i tillegg til ovennevnte utredningstema 
foretas nye trafikkanalyser som grunnlag for vurderingene.  


Eventuell utsiling av alternativer underveis i planprosessen skal dokumenteres i en 
silingsrapport som behandles politisk, og som vil ligge som vedlegg til kommunedelplanen.  
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6 Antatte konsekvenser og konsekvenser som skal utredes 


I dette kapitelet presenteres antatte konsekvenser og konsekvenser som skal utredes. Både 
prissatte og ikke-prissatte konsekvenser skal vurderes, og det er disse som sammen utgjør 
den samfunnsøkonomisk analysen. Hovedformålet ved den samfunnsøkonomiske analysen 
er å klarlegge og synliggjøre alle konsekvenser av et tiltak før det fattes beslutning om 
iverksettelse. Også andre konsekvenser som ikke dekkes av den samfunnsøkonomiske 
analysen vil være viktig for beslutningstakerne. Trafikale konsekvenser, Lokale- og regionale 
virkninger, samt risiko og sårbarhet er forhold som er viktig i dette prosjektet. 


6.1 Prissatte konsekvenser 


Ved utredning av prissatte konsekvenser skal metoden i Statens vegvesens Håndbok V712 
Konsekvensanalyser (2014) benyttes. De prissatte konsekvensene vurderes samlet i en 
nytte-kostnadsanalyse. Nytte-kostnadsanalyse er en beregning av den nytte og de 
kostnader, målt i kroner, som et tiltak gir opphav til. I nytte-kostnadsanalysen defineres 
samfunnets velferd som summen av individenes velferd. Individenes velferd måles ved deres 
betalingsvillighet knyttet til et gode.  


 Beregning av prissatte konsekvenser skal utføres med programmet EFFEKT. Dette er Statens 
vegvesen sitt hovedverktøy for å utføre nytte-kostnadsanalyser i forbindelse med veg- og 
transportprosjekter. I EFFEKT blir de prissatte konsekvensene av et veg- og trafikktiltak 
beregnet og sammenstilt. Analyseperioden for de samfunnsøkonomiske virkningene av de 
prissatte konsekvensene er 40 år regnet fra åpningsåret. 


Det regnes med bruttokostnader (markedspris inkludert skatter og avgifter) for å kunne 
studere fordelingsvirkninger mellom aktørgrupper. Både kostnader og nytte beregnes for fire 
hovedgrupper av aktører: 


- Trafikanter og transportbrukere 
- Operatører 
- Det offentlige 
- Samfunnet forøvrig (ulykker, støy- og luftforurensning, restverdi, skattekostnad)  


 Som et grunnlag for EFFEKT- beregningene skal det utarbeides en transportmodell som 
viser forventede trafikkmengder og fordeling av trafikk ved de ulike alternativene, inkludert 
gjenværende trafikk på eksisterende veg. 


 


6.1.1 Trafikant- og transportbrukernytte 


Følgende kostnads- og nyttekomponenter skal beregnes under dette temaet:  


• Distanseavhengige kjøretøykostnader 
• Andre utgifter for trafikantene 
• Tidsavhengige kostnader 
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• Helsevirkninger for gående og syklende 
• Utrygghet for gående og syklende 


Dette skal vurderes for reisemåtene bilfører, kollektivreisende, syklende og gående samtidig 
som disse skal vurderes opp mot reisehensiktene tjenestereiser, reiser til og fra arbeid samt 
fritidsreiser. 


 


6.1.2 Operatørnytte 


Med operatørselskaper forstås i denne sammenheng selskaper som står for offentlig 
transportvirksomhet eller selskaper som bidrar ved forvaltningen av infrastruktur for 
transport. De aktuelle operatørselskaper er inndelt i følgende grupper: 


• Kollektivselskaper 
• Parkeringsselskaper 
• Bompengeselskaper 
• Andre private aktører 


  


6.1.3 Budsjettvirkning for det offentlige 


Budsjettvirkninger for det offentlige er summen av inn- og utbetalinger over offentlige 
budsjetter og omfatter bl.a. investeringskostnader for nytt tiltak, og framtidige drifts- og 
vedlikeholdskostnader for ny og eksisterende veg. Anleggskostnadene for tiltaket utarbeides 
ved hjelp av ANSLAG- metoden, som er Statens vegvesens metode for å kostnadsberegne 
vegtiltak. Kravet til nøyaktighet på kostnadsoverslaget som utarbeides for 
kommunedelplanen er +/- 25%. 


 


6.1.4 Ulykker 


Det skal gis en beskrivelse og analyse av ulykkessituasjonen på strekningen for dagens 
situasjon, og det skal beregnes forventede ulykker i de aktuelle vegnett for hele 
analyseperioden. Ulykkene skal kategoriseres etter skadegrad og ulykkestype.  


De totale samfunnsøkonomiske kostnadene for en trafikkulykke omfatter både de 
realøkonomiske kostnadene og det velferdstap trafikkskadde og pårørende opplever ved 
redusert livskvalitet og tap av helse eller leveår. Til slutt beregnes forskjellen mellom 
aktuelle utbyggingsalternativ og alternativ 0. 


 


6.1.5 Støy, luftforurensning og klimagassutslipp 


Konsekvensene av støy og luftforurensing er for en stor del prissatt og inngår som en del av 
tiltakets nytte-/kostnadsanalyse, men støy og luftforurensning har også virkninger som ikke 
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er prissatt. De ikke-prissatte virkningene kommer fram i vurderingene av nærmiljø og 
friluftsliv.   


Analysen av støy fra vegtrafikken skal gjøres i tråd med T-1442/2012, Retningslinjer for 
behandling av støy i arealplanlegging. Analysen av luftkvalitet skal gjøres i tråd med T-1520, 
Retningslinje for behandling av luftkvalitet i arealplanlegging. 


I forbindelse med de prissatte konsekvensene skal det gis informasjon om: 


Støy: 


• Antall boenheter og institusjonsplasser i henhold til støysoner benevnt som gul (55-65 
dB) og rød (>65 dB) støysone. 


• Antall personer utsatt for mer enn 30 dB innendørs støynivå i rom til varig opphold, og 
mer enn 55 dB utendørs støynivå utenfor rom til støyfølsom bruk. 


Støykostnadene beregnes ut fra antall svært plagede personer slik det blir beregnet i VSTØY. 


Luftforurensning og klimagasser: 


For beregning av lokal luftforurensning skal det benyttes metoder og beregningsverktøy som 
er godkjent av ansvarlig sektormyndighet. Ved beregning av luftforurensning med VLUFT 
beregnes miljøkostnader ut fra antall personer eksponert for ulike nivåer av PM10 og NO2 
og beregnet plagegrad for disse. 


• Antall personer utsatt for NO2 og PM10 over nasjonale mål. 
• Utslipp av NOX og CO2-ekvivalenter oppgitt i tonn. 


 


6.1.6 Restverdi 


Restverdien er et utrykk for investeringens nytte etter analyseperiodens slutt. Restverdi er 
den samfunnsøkonomiske netto nåverdien en regner med at et tiltak vil ha etter utløpet av 
analyseperioden i de tilfellene analyseperioden er kortere enn levetiden.  


Denne verdien diskonteres til sammenligningsåret med den fastsatte kalkulasjonsrenten. 


 


6.1.7 Skattekostnader 


Av Finansdepartementets Rundskriv R-109/14 Prinsipper og krav ved utarbeidelse av 
samfunnsøkonomiske analyser med mer, framgår det at det for alle inn- og utbetalinger 
over offentlige kasser skal beregnes en ekstra skattekostnad på 20 øre pr. krone. Dette 
gjelder også bevilgninger til drift og vedlikehold av veger samt tilskudd til kollektivtransport. 
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6.2 Ikke-prissatte konsekvenser 


Ved utredning av ikke-prissatte konsekvenser skal metoden i Statens vegvesens Håndbok 
V712 Konsekvensanalyser (2014) benyttes.  


For ikke-prissatte konsekvenser følger utredningen en tre-trinns prosedyre med (i) 
beskrivelse og vurdering av status og verdi, (ii) en vurdering av hvilken type endringer 
(positive eller negative) og omfanget av endringene det planlagte tiltaket medfører for det 
aktuelle temaet og (iii) en vurdering av konsekvenser basert på en sammenkobling av verdi 
og omfang. Det skal utarbeides kart der områdenes verdi framgår.  


Konsekvenser som følge av at eksisterende veg avlastes skal inngå i den samlede 
vurderingen av tiltakets konsekvenser. Avbøtende tiltak som ikke inngår i tiltaket kan 
beskrives, men inngår ikke i den samlede vurderingen. Eventuelle konsekvenser i 
anleggsperioden skal beskrives i eget kapittel. Det skal gis en kort beskrivelse av 
oppfølgende undersøkelser og arbeid med temaet på neste plannivå.  


Omfanget vurderes i forhold til referansealternativet/alternativ 0. Omfangsvurderingene skal 
begrunnes. Alle tiltak som inngår i investeringskostnaden skal legges til grunn ved vurdering 
av omfang. Andre tiltak som fagutreder foreslår kan omtales som avbøtende eller 
kompenserende tiltak. 


 


6.2.1 Landskapsbilde  


Landskapsbilde er et uttrykk for et områdes visuelle særpreg eller karakter, og er basert på 
fagtradisjoner innen landskapsarkitekturen. Temaet tar for seg hvordan landskapet oppleves 
romlig, ut i fra omgivelsene. I tillegg skal reiseopplevelse vurderes, dvs. hvordan landskapet 
oppleves sett fra vegen. Landskapsbilde omfatter alle omgivelsene, fra det tette bylandskap 
til det uberørte naturlandskap. Utredningen skal beskrive, illustrere og kartfeste 
hovedtrekkene og verdiene i landskapet. Veganlegget vil påvirke området gjennom direkte 
inngrep og nærføring. 


Dagens situasjon 


Landskapet rundt Tønsberg domineres av store, sammenhengende flate partier, oppbrudt av 
nordsydgående porfyråser. De skogkledde åsryggene danner avgrensningen av de 
overordnede landskapsrommene; Jarlsbergsletta – Byfjorden, Kanalen og Slagendalen – 
Presterødkilen – Træla. Tønsberg by ligger på en halvøy omkranset av et rikt og variert 
kulturlandskap. Kanalen binder sammen de grunne fjordbassengene i øst og vest. Fra 
bysentrum strekker en høyderygg seg nordover mot Frodeåsen/Byskogen og en sørover mot 
Teieskogen. Det viktigste landemerket for Tønsberg er Slottsfjellet. 


Antatte konsekvenser 


De landskapsmessige konsekvensene av ny fastlandsforbindelse avhenger i stor grad av om 
det blir høybru, lavbru eller tunnelløsning. En høybru, aktuell i korridor 1, vil i stor grad 
eksponeres i fjordlandskapet. En lavbru kan være mer diskret. En bru i et åpent landskap vil 
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virke oppdelende på landskapsrommet. Forankring av bruene har stor betydning for total 
konsekvens. Kryssing av fjordområdet i tunnel vil ikke påvirke landskapsrommet.  


For alle korridorer og alternativer vil det i tillegg til selve fjordkryssingen komme 
kryssområder og tunnelpåhugg som vil gi landskapsendringer. Disse må utredes. 


Konsekvenser som skal utredes 


Følgende skal inngå i vurderingen av tiltakets konsekvenser:  


• Om vegens skala står i et harmonisk forhold til skalaen i landskapet.  
• Om vegen medfører skjemmende sår i landskapet, eller skjemmende støytiltak.  
• Om vegen bryter med strukturen i landskapet.  
• Muligheter for terrengforming og avbøtende tiltak 


Både nær- og fjernvirkning inngår i vurderingene. Det må spesielt legges vekt på tiltakets 
visuelle påvirkning på Slottsfjellet og Jarlsberglandskapet.  


Viktige punkter på vegstrekningene for alternativene skal visualiseres ved hjelp av 
fotoillustrasjoner, 3D-modeller eller lignende, for å synliggjøre konsekvenser av tiltaket. 


 


6.2.2 Nærmiljø og friluftsliv  


Nærmiljø defineres som menneskers daglige livsmiljø, herunder bomiljø, områder og 
ferdselsårer som ligger i umiddelbar nærhet fra der folk bor (Klima- og miljødepartementet 
2013) og områder der lokalbefolkningen til daglig ferdes til fots eller på sykkel. Ny veg vil 
påvirke nærmiljøet gjennom arealbeslag, barrierevirkning, støy og luftforurensning. 
Vurderingene skal gi en beskrivelse av hvor store negative eller positive endringer tiltaket 
antas å medføre for nærmiljøene i området. Konsekvenser for folkehelse skal også belyses i 
denne sammenheng. 


Friluftsliv defineres som opphold og fysisk aktivitet i friluft i fritiden med sikte på 
miljøforandring og naturopplevelse. I dette kan regnes både naturterreng og 
rekreasjonsareal i tettsteder (St.melding nr. 39 2000-2001). Nærturterreng er definert som 
store naturområder (større enn 200 dekar) i tettsteder eller som grenser til tettsteder. Parker 
og de fleste idrettsanlegg er også inkludert. Rekreasjonsareal er definert som naturområder 
av en viss størrelse (minst 5 dekar) i tettsteder eller som grenser til tettsteder. Parker, 
turveger og de fleste idrettsanlegg er også inkludert (SSB 2012). Temaet friluftsliv skal belyse 
tiltakets virkninger for brukerne av området. Konsekvensen av et vegtiltak omfatter endring 
av arealenes kvalitet for å drive friluftsliv ut fra arealbeslag, endret tilgjengelighet, lokal 
luftforurensning og støynivå. 


Dagens situasjon 


Planområdet omfatter et geografisk område som inneholder både småbyens 
sentrumsområder, tettbygde, rene boligområder og mer spredt boligbebyggelse. I 
sentrumsområdet finner man en blanding av overveiende gamle eneboliger, eneboliger i 
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rekke, leiligheter og lavblokkbebyggelse. Det omfatter sentrumsnære industriområder, 
forretningssentra, historiske steder, kulturinstitusjoner av lokal og regional betydning, 
landbruks- og rekreasjonsområder av verdi så vel lokalt, regionalt som nasjonalt og en rekke 
institusjoner og arbeidsplasser innen offentlig sektor. Tønsberg har tunge 
boligkonsentrasjoner i og i umiddelbar nærhet av sentrum.  


Det er knyttet sterke frilufts- og rekreasjonsinteresser til friområdene i og rundt sentrum og 
til sjøområdene i Kanalen. I konsekvensutredningen fra 2004 er områdene som fremheves 
med stor verdi Teieskogen, Ilene, Frodeåsen, Byskogen og bryggeområdene. En av distriktets 
store småbåthavner ligger i det indre havnebassenget i Tønsberg. Nord på Nøtterøy er det 
avsatt friarealer som vil kunne bli berørt av tiltaket. De sentrumsnære rekreasjonsarealene vil 
få en stadig større verdi etter hvert som antallet boliger øker i sentrum. 


Antatte konsekvenser  


De sentrumsnære friluftsområdene antas å bli berørt, enten fysisk, ved nærføring eller som 
følge av økt støy.  


Tiltaket kan få konsekvenser for skoleveger i hele planområdet. For utredning av noen av 
alternativene er det viktig å få god oversikt over rutene som benyttes som skoleveger.  


Mange boligområder vil også bli berørt av inngrep, endret nærmiljø eller i form av endret 
støybelastning. 


Konsekvenser som skal utredes  


Barrierevirkninger og arealforbruk som følge av de ulike alternativene skal vurderes med 
hensyn til boligområder, skole og fritidsaktiviteter. Det er spesielt viktig at konsekvensene 
for gående og syklende utredes.  


Eksisterende kunnskap skal systematiseres, bearbeides og om nødvendig suppleres med nye 
opplysninger. Det ble gjort et omfattende arbeid i 2004 med å vurdere barn og unges bruk 
av områdene. Det skal i arbeidet vurderes om det er nødvendig å supplere kartleggingen 
med dagens bruk av de berørte områdene gjennom kontakt med skoler, idrettslag og andre 
aktuelle. Barn og unges bruk av arealene skal synliggjøres.  


Påvirkningen av nærmiljø som ikke dekkes av støyberegning beskrevet under de prissatte 
konsekvensene skal inngå. Støysituasjonen i friluftsområder skal omtales.  


Det er viktig å utrede grad av påvirkning for de viktige sentrumsnære friluftsområdene som 
for eksempel Teieskogen, Ilene, Frodeåsen, Byskogen og bryggeområdene.  


Konsekvensene for berørte boligområder må belyses. Boligområdene ved tunnelmunninger 
og langs veg i dagen må vurderes spesielt med tanke på støy, trafikksikkerhet, 
bruksmuligheter og attraktivitet. 


Det må spesielt vurderes hvordan tiltaket påvirker Slottsfjellet som viktig identitetsskapende 
element.  


Eventuelle konsekvenser for friluftslivet i anleggsperioden skal beskrives.  
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6.2.3 Naturmangfold 


Temaet naturmangfold omhandler naturtyper og artsforekomster som har betydning for dyr 
og planters levegrunnlag, samt geologiske elementer. Begrepet naturmiljø omfatter alle 
terrestriske (landjorda), limnologiske (ferskvann) og marine forekomster (brakkvann og 
saltvann), og biologisk mangfold knyttet til disse.  


Naturmangfold skal utredes med fokus på viktige enkeltlokaliteter og viktige 
landskapsøkologiske trekk.  


I henhold til naturmangfoldlovens § 7 skal det samles tilstrekkelig dokumentasjon til å 
oppfylle dokumentasjonskrav etter §§ 8 -12 som omhandler «kunnskapsgrunnlaget», «føre-
var-prinsippet», «økosystemtilnærming og samlet belastning», «kostnadene ved 
miljøforringelse skal bæres av tiltakshaver» og «miljøforsvarlige teknikker og driftsmetoder».  


Dagens situasjon  


Ilene og Presterødkilen naturreservater har status som Ramsar-områder, noe som innebærer 
at de er våtmarksområder av stor verdi, også i internasjonal sammenheng.  


I tillegg til disse ligger edelløvskogsreservatet Gullkronene i influensområdet, og det er 
registrert middels til store naturverdier i områdene Byfjorden, Teieskogen, Rambergåsen, 
Byskogen, og noen mindre områder innenfor Byskogen og Teieskogen. 


Distriktet har en spesielt rik soppflora, deriblant mange rødlistede arter. Det er også 
registrert rødlistede dyr (pattedyr, amfibier og reptiler), fuglearter og insekter.  


Antatte konsekvenser  


Begge de aktuelle korridorene ligger i nærheten av Ilene naturreservat som er et Ramsar-
område, og de vil i større eller mindre grad påvirke fuglelivet. Det vil være behov for mer 
detaljerte undersøkelser om hvilke konsekvenser ulike løsninger gir. 


I tillegg vil sjø og strandområdene i og ved Byfjorden og i Vestfjorden mellom Ramberg og 
Vear/Smørberg berøres av eventuelle kryss og broanlegg. Bunnen av sjøområdene består til 
dels av forurensede sedimenter som må håndteres særskilt, spesielt i anleggsfasen.  


Konsekvenser som skal utredes  


Naturmangfoldet skal utredes med vekt på enkeltlokaliteter og landskapsøkologiske trekk, 
og omfang og konsekvenser for disse med hensyn til arealbeslag, oppsplitting og annen 
påvirkning. Det skal legges særlig vekt på konsekvenser for livet i våtmarksområdet på Ilene. 
Anleggsperioden skal omtales. 


Endrede strømnings- og sedimenteringsforhold skal vurderes både for anleggsfasen og for 
permanent situasjon. Dette gjelder især den betydelige mengden leirpartikler som Aulielva 
fører ut i sjøen.  
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Håndtering av forurensede sedimenter i Byfjorden, Kanalen og Vestfjorden skal vurderes, 
inkludert kartlegging, klassifisering og håndtering i anleggsfasen. Dette gjelder både 
senketunneler og bruløsninger. 


Konsekvenser for bekker (f.eks. ved lukking, økt vannføring) skal vurderes. Prinsipielt bør 
bekkene holdes åpne av hensyn til landskap, planter og dyr.  


Konsekvenser for ålegress og bløtbunnsområder i strandsonen skal vurderes. 


Mulige avbøtende eller kompenserende tiltak, samt eventuelt behov for oppfølgende 
undersøkelser skal foreslås.  


Eventuelle forekomster av prioriterte arter og utvalgte naturtyper i henhold til 
Naturmangfoldloven må avklares og belyses.  


 


6.2.4 Kulturmiljø 


Med kulturminner menes alle spor etter menneskelig virksomhet i vårt fysiske miljø, 
herunder lokaliteter det knytter seg historiske hendelser, tro eller tradisjon til (§ 2 
kulturminneloven). Kulturmiljøer er definert som områder hvor kulturminner inngår som en 
del av en større sammenheng.  


Dagens situasjon  


Tønsberg-området har en bosettingshistorie som strekker seg tilbake til eldre steinalder 
(6000 – 4000 f.Kr). Arkeologiske funn vitner om et jeger- og fangstsamfunn som etter hvert 
utviklet seg til jordbrukssamfunn før byen Tønsberg vokste frem.  


Innenfor området ligger to store kulturmiljø av nasjonal verdi. Dette er kulturmiljøet knyttet 
til Jarlsberg hovedgård, samt middelalderbyen Tønsberg. Begge disse kjennetegnes av stor 
tidsdybde og mange unike kulturminner. Kulturminnene og kulturmiljøene i områdene er 
omfattet av internasjonale konvensjoner I tillegg til disse to store områdene er det en rekke 
fredete bygninger/anlegg med nasjonal verdi innenfor planområdet. 


Bunnen i Byfjorden og Vestfjorden består av avsetninger av marine sedimenter med 
avsetninger fra elvene i området. Landheving kombinert med store mengder avsetninger har 
ført til rask overdekking av levninger som har sunket til bunns, og dermed gunstige 
bevaringsforhold for kulturminner.  


Tønsberg middelalderby  


Slottsfjellet er Norges største befestede borg fra middelalderen og det var under det norske 
kongedømmets storhetstid på 1200-tallet at borgen fikk sitt omfang og størrelse. På slutten 
av 1200-tallet bodde Kongen imidlertid «under fjellet» og deler av kongsgården ligger i dag 
som ruiner like ved Tønsberg domkirke. Tingplassen var Haugar og byen hadde mange 
kirker og klostre, som i dag alle er ruiner. Kongsgården og middelalderbyen kan ikke ses 
løsrevet fra Tunsberghus festning på Slottsfjellet. 
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Tønsbergs høye alder har gitt byen dets unike særpreg. I vegløpene fra middelalderen ligger 
nå bygninger hovedsakelig fra 1700-tallet og fremover i tid. Viktige antikvariske områder 
med høy verdi er Nordbyen og Haugarlia. «Brygga» og kontakten med vannet er sentral for at 
byen skal forstås. Tønsbergs fremvekst og byens 1000 årige historie kan ikke forstås uten 
sjøfartens rolle og betydning. Middelalderbyens utstrekning er vist i figur 6.1. 


 


 
Figur 6.1: Middelalderbyen Tønsberg (Illustrasjon: Vestfold fylkeskommune) 


 


Jarlsberg hovedgård   


Jarlsberg hovedgård er et av Norges best bevarte slottsanlegg og ligger i et åpent, kultivert 
landskap. Sem middelalderkirke ligger ved hovedgården og omtales som Sem kongsgård i 
sagaene. Jarlsberg ble i 1673 etablert som det ene av to grevskap i Norge.  Hovedgården er 
resultat av en ombygging i tiden 1811-1814 og er en markant slottsbygning i empire. 
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Alleene og vegsystemene ble anlagt i tiden 1683 – 1820. Den store parkmessige hagen har 
skiftet karakter gjennom tidene, men har samme utstrekning. Holmen, som var plass under 
Jarlsberg, het tidligere Tjuvholmen og var byens rettersted fra middelalderen og langt frem i 
tid. På Berg etablerte tyskerne i 1942 internerings- og krigsfangeleir. 


 
Antatte konsekvenser  


Siden tettheten av kulturminner i Tønsberg-området er stor, vil begge korridorene berøre 
kulturminner av en eller annen form i større eller mindre grad.  


Korridor 1 Kolberg - Kaldnes -Hogsnes/Jarlsberg vil kunne berøre kulturminner og 
kulturmiljø fra steinalder til nyere tid, samt kulturlandskap.  


Korridor 2 Kolberg – Kaldnes - Korten vil kunne komme i konflikt med marine kulturminner 
ved Danholmen samt gi nærføring og/eller direkte inngrep i kulturlagene i middelalderbyen, 
viktige antikvariske bygningsmiljøer, samt kulturlandskap. 


 


Konsekvenser som skal utredes  


Utredningen skal omhandle automatisk fredete kulturminner herunder middelalderbyen, 
kulturminner under vann og nyere tids kulturminner.  


Beskrivelsen og registreringen gjøres ved bruk av kartdatabaser (f. eks. Askeladden), andre 
kulturhistoriske kilder, materiale fra tidligere utredninger og befaring. Omfang og 
konsekvens av tiltaket skal vurderes med hensyn til arealbeslag av verdifulle kulturminner 
eller kulturmiljø og nærføring som reduserer verdien av kulturmiljø.  


For temaet kulturmiljø, herunder kulturminner og kulturlandskap, skal de registreres og 
verdisettes og deretter skal konsekvensene for disse vurderes.  Det må også defineres et 
influensområde, dvs. man må også vurdere konsekvensene for kulturmiljøene for områder 
som ligger utenfor, men som vil bli påvirket av ny vegløsning. Herunder negativ virkning av 
støy/lydbilde/lys. Den visuelle påvirkningen på byen og Slottsfjellet skal tillegges stor vekt. 
Avbøtende tiltak må beskrives. 


I tillegg til kjente kulturminner, må sannsynligheten for funn av ukjente arkeologiske 
kulturminner tas med i utredningen. Dette gjelder også arkeologiske kulturminner fra etter 
1536. Eksempelvis har Tjuvholmen aldri blitt arkeologisk undersøkt, men her er det stor 
sannsynlighet for å finne viktige arkeologisk materiale med sjelden kunnskapsverdi. Krigens 
kulturminner også skal tas med. Dette gjelder også for mulige gjenværende rester i bakken 
etter krigsfangeleirer ol. 


Bevaringstilstanden til og bevaringsforholdene for kulturlagene i middelalderbyen i korridor 
2 (nærområdet til Slottsfjellet) må vurderes. Dette gjelder også hydrgeologiske forhold som 
er av avgjørende betydning for kulturlagenes bevaringstilstand og bevaringsforhold. 
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Arkeologiske undersøkelser etter kulturminnelovens § 9 gjennomføres i forbindelse med 
reguleringsplanlegging for strekningen, og inngår ikke i kommunedelplanfasen, som dette 
planprogrammet omhandler. Når det gjelder kulturminner under vann vil registrering bli satt 
i gang tidlig, spesielt med tanke på mulige skipsfunn. 


 


6.2.5 Naturressurser 


Naturressurser er ressurser fra jord, skog og andre utmarksressurser, fisk, vilt, 
vannforekomster, berggrunn og mineraler. Temaet omhandler landbruk, fiske, havbruk, 
reindrift, vann, berggrunn og løsmasser som ressurser.  


Dagens situasjon  


Jordsmonnet i området består nesten utelukkende av marine avsetninger. Dette innebærer at 
jorda er tung og tørkesterk, men kan ha dårlige dreneringsegenskaper. Mesteparten av 
arealene med dyrket mark i det aktuelle planområdet er av stor verdi (klasse A). På arealene i 
Tønsberg kommune er korn-, gress- og frøproduksjon dominerende driftsform. I Nøtterøy 
kommune er det hovedsakelig grønnsakproduksjon, men også noe korn og bær.  


Skogarealene i området har varierende bonitet, men er ikke sammenhengende, og er avsatt 
til friområder.    


Antatte konsekvenser  


Korridor 1 Kolberg – Kaldnes – Hogsnes/Jarlsberg vil berøre landbruket ved arealbeslag av 
jordbruksområder på fastlandssiden.  


Korridor 2 Kolberg – Kaldnes – Korten og korridor 3 Kolberg – Kanalen – Ringvei syd/Kilen vil 
i liten grad berøre landbruksinteresser. 


Forbindelsesveger i tilknytning til fastlandsforbindelsen kan i tillegg antas å beslaglegge noe 
jordbruksareal. 


 
Konsekvenser som skal utredes  


Omfanget av veginngrepet skal vurderes med hensyn til effekten tiltaket vil få for 
arealbeslag, oppdeling av arealer, forurensning av jord og avlinger, og eventuelt endrede 
vekstvilkår som følge av veganlegget.  


I konsekvensutredningen skal arealbeslag av produktiv jord beregnes og vurderes for hvert 
alternativ. Driftsmessige ulemper på overordnet nivå vil bli kort beskrevet. 


 


6.2.6 Ikke-prissatte konsekvenser i anleggsfasen 


Konsekvensene som følger av anleggsdrift skal vurderes i konsekvensutredningen.  
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Konsekvensutredningen skal, så langt det er mulig på kommunedelplannivå, redegjøre for 
konsekvenser knyttet til anleggsperioden for følgende forhold:  


• Utslipp til vassdrag og grunn.  
• Trafikksikkerhet og trafikkavvikling for alle trafikantgrupper.  
• Helse, miljø og sikkerhet i anleggsfasen.  
• Støy/støv med hensyn til nærmiljø og friluftsliv.  
• Anleggstrafikk med hensyn til skoleveger, lokaltrafikk og bomiljø.  
• Massedeponier og riggområder.  
• Nærføring til verdifulle natur- og kulturmiljøforekomster 
• Håndtering av forurensede masser inkludert sedimenter i sjøområder 


Massedeponier 


Massedeponier omtales spesielt da utredningsalternativene inneholder løsninger med 
fjelltunneler. I et byområde er det erfaringsmessig vanskelig å finne anvendelse av 
sprengstein fra tunnelbygging.  Masseoverskuddet skal derfor beregnes. En del masser kan 
brukes i anlegget til for eksempel støyvoller og terrengforming, men det vil antakelig være 
behov for egne deponiområder i tillegg. Bruken og plassering av masser, samt konsekvenser 
av eventuelle deponier skal utredes. Endelig plassering av overskuddsmassene vurderes i 
forbindelse med reguleringsplanen. 


 


6.3 Trafikale konsekvenser 


De trafikale virkningene av alternativene skal vurderes for hele analyseområdet, som er 
beskrevet i kapitel 3.2. 


Dagens situasjon 


Tønsberg er det viktigste reisemålet i regionen, med en konsentrasjon av trafikkskapende 
virksomhet både gjennom handel, private bedrifter og offentlige etater. I samband med 
KVU-arbeidet ble det gjennomført rushtidsregistreringer gjennom Tønsberg sentrum. De 
mest problematiske områdene er Kilen – Presterød, øst for sentrum og Kanalbrua med 
tilhørende kryss, sør for sentrum. Gjennomsnittlig forsinkelse er 2-8 minutter, og i korte 
perioder opp til 15 minutter på disse stedene. Dette viser at avviklingssituasjonen er labil i 
forhold til trafikkøkninger. 


Antatte konsekvenser  


Ny fastlandsforbindelse kombinert med et godt kollektivtilbud og et godt utbygd gang- og 
sykkelnett, vil lette framkommeligheten og forutsigbarheten i forhold til reisetid for alle 
trafikantgrupper. Dette vil ha positiv virkning både for varetransport, annen næringstrafikk, 
handlereiser og arbeidsreiser. Fastlandsforbindelsen vil også bidra til bedret trafikksikkerhet. 


Konsekvenser som skal utredes 


Trafikale konsekvenser som skal vurderes: 
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• Ny fastlandsforbindelse dimensjoneres for prognostisert trafikk i 2043 uten 
bompenger (ca. 20 år etter forventet vegåpning), og med virkningen av bilrestriktive 
tiltak (eksempelvis parkeringsrestriksjoner, køprising/vegprising m.m.). 


• Reisemiddelfordeling 
o Kollektivtrafikken – konsekvenser/ virkninger utredes, herunder hvordan 


alternativene tilrettelegger for sentrumsrettet kollektivtrafikk.  
o Sykkel - konsekvenser/ virkninger utredes, herunder hvordan alternativene 


tilrettelegger for sentrumsrettet sykkeltransport.   
o Gange - konsekvenser/ virkninger.  
o Personbiler - konsekvenser/ virkninger 


• Næringstransport - konsekvenser/ virkninger 
• Parkering 
• Trafikksikkerhet 
• Vurdere alternativenes virkning/ nytte for reisemålene: 


a) Sykehuset og brannstasjon 
b) Jernbanestasjonen 


 


6.4 Lokale og regionale virkninger 


Lokale og regionale virkninger handler om å synliggjøre hvordan endringer i tilgjengelighet 
eller forutsetninger for å utnytte arealer, kan gi nye muligheter eller begrensninger for 
befolkning og næringsliv lokalt og/eller regionalt. 


Virkningene av et samferdselstiltak kan være kumulative, dvs. at endringer påvirker 
hverandre på en dynamisk måte med samferdselstiltaket som en utløsende faktor for 
«endringsspiralen». 


Temaet omfatter både byutvikling og regional utvikling. Byutvikling vil si virkningene tiltaket 
vil ha for sentrumsutvikling i Tønsberg og på Teie med tanke på blant annet attraktivitet, 
tilgjengelighet og utvikling av sentrumstilbud. Regional utvikling vil si virkningene tiltaket vil 
ha på blant annet utbyggingsmønster og næringsutvikling i regionen.  


Det skal kun foretas utredninger av lokale og regionale virkninger som har 
beslutningsrelevans. En viktig faktor for å begrense utredningene er å definere et 
interesseområde, dvs. å begrense analyseområdet til de områdene som beslutningstakerne 
er opptatt av. Analyseområdet for de lokale virkningene bør som et minimum omfatte 
byområdet Tønsberg og Nøtterøy. Analyseområdet for de regionale virkningene omfatter et 
større område, og vil defineres av grensene for det felles bolig- og arbeidsmarkedet rundt 
Tønsberg. Grensene er overlappende, men kan ta utgangspunkt i at Tønsberg-regionen 
omfatter Tjøme, Nøtterøy, Tønsberg og Horten, samt deler av kommunene Stokke, Andebu 
og Re.  


Det er nødvendig å i det videre arbeidet nærmere vurdere hvilke tema som er aktuelle og 
hvilke spørsmål som er viktige for beslutningstakerne å få belyst. 


Mulige temaer: 
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• Tilgang til et større arbeidsmarked. 
• Tilgang til nye handels- og fritidsmønster 
• Eksisterende næringsliv 
• Strukturelle endringer innen næringsliv og handel 
• Bærekraftig utvikling mht. arealbruk og strukturelle endringer 
• Endret arealbruk, herunder lokalt utbyggingsmønster 
• Kommunikasjonsknutepunkter 
• Regiondannelse og senterstruktur 
• Turisme 
• Langsiktige konsekvenser for miljø og arealbruk 
• Attraktivitet i sentrumsområdene 
• Folkehelse, – virkning av økt andel gåing og sykling 


Spørsmål som søkes besvart er: Hvordan og i hvilken grad bidrar ny fastlandsforbindelse til 
endring for de aktuelle temaene?  


 


6.5 Risiko- og sårbarhetsanalyse 


Det gjennomføres risiko- og sårbarhetsanalyse (ROS) som er en systematisk metode for 
beskrivelse og evt. beregning av risiko og sårbarhet.  I tillegg til at det gjennomføres analyse 
for selve vegalternativene, skal det spesielt vurderes risiko for hvordan alternativene virker 
inn på risikoen for stenging av forbindelsen mellom Nøtterøy/ Tjøme og fastlandet.  ROS-
analysen må også se på tilførselsveger og kryss i tilknytning til eksisterende kanalbru og 
framtidig fastlandsforbindelse. Begge disse elementene vil stå sentralt i vurderingen, og 
avstanden mellom ny og eksisterende kryssing vil ha betydning for sårbarheten ved 
uforutsette hendelser. 


Ved gjennomføring av en ROS-analyse er det nødvendig å ha to perspektiver: 


1. Hva i omgivelsene kan true prosjektet og hvordan? 
2. Hva i prosjektet kan true omgivelsene og hvordan? 


Aktuelle hendelser/tema som bør inngå i en ROS-analyse: 


• Kanalbrua og/eller ny fastlandsforbindelse ute av drift 
• Transportulykke med farlig gods på veg 
• Skipsulykke, evt. med farlig gods 
• Jord/leirskred som påvirker vegnettet 
• Anleggsperiodens innvirkning på jord/leirskred i naboområder til anlegget 
• Områdestabilitet der det er kvikkleireforekomster 
• Jordskjelv 
• Klimaendringer 
• Ekstremt vær (vind, regn, snø) 
• Sårbare trafikknutepunkt (f.eks. Kjelle-krysset) 
• Brann (industri, boligområde) 
• Terrorhandlinger 
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• Utrykningsetatene 
 


Analyser som allerede er utført i kommunal regi vil inngå i grunnlagsmaterialet for ROS-
analysen. ROS-analysen må beskrive utredningsalternativenes risikonivå og framskaffe 
kunnskap som gjør det mulig å avgjøre om det er forskjell mellom alternativene med hensyn 
til robusthet mot uforutsette hendelser. 
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7 Analyse av måloppnåelse 


Prosjektmålene skal bidra til at de overordnede målene i Bypakke Tønsberg-regionen nås. 
Det er formulert fem hovedmål, jfr. punkt 1.5. De overordnede målene er i prosjektet uttrykt 
gjennom effektmål som reflekterer de overordnede målene. Hvert utredningsalternativ skal 
vurderes opp mot effektmålene. Analyseperioden for utredningsalternativenes virkning og 
grad av måloppnåelse er 40 år regnet fra åpningsåret i likhet med vurderingene for prissatte 
konsekvenser, jfr. punkt 6.2.  


Effektmålene er formulert slik:  


Effektmål 
Håndtere trafikkøkningen fra forventet befolkningsvekst på en miljøvennlig måte 
 


E1: Redusert klimagassutslipp fra transportsektoren i Tønsberg-regionen.  
E2: Mer miljøvennlig reisemiddelfordeling der veksten i persontransport tas med 


kollektivtransport, gåing og sykling 
E3: Avlaste bymiljøet i Tønsberg og på Teie for biltrafikk 
 


Robust og samfunnssikker 
 


E4: Redusert risiko for stengning av forbindelsen mellom Nøtterøy og fastlandet 
 


Effektiv transportløsning 
 


E5: Økt fremkommelighet for sentrumsrettet kollektivtrafikk 
E6: Økt fremkommelighet for syklende 
E7: Økt fremkommelighet for gående 
E8: Minst like god fremkommelighet for næringstrafikk i rushtid som i dag 


 


Trafikksikker transportløsning 
 


E9: Redusert risiko for trafikkulykker 
 


Middelalderbyen og Ramsar-områder 
 


E10: Ivareta middelalderbyen og Ramsar-områdene 
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8 Kostnader og finansiering 


Som grunnlag for beslutning om gjennomføring av ny transportløsning skal 
finansieringskonsekvensene for de ulike alternativene analyseres.  


Investeringskostnader og drifts- og vedlikeholdskostnader for alternativene skal beregnes 
og sammenstilles, jfr. punkt 6.1 prissatte virkninger.  


Vestfold fylkeskommune og kommunene har vedtatt at Bypakke Tønsberg-regionen 
finansieres primært gjennom bompenger, bidrag fra Vestfold fylkeskommune og mva-
kompensasjon knyttet til investeringene i Bypakke Tønsberg-regionen.  


Størrelsesnivå for bompengesats for finansiering av de ulike alternativene skal beregnes og 
angis. Finansieringsforutsetningene lagt til grunn i «Mulighetsstudie Bypakke Tønsberg, 
januar 2014» utarbeidet av Statens vegvesen med nødvendige oppdateringer kan benyttes. 
Bompengesatsens følsomhet overfor endringer i rente og innkrevingstid skal angis.  


Beregningene må også ivareta helheten i bypakken, og inkludere delprosjektene som inngår 
i pakken. 
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9 Oppsummering og sammenstilling 


Det skal utarbeides en oppsummering og sammenstilling av konsekvens-utredningene og 
analysene av måloppnåelse i forhold til effektmålene. Det gjennomføres en avveiing mellom 
utredningstema og eventuell vekting av utredningstemaene skal begrunnes.  


Det settes opp en rangering i forhold til definerte hovedtema.  
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  Anbefaling 


10.1 Faglig anbefaling 


Bypakke Tønsberg-regionen ved arbeidsgruppe A2 og prosjektgruppa skal fremme en 
anbefalt løsning for framtidig fastlandsforbindelse. Anbefalingen baseres på faglige 
vurderinger gjennomført av Statens vegvesen. Arbeidsgruppe A2 er sammensatt av fagfolk 
fra Vestfold fylkeskommune, kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke, samt 
statlige myndigheter representert ved Fylkesmannen i Vestfold og Statens vegvesen. Statens 
vegvesen er ansvarlig for det faglige arbeidet. 


 


10.2 Anbefalt løsning ny fastlandsforbindelse 


Det skal utarbeides en begrunnet anbefaling for løsning for ny fastlandsforbindelse. 
Begrunnelsen skal hensynta måloppnåelse og prissatte og ikke prissatte konsekvenser. 
Anbefalingen skal beskrive vegløsningen, standard for vegen og vegelementene (veg i 
dagen, bru, fjelltunnel, senketunnel, og kryssplasseringer) som inngår i løsningen. Det skal 
gis en anbefaling med hensyn til om tiltaket bør gjennomføres. 


 


10.3 Behandling i styringsgruppen 


Anbefalt løsning fremmes for styringsgruppen for Bypakke Tønsberg-regionen som beslutter 
om anbefalingen skal fremmes for politisk behandling i fylkeskommunen og kommunene 
Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke. 
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11 Planprosess og medvirkning 


11.1 Interkommunal kommunedelplan  


Arbeidet med å utarbeide planprogram ledes av politisk valgte representanter i overordnet 
styringsgruppe for Bypakke Tønsberg-regionen. Styringsgruppens politisk valgte 
representanter er gitt en prosessledende rolle og fullmakt til å treffe vedtak om 
planprosessen; jfr. plan og bygningsloven § 9-2 og § 9-3.  


Styringsgruppen beslutter å legge forslag til planprogram ut på høring og offentlig ettersyn. 
Etter gjennomført høring beslutter styringsgruppen om planprogrammet skal fremmes for 
politisk behandling i fylkeskommunen og kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke. 
Planprogrammet fastsettes ved vedtak i kommunene som er arealmessig berørt, dvs. i 
Tønsberg, Nøtterøy og Stokke kommuner.  


Basert på fastsatt planprogram gjennomføres konsekvensutredninger etter plan og 
bygningsloven, kostnadsberegninger og analyse av måloppnåelse. Forslag til interkommunal 
kommunedelplan legges ut på høring og offentlig ettersyn. 


 


11.2 Beslutning transportløsning 


Styringsgruppen for Bypakke Tønsberg-regionen fremmer etter gjennomførte utredninger og 
analyser forslag til løsning til behandling i de politiske organer hos de samarbeidende 
partene Vestfold fylkeskommune, Tønsberg kommune, Nøtterøy kommune, Tjøme kommune 
og Stokke kommune. Forslag til løsning behandles først i de samarbeidende kommunene i 
Bypakke Tønsberg-regionen før behandling i Vestfold fylkeskommune som vegeier.  


 


11.3 Vedtak interkommunal kommunedelplan  


Når alle kommuner og fylkeskommunen har valgt løsning, fremmer styringsgruppen for 
Bypakke Tønsberg-regionen forslag til interkommunal kommunedelplan med 
konsekvensutredning til behandling i de kommunene som er arealmessig berørt. 
Kommunedelplanen skal inneholde plankart, bestemmelser og planbeskrivelse.  


Endelig planvedtak for den enkelte kommune for sitt område, jfr. plan og bygningsloven  
§9-3, treffes av de enkelte kommunestyrer i Tønsberg, Nøtterøy og eventuelt  Stokke.  


 


11.4 Informasjon og medvirkning 


Det er etablert en egen gruppe for kommunikasjon i Bypakke Tønsberg-regionen. Gruppen 
har representanter fra de 4 kommunene, Vestfold fylkeskommune og Statens vegvesen.  
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Kommunikasjonsgruppen utarbeider kommunikasjonsstrategi og skal bistå og gjennomføre 
kommunikasjon ut av prosjektorganisasjonen og tilrettelegge for intern og ekstern 
informasjon.  


Det forventes stor interesse og behov for informasjon om planlegging av ny 
fastlandsforbindelse. Statens vegvesen skal derfor i samarbeid med 
Kommunikasjonsgruppen utarbeide og fremlegge en egen kommunikasjonsplan for ny 
fastlandsforbindelse med utgangspunkt i kommunikasjonsstrategien for Bypakke Tønsberg-
regionen.  


Bypakke Tønsberg-regionen ønsker en bred medvirkning i planprosessen både for å få fram 
de gode grepene og for å sikre en solid forankring administrativt, politisk og i lokalmiljøet. 
Vegvesenet har et faglig ansvar i prosessen, og det vil derfor være en vekselvirkning mellom 
medvirkning og faglige vurderinger som vil strekke seg gjennom hele planprosessen. I 
tillegg til å videreføre strukturen fra KVU-arbeidet med samarbeidsmøter, vil det også bli 
gjennomført åpne informasjons- og drøftingsmøter om alternativer og konsekvenser. 


I samsvar med plan- og bygningsloven gjennomføres det formelle høringer og offentlig 
ettersyn i planprosessen: 


1. Forslag til planprogram 
2. Kommunedelplan med konsekvensutredning 


 


11.5 Framdrift og videre arbeid 


Dersom prosjektet skal kunne gjennomføres i samsvar med nedenstående framdriftsplan, 
forutsetter dette en smidig plan- og beslutningsprosess: 
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Gjennom kommunedelplanen som forventes vedtatt mot slutten av 2017, bør bindende 
føringer for etterfølgende reguleringsplan fastsettes. Oppfølgende undersøkelser i 
reguleringsplanfasen vil bl. a. omfatte: 


• Grunnundersøkelser 
• Arkeologiske undersøkelser 
• Miljøoppfølgingsprogram 
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Saksgang Møtedato Møte nr. Sak nr. 


Overordnet styringsgruppe 18.02.2016 1-2016 6 


Behandling i by- og kommunestyrer og fylkesting i mars og april 2016 


  


Interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og 
Tjøme - Fastsettelse av planprogram 


Sammendrag 


Overordnet styringsgruppe for Interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse 
fra Nøtterøy og Tjøme (OSG) vedtok den 18. februar 2016 å legge forslag til planprogram ut 
til høring. Planprogrammet lå ute til høring og offentlig ettersyn i perioden 13. november 
2015 – 11. januar 2016. Åpne møter ble arrangert 26. november 2015, 14. desember 2015, 
og 6. januar. Det er i løpet av høringen innkommet 54 høringsuttalelser fra både private, 
velforeninger, interesseorganisasjoner i tillegg til regionale og statlige myndigheter.  


Varsel om planoppstart ble ved en inkurie ikke gjort parallelt med kunngjøring av offentlig 
ettersyn av planprogrammet. Varsling av oppstart er nå kunngjort med frist for å komme 
med uttalelser innen 29. februar. 


Som følge av innspill og merknader er det gjort endringer i forslag til planprogram (datert 
11.12.2015). Videre er det gjort justeringer for å tydeliggjøre og presisere innhold i enkelte 
kapitler. 


Vesentlige endringer fremkommer av innstillingen og er nærmere omtalt under rådmannens 
vurderinger. Øvrige endringer er redegjort for under vurderinger og er merket med gult i 
revidert planprogram 11. februar 2016 som er vedlagt saken. 


Samtlige høringsuttalelser er referert og kommentert i vedlegg til saken. 


I henhold til tidligere vedtak skal planprogram med høringsuttalelser til politisk behandling i 
fylkeskommunen og kommunene som deltar i samarbeidet Bypakke Tønsberg-regionen. 
Planprogrammet skal fastsettes i de tre kommunene hvor arealer berøres; Nøtterøy, 
Tønsberg og Stokke.  


Planprogrammet anbefales nå fastsatt. 
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Innstilling (VFK og Tjøme) 


… kommune anbefaler at planprogram for Interkommunal kommunedelplan for ny 
fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme fastsettes i kommunene Nøtterøy, Tønsberg og 
Stokke med følgende kommentarer og tillegg etter høring: punkt 1-5 under. 


 


Innstilling (Nøtterøy, Stokke, Tønsberg) 


……kommune fastsetter med hjemmel i plan- og bygningslovens § 11-13 planprogram 
datert 11. februar 2016 for Interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse fra 
Nøtterøy og Tjøme med følgende kommentarer og tillegg etter høring: 


1. Avgrensning av planområdet og analyseområdet fastholdes som angitt i 
planprogrammet. 


2. Kapittel 3.3 Analyseforutsetninger suppleres og slås sammen med kapittel 4.4 
Utredning av tilførselsveier, g/s-anlegg og kollektivtrasèer for å tydeliggjøre 
forholdet mellom planområdet og analyseområdet og eventuelt behov for tiltak 
utenfor planområdet. 


3. Det tas inn i kapittel 3.3 Analyseforutsetninger at dersom analysene avdekker behov 
for tiltak på veilenkene mellom ny fastlandsforbindelse og E18 eller på Tanstadveien/ 
Kirkeveien som alternativ til Bekkeveien skal eventuelt behov for regulering og 
gjennomføring av slike tiltak ivaretas som en del av Bypakka. Eventuelle nødvendig 
tiltak her skal ivaretas som en del av de eksisterende delprosjektene i bypakka eller 
gjennom et nytt delprosjekt.  


4. Det presiseres i kapittel 3.3. Analyseforutsetninger at planlagt nytt kryss på 
Kirkeveien ved Solveien skal tas inn i analysen mtp å belyse konsekvenser på 
trafikkstrømmen som følge av tilkobling på Kaldnes til ny fastlandsforbindelse. 


5. Øvrige endringer fremkommer under vurderinger og er angitt med gul utheving i 
revidert planprogram. 


 


Saksutredning 
Arbeidet med Bypakke Tønsberg-regionen er forankret i fylkestingsvedtak 20/14 
«Organisering av bypakke for Tønsberg-regionen» av 30.4.2014.  


Arbeidet med fastlandsforbindelsen er organisert som planlegging av interkommunal 
kommunedelplan, i henhold til fylkestingsvedtak 19/15 «Bypakke Tønsberg-regionen. 
Interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse. Organisering styringsgruppe.» 
i denne saken står det blant annet følgende: 


«Anbefalt planprosess vil innebære følgende: 


De direkte berørte kommunene (Tønsberg, Nøtterøy og Stokke) delegerer myndighet 
til de politisk valgte representanter i Bypakkens overordnede styringsgruppe til å fatte 
prosessledende beslutninger i planprosessen. Dette omfatter ikke myndighet til å 
vedta planprogram, utsiling av alternativer og endelig planvedtak. 
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Planprogrammet: Styringsgruppen sender utkast til planprogram på høring. Endelig 
forslag til planprogram etter høringsperioden sendes til politisk behandling i de 
samarbeidende kommunene og fylkeskommunen. Planprogrammet vedtas formelt i 
kommunene Tønsberg, Nøtterøy og Stokke.» 


Planprogrammet har vært på høring, og skal nå fastsettes i de tre kommunene som er 
arealmessig berørt. Samtidig skal planprogrammet til politisk behandling i Tjøme kommune 
og Vestfold fylkeskommune.  


I høringsperioden ble det arrangert flere møter. Møtene ble arrangert slik: 


• 25. november 2015: Åpent informasjonsmøte 
• 14. desember 2015: Åpent medvirkningsmøte 
• 6. januar 2016: Åpen kontordag: informasjon og medvirkning 


 


Planavgrensning 


Avgrensningen av planområdet fremkommer av lilla markering i figur 1 mens 
analyseområdet er angitt med stiplet blå strek. Som følge av høringsinnspill har det blitt 
gjort en vurdering av planområdets avgrensning sett i forhold til analyseområdet. Det er 
besluttet å opprettholde planavgrensningen, men det er foretatt en del presiseringer i 
planprogrammet for å tydeliggjøre hva analysene skal belyse utenfor planområdet, og 
hvordan eventuelle behov for tiltak her skal følges opp videre i arbeidet med Bypakka. 


 


Rettslig grunnlag 
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Plan- og bygningslovens §§ 4-1 og 11-13. 


 


Forholdet til kommuneplan og reguleringsplaner 


Vurderes i den enkelte kommune 


 


Innkomne merknader til planprogrammet 


Det er innkommet 54 høringsuttalelser til planprogrammet. Samtlige innspill er referert og 
kommentert i vedlegg. 


Enkelte innspill har medført endringer/tillegg til planprogrammet og disse endringene er vist 
med gul markering i revidert planprogram som er vedlagt saken. 


 


Vurderinger 


Planområdet 


Gjennom høringen er det kommet innspill om planområde og analyseområde som krever en 
vurdering av behov for endringer i programmet, eventuelt presiseringer i teksten. Dette 
gjelder spesielt følgende forhold: 


• Startpunkt på Nøtterøy for ny fastlandsforbindelse: Både Kolberg og Teie veidele bør 
vurderes 


• Tverrforbindelse på Nøtterøy mellom fv 309 Smidsrødveien og fv 308 Kirkeveien: 
Bekkeveien eller Tanstadveien 


• Innfartsveger til Tønsberg fra E18, fv 300 Semslinna fra Sem og fv 308 Jarlsberglinna 
fra Gulli. 
 


Startpunkt på Nøtterøy for ny fastlandsforbindelse 


Det fremgår av høringsuttalelsen at hovedargumentet for å se på løsning fra Teie veidele i 
tillegg til Kolberg, er det trafikkmessige potensialet for å tiltrekke seg mer trafikk når 
startpunktet ligger lengre nord på øya. 


Statens vegvesen har gjennomgått det faglige grunnlaget for å vurdere om ny 
fastlandsforbindelse bør starte fra fv 308 Kirkeveien på Nøtterøy enten ved Kolberg (som 
forutsatt i planprogrammet) eller ved Teie veidele (som foreslått i høringsprosessen). 
Problemstillingen er vurdert og oppsummert i følgende rapporter: 


• Norconsults rapport 3. juni 2014: Utredninger av trafikkløsninger på Teie. 
Konsekvensutredning på kommunedelplannivå. 


• Nøtterøy kommunes rapport av 16. september 2014: Anbefalinger Teie-løsninger 
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Begge rapportene konkluderer med at Kolberg er det beste startpunktet på Kirkeveien for ny 
fastlandsforbindelse. Startpunkt på Kolberg kommer best ut i vurderingene når det gjelder 
robusthet, miljøvennlighet, effektivitet, lokale virkninger på Teie og kostnader. Startpunkt på 
Teie veidele er vurdert som bedre når det gjelder ikke-prissatte konsekvenser. Dette skyldes 
i hovedsak konsekvenser for bomiljø og landbruk langs Bekkeveien/Eikeveien med ny 
tverrforbindelse til Kolberg.  


Tidligere trafikkberegninger fra konsekvensutredning for Tønsbergpakken fase 2 fra 2004 
viser at fastlandsforbindelse fra Teie veidele ikke tiltrekker seg mer trafikk enn med 
startpunkt på Kolberg. Trafikkberegninger ble også gjennomført av Norconsult i samband 
med rapporten av juni 2014. Konsulentfirmaets beregninger ble gjennomført med 
oppdaterte forutsetninger til dagens situasjon. Resultatene viste tilnærmet lik trafikkmengde 
på fastlandsforbindelsen både med start fra Kolberg og start fra Teie veidele.  


Vegvesenet har nå i februar 2016 gjennomført en fornyet beregning for å sammenlikne 
Kolberg og Teie veidele. I beregningen er det forutsatt stenging av Nedre Langgate (tillatt for 
buss), kollektivfelt på eksisterende fv 308 fra Teie veidele mot sentrum og 
bompengeordning. Dette er tiltak som ikke er besluttet, men som representerer en realistisk 
framtidig situasjon, og som også er en del av KVUens Ringvegkonsept som bypakken bygger 
på. Denne beregningen bekrefter også tidligere funn med hensyn til trafikk på ny 
fastlandsforbindelse. Startpunkt Kolberg og Teie veidele gir tilnærmet samme trafikkmengde 
på fastlandsforbindelsen. Når vi også vektlegger de andre konsekvensene som er nevnt 
tidligere, er det ikke grunnlag for å utrede videre fastlandsforbindelse fra Teie veidele som et 
alternativ. 


Konklusjon: Startpunkt for ny fastlandsforbindelse bør være på Kolberg.  


 


«Dyp tunnel» under Teie 


Det fremkommer i høringsuttalelse at «dyp tunnel» under Teie bør utredes som forbindelse 
til Teie veidele med tanke på en videreføring av fastlandsforbindelse fra veidelet. I 
forbindelse med utbedring av VA-anlegget på strekningen fra Bekkeveien - Teie torg - Teie 
veidele er det utført omfattende grunnundersøkelser i 2014/2015. Undersøkelsene viser at 
dybder til antatt fjell er ≥ 20 i området ved Smidsrødveien over Teie torg. Ved Teie veidele er 
det utført en sikker boring som viser fjelldybde på 42 meter. Viser til vedlagt geoteknisk 
notat (G-not-002 datert 2016.02.01) utarbeidet av Rambøll Norge, som oppsummerer 
undersøkelsene. Dette betyr at det innenfor kravene til maksimal stigning i tunnel på 5 %, er 
det ikke mulig å komme ned, under og opp igjen ved Teie veidele med fjelltunnel forbi Teie 
torg. Fjelltunnel er således en uaktuell løsning langs Smidsrødveien forbi Teie torg. 


Det har i høringsprosessen vært lansert å bygge dyp tunnel gjennom løsmasser ved at 
løsmassene fryses. Denne byggemetoden er lite utprøvd i Norge, men ut fra den informasjon 
vi har hentet inn vil metoden i anleggsfasen kreve omfattende installasjoner på overflaten 
som gjør byggefasen like krevende som for en miljøtunnel rett under overflaten. Når de 
frosne massene tiner igjen etter byggefasen, vil dette kunne medføre skadelige setninger på 
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bebyggelsen i området på og ved Teie torg. Dette er delvis eldre bebyggelse, hvor det også 
er verneverdige objekter. I Norge er metoden bare benyttet på lokale problemområder i 
jomfruelig terreng, og ikke til å fryse grunnen i et byområde under større bolig-/og 
næringsarealer. Det er såpass mange usikkerheter knyttet til idéen om dyp tunnel i 
løsmasser at vi mener det er uaktuelt å gå videre med dette alternativet. Når vurderingene 
ellers også viser at trafikkvirkninger og øvrige konsekvenser er gunstigst med utgangspunkt 
fra Kolberg, vil vi anbefale at arbeid med startpunkt Teie veidele avsluttes. 


Med Kolberg som startpunkt for ny fastlandsforbindelse, vil trafikk og arealmessige 
spørsmål for Teie behandles som en egen planoppgave, slik forutsetningen er i Bypakke 
Tønsberg-regionen, hvor tiltak på Tjøme, Presterød, Teie og Hogsnes inngår i delprosjekt 
A3. 


Tverrforbindelse Kirkeveien – Smidsrødveien 


Fv 309 Smidsrødveiens tilknytning til fastlandsforbindelsen er viktig da den har omtrent 
samme årsdøgntrafikk som Fv 308 Kirkeveien. Nøtterøy kommune har lagt inn hensynssone 
for tverrforbindelse via Bekkeveien i kommuneplanen. For å kvalitetssikre trasevalget bør det 
gjennomføres en vurdering av Fv 430 Tanstdaveien som en eventuell alternativ 
løsning.  Denne vurderingen må også ta for seg behov for eventuell utbedring langs Fv 430 
Tanstadveien og langs Fv 308 Kirkeveien fra Nøtterøy kirke til Kolberg.  


Konsekvensene av dette må sammenlignes med konsekvensene av å bygge ny veg langs/ved 
Bekkeveien og Eikeveien opp til Kolberg. Trasé langs Bekkeveien/Eikeveien må fastlegges 
gjennom kommunedelplanen for fastlandsforbindelsen med etterfølgende reguleringsplan, 
mens man for Tanstadveien/Kirkeveien kan gå direkte på en reguleringsplan da det ikke er 
aktuelt med ny trasé, men utbedring langs eksisterende veg.  
  
Konklusjon: Beslutning om Fv 430 Tanstadveien kan være en alternativ løsning til Bekkeveien 
som tverrforbindelse mellom Fv 308 og Fv 309 kan skje samtidig med beslutning om trasé 
for fastlandsforbindelsen.  


 


Tilknytning til E18 -  Fv 300 Semslinna og Fv 308 Jarlsberglinna   


Det er påpekt gjennom høringsrunden at løsninger for fastlandsforbindelsen i korridor 1 til 
Jarlsberg travbane og løsninger i korridor 2 til Korten, vil ha trafikkmessig forskjellig 
innvirkning på innfartsvegene til Tønsberg. Dette gjelder spesielt Fv 300 Semslinna fra kryss 
nr 37 Aulerød-krysset på E18 til Kjellekrysset, og Fv 308 Jarlsberglinna fra kryss nr 35 Gulli-
krysset på E18 til Kjellekrysset. Dette har vært kommunisert under høringen av 
planprogrammet, og disse vegene ligger inne i analyseområdet nettopp for å kunne vise de 
trafikkmessige virkningene for disse strekningene av en ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy 
og Tjøme. 


Trafikkvurderinger for innfartsvegene utføres som del av trafikkberegningene i 
konsekvensutredningen for fastlandsforbindelsen. Trafikkendringene som beregnes vil i stor 
grad avhenge av hvordan løsninger med kollektivtrafikk, gatebruk i sentrum, restriksjoner 
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(f.eks. parkering), gang-/sykkeltiltak m.m. legges inn beregningsmodellene. Det 
overordnede mål i trafikkutviklingen for biltrafikk er som kjent nullvekst.  


Konklusjon: Fastlandsforbindelsens innvirkning på trafikken på innfartsvegene Fv 300 
Semslinna, Fv 35 Jarlsberggata, og fv 308 Jarlsberglinna skal synliggjøres i 
konsekvensutredningen. Dersom trafikkfordelingen og tilhørende tiltak viser seg å kreve 
investeringer skal dette inngå i analysene og tas hensyn til ved anbefaling og valg av trasé 
for fastlandsforbindelsen. 


 


Behov for tiltak utenfor planområdet  


Det fremkommer av planprogrammet at konsekvensutredningen skal ta inn i seg vurdering 
av behov for tiltak på Fv 35 Jarlsberggata, Fv 300 Semslinna og Fv 308 Jarlsberglinna. Det var 
i høringsforslaget mangelfullt belyst hvordan eventuelle nødvendige tiltak utenfor 
planområdet skulle ivaretas videre og dette ble påpekt under høringen. Det ble videre reist 
spørsmål ved om planområdet burde utvides til å ta inn også disse veilenkene.  


Det fremkommer i revidert planprogram i kapittel 3.3 Analyseforutsetninger at; 


”Dersom analysene avdekker behov for tiltak på veilenkene mellom ny fastlandsforbindelse 
og E18 eller på Tanstadveien/Kirkeveien som alternativ til Bekkeveien skal regulering og 
gjennomføring av disse tiltakene ivaretas som en del av bypakka. Det skal vurderes nærmere 
om tiltakene ivaretas som en del av de eksisterende delprosjektene i bypakka eller om det 
opprettes et nytt delprosjekt.” 


Utvidelse av planområdet anses med dette ikke som nødvendig for å sikre gjennomføring at 
eventuelle nødvendige tiltak ut mot E18 eller langs Tanstadveien/Kirkeveien. 


Øvrige endringer som følge av høringsinnspill: 


• Kap 2.2 Rikspolitiske retningslinjer og føringer i lovverk som legges til grunn er 
utvidet med: 


• Jordloven, St. mld. om Landbruks- og maktpolitikken, Ny nasjonal jordvernstrategi, 
Kgl. Res. 12.06.2015 Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging. 


• I kap 3.5.3 Dimensjoneringsklasse er det tatt inn krav til seilingshøyde på 55m. 
• Kap 6.2.2 Nærmiljø og friluftsliv er utvidet med at konsekvenser for folkehelse skal 


belyses. 
• I kap 6.2.3 Naturmangfold er det tatt inn at også strandområdene langs Vestfjorden 


skal belyses mht til påvirkning fra kryss og broanlegg. Videre at konsekvenser for 
bekkeløp innenfor planområdet samt ålegress- og bløtbunnsområder skal vurderes. 


• Kap 6.2.4 kulturmiljø er utvidet mht utredningsbehov av bevaringstilstanden til 
kulturlag i middelalderbyen. Videre forholdet til kulturminner under vann. 


• I kap 6.5 Risiko- og sårbarhet er det tatt inn at analyse av hendelser også må belyse; 
• Jord- og leirskred, områdestabilitet der det er kvikkleire, klimaendringer, 


havnivåstigning og sårbare knutepunkter. 
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Videre behandling 


Kommunestyrene i Nøtterøy, Tønsberg og Stokke fastsetter endelig planprogrammet. 
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BYPAKKE TØNSBERGREGIONEN 
   Vedlegg 


 
  


 


Behov for planmidler for videre planlegging av Bypakke Tønsberg-regionen – 
grunnlag for ny forskuttering 


Innledning 


Dette notatet beskriver behovet for planmidler i perioden 2016-2018, og danner grunnlaget 
for ny forskutteringssøknad. Denne forskutteringen dekker kommunedelplan og 
reguleringsplan for ny fastlandsforbindelse, overordnede planer for de andre delprosjektene 
gatebruk, kollektiv, gang og sykkel, samt oppstart forprosjekter og regulering, inkludert 
trafikkløsninger på Teie og Tjøme. 


De 10 + 90 millionene (+ renter og administrasjonskostnader) dekker imidlertid ikke alt 
nødvending planarbeid for alle arbeidsgruppene i bypakken. For at det ikke skal bli stans i 
det videre arbeidet må det senest i løpet av 2018 fremmes en ny forskutteringssak, evt. en 
annen finansieringsløsning. 


Våren 2014 ble det i sak om «Høring: KVU for helhetlig transportløsning i Tønsberg-
regionen» fattet følgende vedtak:  


7. Bompengeinnkrevingen for veipakke 1 kan ikke forlenges. Finansiering av et helhetlig 
transportsystem for Tønsberg-regionen inklusiv ny fastlandsforbindelse fremmes for 
Stortinget. Brukerbetaling for nye transportløsninger skjer når de ulike anlegg og 
tiltak er åpnet. 


Særlig grunnerverv for ny fastlandsforbindelse antas å være kostnadskrevende, og bør 
startes i 2019. Det er fra partenes deltakere i arbeidsgruppe A5 – Økonomi, finansiering, 
bompenger gitt signaler om at det kan være krevende å stille garanti for beløpene det er 
behov for fra og med 2019. 


Det er foreslått satt av 500 000,- til utarbeidelse av en finansieringssak knyttet til 
bompenger i løpet av 2019 (etter at en har en vedtatt reguleringsplan for ny 
fastlandsforbindelse), med politisk behandling lokalt og i Stortinget i løpet av 2019-2020 og 
mulig oppstart innkreving av bompenger (parallellinnkreving) i løpet av 2020. 


Det er også en rekke mindre prosjekter og tiltak som kan igangsettes raskt dersom det er 
midler til gjennomføring. Dette ble tatt opp i styringsgruppemøtene i desember 2015 og 
januar 2016.  Noen eksempler er inkludert i tabell 5 i dette dokumentet. Kostnadene er ikke 
inkludert i forskutteringen, og må eventuelle legges til dersom man ønsker å inkludere noen 
av disse. 







  


Behov for planmidler 


Tabellen under viser fordelingen av ny forskuttering for de ulike delprosjektene. Som nevnt 
dekker ikke denne forskutteringen alle nødvendige midler til planlegging. For gatebruksplan 
og interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektivtransport er det satt av 
penger spesielt til de overordnede planene, men det vil være ytterligere behov for midler til 
forprosjekter og reguleringsplaner. Dette er nærmere omtalt under avsnitt for A1 og A4. 
Planmidler til forprosjekter og regulering vil vi først ha bedre oversikt over etter å ha 
gjennomført de overordnende planene, og dette er årsaken til at rammen på 100 millioner i 
denne omgang ikke er foreslått hevet.  


Til de 100 millionene vil det tilkomme renter og administrasjonskostnader. Dette er ikke tatt 
med her, men vil inngå i saken om ny forskuttering. 


Eventuell mva-kompensasjon er vedtatt tilbakeført til bypakken, men da det er usikkert hvor 
store beløp dette dreier seg om, er de utelatt i denne saken. Det foreslås at dette behandles i 
de årlige budsjettene, og at evt. refusjon settes av til nødvendige forprosjekter og 
regulering. 


Byggeplan regnes som en del av investeringskostnaden og er ikke tatt med her.  


Den samlede oversikten over behovet for planmidler står på side 2.  


Felleskostnader 


Gjennom vedtak om Organisering av Bypakke Tønsberg-regionen er det vedtatt en deling av 
utgifter til prosjektleder mellom bypakken og sams vegadministrasjon. Prosjektleder for 
bypakke Tønsberg-regionen har hittil blitt fullfinansiert gjennom sams vegadministrasjon. 
Om denne ordningen kan fortsette må vurderes, men det bør settes av penger i tråd med 
vedtakene som er gjort med en deling. Dette er tatt med i tabellen under. 
 
I tillegg er det behov for en del felleskostnader til dekking av kommunikasjonstiltak, 
møteutgifter, m.m. Det er allerede benyttet 0,3 mill i 2014 og 2015 på denne posten. Det 
foreslås at det settes av ytterligere 3,2 mill i den neste treårsperioden, til sammen 3,5 mill.  


  
Felleskostnader 2016-2018 
  


Plan/aktivitet 2016 2017 2018 Sum 
Prosjektleder Bypakke 50%  0,7 0,7 0,7 2,1 mill 
Felleskostnader – 
kommunikasjonstiltak, 
materiell, møteutgifter mm. 


0,4 0,4 0,3 1,1 mill 


 Sum  1,1 1,1 1,1 3,2 mill 
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Samlet oversikt over behov for planmidler 2016-2018 


Delprosjekt 


Ramme 
forskut-
tering 10 
mill + 90 


mill 


Benyttet 
2014 og 


2015 
2016 2017 2018 


Sum 2016 - 
2018 (rest 
5,1 mill + 
90 mill) 


Bypakke Tønsberg-
regionen - felles 
kostnader 3,6 0,3 1,1 1,1 1,1 3,3 


A1 - Gatebruksplan for 
Tønsberg sentrum  4,8 0,4 2,4 1,0 1,0 4,4 


A2 - Ny 
fastlandsforbindelse fra 
Nøtterøy og Tjøme 75,0 3,7 19,0 20,0 32,3 71,3 


A3 - Prosjekter på Teie, 
Hogsnes, Presterød og 
Tjøme 8,0 0,0 0,5 3,5 4,0 8,0 


A4 - Hovedaksene buss 
og sykkel 8,1 0,5 2,5 2,6 2,5 7,6 


A5 - Økonomi, 
finansiering, bompenger 0,5 0,02 0,0 0,0 0,5 0,5 


SUM 100,0 4,9 25,5 28,2 41,4 95,1 


 


 


Behov for planmidler A1 og A4 


Parallelt med arbeidet med ny fastlandsforbindelse skal det utarbeides en rekke planer på 
dagens vei- og gatenett i og utenfor Tønsberg sentrum. Gruppe A1 skal utarbeide 
gatebruksplan for Tønsberg sentrum og A4 plan for kollektiv-, sykkel- og gangaksene inn 
mot sentrum.  
 
Gatebruksplanen har status som prinsipplan. Plan for kollektiv, sykkel og gange har status 
som interkommunal kommunedelplan (med forbehold om positiv behandling i kommunene). 
Prosessene bør gå parallelt for disse to planene da de bygger på mye av det samme 
kunnskapsgrunnlaget og har mange viktige grensesnitt. 
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Hver av planprosessenes varighet anslås til 1,5-2 år. Gjennom disse planprosessene vil vi få 
klarlagt hvilke tiltak som kreves for å bla. nå målene om nullvekst i personbiltransport i 
bypakken. Fra KVU-arbeidet vet vi at det må legges bedre til rette for kollektivtrafikk og at 
tiltak på hovedaksene inn mot Tønsberg sentrum, samt at etablering av ny kollektivterminal 
blir viktig. For syklende og gående blir det viktig å få på plass et godt sammenhengende nett 
av gang- og sykkelanlegg. Dette vil kreve ombygging/utvidelse av noen av dagens gater og 
veier. I tillegg kan det bli aktuelt med nye traseer, spesielt for gående og syklende (snarveier, 
nye over- eller underganger, kryssing av Kanalen mm.).  
 
For de fleste tiltakene i bypakken går vi ut fra at det vil være behov for en forprosjektfase. 
Gjennom denne fasen avdekkes om det er behov for regulering eller om man kan gå direkte i 
gang med en byggeplan. I bynære strøk anslår vi at plankostnadene ligger på 5-10% av 
investeringskostnadene. Dette er en grei tommelfingerregel vi kan benytte når vi har oversikt 
over prosjektene og omfanget. Utgifter til prosjektering og byggesaksbehandling inngår som 
en del av investeringskostnadene.  
 
Plantype/fase Prinsipplan 


eller 
kommune-
delplan 


Forprosjekt Regulering Byggeplan Bygging Drift- 
og 
vedlike- 
hold 


Planleggings- 
tid 


1,5 – 2 år 1 – 1,5 år 1,5 år 0,5 – 1 år 0,5 – 1 
år 


  


Oversikt over plantyper og faser/varighet. Vi antar at det må gjennomføres forprosjekter for de fleste 
tiltakene etter at man har utarbeidet de overordnede planene. Enkelte tiltak vil også kreve regulering, 
men vi antar at mange tiltak kun krever en omdisponering av dagens tilgjengelige gate/vei-grunn.  
 
Det er først når de overordnede planene er på plass at vi vil ha full oversikt over tiltak og 
kunnskap om det videre plan- og investeringsbehovet. For kommende 4-årsperiode har vi i 
hovedsak satt av penger til utarbeidelse av gatebruksplan og plan for gange-, sykkel- og 
kollektivtiltak. Vi antar det vil være mulig å sette i gang oppfølgende planarbeid på flere 
tiltak i løpet av planperioden. Dette er synliggjort i tabell 4.  
 
  
Behov for av planmidler for gruppe A1  
  


Plan/aktivitet 2016 2017 2018 Sum 
A1 Gatebruksplan  2,4 1,0 1,0 4,4 mill 
 Sum  2,4 1,0 1,0 4,4 mill 


Behov for planmidler for gruppe A1 i Bypakke Tønsberg-regionen i perioden 2016 – 2019, inkludert  
interne lønnsmidler til drift av bypakka. I tillegg kommer midler benyttet i 2015. 
 
 
 
 
 


Side 4 av 11 
 







  


  
Behov for planmidler for gruppe A4 
  


Plan/aktivitet 2016 2017 2018 Sum 
A4 Hovedaksene 
gange, sykkel og 
kollektiv 


2,5 2,5 2,5 7,5 mill 


Sum  2,5 2,5 2,5 7,5 mill 
Behov for planmidler for gruppe A4 i Bypakke Tønsberg-regionen i perioden 2016 – 2019 samt interne 
lønnsmidler til drift av bypakka. 
 


 
  
Eksempler på aktuelle forprosjekter/reguleringsplaner for A1 og A4 
  


Plan/aktivitet 2016 2017 2018 2019 Sum 
A1 Ny kollektivterminal 
- forprosjekt  
-regulering  


    
0,5 


  
0,5 
0,5 


  
  


1 


  
1 mill 


1,5 mill 
A1 Nedre Langgate 
-forprosjekt 


    
0,5 


  
0,5 


    
1 mill 


Sum   1 1,5 1 3,5 mill 
Behov for planmidler for mulige forprosjekter/reguleringsplaner for gruppe A1 og A4. For A4 er det pr. 
i dag ikke mulig å peke ut noen konkrete prosjekter. 
 


Det er for arbeidsgruppe A1 og A4 foreslått satt av noe midler til oppstart forprosjekter og 
regulering i 2017 og 2018. 
 


A2 – Ny fastlandsforbindelse fra Nøtterøy og Tjøme 


Prosjektavdelingen har gitt et foreløpig innspill i september 2014 på 50-60 mill. kr. (2013-
nivå). Senere er KS 1-rapporten kommet, og politiske vedtak/innspill ved årsskiftet 14/15 
har medført at antall alternativer antakelig må økes. Regjeringsnotatet ang innholdet i videre 
planprosess forventes til våren. Det er således fortsatt usikkerhet om omfang og videre 
planprosess. I dette notatet listes opp en del forutsetninger for å anslå plankostnader for 
kommunedelplan og reguleringsplan.   


Forutsetninger 
Mulige alternativer som faller inn under ringvegkonseptet nord-sør i samsvar med KVU’en. 
Hovedalternativene som nevnes nedenfor er knyttet til hvordan kanalen/fjorden krysses: 
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Korten 


• 3 hovedalternativer (bru, senketunnel, fjelltunnel) i korridoren Nøtterøy – Kaldnes – 
Korten – Kjelle  


Hogsnes/Jarlsberg 


• 2 hovedalternativer (bru, senketunnel) i korridoren Nøtterøy – Kaldnes – Smørberg – 
Jarlsberg travbane eller i korridoren Nøtterøy – Kaldnes – Hogsnes – Jarlsberg 
travbane 


 
Med mulige varianter også på landsidene, spesielt på strekningen Smørberg/Hogsnes – 
Jarlsberg travbane kan vi forvente minst 10-12 alternativer. Dersom planoppgaven skal 
gjennomføres effektivt bør planprogrammet legge opp til en faglig silingsprosess som 
reduserer antall alternativer som skal konsekvensutredes og inngå i kommunedelplanen. En 
slik prosess må behandles politisk. Det bør være mulig å stå igjen med 4-5 realistiske 
alternativer til kommunedelplanen. 


Faglige temaer som skal utredes avklares også i planprogrammet. Aktuelle temaer er: 


• Trafikk (herunder beredskap for Nø/Tj, trafikkbelastning på strekninger, parkering) 
• Bymiljø (herunder arealutvikling) 
• Kulturminner (Tbg er middelalderby) 
• Bomiljø (herunder helse og støy) 
• Naturmiljø (herunder fugl, fisk, forurensing. Vegalternativene har Ramsar-områdene 


som naboer) 
• Naturressurser (herunder landbruk) 
• Prissatte konsekvenser (herunder investeringskostnader) 
• Evt andre temaer 


Foreløpig baseres kostnadsvurderingen på %-vis erfaringstall (Øyvind F og Steinar A, 
hovedsakelig E18).  KU/kommunedelplan: 1,5-2 %. Reguleringsplan 1-1,5 %. Dette gjelder 
da %-vis andel av investeringskostnaden for Nøtterøyforbindelsen. Siden dette er en 
planoppgave som omfatter hovedveg i by bør vi regne noe høyere %-vis kostnad enn for E18 
som er motorveg på enklere terreng. 


Plankostnader 


Det foreligger mye faglig materiale fra tidligere runder med planer for Nøtterøyforbindelse. 
Dette gjelder bl.a. rapporter fra geotekniske og geologiske undersøkelser. Disse kan nyttes i 
arbeidet vi nå står foran. 


Vurderingen nedenfor er basert på en antatt investering for Nøtterøyforbindelsen på 2500 
mill. kr. (2015). 
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KU/kommunedelplan, 2%     50 mill. kr 


Minus nytte av tidligere planmateriale   10 mill. kr 


Plankostnad KU/kommunedelplan    40 mill. kr 


Plankostnad reguleringsplan 1,25-1,5 %   35 mill. kr 


 


Plankostnad KU/kommunedelplan og reguleringsplan:  75 mill. kr 


 


 


Det som ikke er tatt med her, men som det vil være behov sannsynligvis før en har en ny 
bompengeordning på plass er grunnerverv og oppstart byggeplanlegging. Dette er vist i 
tabellen under. 


 


 


 


A3 - Trafikkløsninger på Teie, i Presterødbakken, Hogsnesbakken og på Tjøme 


Arbeidsgruppa har ansvar for trafikkløsninger på Teie, i Presterødbakken, Hogsnesbakken 
og på Tjøme. To av prosjektene er allerede regulert, Presterødbakken og Hogsnesbakken, 
men det er behov for videre planlegging av gang- og sykkelveg på Tjøme og ulike tiltak på 
Teie. For gang- og sykkelveg i Tjøme kommune bør det gjennomføres et forprosjekt før 
detalj-prosjektering. På Teie antas de fleste tiltak være innenfor allerede regulert areal, og 
det bør derfor gjennomføres et forprosjekt. Det vil også være behov for noe regulering.  
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Trafikkløsninger på Teie 


Det ble i Overordnet styringsgruppe i januar 2016 vedtatt å gjennomføre forprosjekter og 
regulering på Teie. Dette inkluderer: 


• Gatebruksplan for nordre den av Smidsrødveien (miljøgate) 
• Forprosjekt/detaljering av tiltak i Teglverksveien, Grindstukrysset, Kirkeveien og 


Smidsrødveien inkl. bl.a. utredning av trafikkavvikling (bl.a. overføring av ca. 6000 
biler fra Smidsrødveien til Kirkeveien via. Teglverksveien), kostnadsoverslag m.m. 


• Utvikling av Teie torg inklusiv stenging av Ørsnesalléen og omorganisering av dagens 
parkering. 


Planleggingskostnadene preges av at dette er et byprosjekt, og derfor mer krevende å 
gjennomføre. 


Første fase bør være å gjennomføre et forprosjekt for hele området. Forprosjektet vil avgjøre 
om hva som kan gjøres innenfor regulert område, og hva som eventuelt vil kreve regulering. 
På grunn av flere parallelle prosesser som foregår på Teie, ønsker Nøtterøy kommune å 
starte opp med en gatebruksplan for nordre del av Smidsrødveien. Dette har kommunen 
bevilget 455 000,- til, og det er i overordnet styringsgruppe i januar 2016 vedtatt at disse 
tilbakeføres kommunen gjennom en fremtidig bompengeordning. Prosjektet startes opp i 
2016, i tett samarbeid med bypakkeorganisasjonen.  


I planleggingsfasen er det viktig å tenke stegvis utvikling. Prosessene må også samordnes 
med interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse.  


For det totale Det anslås at det er behov for 2 interne årsverk for faglig arbeid + styring av 
konsulenter. Det er viktig å gjennomføre en god prosess på grunn av mange interesser og 
historikk i området. Det må engasjeres konsulent blant annet til vurdering av kryssløsninger.  


SVV anslår at et forprosjekt vil koste 3-4 millioner. Dette vil avhenge av hvor mye data som 
er tilgjengelig, blant annet om grunnforhold. Det antas at det foreligger en del informasjon 
om dette da det meste av området er regulert.  


Det vil være minimum være behov for å regulere en utvidelse av Kirkeveien til 4-felt helt 
frem til Grindstukrysset. En reguleringsplan (detaljregulering) her er anslått til å koste 2-2,5 
millioner. 


Behov for planmidler Teie: 5-6,5 millioner. Dette inkluderer de 455 000,- som kommunen 
allerede har bevilget. 


Det foreslås for perioden 2016-2018 å sette av 5,2 millioner til planlegging av 
trafikkløsninger på Teie. Dette i tillegg til de 455 000,- kommunen allerede har bevilget. 
Eventuelt restbehov må dekkes gjennom ny forskuttering/finansieringsløsning. 
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Gang- og sykkelveg på Tjøme (fv. 380 fra Ormelet til Risbrua) 


Prosjektet er meget sammenlignbart med etablering av GS-veg til Verdens ende.  


Det anslås at et forprosjekt vil koste om lag 1 – 1,5 mill. kroner.  


For reguleringsplanarbeidet vil det være behov for om lag et internt årsverk 
(Planleggingsleder, vegteknisk, grunnundersøkelser, oppfølging av konsulent) for å følge 
opp prosjektet, anslått til om lag 1,5 mill. Konsulentbruk: om lag 2 mill. I tillegg vil det 
komme grunnundersøkelser og kulturminneregistrering m.m., som anslås til å være i 
størrelsesorden 1-2 millioner.  


Samlet sett vil forprosjekt og regulering koste om lag 5-7 millioner kroner. 


Forprosjekt og regulering: om lag 5-7 millioner. 


Prosjektet på Tjøme et enkeltstående prosjekt, og er dermed mer fleksibelt enn flere av de 
andre delprosjektene i forhold til oppstart. Oppstart forprosjekt foreslås derfor først i 2017, 
men videre arbeid med forprosjekt og regulering i 2018 og 2019. Dette tilsier behov for 
ytterligere forskuttering for å få ferdigstilt planleggingen.  


Kommunen har gjennom vedtak bevilget 1,25 mill til forprosjekt på strekningen, og 
prosjektet kan således startes opp før. Gjennom vedtak i overordnet styringsgruppe skal 
disse midlene også tilbakeføres kommunen gjennom en fremtidig bompengeordning. 


 Behov for av planmidler for gruppe A3 


Plan/aktivitet 2016 2017 2018 Sum 


Trafikkløsninger Teie, 
forprosjekt og evt. 
regulering 


0,5 2,2 2,5 5,2 mill 


GS-veg på Tjøme, 


Forprosjekt og 
regulering 


0,0 


  


0,5 2 2,5 mill  


Faglig leder A3 - 
felles  


0,1 0,1 0,1 0,3 mill 


 Sum  0,6 2,8 4,6 8,0 mill 


 


Det er i tillegg satt av 100 000,- i året til faglig leder A3. For de andre delprosjektene er 
dette en del av kostnadene, men fordi denne arbeidsgruppen sannsynligvis vil få flere 
prosjektledere, foreslås det en dedikert sum til samordning/koordinering med øvrig arbeid i 
bypakken.  
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A5 – Økonomi, bompenger, finansiering 


Det vurderes som aktuelt å søke Stortinget om bompengeproposisjon i forbindelse med at 
man har en ferdig reguleringsplan for ny fastlandsforbindelse. Det foreslås derfor at det 
settes av 500 000,- i 2018 til utarbeidelse av bompengeproposisjon.  


 


  


Behov for av planmidler for gruppe A5 


Plan/aktivitet 2016 2017 2018 Sum 


Utarbeidelse 
bompengesak 


0,0 0,0 0,5 0,5 mill 


 Sum  0,0 0,0 0,5 0,5 mill 


 


 


Midler til mindre investeringer 


I innledende fase av arbeidet med bypakken ble det vurdert tiltak som evt. kunne inngå i en 
fase 1, dersom man fikk forlenget dagens bompengeordning. Vi synes det kan være nyttig å 
også hente frem noen av disse tiltakene. Disse er tiltak som har kort planleggingstid og kan 
iverksettes relativt raskt. Dette kan være gode prosjekter som kan «markedsføre» bypakkas 
miljøvennlige profil. Fra møtet i OSG den 06.01.2016 ble det referert følgende: «Bypakka bør 
se på quick wins, med tiltak som kan gjennomføres på en billig måte og som kan skape 
oppmerksomhet rundt enkle og gode tiltak og samtidig belyse helheten i pakka».  
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«Quick wins» - tiltak 
 


Tiltak 2016 2017 2018 2019 Sum Prosj-
ektark 


Sanntidsinformasjon på 
bussholdeplasser – 15 
skjermer pr. år 
(Nøtterøy, Tønsberg og 
Vear/Hogsnes) 


0,5  0,5      1 mill K6 


Generell 
holdeplassopprustning – 10 
plasser pr. år 


3  3  3    9 mill K7 


Lyskryssprioritering for buss 
(Teie veidele, Teie torv, 
Farmannsveien/Tollbodgaten 
og 
Farmannsveien/Eckerbergsga
te). 


0,3        0,3 mill K17 


Kampanjer om miljøvennlige 
reisemåter 


  1  1  1  3 mill K20 


Sykkeltellepunkt –  
10 punkt totalt 


1  1  0,5    2,5 mill S9 


Sikker sykkelparkering, 
mekkestasjon og vaskeplass 


1,5  1,5      3 mill S27 
S30 


Gjennomføre enkle tiltak for 
syklister på dagens gatenett 
(teste ut tiltak i 1:1) 


1  2  2    5 mill S22 


Utbedringer på steder med 
dårlig kvalitet på dagens 
sykkel- og gangnett 


2  2  2  2  8 mill S20 


Sum tiltak         31,8 mill   
 
Dette er tiltak som ble foreslått i tidlig fase av bypakke prosjektet (en evt. fase 1 dersom man fikk 
fornyet bompengeordningen). Tiltakene kan gjennomføres raskere enn planer og tiltak i tabell 2, 3 og 
4 og bidrar til en «synliggjøring» av bypakkens miljøvennlige profil. Det må diskutere om man kan 
benytte bypakkemidler til slike tiltak. Tiltakene er beskrevet på prosjektark som er lagt ut i sharepoint i 
bypakkesamarbeidet. Tiltakene er ikke prioritert og foreslått gjennomføring kan justeres. 
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