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KONKLUDERENDE SAMMENDRAG

Jernbaneverket er i gang med en konseptvalgutredning (KVU) av intercitytriangelet Oslo —
Halden, Oslo — Lillehammer og Oslo — Skien. | den forbindelse er det gjort en risikoanalyse av de
ulike konseptenes evne til oppnaelse av RAMS-mal (Reliability Availability Maintainability
Safety). Den overordnete hensikten med risikoanalyse pa dette stadiet er & undersgke om de ulike
konseptalternativer innfrir mal og krav, og hva er risiko for at sa ikke er tilfelle. Risikoanalysen
vil derved male de ulike alternativer opp mot hverandre.

Risikoanalysen er gjennomfart i oktober 2011 i tre separate workshops, en for hver bane-
strekning:

e stfoldbanen: Ski — Halden
e Dovrebanen: Venjar — Lillehammer
e Vestfoldbanen: Drammen — Skien.

I tillegg er det i november 2011 gjennomfart en ekstra workshop (delta-analyse) av alle de tre
konseptene, da de har endret seg — delvis pa grunn av risikoanalysen og delvis av andre arsaker.

Analysen er gjennomfart under forutsetning av at trafikkavviklingen i Oslo-omradet ikke er en
begrensende faktor. Det er et eget prosjekt “Langsiktig kapasitet i Oslo-omradet” som handterer
dette grensesnittet. Vi forutsetter derfor at kapasitet i Oslo-omradet er tilstrekkelig og ikke utgjar
en flaskehals. Denne forutsetningen er sentral for den overordnete malsetningen med IC.

Hovedfunnene fra risikoanalysen er fglgende:

Det er en overordnet risiko at det er mange og til dels konflikterende malsetninger med Intercity
(1C):

e |C versus godsstrategi

e |C versus hgyhastighetsstrategi

e Krav om blanding av trafikktyper og hay kapasitetsutnyttelse

e Andre tilgrensende prosjekter med malsetninger som ikke er koordinert pa tvers.

De konseptene som har minst risiko sammenlignet med de andre er de som i starst mulig grad
separerer IC og godstransport, og prioriterer IC-tog pa bekostning av fjerntog/hgyhastighetstog.
200 km/t dimensjonering av banestrekning muliggjer i starre grad stoppmenstre i nerheten av
befolkningssentre, og er mer gunstig for en rendyrket IC-strategi enn 250 km/t dimensjonering.
Unntaket er Dovrebanen hvor det er liten forskjell pa traséene for 200 og 250 kml/t.

De konseptene som har lavest risiko fra et RAMS-perspektiv er derfor
o @stfoldbanen - Konsept @B 4B: Stopp i alle byer med gjennomgaende gods pa astre linje

e Dovrebanen - Konsept DB 4C: Nytt dobbeltspor 200 km/t — Utnytting av dagens spor for
saktegaende tog, og konsept DB 4D: Nytt dobbeltspor 250 km/t — Utnytting av dagens
spor for saktegaende tog.

e Vestfoldbanen - Konsept VB 4A: Alle (dagens) stasjoner — under Vestfjorden, og konsept
VB 4B: Alle (dagens) stasjoner — med slgyfe i Tensberg.
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1 INNLEDNING

Intercitytriangelet rundt Oslo er definert som Oslo — Halden, Oslo — Lillehammer og Oslo -
Skien. Jernbaneverket er i gang med en konseptvalgutredning (KVU) der det ses pa flere
alternative konsepter for de tre strekningene. Typisk krav til kapasitet er, med noen unntak, at det
skal kunne ga 4 intercitytog, 1 godstog og 1 fjerntog (eller hayhastighetstog) i hver retning i
dimensjonerende time. | @stfold gar det 4 lokaltog til Moss. For Vestfoldbanen er det forutsatt at
godstog gar pa Sgrlandsbanen.

() Lillehammer

Skien ]
- "y Halden

Figur 1 — Intercitytriangelet rundt Oslo

DNV har fatt i oppdrag a hjelpe Jernbaneverket med a gjennomfare risikoanalyse, en for hver
banestrekning, hvor risikoer som truer maloppnaelse for de ulike konseptmulighetene er blitt
identifisert og analysert. Siden konseptvalgutredningen pagar, ble denne analysen farst basert pa
den informasjonen og den status pa konseptene som forela i oktober 2011. Delvis pa grunn av
risikoanalysen og delvis av andre arsaker ble noen av konseptene vesentlig endret og det ble
gjennomfgart en ny analyse i midten av november.

I de falgende kapitler er farst metode og systemdefinisjon beskrevet. Deretter er det et kapittel
som beskriver overordnete funn fra analysen. Sa falger kapitler med detaljerte resultater fra hver
banestrekning. Til slutt kommer et kapittel som gir oversikt over mgter og deltakere. De ulike
konseptene er skissert i vedlegg.
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2 SYSTEMBESKRIVELSE/METODE
2.1 Hensikt

Den overordnete hensikten med risikoanalyse pa dette stadiet er a undersgke om de ulike
konseptalternativer innfrir mal og krav med hensyn til RAMS (Reliability Availability
Maintainability Safety). Dvs. hensikten er & betrakte det ferdige “produktet” og

e identifisere hvilke forhold som kan true maloppnaelse
e evaluere risikoen knyttet til disse forholdene
Prosjektrisiko forbundet med konseptene vurderes ikke.
Risikoanalysen skal brukes til a:
e velge mellom konseptalternativer
e stille krav til senere planfaser (tiltak)
Eventuelt:
e giinput til 4 utvikle nye alternativer
o eller, ga tilbake til kravstiller og be om avklaring av mal og krav

2.2 Systemets omfang

Det er fglgende konseptmuligheter som skal analyseres videre (for naermere beskrivelse refereres
det til de respektive konseptmulighetsdokumentene, Ref. /10/, /11/og /12/ og skisser i Vedlegg):

Oslo — Halden:

Konsept/ | Beskrivelse
variant

@B 3A | Utbedring av jernbanenettet

@B 4A | Stopp i alle byer

@B 4B | Stopp i alle byer med gjennomgaende gods pa @stre Linje

@B 4C | Stopp i alle byer i kombinasjon med egen trasé for hgyhastighet

@B 4F Hay hastighet via Sarpsborg med gren via Fredrikstad

Oslo — Lillehammer:

Konsept/ | Beskrivelse
variant

DB 3A | Utbygging av ny transportinfrastruktur i begrenset omfang pa jernbane

DB 4A | Nytt dobbeltspor 200 km/t med forbikjagringsspor

DB 4B Nytt dobbeltspor 250 km/t med forbikjaringsspor

DB 4C Nytt dobbeltspor 200 km/t — Utnytting av dagens spor for saktegaende tog

DB 4D Nytt dobbeltspor 250 km/t — Utnytting av dagens spor for saktegaende tog

I tillegg til dette finnes det flere varianter angaende plassering/flytting av stasjon pa Hamar. Dette
er relevant for alle konseptene 4A — 4D.
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Oslo — Skien:
Konsept/ | Beskrivelse
variant

VB 3A | Utbygging av ny transportinfrastruktur i begrenset omfang pa jernbane

VB 4A | Alle (dagens) stasjoner — under Vestfjorden

VB 4B | Alle (dagens) stasjoner — med slgyfe i Tansberg

VB 4C | Alle (dagens) stasjoner, unntatt Stokke — under Vestfjorden

VB 4D | Bypass Tgnsberg med slgyfe, ikkje stopp i Horten og Stokke

2.3 Grensesnitt

Oslo-omradet dekkes ikke eksplisitt av konseptvalgutredningene. Dette gjelder strekningene
e Oslo - Ski
e Oslo - Venjar
e Oslo - Drammen

De ulike konseptene er avhengig av at trafikkavviklingen i Oslo-omradet ikke er en begrensende
faktor.

Lillehammer

Skien Halden
Figur 2 — Grensesnitt mot sentralt Oslo-omrade

Det er et eget prosjekt “Langsiktig kapasitet i Oslo-omradet” som handterer dette grensesnittet.

Vi forutsetter derfor at kapasitet i Oslo-omradet er tilstrekkelig og ikke utgjer en flaskehals.

2.4 Overordnete RAMS mal for systemet
De ulike maldokumentene, ref. /7/, /8/ og /9/ foreslar falgende mal

Oslo — Halden Oslo — Skien Oslo - Lillehammer

Palitelig Palitelig Palitelig togtilbud

Effektiv Effektiv Kort reisetid

Sikkert Trafikksikker Trafikksikkert

@kt kapasitet Kapasitet og frekvens Hay frekvens

Miljgvennlig Miljgvennlig Lite belastning pa omgivelsene
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Vi har delt tilgjengelighet og palitelighet inn i Regularitet og Punktlighet. Siden dette er en
risikoanalyse ut i fra et RAMS-perspektiv har vi videre innfart malet Vedlikeholdbarhet. | samrad
med JBV har vi ogsa innfart malene Robusthet og Security. Med bakgrunn i dette skal falgende
hovedmal benyttes i risikoanalysen:

1. Regularitet/oppetid (at tog ikke stanses, innstilles)
2. Punktlighet (palitelighet — dvs. at tog er i rute)
3. Reisetid (Effektivitet)
4. Frekvens/Kapasitet (antall tog/time)
5. Vedlikeholdbarhet
6. Trafikksikkerhet
7. Miljgvennlighet
8. Robusthet mot naturforhold og veer/klima
9. Security
Det er formulert ulike krav til maloppfyllelse, her er noen eksempler fra Ref. /9/ (Oslo —
Lillehammer):
Mal Krav
Regularitet/Oppetid* e Regularitet: 99,2 % for persontog (mal mot 2019)
e Oppetid: 99,3 % for persontog (mal mot 2019)
Punktlighet* e 95 9% av alle persontog skal komme fram i rett tid
e 95 9% av alle godstog skal komme fram i rett tid
Reisetid (Effektivitet) e 1tOslo-Hamar
e 151t 0slo- Lillehammer
Frekvens/kapasitet e 4 IC-tog/time pa strekningen Oslo — Hamar
e 2 IC-tog/time pa strekningen Hamar — Lillehammer
e 1 Fjerntog/time Oslo — Andalsnes/Trondheim
e 1 godstog/time Oslo — Lillehammer
Vedlikeholdbarhet e Vedlikeholdbart innenfor foreslatt ruteopplegg
(kjgredagn)
Trafikksikkerhet e Individ og samfunnsrisiko + ALARP
Miljevennlighet e X % redusert utslipp av klimagasser®
e X % overfgring av lange godstransporter fra veg til bane
e Viktige naturressurser spart ved utbyggingen
e Tog pafarer ikke omgivelsene staybelastning over

forskriftenes krav

Robusthet mot naturforhold og
veer/klima

Opprettholde tilgjengelighetskrav (pavirker regularitet,
oppetid, punktlighet)

Security

Synliggjare evt. forskjeller mellom konseptene

! Samfunnsdepartementets krav til regularitet og oppetid er beskrevet i kapittel 2.6.
2 Begrepene punktlighet, regularitet og oppetid er definert i kapittel 2.7.
® Ikke definert da risikoanalysen ble gjennomfart
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2.5 Fareidentifisering

Risikoer kan formuleres som
e Fare for ikke & tilfredsstille <mal>

Vurderer risiko som manglende evne til maloppnaelse.

e Hoy: Konseptet tilfredsstiller neppe malet,
e Middels: Usikkert om konseptet tilfredsstiller malet,
o Lav: Konseptet tilfredsstiller sannsynligvis malet.

Siden det som oftest (men ikke alltid) vil vaere blandet trafikk pa de ulike strekningene/
alternativene, ma risiko vurderes for ulike trafikktyper:

e Intercitytog

e Lokaltog

e Godstog

e Fjerntog/Heyhastighetstog (HH)

De ulike konseptene/variantene kan vurderes ved a sette opp falgende tabell (samme tabell for
alle for lettere a sammenligne):

Risiko/Mal Intercitytog Lokaltog Godstog Fjerntog/HH

Regularitet/Oppetid

Punktlighet

Reisetid

Frekvens/Kapasitet

Vedlikeholdbarhet

Trafikksikkerhet

Miljgvennlighet

Robusthet

Security

I hver celle i tabellen settes inn en fargeindikator (red, gul, grann) som sier noe om risikoniva
(Hoy, Middels, Lav). Farste rad i tabellen er her gitt farger for a illustrere dette. Hver celle i
tabellen begrunnes.

2.6 Krav fra Samferdselsdepartementet

| styringsdialogen med Samferdselsdepartementet et det utviklet en malmatrise som gjenspeiler
departementets krav til kvaliteten pa Jernbaneverkets leveranse. Disse kravene er farende for
Jernbaneverkets virksomhetsutgvelse og derved for de hovedmal og mal som Jernbaneverket har
fastsatt.
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Samferdselsdepartementets
malmatrise:

Status ~ Status  Status  Mal mot Mal mot
Parameter 2005 2007 2008 2013 2019 Merknad
@konomi
Jf tildelingsbrev
Fornyelsegrad (%) 1) 100 100 20009.
Bevilgning ikke overskredet  Ja Ja Ja Ja Ja
Sikkerhet:
Gjennomsnitt antall drepte Utgangspunkt
gj.sn siste 20 ar 8,2 7,0 6,9 -45%p.a.  -4,5%p.a. 2009-resultat
Gjennomsnitt antall Utgangspunkt
personskader siste 3 ar 156 200 235 -45%p.a  -4,5%p.a. 2009-resultat
Utgangspunkt
Antall hendelser med skade 508 716 862 -45%p.a. -4,5%p.a. 2009-resultat
Punktlighet:
Oppetid i prosent 99,3 98,8 98,5 99,2 99,3
Ikke JBVs andel fom
Regularitet i prosent malt 98,0 98,0 99,0 99,2 2010
Kundetilfredshet:
Forbedring pa 1
prosentpoeng pr.
NSBs kundeundersgkelse 66 61 66 71 7 ar
Brukerundersgkelse blant Ikke Ikke Forbedring pa 3,5
togselskapene malt malt 3,2 3,8 4,5 % p.a.
Ikke Ikke Ikke
Tilgjengelighet malt malt malt Hva star i NTP?

1) Fornyelsesgrad = Regnskapsfart (Fornyelse + Oslo-prosjektet) i prosent av NTP (Fornyelse + Oslo-prosjektet)

2.7 Definisjon av punktlighet, regularitet og oppetid
I JBV Arsrapport 2010, ref. /13/, under overskriften “Punktlighet pa jernbanen” defineres

felgende begreper:

Punktlighet: % av antall tog som ankommer endestasjon i rute (innenfor 3:59 minutter for

lokaltog og regiontog @stlandet og 5:59 min for fjerntog og godstog).

Regularitet: viser prosentvis faktisk antall tog som har blitt kjart i forhold til antall tog som

skulle ha kjert i henhold til ruteplan

Oppetid: defineres ut fra antall forsinkelsestimer pa grunn av infrastruktur i forhold til planlagte
togtimer (Malet i 2010 var 9400 forsinkelsestimer som tilsvarer en oppetid pa 98,7 %). Innstilte

tog inngar ikke i statistikken.
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3 OVERORDNETE PROBLEMSTILLINGER

Under arbeidet med de enkelte banestrekninger har det kommet frem noen overordnete
problemstillinger og funn.

Hayeste risiko mot IC-mal karakteriseres av de konsepter hvor:

1. Stor grad av blanding av trafikk med store hastighets-/kjgretidsforskjeller (godstog/
lokaltog/IC/HH), f.eks. 90-100 vs. 200 og 250 km/t og ulikt stoppmgnster. Dette kan ga
pa bekostning av mal om stive ruter, kapasitet og punktlighet.

2. 250 km/t dimensjonering av banestrekning vanskeliggjar i starre grad stoppmenstre i
nearheten av befolkningssentra (og er ungdvendig for en rendyrket IC-strategi). 250 km/t
kombinert med blandingstrafikk (gods) gar ogsa ut over vedlikeholdbarheten.

En overordnet risiko er at det er for mange og konflikterende malsetninger med IC

e |IC vs. godsstrategi. Det er planlagt vekst av godstrafikk 2 — 3 ganger dagens niva. Er det
forenlig & kjere gods og IC pa samme bane, og samtidig ivareta kapasitet og punktlighet
for begge trafikktyper? Se ogsa Figur 4 og Figur 5.

e IC vs. hgyhastighetsstrategi. | noen konsepter er hgyhastighetstog tenkt a ga pa samme
strekning som IC-togene. Her er det typisk konflikt mellom malene for IC og malene for
hgyhastighet, og som kan utgjare risiko for redusert punktlighet og kapasitetsutnyttelse.

plrammen

Ic1
Icz
(s3]
Tensberg
icz
Ic1
200

——HH-
250

Porsgrunn

Figur 3 — Illustrasjon av en tenkt ruteplan for blanding av I1C-tog og
heyhastighetstog pa Vestfoldbanen. Hvis IC-tog som starter 30 min over hel time fra
Drammen blir noen minutter forsinket, vil det bli tatt igjen av hgyhastighetstoget.
Merk at denne punktlighetsrisikoen gker med hastighetsforskjellen (200 vs. 250
km/t). Ruteplanen vil ha mindre punktlighetsrisiko dersom man reduserer antall I1C-
togavganger
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Krav om hgy kapasitetsutnyttelse og blanding av trafikktyper (for eksempel 4 IC-tog + 1
hgyhastighetstog + 1 godstog i dimensjonerende time) er en utfordring for andre
malsetninger. Et konsept basert pa hgy teoretisk utnyttelsesgrad av kapasitet kan medfare
at relativt sma forsinkelser kan fa store konsekvenser for punktligheten eller regulariteten.
Krav om blandingstrafikk, hgy kapasitet og punktlighet er vanskelig a oppfylle samtidig,
men to av kravene kan lettere oppfylles pa bekostning av det tredje:

Blandingstrafikk Blandingstrafikk Blandingstrafikk
Kapasitet Punktlighet Kapasitet Punktlighet Kapasitet Punktlighet
1) Prioritering av blandingstrafikk 2) Prioritering av kapasitet og 3) Prioritering av blandingstrafikk
og kapasitet kan ga ut over punktlighet kan ga ut over og punktlighet kan ga ut over
punktligheten mulighet for blandingstrafikk kapasitet (feerre tog)

Figur 4 — Prioritering av to mal kan ga pa bekostning av et tredje

Ved blandet trafikk er det en sterk sammenheng mellom stoppmanster, lengde og mulig
kapasitet. Dette er det ogsa redegjort for i Mulighetsstudiene for @B og VB, ref. /1/ og /2/,
se kapittel 6 i begge dokumenter.

Nar det gjelder samtrafikkering mellom IC-tog og godstog er det gunstig med hgy
stopptetthet pa IC-togene. Ved gjennomsnittlig avstand mellom IC-stopp pa 10 — 15 km er
det ikke sa stort problem a samkjere IC-tog og godstog innenfor en strekning pa 100 —
150 km gitt at godstogene ikke har hastighetsreduksjoner og kan kjgre 100 km/t, noe som
man kan gjare med de fleste godstog pa en moderne bane. Dagens IC-tog Moss — Halden
har gjennomsnittlig stoppavstand pa ca. 15 km, men vesentlig lengre stoppavstander Oslo
— Moss.

Nar det gjelder samtrafikkering mellom hgyhastighetstog og IC-tog er det omvendt. Her
gar samtrafikkeringen bedre dess faerre stopp IC-togene har og jo flere stopp
hgyhastighetstogene har. Dette kan ha stor betydning for hvilken kapasitet de ulike
banene har.

Samtrafikkering godstog — hgyhastighetstog kan ga bra ruteplanmessig siden ingen av
kategoriene har hgy frekvens og godstog i stor grad gar pa tider med fa hgyhastighetstog,
men det blir store problemer om man skal kombinere alle tre — IC-tog, hgyhastighetstog
0g godstog.

Lengden pa strekningen med stor grad av blandet kapasitet er ogsa av stor betydning. Av

de IC-strekningene vi ser pa er Oslo — Halden den korteste og kan kanskje lettere handtere
blandet trafikk enn f.eks. Oslo — Lillehammer.

Analysen er gjennomfart under forutsetning av at trafikkavviklingen i Oslo-omradet ikke
er en begrensende faktor. Det er et eget prosjekt “Langsiktig kapasitet i Oslo-omradet”
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som handterer dette grensesnittet. Denne forutsetningen er sentral for den overordnete
malsetningen med IC. Dersom denne forutsetningen ikke er til stede, vil det veere en hgy
risiko for ikke & nd malene for IC-strategien.

Andre tilgrensende prosjekter med malsetninger som ikke er koordinert pa tvers. Eksempler:

e stfoldbanen vs. Follobanen Oslo — Ski har ulike trafikkforutsetninger. | falge Design
Basis for Nytt dobbeltspor Oslo — Ski, ref. /15/, er denne strekningen dimensjonert for a ta
langt hayere trafikk enn det som er satt opp for @stfoldbanen. Derfor blir ikke dette noen
flaskehals for @stfoldbanen. Et krav for Oslo — Ski, som ikke er behandlet i K\VU for IC,
er at det skal legges til rette for trafikk med dobbeltdekk-personvogner (ref. punkt 3.4.2.7.
i /15/).

e Prosjekt for @stre linje @stfoldbanen er ikke koordinert med KVU for IC med hensyn til
godskapasitet. Godstrafikk pa @stre linje er en forutsetning for enkelte av
konseptalternativene.

e Hastighet pa linjen ut over IC-omradet, f.eks. nord for Lillehammer (dersom dette ikke
dekkes av HH utbygging)

Blandingstrafikk (godstog og hgyhastighetstog sammen med 1C-tog) og dimensjonering av bane
for 250 km/t er en utfordring for vedlikeholdbarhet.

e Det er hgyere vedlikeholdskostnader for en trasé dimensjonert for 250 km/t vs. 200 km/t.
Dette fordi det er hayere krav til sporngyaktighet. Dessuten vil sporgeometri (trasering)
spesielt laget for hgyhastighetstog, gi hgyere slitasje ved lave hastigheter (godstog).
Kostnadene gker derfor enda mer hvis det er blandingstrafikk. Siden kostnadene gker er
det naerliggende a anta at ogsa tid som er ngdvendig for vedlikehold vil gke. Dette er
illustrert i Figur 5.

Trains/Day CostsYear

k\‘_/, {/“\

G- Slow  GEP - Mixed F = Fast G -Show GHF - Mbned P = Fast

More capacity by Lower costs by

harmanizaticon harmaonmization

Figur 5 — Kapasitet og vedlikeholdskostnader for bare gods (G), blanding av gods og
persontog (G+P), og bare persontog (P), ref. /14/, E. Jaensch (2005)

For en bane som skal trafikkeres av godstog ma man ha slake stigninger for a unnga
sterke kapasitetshegrensninger med hensyn pa togsterrelse. Det medfarer derfor starre
tunnelandel enn om man kunne bruke noe sterkere stigninger over kortere strekninger enn
det som kan tillates for godstog. Eksempelvis har hgyhastighetslinjen Koln — Frankfurt
stigninger opp til 40 promille, mens 12,5 promille er satt som mal for nye blandede baner
i Norge.
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En bane for blandet godstrafikk og hegyhastighetstog kan heller ikke ha stor overhgyde i
kurvene siden godstog som ikke kan utnytte banens hastighetspotensiale da vil falle ned
pa underskinnen i kurver. Dette vil gke hjul- og skinneslitasje for godstog samt gke risiko
for avsporinger for disse hvis det er skeivlasting av en vogn. For en dedikert
hgyhastighetsbane kan overhgyden i kurver kanskje gkes til 180 mm utenfor
signalstoppomrader, og dette vil ha stor betydning for hvilken hastighet som kan tillates i
gitte kurveradier. Uten at man behgver a tilfredsstille godstogenes krav kan kurveradier
for hastighetsniva pa 200 og 250 km/t reduseres betraktelig.

Hayhastighetstrafikken setter store krav til ngyaktighet i sporgeometri mens godstrafikken
med sine hgye totallaster i form av tonnkm per km bane, samt hgy aksellast gir den starste
nedbrytingen av banelegemet. Kombinasjonen av disse to trafikkslag er derfor klart
ugunstig vedlikeholdsmessig og kanskje spesielt i omradet for marin leire pa @stlandet
som er en setningsutsatt byggegrunn med ikke-ubetydelige interne bevegelser.

Tidspunktet for trafikktoppene i godstrafikk og persontrafikk varier ogsa slik at det er
vanskelig a finne hvite tider for 4 utfgre ngdvendig vedlikehold for en bane med blandet
trafikk, men dette ma vurderes i detalj fra bane til bane. Ved en splitting av trafikken vil
det veere vesentlig lettere a finne hvite tider hvor vedlikehold kan utfgres og gjerne det
ved a vedlikeholde godssporene i hvite tider pa dagtid og persontogsporene om natten.
Dette gir ogsa mye mindre trafikkmessig nedetid enn om man skal samkjgare all trafikk

Sa kan det selvfalgelig anfares at en splitting av trafikken krever flere spormeter a
vedlikeholde, og om man sparer sa mye i totalkostnader krever neermere regnestykker,
men kostnadene knyttet til nedetid ved vedlikehold vil i alle fall reduseres.
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4 RISIKOANALYSE AV @STFOLDBANEN

4.1 Sammendrag

Jernbaneverket er i gang med en konseptvalgutredning (KVU) av intercity for Oslo — Halden, |
den forbindelse er det gjort en risikoanalyse av de ulike konseptenes evne til oppnaelse av
RAMS-mal (Reliability Availability Maintainability Safety). Den overordnete hensikten med
risikoanalyse pa dette stadiet er & undersgke om de ulike konseptalternativer innfrir mal og krav,
og hva er risiko for at sa ikke er tilfelle. Risikoanalysen vil derved male de ulike alternativer opp
mot hverandre.

Risikoanalysen for @stfoldbanen ble gjennomfart som en Workshop 5.10.11. | tillegg ble det
18.11.11 gjennomfart en ekstra workshop (delta-analyse) av alle de tre banestrekningene, da de
har endret seg — delvis pa grunn av risikoanalysen og delvis av andre arsaker.

Analysen er gjennomfgrt under forutsetning av at trafikkavviklingen i Oslo-omradet ikke er en
begrensende faktor. Det er et eget prosjekt “Langsiktig kapasitet i Oslo-omradet” som handterer
dette grensesnittet. Vi forutsetter derfor at kapasitet i Oslo-omradet er tilstrekkelig og ikke utgjer
en flaskehals. Denne forutsetningen er sentral for den overordnete malsetningen med IC.

Hovedfunnene fra risikoanalysen er fglgende:

Det er en overordnet risiko at det er mange og til dels konflikterende malsetninger med Intercity
(1C):

e |C versus godsstrategi

e |C versus hgyhastighetsstrategi

e Krav om blanding av trafikktyper og hay kapasitetsutnyttelse

e Andre tilgrensende prosjekter med malsetninger som ikke er koordinert pa tvers.

De konseptene som har minst risiko sammenlignet med de andre er de som i starst mulig grad
separerer IC og godstransport, og prioriterer IC-tog pa bekostning av fjerntog/hgyhastighetstog.
200 km/t dimensjonering av banestrekning muliggjer i starre grad stoppmenstre i nerheten av
befolkningssentre, og er mer gunstig for en rendyrket IC-strategi enn 250 km/t dimensjonering.

Det konseptet for @stfoldbanen som har lavest risiko fra et RAMS-perspektiv er derfor

e Konsept @B 4B: Stopp i alle byer med gjennomgaende gods pa gstre linje
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4.2 Resultater
Falgende konsepter foreligger for Oslo — Halden:
Konsept/ | Beskrivelse IC/t Lo/t Golt Fjlt
variant
@B 3A | Utbedring av jernbanenettet 2 til 4 til Moss | 1 Forlenget
Fredrikstad IC-tog
1 til Halden
@B 4A | Stopp i alle byer 4 til 4 til Moss | 1(utenom | Forlenget
Fredrikstad, rush) IC-tog
2 til Halden
@B 4B Stopp i alle byer med 4 til 4til Moss |1 Forlenget
gjennomgaende gods pa Dstre Fredrikstad, IC-tog
Linje 2 til Halden
@B 4C | Stopp i alle byer i kombinasjon 4 til 4 til Moss | 1 1
med egen trasé for hgyhastighet Fredrikstad,
2 til Halden
@B 4F Hay hastighet via Sarpsborg med | 2 til Sarps- | 4til Moss | 1 Forlenget
gren via Fredrikstad borg via (Evt. 2 IC-tog
Fredrikstad, | videre til
og 2 direkte | Fredrik-
til Sarps- stad)
borg/
Halden

IC/t = antall IC-tog per time, Lo = lokaltog, Go = godstog, Fj = Fjerntog/hgyhastighetstog.

Grensesnitt mot andre prosjekter:
¢ Follobanen Oslo-Ski
e Langsiktig kapasitet i Oslo-omradet
e Prosjekt for @stre linje
e Hgyhastighetsutredningen

Konseptene er neermere beskrevet i underkapitler nedenfor samt i Vedlegg 1.

For @stfoldbanen peker alternativ 4B(med innslag av A og C) seg mest fordelaktig ut fra et IC-

perspektiv fordi det er mindre risiko for ikke & oppna mal/krav. Pa den annen side vil

direktegaende fjerntog matte ga utenom dimensjonerende time, hvis man fullt ut skal utnytte
banens hastighetspotensiale.

Alternativ 4F favoriserer hgyhastighetstog pa bekostning av IC-tog, og kan kun gjennomfares

ved a matte redusere kapasitet pa IC (feerre avganger i timen).

Konsept 3A — utbedring av jernbanenettet, vil ikke oppfylle malene/kravene for IC nar det gjelder
regularitet, punktlighet, kapasitet og reisetid, men vil vare en forbedring i forhold til dagens
situasjon (kortere reisetid).

Det er avdekket fglgende usikkerheter angaende grensesnitt mot andre prosjekter
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e stfoldbanen vs. Follobanen Oslo — Ski har ulike trafikkforutsetninger. | falge Design
Basis for Nytt dobbeltspor Oslo — Ski, ref. /15/, er denne strekningen dimensjonert for a ta
langt mer trafikk enn det som er satt opp for @stfoldbanen. Derfor blir ikke dette noen
flaskehals for @stfoldbanen. Et krav for Oslo — Ski, som ikke er behandlet i K\VVU for IC,
er at det skal legges til rette for trafikk med dobbeltdekk-personvogner (ref. punkt 3.4.2.7.
i /15/).

e Godstrafikk pa @stre linje er en forutsetning for flere av konseptalternativene (gjelder
bade 4B og 4F). Dette kan utgjare en risiko med tanke pa gjennomfgrbarhet av
konseptene. Her er det flere ubesvarte sparsmal nar det gjelder tilpasning av gstre linje for
fremfaring av lange godstog sammen med videreutvikling av persontrafikk.
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4.2.1 Konsept @B 3A - Utbedring av jernbanenettet

Dette konseptet karakteriseres av
» Stopp alle stasjoner
* Dobbeltsporparsell mellom Haug og Fredrikstad
* Dobbeltsporparsell mellom Fredrikstad og Sarpsborg
* 2 IC-tog til Fredrikstad
* 1 1C-tog videre til Halden/Ggteborg
* 4 lokaltog til Moss
» Godstog Vestre linje

Matrise for evaluering mot malene / kravene som gjelder for konseptene 4A, 4B, 4C og 4F.
Risiko er indikert ved farge (Hay = rgd, Middels = gul og Lav = grenn)

Risiko/Mal IC Lokaltog Gods Fjern/HH
Regularitet
Punktlighet Omtrent som i dag, Lokaltog far bedre
kanskje noe bedre punktlighet, ingen
godstog
Reisetid 1,5 time Oslo — Halden,

men 15 min bedre enn i
dag. Kjgretid Oslo-
Fredrikstad 50 min

Frekvens/ Halvtimes frekvens til Kapasitet for 4 lokaltog Godstog pa Vestre linje Uaktuelt med fjerntog i
kapasitet Fredrikstad er malet for mellom Oslo og Moss utenom dimensjonerende | tillegg til IC
dette alternativet time

Vedlikehold- | Enkeltspor fra Rade og
barhet sgrover gjor vedlikehold
vanskelig (som i dag),
men bedre for Oslo-Rade

Trafikk- Planoverganger og Planoverganger og
sikkerhet krysningsspor krysningsspor
Miljg- Feerre inngrep, men
vennlighet forurensning pga

biltrafikk

Robusthet Som i dag. Skjeberg og
Halden ligger lavt over
havet

Security

Hovedrisiko / manglende maloppnaelse her er frekvens og reisetid for IC. Dessuten er det
uaktuelt med fjerntog i tillegg til 1C. Lokaltog Oslo — Moss kommer bra ut av analysen, da det
forutsettes at Oslo — Ski er ferdig.
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Vurdering i forhold til reduserte krav (dagens situasjon)

Risiko/Mal IC Lokaltog Gods Fjern/HH
Regularitet
Punktlighet Omtrent som i dag, Lokaltog far bedre
kanskje noe bedre punktlighet, ingen
godstog
Reisetid 1,5 time Oslo — Halden,
men 15 min bedre enn i
dag. Kjaretid Oslo-
Fredrikstad 50 min
Frekvens/ Halvtimes frekvens til Kapasitet for 4 lokaltog Godstog pa Vestre linje Uaktuelt med fjerntog i
kapasitet Fredrikstad er malet for mellom Oslo og Moss utenom dimensjonerende | tillegg til IC
dette alternativet time
Vedlikehold- | Enkeltspor fra R&de og
barhet sgrover gjor vedlikehold
vanskelig (som i dag),
men bedre for Oslo-Rade
Trafikk- Planoverganger og Planoverganger og
sikkerhet krysningsspor krysningsspor
Miljg- Feerre inngrep.
vennlighet
Robusthet Som i dag. Skjeberg og
Halden ligger lavt over
havet
Security

Dersom man vurderer risiko/maloppnaelse i forhold til dagens situasjon far man noe forbedret
reisetid. Lokaltog Oslo — Moss kommer bra ut av analysen, da det forutsettes at Oslo — Ski er

ferdig.
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4.2.2 Konsept @B 4B (A/C) - Stopp i alle byer med gjennomgéaende gods pa Jstre
Linje
Dette konseptet karakteriseres av
e 200 kmi/t
* Ny stasjon m/tunnel Grenli
* Vendeanlegg Lisleby
* Ny/ombygget stasjon Sarpsborg
* Ombygget stasjon Halden
» Stopp alle stasjoner
* 4 1C-tog til Fredrikstad
* 2 IC-tog til Halden/Ggteborg
* 4 lokaltog til Moss

» Gjennomgaende gods pa @stre Linje (ikke 4A og 4C). Lokalt gods skal fortsatt ga pa
Vestre Linje.

Risiko/Mal IC Lokaltog Gods HH

Regularitet Fjerntog (utover
forlengede IC-tog) pa
vestre linje méa ga utenom
dimensjonerende time,
hvis de skal utnytte
banens hastighets-
potensiale. Kan komme i
konflikt med annen
trafikk (Konsept 4C lgser
dette problemet)

Lokal godstrafikk pa
vestre linje mé ga utenom
dimensjonerende time.
Kan komme i konflikt
med annen trafikk

Punktlighet Ved korrektivt Ved korrektivt
vedlikehold mé& man ga vedlikehold mé& man ga
over til enkeltsporet drift over til enkeltsporet drift
med redusert hastighet. med redusert hastighet.
(Mulig tiltak: beholde (Mulig tiltak: beholde
gamlebanen mellom gamlebanen mellom
Sarpsborg og Halden) Sarpsborg og Halden)

Reisetid

Frekvens/ Ikke kapasitet pa vestre

kapasitet linje i dimensjonerende

time (utfordring & blande
gods inn i vestre linje
utenfor rush). Mulig tiltak
a beholde linje mellom
Rolfsgy og Sarpsborg.
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Risiko/Mal IC Lokaltog Gods HH
Vedlikehold- To spor i en tunnel kan To spor i en tunnel kan B LSl b To spor i en tunnel kan
barhet - - . - mellom Sarpsborg og - .
fare til stenging av tunnel | fare til stenging av tunnel Halden (pga nedlagt fare til stenging av tunnel
ved vedlikehold ved vedlikehold P9 g ved vedlikehold
banetrasé).
Trafikk- Blanding av gods og
sikkerhet persontrafikk utenfor
dimensjonerende time.
Planoverganger og
krysningsspor
Miljg- Har ikke oversikt over Har ikke oversikt over Har ikke oversikt over Har ikke oversikt over
vennlighet mulige natur-/milje- mulige natur-/miljg- mulige natur-/milje- mulige natur-/milje-
konfliktomrader konfliktomrader konfliktomrader konfliktomrader
Robusthet Strekning Moss - Rygge Kvikkleireproblematikk/ | Strekning Moss - Rygge
har kvikkleireomrader darlig grunn pa gstre har kvikkleireomrader
(ikke problem hvis lagt i linje. Usikkerhet rundt (ikke problem hvis lagt i
tunnel). Halden ligger oppgradering av gstre tunnel). Halden ligger
lavt over havet linje. lavt over havet
Security
Tilleggs- Konseptet forutsetter opprinnelig at fjerntog er forlengede IC-tog og da bortfaller papekte risikoer med fjerntog
momenter Usikkerhet knyttet til varighet pa dimensjonerende time.
Usikkerhet knyttet til varighet av driftsdggn. Nér far man sportilgang?

Fjerntog ma ga utenom dimensjonerende time. Konseptet forutsetter opprinnelig at fjerntog er
forlengede IC-tog og da bortfaller papekte risikoer med fjerntog. Konsept 4C med separat spor

for hgyhastighetstog Ski — Sarpsborg vil ogsa lgse dette.
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4.2.3 Konsept @B 4F - Hagy hastighet via Sarpsborg med gren via Fredrikstad

Forutsetning for 4F er at @stfoldbanen er en del av hgyhastighetslgsningen. Dette konseptet
favoriserer trafikk til og fra Oslo pa bekostning av trafikk internt i @stfold. Konseptet
karakteriseres ved

e 250 km/t

* Ny stasjon u/tunnel Grenli
* Ny/ombygget stasjon Sarpsborg m/vendeanlegg
» Ombygget stasjon Halden

» Stopp alle stasjoner

» 2 IC-tog til Sarpsborg via Fredrikstad

» 2 IC-tog til Sarpsborg - Halden/Ggteborg

* 4 lokaltog til Moss

» Godstog @stre Linje

Risiko/Mal IC Lokaltog Gods Fjern/HH
Regularitet Ved korrektivt Ved korrektivt Ved korrektivt
vedlikehold kan man vedlikehold kan man vedlikehold kan man
benytte gamlebanen benytte gamlebanen benytte gamlebanen
mellom Sarpsborg og mellom Sarpsborg og mellom Sarpsborg og
Halden Halden Halden
Punktlighet el el Lokal g_oqstrafiklf pa
Fredrikstad og Sarpsborg vgstre I_|nje Md ga l_Jtenom Her forutsetter vi at denne
gjer trafikkmgnsteret mye C IO (i, er prioritert
- Kan komme i konflikt
mindre robust. .
med annen trafikk.
Reisetid Utfordring med blandet
trafikk med ambisjoner
om 4 IC-tog/time og 1 Hvis Hayhastighet pa
fjerntog-HH-tog/time. banen frem til Halden, vil
Kjaretid til Fredrikstad man neppe kjare sarlig
blir samme som for fortere enn et IC-tog pa
alternativ 4B, mens strekningen Oslo - Réade
kjgretid til Sarpsborg og (pga annen trafikk og
Halden blir kortere pga geometriske forut-
kortere linje (men ikke setninger i nerhet av
pga 250 vs 200 km/t) stasjoner) Hastighet 250
Lengre kjgretid fra vs 200 km/t pd HH-tog
Fredrikstad til Sarpshorg har ingen effekt. Lengre
0g omstigning til Halden. opphold pé stasjon og tid
Sjekk ut om IC ma til & akselerere.
forbikjgres av
hgyhastighet.
DNV Referansenr.: 13LT9GL-5
Revisjon nr.: 1.0
Dato: 2011-12-14 Side 19 av 45




DET NORSKE VERITAS

Rapport for Jernbaneverket
Risikoanalyse KVVU Intercity

88

MANAGING RISK  [=)iA¥
Risiko/Mal IC Lokaltog Gods Fjern/HH
Frekvens/ o Problemer med 4 - o
. Feerre tog mellom Rade - - i Ikke kapasitet pa vestre
kapasitet Fredrikstad / Sarpsborg. DB (.O§|0 linje i dimensjonerende
Moss) og samtidig gods . Bl . .
To reelle . ¢ . | time (utfordring a blande | HH kjgrer som IC fram til
- . og fjerntog. Lokaltog ma i L L : .
avgangstidspunkter i - o 1 - gods inn i vestre linje Halden. Betjener ikke
. . tillegg ga til Fredrikstad .
timen fra Sarpsborg til h utenfor rush). Gods bgr Fredrikstad
. for a kompensere for Ay o
Oslo (2 tog med 2 min . hovedsakelig kjare pa
intervall hver halvtime) e Sty @stre linje
' Fredrikstad. '
Vedlikehold- Stgrre vedlikeholds- Stgrre vedlikeholds-
barhet Fzerre toq mellom Rade kostnader og tidsbruk ved | kostnader og tidsbruk ved
g blanding av godstrafikk blanding av godstrafikk
og Sarpsborg
og persontog med hgy og persontog med hgy
hastighet (250 km/t). hastighet (250 km/t).
Trafikk- Blanding av gods og
sikkerhet persontrafikk utenfor HH tog som mgter
dimensjonerende time. godstog med darlig sikret
Planoverganger og last
krysningsspor
Miljg- Her vil det bli natur- Her vil det bli natur- Her vil det bli natur- Her vil det bli natur-
vennlighet /miljg-konfliktomréader /miljg-konfliktomrader /miljg-konfliktomréader /miljg-konfliktomréader
(spesielt strekning Rade- | (spesielt strekning R&de- | (spesielt strekning Rade- | (spesielt strekning Rade-
Sarpshorg) Sarpsborg) Sarpshorg) Sarpshorg)
Robusthet Strekning Moss - Rygge Kvikkleireproblematikk/ Strekning Moss - Rygge
har kvikkleireomrader darlig grunn pa gstre har kvikkleireomrader
(ikke problem hvis lagt i linje. Usikkerhet rundt (ikke problem hvis lagt i
tunnel). Halden ligger oppgradering av gstre tunnel). Halden ligger lavt
lavt over havet linje. over havet
Security
Tilleggs- Usikkerhet knyttet til varighet pa dimensjonerende time
momenter Usikkerhet knyttet til varighet av driftsdegn. Nér far man sportilgang?
Mulig sarbarhet knyttet til avgreningsstasjon pa Rade, da et problem her kan pavirke all trafikk.

Risiko knytter seg til kapasitet, regularitet og punktlighet for all trafikk unntatt hgyhastighet.
Dersom hgyhastighet skal ha prioritet ma antall IC og lokaltog reduseres. En annen risiko knytter
seg til miljevennlighet, der det kan bli konfliktomrader spesielt pa strekningen Rade — Sarpsborg.
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4.2.4 Sammenligning av de to konseptene kun for IC.

| tabellen nedenfor sammenlignes de to alternativene kun for IC

Risiko/Mal @B 4B (A/C) Stopp i alle byer med gjennomgaende @B 4F Hgy hastighet via Sarpsborg med gren via
gods pa @stre linje Fredrikstad

Regularitet Ved korrektivt vedlikehold ma man benytte

gamlebanen mellom Sarpshorg og Halden

Punktlighet Ved korrektivt vedlikehold ma man ga over til . .
enkeltsporet drift med redusert hastighet. (Mulig tiltak: tErglI‘(iekllﬁggrzsrtneerleI?m er;iirr:lésr:ea:iozgiarpsborg gier
beholde gamlebanen mellom Sarpsborg og Halden) y :

Reisetid Utfordring med blandet trafikk med ambisjoner om 4

IC-tog/time og 1 fjerntog-HH-tog/time. Kjaretid til
Fredrikstad blir samme som for alternativ 4B, mens
kjgretid til Sarpsborg og Halden blir kortere pga
kortere linje (men ikke pga 250 vs 200 km/t) Lengre
kjaretid fra Fredrikstad til Sarpsborg og omstigning til
Halden. Sjekk ut om IC ma forbikjares av
hgyhastighet.

Frekvens/ Feerre tog mellom Réde - Fredrikstad / Sarpsborg. To

kapasitet reelle avgangstidspunkter i timen fra Sarpsborg til

Oslo (2 tog med 2 min intervall hver halvtime).

Vedlikehold- | To spor i en tunnel kan fare til stenging av tunnel ved o

barhet vedlikehold Feerre tog mellom Rade og Sarpshorg

Trafikk-

sikkerhet

Miljg- Har ikke oversikt over mulige natur-/miljg- Her vil det bli natur-/miljg-konfliktomrader (spesielt

vennlighet konfliktomrader strekning Rade-Sarpsborg)

Robusthet Strekning Moss - Rygge har kvikkleireomrader (ikke Strekning Moss - Rygge har kvikkleireomrader (ikke
problem hvis lagt i tunnel). Halden ligger lavt over problem hvis lagt i tunnel). Halden ligger lavt over
havet havet

Security

For @stfoldbanen peker alternativ 4B(med innslag av A og C) seg mest fordelaktig ut fra et IC
perspektiv fordi det er mindre risiko for ikke & oppna mal/krav. Alternativ 4F favoriserer
hayhastighetstog pa bekostning av IC, lokaltog og godstog, og kan kun gjennomfares ved a matte
redusere kapasitet pa de gvrige trafikktypene (feerre avganger i timen).
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5 RISIKOANALYSE AV DOVREBANEN

5.1 Sammendrag

Jernbaneverket er i gang med en konseptvalgutredning (KVVU) av intercity for Oslo —
Lillehammer. I den forbindelse er det gjort en risikoanalyse av de ulike konseptenes evne til
oppnaelse av RAMS-mal (Reliability Availability Maintainability Safety). Den overordnete
hensikten med risikoanalyse pa dette stadiet er a undersgke om de ulike konseptalternativer
innfrir mal og krav, og hva er risiko for at sa ikke er tilfelle. Risikoanalysen vil derved male de
ulike alternativer opp mot hverandre.

Risikoanalysen for Dovrebanen ble gjennomfart som en Workshop 6.10.11. 1 tillegg ble det
18.11.11 gjennomfart en ekstra workshop (delta-analyse) av alle de tre banestrekningene, da de
har endret seg — delvis pa grunn av risikoanalysen og delvis av andre arsaker.

Analysen er gjennomfgrt under forutsetning av at trafikkavviklingen i Oslo-omradet ikke er en
begrensende faktor. Det er et eget prosjekt “Langsiktig kapasitet i Oslo-omradet” som handterer
dette grensesnittet. Vi forutsetter derfor at kapasitet i Oslo-omradet er tilstrekkelig og ikke utgjer
en flaskehals. Denne forutsetningen er sentral for den overordnete malsetningen med IC.

Hovedfunnene fra risikoanalysen er fglgende:

Det er en overordnet risiko at det er mange og til dels konflikterende malsetninger med Intercity
(1C):

e |C versus godsstrategi

e |C versus hgyhastighetsstrategi

e Krav om blanding av trafikktyper og hay kapasitetsutnyttelse

e Andre tilgrensende prosjekter med malsetninger som ikke er koordinert pa tvers.

De konseptene som har minst risiko sammenlignet med de andre er de som i starst mulig grad
separerer IC og godstransport, og prioriterer IC-tog pa bekostning av fjerntog/hgyhastighetstog.
200 km/t dimensjonering av banestrekning muliggjer i starre grad stoppmenstre i nerheten av
befolkningssentre, og er mer gunstig for en rendyrket IC-strategi enn 250 km/t dimensjonering.
Unntaket er Dovrebanen hvor det er liten forskjell pa traséene for 200 og 250 km/t.

De konseptene for Dovrebanen som har lavest risiko fra et RAMS-perspektiv er derfor

e Konsept DB 4C: Nytt dobbeltspor 200 km/t — Utnytting av dagens spor for saktegaende
tog, 0g

o konsept DB 4D: Nytt dobbeltspor 250 km/t — Utnytting av dagens spor for saktegaende
tog.
Det foreligger fem alternativer for plassering av Hamar stasjon. Ut i fra et RAMS-perspektiv er
det lavest risiko forbundet med H1, Basisalternativ med dagens stasjonsplassering, for konsepter
med blandet trafikk (DB 4A og DB 4B) og H1, Basisalternativ med dagens stasjonsplassering, og
H3, @st for Akersvika, ny stasjon ved Vang/Ridabu, for konsepter med separat spor for gods (DB
4C og DB 4D).
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5.2 Resultater

Falgende konseptmuligheter foreligger for Oslo — Lillehammer

Konsept/ | Beskrivelse IC/t Lo/t Golt Fjlt
variant
DB 3A | Utbygging av ny 2 til Hamar, 1 1

transportinfrastruktur i begrenset | 1 til Lilleh.
omfang pa jernbane

DB 4A | Nytt dobbeltspor 200 km/t med 4 til Hamar 1 1
forbikjaringsspor 2 til Lilleh.

DB 4B Nytt dobbeltspor 250 km/t med 4 til Hamar 1 1
forbikjaringsspor 2 til Lilleh.

DB 4C Nytt dobbeltspor 200 km/t — 4 til Hamar 1 1
Utnytting av dagens spor for 2 til Lilleh.
saktegaende tog

DB 4D | Nytt dobbeltspor 250 km/t — 4 til Hamar 1 1
Utnytting av dagens spor for 2 til Lilleh.

saktegaende tog

Grensesnitt mot andre prosjekter:

Langsiktig kapasitet i Oslo-omradet

Strekning Oslo - Venjar

Strekning nord for Lillehammer

Hgyhastighetsutredningen

Strekningsvis utviklingsplan for Dovrebanen og Rgrosbanen
Strekningsvis utviklingsplan for Hovedbanen
Utbyggingsprosjektet Langset - Kleverud

Konseptene er beskrevet i mer detalj i underkapitlene nedenfor samt i Vedlegg 2.

Konseptene 4C og 4D hvor gammel trasé beholdes for godstrafikk, peker seg ut som mindre
risikofylte enn 4A og 4B som har blandet trafikk. Grunnen til at 4A og 4B har hgyere risiko for
ikke & na RAMS-malene er i hovedsak knyttet til utfordringer med & blande godstrafikk sammen
med IC og fjerntog. Dette skyldes hovedsakelig kapasitetsreduksjon pa grunn av hastighets-
forskjeller og i noen grad utfordringer med vedlikehold og litt hgyere sikkerhetsrisiko forbundet
med blandet trafikk.

Det er ingen forskjell i risikobildet mellom 4C (200 km/t) og 4D (250 km/t). Det papekes
imidlertid at alternativ 4D kun sparer noen fa minutter pa strekningen Hamar — Lillehammer.
Nytten av konsept 4D i forhold til 4C avhenger saledes av muligheten for & kunne kjgre i hgy
hastighet videre nordover fra Lillehammer.

Konsept 3A — Utbygging av ny transportinfrastruktur i begrenset omfang pa jernbane, vil ikke
oppfylle malene/kravene for IC nar det gjelder regularitet, punktlighet, kapasitet og reisetid, men
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vil vaere en forbedring i forhold til dagens situasjon (2 IC-tog i timen til Hamar og kortere
reisetid). Robusthet mot naturforhold vil fortsatt veere en risiko.

Det er fglgende alternativer forbundet med plassering av Hamar stasjon:
H1 Basisalternativet med dagens stasjonsplassering
H2 Tunnellgsning med ny stasjon ved Ankerskogen
H3 @st for Akersvika, ny stasjon ved Vang/Ridabu
H4 Vest for Akersvika, ny stasjon ved Koigen
H5 Tunnellgsning med trasé over Akersvika gst for dagens og ny stasjon ved Vikingskipet

Ut i fra et RAMS perspektiv er alternativ H1 forbundet med mindre risiko enn de andre for
blandet trafikk (4A/4B). For separert trafikk (4C/4D) er alternativene H1 og H3 begge forbundet
med minst risiko.
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5.2.1 Konsept DB 3A - Utbygging av ny transportinfrastruktur i begrenset omfang
pa jernbane

Konseptet inneholder falgende:

* 2 IC-tog/time til Hamar og 1 videre til Lillehammer

» Daobbeltspor Venjar — Eidsvoll — Doknes

» Dobbeltspor Kleverud — Sgrli i ny trasé i hht. kommunedelplan

« Forlenge krysningssporet pa Hamar sgrover inklusive Hamar stasjon

* Dobbeltspor Brumunddal — Moelv (tunnel gjennom Rudshggda) inklusive Moelv stasjon

* Nytt krysningsspor ved Dallerud (mellom Moelv og Lillehammer)

 Evt. andre mindre tiltak for & oppna halvtimesfrekvens Oslo — Hamar og gi starre
robusthet Hamar-Lillehammer

Matrise for evaluering mot malene / kravene som gjelder for konseptene 4A, 4B, 4C og 4D

Risiko/Mal IC Gule maskiner® Gods Fjern/HH

Regularitet Noe forbedring, men nar Bedre enn i dag Som i dag, bedre nord for
ikke fullt krav Hamar

Punktlighet Noe forbedring, men nér Usikkert Usikkert
ikke fullt krav

Reisetid Ca 1.10 til Hamar, 1.50 Noe bedre enn i dag (som
timer til Lillehammer for IC)

Frekvens/ Kun 2 IC tog til Hamar Bedre enn i dag Bedre enn i dag Tog annenhver time

kapasitet og 1 til Lillehammer

Vedlikehold- | Omtrent som i dag Omtrent som i dag Omtrent som i dag Omtrent som i dag

barhet

Trafikk- Blandet trafikk Blandet trafikk Blandet trafikk Blandet trafikk

sikkerhet

Miljg- Forlengelse pa Hamar Forlengelse pa Hamar Forlengelse pa Hamar Forlengelse pa Hamar

vennlighet tvers over Akersvika tvers over Akersvika tvers over Akersvika tvers over Akersvika
reservat reservat reservat reservat

Robusthet Ingen planer om & heve Ingen planer om & heve Ingen planer om & heve Ingen planer om & heve
sporet, noe bedre enn i sporet, noe bedre enn i sporet, noe bedre enn i sporet, noe bedre enn i
dag (nytt spor enkelte dag (nytt spor enkelte dag (nytt spor enkelte dag (nytt spor enkelte
steder) steder) steder) steder)

Security

| denne sammenheng er det gule maskiner som skal til service pa verkstedet i Hamar, ikke maskiner som er i operative drifts- og
vedlikeholdsoppdrag.
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Matrise ved evaluering mot reduserte krav i henhold til referansealternativet

Risiko/Mal IC Gule maskiner® Gods Fjern/HH
Regularitet Noe forbedring Bedre enn i dag |iom i dag, bedre nord for
amar

Punktlighet Noe forbedring Usikkert Noe forbedring

Reisetid Ca 1.10 til Hamar, 1.50 Noe bedre enn i dag (som
timer til Lillehammer for IC)

Frekvens/ 2 IC tog til Hamar og 1 . . .

Kapasitet til Lillshammer Bedre enn i dag Bedre enn i dag Tog annenhver time

B/;(:‘Ie'i(emld' Omtrent som i dag Omtrent som i dag Omtrent som i dag Omtrent som i dag

Trafikk- : . . .

. Blandet trafikk Blandet trafikk Blandet trafikk Blandet trafikk

sikkerhet

Miljg- Forlengelse pa Hamar Forlengelse pa Hamar Forlengelse pa Hamar Forlengelse pa Hamar

vennlighet tvers over Akersvika tvers over Akersvika tvers over Akersvika tvers over Akersvika
reservat reservat reservat reservat

Robusthet Ingen planer om & heve | Ingen planer om & heve Ingen planer om & heve Ingen planer om & heve
sporet, noe bedre enn i sporet, noe bedre enn i sporet, noe bedre enn i sporet, noe bedre enn i
dag (nytt spor enkelte dag (nytt spor enkelte dag (nytt spor enkelte dag (nytt spor enkelte
steder) steder) steder) steder)

Security

® | denne sammenheng er det gule maskiner som skal til service pa verkstedet i Hamar, ikke maskiner som er i operative drifts-
og vedlikeholdsoppdrag.

DNV Referansenr.: 13LT9GL-5

Revisjon nr.: 1.0

Dato: 2011-12-14

Side 26 av 45




DET NORSKE VERITAS

Rapport for Jernbaneverket
Risikoanalyse KVVU Intercity

88

MANAGING RISK  [=JiA¥

5.2.2 Konsept DB 4A - Nytt dobbeltspor 200 km/t med forbikjgringsspor

Konseptet karakteriseres ved fglgende:
« Dobbeltsporutbygging Venjar — Lillehammer. Forbikjgringsmuligheter (saktegaende)

Eidsvoll - Lillehammer
o 200 kmit
» «Rester» av dagens spor fjernes

Risiko/Mal IC Gule maskiner® Gods Fjern/HH
Regularitet
Punktlighet Blandet trafikk kan Blandet trafikk kan Blandet trafikk kan Blandet trafikk kan
utgjere en risiko for utgjere en risiko for utgjere en risiko for utgjere en risiko for
punktlighet for de andre punktlighet for de andre punktlighet for de andre punktlighet for de andre
togene (Eidsvoll - Tangen | togene (Eidsvoll - Tangen | togene (Eidsvoll - Tangen | togene (Eidsvoll - Tangen
flaskehals) flaskehals) flaskehals) flaskehals)
Reisetid
Frekvens/ Vanskelig & f& fram gule | Ikke gods i
kapasitet maskiner (Hamar er dimensjonerende time.
verksted for hele landet) Max 1 godstog/t utenfor
rush (Eidsvoll - Tangen
er flaskehalsen)
Vedlikehold-
barhet
Trafikk- Noe hgyere risiko ved Noe hgyere risiko ved Noe hgyere risiko ved Noe hgyere risiko ved
sikkerhet blandet trafikk blandet trafikk blandet trafikk blandet trafikk
Milje- Akersvika Akersvika Akersvika Akersvika
vennlighet
Robusthet
Security
Tilleggs- Fjerntog er forutsatt hver annen time ogsa i dimensjonerende time
momenter Ikke gods i dimensjonerende time
Vet ikke varighet av dimensjonerende time (2 t morgen og kveld?)
Blandet trafikk og dobbeltspor i tunneler gker risiko for vedlikeholdbarhet
Jessnes - Sandvika laveste punkt pa dagens linjefaring og flomutsatt fra Mjgsa. Forutsettes heves for 200 ars
flom.
Ma ha driftsbase pa Serli og Lillehammer
Detaljert teknisk lgsning av tunneler er generell risiko
Akersvika naturreservat kan vere en utfordring for alle alternativer
Det er usikkerhet knyttet til om strekningen nord for Lillehammer vil ha kapasitet til & ta imot gkt trafikk.
Strekningsvis utviklingsplan for DB forutsetter tiltak for & ta i mot gkt godstrafikk i henhold til godsstrategien.
Hastighetsreduksjon i dobbeltspor-tunneler ved blandet trafikk?
Forutsetter god nok robusthet ved ny bane

De viktigste risikoene mot maloppnaelse har & gjere med at blandet trafikk kan veere en
utfordring for punktlighet og trafikksikkerhet, og at det ikke blir mulig med godstog i
dimensjonerende time. Akersvika kan veere en utfordring med hensyn til miljg.

6

og vedlikeholdsoppdrag.
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5.2.3 Konsept DB 4B - Nytt dobbeltspor 250 km/t med forbikjgringsspor

Konseptet karakteriseres ved

« Dobbeltsporutbygging Venjar — Lillehammer. Forbikjgringsmuligheter (saktegaende)
Eidsvoll - Lillehammer

o 250 km/t (unntatt sgr for Tangenvika)

» «Rester» av dagens spor fjernes

Risiko/Mal IC Gule maskiner’ Gods Fjern/HH
Regularitet
Punktlighet Blandet trafikk kan Blandet trafikk kan Blandet trafikk kan Blandet trafikk kan
utgjere en risiko for utgjere en risiko for utgjere en risiko for utgjere en risiko for
punktlighet for de andre punktlighet for de andre punktlighet for de andre punktlighet for de andre
togene (Eidsvoll - Tangen | togene (Eidsvoll - Tangen | togene (Eidsvoll - Tangen | togene (Eidsvoll - Tangen
flaskehals) flaskehals) flaskehals) flaskehals)
Reisetid
Frekvens/ Vanskelig & f& fram gule | Ikke gods i
kapasitet maskiner (Hamar er dimensjonerende time.
verksted for hele landet) Max 1 godstog/t utenfor
rush (Eidsvoll - Tangen
er flaskehalsen)
Vedlikehold-
barhet
Trafikk- Noe hgyere risiko ved Noe hgyere risiko ved Noe hgyere risiko ved Noe hgyere risiko ved
sikkerhet blandet trafikk blandet trafikk blandet trafikk blandet trafikk
Milje- Akersvika Akersvika Akersvika Akersvika
vennlighet
Robusthet
Security
Tilleggs- Liten forskjell i ruteopplegg og reisetid i forhold til 4A
momenter Separate tunnellgp gir bedre vedlikeholdsmuligheter
Forskjell pa 200 og 250 km/t gir skt behov for vedlikehold

De viktigste risikoene mot maloppnaelse har & gjere med at blandet trafikk kan veere en
utfordring for punktlighet og trafikksikkerhet, og at det ikke blir mulig med godstog i
dimensjonerende time. Akersvika kan veere en utfordring med hensyn til miljg. Dette er det
samme risikobildet som for 4A — hastighet 200 og 250 km/t har ingen betydning.

7

I denne sammenheng er det gule maskiner som skal til service pa verkstedet i Hamar, ikke maskiner som er i operative drifts-
og vedlikeholdsoppdrag.
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5.2.4 Konsept DB 4C - Nytt dobbeltspor 200 km/t — Utnytting av dagens spor til
saktegaende tog

Konseptet karakteriseres ved

* Daobbeltspor Venjar - Lillehammer
e 200 kmf/t
» Dagens spor nord for Serli beholdes for godstog. Forbikjgringsspor ved Tangen.

Risiko/Mal IC Gule maskiner Gods Fjern/HH

Regularitet

Punktlighet Blandet trafikk sgr for Blandet trafikk sgr for Blandet trafikk sgr for Blandet trafikk sgr for
Serli kan utgjare en risiko | Sarli kan utgjare en risiko | Serli kan utgjare en risiko | Serli kan utgjere en risiko
for punktlighet for de for punktlighet for de for punktlighet for de for punktlighet for de
andre togene (Eidsvoll - andre togene (Eidsvoll - andre togene (Eidsvoll - andre togene (Eidsvoll -
Tangen flaskehals) Gods | Tangen flaskehals) Gods | Tangen flaskehals) Gods | Tangen flaskehals) Gods
pa eget spor Sgrli - pa eget spor Serli - pa eget spor Sgrli - pa eget spor Sgrli -
Lillehammer Lillehammer Lillehammer Lillehammer

Reisetid

Frekvens/ Vanskelig & fi fram gule | God kapasitet pa gods,

kapasitet maskiner (Hamar er men Eidsvoll - Tangen er

verksted for hele landet) fortsatt flaskehalsen

Vedlikehold-

barhet

Trafikk- Mindre blandet trafikk,

sikkerhet Mindre blandet trafikk, Mindre blandet trafikk, men fortsatt p& den Mindre blandet trafikk,
men fortsatt pa den men fortsatt pa den strekningen som er mest men fortsatt pa den
strekningen som er mest strekningen som er mest trafikkert. Godstrafikk pd | strekningen som er mest
trafikkert trafikkert dagens bane med gammel | trafikkert

standard

Miljg- Akersvika + Det bygges | Akersvika + Det bygges | Akersvika + Det bygges | Akersvika + Det bygges

vennlighet nytt dobbeltspor i tillegg nytt dobbeltspor i tillegg nytt dobbeltspor i tillegg nytt dobbeltspor i tillegg
til at eksisterende spor til at eksisterende spor til at eksisterende spor til at eksisterende spor
beholdes beholdes beholdes beholdes

Robusthet

Security

Tilleggs- Lasningen forutsetter ngdvendige tiltak for eksisterende bane (fjerning av planoverganger, ombygging ved

momenter stasjoner)
Redundans skaper bedre regularitet

Eidsvoll — Tangen er flaskehals og kan gi kapasitetsproblemer for gods og gule maskiner. Noe
starre miljemessig risiko for Akersvika samt at det bygges nytt dobbeltspor i tillegg til at

eksisterende

spor beholdes.
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5.2.,5 Konsept DB 4D - Nytt dobbeltspor 250 km/t — Utnytting av dagens spor til
saktegaende tog

Konseptet karakteriseres ved

* Daobbeltspor Venjar - Lillehammer
o 250 kmf/t
» Dagens spor nord for Serli beholdes for godstog. Forbikjgringsspor ved Tangen.

Risiko/Mal IC Gule maskiner Gods Fjern/HH

Regularitet

Punktlighet Blandet trafikk sgr for Blandet trafikk sgr for Blandet trafikk sgr for Blandet trafikk sgr for
Serli kan utgjare en risiko | Sarli kan utgjare en risiko | Serli kan utgjare en risiko | Serli kan utgjere en risiko
for punktlighet for de for punktlighet for de for punktlighet for de for punktlighet for de
andre togene (Eidsvoll - andre togene (Eidsvoll - andre togene (Eidsvoll - andre togene (Eidsvoll -
Tangen flaskehals) Gods | Tangen flaskehals) Gods | Tangen flaskehals) Gods | Tangen flaskehals) Gods
pa eget spor Sgrli - pa eget spor Serli - pa eget spor Sgrli - pa eget spor Sgrli -
Lillehammer Lillehammer Lillehammer Lillehammer

Reisetid

Frekvens/ Vanskelig & fi fram gule | God kapasitet pa gods,

kapasitet maskiner (Hamar er men Eidsvoll - Tangen er

verksted for hele landet) fortsatt flaskehalsen

Vedlikehold-

barhet

Trafikk- Mindre blandet trafikk,

sikkerhet Mindre blandet trafikk, Mindre blandet trafikk, men fortsatt p& den Mindre blandet trafikk,
men fortsatt pa den men fortsatt pa den strekningen som er mest men fortsatt pa den
strekningen som er mest strekningen som er mest trafikkert. Godstrafikk pd | strekningen som er mest
trafikkert trafikkert dagens bane med gammel | trafikkert

standard

Miljg- Akersvika + Det bygges | Akersvika + Det bygges | Akersvika + Det bygges | Akersvika + Det bygges

vennlighet nytt dobbeltspor i tillegg nytt dobbeltspor i tillegg nytt dobbeltspor i tillegg nytt dobbeltspor i tillegg
til at eksisterende spor til at eksisterende spor til at eksisterende spor til at eksisterende spor
beholdes beholdes beholdes beholdes

Robusthet

Security

Tilleggs- Lasningen forutsetter ngdvendige tiltak for eksisterende bane (fjerning av planoverganger, ombygging ved

momenter stasjoner)
Redundans skaper bedre regularitet

Eidsvoll — Tangen er flaskehals og kan gi kapasitetsproblemer for gods og gule maskiner. Noe
starre miljemessig risiko for Akersvika samt at det bygges nytt dobbeltspor i tillegg til at

eksisterende spor beholdes. Dette er det samme risikobildet som for 4C — hastighet 200 og 250
km/t har ingen betydning.
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5.2.6  Sammenligning av de fire konseptene kun for IC

| tabellen nedenfor sammenlignes de fire alternativene kun for IC

Risiko/Mal DB 4A - Nytt dobbelt- DB 4B — Nytt dobbelt- DB 4C — Nytt dobbelt- DB 4D - Nytt dobbelt-
spor 200 km/t med spor 250 km/t med spor 200 km/t — Utnytting | spor 250 km/t — Utnytting
forbikjaringsspor forbikjgringsspor av dagens spor til sakte- av dagens spor til sakte-

gaende tog gaende tog

Regularitet

Punktlighet Blandet trafikk kan Blandet trafikk kan Blandet trafikk sgr for Blandet trafikk sgr for
utgjere en risiko for utgjere en risiko for Sgrli kan utgjare en risiko | Serli kan utgjare en risiko
punktlighet for de andre punktlighet for de andre for punktlighet for de for punktlighet for de
togene (Eidsvoll - Tangen | togene (Eidsvoll - Tangen | andre togene (Eidsvoll - andre togene (Eidsvoll -
flaskehals) flaskehals) Tangen flaskehals) Gods | Tangen flaskehals) Gods

pa eget spor Sgrli - pa eget spor Sgrli -
Lillehammer Lillehammer

Reisetid

Frekvens/

kapasitet

Vedlikehold-

barhet

Trafikk- Noe hgyere risiko ved Noe hgyere risiko ved Mindre blandet trafikk, Mindre blandet trafikk,

sikkerhet blandet trafikk blandet trafikk men fortsatt pa den men fortsatt pa den

strekningen som er mest strekningen som er mest
trafikkert trafikkert

Milje- Akersvika Akersvika Akersvika + Det bygges | Akersvika + Det bygges

vennlighet nytt dobbeltspor i tillegg nytt dobbeltspor i tillegg

til at eksisterende spor til at eksisterende spor
beholdes beholdes

Robusthet

Security

Tilleggs- Sparer 3 min mellom Hamar og Lillehammer hvis 250 km/t

momenter

Fra et RAMS-perspektiv er konseptene 4A og 4B like, og 4C og 4D er like. Forskjell i hastighet
har ingen innvirkning. Konseptene 4C og 4D har minst risiko for IC-tog og ogsa for godstrafikk,
som i disse konseptene kan kjgre pa dagens banestrekning.

| falge Jernbaneverkets beregninger vil man spare kun 3 minutter pa strekningen Hamar —
Lillehammer ved & gke den maksimale hastigheten fra 200 til 250 km/t. Dette forutsetter ogsa at
togsettene er dimensjonert for 250 km/t. Nytten av konsept 4D i forhold til 4C avhenger saledes
av muligheten for & kunne kjare i hgy hastighet med fjerntog videre nordover fra Lillehammer.
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5.2.7 Hamar stasjon (plassering)

Det er fglgende alternativer forbundet med plassering av Hamar stasjon:
H1 Basisalternativet med dagens stasjonsplassering
H2 Tunnellgsning med ny stasjon ved Ankerskogen
H3 @st for Akersvika, ny stasjon ved Vang/Ridabu
H4 Vest for Akersvika, ny stasjon ved Koigen
H5 Tunnellgsning med trasé over Akersvika gst for dagens og ny stasjon ved Vikingskipet

Skisse - Ulike alternativer Hamar

Figur 6 — Ulike alternativer for plassering av Hamar stasjon

Det vil vaere noe forskjell dersom man har blandet trafikk (konseptene 4A og 4B) eller man har
gods pa separat linje (konseptene 4C og 4D). Her er ikke alternativene H1,..., H5 vurdert direkte
mot kravene, men alternativene er rangert i forhold til hverandre. Vi har heller ikke sett pa

DNV Referansenr.: 13LT9GL-5
Revisjon nr.: 1.0 .
Dato: 2011-12-14 Side 32 av 45



DET NORSKE VERITAS

Rapport for Jernbaneverket
Risikoanalyse KVVU Intercity

MANAGING RISK

88

DNV

regularitet, punktlighet, reisetid og frekvens/kapasitet, da plassering av stasjon neppe vil ha noen
seerlig innvirkning pa disse malene/kravene.

Risiko/Mal Blandet trafikk DB 4A/4B
H1 H2 H3 H4 H5
Vedlike- Kan bli vanskelig a Lang bru over Lang tunnel
holdbarhet vedlikeholde Mjgsa
Trafikk- Tunnel, Dieseltog Blandet trafikk i Blandet trafikk i
sikkerhet tunnel tunnel
Miljg- Omfattende barriere | Blir kvitt barriere Gar gjennom Barriere mot Mjgsa | To nye spor over
vennlighet mot Mjgsa (8 spor) | mot Mjgsa, men ma | jordbrukslandskap. | (bathavn) Akersvika og
2 spor inn-ut rive mange hus Blir kvitt barriere jordbruksareal nord
mot Mjgsa og gar for stasjonen
utenom Akersvika
Robusthet Stasjonen ligger Vil stasjon i fjell Tilstrekkelig hgyde
sveert ner Mjgsa med alunskifer over Mjgsa
(forutsetter heving) | veere robust nok
(utskiller
svovelsyre
Security Security kan veere
en starre utfordring
Risiko/Mal Separat spor for gods DB 4C/4D
H1 H2 H3 H4 H5
Vedlike- Kan bli vanskelig a Lang bru over Lang tunnel
holdbarhet vedlikeholde Mjgsa
Trafikk- Tunnel, Dieseltog
sikkerhet
Miljg- Enda mer Mindre barriere mot | Gar gjennom Barriere mot Mjgsa | To nye spor over
vennlighet omfattende barriere | Mjgsa (spor langs jordbrukslandskap. | (bathavn) Akersvika og
mot Mijgsa (8 spor) | sjgen), men marive | Blir kvitt barriere jordbruksareal nord
3 spor inn-ut mange hus mot Mjgsa og gar for stasjonen
utenom Akersvika
Robusthet Stasjonen ligger Vil stasjon i fjell Tilstrekkelig hgyde
sveert ner Mjgsa med alunskifer over Mjgsa
(forutsetter heving) | veere robust nok
(utskiller
svovelsyre).
Gammel stasjon
sarbar mot flom i
Mjgsa (for
godstrafikk)
Security Security kan veere
en stgrre utfordring

Ut i fra et RAMS perspektiv er alternativ H1 forbundet med mindre risiko enn de andre for
blandet trafikk (4A/4B). For separert trafikk (4C/4D) er alternativene H1 og H3 begge forbundet
med minst risiko. Alternativ H2 og til en viss grad H5 er forbundet med starst risiko.
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6 RISIKOANALYSE AV VESTFOLDBANEN

6.1 Sammendrag

Jernbaneverket er i gang med en konseptvalgutredning (KVVU) av intercity for Oslo — Skien. |
den forbindelse er det gjort en risikoanalyse av de ulike konseptenes evne til oppnaelse av
RAMS-mal (Reliability Availability Maintainability Safety). Den overordnete hensikten med
risikoanalyse pa dette stadiet er & undersgke om de ulike konseptalternativer innfrir mal og krav,
og hva er risiko for at sa ikke er tilfelle. Risikoanalysen vil derved male de ulike alternativer opp
mot hverandre.

Risikoanalysen for Vestfoldbanen ble gjennomfart som en Workshop 12.10.11. | tillegg ble det
18.11.11 gjennomfart en ekstra workshop (delta-analyse) av alle de tre banestrekningene, da de
har endret seg — delvis pa grunn av risikoanalysen og delvis av andre arsaker.

Analysen er gjennomfart under forutsetning av at trafikkavviklingen i Oslo-omradet ikke er en
begrensende faktor. Det er et eget prosjekt “Langsiktig kapasitet i Oslo-omradet” som handterer
dette grensesnittet. Vi forutsetter derfor at kapasitet i Oslo-omradet er tilstrekkelig og ikke utgjar
en flaskehals. Denne forutsetningen er sentral for den overordnete malsetningen med IC.

Hovedfunnene fra risikoanalysen er fglgende:

Det er en overordnet risiko at det er mange og til dels konflikterende malsetninger med Intercity
(1C):

e |C versus hgyhastighetsstrategi
e Krav om blanding av trafikktyper og hay kapasitetsutnyttelse
e Andre tilgrensende prosjekter med malsetninger som ikke er koordinert pa tvers.

De konseptene som har minst risiko sammenlignet med de andre er de som i starst mulig grad
separerer IC og godstransport, og prioriterer IC-tog pa bekostning av fjerntog/hgyhastighetstog.
200 km/t dimensjonering av banestrekning muliggjer i starre grad stoppmenstre i nerheten av
befolkningssentre, og er mer gunstig for en rendyrket IC-strategi enn 250 km/t dimensjonering.

De konseptene for Vestfoldbanen som har lavest risiko fra et RAMS-perspektiv er derfor
e Konsept VB 4A: Alle (dagens) stasjoner — under Vestfjorden
e Konsept VB 4B: Alle (dagens) stasjoner — med slgyfe i Tensberg.
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6.2 Resultater
Det foreligger falgende konseptmuligheter for Oslo — Skien

Konsept/ | Beskrivelse IC/t Lo/t Golt Fjlt
variant
VB 3A | Utbygging av ny 2 1

transportinfrastruktur i begrenset
omfang pa jernbane

VB 4A | Alle (dagens) stasjoner — under 4 1
Vestfjorden

VB 4B | Alle (dagens) stasjoner — med 4 1
slgyfe i Tansberg

VB 4C | Alle (dagens) stasjoner, unntatt 4 1
Stokke — under Vestfjorden

VB 4D | Bypass Tgnsberg med slgyfe, 4 1

ikkje stopp i Horten og Stokke

Grensesnitt mot andre prosjekter:

Langsiktig kapasitet i Oslo-omradet
Heyhastighetsutredningen
Utbygging Holm — Nykirke
Utbygging Farriseidet — Porsgrunn

Konseptene er beskrevet i mer detalj i etterfalgende underkapitler samt i Vedlegg 3.

Fra et RAMS-perspektiv peker konsept 4A og 4B seg ut som de som best kan tilfredsstille de
trafikale malene for IC. En utfordring ved 4A (og 4C) er den undersjgiske senketunnel i kanalen i
Tensberg og i Vestfjorden. Risiko for lekkasje og risiko for paseiling fra starre fartay. Det kan
ogsa vare risiko for setninger/oppflyting og pavirkning fra stramningsforhold.

Ingen av konseptene tilfredsstiller bade IC og hgyhastighet samtidig. Alternativ 4C og 4D er
optimert for hgyhastighet og derfor vil IC fa redusert kapasitet. Det er ikke mulig & ha 4 1C-tog
sammen med hgyhastighet i dimensjonerende time.

Det er ikke kapasitet for gjennomgaende godstog under normal drift. Godstog pa Vestfoldbanen
nar Sgrlandsbanen er stengt, vil pavirke punktlighet / regularitet for persontog.

Konsept 3A — utbygging av transportinfrastruktur i begrenset omfang pa jernbane, oppfyller ikke
kravene til punktlighet, reisetid og trafikksikkerhet, men vil vere en forbedring i forhold til
dagens situasjon.

Det er sannsynligvis mye kostnader og prosjektrisiko knyttet til konsept 4A og 4C som
innbefatter tunnel under Ngattergy og Vestfjorden (8 m under havet).
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6.2.1 Konsept VB 3A - Utbygging av ny transportinfrastruktur i begrenset omfang
pa jernbane

Konseptet karakteriseres ved ¥2-times frekvens til T@nsberg i grunnruten
Ferdig utbygd:

- Kobbervikdalen — Nykirke

- Barkaker — Tagnsberg

- Larvik — Porsgrunn
Ny utbygging to spor:

- Drammen — Kobbervikdalen
- Nykirke — Barkaker
- Stokke — Sandefjord
- Evtkryssingsspor
Dagens spor beholdes:
- Tansberg (inkl slgyfa) — Stokke
- Sandefjord — Larvik

Stasjoner:
- Dagens stoppmenster beholdes

- Ny stasjon pa Bakkenteigen og i Porsgrunn
Matrise for evaluering mot malene / kravene som gjelder for konseptene 4A, 4B, 4C og 4D

Risiko/Mal IC

Regularitet

Punktlighet | utgangspunktet bedre punktlighet enn i dag, men gker togantallet. Usikkerhet med strekninger med enkeltspor.
Bom i Tansberg

Reisetid Bedre kjgretid enn i dag, men nar ikke kravet

Frekvens/ _ " " 2 L

Kapasitet Nord for Tansberg = 4A/4B. Hvis man Klarer 2 IC-tog per time syd for Tgnsberg, gar det utover kjgretid.

Vedlikehold- o .

barhet Lettere nar man ikke har gods.

Trafikk- . i .

sikkerhet De to mest trafikkerte planovergangene blir ikke fjernet — Stokke og Tensberg

Miljg- . A . .

vennlighet Stasjonsplassering i Horten. Innsigelse mot Bakkenteigen (Kulturlandskap).

Robusthet Mye darlig grunnforhold i Vestfold

Security

Adkomst til

stasjon
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| forhold til maloppnaelsen, har man i dette konseptet farst og fremst risiko forbundet med
punktlighet, kjoretid og trafikksikkerhet.

Mot reduserte krav (i forhold til dagens situasjon)

Risiko/Mal IC

Regularitet

Punktlighet Bedre punktlighet enn i dag. Bom i Te@nsherg

Reisetid Bedre kjgretid enn i dag

E;Egﬁgfl 2 IC-tog/time til T@nsherg og 1 av dem som gér videre. 1 ekstratog til/fra Skien i rushretningen
Vedlikehold- .

barhet Bedre enn i dag

Trafikk- En del planoverganger blir fjernet, men de to mest trafikkerte planovergangene i Vestfold blir ikke fjernet.
sikkerhet (Tansberg og Stokke)

Miljg- . - . .

vennlighet Stasjonsplassering i Horten. Innsigelse mot Bakkenteigen (Kulturlandskap).

Robusthet Mye darlig grunnforhold i Vestfold

Security

Adkomst til
stasjon

I forhold til reduserte krav er en begrenset utbygging en klar forbedring.

DNV Referansenr.: 13LT9GL-5
Revisjon nr.: 1.0 .
Dato: 2011-12-14 Side 37 av 45




DET NORSKE VERITAS
Rapport for Jernbaneverket
Risikoanalyse KVVU Intercity
MANAGING RISK  [=)iA¥

6.2.2 Konsept VB 4A - Alle (dagens) stasjoner — under Vestfjorden

Ny utbygging to spor:

- Drammen — Kobbervikdalen
Nykirke — Barkdker (alternative traseer i Horten)

Tansberg — Larvik under Ngttergy/Vestfjorden

Porsgrunn - Skien
Stasjoner:
- Dagens stoppmenster beholdes
- Alternative stasjoner i Horten
- Dagens plassering i Sandefjord
- Ny nedsenket stasjon i Tgnsberg ved dagens lokalisering
- Nystasjon i Larvik
- Ny stasjon i Porsgrunn

Risiko/Mal IC Fjerntog/HH

Regularitet

Punktlighet Forutsetter planskilt i Drammen Forutsetter ingen rutemessig forbikjaring.

Reisetid Kan fa problemer med krav Oslo-Porsgrunn 1.35 (i Kjaretid ma tilpasses 1C-trafikk (dvs. hastighet over 200
stedet for 1.30) km/t kan ikke utnyttes)

Frekvens/ - .

Kapasitet Plass i Vestfold for gkning av antall I1C tog

Vedlikehold- | Lettere nar man ikke har gods. Trenger sidespor for

barhet gule maskiner (ikke plass i Tansberg og Larvik)

Trafikk- Rgmningskonsept kan veere en utfordring med lang

sikkerhet tunnel delvis under vann

Miljg- Stasjonsplassering i Horten. Innsigelse mot

vennlighet Bakkenteigen (Kulturlandskap). Innenfor
influenssonen til Farriskilden

Robusthet Undersjgisk senketunnel i kanalen i Tensberg og i
Vestfjorden med tak > 8 muh. Risiko for lekkasje.
Risiko for paseiling fra starre fartgy. Det kan ogsa
veere risiko for setninger/oppflyting og pavirkning
fra stramningsforhold.

Mye darlig grunnforhold i Vestfold

Security Stasjoner i tunnel gir en viss sarbarhet

Adkomst til

stasjon

Tilleggs- Markedsmessig blir det sannsynligvis for lite kapasitet med 2+2 1C-tog/time etter 2025. Etter utbygging av gkt
momenter kapasitet gjennom Oslo, gir dette konseptet mulighet for 4+2 1C-tog/time.
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De viktigste risikoomrader er reisetid (overstiger sa vidt kravet for IC), miljgvennlighet, robusthet
og security. Fjerntog/HH ma tilpasse kjaretiden etter IC-trafikken, dvs. IC-kapasitet og reisetid
prioriteres.

6.2.3 Konsept VB 4B — Alle (dagens) stasjoner — med slgyfe i Tensberg

Ny utbyqgging to spor:

- Drammen — Kobbervikdalen
- Nykirke — Barkaker (alternative traseer i Horten)
- Tensberg — Larvik
- Tospors nedsenket slgyfe i Tgnsberg
- Porsgrunn - Skien
Stasjoner:
- Dagens stoppmeanster beholdes
- Alternative stasjoner i Horten
- Dagens plassering i Sandefjord
- Ny nedsenket stasjon i Tgnsberg ved dagens lokalisering
- Toalternativer i Larvik
- Ny stasjon i Porsgrunn

Risiko/Mal IC Fjerntog/HH

Regularitet

Punktlighet

Reisetid Noe lenger kjgretid enn 4A. Lengre distanse Kjaretid ma tilpasses 1C-trafikk (dvs. hastighet over
200 km/t kan ikke utnyttes)

Frekvens/ Dobbeltsporet slgyfe i Tansberg, ca 3 km Dobbeltsporet slgyfe i Tansberg, ca 3 km

kapasitet

Vedlikehold- | Lettere nar man ikke har gods. Trenger sidespor for

barhet gule maskiner (ikke plass i Larvik)

Trafikk-

sikkerhet

Miljg- Stasjonsplassering i Horten. Innsigelse mot

vennlighet Bakkenteigen (Kulturlandskap). Innenfor
influenssonen til Farriskilden

Robusthet Mye darlig grunnforhold i Vestfold

Security Stasjoner i tunnel gir en viss sarbarhet

Adkomst til

stasjon

Tilleggs- Markedsmessig blir det sannsynligvis for lite kapasitet med 2+2 I1C-tog/time etter 2025. Etter utbygging av gkt
momenter kapasitet gjennom Oslo, gir dette konseptet mulighet for 4+2 1C-tog/time.
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6.2.4 Konsept VB 4C - Alle (dagens) stasjoner, unntatt Stokke — under Vestfjorden

Ny utbygging to spor:

- Drammen — Kobbervikdalen
Nykirke — Barkdker (alternative traseer i Horten)

Tansberg — Larvik under Ngttergy/Vestfjorden

Porsgrunn - Skien
Stasjoner:
- Dagens stoppmgnster beholdes unntatt Stokke
- Alternative stasjoner i Horten
- Hayhastighet vil bruke Tensberg, Torp og Porsgrunn som stasjoner pa VB.
- Ny stasjon i Sandefjord
- Ny nedsenket stasjon i Tegnsberg ved dagens lokalisering
- Nystasjon i Larvik
- Ny stasjon i Porsgrunn

Risiko/Mal IC Fjerntog/HH

Regularitet

Punktlighet Forutsetter planskilt i Drammen Forutsetter ingen rutemessig forbikjgring.
Reisetid Sliggeftafg:c;tl)lseor?er med krav Oslo-Porsgrunn 1.35 (i HH har prioritet

Frekvens/ Ikke mulig & ha 4 1C-tog pr time, hvis kjgretid og

kapasitet punktlighet prioriteres. Ikke mulighet for

frekvensgkning

Vedlikehold- | Lettere ndr man ikke har gods. Trenger sidespor for | Vedlikeholdstid sker med hastigheten (men ikke

barhet gule maskiner (ikke plass i Tensberg og Larvik) godstrafikk)
Trafikk- Remningskonsept kan vare en utfordring med lang

sikkerhet tunnel delvis under vann

Miljg- Stasjonsplassering i Horten. Innsigelse mot

vennlighet Bakkenteigen (Kulturlandskap). Innenfor

influenssonen til Farriskilden

Robusthet Undersjgisk senketunnel i kanalen i Tgnsberg og i
Vestfjorden med tak > 8 muh. Risiko for lekkasje.
Risiko for paseiling fra stgrre fartgy. Det kan ogsa
veere risiko for setninger/oppflyting og pavirkning
fra stramningsforhold.

Mye darlig grunnforhold i Vestfold

Security Stasjoner i tunnel gir en viss sarbarhet

Adkomst til Kjarer forbi Stokke. Stasjon mindre sentralt
stasjon beliggende i Sandefjord
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Tilleggs-
momenter Ma ofre enten frekvens og stive ruter, kjgretid eller punktlighet for IC nar HH har prioritet

Viktigste risiko her i forhold til 4A er knyttet til kapasitet, dvs. at det ikke vil bli mulig & ha 4 IC-
tog pr time og at det ikke er mulig & gke frekvensen.

6.2.5 Konsept VB 4D - Bypass Tensberg med slgyfe, ikke stopp i Horten og Stokke

Ny utbygging to spor:

- Drammen — Kobbervikdalen
- Nykirke — Barkaker vest for Skoppum
- Tospors nedsenket slgyfe i Tgnsberg
- Barkaker — Sandefjord — Larvik vest for Stokke
- Porsgrunn - Skien
- Bypass Tansberg (planskilt)
Stasjoner:
- Dagens stoppmgnster beholdes unntatt Horten og Stokke
- Ny stasjon i Sandefjord
- Ny nedsenket stasjon i Tegnsberg ved dagens lokalisering
- Nystasjon i Larvik
- Ny stasjon i Porsgrunn

Risiko/Mal IC Fjerntog/HH

Regularitet

Punktlighet

Reisetid Lengre kjgretid enn 4B for IC-tog HH tog prioriteres

Frekvens/ Usikkert om det er mulig & ha 4 IC tog pr time, hvis

kapasitet kjagretid og punktlighet prioriteres (Ikke beregnet). Forutsetter at fjerntog og HH kjarer forbi Tansberg

Ikke mulighet for frekvensgkning.

Vedlikehold- | Lettere nar man ikke har gods. Trenger sidespor for

barhet gule maskiner (ikke plass i Sandefjord og Larvik)
Trafikk-

sikkerhet

Miljg- Innenfor influenssonen til Farriskilden. Bypass gar
vennlighet innom sveert viktige jordbruk og kulturomrader, og

Jarlsberg flyplass

Robusthet Mye darlig grunnforhold i Vestfold

Security Stasjoner i tunnel gir en viss sarbarhet
';‘:;g?ﬁ tl Horten og Stokke kjares forbi Bypass Tansberg stasjon

Den viktigste risikoen er usikkerheten om man klarer a ha kapasitet for 4 IC tog pr time.
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6.2.6 Sammenligning av de fire konseptene kun for IC

Risiko/Mal VB 4A Alle (dagens) VB 4B Alle (dagens) VB 4C Alle (dagens) VB 4D Bypass Tgnsberg
stasjoner — under stasjoner — med slgyfe i stasjoner, unntatt Stokke med slgyfe, ikkje stopp i
Vestfjorden Tansberg — under Vestfjorden Horten og Stokke
Regularitet
Punktlighet Forutsetter planskilt i Forutsetter planskilt i
Drammen Drammen
Kjgretid Kan fa problemer med Noe lenger kjgretid enn Kan fa problemer med A
krav Oslo-Porsgrunn 1.35 | 4A. Lengre distanse krav Oslo-Porsgrunn 1.35 ]Ic_oernlgclgt_etlgmretld SlE
(i stedet for 1.30) (i stedet for 1.30) 9
Frekvens/ Dobbeltsporet slayfe i o : Usikkert om det er mulig
kapasitet Tansberg, ca 3 km Ilﬁli?mn;u Ir:\g/iz E.a ra‘rle![ﬁj 'E)og a ha 4 IC tog pr time, hvis
Plass i Vestfold for P 2 Jor 9 kjaretid og punktlighet
. punktlighet prioriteres. o
gkning av antall IC tog . prioriteres (Ikke
Ikke mulighet for .
; beregnet). Ikke mulighet
frekvensgkning .
for frekvensgkning.
Vedlikehold- | Lettere nar man ikke har Lettere nar man ikke har Lettere nar man ikke har Lettere nar man ikke har
barhet gods. Trenger sidespor gods. Trenger sidespor gods. Trenger sidespor gods. Trenger sidespor
for gule maskiner (ikke for gule maskiner (ikke for gule maskiner (ikke for gule maskiner (ikke
plass i Tensbherg og plass i Larvik) plass i Tensberg og plass i Sandefjord og
Larvik) Larvik) Larvik)
Trafikk- Rgmningskonsept kan Rgmningskonsept kan
sikkerhet veere en utfordring med veere en utfordring med
lang tunnel delvis under lang tunnel delvis under
vann vann
Miljg- Stasjonsplassering i Stasjonsplassering i Stasjonsplassering i Innenfor influenssonen til
vennlighet Horten. Innsigelse mot Horten. Innsigelse mot Horten. Innsigelse mot Farriskilden. Bypass gar
Bakkenteigen Bakkenteigen Bakkenteigen innom svert viktige
(Kulturlandskap). (Kulturlandskap). (Kulturlandskap). jordbruk og
Innenfor influenssonen til | Innenfor influenssonen til | Innenfor influenssonen til | kulturomrader, og
Farriskilden Farriskilden Farriskilden Jarlsberg flyplass
Robusthet Undersjgisk senketunnel i Undersjgisk senketunnel i
kanalen i Tgnsberg og i kanalen i Tgnsberg og i
Vestfjorden med tak > 8 Vestfjorden med tak > 8
muh. Risiko for lekkasje. muh. Risiko for lekkasje.
Risiko for paseiling fra . | Risiko for paseiling fra
storre fartay. Det kan \'\;'yefdirj“g grunnforhold i storre fartay. Det kan Mye dérlig grunnforhold i
ogsé veere risiko for estfo ogsé veere risiko for Vestfold
setninger/oppflyting og setninger/oppflyting og
pavirkning fra pavirkning fra
strgmningsforhold. strgmningsforhold.
Mye darlig grunnforhold i Mye darlig grunnforhold i
Vestfold Vestfold
Security Stasjoner i tunnel gir en Stasjoner i tunnel gir en Stasjoner i tunnel gir en Stasjoner i tunnel gir en
viss sarbarhet viss sarbarhet viss sarbarhet viss sarbarhet
Adkomst til Kjgrer forbi Stokke. .
stasjon Stasjon mindre sentralt £ O3 ) S (e

beliggende i Sandefjord

forbi
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Sammenligning av de fire konseptalternativene for IC viser at 4A og 4B gir minst risiko for ikke
a na RAMS-malene. Konsept 4C som ligner pa 4A vil fa problemer med kapasitet pa IC-tog, 4D
som ligner pa 4B vil muligens ogsa ha kapasitetsproblemer for IC-tog, og det er ikke mulig & gke
til for eksempel 4 + 2 1C-tog i fremtiden.
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7 OVERSIKT OVER MJTER

Det har veert holdt falgende arbeidsmater i prosjektet

Dato Formal Deltakere

19.8.11 | Kick-off mgte Anne Siri Haugen, Elisabeth Nordli, Helge Voldsund, Terje
Grennes, Tom Daniel Berg Enger, Hans Morten Tamnes, Rolf
Lervik (DNV)

12.9.11 | Planleggingsmate Anne Siri Haugen, Elisabeth Nordli, Helge Voldsund, Terje
Grennes, Terje Andersen (DNV), Christoffer Serck-Hanssen
(DNV), Rolf Lervik (DNV)

5.10.11 | RAMS-analyse @B | Elisabeth Nordli, Terje Grennes, Tom Daniel Berg Enger,
Svein Skartsaterhagen, Morten Sazlen Tanggaard, Magne
Arnesen, Thora Heieraas (Norconsult), Ivar Skyberg
(Norconsult), Christoffer Serck-Hanssen (DNV), Rolf Lervik
(DNV)

6.10.11 | RAMS-analyse DB | Helge Voldsund, Elisabeth Nordli, Tom Daniel Berg Enger,
Svein Skartsaterhagen, Tormod Urdahl, Knut Olsen, Erik
Spilsberg (Rambgll), Siri Rolland (Rambgll), Christoffer
Serck-Hanssen (DNV), Rolf Lervik (DNV)

12.10.11 | RAMS-analyse VB | Terje Grennes, Anne Siri Haugen, Tom Daniel Berg Enger,
Svein Skartsaterhagen, Jan Olav @ygarden, Silje Storsveen,
@ystein Ludvigsen (Rambgll), Christoffer Serck-Hanssen
(DNV), Rolf Lervik (DNV)

18.11.11 | Delta-analyse av alle | Helge Voldsund, Elisabeth Nordli, Terje Grennes, Anne Siri

banestrekninger Haugen, Tom Daniel Berg Enger, Svein Skartsseterhagen,
grunnet endringer i Christoffer Serck-Hanssen (DNV), Rolf Lervik (DNV)
konseptene
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Drammen Tansberg Larvik  Skien
| ; . || |
1 s s—_ —_ — e ;—'_)—’_[‘a(f_(r'.

Dobbeltspor
Nykirke-Barkaker

/3

I
w
Dobbeltspor

)-" Stokke-Sandefjiord

\

~ Evi kryssingspor
Sandefjord-Larvik

DNV Referansenr.: 13LT9GL-5
Revisjon nr.: 1.0 .
Dato: 2011-12-14 Side 3-2



DET NORSKE VERITAS
Rapport for Jernbaneverket
Risikoanalyse KVVU Intercity
MANAGING RISK  [=)a"

KONSERT 4A

-\--H-"-\.. o
Horten "%

Dobbeits por
Nykirke-Barkiker

DNV Referansenr.: 13LT9GL-5
Revisjon nr.: 1.0 .
Dato: 2011-12-14 Side 3-3



DET NORSKE VERITAS
Rapport for Jernbaneverket
Risikoanalyse KVVU Intercity
MANAGING RISK  [=)a"

KONSERT 4B

Dobbaltsper
Crammen-Kobbenakdalen

b W skien ) {4 N Tospors nedsenket = |
4 Sarvest. ;'"CC" VLN =t slayfe f Tansberg
f Dobbeitspor | Stokk
Forsgrunn-Skien ’
N
Dobbeitspor
o < Tansborg-Lanak
5
: \ Jl A
0 25 5 10 15

- - [ —

DNV Referansenr.: 13LT9GL-5
Revisjon nr.: 1.0 .
Dato: 2011-12-14 Side 3-4



DET NORSKE VERITAS

Rapport for Jernbaneverket
Risikoanalyse KVVU Intercity

88

MANAGING RISK

KONSEf 4c

 Tensberg-Larvk

Dobbeiispor

X

0 25 & 10 15 a0
——— — Kilometer
DNV Referansenr.: 13LT9GL-5
Revisjon nr.: 1.0 .
Dato: 2011-12-14 Side 3-5



DET NORSKE VERITAS
Rapport for Jernbaneverket
Risikoanalyse KVVU Intercity
MANAGING RISK  [=)a"

KONSERT 4D

Dramime f-Fobbervikdmin

| I Dobbetspar
| Nykirke-Barkiker
~a éukimr
My
e o Tonsberg
o3 Shlen I"-I Tospors nedsenket | |
Ty Y . slayfe | Tonsberg
Servesl- &
iy Dobbeftspor
e W Porsgrunn-Skien 5 J \‘,.
e ©p [
{ﬁ Dobbeftspor
e ~ BakikerTonsberg-Lirdk
b ‘g y
0o Sandeflord
i . |
/ %
4
™
o 4
0 25 & 10 15 20
- = - — Kilometer

- 000 -

DNV Referansenr.: 13LT9GL-5
Revisjon nr.: 1.0 .
Dato: 2011-12-14 Side 3-6



Det Norske Veritas:

Det Norske Veritas (DNV) er en ledende, uavhengig leverandgr av tjenester for risikostyring, med
global virksomhet gjennom et nettverk av 300 kontorer i 100 ulike land. DNVs formal er & arbeide for
sikring av liv, verdier og miljg.

DNV bistar sine kunder med risikostyring gjennom tre typer tjenester: klassifisering, sertifisering og
konsulentvirksomhet. Siden etableringen som en uavhengig stiftelse i 1864 har DNV blitt en
internasjonalt anerkjent leverandgr av ledelsestienester o0g tekniske konsulent- og
radgivningstjenester, og er et av verdens ledende klassifiseringsselskaper. Dette innebaerer
kontinuerlig utvikling av ny tilneerming til helse-, miljg- og sikkerhetsledelse, slik at bedrifter kan
fungere effektivt under alle forhold.

Global impact for a safe and sustainable future:

Besgk Var internettside for mer informasjon: www.dnv.com
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