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Sammendrag

Samfunnssikkerhet handler om jernbanesektorens motstand (resiliens) til ulykker, ondsinnede handlinger og
klimaeffekter. Det handler om a unnga mange omkomne, store skader som hindrer jernbanetransport, eller
medfgrer andre samfunnskritiske ulemper.

Dette dokumentet anslar virkningene av prosjektforslagene og rammene som er foreslatt i NTP perioden 2022-
2033.

Dette er gjort vha DSB sitt omfattende system for & vurdere samfunnssikkerhet, samt metodikken til Statens
vegvesen for & vurdere sakalte ikke-prissatte virkninger (V712 handboken):

- Jernbanesektoren er vurdert ut fra kapabilitetene transportevne, sikkert transportsystem og sikker
transport

- Kapabilitetene er sa vurdert ut fra de fem verdiene Liv og helse; Natur og miljg; @konomi;
Samfunnsstabilitet; og Styringsevne og kontroll

- Vurdering av kapabiliteten transportevne er vurdert vha den sakalte 3R-metoden som vektlegger
robusthet, redundans og restitusjon

Systematikken er ad-hoc utviklet for & mgte Samferdselsdepartementets forespgrsel, samt for 8 mgte
systematikken i Samferdselsdepartementets Strategi for samfunnssikkerhet i samferdselssektoren. Denne
vektlegger klimatilpasning, informasjons- og IKT-sikkerhet og sikring av kritiske objekter, systemer og
funksjoner.

Vurderingene har store usikkerheter i seg, og er derfor benevnt som anslag. De skal allikevel vaere gode nok
for & mgte departementets foresparsel.

Effekt pa samfunnssikkerhet for drift og vedlikehold:

Drift og vedlikehold
Virkning pa samfunnssikkerhet -/0

Det er med stor usikkerhet anslatt at NTP nivaet har ingen eller litt negativ virkning pa samfunnssikkerhet.

Safremt trussel- og sarbarhetsbildet ikke endrer seg vesentlig sa anslas det at dagens niva pa
samfunnssikkerhet kan opprettholdes gjennom de nasjonale prinsippene (ansvar, neerhet, likhet og samvirke).

En negativ utvikling kan imidlertid hende dersom det oppstar ressursknappheter for infrastrukturforvaltingens
systemer og innretninger som er av betydning for samfunnssikkerheten. Her kan nevnes systemer og
innretninger for veerberedskap, IKT sikkerhet og driftsstabilitet.

Prioritering av slike systemer og innretninger er viktige for & kontrollere restrisiko knyttet til trussel- og
sarbarhetsbildet. Manglende kontroll pa dette vil kunne vaere negativt for jernbanen som et sikkert
transportsystem og dets muligheter for sikker transport.

Langvarige driftsstopp i urbane strgk vil kunne ha middels hgye negative effekter pa samfunnssikkerheten.
Dette i forhold til manglende transportevne, slik den uttrykkes giennom DSB verdien samfunnsstabilitet og
sakalte forventingsbrudd med store konsekvenser for dagliglivet.

Effekt pa samfunnssikkerhet for programomradene:

Sikkerhet og miljg Ramme A| Ramme B

virkning pa samfunnssikkerhet -/ () B

Ramme A anslas til & gi et positivt bidrag, men ikke tilstrekkelig til & opprettholde dagens niva pa
samfunnssikkerhet. Det er i starre grad tilfelle for ramme B som det anslas vil kunne gi noe positiv virkning pa
samfunnssikkerheten.

Forhold om klimatilpasning er en vesentlig del av vurderingen.

Det er viktig at programomradet har gode nok rammer, slik at ngdvendig klimatilpasning gjgres, og slik at
gjienveaerende restrisiko kontrolleres gjennom systematikk og innretninger for veerberedskap og driftsstabilitet.
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Sikker kjgreveis-IKT Ramme A| RammeB

virkning pa samfunnssikkerhet 0/(+) (+)

Ramme A anslas til & kunne opprettholde dagens niva pa samfunnssikkerhet, mens ramme B anslas til &
kunne gi noe positiv virkning pa samfunnssikkerhet.

Forhold om Informasjons- og IKT-sikkerhet er en vesentlig del av vurderingen, samt sikring av kritiske objekter,
systemer og funksjoner (jf departementets strategi for samfunnssikkerhet).

Programomradet bidrar til driftsstabilitet og dermed til transportevne. Det bidrar ogsa til sikkert
transportsystem og muligheter for sikker transport.

Det er viktig at programomradet har gode nok rammer, slik at gjenvaerende restrisiko lar seg kontrollere
giennom systemer og innretninger for IKT sikkerhet.

De korridorvise prosjektforslagenes pavirkning pa samfunnssikkerheten:

Korridor Anslag Prosjektenes virkning pa samfunnssikkerhet
Korridor 1 prosjektforslag + Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger
Korridor 2 prosjektforslag (+) Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger
Korridor 3 prosjektforslag 0/ (+)

Korridor 5 prosjektforslag + Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger
Korridor 6 prosjektforslag (+) Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger
Korridor 7 prosjektforslag + Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger
Korridor 8 prosjektforslag + Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger

Prosjektforslagene har i hovedsak en indirekte positiv virkning pa samfunnssikkerheten, og da gjerne i form av
at de forbedrer jernbanens transportevne. De kan ogsa ha ogsa en indirekte virkning pa jernbanen som et
sikkert transportsystem og dets muligheter for sikker transport.

Ingen av de korridorvise prosjektforslagene er anslatt til & vaere av seerskilt vesentlig betydning for
samfunnssikkerheten.

Jernbanens hovedutfordringer innenfor samfunnssikkerhet handteres gjennom programomradene som
vektlegger behovene pa tvers av korridorene, slik at ressursene optimaliseres. Det er derfor viktig at
programomradene fglges godt opp, med nok ressurser, og med malrettet og effektiv bruk av ressursene.

Det méa unngas at drift og vedlikehold overbelastes av manglende ressurser i programomradene, dvs det ma
veere en god balanse mellom forebygging og risikokontroll.

Anslagene pa samfunnssikkerhet som her er gjort kan brukes til & supplere dokumentet Prioriteringer i
jernbanesektoren. Nasjonal transportplan 2022-2033. Oppdrag 9. 17. mars 2020. Jernbanedirektoratet /
Bane NOR SF /3/.

P4 sikt kan det gjgres en bedre vurdering av samfunnssikkerhet i jernbanesektoren ved at metodegrunnlaget
fortsatt utvikles, og ved at sektoren blir mer tydelige pa handteringen av samfunnssikkerhet.

Herunder kan det veere behov for kunnskaper om hvordan jernbane og samferdsel i de enkelte korridorene er
tilpasset ROS-analyser som gjgres lokalt og regionalt. Videre er det behov for et bedre grunnlag knyttet til
forsvarets behov og totalforsvarsprinsippene.



Utarbeid av Saksnummer

Atle William Heskestad, Kjetil Gjgnnes, Hedda 201800124

Marie Fikse Klemetzen

Dato Versjon

29.05.2020 04

Endringslogg:

29.05.2020 03 Haringsversjon

20.05.2020 02 Andre utkast (for «delfipanel»)
14.05.2020 01 Fgrste utkast (for presentasjon)




Innhold

o O | ] 1 =T | T = 6
I O T oo [ Yooy o ToTSY (V7= (ST TSRS 6
I ] o 1T Y =a= YV o o o Lo [ = == APPSR 6

D2 V7~ (=Y = 11 ¥ =L PR 7
D2 R C = 1 o =Y o 11 (=) OO 7

2.1.1 L 0T = L 7
2.1.2 Lz 0] oZe T =3 = RSP 8
2.1.3 DemokratisSke verdier 08 StYFINESEVNE ........eee ettt s s sne s ane s s e neeeanes 8
2.2 = L0 12 VRS ] o 4 1= (oo = o 8
2.3 Anslag pa iKKe-PriSSatte VIFKNINGET .....cueoieiieeeeeeeeteee ettt e ettt a e se e b st e e e e aeseenas 8

e T b 13T T g T 1 ==Y 1 o =T g T - SR 9
G T R B L1 )= Y=o 11 C=T g ] o PR OR 9
G T2 oY (= T o a T = Lo L= o= SRS 10

32,1 SIKKEINEE OF MU .ttt ettt ettt e se e ase e ane et e saeeeseaeseaaneease e s esnnesnnesnnan 10
3.2.2 SIKKEE KJBFQVEIS-TIKT ettt e s st e e e s s e e e s asn e e e s asse e e s s asen e e s asnanasassenessaneneesannees 11

N o g (o [0 ST VA 4 (g == P 12

4.1 Korridor 1 (OSI0-SVINESUNA/KOINS]B)....eeiiieuerririiieieaeteeeseeeessaiteesseseessaeeeessaseeessssseessasseeessseesssanneessanseesas 12
4.1.1  Jernbanens rolle (DriMaITUNKSION) ..uccuiicieeiriresieeisissstesisesssstesssessssessssessssesssseasaseasssenssseasasensasnssases 12
4.1.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av foreSIatte ProOSJEKLEN ......uvvmwevmeeeeeeecireeeeeeseecesseesseeseessesssessee s 12

4.2 T o Lo a0 1 Lo s [ =Y A 1Y, = T g o T 12
4.2.1  Jernbanens rolle (DriMaITUNKSJON) ..eccuiicieeiiresiseisisssiesisesssstssssessssessssessssesssseasaseasasensasessasensasnssases 12
4.2.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av foreSIatte ProOSJEKLEN ......uvvmwevmeeeeeeecireeeeeeseecesseesseeseessesssessee s 12

4.3  Korridor 3: Oslo - Grenland - Kristiansand — STtaVaNger.........iuvcccerieveeeereceeecereee s esee e e e e e snee s 13
4.3.1 Jernbanens rolle (PriMEBITUNKSION) ...uueeeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeete e e s teaesseeeee st s e s ssseeassasenesssssenessnnnnsesannnesan 13
4.3.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av fOreSIAtte PrOSJEKLEN ......ccvvveeeeeeeereieeeeeereeireeiresseesseesseessesssesssneaes 13

4.4 oY Lo o] ST (O] Fo m = T=T ==Y o 13
4.4.1 Jernbanens rolle (PriMEBITUNKSION) ...uueeeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeete e e s teaesseeeee st s e s ssseeassasenesssssenessnnnnsesannnesan 13
4.4.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av fOreSIAtte PrOSJEKLEN ......ccvvveeeeeeeereieeeeeereeireeiresseesseesseessesssesssneaes 13

45 KOIridor 6 (OSIO-TIrONANEIM) .ccciiiciieiiieeieeccereie e e e e e e e e e eebarr e e e e s e ee s bnseeeeeeesessnseeeeeessasssnseeeeesssesnsnneneees 13
4.5.1 Jernbanens rolle (PriMEBITUNKSION) ...uueeeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeete e e s teaesseeeee st s e s ssseeassasenesssssenessnnnnsesannnesan 13
4.5.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av fOreSIAtte PrOSJEKLEN ......ccvvveeeeeeeereieeeeeereeireeiresseesseesseessesssesssneaes 13

4.6 oY g oo g A QI CoT e | L= aa T =To T ) P 14
4.6.1 Jernbanens rolle (PriMEBITUNKSION) ...uueeeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeete e e s teaesseeeee st s e s ssseeassasenesssssenessnnnnsesannnesan 14
4.6.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av fOreSIAtte PrOSJEKLEN ......ccvuveeeeeevreieeereeereeireeiresseesseesieessesssessseeans 14

4.7 KOrridor 8 (BOA@-KITKENES) ..cuuueiiiieeeeeecitieeee s et ee s e st e e e st e e e et e s e e e e s e e e e e e e ne e e seanneesenneeeeennneesnnnnes 14
4.7.1 Jernbanens rolle (PriMEBITUNKSION) ...uueeeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeete e e s teaesseeeee st s e s ssseeassasenesssssenessnnnnsesannnesan 14
4.7.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av fOreSIAtte PrOSJEKLEN ......ccvvveeeeeeeereieeeeeereeireeiresseesseesseessesssesssneaes 14

4.8  Oppsummering av KOrridOrviSe VITKNINGET .. .couc i iieieeceeeeeeeeeeeseeeseeee e s eseeeesesse e e sesneesessseeessneeesenneesennneenan 15

LS A\ VL= 111 = g o L= 20 3 ] 7= 1 7= (Y 15

L 5 (=Y = - 1= 16



1 Innledning

Dette notatet svarer ut departementets spgrsmal og behov for presiseringer innen samfunnssikkerhet, dvs
kjente utfordringer og eventuell betydelig nytte og effekt av de forslatte prosjektene i NTP 2022-2033.

Saksreferanse er 201800124 hos Jernbanedirektoratet, med Atle William Heskestad som kontaktperson for
dette dokumentet.

1.1 Oppdragsbeskrivelse

Oppdragsbeskrivelsen er fra brevet fra Samferdselsdepartementet datert 27. april 2020, og spgrsmal 15 om
samfunnssikkerhet:

I brev fra Samferdselsdepartementet av 2.1.20 "Tilbakemelding pa Oppdrag 6 Samfunnssikkerhet og
omtale av samfunnssikkerhet i Oppdrag 9 om prioriteringer" ber Samferdselsdepartementet
virksomhetene -som et supplement til de samfunnsgkonomiske analysene —-om a kvalitativt vurdere og
beskrive pavirkningen pa samfunnssikkerhet av de konkrete prosjektene som foreslas prioritert i
besvarelsen av Oppdrag 9 om prioriteringer. Departementet har ikke mottatt svar pa dette
tilleggsoppdraget til oppdrag 9 fra Jernbanedirektoratet, Kystverket, Nye Veier og Avinor.

Vi ber om at Jernbanedirektoratet, Kystverket, Nye Veier og Avinor leverer en overordnet vurdering og
beskrivelse av pavirkningen pa samfunnssikkerhet av de konkrete prosjektene som foreslas prioritert i
besvarelsen av Oppdrag 9. Statens vegvesen har som en del av oppdrag 9 levert korridorvise vurderinger
av utfordringer knyttet til samfunnssikkerhet med utgangspunkt i tilneermingen i 3R-metodikken
(robusthet, redundans og restitusjon). Vi ber i tillegg om at Jernbanedirektoratet, Kystverket, Nye Veier og
Avinor sa som langt mulig ser hen til svaret fra Statens vegvesen og gjer tilsvarende vurderinger i sine
tilbakemeldinger. Der det er enkeltprosjekter, systemlgsninger eller tiltak som ikke kan plasseres i
korridorer, er det tilstrekkelig med en beskrivelse av pavirkningen pa samfunnssikkerhet av de konkrete
prosjektene, jf. opprinnelig bestilling.

| oversendelsesbrevet skriver Statens vegvesen at det ikke har veert mulig & benytte metoden pa de
prioriterte prosjektene fordi metoden fortsatt er for lite testet, det er behov for ytterligere detaljering og
kvalitetssikring av innholdet, samt bedre veiledning og kompetanse hos dem som skal anvende metoden
ute i prosjektene. Vi presiserer at det kun bes om en overordnet vurdering og beskrivelse av pavirkningen
pa samfunnssikkerhet av de konkrete prosjektene som foreslas prioritert i besvarelsen av Oppdrag 9, og
ber om at en slik beskrivelse utarbeides og legges ved bevarelsen fra Statens vegvesen.

«Overordnet vurdering» er gjort vha NTP Oppdrag 3 Utfordringer i transportkorridorer og byomrader, samtidig
som det er sett hen til svaret fra Statens vegvesen. Sa er det ogsa gjort en overordnet vurdering av
«pavirkningen pa samfunnssikkerhet av de konkrete prosjektene som foreslas prioritert i besvarelsen av
Oppdrag 9». De konkrete prosjektene er gjort vha Oppdrag 9 Prioriteringer i jernbanesektoren.

1.2 Lgsning av oppdraget

Jernbanesektoren handterer samfunnssikkerhet pa nasjonalt niva og per korridor og banestrekning.
Gjennomgangen er ogsa oppdelt pa drift og vedlikehold, programomradene og korridor / bane.

Transportsektoren handterer samfunnssikkerhet i trdd med de fire nasjonale prinsippene i for arbeidet med
samfunnssikkerhet, jf Samferdselsdepartementets Strategi for samfunnssikkerhet (2015). | tillegg kommer
politiske malsettinger om nullvisjon og a opprettholde/styrke sektorens sikkerhetsniva.

Pa direktoratets forespgrsel har Bane NOR SF bidratt med innspill pa virkningsanslagene. Otto Breivik og Stian
Kristoffer Olsen takkes for gode innspill til direktoratets arbeid, pa tross av de korte tidsfristene.

Direktoratet er ansvarlig for vurderingene, og gijennomfgringen av oppdraget innenfor gitte rammer.

Rapporten er gjort kortfattet og minimalistisk, ettersom metodegrunnlaget er under utvikling, tidsfristene er
sveert korte og kunnskapsgrunnlag og kompetanse har i begrenset grad veert tilgjengelig. Den skal imidlertid
levere godt nok beslutningsgrunnlag ved at den anslar NTP-prosjektenes mulige vesentlige effekt pa
samfunnssikkerhet, pa format «ikke-prissatte virkninger».



2 Avgrensninger

2.1 Sarbarheter

For samfunnssikkerheten har jernbanen gjerne tre funksjoner som ma vurderes mht sarbarhet:

- Kollektivtransport i urbaniserte omrader, spesielt i rushtider
- Godstransport for & avlaste vei, eller for & frakte gods som trenger jernbanetransport
- Forsvarets behov knyttet til forflytning av tungt materiell

De tilhgrende samfunnskritiske funksjonene /5/ vurderes her ut fra tre kapabiliteter:

- Transportevne: Evne til & opprettholde funksjonalitet i anlegg og systemer som er ngdvendig for a ivareta
samfunnets behov for transport

- Sikre transportsystemer: Evne til & overvake infrastruktur og styre trafikk for & opprettholde akseptabelt
sikkerhetsniva

- Sikker transport: Evne til & opprettholde akseptabelt sikkerhetsniva ved transport med potensial for store
ulykker

Disse kapabilitetene skal ivareta fem samfunnsverdier: Liv og helse; Natur og miljg; @konomi;
Samfunnsstabilitet; og Styringsevne og kontroll. For jernbanesektoren er dette her utdypet til:

- Liv og helse vektlegger katastrofer fra flere til sveert mange skadde. Dette er spesielt aktuelt for jernbane
som handterer store personmengder, under forhold hvor folk forventer at sikkerheten er godt ivaretatt av
den og de som har ansvaret for trygg infrastruktur (Bane NOR SF) og trygg transport (det enkelte
togselskap)

- Samfunnsstabilitet vektlegger pakjenninger i dagliglivet. Dette er spesielt aktuelt i forhold til
persontransport i urbaniserte omrader, spesielt i rushtider. Da er det begrensede muligheter for alternativ
transport (pa veg). Manglende jernbanetransport kan da medfare pakjenninger for mange personer

- «Demokratiske verdier og styringsevne» inkluderer forsvarets transportbehov, og hvor transport av tungt
materiell gjgres pa jernbane

Dette er kort oppsummert nedenfor.
2.1.1 Livog helse

For samfunnsverdien «Liv og helse» inkluderer DSB metodikken dgdsfall med skar A-E som vist her:

ANTALLPERSONMER | o | 15 | 620 | =2-00 | 101-300 | >300
Skr | - | A | B | C | D | E

Skar A beskriver konsekvensene som «sveert smar, mens skar E beskrives som «sveert store». Dette betyr at
ulykker med 1-5 omkomne tematiseres innen trafikksikkerhet, mens store ulykker og katastrofer tematiseres
innen samfunnssikkerhet.

DSB sin metodikk for samfunnssikkerhet beskriver konsekvensskarene A-E som:

Svaert sma

Sma

Middels

Store

m | O || || I

Svaort store

Her kan konsekvens forstas som effekt eller virkning.

Virkningene er anslatt med bakgrunn i DSB metodikk og V712-metodikk, og formatet som er brukt er hentet
fra Tabell 6-5 i V712 Konsekvensanalyser (jf kap. 2.3).



2.1.2 Transportevne

Jernbanen bestér av infrastruktur og togmateriell med varierende alder, tilstand og modernitet. Tilstrekkelig
kontroll pa drift og vedlikehold er derfor en forutsetning for punktlighet, regularitet og oppetid. Sammenhengen
mellom kostnader og maloppnaelse er beskrevet i kap 3 og 4 i /3/, og herunder vha fem scenarier (1, 1A, 1B,
2 og 3) som viser hvordan driftsstabiliteten pavirkes av de gkonomiske rammene.

Manglende driftsstabilitet kan redusere samfunnssikkerheten i form av at det truer samfunnsstabiliteten med
et sakalt forventingsbrudd med store konsekvenser for dagliglivet.

Samfunnssikkerheten ved svikt i persontransport vurderes med skare fra A til E:

ANTALL PERSOMER
VARIGHET 100 - 1000 1001 - 10 000 10 001-100 000 *100 000
1-2 dager A A A 2
3-7 dager A A B -
1 uke fil | maned A B C D
>1 maned B C D £

Eksempelvis vil manglende togtransport til og fra en storby kunne bli vurdert med skare B-C, dersom svikten
varer 3-7 dager. Neermere beskrivelse er gitt i DSBs metodeunderlag /4/.

2.1.3 Demokratiske verdier og styringsevne

Denne samfunnsverdien har to konsekvenstyper:

- Tap av demokratiske verdier og styringsevne
- Tap av kontroll over territorium

Dette vurderes i et perspektiv av totalforsvaret, dvs transportevne vurdert i forhold til forsvarets behov.

2.2 Bruk av 3R-metoden

Transportevne handler om tilgjengelighet av jernbanenettet. Tilgjengelighet av jernbanenettet har stor
betydning i urbaniserte omrader, spesielt knyttet til rushtider hvor det ikke finnes alternative
transportmuligheter (vegnettet har begrenset eller «oppbrukt» kapasitet).

Tilgjengelighet er vurdert vha den sakalte 3R-metoden (robusthet, redundans og restitusjon).

Robusthet handler om jernbanens driftsstabilitet og muligheter for minimale driftsstopp uten vesentlig
betydning for transportevne.

Redundans handler om muligheter til & bruke andre jernbanestrekninger, eller & overfgre transporten (som
regel til vei).

Restitusjon handler om gjenoppbygging av jernbanen som tar lang tid, for eksempel gdelagte bruer og tuneller
som det kan ta sveert lang til & gjenoppbygge.

2.3 Anslag pa ikke-prissatte virkninger
3R-metoden og V712 metodikken er lagt til grunn for verdsetting av effektene av ramme A og ramme B for
samfunnssikkerhet, dvs vurdering av omfang og effekt (detaljer i referanse /6/).

Verdsetting av effekt (skar) varierer fra ubetydelig (0) til meget stor positiv konsekvens (++++). Altsa betyr
konsekvens om lag det samme som effekt pa de forholdene som vurderes innenfor samfunnssikkerhet.

De ulike effektene som vurderes innen samfunnssikkerhet aggregeres sa opp i en form for virkning.



Virkningsanslagene er gjort overordnet og skjematisk vha V712-metodikk /10/, og formatet som er brukt er
basert pa Tabell 6-5:

Tabell 6-5 Hriterier for fastsetielse av konsekvens for hvert alternativ

Svaort stor miljgskade for temaet, glame | form av stone samlede virknimger. Stor andel av strekning
har s3rlig hay konfilktgrad. Vanligis fiere delomrader med konsekvensgrad 4 minus (- - - -1 Brukes
unntakswis

Stor miljeskade for temast, glarme | form av store samlede vickninger. Vanligyls har stor andal av
strekningen hay konfikigrad. Det finnes delomrader med konsekvensgrad 4 minus (- - - -1, og typisk
vil det vare Alerefmange omrader med tre minus {--- 1.

Flere alvorlige konfitktpunkter for temaet. Typisk vil fizre delomrader ha konsekvensgrad 3 minus
{---1

Middals negativ Delomrader med konsekwensgrad 2 minus (- -) dominerer. Hayere konsekvensgrader forekommer

konsekvens Ikke eller er underordneta.

Moe negativ Liten andel av strekning med kenfilkter. Delomrader har lave konsekvensgrader, typisk vil konsa-

konsakvens kvensgrad 1 minus (-}, dominere. Hgyers konsekvensgrader forekommier Ikke aller er underordnets.

Ubetydelig Alternativet vil Ikke madfgre vesentlig endring fra referansesiiuas|onen (referansealternativet). Det er

konsakvens fa konfilkter og Ingen konfilkter med heye konsekvensgrader.

Positt | sum er altarnativet en forbedring for temast. Delomrader med posttiv konsekwensgrad finnes. Kun

L ett eller fa delomrader med lave negative konsekvensgrader, og disse oppveles klart av delomrader
med positiv konsekvensgrad.

Stor forbedring for temast. Mange eller sasrlig store/viktige delomrader med positiv konsekvens-
grad. Kun et eller fa detomrader med lave negative konsekvensgrader, og disse oppveles klart av
delomrader med positiv konsekvensgrad.

Tabellen eksemplifiserer for miljgskade, og ma derfor «oversettes» til samfunnssikkerhet.

3 Nasjonale sarbarheter

Jernbanesektoren legger til grunn Samferdselsdepartementets Strategi for samfunnssikkerhet /3/, og de fire
nasjonale prinsippene for arbeidet med samfunnssikkerhet (ansvar, naerhet, likhet og samvirke).

Strategien prioriterer Klimatilpasning; Informasjon og IKT-sikkerhet; og Sikring av kritiske objekter, systemer og
funksjoner.

Det er lagt til grunn for prioriteringene:

- Enrobust jernbane (kap. 4) prioriterer & opprettholde sikkerhetsnivaet?, foran punktlighet og regularitet
- Programomradene har tiltaksomrader som bidrar til & opprettholde og styrke samfunnssikkerheten

Dette er neermere gjennomgatt nedenfor.

3.1 Drift og vedlikehold

Forvaltningsaktivitetene inkluderer ogsa samfunnssikkerhet. Dette ivaretar Bane NOR SF gjennom flere
innretninger, eksempelvis:

- Veerberedskap: Dette er et system med kunnskapsgrunnlag, lokale veerstasjoner og tilhgrende
beslutningsprosesser for a begrense togtrafikken nar det er ngdvendig. Denne innretningen kan veere
meget kostnadseffektiv sammenlignet med a fysiske utbedringer og sikring, men den allokerer
driftsressurser og reduserer transportevne.

1 Samfunnssikkerhet er en del av sikkerhetsnivaet, jf kap 3 Arbeidsoppgaver i Instruks for
Jernbanedirektoratet.


https://orv.banenor.no/orv/lib/exe/fetch.php?media=sjekklister:sjekklister_tl:sty-601614_009_001.pdf
https://lovdata.no/dokument/LTI/forskrift/2016-02-05-127
https://lovdata.no/dokument/LTI/forskrift/2016-02-05-127

- IKT-beredskap: Dedikerte fagmiljg med kunnskapsgrunnlag og avansert overvakning og beredskap i
samarbeid med ledende global aktar (Telenor). Dette er iht sikringsstrategier basert pa verdi- trussel og
sarbarhetsvurderinger. Allokerer driftsressurser

- Oppfolging av risikobilde: Dialog og samhandling mellom Bane NOR SF og togselskapene for & handtere
restrisiko som ikke lar seg fjerne, eksempelvis risikoatferd pa gjenstaende planoverganger og langs sporet

Mulighetene for & ivareta samfunnssikkerhet avhenger av Bane NOR SFs rammer og prioriteringer innenfor
disse rammene. Dette er neermere beskrevet i kap. 3 og 4 i /3/. Ut fra dette er det vanskelig & estimere
effekten pa samfunnssikkerhet.

Drift og vedlikehold
Effekt pa samfunnssikkerhet -/0

Det er med stor usikkerhet anslatt at NTP nivaet har ingen eller litt negativ virkning pa samfunnssikkerhet.

Safremt trussel- og sarbarhetsbildet ikke endrer seg vesentlig sa anslas det at dagens niva pa
samfunnssikkerhet kan opprettholdes gjennom de nasjonale prinsippene (ansvar, neerhet, likhet og samvirke).

En negativ utvikling kan imidlertid hende dersom det oppstar ressursknappheter for infrastrukturforvaltingens
systemer og innretninger som er av betydning for samfunnssikkerheten. Her kan nevnes systemer og
innretninger for veerberedskap, IKT sikkerhet og driftsstabilitet.

Prioritering av slike systemer og innretninger er viktige for & kontrollere restrisiko knyttet til trussel- og
sarbarhetsbildet. Manglende kontroll pa dette vil kunne vaere negativt for jernbanen som et sikkert
transportsystem og dets muligheter for sikker transport.

Langvarige driftsstopp i urbane strgk vil kunne ha middels hgye negative effekter pa samfunnssikkerheten.
Dette i forhold til manglende transportevne, slik den uttrykkes giennom DSB verdien samfunnsstabilitet og
sakalte forventingsbrudd med store konsekvenser for dagliglivet.

3.2 Programomradene

Jernbanenettet utvikles giennom tematiserte programomrader, hvor «Sikkerhet og miljg» og «Sikker kjgreveis-
IKT» kan ha direkte betydning for samfunnssikkerheten.

De andre programomradene har en indirekte betydning som er viktig nok men som ikke uten videre er tydelig
og vesentlig. Derfor er det ikke omtalt (jf bestilling).

3.2.1 Sikkerhet og miljo

Sikkerhet og miljg har syv tiltaksomrader som kan ha en positiv effekt pa samfunnssikkerheten:

- tunnelsikkerhet: forholdsvis liten effekt pa samfunnssikkerhet, og betydelig usikkerhet pa vurderingen. Det
pagar en faglig diskusjon mellom lokale brannvernmyndigheter og Bane NOR SF vedrgrende faktisk nytte
av sikringstiltak som vifter og brannvann. Vedrgrer storulykkespotensialet

- Teknisk trafikksikkerhet: Det er en del utestaende tiltak, dvs som er besluttet men ikke gjennomfart,
herunder sikringstiltak som reduserer storulykkespotensiale

- Sikring av planoverganger: Ogsa her er det en del utestdende tiltak, herunder manglende
overenstemmelse med gjeldende regelverk. Har en viss effekt pa samfunnssikkerhet i forhold til pakjersel
av tunge kjgretay

- Flom og skredsikring / klimatiltak. Her er det etterslep, og etterslepet vil trolig gke dersom ramme A
velges. Det vurderes & ha betydelig effekt pa risikonivaet, og er ogsa ett av omradene som er seaerskilt
nevnt i Strategi for samfunnssikkerhet

- Fysisk sikring: Jernbane infrastruktur har sarbarheter overfor ondsinnede trusler, og dette omradet er ogsa
seerskilt nevnt i Strategi for samfunnssikkerhet

- Personer i sporet (utvidet) antas & ha ubetydelig effekt pa samfunnssikkerheten
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Samfunnssikkerhet

Tiltaksomrader Ramme A| Ramme B
Tunnelsikkerhet -/0 0/ (+)
Teknisk trafikksikkerhet 0 0/(+)
Sikring av planoverganger 0 0/ (+)
Flom og skredsikring / klimatiltak --/- +/++
Fysisk sikring / objektsikring -/0 +
Personer i sporet 0 0
Helhetsvurdering -/ (7) +

Ramme A anslas til & gi et positivt bidrag, men ikke tilstrekkelig til a8 opprettholde dagens niva pa
samfunnssikkerhet. Det er i starre grad tilfelle for ramme B som det anslas vil kunne gi noe positiv virkning pa
samfunnssikkerheten.

Forhold om klimatilpasning er en vesentlig del av vurderingen.

Det er viktig at programomradet har gode nok rammer, slik at nadvendig klimatilpasning gjgres, og slik at
gjenveaerende restrisiko kontrolleres gjennom systematikk og innretninger for veerberedskap og driftsstabilitet.

Verdsettingen har benyttet seg av tidligere arbeider med programomradet sikkerhet og miljg, hvor
trafikksikkerhet var vektlagt i forhold til lav, middels og hgy ramme. Lav middels og hay ramme var hhv 5.640,
9.240 og 14.280 mill. NOK, mens ramme A og B for programomradet er hhv 7.200 og 9.200 mill. kr. Alle tall
er for NTP tolvarsperioden 2022-2033.

3.2.2 Sikker kjoreveis-IKT

@ket digitalisering medfgrer behov for & handtere informasjon mht tilgjengelighet, konfidensialitet og integritet.
Omradet er ogsa nevnt i Strategi for samfunnssikkerhet, dvs «Informasjons- og IKT-sikkerhet».

Programomradet vektlegger fem tiltaksomrader: GSM-R/togradio med bedre tilgiengelighet og stabilitet;
Intelligente systemer for tilstandsovervakning; Kjgreveis IKT-systemer; Utbygging av ngdvendig
transmisjonsnett; Tekniske sikkerhetstiltak

Det anslas at ramme A vil veere tilstrekkelig for dagens trussel- og sarbarhetsbilde, mens ramme B anslas & ha
noe positiv effekt pa samfunnssikkerhet (+).

Sikker kjgreveis-IKT Ramme A| Ramme B
Effekt pa samfunnssikkerhet 0/ (+) (+)

Ramme A anslas til & kunne opprettholde dagens niva pa samfunnssikkerhet, mens ramme B anslas til &
kunne gi noe positiv virkning pa samfunnssikkerhet.

Forhold om Informasjons- og IKT-sikkerhet er en vesentlig del av vurderingen, samt sikring av kritiske objekter,
systemer og funksjoner (jf departementets strategi for samfunnssikkerhet).

Programomradet bidrar til driftsstabilitet og dermed til transportevne. Det bidrar ogsa til sikkert
transportsystem og muligheter for sikker transport.

Det er viktig at programomradet har gode nok rammer, slik at gjenvaerende restrisiko lar seg kontrollere
giennom systemer og innretninger for IKT sikkerhet.
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4 Korridorvise virkninger

4.1 Korridor 1 (Oslo-Svinesund/Kornsjg)

4.1.1 Jernbanens rolle (primaerfunksjon)

Jernbanestrekningen Oslo - Kornsjg er en del av EUs kjernenettverk mellom Skandinavia og Middelhavet.
Korridoren er sveert befolkningstett sammenliknet med andre korridorer, med flere store by- og
tettstedsomrader.

Jernbanestrekningen sarbarhet er derfor knyttet til driftsstopp og behovet for rushtid persontransport. Dette er
en redundans i forhold til veisystemets begrensninger til & overta dette.

Robustheten avhenger derfor av at jernbanesystemet er godt nok vedlikeholdt og modernisert, slik at store og
langvarige driftsstanser unngas.

4.1.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av foreslatte prosjekter
Foreslatte prosjekter, dvs ny infrastruktur for jernbane:

- Dobbeltspor Sandbukta-Moss-Sastad
- Dobbeltspor Oslo-Ski
- Diverse forlengelse av kryssingsspor, hensetting, plattformforlengelser og stasjonsforbedring

Effekt pa samfunnssikkerhet:

- Positivt bidrag til grenseoverskridende trafikk knyttet til forsvarets transportbehov.

- Positivt bidrag til evt. massevakuering ut av Oslo

- Generelle positive bidrag, herunder ogsa til samfunnssikkerhet

- Styrker kapasitet pa linjen, f.eks. godstransport/forsyningssikkerhet/forsvarets transportbehov

Korridor 1 investeringer

Effekt pa samfunnssikkerhet +
Det er medium til stor usikkerhet knyttet til vurderingen (jf metodikk i /9/).

4.2 Korridor 2: Oslo-@rje/Magnor

4.2.1 Jernbanens rolle (primaerfunksjon)
Viktig for godstrafikken gstover, til og gjennom Sverige.

4.2.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av foreslatte prosjekter
Foreslatte prosjekter, dvs ny infrastruktur for jernbane:

- Diverse kryssingsspor, hensetting og stasjonsforbedring

Effekt pa samfunnssikkerhet:

- Positivt bidrag til grenseoverskridende trafikk knyttet til forsvarets transportbehov.
- Positivt bidrag til evt. massevakuering ut av Oslo
- Styrker kapasitet pa linjen, f.eks. godstransport/forsyningssikkerhet/forsvarets transportbehov

Korridor 2 investeringer
Effekt pa samfunnssikkerhet (+)
Det er medium til stor usikkerhet knyttet til vurderingen (jf metodikk i /9/).
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4.3 Korridor 3: Oslo - Grenland - Kristiansand - Stavanger

4.3.1 Jernbanens rolle (primaerfunksjon)

Jernbanenettet er viktig for flere store bo- og markedsregioner; omradet rundt Oslo mot Drammen,
Vestfoldbyene og Grenland, og pa Nord-Jeeren.

4.3.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av foreslatte prosjekter

Foreslatte prosjekter, dvs ny infrastruktur for jernbane:

- Dobbeltspor Nykirke-Barkaker-Tgnsberg
- Dobbeltspor Drammen-Kobbervikdalen
- Diverse hensetting, vendeanlegg (Ganddal), stasjonutbedring

Effekt pa samfunnssikkerhet:

- Ingen eksplisitte vesentlige bidrag til samfunnssikkerhet.

Korridor 3 investeringer
Effekt pa samfunnssikkerhet 0/ (+)
Det er medium til stor usikkerhet knyttet til vurderingen (jf metodikk i /9).

4.4 Korridor 5 (Oslo-Bergen)

4.4.1 Jernbanens rolle (primaerfunksjon)
Jernbanenettet er viktig for omradet Arna - Bergen. Til dels store klimatiske utfordringer langs banen.

4.4.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av foreslatte prosjekter
Foreslatte prosjekter, dvs ny infrastruktur for jernbane:

- Dobbeltspor Arna-Flgen, Ulriken tunnel

- Dobbeltspor Flgen-Bergen

- Ombygging av Nygardstangen godsterminal

- Dobbeltspor Sandvika-Hgnefoss (Ringeriksbanen)

- Diverse hensetting, kryssingsspor, vendespor, ombygging/utbedring av stasjoner

Effekt pa samfunnssikkerhet:

- @kt mottak/avsendingskapasitet (forsyningssikkerhet)
- Noe positivt bidrag til evt. massevakuering ut av Bergen

Korridor 5 investeringer

Effekt pa samfunnssikkerhet +
Det er medium til stor usikkerhet knyttet til vurderingen (jf metodikk i /9/).

4.5 Korridor 6 (Oslo-Trondheim)

4.5.1 Jernbanens rolle (primaerfunksjon)
Jernbanenettet er viktig for flere store bo- og markedsregioner.

4.5.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av foreslatte prosjekter
Foreslatte prosjekter, dvs ny infrastruktur for jernbane:

- Dobbeltspor Venjar-Eidsvoll-Langset
- Dobbeltspor Kleverud-Serli-Akersvika
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- Diverse hensetting, plattformforlengelser, kryssingsspor, ventespor og stasjonstiltak
- Sikkerhetssone (og sporveksel) pa Lillestram stasjon

Effekt pa samfunnssikkerhet:

- Noe positivt bidrag for forsvarets transportbehov

Korridor 6 investeringer

Effekt pa samfunnssikkerhet (+)
Det er medium til stor usikkerhet knyttet til vurderingen (jf metodikk i /9).

4.6 Korridor 7 (Trondheim-Bodg)

4.6.1 Jernbanens rolle (primaerfunksjon)
Jernbanenettet er viktig for bo- og markedsregioner rundt trondheim og Bodg.

Forsvaret har behov knyttet til dypvannskai og jernbane, samt vedrgrende Hell stasjon
4.6.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av foreslatte prosjekter
Foreslatte prosjekter, dvs ny infrastruktur for jernbane:

- Elektrifisering av Tranderbanen Trondheim-Stjgrdal og Merakerbanen
- Forlenge kryssingsspor pa Nordlandsbanen
- Diverse nye kryssingsspor eller -forlengelser, hensetting, plattformtiltak,

Effekt pa samfunnssikkerhet

- Forsvarets transportbehov styrkes (strategisk forsyningslinje)
- Styrket kapasitet mht. godstransport, avlastning for utsatt veistrekning (redundans)

Korridor 7 investeringer

Effekt pa samfunnssikkerhet +
Det er medium til stor usikkerhet knyttet til vurderingen (jf metodikk i /9/).

4.7 Korridor 8 (Bodg-kirkenes)

4.7.1 Jernbanens rolle (primaerfunksjon)
Ofotbanen er viktig for godstransport.

4.7.2 Effekt pa samfunnssikkerhet av foreslatte prosjekter

Foreslatte prosjekter, dvs ny infrastruktur for jernbane:

- Ny Narvik terminal, intermodale forhold (ny lasterampe tilpasset mindre kjagretgy)
- Ombygging Narvik stasjon

Effekt pa samfunnssikkerhet:

- Styrker forsvarets transportbehov (strategisk forsyningslinje)
- @kt mottak/avsendingskapasitet (forsyningssikkerhet)

Korridor 8 investeringer

Effekt pa samfunnssikkerhet +
Det er medium til stor usikkerhet knyttet til vurderingen (jf metodikk i /9/).
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4.8 Oppsummering av korridorvise virkninger

De korridorvise prosjektforslagenes pavirkning pa samfunnssikkerheten:

Korridor Anslag Prosjektenes virkning pa samfunnssikkerhet
Korridor 1 prosjektforslag + Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger
Korridor 2 prosjektforslag (+) Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger
Korridor 3 prosjektforslag 0/ (+)

Korridor 5 prosjektforslag + Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger
Korridor 6 prosjektforslag (+) Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger
Korridor 7 prosjektforslag + Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger
Korridor 8 prosjektforslag + Indirekte, ingen vesentlige direkte virkninger

Prosjektforslagene har i hovedsak en indirekte positiv virkning pa samfunnssikkerheten, og da gjerne i form av
at de forbedrer jernbanens transportevne. De kan ogsa ha ogsa en indirekte virkning pa jernbanen som et
sikkert transportsystem og dets muligheter for sikker transport.

Ingen av de korridorvise prosjektforslagene er anslatt til & vaere av seerskilt vesentlig betydning for
samfunnssikkerheten.

Jernbanens hovedutfordringer innenfor samfunnssikkerhet handteres gjiennom programomradene som
vektlegger behovene pa tvers av korridorene, slik at ressursene optimaliseres. Det er derfor viktig at
programomradene fglges godt opp, med nok ressurser, og med malrettet og effektiv bruk av ressursene.

Det méa unngas at drift og vedlikehold overbelastes av manglende ressurser i programomradene, dvs det ma
veere en god balanse mellom forebygging og risikokontroll.

5 Avsluttende kommentarer

Anslagene pa samfunnssikkerhet som her er gjort kan brukes til & supplere dokumentet Prioriteringer i
jernbanesektoren. Nasjonal transportplan 2022-2033. Oppdrag 9. 17. mars 2020. Jernbanedirektoratet /
Bane NOR SF /3/.

Pa sikt kan det gjgres en bedre vurdering av samfunnssikkerhet i jernbanesektoren ved at metodegrunnlaget
fortsatt utvikles, og ved at sektoren blir mer tydelige pa handteringen av samfunnssikkerhet.

Herunder kan det veaere behov for kunnskaper om hvordan jernbane og samferdsel i de enkelte korridorene er
tilpasset ROS-analyser som gjgres lokalt og regionalt. Videre er det behov for et bedre grunnlag knyttet til
forsvarets behov og totalforsvarsprinsippene.
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arbeidet med Nasjonal transportplan 2022-2033, jf Samferdselsdepartementets hjemmesider.

/7/ Tilleggsoppdrag til oppdrag 9: Samfunnssikkerhet. Nasjonal transportplan 2022-2033. Statens vegvesen,
13.03.2020.

/8/ Strategi for samfunnssikkerhet, Samferdselsdepartementet, 2015.
/9/ Risikoanalyse pa samfunnsniva, DSB, oktober 2019.
/10/ Konsekvensanalyser. Veiledning. Hindbok V712. Vegdirektoratet 2018. Statens vegvesen.

Henvisninger:

i De fire nasjonale prinsippene for arbeidet med samfunnssikkerhet er:

1. Ansvarsprinsippet betyr at den myndighet eller virksomhet som til daglig har ansvaret
for et omrade, ogsa har ansvaret for forebygging, beredskapsplanlegging og handtering
innen det samme omradet.

2. Likhetsprinsippet betyr at den organisasjonen man opererer med under ugnskede
hendelser skal vaere mest mulig lik den organisasjonen man har til daglig. Likhetsprinsippet
er en utdyping av ansvarsprinsippet ved at det understreker at ansvarsforholdene

internt i virksomheter og mellom virksomheter ikke skal endres i forbindelse

med handtering av ugnskede hendelser.

3. Neerhetsprinsippet betyr at ugnskede hendelser organisatorisk skal handteres pa et
lavest mulig niva. Neerhetsprinsippet gjelder ikke ved sikkerhetspolitiske kriser.

4. Samvirkeprinsippet innebeaerer at myndigheter og virksomheter har et selvstendig

ansvar for a sikre et best mulig samvirke med relevante aktgrer i arbeidet med forebygging,
beredskapsplanlegging og handtering av ugnskede hendelser.
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