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1 Maloppnaelse i henhold til spesifiserte prosjektmal

1.1 Bakgrunn

Rammene forparsell 7.1 Barkaker - Tgnsbergble lagtiJernbaneutredningen forVestfoldbanen og
NorskJernbaneplan 1994 -1997. Parsell 7.1 Barkaker— Tgnsberg omfatter planerfor nytt dobbeltspor
for strekningen fra Barkakertil Ténsberg stasjon. Norsk Jernbaneplan for perioden 1998 — 2007 anga at

parsell 7.1 Barkaker- Tgnsbergkunne startes opp i f@grste del av planperioden, dvs. innenfor
tidsperioden 1998 - 2001.

Prosjektetvarbyggeklarti 2000, men ble stoppet pga. manglendebevilgninger. 12007 startet
prosjekteringen oppigjen, ogetterny stopp i 2007/2008, ble prosjektettildelt oppstartsbevilgning for
2009. Byggestartvar 1. mars 2009.

Parsell 7.1 eren del av en stgrre plan for d modernisere Vestfoldbanen. Ny bane vil reduserereisetiden
mellom Oslo og Tensberg med ca. 4 minutter. Man vil ogsa oppna betydelige sikkerhetsgevinsterved at
flere planoverganger, noen svaert ulykkesbelastede, blirlagt ned.

Pa grunnav at Jernbaneverket manglet avtale medsignal-leverandgr da dobbeltsporet ble bygd ble
giennomfgringen deltito. Del enerdet somer gjennomfgrtiparsell 7.1 0gsom er beskreveti
sluttrapporten. Del to omfatter nytt signalanlegg pa Tgnsberg stasjon, sanering og oppgraderingav all
jernbaneteknikk pa T@énsberg stasjon ogi “slgyfa” i Tensberg. Giennomfgringen av arbeidene pa
Tensbergstasjonerplanlagtferdigilgpetav 2015. Arbeidene erbeskreveti Detaljplan Planhefte 1
dokumentnr. UVB-71-A-15100rev. 01.

Barkaker - Tgnsberg
5,8 km nytt dobbeltsporsamttotalt 1,4 km enkeltsporfordelt patilkoblingtil eksisterende sporved

Barkakerog en strekningiKjellelia. Deterogsaen 1,8 km langtunnel pa strekningen.

= e
// £ \‘Ig:
SENTRUM) |

GrunnarbeideneforBarkaker-Tgnsbergdelesinnitre hovedomrader;
e Dagsone Jarlsberg/Jarlsbergtunnelen

e Dagsone Barkaker
o DagsoneKjellelia

Det skal bygges helt ny trasé med ny underbygning, ny overbygning, nytt kontaktledningsanlegg, nytt
signal-/sikringsanlegg, ny stremforsyning, mv. Alle planoverganger pa strekningen skal fijernes slik at
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hastighet for konvensjonelt materiell kan veere 200 km/t. For krengetog er dimensjonerende hastighet
250 km/t.

1.2 Samfunnsmdl

Samfunnsmalene beskriver hvilken samfunnsutvikling prosjektet skal bygge opp under, ogerderfor
knyttet til prosjektets virkning pa samfunnet, ofte uttryktiform avsamfunnsgkonomisk Ignnsomhet.

Nytt spor mellom Barkaker og Tensberg skal etter utbyggingen medvirke til:
e Redusert reisetid og bedre punktlighet.

e  (kt sikkerhet og komfort.

o Mulighetforgktbruk av jernbane, ogredusert bilavhengighet gjennom god sentrums-
tilgjengelighet og gkt togfrekvens for strekningen.

e Transportpolitiske mal for regionen nas.
o Miljgfordeler ved overfgring av transport fra vei til bane.
e Samfunnsgkonomiske malsetninger nas.

o Sikkerhet pa banestrekningen gkes ved a fjerne samtlige planoverganger.

1.3 Effektmdl

Effektmalene er knyttettil prosjektets virkninger for brukerne, ofte uttryktiform av kapasitet,
regularitet, ulykkes frekvens, tidsbesparelser etc.

Nytt dobbeltspor Barkdker—Tgnsberg skal etter utbyggingen bidratil at:
e Kapasiteten for fremfgring av tog gkes slik at rutetilbudet kan bedres.

e Punktligheten blir bedre ved hjelp av bedre kryssingsmulighet og ny infrastruktur.
e Reisetiden Oslo —Tgnsberg blir 2-4 min. kortere grunnet kortere trase og gkt hastighet.

e Fjerning av 12 stk. planoverganger og bygging av planfrie kryssinger fgrer til bedre sikkerhet og
gkt fremkommelighet for alle trafikanter.

1.4 Resultatmadl

Resultatmalene erknyttet til Igsningen som prosjektet skal frembringe og reflekterer de mal prosjektet
skal males etter.

Felgende resultatmal ersattfor prosjektet:
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RESULTATMAL

VURDERING AV MALOPPNAELSE

Ytelse / funksjonalitet og kvalitet for ferdig anlegg

Det skal bygges ny dobbeltsporet bane mellom Skotte
nord for Barkaker og Tgnsberg.

Prosjektet skal levere et anlegg uten feil. Alleavvik
skal veere godkjent.

Malet er oppnadd. Barkaker — Tgnsberg er bygd iht.
godkjente plandokumenter, og gjeldende TSI-krav.

I tilleggtil opprinnelige planer har prosjektet utvidet
og bygd nye broer over Halvdan Wilhelmsensalleog

Eckersbergsgate i Tensberg.

Alleavvik er lukket.

Tid

Ibruktakelseavdobbeltsporet skal skje 7.november
2011 for begge strekninger. (Tensberg — Oslo og
Tensberg — sydover.)

Faseomlegginger skal skjei henholdtil godkjente
planer og innenfor avtaltetidsrammer.

Malet er oppnadd. Det nye sporet ble tatt i bruk 7.
november 2011 som planlagt.

Pa grunn av manglende permanent signalanlegger
strekningen tatt i bruk med et midlertidigsignalanlegg
(NSI 63-anlegg). Og brukes (signaliseres)somet

kryssingsspor.

Allefaseomlegginger er gjennomfgrt som planlagt.

Investeringskostnader

Prosjektet skal realiseres innenfor en styringsramme
(P50) pa 1.510 MNOK (2011-verdi),somer i trad med
anbefaltstyringsrammefra ekstern kvalitetssikring
(KS2).

Prosjektet skal styres mot de arlige bevilgningene.

Prosjektet er sa langtgjennomfgrt innenfor prosjekts
styringsramme (P50).

Det gjenstar ca. 300 mill. (2011 verdi) til
giennomfgring av del to, som omfatter nytt
signalanlegg og oppgraderingavjernbanetekniske
anlegg pa Tgnsberg stasjon ogi «slgyfa» i Tensberg.

Malet er oppnadd. Prognose sluttkostnad er innenfor

styringsrammen. Se pkt. 6 gkonomi.

Sikkerhet, kvalitet og miljg

Prosjektet skal oppfylleakseptkriterier for RAMS
(Basert pa EN 50126 og Jernbaneverkets veiledningtil
EN 50126).

Utbyggingsarbeidene skal planlegges og gjennomfgres
uten alvorlige ulykker og/eller skader pa person,
materiell og miljg.

Prosjektet skal oppfylle miljgkravenesomer nedfelt i
et miljgoppfelgingsprogram.

Malet er oppnadd. Se pkt. 8.2 RAMS.

Malet er ikke oppnadd. Det er registrert7
fravaersskader i byggeperioden. Se pkt. 9.1 HMS.

Malet er oppnadd. Se pkt. 9.2 Ytre miljg.
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Prosjektet skal sikreatvi leverer produkt med riktig
kvalitettil riktigtid.

Prosjektet skal,somen del avkontinuerligforbedring,
sikretilbakemelding for videre utvikling og forbedring
i prosjektet og i Jernbaneverket Utbygging.

Malet er oppnadd.

Ngkkeltall vil bli lagtinni erfaringsdatabase.
Sluttrapporter en del averfaringsoverfgringen.
Prosjektdeltagerne vil delta pa nye prosjekter og

erfaringsoverfgrings mgter.

Omdgmme / Informasjon

Jernbaneverket skal aktivtinformere bergrte naboer
og samarbeidspartnere. Informasjonen skal veere
lettfattelig, enhetlig og tilpassetmalgruppene.

Grunnerverv skal i stgrstmuliggrad skjeved inngaelse
avminnelige avtaler med grunneiere.

Det er gjennomfgrt flere informasjonsmgter, sendt ut
regelmessige nyhetsbrev og spesiellenabovarsler ved
nattarbeid og spesiellearbeidsoperasjoner.

Se punkt 3.5 Informasjon.

Interne relasjoner

Prosjektet skal spke a unnga samarbeidskonflikter
internt. Prosjektet skal vaere bemannet i henhold til
rekrutterings- og bemanningsplan.

Prosjektet skal samtidighar etgodt forhold til
Trafikkavdelingen og banesjef for Drammen og
Vestfoldbanen samt til resten av Bane @st.

Malet ble oppnadd. Det har veert et godt miljg og
samarbeidi prosjektet. Det har veert noe
underbemanning, spesieltnar det gjelder
dokumenthandtering, i prosjektet.

Malet er oppnadd. Men prosjektet har savneten fast
kontaktperson mot BR@.

Evaluering av kritiske suksessfaktorer

Nedenfor fglger en vurderingav kritiske suksessfaktorer definerti styringsdokumentet. Hhv. i hvilken grad disse
ble ivaretatt, og hvordandisseharinnvirket pa maloppnaelsen.

KRITISKE SUKSESSFAKTORER

VURDERING AV HVORDAN KRITISKE
SUKSESSFAKTORER BLE IVARETATT, OG HVORDAN
DETTE INNVIRKET PA RESULTATMALENE

Planleggingsfasen

Erfaringsoverfgring fra tidligere prosjekter.

Ble oppnadd blantannet gjennom viderefgringav
prosjektorganisasjonen fra tidligere jernbaneprosjekter,

bla.for Sandnes — Stavanger.

Interessentenes behov for sakligogfagligkorrekt
informasjon ma til enhver tid innfris.

Prosjektet ma selges for & skapeetterspgrsel etter det
ferdige produktet.

Det var stor interessei forkant. Spesielt var det stor
interesse i Barkaker pa grunn av gnske om miljgtunnel

gjennom Barkaker sentrum.

Det ble gjennomfgrt flere apne informasjonsmgter
badei Tgnsberg og i Barkaker.

Interessen stilnetnar arbeidene varigang. En
medvirkende arsaktil dette var god informasjontil- og

handtering av naboer.
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KRITISKE SUKSESSFAKTORER

VURDERING AV HVORDAN KRITISKE
SUKSESSFAKTORER BLE IVARETATT, OG HVORDAN
DETTE INNVIRKET PA RESULTATMALENE

Tilgang pa oppdatert dokumentasjon av eksisterende
infrastruktur.

Tilgang pa dokumentasjon bleinnhentet internt fra
BR@. Eksternt fra Tensberg kommune, SVV,
kabeletater, osv.

Det var mye informasjon somvarinnhentet pa 1990-
talletsom matte oppdateres.

Reguleringsplanenvar godkjenti 1997. Det ble
ngdvendig med flere endringeri reguleringsplanen. De
fleste endringer kom av endrede kravtil nytt
jernbaneanlegg.

Gjennom godt samarbeid og flere mgter med Tgnsberg
kommune, bergrte grunneiere og naboer ble
ngdvendige endringer godkjent.

Rett periodiseringav bevilgningsbehov.

Bleivaretatt.

Prosjektet ble stoppet i 2000 pa grunn av manglende
bevilgninger. Ny oppstarti 2007. Bevilgningavinnmeldt
belgp for perioden 2007 —2012.

Etter 2007 ble ngdvendig finansiering stilt til
disposisjon for prosjektet.

Byggestarten ble fremskyndet (ca.et }5-ar etter gnske
fra regjeringen under finanskrisen).

Godkjenning av ngdvendig oppstarts tillatelseinnen
byggestart.

Ble oppnadd.

Ngdvendige tillatelser forela ved oppstart.

Ngdvendig grunnerverv gjennomfgrt og gvrige
tillatelser gittfor byggestarti mars 2009.

Ngdvendig grunnerverv forsinket ikke fremdriften i
prosjektet selvom endrede kravfgrte til flereendringer

i grunnervervet.

Organisasjon

Tilstrekkeligbemanning med riktig kompetanse for det
arbeidet som skal prosjekteres og bygges.

Bemanning for JU har veaert noe lavspesielti forbindelse
med dokumenthandteringen og i 6-ukers togstans.

Entydige ansvars-ogmyndighetsforhold.

Bleivaretatt.

Klarelinjer for informasjonsflytog
informasjonsutveksling.

Bleivaretatt.

Gode samarbeidsrelasjoner internti
prosjektorganisasjonen pa tvers av fag.

Ved at eksisterende prosjektorganisasjon fra Sandnes -
Stavanger ble viderefgrt, og at det bleen finblanding
averfarne jernbanebyggere og dyktige nyansatte.

Samlokaliseringavallemedarbeidernebidrar ogsa til 3
skapeet godt arbeidsmiljg.

Uformelle samlinger bidrar ogsa i stor grad til godt
samarbeidsmiljg.

Hensiktsmessigoppdelingav entreprisene slik atvi far
tilstrekkelig konkurransefor a oppna et gnsket prisniva.

Grunnarbeidene var delt opp i 3 entrepriser, dette var
en beslutningsomvar tatt rundt ar 2000. Det hadde
vaert en fordel om grunnarbeidene varsamletien
entreprise. Jernbaneteknikkentreprisene var delt opp
pr.fag. Det bgr ogsa vurderes om det er hensiktsmessig
d samleflere jernbanefagien entreprise.

10
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KRITISKE SUKSESSFAKTORER

VURDERING AV HVORDAN KRITISKE
SUKSESSFAKTORER BLE IVARETATT, OG HVORDAN
DETTE INNVIRKET PA RESULTATMALENE

Tilgang pa kritiske npkkelpersoner i forbindelse med
godkjenning avdokumentasjon, sikkerhetsmenn,
togekspeditgrer, 3. partskontroll avsignalanlegg, samt
driftsprgving avtekniskedelanlegg til rett tid.

Dette fungerte stort sett greit, men var noen
utfordringer og uklarheter i forbindelse med bruk av
sikkerhetsmenn. Det bgr/m3 ryddes opp i

reglene/kravene til bruk avsikkerhetsmenn.

Gode samarbeidsrelasjonerinnadi prosjektet og mot
framtidigeier.

Dette fungerte meget bra.

Gode samarbeidsrelasjoner med Bane, SIT, Politi og
redningsetatene og andre som skal bidra med
godkjenning av sluttproduktet.

Fungerte stort sett bra, men kunne vaert hyppigere
kontakt. Det vil veere en fordel med egen
kontaktperson mot Bane. Det er viktigat
redningsetatene kommer tidliginniforbindelse med
testing og godkjenning av tunneler.

Oppfalging under bygging

Gode rutiner for faglig oppfelging og kvalitetssikringav
produktet underveis.

Bleivaretatt.

God tverrfaglig kontroll.

Bleivaretatt.

Gjennomfgring av de planlagtetotalbruddene iht.
innmeldt behov.

Ble gjennomfgrt som planlagt. Se pkt. 3.1.4.

Gjennomfg@ring av utbyggingen uten at togtrafikken
pafgres ikke-avtalteforstyrrelser.

Fungert bra.

Gjennomfg@ring av utbyggingen iht. de premisser, tiltak
og kravsom er definert i miljgoppfglgingsprogrammet.

Bleivaretatt.

11
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2 Teknisk beskrivelse

2.1

Underbygning

2.1.1 Dagsone

Fra eksisterende bane i km 106,8 er det bygd enkeltsporet tilkobling til det nye dobbeltsporet. Frakm
107,5 erunderbygning ferdig bygd for permanent dobbeltspor tilpasset framtidig trase for parsell 6
Nykirke —BarkakeretteralternativerfraHovedplan for Vestfoldbanen. Fgrkm 107,5 ma det helteller
delvis bygges ny underbygning for fremtidig dobbeltspor.

Det er bygd underbygningfornyttdobbeltsporinntil Tensberg stasjon. Det er ogsa bygd underbygning
for Sgndre tilsving.

Figuren viser normalprofilfor dobbeltsporetijordskjsering. Pa noen strekninger med jordskjeering og
darlige grunnforhold erfrostsikringslaget endret til 35cm Igs Leca for a redusere utgraving av blgte

Spormidh Sparmidt
Venstre spor Hayre spor fut fra Oslo)
Profillinje
|
5000 6000
4‘3 Skinne_ 60 £1
L6000
Belangsville N5895
| Ballastpukk
Terrenggreft
——
/’)\\J._/
\\\ 1 . . \ \ gz
L | mm B % | ~ e - / Tornm -
\_\‘f CRORSIER SR A UVB-T1-F-12001 | 0
e A B
K Rses :
? /
L
2520 2520 l
) ;
3104 2300 2300 3610+ K
11820 + 2K

Figur 1: Utsnitt av tegning F-12001, som viser normalprofil i jordskjaering

Pa fyllinger ernormal fyllingsskraning 1:1,5. Bredder og tykkelsererellers likt som for jordskjeering. Pa
noen fyllingsstrekninger er det pga. grunnforholdene benyttet I@¢s Lecaistedenfor sprengstein. Da utgar
frostsikringslaget.

Strekningen er prosjektert med tanke pa massebalanse. All sprengstein fraJarlsbergtunnelen er
benyttettil underbygning pdjernbanen. Alle utgravde lgsmasser er deponertlangs linja:i deponived
Berg somreetableres som beite/skog og som utslaking av fyllingsskraninger (1:10 eller slakere) som
reetableres som dyrket mark.
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Dagsone Kjellelia

Nyttspor kommerinntil Tensbergstasjoni motsattretningav tidligere, slik at trafikkretningen

giennomslgyfai Tgnsbergersnudd, ogdenne strekningen har fatt ny kilometrering. | Kjellelia, frakm

116,1 tilkm 116,8 er det bygd nytt enkeltsporfora forbinde eksisterende spori slgyfamed
eksisterendespor mot Sem. Strekningen gar heri hovedsaki fjellskjeering, men det er ogsa lette

fyllinger (I@s Leca og skumglass).

| Kjelleliaerdetogsalagt til rette foren muligforbindelse fraSem direkte inn mot Tgnsberg stasjon
uten a ga gjennom slgyfa: Sgndre tilsving. Underbygning erferdig opp tom. formasjonsplan, og
dreneringerferdig, menfundamenterforjernbanetikk erikke bygd.

Konstruksjoner

Oversikt over bruer ogandre konstruksjoner:

Barkaker sentrum

Konstruksjon Km Type Fundamentering

Brekke bru 107,38 Bru for landbruksvei Peler til fjell

Sverstad kulvert | 107,89 Kulvert for landbruksvei/ turvei | Betongplate pa pukkfundament
G/S-bru 108,46 Bru for gang- og sykkelvei Peler til fjell

Barkaker

Betongtrau 108,39 — 108,74 Trau (bunnplate og vegger) for | Pukkfundament Det var ogsd KS-
Barkaker nedsenket jernbanetrase forbi | peler (cc 1,5m, dybde 15m) under

hele trauet som vibrasjonsdemping
mot bebyggelsen.

Barkaker bru 108,89 Bru for Fv. 540 Barkéakerveien Peler til fiell
Hestehagen 109,73 Kulvert for landbruksvei Betongplate pa pukkfundament
kulvert
Portal 111,39 - 111,52 Tunnelportal dobbeltsporet Betongplate pa pukkfundament/
Tomsbakken

Betongsale (stripe) med fiellbolter
Portal 113,10 - 113,17 Tunnelportal dobbeltsporet Betongplate pa pukkfundament/
Frodegaten

Betongsale (stripe) med fiellbolter
Gangkulvert - Kulvert for gang og sykkelvei Betongsale (stripe) pa
Kijelle pukkfundament
Portal Kjellelia - Portal for ramningstunnel Betongplate pa pukkfundament

Erfaringer grunnarbeider

Skraningmed helning 1:1,5dekket med ballastpukk er for bratt. Ballastpukken ligger ikke stabilt.

Kabelkanalenefarliten sidestgtte pa yttersiden. Dette kan fgre til at kanalene forskyversegved
framtidig pakking og rensk.
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Spesieltiforbindelse med konstruksjoner ma omfangav grunnundersgkelser ogtolking av resultatene
gjennomgas bedre:

e  ForBarkakerbru var det prosjektert peling til fjell/faste masseri dybde 20-40m. Detviste sega
veere inntil 90m til fjell.

e  ForHestehagen kulvertvardetforutsatt kalk/sement-stabilisering pga. blgt leire, men grunnen
var sa hard at ks-vispenikke gikk ned.

Pa enstrekning med fylling (ca. km 110,1 - 110,7) var detberegnetsetningerpga. blgt grunn. Pade
hgyeste fyllingeneved to bekkekryssinger er det Lecafyllinger, og detvar beregnetslik at detskulle
oppstajevne setningeroverhelestrekningen. Det harvist seg at strekningeruten Lecasetterseg
omtrentsom beregnet, mens strekningene med Leca setterseg mindre, ogsetningeneerikke sajevne
som opprinnelig beregnet. Prosjektet felger opp med malinger og prognoserforvidere setningsforlgp.
Forelgpigeraltinnenforkravenei Teknisk regelverk, og prognosene viser ogsa atdette. Erfaringene
viserat detburde vaertlengerstrekninger med lette masser, fordi det ervanskelig a beregne ngyaktig
setningsforlgp.

Jernbaneteknikk

Overbygning

Den nye banen starter ved Brekke rett nord for Barkakerved profil 7100. Ved profil 7803,808 kommer
sporveksel 1forkrysningssporet. Begge sporene videre retning Tensberg ligger parallelt med fast
sporavstand pa4,60 m og i samme hgyde.

Etter passeringav sporveksel1er dimensjonerende hastighetfor begge sporene satttil 200 km/h.
Videre garbegge spori enlangvenstrekurve og passererunder Barkdkerveien. Etter passering av
Barkakerveienfaller sporenefremtil profil 11020 hvor sporeneigjen taren venstre kurve og flater ut.
Ved profil 11710 gar baneninnien dobbeltsporettunnel giennom Frodedsen. Sporene garderetter
overi enhgyre kurve. Midlertidigersporet rettet ut fra profil 12220 for & fa plass til sporveksel 2 ved
profil 12351,939. Etter sporveksel 2forsettersporet som enkeltspor.

Enkeltsporet kommer utavJarlsbergtunnelen etteren kort hgyrekurve og uti dagen. Sporetfar en
kraftig, men kort stigning opp mot eksisterende sporinn pa Tensbergstasjon. Ved profil 13475 gar
sporetover pa hgyre side ved hjelp aven sporslgyfe. Prosjektet avslutter mot dagens Tgnsberg stasjon
ved Eckersbergsgate ved profil 13690.

Deleravslgyfagjennom Tgnsbergerjustert overtunnelportalen oglagt om ettertunnel-portalen og
ned mot Kjellelia. Kjgremgnstereti slgyfen giennom Tgnsberg er endret slikat man kommerraskere inn
pa Tegnsbergstasjon franord.

OmleggingenavsporeneiKjelleliagjgresved at sporetlegges overtunnelportalen fgr sporetfaller mot
dagensspor. OmleggingenviaKjelleliaharenlengde pa 740 m.

| slgyfagjennom Tgnsbergersporet |gftet over Halfdan Wilhelmsens Allé slik at skiltet fri hgyde under
bru er gktfra 3,1 til 4,2 m. For a fa dette til var det ngdvendig a legge om sporetica. 300 m’s lengde.
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Det erplassertto kjedebrudd pa parsellen. Ett permanent sgrforKjelle og et midlertidigmellom
enkeltsporogdobbeltsporved Eckersbergsgate.

2.2.2 Tele-, KL-og lavspenningsanlegg

Det erbyggettekniske husved Hestehagen, ved Tomsbakken og pa Tensberg stasjon ved
Eckersbergsgate. | tillegg erdet bygget enradiokiosk ved Brekke. | tverrslagstunnelen er det bygget et
teknisk hus nede ved hovedtunnelen og tekniske rom innenfor portal tverrslags-tunnel. |
hovedtunnelen erdet bygd 3 nettstasjoner.

Teleanlegget bestaravradioanleggidagsone, radiodekningitunnelen og remningsveiene, brann-,
innbruddsalarm og slukkeanlegg, NGN, fiber og langlinjekabler.

Kontaktledningsanlegget har grensesnitt mot eksisterende anlegg ved Skotte og Tgnsberg stasjon.
Overgangen mellom nyttog eksisterendeanleggivaretas ved bruk av ledningsparter system 20A og
20B. | hovedsak benyttes system 25.

| Jarlsbergtunnelen erdetiforbindelse med den midlertidige sporvekselen og enkelt-spor-traseen lagt
vekt pa a benytte sd mange som muligav masteplasseringene forendeliglgsning med dobbeltspor
gjennom hele tunnelen.

Anleggeterdelvisforberedt for AT-system, master ogledninger/kabler ertilpasset AT-systemet. For
reservestrgmsforsyning til midlertidig signalanlegg for Barkaker stasjon (fase 60) fra
kontaktledningsanlegget er det montert egen reservestrgms-transformator med ytelse pa 10kVA.
Pa Brekke etablererJernbaneverket egen 22/0,23 kV transformator med tilfgrsel til kiosk. 22 kV
forsyning etableres fra E-verk med maling pa hgyspenningssiden. For el-teknisk hus Tensberg har
E-verketetablert egen trafokrets forJernbaneverket.

For a redusere mengden farlige gasserved en brann er alt utstyr halogenfritt.
Fgringsveierforkablerlangs banen erivaretatt med egne betongkanaler, rér og omstgpte
rgrkryssinger.

2.2.3 Signalanlegg
| forbindelse med nytt dobbeltspor Barkaker - Tgnsberg skal felgende endringer gjgres pa strekningen:

o Det etableresett nytt midlertidig signalanlegg for nye Barkaker stasjon.

e Kjgremgnsteretinn/utav T@nsbergstasjon endres, noe som medfgrer omlitterering av
stasjonen.

e Linjeblokk kobles om forstrekningen Skoppum - Barkaker, Barkaker - Tensberg og Tensberg -
Sem.

e EksisterendeTrafikk Styrings Sentral (Vicos) i Drammen skal oppdateresi henhold til endringeri
sikringsanleggene pa Barkaker og Tg@nsberg.
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Barkaker stasjon

Skoppum st Barkaker st. Tensberg st.
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Figur 2: Enkel skjematisk plan for midlertidig signalanlegg Barkaker stasjon

Det etableres ett nytt midlertidig signalanlegg for nye Barkakerstasjon. Stasjonenerenlangto

spors stasjon med effektiv krysningslengde pa 3421 meter med samtidiginnkjgr.

Midlertidig sikringsanlegg eravtypen NSI-63 og deter ved prosjektering tatt hensyn til
endring/generell oppgradering av forrigling i henhold til endringeri teknisk regelverk JD 550.
Alle lyssignal er nye og nummerering fremgarav skjematisk plan ogforriglingstabell for
Barkakerstasjon.

Som togdeteksjon benyttes enkeltisolerte vekselstrgmssporfelterav type 2. Det bygges totalt
16 sporfelt pastasjonen.

Det erlagtinn 2 nye sporveksler(1og 2) medstigning 1:18,4 og radius R=1200 meter.
Sporvekslene ersikret med 3drivmaskiner. Sporvekslene erikke utstyrt med bevegelig kryss.
Det etableres PLS-baserte mangversatser for drivmaskinene. Pa begge sporvekslene blirdet
montert 3 stk. Alstom drivmaskiner.

Det bygges D-ATC pa Barkaker stasjon. Alle forsignal og hovedsignal er utstyrt med ATC-
overvakningihenholdtil regelverket for D-ATC. Grensesnitt mot ATC er vialampekodere pa
hovedsignal, forsignal og fiktive signaler.

Barkakerstasjon er koblet opp mot fjernstyringsanleggi Drammen som er av type VICOS.
Prosjekteringogimplementering av endringeriVICOS erivaretatt avleverandgr (Siemens).
Arbeid med endringeri VICOS er koordinert med gvrige endringer som utfgresi
fjernstyringsanlegget.

Det benyttes et skjermbasert lokalt betjeningsanlegg (stillerapparat).

Tonsberg stasjon

Kjigremgnsteretinn/utav Tgnsberg stasjon endres, dette medfgrer omlitterering av stasjonen. Det
gjeresikke endringeriinnvendigsikringsanlegg. Omlittereringen harfglgende omfang:

Omlittereringav alle signaltegninger pa Tensberg stasjon.
Omlitterering utvendige objekter
Omlittereringinnvendige objekter

Omlitterering av Stillerapparat

For gvrig etterstrebes det a gjgre minst muligendringeri sikringsanlegget pa Teénsberg stasjon.

Sikringsanlegg pa Tgnsbergster av typen NSI-63 og det er ved prosjektering kun tatt hensyn til
endringikjgreretning gjennom stasjonen, noe som medfgrer omlittereringavinnvendige
signaltegninger og objekterslik at de stemmeroverens med utvendiglitterering.
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e Allelyssignal ergitt ny nummerering.

e Eksisterendetogdeteksjon pa Tgnsbergbeholdes. Linjeblokken mellom Barkdker og Tensberg
bygges ogsa med enkeltisolert sporfelt. Mot stasjonene Skoppum og Sem bygges dobbeltisolerte
sporfelttilpasset eksisterende sporfelt. Det benyttes ikke midt-matede felt.

o Det gjgresikke endringerpasporveksler pa Tgnsbergst.

e DagensD-ATCbeholdes pa Tgnsbergstasjon.

e VAS1 forTgnsbergplanovergangflyttesfrastrekningen Barkaker-Tgnsbergtil strekningen Sem -
Tensberg. Innkobling fra Barkaker gjgres kun avhengigav stilt utkjgr-hovedsignal og belagte
stasjonssporfelt. Det etableres et nytt W-signal og dverger settes pa hgy mast for 8 markere stopp
foran planovergangen bedre.

o Tgnsbergstasjonerkoblet opp motfjernstyringsanleggi Drammen ogerav type VICOS. Endringer
i forhold til endringerisikringsanlegg erimplementerti VICOS.

e Som lokaltbetjeningsanlegg, beholdes eksisterende stillerapparat.
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3 Prosjektets gjennomfgring

3.1 Planlegging

3.1.1 Detaljplan

Reguleringsplan for prosjektet ble vedtatti Tgnsberg bystyre 15.10.1997, med mindre vesentligendring
vedtatt 26.02.1999.

3.1.2 Byggeplan

Byggeplanlegging ble igangsatti 1997 og kontraktinngatt med Norconsult ASfor prosjekteringav alle
fag unntattsignal. ECT AS (elkraft, elektro) og Scandpower (RAMS) var underradgivere til Norconsult. |
2001 ble prosjekteringen stoppet pga. manglende bevilgningertil prosjektet.

| 2007 var detigjen hap om bevilgninger, og det ble inngatt ny kontrakt med Norconsult ASom

oppdateringog fullfgring av byggeplan. Byggeplaner og konkurransegrunnlag ble ferdigstilt for hver
entreprise etterhvertsomdisse kom til utfgrelse.

Erfaring

Ved gjenoppstart av prosjekteringeni 2007 ble prosjektet giennomgattiforhold til nye kravi Teknisk

regelverk ogannetregelverk, men detvistesegatviikke klarte a fange opp alle endringeri krav,
I@sninger og metodersom harkommetilgpetav de ara prosjektet |3 brakk:

For grunnentreprisene ble det spesielt merkbart nar prosjektering avjernbaneteknikk ble utfgrt
lenge etterat byggingenvarigang, og endringer medfgrte endringer for grunnentreprisen.

Pa Barkakerentreprisen, UBT02, ble kommunens VA-ledningerlagt omi storgrad. Kommunen
krevde ndandre (og bedre) Igsningerenn det som var prosjekterttidligere, og dette medfgrte
store prosjekteringsendringer etter at entreprisenvarigang.

Nye vegnormaler (geometri) var fanget opp, menikke krav til rekkverkslgsninger.

Gjennom byggeperioden ble det avdekket flere prosjekteringsavvik:

Dette var for eksempel “kollisjoner” mellom elementer, I@gsninger som ikke lot seg bygge pga.
forholdene pastedet, manglende prosesseriprosessbeskrivelsen og lgsningeri strid med
gjeldendekrav (Teknisk regelverk, Statens vegvesens handbgkerol.).

Mange av prosjekteringsfeilene kunneveaert unngatt med bedre befaringer og
forhandsregistrering/innmalinger. Dokumentasjon av gjennomfgrte befaringer og
registreringer/innmalinger bgrinni kommende radgiverkontraktervaere med somen egen
prisbaerendeleveranse.

Alle sakene ble meldt radgiver som prosjekteringsawvik. Radgiver besvarte med avviksskjemasom
beskrev forholdet ogtiltak for a rette opp feilen. De prosjekteringsfeilenesom medfgrte
ekstrakostnaderfor prosjektet, ble det krevd erstatning for etter kontraktens kapittel C13.3om
Erstatningsansvar. Detvarkrav for 23 forhold, erstatningssummene pr. forhold varierte fra ca.
3.000 kr til ca. 1 mill. kr, med samlet krav pa 3,8 mill. kr. Det ble enighetom en erstatning pa 2,0
mill. kr.
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Vihadde endel regulerings- og byggesaker etter plan- og bygningsloven. Hervar Norconsult ansvarlig
sgker, men framdriften pa dette arbeidet vartil tidersvaert darlig.

3.1.3 Forhold til eksterne etater

Tgnsberg kommune
Prosjektet hadde mye kontakt med flere avdelingeri kommunen bade gjennom prosjekteringsperioden
og byggeperioden: plan, byggesak, landbruk og bydrift. Vi haddei utgangspunktet en kontaktperson pa
byggesak for byggemeldingerogen pa bydriftfor VA og andre spgrsmal i byggeperioden. Detviste seg
straks at detvar behovformer direkte kontakt med de ulikeavdelingene ogsai byggeperioden.

Plan og byggesak
Like etteranleggsstart hadde vi et mgte med lederfor byggesaki kommunen dervi gikk giennom hvilke

elementersomkrevde reguleringsendring eller byggesgknad, og hvilke detikkevarbehovfora
behandle etter Plan- og bygningsloven. Underveis i byggeperioden kom det opp flere saker som krevde
byggesgknad. Mange av sakene forklares med gammelreguleringsplan som ikke tok hgyde for nye
I@sninger, prosjektet opplevde ogsa kommunen som krevende. Vi mener mange av sakene kunne vaert
Igst pa en enklere mate (uten byggespknad) med samme resultat men mindre ressursbruk for bade
kommunen oglernbaneverket. Vi opplevde ogsd at kommunen behandlet og krevde a godkjenne flere
temaved enkelte sakerenn detsomvaravtalti mgte tidligere. Men vii prosjektet var ofte pa
etterskudd med sakene, og matte velge lgsninger som ikke gikk ut over fremdriften til entreprisene.

Landbruk
Tidligi byggefasen ble vi kontaktet avlandbrukssjefen i Tansberg kommune og gjort oppmerksom pa at
viikke hadde fulgt kravi reguleringsbestemmelsene om a utarbeide plan for disponering av matjord.
Hun mente ogsa at var handtering av matjord og dyrkbarjord var i strid med jordloven. Detteble fulgt
opp fra prosjektet, ogi detvidere arbeidet hadde vi god og I@sningsorientert kontakt med
landbrukssjefen.

Bydrift
Vibygde om kommunalt VA-anlegg flere steder, men spesielt pa Barkakervar dette en omfattende

jobb. Detvar prosjekterte Igsninger frafgrstoppeni 2001 som na ikke ble akseptertavkommunen. Nye
I@sninger ble valgti samarbeid med Bydrifti Tansberg kommune, men dette medfgrte store endringeri
forhold til entreprisekontrakten, og sannsynligvis betydelige ekstrakostnader. Vi bygde ogsa noe nytt
VA-anleggforkommunen, oghadde dialog om kostnadsdeling pa VA-arbeidene.

Statens vegvesen
Prosjektet hadde mye kontakt med Statens vegvesen i bade prosjekterings- og byggefasen, ogdette
fungerte greit. Prosjektet bygde ca. 900 m ny fylkesvei(Barkakerveien) inkludert bru overjernbanen.
Flere andre fylkesveiervarogsa bergrt ved midlertidige omlegger, anleggstrafikk og avkjgrsler til
anleggsomradet. Den daglige kontakten med vegvesenet fungerte greit, menvivarikke flinke nok til
fa pa plass de formelle sakene som utbyggingsavtale for den nye fylkesveien og bekreftelse pa at
arbeidstegningenevargodkjent. Skiltvedtak for Barkakerveien og tilstgtende vegnett fikk vi rimelig tid i
forholdtil bade bygging ogvegapning.

Fylkesmannen
Kontakt med Fylkesmannens miljgvernavdeling er neermere omtalti kapittel 9.2 Ytre miljg.
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Fylkeskommunen
Vi hadde noe kontakt med Fylkeskommunens landbruksavdelingiforbindelse med ombyggingaven
gardsveived Brekke. Dennekontakten ble initiertav grunneierog brukere avveien, og

fylkeskommunen vardakravstillerforen hgyere standard paveien enn detsomvar prosjektert og
delvis bygget.

Kommuneoverlegen og Miljgrettet helsevern
Dette er naermere omtalti kapittel 3.5informasjon og nabokontakt.

Vestfold interkommunale brannvesen, AMK-sentralen og Vestfold politidistrikt
Det var flere mgter med utrykningsetatene i forbindelse med beredskapsplanene i anleggsperioden og

spesieltforberedskapsutstyrog fullskala beredskapsgvelseilarlsbergtunnelen.

Prosjektet harkjgptetredningskjgretay, Argo, somerplassert hos brannveseneti Tgnsberg.

3.1.4 6-ukers Totalbrudd
Planlegging / Forutsetninger

e Forberedende mgter:
0 2 koordineringsmgter med ALLE (orientering om arbeidene, rekkefglge, lojale mot
tidsfrister, «ikke planlagte» oppgaverlgses).
0 Ulike seermgter med entreprengrene (Igse konfliktpunkteriarbeidsrekkefglge).
0 Koordineringavgrunnarbeider /JBT.
e Planer:
0 Fremdriftsplanfraalle entreprengrene. Felles hovedfremdriftsplan (ansvar: JBV).
Planfor riving.
Plan for sporgaende maskiner—logistikk.
Bemanning Byggherre.
Bemanning Entreprengr.
Planfor HSV / LFS.
0 Beredskapsplan.

O OO0 O O

o Tverrfaglige befaringer skal giennomfgres.
o Enesom enfellessikkerhetskultur.
e Enesom et felles HMS-regime.

e StatusmeterKl12 hverdag. Mgteleder: LAT, prosjektstyrer oppdaterer hovedfremdriftsplan og
skriverreferat framgtene. Legges utumiddelbart etter mgte.

Verktgy for planlegging
e Prosedyre fortotalbrudd.

e Sjekkliste forTotalbrudd.

Dette var arbeidsoppgavene som ble gjennomfgrt:
e UBTO02 Barkakerentreprisen—grave ut masser og bygge betongtrauetferdig pa Barkaker, bygge ferdig
Brekke bru, kompletterefgringsveier, KS-peling.

e UBTO3 Kjelleliaentreprisen—Sgmboring for skjaering, spregning, masseflytting, legging av kabelkanaler
og grunnforsterkning.
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UBT11 Overbygning/Spor—bygge ferdig Berg, Hestehagen, betongtrau Barkdker, Skotte og Tgnsberg.
Sveise, ngytralisere, lokkelegging.

UBT12 Kontaktledning—strekke ledning, sluttmontere ulike objekter, spenningssette ogteste.

UBT17 Elkraftog Tele —sluttfgre elektroarbeidene, testing avanlegget.

UBT18 Signalanlegg—ferdigstillelse ogigangkjgring av signalanlegget.

UBT19 Halvdan Wilhelmsens alle, bytte ut bru Eckersbergsgate, byttet brui Halvdan Wilhelmsens alle.
Beredskaps@velse.

Motivasjon og suksessfaktorer under planleggingen

Vitror pa at alle vil gjgre detsitt beste fora bliferdig.

Vitror pa at entreprengrene har planlagt sine arbeider til riktig tid med riktige ressurser.
God arbeidsmetodikk.

Gjennomarbeidet koblingsplan.

God og realistisk fremdriftsplan.

Fa uforutsette hendelser.

Viglederosstil a vise frem et skikkeligfintanlegg.

Viglederosstil a fa ettog som gari rute.

Noen erfaringer

Planlegging
Dette gikk bra

Riving av eksisterende jernbanegikk etter planen. Grunnentreprengrene komigangtil avtalt tid.
Gjennomarbeidet fremdriftsplan.

Det ble tatt ut dagsplanersom detble rapportert pa.

Riktig antall koordineringsmgter med alle (2stk).

Seermgter medJBT oggrunnentreprengrenevarsvaertviktige.

Utfordringer

Fa entreprengrene til dholde frister og svare ut restansepunkter.

Hovedfremdriftsplan :innspill, detaljering, frister.

Bemanning—rekruttering av erfarent mannskap fraandre prosjekter (det hadde nettopp veert brudd
pa OsloS/iBarum).

Hovedsikkerhetsvakt - bgrvaere fra BH — det skapte utfordringer med innleid mannskap. Norsk
lernbanedrift hadde bade kontrakt forinnleieav hovedsikkerhetsvakt og som entreprengr.
Entreprengrene blesentferdigmed a planlegge aktivitetersomigjen ble en omforent samlet
fremdriftsplan.

Gjennomfgring
Dette gikk bra

Statusmgter hverdagkl 12 —heltngdvendig.

En prosjektstyrer somvar “PA” underhele perioden.
Innleideressurserfungertebra.

Nabokontaktene utfgrte en godjobb.
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Utfordringer

Delvis uklart sikkerhetsregime ogsa etter oppstart.

Senoversikt oversikkerhetsvakter.

Det viste segat elektroentreprengren og KL-entreprengren overfgrte merarbeid enn planlagt til
stengningsperioden.

Entreprengrer somikke holdt fremdriften ble en utfordring mot slutten av perioden dadetble knapt
med tid.

3.2 Underbygning
3.2.1 UBTO1 Dagsone
Delparsellen strekker seg fra Barkaker syd (P 9300) til nord for Tensberg Stasjon (P 13700). Arbeids
FelleskapetJarlsberg (AFJ) bestdendeav Reinertsen og LNS fikk kontrakten og startetarbeideti mars
2009. Reinertsen hadde ansvaretforalle dagsonearbeiderinklusivbetongportaler, LNS hadde ansvar
for Tunneldrift ogvann/frostsikringi tunnelen, se pkt. 3.2.6 UBT 01 tunnel.
Hovedmengder:
e 4.4 km nyttfundamentfordobbeltsporetlernbane, hvorav 1.7km av dette eri ny
Jarlsbergtunnel.

e Betongportal pa 175m underRV 19 Tomsbakken mot Nord.

e Betongportal pa 80m undereksisterende Vestfoldbane i trafikk i Frodegata mot Syd.

e Betongundergangpa20m for lokalveived Hestehagen.

e Betongportal pa 50m ut fra Tverrslagi Kjellelia.

e Masseflyttingav 120.000pfm3 Igsmasser og 235.000pfm3 stein.

o Lettklinkerifrostsikringslag omfylling av grgfter ca. 6.000 pfm3.

e Leggingav 8.800m 3-I@ps, 230m 2-I@ps, 0g 2.130m 1-Igps kabelkanaler.

e Settingav 150 JBT fundamenter (KL, Signal, Elkraft/Tele og GVUL).
Suksessfaktorer: Det harveert utfordrende med spori drift pa 3 krysningspunkteri dagsonen, spes.
portaleni Frodegatavar det mange konfliktpunkter opp mot dette. Her passererslgyfagjennom
Tensberg, ogman har spori Drift bade kryssende ognaertvedi 2 forskjellige nivaer.RV 19i
Tomsbakken matte ogsa legges om provisoriskiforbindelse med bygging av portalen her, og
komplisertedette arbeidet noe. Padelerav parsellen hardetvaert blgte ogtil dels sensitive masseri
grunnen, som har vaert gjenstand forvurdering ogiverksetting av tiltak underveis, utover forutsatti
prosjekteringen. Vedr. miljghensyn har hele anleggsomradet utslipp paavrenningentil lene someret
senestivt RAMSAR-omrade i Ténsberg Kommune. Tett oppfelging ogtiltaki forbindelse med dette har
veert ngdvendig. Stamhuset Jarlsberg harveert grunneier pd 90 % av dagsonens bergrte arealer, sa tett
dialogogoppfelgingiforbindelse med dette harvaert helt ngdvendigforsluttresultatet.

Erfaringer:

Krav om endring: 318
Endringsordre: 256
Avklaringer: 299
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Det store antalletav kravom endring (KOE), endringsordre (EO) og avklaringer (VOA) bekrefter at dette
har veerten utfordrende entreprise ved at det har veert mangelfull delprosjektering av tekniske
I@sninger.

Samarbeidet med Reinertsen i dagsonenfungerte godt, og de jobbet malrettet med utfordringene som
vihadde. JBV hadde tett oppfelging spesielt pa handtering av massetransport og logistikken rundt
dette. Entreprisen er beskrevet med massebalansebade i forbindelse med Igsmasser og stein, og det
var ikke tatt hgyde for mellomlagring eller ekstern deponering av masser. Det var derfor viktig for
totalfremdriften atdetble planlagt godtiforbindelse med dette arbeidet.

| forbindelse med uttak avleirmasserfrabarkakerskjeeringen nordi parsellenble detisamarbeid med
AFJ bestemtabenytte KC-stabilisering av massene. Dette for d sikre fremdriften og bedre leirmassenes
kvalitetslik atdisse kunne brukes i bakkeplaneringlangs linjen som forutsatti prosjekteringen. Dette
komi tilleggtil prosjekterte tiltak med seksjonsvis utgraving og lettklinkeri frostsikringslag. | ettertid
viserdette sega ha vaertvellykket ogetriktigvalgavlgsning.

Grunneierstilte ogsa hgye krav til midlertidige ervervede sidearealer somi stor grad er dyrket mark, og
han var sveertaktivi forbindelse med terrengarbeider som foregikk her. JBV som byggherre, grunneier
og AFJsom entreprengrlgste detaljene pa dette i felleskap pa en god mate, og samarbeide harfungert
bra. Detble erfartat detvar regulert ogervervetforlite areal til mellomlagring av matjord, og vi matte
erverve mergrunn, og flytte massene lengre unnabanen forasikre mot sammenblanding av
toppmasserogundergrunnsmasserianleggsfasen. Dette gjaldt ogsafortgrrskorpeleire til bruk pa
dyrket mark, da deter svaertviktig at dette ikke blirsammenblandet med stein. Erfaringen med detteer
god, og viserat deter viktiga sgrge for nok plass til mellomlagring av masserifremtidige anlegg.

| kontrakten erdet beskrevet massedisponeringsplan som verktgy i dennesammenhengen, men
oppdateringen ogverdien av dette dokumentet harikke veert som forventeti henhold til beskrivelsen.
Arsaken til dette trorvi er at kontraktens tekstikke ertydelig nok, og det er ikke satt en prisbaerende
post pa dette. Ergo setterikke utfgrende entreprengr av tilstrekkelige ressurser, og BHhar ingen
sanksjonsmulighetiforbindelse med dette.

Vedrgrende VA-anleggviste det segat Norconsultikke hadde kontrollert tilkoblingspunktene pa
eksisterendeanlegg, slik at flere avIgsningenesom varbeskrevetikkelotseg bygge. Dette matte da
omprosjekteresiforbindelse med utfgrelsen, noe som eruheldig for fremdriften.

Leveranse av underballast var gjenstand for en del diskusjoner, da stikkprgver etter utlegging viste for
hgytinnslagav finstoff. | samrad med AFJ og leverandgrble pukken vasket, og det ble gjort tiltak fora
unngaseparasjon i forbindelse med utleggingen. Erfaringen fra disse tiltakene eratkvaliteten pa utlagt
pukk ble godkjent pavare stikkprgver.

Alle arbeiderble leverti henholdtil kontraktens fristerogi henhold til gjeldende budsjett.

UBTO02 Dagsone

Kostnad: Kontraktssum: 145.264.214,- eks. mva.
Sluttsum prognose: 197.061.828,- eks. mva.
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Fremdrift: Kontraktsinngdelse:  01.09.2009

Grensesnitt:

Kontraktsavslutning:  09.12.2011

jernbanetekniskefag.

Riggomrade: Barkaker, vestforgammelbane.
Entreprengr: NCCConstruction AS og Hakanes Maskin AS (AF NCC/Hakanes).

Delparsellen strekkerseg fra Brekke (P 7100) til Barkakersyd (P 9300). Totalt er detbygget 2,2 km ny

UBT 02 har hatt et viktig grensesnitt mot eksisterende Vestfoldbane i drift ogi
forbindelse med planlagt omkobling til nytt spor. For gvrig grensesnitt mot UBT 01 og

jernbane hvorav ca. 1,4 km er nytt dobbeltsporogca. 0,8 km er nyttenkeltspor. Hovedriggomradet for

entreprisen liggerved Barkdkerogi tilleggerdet etablert mindreriggomraderinnenfor

anleggsomradet. Arbeidsfellesskapet NCC Construction AS og Hakanes Maskin AS ble tildelt kontrakten

og arbeidene startet opp i september2009. Sluttfristforalle arbeidervar09.12.2011. NCChar i
hovedsak hatt ansvaretforalle konstruksjonene og Hakanes alt av graving, masseforflytningog VA.

Hovedmengder:

Komplette underbygningsarbeiderfor 1,4 km ny dobbeltsporetjernbane og 0,8 km ny
enkeltsporetjernbane inklusive oppfylling avunderballast, fundamenter og fgringsveier for

jernbanetekniskeinstallasjoner.

Betongtrau 350 m ved planovergangi Barkaker sentrum som erbyggeti etapperpagrunn av
kryssing med eksisterende jernbane. Siste etappe er byggetitogfri periode mot slutten av

anleggstiden.

Ny FV540 950 m som gar igjennom Barkakersentrum.
Overgangsbru for FV540 95 m for planfri kryssing avjernbanen.
Overgangsbru ved Brekke 60 m for planfri kryssingav jernbanen.
Gang- sykkelvegbru 61 m overbetongtrauetved Barkaker.
Landbruksundergang ved Sverstad.

Rerpressing 1600 ca. 123 m som varergr for VA-ledninger.
KS-pelerca. 90000 m for vibrasjonsdemping og stabilitet.
Grunnforsterkning ca. 15 000 pfm3 (lettfyllinger) med lettklinker og skumglass.
Betongpelerca. 3 500 m som fundamentering for konstruksjoner.
Stalpelerca. 1000 m som fundamentering for konstruksjoner.
Spuntca. 1 000 m2 som stgtte forspor i drift.

Stgyskjerm 600 m i tre.

Masseforflytning (I@smasser) 130000 pfm3 til deponi.

Tilfgrt ca. 150 000 pfm3 med sprengstein for forsterkningslag, frostsikringslag, oa.

Leggingav 4 400 m 3-lgps kabelkanal.

Endringer:
Krav omendring: 370
Endringsordre: 208
Avklaringer: 225
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Det store antalletav kravom endring (KOE), endringsordre (EO) og avklaringer (VOA) bekrefter at dette
har veerten utfordrende entreprise ved at det harvaert mangelfull delprosjektering av tekniske
Igsningersomkryssing av jernbanetrase med VA-anlegg, fundamentering av konstruksjoner, vegbygging
ny fylkesveg og massebalanse bl. a.itillegg skyldes den store kostnadsgkningen bygging av 950 m
fylkesveg hvor det kommunaleledningsnettet i Barkakersentrum matte bygges heltom og utfgres mye
senere enn forutsatt. Stormengdegkning av pelerogendring av peletype forfundamentering av
konstruksjoner som fglge av vanskelige grunnforhold og vesentliglengre dybde til fjell. Forbruk av
sprengsteinsmasser er gkt med 50 % og mengderlgsmasserkjgrttil deponi er gkt vesentlig. | tillegg
matte man legge om Sverstadbekken overenlengre strekning pga. ngdvendig motfylling forjernbanen.
Generelthardetogsa veert stor mengdegkning pa enkeltposteri entreprisen.

Kritiske suksessfaktorer:

3.2.3

De stgrste utfordringene i forhold til giennomfgring av entreprisen harveaert at traseen har narfgring til
jernbaneidrift. Deter3 krysningspunkter (PLO) ved Varaker, Barkaker sentrum og Brekke somnaer
nedlagtiforbindelse med den nye jernbanetraseen. | tillegg har mye av arbeidene med betongtrauet pa
Barkaker medfgrtlengre perioder med arbeider naerspori drift og behov forsikkerhetsmannskap. Det
har ogsa veert utfordringeriforhold til grunnforholdene pa UBT 02. | forbindelse med
pelefundamenteringen erfarte man mye brekkasje pa betongpeler pga. morenemasser med mye stor
stein samtmye stgrre dybde til fjell. Dette medfg@rte at man ogsa matte endre peletypetil stalpeler. Pa
andre deleraventreprisen hardetveert utfordringer med blgte (delvis kvikkleire) masseri stgrre
omfang. Det har ogsa knyttet seg utfordringertil arbeidene i forbindelse med totalbruddet hgsten
2011. Her ble detlagtopp til degnkontinuerligdrifti 3uker pga. fristerforferdigstillelse av
betongtrauetklarforetterfglgende jernbanetekniske entrepriser og apning av det nye dobbeltsporet
07.11.2011.

Ny fylkesveg FV540 (pel 0- 950) er byggetigjennom Barkaker sentrum og krysseroverny jernbanetrase
med overgangsbru pa 95 meter. Anlegget eroverlevert til Statens vegvesen.

Nytt kommunaltVA-anlegg er byggeti Barkaker sentrum, inkludert ny pumpestasjon, samt ny gang- og
sykkelvegbru pd 61 meter. Anleggeteroverleverttil Tansberg kommune.

Det eri kontrakten lagt opp til at det skal etableres massedeponier og at det skal utfgres
bakkeplanering pasidearealerlangs gammel og ny jernbanetrase. Pga. sen ferdigstillelse av kontrakten
med sluttfristforalle arbeider09.12.2011 er mye av bakkeplaneringen ogferdigstillelse av
landbruksarealer utsatt til sommeren 2012. Det har hervaert utfordringeriforhold til fijerning av
sprengstein, materialresteroa. for a oppnatilfredsstillende kvalitet pa arealenefgr overlevering il
grunneiere.

UBTO03 Dagsone

Delparsellen strekkersegfrabroa overRV 308 (P 17000) til litt nord for Tensberg Stasjon (P 13700).
Reinertsen Anlegg AS fikk kontrakteni april 2011 og startetarbeidet samme maned. Arbeidene
omfatter byggingav underbygning for 700m fremtidig enkeltspor fraP16300 — 17000, samt
underbygning for mulig nyttspori Sgndre tilsvinginn mot Tgnsberg Stasjon P13700. | tilleggble det
bygget de siste ca. 2* 50 m underbygning for nytt dobbeltspor pa Hestehagen og Berg, somer
kryssingspkt. med eksisterende bane.
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Hovedmengder:
e 1400 m nytt fundament for enkeltsporet jernbane, hvorav ca. 700 m av dette er mulig fremtidig
spori Sgndre tilsving.

e Sgmboring for skjaering, ca. 6000m, naert spor i drift.

e Sprengning fgr togfri periode med spesielle restriksjoner og neert spor i drift, ca 5500pfm3.
e Sprengingi togfri periode med spesielle restriksjoner, ca 10.000pfm3.

e Masseflytting av 10.000m3 Igsmasser og 16.000pfm3 stein.

e Betongundergang pa 20m for GS vei pa kjelle.

e Betongportal pa 50m ut fra Tverrslag i Kjellelia.

e lLeggingav ca 1000m 3-lgps kabelkanaler.

e Lettklinker og skumglassgranulat i frostsikringslag 1200 pfm3.

Suksessfaktorer:
Arbeidenevardelti2 faser, enforberedendefase frem mot et 6 ukers totalbrudd, samtenintensiv
periode med dggnkontinuerligarbeiditotalbruddet. Enstordel av arbeidene i fgrste fase foregikk naert
spor idrift, og a opprettholde togtrafikken varen sveertviktigdel avdenne entreprisen. Hele
anleggsomradetvarietknutepunkt pajernbaneninnogutav Tgnsberg, ogvi hadde spori drift begge
retningerfraTgnsbergstasjon, i 2 forskjellig nivaer. Detvartrangt, og en hovedutfordring var
planlegging av logistikk og tilgang foranleggsmaskinertil enhvertid. | denne fgrste fasenvardetlagt
opp til togfritt pa dagtid, dvs. ingen togpassering mellom 09.00 og 13.30 pa hverdager. |
totalbruddsperioden var detingen togtrafikk, og det gamle sporetble revet og fjernet pa hele parsellen.
Vikrysset Frodedsenvegtunnel med 2,5 meters hgydeforskjell, og samarbeidet og dialogen med SVV
var sveertviktigi denne fasen. En del avanleggsomradetligger ogsasveert naert Kjelleollasomeren
skjgr middelalder-vannkilde som detvarviktig a forlate ubergrt etter fullfgrte anleggsarbeider.
Vedrgrende miljghensyn harogsa hele anleggsomradet har utslipp paavrenningentil llene someret

sensitivt RAMSAR-omrade i Ténsberg Kommune. Tett oppfeglging ogtiltakiforbindelse med dette har
veertngdvendig.

Erfaringer:
Samarbeidet med Reinertsen fungerte godt, og de jobbet godt og malrettet med disse utfordringene.

JBV hadde tett oppfolging spes. paboring og sprengning med spes. restriksjoner og pigging. Detvar
utarbeideten svaert spesifikk beskrivelse av bore- og sprengningsarbeideti kontrakten, og dette ble noe
blandet mottagelse av RE og deres utfgrende UE. Vi hadde flere runder med avklaringeri oppstarten,
for RE valgte en alternativlgsning med a pigge deleravfjelletsom [d naeermest sporeti skjeeringen. JBV
godkjente dette som en alternativ Igsning. Arsaken til at RE valgte dette, var bekymring for sikkerhet og
fremdriftiforholdtil detbeskrevne sprengningsopplegget. Erfaringen med dette eratvii JBV fortsatt
menerat vart opplegg med forsiktig sprengning og smaladningerhadde vaert gjennomfgrbart, men at
RE sin alternative opplegg med kun pigging varen ok lgsning, selvom fremdriften kom svaert tett pa
delfristen for dette arbeidet.

Det ble fokusert pa a utfgre altarbeid som detvar muliga utfgre fgrtotalbruddet slik at man minimerte
mulighetene foratainn merarbeiderogforsinkelserinn mot den endelige sluttfristen 07.11.11 med
pasettingav trafikk pa nytt spor. Erfaringene erat dette varriktig prioritering, og ble utfgrti henhold til
intensjoneni beskrivelsen.
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Det beskrevne sprengningsopplegget ble benyttet sveert naerKjelleolla, ogviste segafungere brader.
Ollableikke pavirketav dette, selvomvannetble noe tilslammet av finstoffi en kort periode etter de
narmeste sprengningene. Alle malinger avvannmengde og vannkvalitet viser at dette fungerte som
forutsatt, ogetterrelativt korttid var vannettilbake til normal kvalitet og mengde. Dette var svaert
viktigforomdgmmet, og noe som det ble fokusert mye pai giennomfgringen.

| og med at sprengningsopplegget varspesielt beskrevet og oppfglgingen hervartett, hadde vi
kontrollerav hversalveplan, og dekkingen avdenne. De fleste salvene ble ogsafilmet, slik at vi kunne
diskutere igjennom disse, og korrigere de neste salvenelgpendeihenhold til erfaringer. Dette fungerte
veldiggodt, ogbade JBV og RE hadde god nytte av dette underveis ogi etterkant.

| totalbruddetvarvi3 personersom fungerte som byggeledere paforskjellige tider avdggnet, og
dagbokenble etviktig verktgy for kommunikasjoniforbindelse med dette. Her gjorde vi oss gode
erfaringer underveis, nararbeidene pagikk dgégnkontinuerlig, slik atalle fikk innsyni ngdvendige
avklaringersom ble gjort. Dette hadde vi ogsa stor nytte av i sluttoppgj@ret nar malebrev og KOE-er
skulle diskuteres.

Siden mye avarbeidene ble gijennomfgrtlangs spori drift, var det ogsa en stor utfordring med kabler,
og midlertidigomlegging av disse. Pagrunn av naerhetentil Tensberg stasjon vardet mye
jernbanetekniske kabler bade utog inntil stasjonen, samt mange sivile kabler som matte vaere i drift
gjennom hele anleggsfasen. Det ble lagt ned mye arbeid i forkantfora avdekke oglegge omdisse, men
vifikk likevel brudd pa 2 fiberkabler og 1 hgyspentkabel midti totalbruddet. Erfaringen var at dette ikke
ma undervurderes, og plasseringen av kablene sjelden ligger der de er pa kartene. Kabelpeilingerble
giennomfgrt, men likevel dukket det opp kablersom lafeil i forhold til kartene. Dette fikk ikke
fremdriftskonsekvenser, ogble Igstinnenfor 24 timer.

Alle arbeiderble leverti henholdtil kontraktens frister, ogi henholdtil gjeldene budsjett.

3.2.4 UBT19 Halvdan Wilhelmsens Allé & Eckersbergsgate
Info om prosjektet
| forbindelse med veipakke 1for Tgnsbergfra 2001 ble detsatt av midlertil akunne gke hgyden under
jernbanebroaiHalvdan Wilhelmsens Alléfor a bedre fremkommeligheten av varetransporttil VSS og
kollektivtransportenibyen.

Pa grunnav infrastrukturibakken oggenerell topografii omradet vardetikke gnskeliga senke
veibanenitilstrekkelig grad under eksisterende bro.

Muligheten for d oppnatilstrekkelighgyde varen kombinasjon av a heve jernbanesporet og senke
veibanen.

Det viste segimidlertid atdet lot seg gj@re & heve jernbanesporet tilstrekkeligtil at man unngikk a
senke veibanen.

For a klare dette matte sporet forskyves noe sideveis og det matte lages nye landkarogny bro.

Den nye broa ble produsertnoe lengre slik at det ogsa ble bedre fremkommelighet for syklister og
gaende.
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Arbeidenelotseggjennomfgre i den 6 ukerlange togstoppen somvarplanlagt hgsten 2011 i
forbindelse med arbeidene med nytt dobbeltsporfra Barkdkertil Ténsberg og omleggingen av
sportraseeniKjellelia.

Bro ble hevetca. 1 meterog fora klare dette ble fyllingeni omradet hevet sgrog nord for broa.

Pa grunnav darlige grunnforholdi omradet og for lav sikkerhetsfaktor pa eksisterende bane ble det
besluttetafjerne eksisterende fyllingi enlengde av ca. 300 meter, og erstatte deleravdenne med
glassopor.

Det ble ogsa anlagten stgttemur pa gstsiden avtraseenienlengde paca. 130 meter.
Stgttemuren og brokarene ble fundamentert pa stalkjernepelertil fjell.
Sikkerhetsfaktoren forbanenble forbedret etter ombyggingen.

Dennye broa er en sakalttraubro med gjennomgaende spori ballast.

Det ble ogsa skiftet 7stk. KL-master og ny KL-ledning.

Eksisterendesignal blereetablert pa samme sted.

Kabelkanaler ogledningerble fornyet og det ble montert stgyskjerm mot eiendommene pa vestsiden
samt nye gjerder pa begge siderav jernbanesporet.

Prosjektetbleisin helhet finansiert av Statens Vegvesen fra “Tgnsberg pakka”.

Utfgrelsen
Prosjekteringen startet hgsten 2010 og det var fra Statens Vegvesens satt til side to beslutningspunkter

hvor de skulle avgjgre om prosjektet skulle fortsette og giennomfgres.
Norconsultsom alleredevar kontraktspartner pa UBT ble valgt som prosjekterende.

Det fgrste var ndr estimerte kostnader pa bakgrunn av prosjekteringen foreld, det andre nartilbudene
fra entreprengrene forela.

Begge kostnadsoverslagldinnenforbudsjettet og prosjektet ble besluttet giennomfgrt.
Det var PEABAB somble tildeltoppgavenifebruar2011.

Det ble foretatt grunnboringer daman hadde erfart at detvar vanskeligegrunnforhold i omradet, og
disse bekreftetatdetunderettlag medtgrrskorpeleire var “kvikkleire”. Dybden ned il fjell var fra ca.
8m til ca. 16m i omradene hvorlandkarene ogstgttemuren skulle etableres.

Valgetavigsning ble a benytte stalkjernepelerforankretifjell som underlag forfundamentene.

Videre ble detvalgt a benytte Glassoporifyllingene for a lette trykket pa underlaget, ogdermed
forbedre sikkerhetsfaktoren forjernbanen. Denne bleforbedretfraca. 1,1 pd gammel banettil ca. 1,5
for dennye.
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Arbeidenestarteti begynnelsen av mai 2011 med boring og montering av stalkjernepeler for
stgttemuren. Dadetvar trafikk pa sporet mens disse arbeidene pagikk var det besluttet at man skulle
bygge seksjonsvis med lengder paca. 5m.

Det ble ogsa etablert et program for Kontrollmaling av sporetfor a ivaretasikkerheten for
togframfgringen.

Stgttemurene og prefabrikkeringen av landkarene ble ferdigstilt til togfri periode hgsten 2011

Arbeidene medrivingavgammel bro med brokarsamt gvrige jernbanetekniskeinstallasjoner og
utgraving og bortkjgring av masseneitraseenble utfgrti6-ukers togfri periode.

Montasje av nye landkar, bro, underbygning og overbygning, KLogsignal ble ogsa utfgrt innenfor
nevnte periode. Alle arbeider samt montering av stgyskjerm og nye gjerdervarklart til togene ble satti
trafikk 07.11.2011.

Noen etterarbeider med arealene pa naboeiendommene ble ferdigstiltinnen jul samme ar.

Erfaringer:
Positive:

e Godt samarbeidsklimamed konsulenter, entreprengren og underentreprengrer.
e Ingenalvorlige uhell/ skader.
e Ferdigtil fristenoginnenforbudsjett.

Negative:
e Overskridelseav nabogrense (feilkoordinater)ikke kontroll av malebrevi prosjekteringsfasen.
e Grunneier/firmasomstiller med advokat betalt avJBV pa mgter.
e Forsinketleveranseavglassopor.
e Senleveringavbyggetegninger.
e Uklar tredjepartskontrollav broproduksjonen.
e Mangelfull innleveringav FDV og sluttdokumentasjon fraentreprengren.
e Ungdvendigbrukavsikkerhetspersonell.

Oppsummering
Prosjektetble igangsatt som et tilleggtil UBT og man hadde relativtliten tid til prosjektering og
planlegging. Dette medfgrte aten del tegningerikke ble ferdigitide slik at man ble liggendenoe etter
med fremdrifteni starten.

Videre ble anbudsdokumentasjonen endret pa noen detaljervedrgrende stalkvaliteten pa broenei
anbudsfasen. Dette bleikke fanget opp av entreprengren som hadde benyttet anbudsbeskrivelsen for
innhentingavtilbud paleveringav stalbroene. Det ble derfor benyttet feil stalkvalitet pa delerav
broene ogdette ble ikke oppdagetfartredjepartskontrollen etterat broene var produsert.

Broene ble produserti Tsjekkia og oppf@lgingen avvar noe mindre enn gnsketdadet oppstod en
misforstaelse mellom JBV, entreprengren og tredjepartskontrollgren. Dette fgrte ogsatil at
tilstrekkelige proverikke ble tatt av overflatebehandlingen.
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Heldigvis viste detsegat staletsomvar benyttetvarav enslik kvalitet at det allikeveltilfredsstilte
kravene i TRV ogat heftprgvene somvartatt, og dokumentasjonen pa utfgrelsen av
overflatebehandlingen, varav en slik art at godkjenning ble gitt.

Nar detgjelder FDV og sluttdokumentasjon ble “Instruks for FDV-dokumentasjon forJernbaneverket av
01.07.2011 oversendt Entreprengren og dokumentasjon og oppsettble utarbeideti henholdtil denne.
Vedinnleveringkom dokumentbehandler med etanneteksemplar pa oppsett fordokumentasjonen.

Her burde prosjektetavklart dette paforhand oglagetetoppsettforalle kontrakterslik atenhetlig
oppsettforinnleveringav FDV og sluttdokumentasjon kunne formidles pa et tidlig stadium.

Det mad avseestidigjennomfgringsfasen til 3 samle inn og giennomga denne dokumentasjonenslik at
denkan foreligge ved overlevering av de enkelte entrepriser.

Kravetom bruk av sikkerhetsvakter opplevdes som noe ungdvendigstort ogvi fikk enfglelseav at
sikkerhetsvaktene utnyttet situasjonen maksimalt slik at kostnadenetil dette ble ungdvendig store.

Nar detgjelder prosjekteringen sa ble ikke grensene mot naboerogterrengkontrollert grundig nok. Det
viste segat enfeil i konverteringen mellom ulike kartsystemer gjorde at stgttemurer ogfyllinger ble
plassertinne panabogrunn.

Nar man skal prosjektere arbeidersatettinn mot naboererdet ekstremtviktig a sjekke forholdene pa
stedetiformav kontrolimalingerav grenseroghgyder. Det er ogsaviktig a ta hensyn til prinsippet om
at en grense ogsaergjeldende under bakken slik at man ikke anlegger fundamenter og forankringerinn
undernabogrensene. Hvis mulig bgr man foretagrunnerverv pa et sa tidlig tidspunkt som mulig slik at
ev. ekspropriasjon kan benyttes dersom manikke kommerfremtil en minnelig avtale med grunneier.

Det erogsa grunntil a stille spgrsmal ved praksisen med a godgjegre advokaterforgrunneiere, spesielt
dersom dette erfirmaer.

Var erfaringeri alle fall at dersom grunneierstiller pa mgter med egen advokat sa bgr JBV gjgre det
samme.

Eckersbergsgate
| forbindelse med byggingen av nytt dobbeltsporfra Barkakertil Tansberg gnsket Banesjefen ogsaa

fornye broene inn mot Tgnsberg stasjon over Eckersbergsgate.

Disse ble bestilt sammen med broa over HWA fra samme leverandgrog arbeidene utfgrt avsamme
entreprengrisamme tidsrom hgsten 2011.

Her ble detkun mindre tilpasningsarbeider palandkarene.
Broene erav samme type somi HWA med gjennomgaende spori ballast.
Arbeideneherble finansiert av Banesjefen.

Oppsummering Eckersbergsgate
Arbeideneble utfgrt somen del avsamme kontraktav PEAB og erfaringene herinngari kapitlet om H.

W. Allé.
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Vihadde imidlertid noen grensesnitt mot andre entrepriser som matte koordineres. Dette gikk stort
settgreitda deti denne perioden ble avholdt daglige koordineringsmgter i prosjektet.

Bortsett fra noen misforstaelser med bruk av sikkerhetsvaktervardetingenting a utsette pa
giennomfgringen her.

UBT26 Tilbakefgring

Entreprisen omfattet entilbakefgring avdet gamle jernbanesporet til skogsomrader, jordbruksomrader,
arealertil naeringsformal, etc., samtdiversearbeider knyttet til fullfgring og opprydding ettertidligere
entrepriser. Arbeidene skal foregélangs hele strekningen fra Brekke til Kjelle, det vil si ca. frakm 107 til
km 117. Anskaffelsen ble startet etterat det nye dobbeltsporetvarsatti drift hgsten 2011.
Anleggsarbeidenestartet opp etter paske 2012 og pagar enda. Arbeidene blir utfgrtaventreprengr
Arne Olav Lund AS.

Hovedmengder:

e Rivingogfjerningav 13 000 metergjerder.

e Rivingogfjerningav 7500 Igpemeterkabler.

e Rivingogfjerningav 11 700 meterskinner.

e Rivingogfjerningav 9800 sviller.

e Rivingogfjerningav 90 KL-masterog5 ak.

e 20000m’ Vegetasjonsrydning.

e Sideflytningav 8300m’ matjord og lagringi ranke.

e 21 500m’ jordmassertil bakkeplanering.

e 27 000m’ steinmassertil deponi.

e 500m® ballastpukk til deponi.

e 8300 meterdrens- oggregftesystem forjordbruk.

e Utleggingav21 400m’ vegetasjonsdekke for naturlig vegetasjonsinnvandring.
e Utleggingav 60 000m’ matjord.

e Byggingav 800 meterstalflettverksgjerde.

e Handteringogdeponeringav 1000 tonn forurensede masser.

Samarbeid med grunneiere og fokus pasluttresultat har veert prioritert foran fremdrifti denne
entreprisen. Alleharvartenige om at detviktigere med et godt resultat patilbakefgrte arealerenna
fullfgre allearbeideri 2012. Deter vaeret som styrer mye fremdrift nar det gjelder overflatearbeider
med leire og matjord, ogvi har mye nedbgrdessverre,spesieltisluttfaseniseptemberogoktober.
Dette ble tatt hpyde fori kontrakten, slik atentreprengren var klar over dette. Dette harderforikke
fart til konflikter eller diskusjoner, darisikoen for ujevn fremdrift pga. fuktig veer er overfgrtil utfgrende
entreprengr.

Samarbeidet med grunneiere harvaertveldigbra, mentidkrevendespes. forlandbrukseiendommene.
Vi har hatt bade mgter og befaringer, samttil tider daglig tlf. kontakt og mailkorrespondanse for a sgrge
for at grunneierne harveert oppdatert pa hva som skjer pasine eiendommer. Vilagettidligenrutine pa
at alle grunneiereskulle tilbys d delta pa befaring avundergrunnsplanering f@r pafgring av matjord.

31



m Jernbaneverket

Dette fora forhindre diskusjoner om mulig nedfyllt stein under matjordlaget. Dette harsalangt veerten
suksess, oganbefales a bruke pafremtidige prosjekter.

Sammenblandet anleggstein og matjord/Leire harvaert et problem paenkelte arealer, og det harvaert
utfert mye steinplukking bade pa planertundergrunn ogferdig utlagt matjord. Erfaringeriforbindelse
med dette erat bedre plass ogstrengere krav til a skille disse massene vil gi et bedre sluttresultat, og
mindre kostnader med tiltak forfjerning av stein. Vi har ogsaveert ngdt til 8 kjgpe inn noe matjord (ca.
1500m3) samt bruke toppmasse fra skog (ca 4000m3) for a dekke opp behovetfortoppmasse pa dyrket
mark. Dette kunne vaert unngatt ved bedre massekontroll underveisianlegget.

| anskaffelsen ble dettattinn et nytt kvalifikasjonskrav om etikk. Kravet vari henhold til
styringssystemet utformet som et egenerklaeringsskjiema hvorvisse ting matte vaere svart ut positivt.
Dette kravetfgrte til mange avvisningeri prekvalifikasjonen. Disse avvisningene var av selskaper som
man ellers mente kunne gjgre en god jobb og virketisa mate delvis motsin hensikt. | fremtiden erdet
viktiga vaere tydelig ogveilede tilbyderne bedre nar nye krav tas inn slik at man unngar ungdvendige
avvisningerav gode entreprengrer.

Det ble benyttet konkurranse med forhandling med gode resultater. Det var nyttiga forhandle med
entreprengren davi hadde mulighettil dtydeliggj@re prosesser ovenfor tilbyder dersom vi mistenkte at
tilbyderhadde misforstatt omfanget.

Entreprengr har gitt tilbakemeldingom at deter frustrerende djobbe naertspor. Entreprengren og
byggeledelsen sitterigjen med etinntrykk av at sikkerhetsmenn manglerforstaelse forarbeidene som
foretas, ogat systemetfornarman trenger sikkerhetsmann er mangelfullt beskrevet. Dette kanigjen
bidratil 8 undergrave systemet.

Arbeidene paentreprisen har pa mange omradet gatt etter planen, men darligerevaerforhold over
lange perioder hgsten 2012 har gjort at ferdigstillelsen av landbruksarealerseruttil 3 bli forsinket og
noe mad muligenstasi2013. Arsakentil dette erat sluttresultatet harveert prioritert over fremdrift.

Mengdene til noen av kontraktens prosesser ble avtalt 1ast. Dette for & bytte noe risiko mot enklere
oppfelging, samtunnga arbeidsoperasjonerrelatert til oppmalinger. Erfaringene med dette harveert
gode, men omfanget kunne medfordelhaveertbestemt paettidligere tidspunkt. Entreprengrens
fremtoninghar nok veert avgjgrende forat dette har blitt en suksess og metoden bgrikke brukes
ukritisk.

| arbeidene erfarteviatden gamle traseen varbygget opp som fglger: Under pukken liggeretlag
naturgrus pa ca. 0,5m tykkelse. Underdette igjen er dettgrrskorpeleire. Flere plasserligger det EPS
mellom pukk og naturgrus, denne hartypisk bestattav 5cm + 1cm lag av EPS. EPSen har vi stort sett
funnetioverganger mellom skjeering og fylling.

For a fjerne kablerhar Arne Olav Lund AS bygget en egen maskin til dette. Maskinen monteres fast pa
gravemaskinen sinarm. Den bestarav entrommel somkan snurres rundt og benyttes dermedtil
dra/tromle kablenerett utav grunnen/kabelkanaler. Dette harvaert veldig effektivt.
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Det ble ikke funnet mye forurensede masserisporet. All ballastpukk erren, men naturgruslaget under
er forurenset panoen avgrensede omrader. Dahovedsakelig pa gamle Barkdker stasjon og et lite stykke
nord for Barkakerstasjon.

3.2.6 UBTO01 Tunnel

Generelt
Jarlsbergtunnelen eren dobbeltsporet 1575 m (eks portaler) langtunnel med et tverrsnitt pa 120,5 m2.

Tunnelen harettverrslag pa 166m (eks portal) og en omlastestasjon. Tverrsnitt patverrslager52 m2.
Omlastestasjonen ble 40m lang og med 120.5 m2 tverrsnitt.

Fjellet bestarav Rombeporfyrog med tydeligelavasoner med 10-15m mellomrom.

Figur 3 - Jarlsbergtunnelen

Det erutfgrt systematisk injeksjon giennom hele tunnelen. Heletunnelberget ned til sale er sikret med
sproytebetong. Innvendigerdet montert PE-skumi 100 % av tunnelen. Tverrslaget haringenvann og
frostsikring.

Jarlsbergtunnelen hadde oppstart driving i mai 2009 og siste gjennomslag 1. september 2010. Leonhard
Nilsen & SgnnerASvar grunnentreprengrfortunneldrivingen.

Pahugg
Det ble gjennomfgrtinjeksjon av forskjeeringer ved Kjellelia og ved Frodegata.

VedKjelleliable injeksjoneniforskjaering utenfortunneleninjisert etter at forskjeering var sprengt ut.
Ved Frodegatable injeksjon utfgrt fgr utsprengning av forskjeering. Problemet herble at det ble veldig
masse utgangerog med den konsekvens at det gikk veldig mye injeksjonsmasserforafa et godt
resultat.

Alle pdhuggeneble sikret med dobbeltlag spilingbolter sydd sammen med fjellband. Dette gjelder ogsa
pahugg Tomsbakken som ble sprengt giennominnenfra.
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Tunneldrift
Hele tunnelen bortsett fra 10m er drevetfratverrslaget. De siste 10m er drevetinnfra Frodegata

(s@ndre portal). Ved Tomsbakken (Nordre portal) bledet giennomsprengninginnenfra.

Injeksjon:
Tunnelenerdeltoppiinnlekkasjekrav pa 4l og 6 | pr. 100m. Injeksjonsskjermenevarogsaplanlagt med

antall hulliforholdtil dette.

Hovedsprekkeretningen paJarlsbergtunnelen garomtrentliglangs hovedigpet. Injeksjon i tverrslaget
var derfor pa tvers av hovedsprekkeretningen. Dette medfgrte lite komplikasjoner og
injeksjonsmengder omtrent som planlagti tverrslaget, 2200 kg/m. Nar vi kom ned til hovedtunnelen og
skulle injisere langs hovedprekkk-retningen, fikk vi litt problemer. Det endte med at vi matte endre
stikningene painjeksjonshull, samt gke antall hull. Vi brukte ca. 4000 kg/mi hovedtunnelen, somerca.
50% merinjeksjonsmasse enndetsomvar planlagt. Stort sett ble det benyttet4injeksjonslinjer. Den
siste linjavar ekstrakostnader, men medfgrte at viikke brukte mertid pa injeksjonen enndetsomvar
planlagt.

Det var som normaltvanskelig a bygge terskler, da dette hindrer fremdriften. Det ble herikke injisert
undertersklene. Uansettsable detmaltendel og alle malingerergodt under kravet. De stgrste
punktlekkasjene erikryssomradet mellomtverrslaget og hovedtunnelen. Dette fordivi herfikk
problemer med de planlagte skjermene.

Tror bestemtat injeksjonen ble vellykket fordi vi hadde fokus pariktiginjeksjons-mengde ogikke
kontraktensinjeksjonsmengde.

Sikring:
Det ble totalt benyttet9,1bolt/mihovedtunnelen og6,1 bolt/mitverrslag. Dette erca. 15% merenn
detsom var planlagt.

Det ble benyttet4,2m3/m sprgytebetongi hovedtunnelen og 2 m3/m sprgytebetongitverrslaget.
Dette tilsvarerca. 15 % ekstrasprgytebetongiforholdtil planlagti hovedtunnelen og omtrent planlagt
mengdeitverrslag.

Det ble konstaterten del aktiv svelleleire i tunnelen. En plass var deti forbindelse med enlitt mektig
svakhetssone som gikk pa skratt giennom tunnelen. Det ble derbenyttet sikringsbuer og
salestgp.(Dette erkartlagt pa de geologiske kartleggingsskjemaene).

Kryssing av vegtunnel
Den stgrste utfordringen ved driving av tunnelen, var kryssing 2,5m overden 2-lgpede vegtunnelen

Frodeastunnelen. Vegtunnelen vari utgangspunktet forberedt pa denne kryssingen ved atdetvaret
hvelv med full utstgping (tykkelse 0,2-1m) fiberarmert betong mellom VF-hvelv og fjell. Rystelseskravet
pa dette hvelvetble satt til 70 mm/sek.

Injeksjon ved kryssing:
Ved kryssing avvegtunnelene ble spesialtilpassedeinjeksjonsskjermer (trykk, retning og lengde hull)
injisert pa planlagte pelnr. Detvar planlagta injiseresalen ved passering avvegtunnelen, menvivar
veldigredde forgjennomgang som kunne medfgre at vitettet drensledningenivegtunnelen. Vivalgte

34



m Jernbaneverket

derforikke ainjisere salen mentilpassede nedre injeksjonshullene i forhold til hvorvegtunnelen var. Vi
valgte ogsa a ha to mannsom konstantvakt bak veggelementene i vegtunnelen underall injeksjon over
vegtunnelen. Dettevarikke i kontrakten og medfgrte en del ekstrakostnader.

Vihadde kun en injeksjonsskjermskjerm som vi fikk giennomgang pa. Det var skjermen som var siste
skjermfgrvi startet med spesialtilpassede skjermer. Teoretisk avstand til vegtunnelen varda 23m
regnetfra innerste ende painjeksjonshullet.

Totalter viveldiggodtforngyd med resultatetavinjeksjonsarbeidet forbi vegtunnelene.

Sprengning ved kryssing:
Det variutgangspunktet planlagttredelt tverrsnittinndeltitre horisontale lagforasprenge ut
tunnelenved passeringen. Detble etter pnske fraentreprengren gjort omtil todeling.

Gjennomen serie med stadigbedre tilpassede salveplaner og mindre salver frem mot vegtunnelene,
ble tunnelene krysset. Overvegtunnelenevardetigvre lag 1,5 m lange salver, ladet med patronert
sprengstoff. Den nedre benken med hgyde pa 2,5 m, ble pallet uti fase 2. Til slutt ble grgfta pigget.
Etter hversalve ble vegtunnel-lgpeneinspisert avingenigrgeologer fralernbaneverket og personell fra
LNS. Vegkryssingen ble gjennomfgrt pa en god mate, med generelt god kontroll pa rystelser og uten
nevneverdige klagerfranaboerognarmiljg.

Etterarbeid
Ved etterarbeidene ble det mye armerogbein ettersom mye avdetsomvar planlagt varettergamle

utgatte prosesser, samtatjernbaneteknikk kom alt forsentinn medsin planlegging.

Nisjerble endret flere ganger, men nisjene bleuansett sad sma at vi matte omprosjektere teknisk byggi
nisjene, mens de ble bygget.

Hele tunnelen ervann og frostsikret med 60 mm PE-skum samt 80 mm armert sprgytebetong. Ved
montasje av PE-skum ble det oppdagetflere feilog mangler pd prosjekteringen av tekniske bolter.
Utroligviktig a lage entydige tabeller med alle gjennomfgringerav VF sikring fgr dette arbeidet starter.
Dette gjelderogsaalle trekkergr.

Avstand mellom jording armeringsmattervarikke tilpasset avstand mellom vertikale dilitasjonsfuger.
Det var ogsa en darlig planlagtlgsning pajording mellom armeringsmatter og over dilitasjonsfuger.
Dette ble I@stved a lage vinkler som ble bundet opp. (se tegning)

En annendarliglgsning er betongveggen som fungerer som feste forloddavspenning.

All betong sprekker ogsa denne. Dette medfgrer vanngjennomgang da denne veggen ikke er vannsikret
i bakkantmed PE skum. | og med at detblirminusgraderitunnelen pavinteren, sa kan dette medfgre
problemerbade forfrostsprengning avveggen samtinnlekkasje i tunnelen pasikt.
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Jernbaneteknikk

Overbygning
Kontrakten UBT11, Overbygning, ble kontrahert 15. oktober 2010.

Den nye banen starter ved Brekke rett nord for Barkakerved profil 7100. Ved profil 7803,808 kommer

sporveksel 1forkrysningssporet. Begge sporene videre retning Tgnsberg ligger parallelt med fast
sporavstand pa4,60 m og i samme hgyde.

Etter passeringavsporveksel1er dimensjonerende hastighet for begge sporene satt til 200 km/h.
Videre garbegge spori enlangvenstrekurve og passerer under Barkakerveien. Etter passering av
Barkakerveienfaller sporenefrem til profil 11020 hvor sporeneigjen taren venstre kurve og flater ut.
Ved profil 11710 gar baneninnien dobbeltsporettunnel giennom Frodeasen. Sporene garderetter
overi enhgyre kurve. Midlertidigersporetrettet ut fra profil 12220 for a fa plass til sporveksel 2ved
profil 12351,939. Etter sporveksel 2forsetter sporetsom enkeltspor.

Enkeltsporet kommer utavJarlsbergtunnelen etteren kort hgyrekurve og uti dagen. Sporetfar en
kraftigmen kort stigning opp mot eksisterende sporinn pa Tgnsbergstasjon. Ved profil 13475 gar
sporet over pa hgyre side ved hjelp av en sporslgyfe. Prosjektet avslutter mot dagens Tgnsberg stasjon
ved Eckersbergsgate ved profil 13690.

Deleravslgyfagjennom Tgnsbergerjustert overtunnelportalen oglagt om etter tunnelportalen og ned
mot Kjellelia. Kjgremgnsteret i sporslgyfen giennom Tgnsberg erendret slik at man kommer raskere inn
pa Tgnsbergstasjonfranord.

Omleggingen avsporeneiKjellelia er utfgrt ved at sporetlegges overtunnelportalen fgrsporetfaller
mot dagens spor. Omleggingen viaKjelleliaharenlengde pa 740 m.

| slgyfagjennom Tgnsbergersporet|gftet over Halfdan Wilhelmsens Allé slik at skiltet fri hgyde under
bru er gktfra 3,1 til 4,2 m. For a fa dette til vardet ngdvendig a legge om sporetica. 300 m’s lengde.

Det erplassertto kjedebrudd pa parsellen. Ett permanent sgrforKjelle og et midlertidigmellom
enkeltsporogdobbeltsporved Eckersbergsgate.

Noengenerelle erfaringer:

e BLma fgre dagbgker.

e Fokus pa prosess foravviksbehandling og enhetlig rapportering av avvik.

e Ballasthandteringom vinteren bgri stgrst mulig utstrekning unngas.

e Bedrestyringav byggherrelevert materiell.

e Leverandgrenes kontrakts-gjennomganger er mangelfulle.

e Manglende prosjekthandbok internti prosjektet.

e Krav til arbeidstidsordninger burde vaertivaretatti kontrakten inklusive forseringsbonus.
¢ Ingensanksjonsmuligheteriforbindelse med oppstartdato.

e Overgang mellom skinneprofil ikke beskreveti prosjekteringskontrakten.

e Mangelfull kontraktkjennskap hos utenlandsk entreprengr.
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e EntreprengrforUBT-11 Spor var darlig pa a tilfredsstille kontraktens krav til dokumentasjon.
Dette ble kompensert med intensivert kontroll fra byggherre.

e Godt, giennomprgvd anlegg for Barkaker.

e Mye var byggetferdigfgrstengeperioden for UBT-11.

e Entreprengrvargod pa sporbygging.

e Utenlandsktalende personell skaper ekstra utfordringer. Anleggsleder bgr kunne kommunisere
pa norsk.

e Entreprengrerhadde mangelfull styringav UE/UL.

e Organisasjonsendringer hos entreprengrble gjort uten varsel i noentilfeller. Enkelte personer
hadde formange rolleriorganisasjonen.

3.3.2 Kontaktledningsanlegg
UBT 12 Barkaker-Tgnsberg
Kostnad: Kontraktssum: 33.746.614,- eks. mva.
Sluttsum prognose: 27.888.806,- eks. mva.
Fremdrift: Kontraktsinngaelse:  05.11.2010
«»* Kontrakts avslutning: 27.888.806,- eks. mva.
Riggomrade: Tomsbakken
Entreprengr:  Strukton Rail AS, entreprengren ble begjaert konkurs 11.januar 2012. For opprettingav
feil ogmanglerble detinngatt en korttidsavtale med KL-Sgrvis ( 1 mill.) ogen stgrre avtale med Norsk
Jernbanedrift pa (4.165.983 mill. eks.mva). Det er etter kontraktsinngaelse oppdaget flerfeil og
mangler. Prognosen for kontrakten ernapr 1.des 2012 6.5 mill. Dette betyrat prognosen
for Kontaktledningsanlegget for Barkaker—Tgnsbergerpa 34 mill.
Hovedmengder:

16 600 m Kontaktledning.

196 stk KL master.

110 stk hengemaster.

1 stk AK.

6 stk fjernstyrte kl-brytere.

15 700 m Returlederdagsone.

2000 m returlederitunnel.

5 stk sugetransformator monterti kiosk.

1 stkreservestrgnstransformator monterti kiosk.
11 000 m langsgaende jordlederidagsone.
700 m langsgaende jordlederitunnel.

2 270 objektertilkoblet jordingsanlegget.
120 tilkoblingertil skinne.

12 stk impedanser.

3 stk seksjonsisolatorer.

Byggherrelevert materiell:

Kontaktledning, baereline, y-line, hengetrad og stremforbindere.
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Returledning/AT ledning.
Hgyspentkabler.

Ak.
Sugetransformatorer.
Impedanser.

Master.

Teknisk beskrivelse

Generelt

Kontaktledningsanlegget er prosjektert etter JD 540 og 541. For generell oversikt over
kontaktledningsanlegget og tilkoblede komponenter henvises til tegning UVB-71-R-15021,
oversiktsplan.

For nyttdobbeltspor mellom Barkaker og Ténsbergerdeti hovedsak benyttet kontaktledningsanlegg
system 25. Kontaktledningsanlegget har grensesnitt mot eksisterende anlegg ved Skotte, ca. km 106,44
og Tgnsbergst., ca. km 113,33. Overgangen mellom nytt og eksisterende anleggivaretas ved bruk av
ledningsparter system 20A og 20B.

Anleggeterdelvis forberedt for AT-system, masterogledninger/kabler ertilpasset AT-systemet.

Eksisterendeanlegg ersystem 35, ngdvendigantall ledningsparter med gkt hastighetsklasserer
benyttetfora dekke overgangtil system 25. Oversikt over samtlige ledningsparter finnes pa tegning
UVB-71-R-15025, ledningsparttabell.

| forbindelse med ny sporgeometriiKjelleliaerdet ny kontaktledning, system 20B. Denne har
tilgrensende kontaktledningsanlegg system 35i begge ender. Denne delen erikke forberedt for AT-
ledningeriformav hgye master.

Barende konstruksjoner

Alle baerendekonstruksjoneri dagsonen fordobbeltsporet er frittstadende fagverksmaster, type B6 og
H3. Lengden pa mastene er9,5m siden det skal monteres AT-ledningeri disse.

| Kjelleliaerlengden pa mastene 8m B3 og H3 da detikke skal forberedesfor AT-ledningeri mastene
her.

Vedsporveksel pd Brekke erdet benyttet et ak, type 12, med hengemast, km 107,56.

| tunnelen erdet midtmonterte hengemaster, strevere benyttes foravstiving av hver enkelt mast.

Returkrets

Det skal byggesreturkrets bestdende av sugetransformatorerogreturkabler. Siden anlegget er
forberedtforAT, vil AT-ledninger og kableri dagsonen fungere somreturkableriperioden frem til AT-
systemet eroperativt. | tunnelen bygges dettradisjonell returledning.

Grensesnittinord pa km 107,03; Overgangfranye returkablertil skinnerved ny sugetransformator 70.

Grensesnittisgrpa km 113,39; Nye returkablerskjgtes til eksisterende returkabler.
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Pa dobbeltsporeterdet5 nye sugetransformatorer. 3av disse eri dagsonen og 2 erplassertitunnelen.
Det eringentiltak pareturkretseniKjelleliaannetenn ny hgyspent kabelfgring til eksisterende
sugetransformator23. For full oversikt overreturkretsen, se tegning UVB-71-R-15022,
returkretsskjema.

Kontaktledningsbrytere
For anlegget erdettotalt 3 stk. lastbrytere og 3 stk. jordsluttere. Lastbrytere ermontertiforbindelse
med hovedinnkjgrsignaler, ogjordsluttere for hvertsporutenfortunnelen. Oversikt overbrytere pa
tegning UVB-71-R-15020, koblingsskjema.

Samtlige brytere erfjernbetjente motordrevne. Radioterminal enhetene (RTU- “Remote Transmitter
Unit”) benyttesforbetjeningav bryterne. Disse er plasserti naeermeste tekniske bygning settiforhold til
hvor bryterne ermontert, detertotalt4 stk. RTU i anlegget. Ordre ogindikeringer overfgres fra
lavspenningsanlegget pa Brekke, Tomsbakken ogteknisk husi T@nsbergtil driftssentral elkrafti
Drammen.

Reservestrgmstransformator
For reservestrgmsforsyning til signal fra kontaktledningsanlegget er det pa km 109,69
(Hestehagen)montert egen reservestrgmstransformator. Denne haren ytelse pa 10kVA.
Reservestrgmstransformatorer prosjektert etter bestemmelseneiJD 510.

Jording
Jordingsanlegget er prosjektert etter JD 510.

For togdeteksjon skal det pa strekningen brukes konvensjonelle sporfelter, bade dobbeltisolerte og
enkeltisolerte. Enkeltisolert mellom km.107,28 og km 112,24, dobbeltisolert pa gvrig. Det medfgrte at
deleravanleggetble bygget med seksjonertlangsgaendejordingsanlegg og deler med
sammenhengendelangsgaendejordleder. Der det er dobbeltisolerte sporfelter ertilkoblingtil sporvia
filterimpedanser, mens detforenkeltisolerte sporfeltertilkobles direkte til jordet skinne. Derdeter
dobbeltsporerjordlederforlagtikanal pa hverside avsporet.

Langsgdende jordledere har kobbertverrsnitt 95 mm?, dette er stgrre tverrsnitt enn kraveti regelverket,
men deter tatt hgyde for mulig kapasitetsgkningi naerliggende omformerstasjoner.
Utjevningsforbindelser skal veere 70 mm?2.

| dagsone erdetbenyttetisolertjordleder, type PN, mens detitunnelen erdetbenyttet halogenfri
isolasjon, type UX ellertilsvarende.

Forjordingsanlegget er det benyttet elektroder med avstand mellom elektrodepar somikke overstiger
360m. Ved hvert elektrodeparerdettverrforbindelse mellomjordlederne pa hverside avsporetfora
utjevne potensialene. Impulselektroder er etablert ved overgang til hgyspenningskabler, ved
nettstasjoner med trafoer, radiomast pa Brekke og ved reservestrgmstransformator pa km 109,69.
Impulselektroder utjevnes til jordingsanlegget for a utjevne potensialene.

Objektersombefinnerseginnenforslyngfeltetellernaermerejordet objektenn 2,5m er tilkoblet
jordingsanlegget.
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Broer og andre konstruksjonersomkrysserjernbanen tilkobles jordingsanleggeti ett punkt. Parallelle
konstruksjonersom portalerogtrauet pa Barkaker har flere tilkoblingspunkter pa samme konstruksjon.
Det har ikke vaert mulig alage elektriske delte seksjoner samtidig som konstruksjonens styrke skal
opprettholdes. Tilkoblingspunkter til konstruksjoner erved bruk av jordingsbolter som har metallisk
forbindelse til armeringen.

Systemkrav

Systemkrav for kontaktledningsanlegg er gittiteknisk regelverk JD 540, JD 541 og JD 542.

Grensesnitt

Kontaktledningsanlegget har grensesnitt mot:
e Underbygning
e Jording
e Overbygningiformavtilkoblingtil sporet.
e lavspenningfor mangvermaskinertil kontaktledningsbrytere
e Signal forseksjonsfelter

Erfaringer:
Positive:

e Entreprengrensviljetil samarbeid med andre entreprengrer og byggeledelse.
e Samarbeidet mellom byggeledere i prosjektet patvers av entrepriser.
e Master ble montertilato dager med helikopter.

Negative:

3.3.3

o Oppfelgingav prosjekteringskontroll

e Entreprengrensfagkompetanse og kunnskap.

e Entreprengrensevnetil planleggingav arbeider, materiellbestillinger og fremdrift.

e 11.01.2012 gikk entreprengren konkurs, dette medfgrte at feil, mangler ogrestarbeider matte
settes ut pd egenentreprise.

Elkraft- og teleanlegg

Kontrakten UBT17, Elkraft ogtele, ble kontrahert 15. oktober 2010. Kontrakten har hatt grensesnitt
mot de gvrige jernbanetekniske kontraktene med forskjelligomfang:

e Byggherreleveranse patele (leveranseav GSM-R og MIT).

0 Dette grensesnittet harveertdet mest kompliserte pga. grensesnitt pa begge siderav
byggherreleveransen. Det er eksempelvis blitt levert strégm- og fiberinfrastruktur til
GSM-R/MIT, og GSM-R/MIT har levertsignaler ut pastralekoaks/antennersomerlevert
av UBT17.

e Kontaktledningsentreprisen UBT12 pa jordingav alle objekter/hus, samt styring av
mangvermaskiner for KL-brytere. Kontaktledningsentreprisen harjordetalle objektene til
elkraftogtele.

e Stregmleveranse og bygginstallasjonertil signalentreprisen UBT18. Det er blitt bygd et nytt
signalbygg pa Hestehagen som erforsynt med bade 230V 50 Hz og 230V 16 */; Hz.

e Mot sporhar det ikke veert noen fagmessige grensesnitt, kun koordinerende mhp. tilgang il
anleggsomradet.
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Kontrakten harogsa hatt grensesnitt/koordinering mot tre grunnentrepriser. Her har det stort sett vaert

snakk om 3 overtafgringsveier og bygninger.

Kontrakten har hatt en hektisk giennomfgring med mange aktiviteterav forskjelligart som beskreveti
kap.2.2.2.

Noen erfaringer:

Installasjoner:

Hoyspentkabelmellom HKitunnel b@grga i egenkanal slik at den kan dekkes med lokk og
spenningsettes fgrall annen kabeltrekking erferdig. Dette forat spenningssetting kan gjgres
tidligere og testing/igangkjgring kan starte selvomikke alle kablererferdig trekt.

Skap som star ute og i tunnel ma beskrives med rgrogkablerinni bunn, det har vaert problemer
med fukti skap som har rgr som kommerinniskap itopp.

Skap som star ute og i tunnel ma beskrives med varmeelement ogdreneringsnippel.

Det bgrlages en prinsippskisse som visersupportering av kablerogrgr fgr de garinni nipleri
skap, dette fora unngaat niplerblirstdaende med spennikabler.

Blasergrforfiberma graves ned underkabelkanal.

Tekniske rom:

Design patavler230/690/RTU/SRO ma gjgres med reserve kapasitet, det masettesav plassi
HK/tekniske rom for montasje av fremtidige skap.

Rom stgrrelse bgrvaere slik at man kan sette inn entil av den stgrste tavlen someri rommetog
bytte ut denne med gammel og ny tavle i rommet.

Veggerogtak ma kunne benyttestil opphengav tungt utstyr.

UPS ma veere designetforplasseringiskap avindustri type med egne batteribanker, ikke “kontor
modellen”iplast som ma ha tilkomst foran og bak.

Det ma lages detalj tegninger pa kabelbroer (fgringsveier).

Det ma prosjekteres kabelbroer paveggvedtaki alle tekniske romi tilleggtil fgringsveier under
datagulv.

Det ma prosjekteres halogenfriekanaler for montasje av brytere, stikk, alarmsentral mm ved dgr.
Datagulv ma leveres av elektroentreprisen og det ma beskrives dimensjonerende belastning pa
gulvet.

Ventilasjonsanlegg ma designes optimaltslik at detikke kommeriveien forfgringsveier og
tilkomsttil tavlerforelkraft ogtele (befaring pateknisk hus Tensberg og Tomsbakken anbefales).
Fiberkabler skal haseparate innfgringsveier. Fra skjgtebombe utenfor husetlegges
innfgringskabelsom avsluttesi ODF. ODF monteresi 19” rack fra toppen ognedover. I racket ma
detbeskrives fgringsbgyler og kveilehyller ettervanligstandard. Konnektorererav typen SC/PC
for transmisjonskabler. Forandre kablererdet ngdvendig d konsultere utstyrsleverandgridet
enkelte tilfelle.

Kobberkablertermineres pa HK stativ. Utfgrelsen ma beskrives detaljert slik at alle HK stativer blir
enstandard. Det settes opp egenjordingsskinne i HK. Interne kobberkablerfor GSM-R, alarmer
osv. termineresiservicerack etterfast standard.

Radioanlegg utenom GSM-R ma spesifiseres med bl.a. RF-overspenningsvern (Surge arrestor) —for
gvrig ettersamme regelverk med krav til bl.a. EMC og merking.

Egne fgringsveierforfibersnorer mellom ODF og utstyretableresiform avtradkurvsom kan
festes pakabelbro (standard hyllevare).
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Hgyspentrom:

Kabelkulverteri hgyspentrom ma beskrives med d@rkplaterialuminium som erjordet til lokal
jordskinne.

Det ma settesav tilstrekkelig plass for tgrrisolerte trafoer, dadisse erstgrre enn oljeisolerte og
produserermere varme (ta utgangspunktileverandgren som harden stgrste trafo med oppgitt
kVA).

Fgringsveierinnihgyspentrom mavzaere rettest mulig, detvil si faerrest mulig retningsendringer
pa kabelkanal ogkabel.

Det ma beskrives egne trafoerforhvert spenningsniva (hgyereleveringssikkerhet).

Kabelfgring /skinnefgring fratrafo til lavspentfordeling bgr beskrives giennom vegg ved tak pa
egenfg@ringsveioginnitopp pa lavspentfordeling (tilkoblingitrafo er oftest patopp) .
Bygningene maveere forberedt forinnlasting og montasje av tungt utstyrbade ved bygging ogved
senere utskifting, loftegrere.l.itak, ramperfor lastebil.

Beskrivelse og tegninger:

Jording:

Detaljeringsgrad mavare hgyere enn pd UBT.

Beskrivelsen mainneholde flere detaljerte prosesser.

Kabelprosesser ma beskrives med alletyperforlegningsmatersom er aktuelleianlegget.

Alle typertverrsnitt pakabler maveere medibeskrivelse (desomikke er prosjektert leggesinn
som opsjoner).

Kabelbeskrivelsen maikke vaere for detaljert (eksempel: “kabel skal benyttes mellom RTU, KL-
brytere ogjordslutter” erfordetaljert).

Kabelavslutning ma beskrives med krympestrompe og detaljerer pategning utfgrelse som
utisolertogjordet.

Det erikke ngdvendig a beskrive PFSP kabel type da denne aldri vil bli brukt (IFSI haromtrent lik
listepris).

Merkesystemet ma gjennomgas med byggherre fgr detaljprosjektering.
Fundamentforsporvekselvarme maleveresigrunnentreprisen(ma beskrives koordinering mot
elektroentreprengr).

Bygginstallasjoner ma beskrives og detaljeres bedre pategninger, det maveere detaljerte
prosesserforarbeidene.

Samleprosessersomtarfor segflere kabel typerisamme prosess erikke hensiktsmessigdade er
vanskeligd mengderegulere.

Det ma settes av tilstrekkeligtid hos byggherre for giennomgang av beskrivelse ogtegninger fgr
utsendelse.

Tverrfaglig kontroll mellom jernbaneteknikk og grunnarbeider ma ha hgyt fokus.

Alle telekabler mabeskrives heleveien—inkluderttermineringer ogavgreninger.

Ved uttak av tagnr. fra BaneData kan alle tegninger og beskrivelserinkludere informasjon om
merking.

Disponeringav det enkelte pari kobberkabel og enkeltfiber ma bestilles som samband via OPM.
Alle detaljeromrutingen ma oppgis til OPMsom registrerer dette i et sentralt datasystem. (Som
eksempelskal et samband mellom SROien HK og Elkraftsentraleni Drammenregistreres med
port i SRO, ODF portnr., fiberkabel/enkeltfiber, ODF porti Master ende, fiber/RJ fra Master til
NGN ogalle koplinger/ODF punkterimellom. Porti NGN og ruting videre mot Drammen vil bli
oppgittav OPM. Hele koplingenregistreres av OPM og koplesitransmisjonsnettet. Prosjektet
koplerfysisk ute.)

Jording ma detaljprosjekteres.
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Jordledertverrsnitt ma haegne prosesser.

Jordskinner ma haegne prosesser.

Jordskinnner ma merkesihenhold til merkesystemet.

Det ma lagesenegenjordingsplan forlanglinjekabelinkludert alle avgreninger og
termineringspunkter.

Slukkeanlegg:

Nogdlys:

SAT:

Anlegget ma detaljeres skikkelig. Plassering av utlgserknapp ma verifiseres, skal den stai sonene
som blirtrykksatt?

Konseptetilarlsbergtunnelen magjennomgasietteget mgte.

Beskrivelse av SAT ma ta med de forventede resultatene som testen skal synliggjgre.
Beskrivelse av SAT ma si noe om omfanget, skal det tas stikkprgvereller 100 % kontroll.

Altanleggsom omfattes avden enkelte SATmaveere ferdigkoblet ogtestet fgr SAT med
byggherre skal foretas. Dette manedfelles veldig konkreti kontrakt og prisbarende prosesser.

Tele i tunnelen:

FDV:

Nedfgringskabel fra strdlekabel erbeskrevet som 7/8” RF kabel, mendenne kabelen erveldig
uhandterligogumuligafgre innibunnav skap. Det bgr beskrives %" nedfgringskabel forlengder
underca. 20m (evt. konfereremed brukere) ogtilstrebe avslutning av stralekabelslik at
nedfgringskableneblir sa korte som mulig. Beskrivelsen mainneholde hvorstralekabel skal
avsluttes fysiskiforhold til endepunkt for nedfgring. Det ma beskrives DC-blokkerialle
endepunkter pa stralekabelen. Nedfgringskabel ma behandles forsiktig og festes forskriftsmessig.
Faringsveifornedfgringskabel maveere etablert. Det ma tydelig angis hvor nedfgringskabel skal
termineresslik at denikke havnerifeil skap slik som UBT17. JBV anbefalerat stralekabelen
monteresidobbeltisolertikke jordet utfgrelse. Det ma beskrives hvordan nedfgringskabel skal
jordes ogtype jordingskilt.

Skap ellerrom for byggherrelevert utstyr ma beskrives med plassering av alt som prosjektet har
ansvar for, og det ma settes av nok plasstil byggherrelevert. 230V leveresi koplingsboks eller
sikringsskap som plasseres sentralt sammen med jordingsskinne. Fiberkabler for fremfgring av RF
signalertil GSM-R og annet utstyravsluttesiskjgtebombe. Fraskjgtebombetil utstyrlegges
fibersnorer med oppgitte konnektorer som passeri utstyreti ene enden. Den andre enden sveises
inn pa aktuelle fibere i skjgtebomben. Fibersnoreneleggesirgrsom tettesinn mot utstyretoginn
mot skjgtebomben.

Det ble i fgrste byggemgte etter kontrahering papektat FDV burde pabegynnessatidligsom
mulig. Dette ble gjentatti byggemgte etter byggemgte uten at det ble gitt noe ytterligere fokus
fra entreprengr.

Resultatet ble atentreprengrfikk inn en underradgiveri prosjektet rett ettersommeren 2011, nar
da ogsa produksjonen varveldighgy. Denne underradgiveren blealdri involverti prosjektet og
har kun laget FDV-dokumentasjon utifra mottatte dokumenterfra gvrige materialleverandgrer,
samt kontrakten. Det a lage dokumentasjon pa etanleggenikke harnoe kunnskap om, samtat
detikke eroversendt noeninformasjon om hvilke endringer/tillegg som er kommet til under
byggingeren tilneermet umuligoppgave. I tillegg var det darligtid fra FDV ble padbegynt il
anleggetvarferdig.
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e Erfaringenerat vi ma beskrive kontraktenevare klart bedre i de neste prosjektene, bade med
hensyn painnholdeti FDV, men det maogsa inn flere dagmulktbelagte milepeler.

e Deterikke noe problemaprodusere ogenesomf.eks. strukturen pa FDV i starten av en kontrakt,
for sa a putte inn dokumentasjon underveis naranlegget produseres.

e Deterogsaviktiga presisereikontraktene atall dokumentasjon fraentreprengr skal revideres
“som bygget” nar anleggetblir overtatt.

e Jernbaneverketharetstyringsdokument pa FDV somer blitt benytteti prosjektet, mendeter
store avvik mellom dette dokumentet og hva driftsapparatet gnsker og trenger. Vi harvalgt a
forholde osstil styringsdokument forsa a tilpasse best mulig praktisk og samtidig bedt
driftsapparatetom a gi innspill til forbedringer pa styringsdokument.

3.3.4 Signalanlegg
Kostnad:
Kontraktsum: 21.712.505,- eks. mva.

I tilleggble kostnaderforarbeideriforbindelse med innvendig sikringsanlegg fakturert etter medgatt
tid basert pa avtalens timepriser.

Sluttprognose: 45 MNOK
Sluttprognose inneholderi tillegg til kostnaderiforbindelse med endringer ogsa

Kostnaderfor BH levert materiell somf.eks. kabel, signaler, drivmaskiner, osv. Kostnader for
feringsveier utenfor parsellgrenser

Fremdrift
Kontraktsinngaelse:  27. april 2011
Delovertakelse: 5. november2011
Overtakelse 14. september 2012

Kontrakts avslutning:

Endringer
Kravomendringer: 84
Endringsordre: 79

Endringene skyldesi stor grad mangleri kontrakten, kompensasjoneriforbindelse med
materialbestillinger for utvendig-/innvendig anlegg, kostnaderiforbindelse med forsering og gkt rigg og
drift, kostnaderforetablering av fgringsveier utenfor parsellgrense.

Entreprengr: K.005008 NorskJernbanedrift AS
Prosjekterende: Jernbaneverket Signaltjenester
Sluttkontroll F: NorskJernbanedrift AS

Sluttkontroll

e Sikringsanlegg Jernbaneverket Signaltjenester
o ATC Jernbaneverket Signaltjenester
e Fjernstyring Jernbaneverket Signaltjenester
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Entreprisen UBT18 Midlertidig signalanlegg omfattet utvendig anlegg pa Barkaker stasjon, endringer pa
linjeblokkene mellom Skoppum og Barkaker, Barkaker og Tonsberg og Tonsberg ogSem. | tillegg
endringer og omlitterering pa Tgnsberg stasjon

Entreprisen omfattetitillegg bygging avinnvendig anlegg NSI-63 anlegg for Barkaker stasjon samt to

tilsvarende innvendige anleggtil Jensrud og Valasjg stasjoner. Byggherre for disse var Regionale
ProsjekteriUtbygging og kostnader erfakturert direkte til Byggherre.

Hovedarbeider

Det etableres ett nytt midlertidig signalanlegg for nye Barkakerstasjon.
Kjgremgnsteretinn/utav Tgnsberg stasjon endres, noe som medfgrer omlitterering av
stasjonen.

Linjeblokk kobles om for strekningen Skoppum - Barkaker, Barkaker - Tensberg og Tensberg -
Sem.

Eksisterende Trafikk Styrings Sentral (Vicos) i Drammen skal oppdateresi henhold til endringeri
sikringsanleggene pa Barkaker og Tgnsberg.

Barkaker stasjon

Nytt midlertidig signalanlegg for nye Barkakerstasjon. Stasjonen erenlangto spors stasjon
med effektiv krysningslengde pa 3421 meter med samtidiginnkijgr.

Midlertidig sikringsanlegg eravtypen NSI-63 og deter ved prosjektering tatt hensyn til
endring/generell oppgradering av forrigling i henhold til endringeri teknisk regelverk JD 550.
Alle lyssignal er nye og nummerering fremgarav skjematisk plan ogforriglingstabell for
Barkakerstasjon.

Som tog deteksjon benyttes enkeltisolerte vekselstremssporfelterav type 2. Det bygges totalt
16 sporfelt pastasjonen.

Det erlagtinn 2 nye sporveksler(1og 2) medstigning 1:18,4 og radius R=1200 meter.
Sporvekslene ersikret med 3drivmaskiner. Sporvekslene erikke utstyrt med bevegelig kryss.
Det etableres PLS-baserte mangversatser for drivmaskinene. Pa begge sporvekslene blirdet
montert 3 stk. Alstom drivmaskiner.

Det bygges D-ATC pa Barkaker stasjon. Alle for- og hovedsignaler er utstyrt med ATC-
overvakningihenholdtil regelverket for D-ATC. Grensesnitt mot ATCer vialampekodere pa
hovedsignal, forsignal og fiktive signaler.

Barkakerstasjon er koblet opp mot fjernstyringsanleggi Drammen som er av type VICOS.
Prosjektering ogimplementering avendringeriVICOS erivaretatt avleverandgr (Siemens).
Arbeid med endringeri VICOS er koordinert med gvrige endringer som utfgresi
fjernstyringsanlegget.

Det benyttes et skjermbasert lokalt betjeningsanlegg(stillerapparat).

Tonsberg stasjon
Kjgremgnsteretinn/ut av Tensberg stasjon endres noe som medfgrer omlitterering av stasjonen. Det
gjgresikke endringeriinnvendigsikringsanlegg. Omlittereringen harfglgende omfang:

Omlittereringav alle signaltegninger pa T@nsberg stasjon.
Omlitterering utvendige objekter.

Omlittereringinnvendige objekter.

45



m Jernbaneverket

Omlitterering av Stillerapparat.

For gvriger det etterstrebetaendre minst muligi sikringsanlegget pa Tgnsbergst.

Sikringsanlegg pa Tensbergster av typen NSI-63 og det er ved prosjektering kun tatt hensyn til
endringikjgreretning gjennom stasjonen, noe som medfgrer omlittereringavinnvendige
signaltegninger og objekterslik at de stemmeroverens med utvendig litterering.

Alle lyssignal ergitt ny nummerering.

Eksisterendetogdeteksjon pa Tensberg beholdes. Linjeblokken mellom Barkaker og Tensberg
bygges ogsa med enkeltisolert sporfelt. Mot stasjonene Skoppum og Sem bygges
dobbeltisolerte sporfelt tilpasset eksisterende sporfelt. Det benyttes ikke midtmatede felt.
Det gjgresikke endringer pasporveksler pa Tgnsbergst.

Dagens D-ATCbeholdes pa Tgnsbergst.

VAS 1 for Tgnsbergplanovergang flyttes fra strekningen Barkaker - Tensberg til strekningen
Sem - Tgnsberg. Innkobling fra Barkdker gjgres kun avhengig av stilt utkjgrhovedsignal og
belagte stasjonssporfelt. Det etableres et nytt W-signal og dverger settes pa hgy mastfora
markere stopp foran planovergangen bedre.

Tensbergstasjon erkoblet opp mot fjernstyringsanleggi Drammen ogerav type VICOS.
Endringeriforholdtil endringerisikringsanlegg erimplementerti VICOS.

Som lokalt betjeningsanlegg, beholdes eksisterende stillerapparat.

Dispensasjoner fra krav i teknisk regelverk

Dobbeltsporfor Barkdker-Tgnsberg haren midlertidig fase med Signalanlegg NSI63 ultimo 2015, og det
er 7 avviksom errelatert til det midlertidige signalanlegget. Disse avvikenevil bli korrigert/ fierneti
forbindelse med bygging av permanent Signal anlegg. Avvikene er overfgrt prosjektets farelogg.

Awvik fra Sikkerhetsforskriften § 12-6 om krav til utbygging av F-ATC
Prosjektet harfattinnvilget dispensasjon fra Sikkerhetsforskriften § 12-6 fjerde ledd om krav til F-ATC
pa strekningen med bakgrunnifglgende:

Strekningen Skoppum-Sem ersom store delerav Vestfoldbanen utrustet med D-ATC.
Strekningen Barkaker- Tgnsbergblirforkortforinnfgringav F-ATC. Jernbaneverket gnsker
derfora beholde D-ATCfora hindre variasjon i ATC-panelet overen sa kort strekning.
Utbygging av F-ATC seesisammenheng med fremtidig utbygging pa Vestfoldbanen. F-ATC
planlegges utbyggetisin helhet pastrekningen Holm-Semi 2015 i forbindelse med bygging av

nytt dobbeltspor pa strekningen Holm-Nykirke og permanentsignalanlegg for Barkaker -
Tgnsberg.

Sluttkontroll
For driftsettelseav strekningen er detetablert en plan forsluttkontroll i samsvar med jernbaneverkets
prosedyrerogtekniske regelverk. | protokoller for sluttkontroll beskrives hvilke funksjonelle og
sikkerhetsmessige krav som skal etterprgves.

Sluttkontroll signal giennomfgres i henhold til JD 553 kontroll

Sluttkontroll er dokumentert gjennom signerte prgveprotokoller og rapporter fra sluttkontroll:

Rapport frasluttkontroll sikringsanlegg Barkaker st.
Rapport frasluttkontroll sikringsanlegg Tgnsberg st.
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Rapport frasluttkontroll Automatisk linjeblokk NSI-63 Skoppum - Barkaker
Rapport frasluttkontroll Automatisk linjeblokk NSI-63 Barkaker - Tgnsberg
Rapport frasluttkontroll Automatisk linjeblokk NSI-63Tgnsberg-Sem
Rapport frasluttkontroll ATC Skoppum - Sem

Rapport frasluttkontroll av Tgnsberg PLO

Rapport frasluttkontroll av fjernstyringsanlegg Barkaker st.

Rapport frasluttkontroll av fjernstyringsanlegg Tensberg st.

Generelle positive erfaringer:

Stor smidighet og entusiasme hos medarbeidere varavgjgrende for suksessen

God innsats fraansvarlige for godkjenning til tross forat de kom senti gang

Oppfelging av kabelleveransene ble bedre narprosessen blesatt uttil leverander. Eierskap til
leveransene og fristene gkte utoveri prosjektet

Fikk "lIane” ressurserfraandre prosjekteristengeperioden

Positiv mottagelse ogintroduksjon av nytt personell i prosjektperioden

Erfarne byggeledelse

Forbedringsomrader:

Fremdriftsplanen gavikke nok rom for handtering av uforutsette avvik. Tidsplanen ble for stram
nar bruddet startet som fglge av at man dro med segavvik somikke varlgst. Ble imidlertid
handtert med ekstraressursinnsats, omennsentiprosessen.

Det var ikke planlagt med nok slakk i prosjektetiforhold til koordinering av sluttkontroll signal
og gvrigsluttkontroll.

Kabelbestilling ble gjortaltforsent og ikke meldtinn tidsnok. Kabelbehov burdevaertinnmeldt
vesentligtidligere.

Bruk av byggherre levert materiell girvesentlig oppfalgingsarbeid som erundervurdert
ressursmessig.

Ansvaretforressurstildelingiforbindelse med sluttkontroll |3 sentralt hos JS, mens ansvaret for
arbeidsplan (med fridager, avspasering og total belastning patversav prosjekterkravi AML) 13
pa prosjektet. Dette var lite hensiktsmessig. Den som fordeler ressurser pa en skiftplan bgrogsa
ha ansvaretforat den oppsatte planen ergjennomfgrbar.

Daglig oppfelging og dokumentasjon bgrforbedres vesentlig.

Organisasjonsendringer hos entreprengr ble gjort utenvarsel i noen tilfeller. Enkelte personer
hadde formange rolleriorganisasjonen.

Manglende avtaler. Signaltjenester leverer ressurser.

Har veertfor liten kapasitet/ressurseriforbindelse med prosjektering.

Mangelfull styring/kontroll i prosjekteringsfasen.

Godkjenningsprosess av tegninger maforbedres.

For sen godkjenning har fgrttil tidspress ogineffektivitet.

Sentral styring av signaltjenester erikke tilstrekkeliginvolverti prosjektplanleggingen og
gjiennomfgringen noe som medfgrte uoverensstemmelseriressurstildelingen. ( To samtidige
brudd trengte de samme ressursene).
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Figur 4: Skjematisk strekningsplan Barkaker — Tgnsberg

3.4 Grunnerverv

3.4.1 Erfaring fra grunnerversprosessen

Historie
Prosjektet hadde sin startallerede i 1995/96. Fgrste boligbleinnlgsti 1996. Senere gasignalerom
oppstart herunderbevilgninger, oppstart avgrunnerverv pasluttet av 90 tallet hvor maninnlgste
ytterligere noen boliger. Fgrog etter dette tidspunkt ble det kjgpt boligersom komienvanskelig
situasjon ettersom boligeiere matte selge pga. sykdom mm, men man fikk ikke solgt pd grunn av planen
for utbygging. Fgrstides 2006 fikk manigjen startetopp grunnervervet med tanke paoppstartav
anleggsgjennomfgringen i 2008. Detble igjen stoppet og man fikk et ars utsettelse, mendavar
grunnervervsprosessen kommetsalangt med boliginnlgsningen at man hadde forpliktet fortsettelse.

Seerlige erfaringer
Grunnervervet har blitt preget av mange planendringer underveisi byggeprosessen. Stgrre behov for

arealertil logistikk i anleggsgjennomfgringer herunder midlertidige massedeponier, adkomsterfor
anleggsmaskiner, manglende planlegging av va-anlegg herunder kummer, manglende hensyntagen til
faseri utbyggingen oghvadet medfgrerav plassbehov erforhold en matenke pai senere prosjekt.

Et gdrdstun matte gjenoppbygges. Erfaringen hererat man ma starte minst 2 ar fgr anleggsstart fora fa
til entilstrekkeligforberedelse til forhandlingene, giennomfgring av disse og ikke minst tidsforbruk til
bygge nytttun slik at grunneierfarflyttettil nyttsted fgranlegget skal starte.

Oppfelging av entreprengrianleggsfasen maikke undervurderes. Ikke minstder man brukerdyrket
mark som anleggsomrade. Disse skal tilbakefgresi tilsvarende stand som fgranlegget. Hvis ikke man
behandlermasseneunderveisianlegget pa en skikkelig mate vil slik tiloakefgring medfgres store
kostander. Man ma skille og tavare pa matjord og undergrunn nar man masseflytter. Man ma passe pa
atikke steinfraanleggsveier osv. blandesinnide endelige massene. Videre ma man passe paat ikke
urene ogdarlige masser (asfalt/rgtter/betong) deponeres. En ma planlegge med hensyn pa
setningsforlgp for ny-drenering pa massedeponier. Dreneringssystemet pa gjenvaerende ubergrte
arealer ma tas vare pa nar drenssystemet kuttes ved anleggsgrensen.

48



m Jernbaneverket

Det ble kjgpt opp 2 boligeiendommeri tillegg til de som matte innlgses. Nar man sa hvordan anlegget

ville forlgpevilledisse faseerlignaerhettil anlegget med ulempeav stgv, stgy osv. For a slippe ata
hensyntil disse boligeierne underanlegget, ogat de selvgnsketablikjgpt opp ble dette giennomfgrt.

Arealerfragammel bane blirtilbakefgrt til dyrket mark og skog. Disse arealene harblitt brukt som
erstatningsarealertil bergrte. Noe av arealet fragammel bane bliritillegg solgt. Dette blirkreditert
prosjektet.

Avtaler/skjgnn

Grunnervervetbleisin helhetgjennomfgrt uten giennomfgrt ekspropriasjonsprosess.

Prosess ble starteti et par tilfellermen man komtil enighet. Formange parterble minneligordningi
fgrste omgang gjennomfgrt med avtale om arbeidstillatelse. Til sluttkom man fremtil endeligeavtaler
med samtlige unntatti3 tilfeller. | disse 3tilfellervardet del-uenighet omkring spgrsmal om
verdsetting av arealertil skogeller naeringsverdi, og verdsetting av dyrket mark. Disse spgrsmal gikk til
skjgnn

Erstatninger
Bolig/gardstun

For boligeiendommer gikk de som faltinn under gjenanskaffelse erstattet etter markedsverdi med et
paslag pa 20% forfa et tilstrekkelig marked for a skaffe segentilsvarendeboliginnen 1ar. Fora finne
dette pa denne tidenvar markedet paselve Barkdkerforlite og man matte lete i et marked med ca.
20% hgyre verdiisnitt. | tillegg ble det gitt erstatning for flytting og tilpassing. For gvrige ble
markedsverdien lagttil grunn. Ervervskostanden |a mellom 600 000,- til 4 mil pr enhet.

For gardstun er det gjenanskaffelse til nybygg. Erfaringen eratdet ermegetdyrta bygge opp et
gardstun fra bunnen av. Detvil si man matte fundamentere ny vei og nytttunareal fgr man kunne
begynne d bygge. | dette tilfelle laman opp til at grunneierselv skullebygge. Det ble da ogsagitt
erstatningerforbyggeledelse, kommunale avgifter, fremfgring av strom kloakk osv. Det ble ogsa gjort
fratrekk for mva, fordeler med nytt fremfor gammelt. Naarmere beskrivelse ligger pa sak.

Men deter a anbefale atgrunneierselv forstarbygging. Da sikrer man at det ikke bliradministrasjon av
oppfglgingav utfgrelse, garantier osv. Dette ble gjort med bakgrunni erfaring fraandre prosjekt.
Ervervskostanden |a pa 14, 2 millioner.

Boligarealer
For stripeervervav boligerble detlagttil grunn 1/3 av markedsverdi boligtomt som differanseverdi.

Her ble markedsverdien vurderttil kr 1000. Sa ble detgitt ettilleggfor pastaende beplantningslik at
erstatningsamletble 500 kr/m2 i differanseverdi. For midlertidige arealerfraboligersable disse
tilbakefgrtklartil beplantning. Grunneier fikk erstatning for beplante dette selvmed kr 250 pr/m?2

Neering
Det ble ervervet1da naeringsareal som ble erstattet med annetareal.

| skipnn ble avgjgrelse om gvrige naeringsspgrsmal avgjort til skogsverdi. Midlertidig ervervetareal blei
et par tilfellervurdert til paregnelig naering og erstatningen ble satt til kr 20 kr/m2/ari samme skjgnn.
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Landbruk

Dyrket mark ble satttil kr 18 /m2 i minnelige forhandlinger. | skjisnnssaken ble det gitt kr 20 og kr 26.
Det ble vurderttil at de arealersomvar gjenstand for skjisnn var mer produktive omraderogen med
seerliggodt driftsapparat/opplegg. Midlertidigble det gitt 1000 og 1500 kr/da/ar. For senskaderble det
gitttilsvarende utregnetfor2,5 ar.

Skoger erstattet med kr 2 kr/m2 . Sma arealergjgrat manikke har skilte pa dette. Pastdende skoger
erstattet ettertakst.

Det erogsa gitt erstatningforomboniteringi og med at f.eks. gjenvaerende dyrket mark pa den ene
sidenavny bane ikke lar segdrive som dyrket mak og vil bli skog. Noen arealererogsa gatt med til ny
driftsvei forlandbruk

| ettilfelleerenbekklagtom og dette medfgrte at5 da dyrket mark ble bergrt. | disse tilfellererdet
erstattetdifferansen mellom dyrket mark og skog/beite.

Det ergitt noen erstatningerfordriftsulempeforeksempel mer kantarealer mot ny bane, lengre
kjgrevei.

Erstatningsarealer

For arealerfragammel bane som ble tilbakefgrt til landbruk blir disse vurdert etter tilstand av
tilbakefgringen, men deterlagtopptil tilsvarendeverdi som det som avstas til ny bane. Areal
tilbakefgrt til naeringsformal sa erverdien vurdert til kr 200 kr/m2 i makebytteverdi med hensyn pa
stedlige forhold.

De arealene som er brukt som erstatningsarealerer de arealerfragammel bane somliggerslik til atde
kan leggestil de eiendommersomblirbergrt. @vrige vil blisolgt til markedsverdi.

Antall parter og arealer

Tabellengardetfrem en oversikt overantall parterogarealersomblirbergrt.

Grunnerverv (da)

Dyrket Beite Skog Bolig nering | Annet
82 0 52 11 1 5
Erstatningsareal Ombonitering

Dyrket | nering skog dy til sk | dy til vei | sktilv
33 16,7 34,6 55 15 0,75

Midlertidig beslaglagt (m2)
Dyrket | Neering Skog Bolig Annet

207 34 80 12 5
Parter
Landbruk| Bolig | Enebolig [ Neering
13 15|12+2 1

50



m Jernbaneverket

3.5 Informasjon og nabokontakt

3.5.1 Informasjon og nabokontakt

De viktigste malene for kommunikasjonsvirksomheten pa prosjektet varbl.a. definertslik:

e Skapetrygghetogro omkring gjennomfgringen av anleggsarbeidene. Bergrte og
samarbeidspartnere skal oppleve at Jernbaneverket aktivtinformererdem og at informasjonen
er lettfattelig, enhetlig og tilpasset malgruppene.

o Skapetillittil Jernbaneverket som en palitelig og profesjonell byggherreorganisasjon.

Egeninformasjonsradgiver/nabokontakt var tilknyttet prosjektet fra byggestart fram til
anleggsarbeidene var avsluttet. I tillegg disponerte prosjektet en informasjonsradgiver fra Holm —
Nykirke ved behov. Han bidro med a publisere saker pa nett, produsere video etc. Nabokontakten
hadde kommunikasjonsfaglig bakgrunn.

Det ble definert at bergrte og anleggsnaboervarden viktigste malgruppen, og at svar pa henvendelser
og direkte informasjon til denne gruppen alltid hadde hgyeste prioritet. Prosjektet skulletilstrebeen
hgy grad av apenhetiforholdtil omgivelsene. Disse prioriteringene var viktige forutsetningerforat
kommunikasjonsinnsatseni stor grad ma karakteriseres somvellykket.

Blanttiltakene som harfungert bra kan fglgende lgftes fram:

e Apneinformasjonsmgter bade forbindelse med regulering av tverrslagstunnelen i Kjellelia, tidlig
i byggefasen, ogved anleggsstartfor de tre grunnentreprisene. Deltagelse pa
velforeningsmgter m.m.

e Lgpende SMS-varslingavtunnelsalver.

o Regelmessigenyhetsbrev med generell informasjon til alle i neermiljget.

e Serskilte nabovarsler ved nattarbeid eller spesielle arbeidsoperasjoner.

e Apendagpa anleggethvornaboene kunne komme neditunnelen

e Besgk pa barneskolen paBarkakerhvorvidelte utvestertil alle elevene oginformerte om faren
ved a bevege segpainnsiden avanleggsgjerdene

Vifikk pa plass etinformasjonssenter, men det ble mest benyttetiforbindelse med anleggsbesgk etc.
Pa andre prosjekter bgrdette pa plasstidligere og brukes mer aktivt kanskjemed atdeter apenten
ettermiddagi uka. Dette ville veerten god arenafor a skape en enda naerere og bedre dialog med
narmiljget.

Siden prosjektet disponerte en informasjonsradgiver med videokompetanse ble ogsa video brukt aktivt
som eninformasjonskanal. Sma filmsnutter ble produsert og lagt ut pa nett, i tilleggtil at detkunne
visesfilm narvifikk besgk/gjester. Dette har vi fatt mye positiv tilbakemelding pa.

Det totale budsjettet forkommunikasjonstiltak pa prosjektet var pa ca. 4 millionerkroner (eksklusive
Ignnskostnader). Inkluderti dette var hotellovernatting for bergrte naboer og dpningsarrangementet.

Den stgrste utfordringen var nok a kommunisere ut konsekvensenedetville fa narviskulle jobbe
dggnetrundti seks uker, hgsten 2011.

Dette resulterte i at mange husstandervillebli bergrt avdggnkontinuerlig arbeid og derfor matte fa
alternativt bostedi de fgrste tre-fire ukene. 15 husstander pluss leieboere fikk brev med tilbud om
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alternativt bosted i den aktuelle perioden ogvivari dialog med hverenkeltforafinne enlgsningsom
kunne fungere forsalangperiode.

To familier (med barn) somville bli mest bergrt fordi det skulle pigges og sprengesvekk en skjaering rett
pa nedsiden av huset, fikk belgp tilsvarende det et hotellopphold i samme periode ville kostet og reiste
pa ferie. Ellers ble ferieleiligheter, hotell og hus benyttet som alternative overnattingssteder.

Ett tips vil veere & undersgke hvilke mulighetersom ersa fort man er klarover at prosjektet farenslik
periode. Detviste segatdetvar leilighetshotelleri neerheten som kunneveaert perfekt, men dissevar
fullbooket forlengst. Selvomdetasende folk paferie kanvaereigrenseland, safglerviatdetdetvar
detrette valgetfordem det gjaldt. Hotell i ukesvis for familier med smabarn erlite heldig. Totaltble
detbetaltfor318 overnattingsdggniden seks ukerlange koblingsperioden.

Tilbakemeldingenefraomgivelsene i etterkant harvaert bra. Kjelle velharveaert krevende og opplyste
naboerog de har veert pa oss sa fort noe ikke har vaert som avtalt. Da det meste avjobbeniomradet
dervar ferdigkom de med en stor bolle Twist til oss som takk for jobben somvargjort. Deter noe d ta
med segvidere.

Det samme gjelder de som bor pa Barkdkerselvom enkelte har hatt til dels store ulemper. Prosjektet
har vaertsa etterlengtet ogde harvaert veldig talmodige. Tilbakemeldingen vi har fatti etterkant ogsa
derer at de har vaertforngyde medinformasjonen som harkommet underveis.

4 Kontrakt

4.1 Kontraktstrategi
Kontraktstrategien for prosjektet Barkaker—Tgnsberger fulgt sa langt vi vet. Selve kontraktstrategien
er kommet pdavveie, menessensenistrategien finnermanioverordnet styringsdokument for hele
prosjektet. Utlysningene har skjedd i trad planen og alle anskaffelsene harvaert utlyst og gijennomfgrti
henholdtil plan.

Kontraktradgiverneerveldig forngyd med maten prosjektleder og byggeledere o.a. harinvolvert
kontraktradgivernei prosjektet, ogidiskusjonerom oglgsninger pa KOE-er. Det harvaert dapne
diskusjoneroggjensidiglaering.

Alle kontrakteneergjennomfgrtinnenfor rammene av prosjektet selvomdet har vaert mange
endringerspesielt knyttet til de to kontraktene pa grunn. Prosjektet og byggeledere harjobbet godt
sammen med kontraktradgivere og sikret bade gjennomfgring og gkonomi.
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4.2 Prosjektering, Norconsult
All prosjektering bade grunn- ogjernbaneteknikk er prosjektert av Norconsult.

Prosjekteringble utfgrt som en forlengelse av en tidligere kontrakt som varinngatt med Berdal og
Stremme AS (i dag Norconsult). Denne avtalen var opprinnelig fraslutten av 1990-tallet. Prosjektet ble
avsluttetden gangen pagrunn av manglende bevilgninger. 12007 ble prosjektetigjen prioritert og man
bgrstet stgvet avden gamle kontrakten.

Prosjekteringskontrakten med Norconsult har gattlangt ut over de rammersom ble satti 2007.
Problemeteratmange endringeriregelverket medfgrte at mye av prosjekteringen matte gjgres pa
nytt. Krav og forventingerer skjerpet, og omfanget gkte.

Det kom mange Avklaringer og KOE-erfraentreprengrenei prosjektet. Inntrykket er at dette i hovedsak
skyldtes at Norconsult prosjekterte underveis, og at omfanget av oppdraget muligvar underestimert
slik at Norconsultikke hadde tilstrekkelig ressurser avsatt til 3 utfgre arbeidet. Lgsninger og valg virket
hellerikke dveere tilstrekkelig giennomarbeidet og kvalitetssikret.

Erfaringen med a viderefgre en sagammel kontrakt er negativ, og detville vaert mestriktig alyse ut
Barkdker— Tgnsberg pa nytti 2007 og ikke viderefgre kontraktenslik detble gjort. Pddenne maten
ville man ha:

o oppfyltregelverket om offentlige anskaffelser

e sikretenkorrektkontraktssum, somigjenvillegenerertfeerre endringer.

4.3 Kontrakter for grunnarbeider, med AF Jarlsberg og NCC-Haakanes

4.3.1 AF Jarlsberg
Kontraktsmessig fikk manirealiteten 2 kontrakter. En med Reinertsen ogen med LNS. Dette skyldtesi

stor grad at AF Jarlsbergikke opptradte somen gruppe. Deter muligbade byggherre ogentreprengr
kunne gjort merfor a skape ett prosjekt.

Endringerogtilleggble handterti egne kontraktgjennomganger, noe som fungerte bra— nar man fgrst
komi gang medjevnlige mgter.

4.3.2 AF NCC - Haakanes

Overordnet-de samme kommentarersom for AF Jarlsberg.

4.4 Jernbaneteknikk

4.4.1 Spor

Spor ble etteren forhandlet konkurranse levertav det tyske firmaet Wiebe.
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Det var fakrav om endringer ogdenne delen av prosjektet ma vaere relativt godt gjennomfert.
Byggeleder gikk nok mange gangerlitt ut oversine ansvarsomraderfora hjelpe ogtilretteleggeforen
god gjennomfgring da Wiebe administrativt var sterkt underbemannet.

Wibe hadde mange ogtil dels alvorlige mangler knyttet til dokumentasjon og handtering av prosjektet.
Dette er noe man ma forsgke a presisere ogklargjgre i fremtidige prosjekter. Om man meneralvor med
kravene somerstilt, ma disse tidlig knesettes. | ettertid er detlett dsi at bade prosjektledelse og
kontraktradgivere kunne vaert mer pagaende tidligi prosjektet. Det b@grvurderes et noe mer
omfattende sanksjonsregime for slike kontrakterifremtiden, sarlig fordi utenlandsk arbeidskraft
kreverenannen og tettere oppfaglging.

4.4.2 KL
KL ble byggetav Strukton Norge AS.

Strukton slet med byggingen oghadde i forliten grad kunnskap om KL-anlegg. Spgrsmaleterom
Strukton burde vaertavvisti kvalifikasjon for manglede kompetanse. De fikk til slutt hjelp fra
Baneservice foraklare a ferdigstilleiht. plan.

Alti altble resultatet tilfredsstillende.

Strukton gikk konkurs (12.01.2012) etterat banenvar apnetfortrafikk. Prosjektet varklaroverat
Strukton hadde en anstrengt gkonomi fgr kontrakten ble inngatt, og man fikk utvidede garantier og
forsikringerfra morselskapet. Likeveler dette et tankekors i forhold til kvalifikasjonsfasen.

4.4.3 Elkraft og tele
Arbeidetble utfgrtav YIT Norge AS.

YIT har ikke prioritert prosjektet hgyt nok, og det har vaert ungdvendig mange endringer og mange
problemer. Fordi YITikke hartjent penger pa prosjektet (i felge dem selv) er det kommet mange og il
dels usaklige kravom endringersom harvaert tidkrevende.

Prosjektet harhattgod hjelp av kontraktradgiverne i handtering av mange av KOE-ene.
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5 Prosjektorganisasjon og samarbeid

5.1 Utbyggingsenhet Vestfoldbanen (UVB)
Gjeldendeorganisasjon for utbyggingsenhet Vestfoldbanen ergitti organisasjonskart og dette beskriver
fglgende sentrale funksjoner:
e Prosjektdirektgr har hatt et hovedansvarforsgknadentil SJT pa vegne av utbyggingsdirektgren.
e Prosjektlederfor Nytt dobbeltspor Barkaker - Tensberg har ansvar for prosjektering og bygging.

e Prosjektetharstaberforkvalitet og RAMS. Stabene skal yte linjen st@tte og bistand til a ivareta
kvalitet og RAMS. Leder kvalitet og RAMS rapporterer direkte til prosjektdirekter i tillegg til
prosjektleder.

e StabenforRAMS har ansvaretfordetrisikoanalytiske sikkerhetsarbeidet og oppfa@lging av krav i
lovpalagte og interne sikkerhetskrav.

Stine llebrekke Undrum
Prosjektdirektar

,,,,,,,,,,,,,,, Prosjektrad

lan Magne Nakken

Felles stab/statte

!

Prosjektleder FAGRAD
Stedfortreder: Jan Johannssen Banesjef
777777777777777 Teknisk sjef BRO
Trafikksief (Trafikk @st)
Gunnar Gjellan / Fagiige ledere
Dystein Islann
Kontraktsrdgiver

Jan Morten Roberg
Kontroll ing.
stikning

Hege Haslestad
Kvalietsleder

Trond Havard Lie
Grunnerverv

Kathrine Myklebust
Prosjekistyrer

[Trine K. Bratlie Evensen
Informasjonsradgiver!
nabokontakt

Hege Haslestad (fung)
RAMS leder

Jernbaneteknikk

Jan Johannessen
Prosjektleder
Jembaneteknikk

Signal

Marit Borge
Sportigangsmedarbeider

Hanne Anette Stormo
D

Tormod Helling
o

UBT10/11/12/15/17

UBTI8 Signal
UBT14 Opgrtrafsyr.sentr. Dram

Hanne Anette Stormo

T T

Tor Ivar Christiansen

Sissel Meland Prosjekteringsleder

Mari Anne Aker (fung)
HMS rédgiver

Trond Darling Ragnar Gjelseth
RAMS rédgiver signal Fagansvarlig signal

mierdgiver for UBT

Roy Ramsland
Assisterende byggeleder

Underbygning Leder av totalbrudd Dokumentkontroller Kontrakt Norconsult
[ 1 | 1 | | Joakim Hammer Inge Jensen Rindedal
Roar Johansen Tor Ivar Christiansen Ole Johan Aas-Haug 0dd Johansen Kiell Bjame Lillekvam Bent Einrud Johansen Prosiekiringslecer Byggeleder
Delprosiekleder Prosjekteringsleder Byggeleder Byggeleder Byggeleder Byggeleder UBT18 signal UBT18 Signal
UBTIO HW all 0g UBTOLUBTO2IUBTO: UBTOL dag | |uBTOL wnnel | |uBTo2 UBTO4 Lokale staytiak
UBTOS/UBTO7IUBTOS! UBTO3 UBT24 Personreg F tunnel UBT16 Teknisk hus
UBT21/UBT221UBT23/ | | UBT26Tibakefaring av spor UBTO6 Bygningsbesikiigelse
UBT25 UBTO9 Riving av bygninger Terje Walle
Bent Einrud Johansen UBT20 Fasadetiltak Kiellelia Assisterende byggeleder [ -
Byggeleder Magne Johan Lillejord Cato Bakke Rune Bardsen Reer
Underbygging Anette Werkland Byggeleder Byggeleder Byggeleder
Thor-Anders Bérnes UBT11 Overbygning/spor UBT12 KL UBT17 Elkraft og Tele
Assisterende byggeleder

Haldor Sandtorv
Byggeleder Tele

Figur 5: Org-kart Barkaker-Tgnsberg

Et utvalgav prosjektmedarbeidere for utbyggingen av Barkaker - Tensberger:

e Prosjektdirektgr og prosjektansvarlig: Stine llebrekke Undrum

o Prosjektleder: Jan Magne Nakken

e Prosjektleder Jernbaneteknikk: Jan Johannessen

e DelprosjektlederJernbaneteknikk: Hanne Stormo

e Delprosjektleder Signal: Tormod Helling

e Delprosjektleder HW alle og Eckersbergsgate: Roar Johansen

e Prosjektstyrer: Kathrine Myklebust
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e Prosjekteringsleder Signal: Joakim Hammer

e Prosjekteringsleder underbygning, overbygging, KL, Elkraft og Tele: Tor Ivar Christiansen
e Grunnerverv: Trond Havard Lie

e LederKvalitet: Hege Haslestad

o Leder HMS: Mari Anne Aker

e Leder RAMS (fungerende): Hege Haslestad

e Radgiver RAMS: Jonathan Bjorse

e Radgiver RAMS: Martin Riseng

e Radgiver RAMS Signal: Trond Daling

Alleinvolvertei prosjektet harstillingsbeskrivelser som angirrolle og ansvari prosjektet, samt
kompetansekrav knyttet til stillingen. Prosjektet har benyttet stillingsbeskrivelser gitti jernbaneverkets
styringssystem. Der dette ikke harveaert dekkende forengitt stillingerdet utarbeidetegne
stillingsbeskrivelseri prosjektet. En oversikt overalle stillingsbeskrivelsene som er knyttet til stillingene
er gitti prosjektets styringsdokument.

Prosjektetforholdersegtil Jernbaneverkets styringssystems kompetansekrav til rollerijernbaneverkets
prosesskart. Alle stillingsbeskrivelseri prosjektet angir kompetansekrav til personen stillingen besettes
av. Ytterligere beskrivelse avansvar og myndighet erspesifiserti Ansvar og myndighetsmatrise til
prosjekt Barkaker—Tgnsberg

RAMS-organisering
Vestfoldbaneprosjektet haren egen RAMS-organisasjon bestaende av RAMS-leder ogto RAMS-
radgivere. Disse hararbeidet overgripende med prosjektet Barkaker-Tgnsbergs RAM- og

sikkerhetsstyring, samtalle sgknader og meldingertil Statens jernbanetilsyn. Prosjektet Barkaker-
Tonsberghari tilleggen RAMS-radgiver som kun hararbeidet med RAMS relatert til signal.

Norconsult har hatt RAM- og sikkerhetsansvar for prosjektering for Barkaker-Tgnsberg. Dette
innebzererblantannetdidentifiserebehov for, og gjennomfgre RAMS-analyser, samt fgre identifiserte
fareri fareloggen.

Prosjektering og byggetjenester
Norconsulteransvarligfor prosjektering av alle fagomrader unntatt signal. Deres organisasjon og
kvalitetsledelse er beskrevetisikkerhetsbevisene for prosjektering.

Byggetjenesteri prosjekteterlevertav entreprengrer.

Organisasjon og kvalitetsledelse forentreprengrer erbeskrevetideres egen kvalitetsplan som
Jernbaneverket krever at utarbeides og godkjennes.
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6 @konomisk resultat og kostnadsutvikling

6.1 Budsjett- og kostnadsutvikling

6.1.1 Styringsramme historikk

Prosjektets styringsramme historikk er presenterti Tabell 1.

Tabell 1- Oversikt over Styringsramme historikk (ex. MVA fra 2005):

Beskrivelse Belppi MNOK

2001 (inkl.MVA) 696 224
2002 (inkl.MVA) 703 320
2003 (inkl.MVA) 713 745
2004 (inkl.MVA) 726 905
2005 (ekskl. MVAforprodfom.'05) 698 986
2006 (ekskl. MVAforprodfom.'05) 738 644
2007 (ekskl. MVAforprodfom.'05) 1 370 000
2008 (ekskl. MVAforprodfom.'05) 1475 455
2009 (ekskl. MVAforprodfom.'05) 1488 428
2010 (ekskl. MVAforprodfom.'05) 1 525 048
2011 (ekskl. MVAforprodfom.'05) 1 568 814
2012 (ekskl. MVAforprodfom.'05) 1 588 462

Samtlige endringervarknyttettil ordinaer prisregulering. Det harikke blitt sgkt om eller gitt gkte
bevilgningertil prosjektet etter KS2. KS2 ble giennomfgrt i 2007 og ny styringsramme ble da 1 370 000.

6.1.2 Utvikling av budsjett og sluttkostnad

Endringererbeskrevet underdiagrammet. | hovedsak har prosjektets kostnaderligget lavereenn
budsjett.
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Figur 6 - Belgp i hele mill. ex mva:
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Prosjektet hadde en styringsramme (P50) pa 1 588 MNOK i 2012, hvilketinkludererfase 1og fase 2 av
prosjektet. Fase 2 av prosjekteterp.t. ikke pabegynt, og harforventet ferdigdatoi desember2015.
Prognose for kostnaderfase 1 er1 280 MNOK. Forelgpig prognose for Fase 2er 308 MNOK.

6.2 Konseptendringer / endrede forutsetninger

6.2.1 TSI-sikkerhet i jernbanetunneler

Prosjektet harforholdtsegde TSler(Technical specifications forinteroperability) som er gjeldene for
detnorske jernbanenettet. For prosjektet Barkaker-Tgnsberg erdet benyttet et tekniskkontrollorgan
(DNV/Danmark) for samsvarsvurdering av TSI SRT.

Teknisk kontrollorgan utarbeidet en samsvarserklaering som verifiserer at tunnelen overholder de krav
som stillesiTSISRT.

TSI-styring, kontrollogsignal er gjeldende for prosjektet, men da unntaks-bestemmelserivedlegg B til
TSlen brukes er detikke behov fgr samsvarsvurdering av teknisk kontrollorgan.

TSI-personer med nedsatt bevegelighet, er gjeldendefor prosjektet men da publikums-arealerikke
inngari prosjektomfatningen er detikke behov for samsvarsvurdering av teknisk kontrollorgan.

Anbefalte forbedringspunkter

o Anskaffelse av Teknisk kontrollorgani prosjekteringsfasen
e TidligavklaringavTSl'er
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e Teknisk kontrollorgan utarbeiderforelgpig samsvarserkleeringi prosjekteringsfasen

Endret remningskonsept
TSI-sikkerhetijernbanetunneler komi 2007, og Jarlsbergtunnelen skulle fglge kravenetil denne. Dette

medfgrte at prosjektet matte dokumenteres at rekke tekniskevarinnarbeidetiplanene. Stgrst
betydning fikk krav til remning og redning: Ngdutgangerfor minimum hver 1000. meter og
redningsomrader utenfor tunnel pd minimum 500m’. Jarlsbergtunnelen erca. 1750m lang, og var
planlagt uten rgmningsveier og uten redningsomrader utenfortunnel. | 2007 ble det startet
reguleringsplanarbeid for remningsveimed atkomst fraKjellelia. Planen ble vedtatt av Tensberg bystyre
05.12.2007.

Redningsomrader (beredskapsplasser) ved tunneldapningeneble ogsainnarbeidet ogregulert.

6.2.2 Signalanlegg

Det ble besluttet a gjennomfgre prosjekteti 2 faser. Fase 1 ble ferdigstilt med midlertidig signalanlegg,
enkeltsporinnfgringtil Tensberg stasjon, pagrunnav at Jernbaneverket manglet et godkjent
elektronisk signalanlegg.

Permanentsignalanleggimplementeresifase 2 av prosjektet.

6.2.3 UBT19

Beslutningom dimplementereskifte avjernbanebroi Halvdan Wilhelmsens Allé ogi Eckersbergs gate
var opprinneligikke endel av prosjektets spesifikasjon. Beslutningen ble tatti november 2010, uten at
detforeld ekstrabudsjettildeling til prosjektet. Banesjefen ble fakturert forskifte av broi Eckersbergs
gate, og dette ble godskrevet prosjektet. Kostnader palgpti H.W.Allé harikke blitt godskrevet
prosjektet grunnetdefinisjoner rundtanleggsbidrag.

6.3 Hdndtering av usikkerhet i gjennomfgringen, margin / forventet
tillegg og prosjektreserve

Prosjektet har giennomfgrt regelmessige usikkerhetsanalyseri giennomfgringsfasen foraidentfisere
risiko og muligheterforat prosjektetlevererte innenfor resultatmalene.

Tabell 2 - giennomfgrte analyser og utvikling fra 2007:

\ Kolonne1l mar.07 aug.07 nov.09 jun.10 sep.11
Godkjent styringsramme 1370 1488 1525 1569
- Forventningsverdi 1206 1370 1526 1437 -
- Standardavvik 9,5% 10% 11% 3%
- Kostnadsramme 1490 1591 1483
Usikkerheter Markedet (46%) KS2; Markedet (46%), Gjennomfgring/produksjo Gjennomfgring/produksjon Usikkerhetsanalyse pa
Jarlsbergentreprisen plangrunnlaget (29%) og  n(21%), (39%), totalbrudd 6 -uker, kun
(16%) og signal (13%) Jarlsbergsentreprisen (8%) Grunn/fjellforhold/masser Prosjektorganisering/styring tidsanalyse
(21%) og (12%) og Markedsforhold (8%)
Prosjektorganisering/styri
ng (17%)

Analysenen harvaert en god stgtte til fafram viktige prioritering av tiltak i forhold til risikoelementenes
stgrrelse og prosjektets pavirkningsmulighet.
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Prosjektet har hatt god kontroll pa kostnadsutviklingen og byggeledelsen har hatt budsjettposterfor
kontraktene somdetikke harvaert for store marginer pai oppstarten. Budsjettene har blittjustert etter
behov underveis. | kostnadsoppfglging pa kontraktene hardetvaert fokus paforpliktelser, endringer og
mengdejusteringer.

Budsjettposten harlgpende blitt oppf@lgt med manedlig rapportering av status og prognoser.
Prosjektets totalbudsjett ble revidertto gangeri aret. Hovedrevisjonifebruar og mellomrevisjon
(reperiodisering) i august.

Marginen pa prosjektet totalt, prosjektreserven, harvaert tilstrekkeligtil 8 handtere avvikene som har
veert pa enkelte av kontraktene. Budsjettmidler har blitt overfgrt til og fra prosjektleders margin.

6.4 Vekst pad kontrakter / endringsordrer

Prosjekteterfordelt pa3 grunnentrepriser, 1tilbakefgringsentreprise og 5jernbanetekniske
entrepriser. | tillegg hadde prosjektet en entreprise som med byttingavto jernbanebroer som omfang.

Tabell 3 - Oversikt over prosjektets hovedkontrakter:

K.nr Kontrakt Kontraktssum ||A-nota Mengderegulering [EO Totalt

K.001609 |Norconsult - prosjektering detalj- og i kr 11839278 kr 57000 000
K.002686 |UBTO1 Jarlsbergentreprisen kr 365863018 | [ kr 354 662 548 | kr -11200470| kr 36 736 726 | | kr 391 399 274
K.003231 |UBTO2 Barkakerentreprisen kr 140405928 | [ kr 138351979 | kr -2053949 | kr 58937 475 | | kr 197 289 454
K.004930 |UBTO3 Kjelleliaentreprisen kr 42002768 || kr 45788713 |kr 3785945 kr 8176247 | kr 53964 960
K.005824 |UBT26 Tilbakefgringsentreprisen kr 14965 785 kr 17 000 000
K.002958 |UBT10 Forberedende Jerbaneteknikk | kr 11432708 || kr 11593938 | kr 161230 kr 6330733 [ kr 17924671
K.004164 |UBT11 Overbygning - spor kr 33112328 ([ kr 27000377 | kr -6111951| kr 4217641 | | kr 31218018
K.004163 |UBT12 Kontaktledning kr 33746614 || kr 25894490 | kr -7852124 | kr 1994316 | kr 27 888 806
K.004165 |UBT17 El-kraft og Teleentreprisen kr 50050000 | [ kr 45718492 | kr -4331508 | kr 13534965 | | kr 65 000 000
K.005008 |UBT18 Midl. Signalanlegg kr 21712505 || kr 14064727 | kr -7647778 | kr 29527235 | | kr 45000 000
K.004931 |H.W. Allé kr 29081958 || kr 33704658 | kr 4622700 kr 3459378 | kr 37164036
K.004931A|Bro Eckersbergsgate kr 4730654 [ kr 6191778 kr 1461124 | kr 1397812 | kr 1540590
K.006162 |Restarbeider KL kr 4165983 kr 6500000

To av tre grunnentrepriser hadde reduksjon i kontraktsmengder, men en gkningiendringer. |
giennomsnitt harde 3 grunnentreprisene en vekst pa 25%.

4 av 5jernbanetekniske entrepriser haren reduksjon i kontraktsmengder. Deteri hovedsak
signalentreprisen som haren betydelig samlet gkning i vekst. Giennomsnittlig vekst for
jernbanetekniske entrepriser er 30%.

Prosjekteringskontrakten med Norconsult ble tegneti 1997 etter godkjennelse avreguleringsplaneni
Tensbergkommune. 2001 ble prosjektet stoppet grunnet manglende bevilgninger. Prosjektet ble
startetigjeni 2007, og endringer ogkrav ble ikke fanget oppi tilstrekkelig grad. Viser til pkt. 3.1.i
sluttrapporten for utfyllende informasjon om arsaker til stort %-vis avvik til kontraktssum.
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Tabell 4 - Oversikt over avvik i forhold til kontrakt:

K.nr Kontrakt Avvik | Kommentar
K.001609 Norconsult - prosjektering detalj- og byggeplan 381 % | Prognose

K.002686 | UBTO1 Jarlsbergentreprisen 7%

K.003231 UBTO2 Barkakerentreprisen 41 %

K.004930 UBTO3 Kjelleliaentreprisen 28 %

K.005824 | UBT26 Tilbakefgringsentreprisen 14 % | Prognose

K.002958 UBT10 Forberedende Jerbaneteknikk 57 %

K.004164 UBT11 Overbygning - spor -6 % | Prognose

K.004163 UBT12 Kontaktledning -17 % | Entreprengrkonkurs
K.004165 UBT17 El-kraftog Teleentreprisen 30 % | Prognose

K.005008 | UBT18 Midl. Signalanlegg 101 % | Prognose

K.004931 |H.W.Allé 28 %

K.004931A |Bro Eckersbergsgate -67 % | Refusjon MNOK 6 049
K.006162 RestarbeiderKL 56 % | Prognose

Kontrakter merket “prognose” erikke ferdigstilt ogavden grunner sluttprognose lagttil grunn.

6.5

Erfaringstall

6.5.1 Kostnadsfordeling

Vedlagttabell med kostnadsfordelingi belgp og % av total, i henhold til hovedomradene i prosjektets
prosjektnedbrytningsstruktur (PNS). Belgpihele kr. ekskl. mva:

Tabell 5 - kostnadsfordeling i belgp og % av total:

Redkivelse Sluttkostnad
Felles Underbygning Jernbaneteknikk Grunnerverv Sum % av total
Felles kr 141920877 kr 141920 877 11%
Grunnerverv kr 54 621449 | kr 54621449 4%
Prosjektering kr 91145529 | kr 7572762 kr 98718 291 8%
Produksjon kr 724113713 | kr 257495 893 kr 981 609 606 77 %
Sum kr 141920877 | kr 815259242 | kr 265 068 655 | kr 54621449 | kr 1276870224 100 %
% av total 11% 64 % 21% 4% 100%
Total lengde strekningen
Barkaker-Tgnsberg
7,7,
Kostnad pr.km kr 18431283 | kr 105 877 824 | kr 34424501 | kr 7093 695 | kr 165 827 302

Noen kontraktererikke avsluttet ogfordisse er prognose lagt til grunn. Sluttprognoseforfase 1 av UBT
er 1271 MNOK. Felleskostnader utgjgr 11% av totale kostnader, samlet produksjon underbygning og
jernbaneteknikk (inkl. prosjektering) utgj@r 84% av totale kostnader.
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6.5.2 Underbygging tunnel og dagsone

Tabell 6 - Ngkkeltall for underbygning:

Erfaringstall

Beskrivelse
UBTO1 UBT02 UBTO03 Sum
Rigg & Drift Underbygning kr 91599661 | kr 31550882 | kr 14174784 kr 137325327
Rigg kostnad UB pr. km kr 11896060 | kr 4097517 | kr 1840881 kr 17 834 458
Tunnel kostnad pr.m kr 123232 kr 123232

7,7

Totale kostnaderrigg & driftfor underbygning utgjgr 137 MNOK, eller 17MNOK pr. km.

UBTO1 ereneste entreprise pa parsellen med kombinert dagsone & tunnel, og kostnadertunnelutgjgr
123 232,- pr. meter, inkl. rigg & drift. Kostnadertil portalerogtverrslagerinkluderti dagsone.

Tabell 7 - Ngkkeltall for underbygning:

Strekningi km |Dobbeltspor Enkeltspor Total kostnad Sum pr.km underbygning
UBTO01 4,4 4.4 kr 391399 255,00 | kr 88954 376,14
UBT02 2,2 1,4 0,8| kr 197289 453,00 [ kr 140921 037,86
UBTO3 1,4 0,7 0,7| kr  53227959,58 | kr 76 039942,26
8,0 6,5 kr 641916667,58 | kr 98 756 410,40

Det erlagt ca. 6,5 km dobbeltspor pastrekningen, fordelt pa 3 grunnentrepriser. UBT02

Barkakerentreprisen utgjgren strekning pa 2,2 kminkludert et betongtrau pa ca. 350m og 2 stk. bruer.
Dette medfgreren hgyere kostnad pr.km. fordenne entreprisen enn de to gvrige. | giennomsnitt har
total strekning dobbeltsporkostet 98 MNOK pr. km.

6.5.3 Jernbaneteknikk

Tabell 8 - Ngkkeltall for jernbaneteknikk — kostnad pr. km dobbeltspor:

Ant. km dobbeltspor 5,8
Fag Totalkostnad i MNOK Kostnad pr. km dobbeltspor i
MNOK
Forberedende Jernbaneteknikk kr 17924 kr 3090
Felleskostnader kr 5288 | kr 912
Overbygning kr 31218 kr 5382
Kontaktledning kr 27888 | kr 4808
Elkraft & Tele kr 65 000 | kr 11207
Signalanlegg kr 45000 | kr 7759
BH levert materiell kr 55136 | kr 9506
Midl.oppgradering trafikkstyring Drammen | kr 3538 kr 610
KL restarbeider kr 6500 | kr 1121
Sum kr 257492 | kr 44 395
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Kostnad pr. kilometer dobbeltspor tar utgangspunktiat deter lagt 5,8 km dobbeltspor, enkeltsporer
ikke inkludertiregnestykketidenne tabellen. Kostnad pr. kilometer dobbeltspor pa strekningen er 43

MNOK.

Tabell 9 - Ngkkeltall for jernbaneteknikk — kostnad pr. Isppemeter jernbaneteknikk:

Ant. Im dobbeltspor 11600
Ant. Im enkeltspor 2200
Fag Totalkostnad i NOK Kostnad pr. Im jernbaneteknikk i
NOK
Forberedende Jernbaneteknikk kr 17924 671 ] kr 1299
Felleskostnader kr 5288454 | kr 383
Overbygning kr 31218017 kr 2262
Kontaktledning kr 27 888806 | kr 2021
Elkraft & Tele kr 65000000 | kr 4710
Signalanlegg kr 43337263 | kr 3140
BH levert materiell kr 55136376 | kr 3995
Midl.oppgradering trafikkstyring Drammen | kr 3538889 kr 256
KL restarbeider kr 6500000 | kr 471
Sum kr 255832476 | kr 18539

Det ertotalt 13 800 Ippemeterspor pastrekningen. Tabellen visertotale kostnader prlgpemeter spor,
inkludert bade enkeltspor og dobbeltspor. Kostnaden pr. Ispemeter spor pa strekningen er 18 538 NOK.
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7 Fremdriftog planer

7.1 Hovedmilepzeler

Figuren underviser prosjektets hovedmilepalerifase 1. Det har vaert mindre forsinkelser pa
delmilepaelerinnenfornoen av entreprisene underveis i prosjektet, men samtlige hovedmilepzlerble

naddi henholdtil malplan.

| Uh - HOVEDFREMDRIFTSPLAN (NIVA 2) KONT |

Diata-date: 01.10.12 - Ukshrift pr.23.10.12

=== Malplan Nna 2 @ Milplan Hovedmilepes|

@ Prognose |brukiaking

() Primavera Systems

Aktivitetsnavt Start Shutt 2012 2013 2014 2015
AN [A [ O[N] F[MA]M 2] A[s[ o] N[o] J]F M AlM 2] A[s| o] N[ o] ] M|
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Figur 7 - Prosjektets hovedmilepzeler

Arsakentil at “Prosjekttotal” ernoe etter planen ertilbakefgringsentreprisen, hvor det i tillegg til
tilbakefgring av areal ogsa pagar en del oppryddingsarbeid langs nytt og gammeltspor.

Det ble gjennomfgrtetbrudd pa 6 uker hvor en egen fremdriftsplan blefulgt, se kapittel 3.1.4.
Bruddperioden ble utvidet fra4 til 6 ukers varighet somresultat av usikkerhetsanalyse. Hovedmilepael
«IBRUKTAKING» avsluttet 6 ukers bruddet og ble oppnadd i henhold til malplan.

Det ertil dels stor variasjon pa kvaliteten i entreprengrers evne ogviljetil rapportering. Seerlig
opplevdes utenlandsk entreprengr pa sporentreprisen som utfordrende.
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8 Kvalitetssikring

8.1 Kuvalitetsrevisjoner

Som etleddikvalitetsstyringeniprosjektet er det planlagt og gjennomfgrt kvalitetsrevisjonerihenhold
til JBVs prosedyre revisjoner som finnes i styringssystemet.

Prosjektet haretablertetegetrevisjonsprogram. Det er giennomfgrt 8leverandgrrevisjoner og 2
internrevisjoner. Alle leverandgrrevisjonene har hatt fokus pa leverandgrens kvalitetsplaner,
implementering avdenne og oppfyllelse av kontrakt og myndighetskrav. Internrevisjoner som harblitt
giennomfgrt har hattfokus pa oppfelging av prosjekterings-/radgiver- og entreprengrkontrakter ogom
styringssystem ogJBVs tekniske regelverk erlagt til grunn for prosjekteringsarbeidet i
internprosjektering av midlertidig signalanlegg.

Fglgende revisjonerergjennomfgrti prosjektet:

Leverandgr Leveranse

Utbygging Vestfoldbanen (intern) UBT prosjekt

Signaltjenester (intern) Midlertidig signalanlegg - prosjektering
AF Jarlsberg UBTOL1 - Jarlsbergentreprisen
Norconsult AS Prosjektering

AF NCCAS—Hakanes AS UTB 02 - Barkakerentreprisen
Strukton Rail UTB 12 - Kontaktledning

YIT UTB 17 - Elkraftog Tele

H.F.Wiebe UTB 11 - Overbygging
NorskJernbanedrift UBT 18 - Midlertidigsignalanlegg
PEAB UBT 19 - HW alle og Eckersbergsgate

Resultatene fraalle revisjonene er dokumentertirevisjonsrapporter.

Oppfelgingavrevisjon skjerved atdenreviderteenheten behandleravvikene og girtilbakemelding til
revisjonslederom korrigerendetiltak for a lukke avviket. Lukking av avvik gjgres etterrevisjonsleders
verifikasjon avdokumentasjonen av avviksbehandlingen. Alle avvik frarevisjon errapportertinni
Synergi.
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8.2 RAMS

Prosjektet har hatt en egen RAMS-plan som beskriver hovedtrekkene i RAMS-arbeidet’

RAMS-styringi prosjektet har basert seg pa fglgende filosofi’

e Vednyogvesentligendretinfrastrukturskal standarden EN 50126 fglges. For
kjgreveisapplikasjoner gjelderitillegg EN 50128 og forsikkerhetsklassifiserte systemer EN
50129.

e RAMS skal veere enintegrertdel av PPB-prosessen.

o Tekniske spesifikasjonerforanskaffelse av systemer og komponenter skal reflektere kravene i
RAMS-standardene.

o Detskal leggestil rette foretterlevelse av RAMS pa alle nivaeri organisasjonen, slik at RAMS er
enintegrertdel av prosjektenes beslutningsprosesser og underbygger en helhetligtenkning
bade pa faglignivaogiet livslgpsperspektiv.

e RAMS-ledelse innebaererat de ulike delene avRAMS handteres samlet.

e Jernbaneverketskal arbeide for mer utstrakt bruk av kryssakseptiforbindelse med
godkjenningsprosesser.

Malsetninger

| fglge sikkerhetshandboka®, er Jernbaneverkets overordnede mal for jernbanesikkerhet formulert som:

“Det etablerte sikkerhetsnivad forjernbanetransportiNorge skalopprettholdes. Alle endringer skal sikre
en utvikling i positiv retning.”

For a tilfredsstille det overordnede malet og samtidigha muligheterforavelge de lgsningenesomi et
helhetsperspektiv gir de beste sikkerhetsresultatene, ble fglgende delmal definert:

e Endringereller modifikasjonerianlegg og materiell skal bidratil d opprettholde eller heve
sikkerhetsnivaet

o Det skal kontinuerligarbeides med ogiverksettes risikoreduserendetiltak, selvom kravet til
akseptabeltrisikoniva er tilfredsstilt, dvs. ALARP prinsippet skal etterleves.

| tillegg er JBVs akseptkriterier for samfunns-ogindividrisiko gjeldende for prosjektet. For gvrig skal alle
eksterne krav til sikkerhet og sikkerhetsstyring oppfylles.

Prosjektet manglet konkrete RAM-malsetninger ut overat prosjektet skal bidratil oppnaelse avJBVs
overordnede mal for opptid, regularitet og punktlighet. RAM-vurderinger ble derfori storgrad gjort
som kost/nyttevurderingerianalysemgter. I tillegg ble oppfyllelse av kraviteknisk regelverk tillagt stor
vektda dette antas a veere Igsninger somvil bidratil oppnaelse av de overordnede malene.

Gjennomfgring av RAMS-arbeidet
RAMS-organisasjonen er beskrevet i kapittel om organisasjon.

! RAMS-PLAN modernisering av vestfoldbanen Parsell 7.1 Barkaker — Tgnsberg
? Jernbaneverkets mal for RAM og Sikkerhetsplan

® STY-0344 "Sikkerhetsha ndboken”, datert 1.12.2010, rev 26
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RAMS-arbeideti prosjektet ble giennomfgrt ved at RAMS-radgivere fulgte opp prosjektering giennom
jevnligkontakt med prosjekteringsleder og prosjekterenderadgivere. Norconsult som prosjekterende
radgiver har hatt egne RAMS-ansvarlig for a sikre at RAMS kontinuerligvurderes i prosjekteringen
ngdvendige RAMS-analyser underveis blirgjennomfgrt. Det ble gjennomfgrt en konseptrisikoanalysei
tidligfase, ulike RAMS-analyser pa delsystemer/Igsninger underveis i prosjektet samten
oppsummerende «as built»-risikoanalyse. Identifiserte fareelementerble fgrtinni prosjektets farelogg
og fulgt opp av utpekte ansvarlige. Fareloggen bleadministrert av prosjektets RAMS-radgivere.

Oppfyllelse av akseptkriteriene forsikkerhet ble demonstrert gjennom a bevise (i analyser og
sikkerhetsbevis) at den nye infrastrukturen ville gke sikkerhetsnivaet pd strekningen og atrisikoen for
mest eksponerte individ ikke gkes. Kombinert med den grunnleggende antakelsen om at
akseptkriteriene allerede er oppfylt fordentidligere infrastrukturen kan man da konkludere med at
prosjektet oppfyllerkriteriene.

TSI-sikkerhetijernbanetunneler er gjeldene for prosjektet. Oppfyllelse av krav, samt gjennomfgring av
samsvarsvurdering av teknisk kontrollorgan varen sentral del av RAMS-arbeidet.

Det ble gjennomfgrt en beredskapsanalyse, utarbeidet beredskapsplan og giennomfgrt
beredskaps@velsei samarbeid med ngdetater.

| avslutningen av prosjektet ble det utarbeidet sikkerhetsbevis for hvert enkelt fagomrade
(prosjektering) samt en overordnet sikkerhetsrapport som ogsa fungerer som sikkerhetsbevis for det
ferdige anlegget.

Kritiske faktorer
Genereltvardeten utfordring at mye av planarbeidet ogtidlig prosjektering ble giennomfgrt lenge fgr
prosjektetble gjenopptatt i 2007 og de samme kravene til RAMS-prosess (blant annet at EN50126 skal
folges) vardaikke gjeldene. Dette medfg@rte at prosessen i de tidlige RAMS-fasene var noe mangelfull
nar man gikkinni fase 6— Design ogimplementering. Fora kompensere forat prosessenikkeble fulgt i
detalj i tidlige faser ble det lagt ekstra vekt pa a analysere den ferdige Igsningen for a sikre at denne
oppfyller alle sikkerhetskrav, samt ivaretar RAM-hensyn.

Samsvarsvurdering av teknisk kontrollorgan for a verifisere at strekningen oppfyller krav til TSI sikkerhet
i jernbanetunnelervarsentralt for at sgknad om ibruktaking av ny infrastruktur skulle bli godkjent. Bade
kravene i TSlen og prosessen for samsvarsvurdering ble kjent relativt sent i prosjektet nar bygging
allerede vargodtigang. Dette gjorde at arbeidet med samsvarsvurdering utgjorde en viss prosjektrisiko
da mulighetene for a endre Igsning ved eventuell mangelfull oppfyllelse av krav var begrenset.

En annen kritisk faktor var godkjenning av avvik fra sikkerhetsforskriften. Prosjektet sgkte og fikk
unntak fra Sikkerhetsforskriften § 12-6 fjerde ledd (prosjektet ble gijennomfgrt fgr kravet ble flyttet til
jernbaneinfrastrukturforskriften) om krav til F-ATC pa strekningen med bakgrunn i fglgende:

e Strekningen Skoppum - Sem er som store deler av Vestfoldbanen utrustet med D-ATC.
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e Strekningen Barkaker - Tgnsberg blir for kort for innfgring av F-ATC. Jernbaneverket gnsker
derfor a beholde D-ATC for & hindre variasjon i ATC-panelet over en sa kort strekning.

e Utbygging av F-ATC sees i sammenheng med fremtidig utbygging pa Vestfoldbanen. F-ATC
planlegges utbyggetisin helhet pastrekningen Holm-Semi 2015 i forbindelse med bygging av
nytt dobbeltspor pa strekningen Holm-Nykirke og permanent signalanlegg for Barkaker -
Tensberg.

Konklusjoner og anbefalinger

RAMS-arbeidetiprosjektet harveaert pregetav at grunnlagetfratidlige faservarrelativt mangelfullt og
noen tilpasningertil EN50126 har blitt gjort. En viktiganbefaling blir derfor at RAMS-standarden ma
folgesallerede fratidlige planfaser ogat detverifiseres atleveransene frahverenkelt fase er
tilstrekkelige fér mangarinnien nyfase.

En annenanbefalingeratdet definerestydelige RAM-malsetninger for prosjektet ogatdisse er
verifiserbare. Mangelen pa overordnede mal/krav gjgr detvanskeligd fglge EN50126 og gjgrat man i
mange tilfeller ma gjgre valg uten d ha fullstendig oversikt overkonsekvenser nardet kommertil RAM.
RAM-krav som skal stilles til leverandgrer av delsystemer er ogsa lettere didentifisere om overordnede
RAM-krav er pa plass.

Prosjektet harfatt utstedt et samsvarssertifikat som beviserat Jarlsbergtunnelen oppfyllerkravene i TSI
SRT. Tilbakemeldingen frateknisk kontrollorgan ut over samsvarssertifikatet erat tunnelen holder hgy
kvalitet og at dokumentasjonen erryddig og oversiktligsammenlignet med prosjekter andre stederi
Skandinavia. | forbindelse med samsvarsvurderingeranbefales det ainkludere teknisk kontrollorgani
tidligfase ogat man leggerstorvekt pa at kravene i TSler oppfyllesi prosjekteringsarbeidet.

Prosjektets sgknad omibruktaking av ny infrastrukturble vurdertav SITog tillatelse til atai bruk
strekningen blegitt uten anmerkninger. Verdt d merke segerat tillatelsen er midlertidig med bakgrunn
i avviket frasikkerhetsforskriften ogergjeldende ut 2015 nar det planlegges a bygge F-ATC pa
strekningen Holm—Sem i forbindelse med bygging av nytt dobbeltspor pa strekningen Holm —Nykirke
og permanentsignalanlegg for Barkdker—Tgnsberg.

Totalt sett kan det konkluderes med at RAMS-styringen i prosjektet har veert tilfredsstillende og at
gjeldenekrav til sikkerhet og RAM forden ferdige infrastrukturen kan anses som oppfylt.
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9 Helse, miljg og sikkerhet + ytre miljg

9.1 HMS

9.1.1 For byggestart

Det ble utarbeidet beredskapsplan foranleggsfasen, grovrisikoanalyse og HMS-plan som ble vedlagt
tilbudspapirene til entreprengrene.

Det ble inngatt skriftlige avtaleri henhold til Byggherreforskriften (BHF) mellom byggherre (BH) og
prosjektleder/BHs representant (PL/BR), mellom PL/BR og koordinatori prosjekteringsfasen (KP) og
mellom PL/BR og koordinatori utbyggingsfasen (KU). Det hari lgpetav prosjektperiodenvart2irollen
som BH (Ole Konttorp og Stine Ilebrekke Undrum), 2i rollen som PL/BR (Lars Tangeras og Jan Magne
Nakken), 2i rollen som KP (Terje Grennes og Tor lvar Christiansen) samt 3i rollen som KU (Arvid Ingar
Andersen, Vebjgrn Breivik Myhr og Mari Anne Aker).

Jernbaneverket harvart hovedbedrifti henhold til Arbeidsmiljgloven (AML) § 2-2, og
samordningsskjema harveert ajourfgrt med kontraktspartnerne fortlgpende etter hvert som
entreprengrene harblitt kontrahert. Skjemaet har hele tiden oppslatt pa kontorbrakkai Eckersbergs
gate 4, Tgnsberg.

Det ble sendtforhandsmeldingsskjematil Arbeidstilsynet ogtidligi prosjektet bledetavholdt
dialogmgter med Arbeidstilsynet—bade med prosjektets anleggsledelse og med de stgrste
grunnentreprengrene. Arbeidstilsynet fikk dermed anledningtil a bli kjent med prosjektet, og
BH/entreprengrenefikk tidliginformasjon samt etablert god kontakt med Arbeidstilsynet lokalt.

Det ble ogsa holdt mgter med brann, AMK og politi. Hensikten vara presentere prosjektet, aktivitetene
og legge frem enriggplan/beredskapskart med midlertidige anleggsveier. Kartene ble utleverti
laminertform, slik at de kunne brukesi utrykningskjgretgy.

9.1.2 HMS-aktiviteter i byggeperioden

Alle entrepriser har hatt en kontraktsgjennomgang mellom BHogentreprengr fgranleggsstart, hvor
vesentlige punkterharvaert pa dagsordenen fraSHA-siden:

Forhandsmeldingtil AT, ID-kort, daglig fgring av oversiktslister/mannskapslister pa
prosjekthotellet eRoom, risikovurderinger/sikker-jobb-analyse (SJA) for risikofylte aktiviteter,
ngdvendig dokumentasjon (maskinfgrerbevis, arskontroll, sertifisering), personlig verneutstyr
(hjelm, sko, tey kl. 3), behov for hovedsikkerhetsvakt (HSV)/lokal sikkerhetsvakt (LSV) og/eller
lederelsikkerhet (LFS), sikkerhetskurs, stoffkartotek, ryddighet pa plassen, fgrstehjelps-
/brannslokkingsutstyr, anleggsgjerde/stgyskjerm, vernerunder min. hver 14. dag, RUH-
meldinger, manedsrapportering.

Obligatoriske sikkerhetskurs harveert holdt for samtlige som skulle gjgre et arbeid/bevege seginne pa
anleggsomradet, ogentreprengrene har blitt tilbudt 2 faste kursdager pruke. SHA-radgivere harogsa
holdtkurs ut overdette, nar det har veertbehov fordet.
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VernerunderogSJIA har vaertholdti regi av entreprengrene, og SHA-radgiverne har prioritert a delta.
Byggemgter (BM) har vaert avholdt hver 14. dag, og SHA har alltid veert fgrste punkt pa BM — etterfulgt
av fremdrift. SHA-radgiverne har prioritert a vaere tilstede pa BM under SHA og fremdriftsoppfalging ift
BHF.

KU har fulgt opp entreprengrenes sikkerhetsarbeid ute pa anlegget, gittinnspill til entreprengrene,
registrertugnskede hendelser (RUH) og fulgt opp RUH med tiltak. SHA-radgiverne harhatten egen bil
tilgjengeligfor oppfelging, og dette harvart ngdvendigforforsvarlig oppfelging.

Samarbeidet mellom SHA-radgiverne, byggledere/prosjektleder og entreprengrene har fungert godt.

Entreprengrene harajourfgrt oversiktslister/mannskapslisteri henhold til BHF pa prosjekthotellet
eRoomdagliginnenkl.12. Dethar fungerttilfredsstillende, slik at BH har hatt god oversikt over
tilstedevaerende mannskap. Entreprengrene harlevertinn manedsrapporter etterangitt mal. Det har
tiltidervaertvrient d vidererapportere, pagrunn av enkelte konsulenters/entreprengrers
fristoverskridelser forinnlevering av manedsrapporten.

Prosjektet harutviklet et skjemafordokumentasjon av gitte advarsler pa grunn av brudd pa prosjektets
kontraktsfestede HMS-krav (ngdvendig PVU, manglende ID-kort, manglende sikkerhetskurs, m.m.). Det
ble mottatt med varierende respons fra entreprengrene, men vurderes likevel d hafungert
tilffredsstillende. Flere andre prosjekteriJBVU har tatt det samme skjemaeti bruki ettertid.

| totalbruddperioden (6 uker) ble SHA-arbeidet intensivert, og prosjektet hentetinn flere SHA-radgivere
for a kunne fglge de hektiske arbeidene og samordne sikkerheten mellom entreprengrene.

Det varitotalbruddperioden ngdvendig med HSV, etantall LSV og LFS. | forkantav bruddetble det
forsgkt a finne en god og tilfredsstillende I@sning pa ngdvendig oppfelging mht sikkerhetsmannskap i en
egenSJA. Innleid HSV var deltager, ogsignerte pa SJA. | ettertid valgte imidlertid HSV a ga bort fra den
enighetsomvaroppnadd pa nevnte SJA. Dette skapte ungdigstgy i bruddperioden og misngye blant
prosjektledelsen. Prosjektet burde hatten egen ansatti rollen som HSV for ngdvendigbemanning mht
LSV/LFS. Dette bgr tas til etterretning forsenere bruddperioder.

9.1.3 Ugnskede hendelser og fravaersskader

Hele prosjektet erregistrert med 845.711 arbeidstimer—inkludert prosjekterende konsulenter, JBVUs
egne ansattei prosjektet, kontraherte entreprengrer og deres underentreprengrer.

JBVUs ansatte, entreprengrer, konsulenter og eksterne haralle bidratt tild melde inn RUH i prosjektet
og dethar blitten god database overregistrerte hendelser. Entreprengrene harfortrinnsvis lagtinn
RUH pa prosjekthotelleteRoom forJVBUs videre registreringi Synergi.

Ugnskede hendelser:
Det erregistrerttotalt 1142 ugnskede hendelser, hvorav 905 tillgp ogtilstander (nestenulykker) i Igpet
av prosjektet, og utviklingen av N-verdien (nestenulykkefrekvens) er gjengitt grafisk under:
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Det erregistrert 7 fraveersskaderi prosjektet, og utviklingen av H1-verdien (fravaersskadefrekvens) er

gjengitt grafisk under:

Fravaersskader:
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UBT - fravaersskader === Maks. H1-verdi UBT - H1-verdi

mar.09

apr.08
mai.09
jun.09

julog
aug.08

okt 09
nov.09
des.09
jan.10
feb.10
mar.10
apr.10
mai.10
jun.10
jul1o
aug.10
sep.10
okt.10
nov.10
des. 10
jan.11
feb.11
mar.11l
apr.ll
mai.11
jun.11
julll
aug.11
sep.11
okt 11

sep. 09

Oversiktoverfraveersskader:

nov. 11

des. 11

jan.12
feb.12
mar.12
apr.12
mai.12
jun.12
julaz
aug.12
sep. 12

2009 | Alvorlig | Klemte fingre i baklem lastebil. Frodeésen.Jarlsbergentreprisen Innmelder skriver:
11 omrdde | UBT-01: "Burde bruke redskap
(spett) for & fjerne
Sjafer klemte 3 fingre pa venstre hand da hanskulle fierne steinsom steinene som satt fast
satt fasti spreluke. Mattetil legen for & sy. Fravearsskade: 3 dager iluka."
egenmelding og deretter sykmeldt.
Anleggsledelsen HE
skriver: "Lite
gjennomtenkt
arbeidsoperasjon".
2009 | Mindre | Trakket over. Frodegata. Jarlsbergentreprisen UBT-01: Umiddelbare tiltak:
11 alvorlig Nedising og
omrade | Trakket over venstre fot etter & ha trakket pa betongklump/stein. kompress.
Ujevnt underlag. Fraveersskade (3 dager).
2010 | Mindre | Skade p&underarm i forbindelse med lgftearbeid. UBT-02 Vare forsiktig &
10 alvorlig | Barkakerentreprisen: unngaslike lgft alene
omrade tidlig om morgenen
Skulle huke fasten kompressor pa tilhengerfeste da underarmen fikk
en akutt strekk
2011 | Alvorlig | Stalsplint i gyetved stramming av band. UBT-01 dagsone: E tar en gjennom-
04 omréade

Stalsplint i gyet ved stramming av band i forbindelse med pakking av
forskalling for returtransport.

gang med ved-
kommende forom
muligens & finne
kortsiktige og
langsiktige tiltak for
utfgrelse av denne
type jobb. Tiltaket er
beskrevetav RE og
utfert, og mannen er
pa nytt anlegg.
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2011 | Alvorlig | Skade i foti forbindelse med forflytting av Huddig. Brekke. UBT-12: | Ikke narme segen
08 omrade maskin i bevegelse
Maskinfgrer skulle forflytte Huddig-maskin sgroverpa hgyre sporda | yten3 ha gyenkontakt
arbeidene pd gjeldende mast var gjort ferdig. Medarbeider (som stop& | med maskinfarer.
hayre side av hgyre spor) ga klarsignal til maskinfgrer om at Huddigen | jgv/ og Strukton har
kunne forflyttes til neste mast. Verken medarbeider eller maskinfarer tatt opp saken internt
hadde settat pa venstre side av sporet, var en annen medarbeider og kommet med
(skadede) i faresonen til maskinen (dedsonebl.a. pga. oppslatt labb til paminnelse om
stattebein). Denne medarbeideren (skadede) var pa vei bort til skuffa faresoner til alle
pa maskinen for a legge skiftenskkel pa plass og hadde dermed foten | entreprengrenei flere
pé venstre skinne da Huddigen startet. Foten kom i klem mellom felles mater - bla.
skinne og skinnehjul pd Huddigen. Maskinfarer fikk raskt stoppet planleggingsmete for
maskinen (i lgpet av 30 cm?), og maskinfarer banket grabben i bakken | otalbruddet
slik at maskin/skinnehjul ble lzftet opp og den fastklemte foten kunne | 25 0g.2011.
frigjores.
Skadede hadde alt ngdvendig PVU - inkludert vernesko. Ambulanse
fraktet skadede il sykehuset - operasjon 24.08. (brudd i lilletda og
naboté, samt vevsskaderifoten). Fravaersskade.
Politi og Arbeidstilsyn var ogsatilstede pa ulykken. Arbeidstilsynets
forelopige konklusjon var menneskelig svikt (bevegetseg inn i
faresonen). Mate med Arbeidstilsynet, Strukton og JBV mandag
29.08. Skadede er arbeidstaker hos Solli AS (org.nr.993 801 127) - UE
hos Strukton Rail AS.
Under forflytning av maskin pa spor. Arbeider ga klar signal til
maskinfarer at detvar klart til & kjgre. Medarbeider var uoppmerksom
gikk foran skinnehjulet og fikk foteni klem. Maskinen fikk stoppeti
lapet av 30 cm. og fikk laftet skinnehjul. Et brudd og vevskader i foten
pa ansatt.
2011 | Mindre | Klemt finger mellom bolt og fotplate. Frodegata. UBT-12 KL- Forslag: Bedre
09 alvorlig | entreprisen: kommunikasjon
omrade mellom maskinfarer

Under montering av mast, vinglet fotplaten fremdeles litt fra side til
side pa fundamentet. Montgrvar for tidlig ute med & skulle skru til
mutter, og finger kom i klem mellom bolt og fotplate. Han brukte
hansker.

Montgrfikk 0,3 mm av pekefinger pavenstre hand klemt av.
Farstehjelp pa brakkerigg (bandasjering) og deretter sting pa
sykehuset. Fravaersskade.

0g montgr. Veere
rolig og bevisstved
montering.
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2011
10

Alvorlig
omrade

Ansatt skadet fingre ved kanallokklegging. Jarlsbergtunnelen. UBT-
11.

Mann skadet tre fingre stygtved legging av kanallokk. Kanallokk ble
lempet fra pall som hang med pallegaffel i kran montert pden Robel.
Skadede arbeidet sittende pa knarne ved kabelkanalen. Fgrer av Robel
fikk turnet maskinen feil vei, pallen pendlet og fingrene kom i klem
mellom skinne og lokk da lokk/pall raste ut av gaffelen og pa
arbeidstakeren. Fraversskade.

Legging av lokk ble utfart av firma Tellef AS, UE til Reinertsen AS.
Dette var tilleggsarbeider for RE, daWiebe hadde behov for hjelp med
oppgaven pga. tidsfrist ift. beredskapsgvelse itunnelen.

Robel og farer kom fra JBV Bane Drift og farer var ogsa LSV for
arbeidslaget.

RE har forklart at: Flere i arbeidslaget mente at fareren var noe rask i
sin handtering av maskinen.

JBV Bane Drift v/maskinfarer har forklart at: han kjerte for langt og
skulle rygge. Han hadde bare parkeringsbrems og dermed rygget
maskinen for langt/pallen kom i sving. Han mener at maskinen ikke
var sa egnettil jobben/vanskelig & kjgre fint med. Maskinen som
burde veert brukt var ikke ledig (sto i Drammen). Fgrer mener at
arbeidstaker fra UE var uoppmerksom, kikket ned i kabelkanalen
fulgte ikke med. Det var ca. 5-7 lokk igjen pa pallen da lokk/pall raste
ut av gaffelen og pa arbeidstakeren.

Kollega til skadede har forklart at: Det var 20 lokk/pall i
utgangspunktet. Maskinfgrerhadde kjart i ca. 2 timer da ulykken
skjedde. Maskinfgrer brukte mobiltelefon samtidig med at han farte
maskinen i den mgrke tunnelen. 2 fingre ble brukket pa flere plasser.
Totalt kjgrte maskinfgrer Robelen fra kl. 8-20.15 skadedagen.

UE har forklart at: skadede har darlig farlighet i hgyre hand/skadede
fingre. Han er na til opptrening hos fysioterapeut for & gve
bevegeligheti handen. Sykemeldt ut desember 2011.

Mannen ble fraktet til
sykehus og har fétt
ngdvendig
behandling. SJA var
utarbeidet og laget
var informert. Det md
brukes
hensiktsmessige og
vedlikeholdte
maskiner til
oppgavene. Maskinen
hadde kun
parkeringsbrems.

Legging av lokk er
noe JBV bar se pa.
Det er ensidig tungt
arbeid, det jobbes
med sma marginer,
legging er ofte det
siste som pagar og
tidspress blir en
faktor, maskiner er
involvert.
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Det erregistrert totalt 113 fraveersdagersom fglge av fravaersskaderi prosjektet, og utviklingen av F-

verdien (fravaersfrekvens) er gjengitt grafisk under:

UBT - fraveersdager = Maks. F-verdi UBT - F-verdi
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Det erregistrert 10 personskaderi prosjektet, og utviklingen av H2-verdien (personskadefrekvens) er

gjengitt grafiskunder:

UBT - personskader  =——Maks. H2-verdi

UBT - H2-verdi

Kritiske hendelser:
Det har veert 7 kritiske hendelseri prosjektperioden.

S - R e
&4 é‘é FIFSFFyFF ooy gss FEFHTS SIS TS FIFL

2009
12

Kritisk
omrade

Sikkerhet ved massetransport over Barkaker
PLO, Km 108.510:

Sikkerhet ved massetransport over PLO.
Barkaker.

Dumpere har problemer med a komme seg
over planovergang i tide etter at lydsignal
starter og far bommene gar ned. Anleggsveien
gar over planovergang. Dumpere er
saktegdende. Det er 2 skarpe svingeri traséen.

Veien er utvidet pa sgrsiden av PLO slik at man far
en mye bedre svingradius. Det er ogsa fiernet en del
traer osv somgjer sikten bedre. Varslingstiden

(tiden det tar fra lyset begynnera blinke til bommen

gar ned) er ogséa gkt fra 6-7 sekundertil 13-14
sekunder.
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2010 | Kritisk Injeksjonsstav kom utunder demontering. Undersgkelser om hvasom skjedde pagar sammen
01 omrdde | Jarlsbergtunnelen. UBT-01 Tunnel: med leverandgr (Codan). Avventerrapport fra
undersgkelse.
Stav traff venstre arm og innside venstre Iar.
Injeksjonsmasse pa venstre gye. Rapport av 01.02.2010 er pr 14.04.2010 oversendt
JBV.
Codan og LNS har hatt 2 mater etter hendelsen.
Det har resultert i produktforbedring slik at staven
kunne vere sikret ogsa under operasjonene nar den
skrues lgs. Det er besluttet lengre hviletid for hullet
for staven skrues lgs, og trykkfallsundersgkelser er
foretatt. Tiltaksforslagene og sikkerhetsforskrifter
er gjennomgatt med alle 3 skiftene hos LNS.
2010 | Kiritisk Graver ble sperret inne pa Barkaker PLO: Saken er tattopp med entreprengr. Rapport fra
04 omrade vedkommende Kjarer er mottatt.
8 tonnsgraver med gummibelter skulle
belte/kjgre over PLO sikret med lyd/lys og Tiltak som er videreformidlet entreprengr er at PLO
halvbommer. Bommene gikk ned far ikke skal krysses med saktegdende maskiner (dvs
vedkommende var kommet over, gravemaskiner og etc). Denne type maskiner skal
vedkommende fortsatte og kjare, og kjerte av kjores rundt dersom de skal fra sgr til nord. Dersom
den ene bommen dette ikke lar seg gjare kan det passeres PLO men
da skal HSV veere tilstede ved passering av PLO.
2010 | Kiritisk Arbeid ved spormed gravemaskin uten Straks tiltak: arbeidet ble stoppetav representant fra
06 omrade | sikkerhetspersonell tilstede - UBT-02 JBV.
Barkakerentreprisen
Entreprengr har tatt dette opp internt pa et mgte
Arbeid med gravemaskin uten 29.06. Alle funksjonaerer var med pa dette matet.
sikkerhetspersonell tilstede. Arbeidet forgikk
langt innenfor 6 meter. | etterkant tok formenn/ledere opp hendelseni et
allmgte med alt sitt personell der fokus var pa
rutiner rundtarbeid i og ved spor og bruk av
sikkerhetspersonell.
2010 | Kiritisk Dumper kjgrte pd bom-arm ved Barkéker PLO: | Vaere mer forsiktig kjgre rett over PLO, og ikke
12 omrade kjore over far deter plass til en bil/dumper slik at

Togleder far beskjed fra BL hos JBVU at den
ene dumperen har kommet borti den ene
bomarmen pad PLO Barkéker, og denneer
gdelagt.

Kjert ned bom ved PLO Barkaker. Ble staende
for lenge i planovergang, harte ikke
ringeklokkene. Bommen gikk ned pé planen.

man ikke blir fanget.

Vedkommende har skrevet rapport og saken er tatt
opp med vedkommende. Det blir tatt opp internt
hos entreprengr.
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2011 | Kiritisk Semitrailere ryggetover PLO. Adal lager. Strakstiltak: Sette opp skilt som viser en pil mot
01 omrdde | UBT-01: Adal lager, slik at fremtidige transportarer lettere
finner frem.
Adal lager er en midlertidig lagerplass for
materiell til IBVU og for Reinertsen AS Det er ogsaetablert en "ny" adresse slik at den kan
(kontrahert entreprengrpad UBT-01). 2 plottes inn pa GPS til transportgrene.
semitrailere (transportselskap fra Goteborg)
fant ikke avlastningsplassen Adallager. Bilene | AFJ (Reinertsen+LNS) oversenderadresse il
transporterte kabelkanallokk som Reinertsen nermeste hus, somer Solergdveien 176. Adal
skal bruke pd UBT-01. Bilene kjarte for langt - | stasjon har ikke noe egen adresse lenger, men
over PLO - og rygget deretter tilbake over naermeste hus ligger 10 m fra innkjgringen var. AFJ
PLO. Det er vanskelig og farlig. Fare for & sette | vil ogsagjennomga dette med sin leverander, og
seg fast pa glatt fare. Signal gikk og bommene | sgrge for at alle sjafarer tar kontakt far de kommer.
begynte & ga ned. Semitraileren rygget videre Dette for & kunne bistd dem med & finne frem.
ut av PLO, rev med seg 2-3 m av et
nettinggjerde og var godt utenfor PLO far toget | JBV merker lageret med flere skilt inne pa eget
kom. omrade.
JBV vil i tillegg vurdere & sette opp henvisningskilt
langs veien, men dette er sgknadspliktig tiltak og vil
ta noe tid.
2011 | Kiritisk Bil kjgrte over Barkdker PLO mens bommene Vente ved PLO for & se og hare om signalet er
06 omradde | var pavei ned. igang.
Kjarte over PLO narbommene gikk ned.
Barkaker PLO.
Kjarte over PLO da bommene gikk ned og
toget tutet. Harte ikke at varslingen pa
bommene vari gang.
9.2 Ytre miljg

Rammene for Barkaker-Tgnsbergsin pavirkning av ytre miljg ble beskreveti MOP for anlegget1). MOP-
en har fulgt prosjektet og eromforent med regionale myndigheter. Prosjektet harrapportert pa
miljgmal fra programmet hver 6 mnd. Rapporten gar til regional miljgmyndighet (Fylkesmannen) og
lokal miljgmyndighet (kommunen).

9.2.1 Trafikale forhold - gangtrafikk / anleggsveger/ stgv

Det ble tidlig etablert kontakt med SVV fora fa en smidig trafikkavvikling i prosjektet. Ved
massetransport til Stenmalen og Farmannsvegen ble det brukt manuell dirigering av trafikk.

For skolebarn pa Barkdkerer detsatt opp egen skolebussiperioderdadet gikk mye massetransport pa

vegnettet.

Det ble bygget vaskestasjonitunnel ogvedJarlsberg. Disse fungerte ikke vinterstid. Renhold avveger
ble basert pa utstrakt bruk av feiebil med spylemuligheter.
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Erfaring: Godt gjennomarbeidede planer for massetransport som er diskutert med naermiljget vil spare
prosjektet for mye negativ stgy.

9.2.2 Sosiale forhold
PlasseringavriggplassiKjelleliabgd pa oppstartsproblemer. Ved d bygge innriggplassen med et hgyt
og tettgjerde ble riggplassen skjermet. Dette hjalp littfor stgy men ogsaforat naboene slipperase
riggomradet.

9.2.3 Grunnvannssenking
Grunnvannet erovervaket med hjelp av 12 poretrykksmalere og 7 fiellbrgnner. Fjellbrgnnene ble
overtattetter SVV ogvi har derforrelativt lange maleserier2) Detseruttil a vaere en noe nedadgaende
trendi flere av poretrykksmalerne ved Tgnsberg. Poretrykk i omradet ersannsynligvis pavirket av
anleggsarbeidet. Det bgrfglges opp med setningsmalingeri omradet.

Ved oppstartav grunnentreprise 3, Kjellelia. Ble det utfgrt omfattende overvaking av Kjelleolla3) bade
kvalitativt og kvantitativt. Kvantitativt er detikke registrert noe forringelse av Kjelleolla.

9.2.4 Stgy, vibrasjoner og strukturlyd
Det har vaert plassert ut og overvaket stgy patre lokaliteter, Ved Frodegata, ved Kjellelia og pa
Barkaker.VedKjelleliavar stgy fra viften utslagsgivende og det matte gj@res tiltak. Ved Barkakervardet
gjentagende overskridelserav stgyforskriften. Det ble ogsa registrert mye stgy fraomliggende kilder
som togog veg.

Det har ogsaveert satt opp vibrasjonsmalere pa utsatte lokaliteter med SMS varsling ved overskridelser.
Det ble ikke registrert overskridelser av betydning.

9.2.5 Utslipp til luft, grunn og vann

Det har veertregistrert 63 utslipp anleggsperioden(synergi) 53 av disse er utslipp til grunn hovedsakelig
ved brudd pa hydraulikkslager med mindre mengderolje. Disse erhandtert pastedet med abegrense
omfang og ta opp forurensningen.
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Summer av Antall registreringer Utslipp - til omgivelser
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Vann
Det har ikke hvert utslipp avvanntil resipient fradriving av Jarlsbergtunnelen. Alt vann ble gjenbrukt og

detvar lite lekkasjevann.

Resipientene harvaert overvaketiperioden 2009-2011 4). pH verdiene i resipientenevar moderat hgye
med hgyeste verdi pa 8.5. Partikkelkonsentrasjonen hadde meget store variasjoner. Konsentrasjonene
av total nitrogen vargenerelt hgye pga. jordbrukspavirkning. Avrenningsvann fra sprengsteindeponi
hadde giftige konsentrasjoneravammoniakk (NH3) og hgye konsentrasjonerav krom, men deponiet
har ikke direkte avrenningtil bekker. Ellers var konsentrasjonene av de fleste metallene, PAHogolje
forholdsvis lave pa alle stasjonene. Bunndyrbleiliten grad pavirket avanleggsvirksomheten.
Anleggsarbeider harvaert utfgrt uten negative konsekvenser for laksefisk i Sverstadbekken, og
restaureringav en bekkestrekning synesvellykket. To sidebekker til Homannsbekken erimidlertid lagt
lange betongrgrunderanleggsvei ogjernbanetrase. Bekkene harveert gyteomraderforsjggrret.
Betongrgrene ansees naa vaere vandringshinder/barrierer for sjg-grret.

For Kjelleollahardetvaerten omfattende overvaking av vannkvalitet dadenne er brukt som
drikkevannskilde 3). Kjelleolla er pavirket av nitrogenianleggsperioden, som med all sannsynlighet
stammer fra sprengstoff. Nivaene erlikevel relativt lave, og hovedsakelig under drikkevannsforskriften.
Det er pavist sprengstoff-forbindelser. Nivaeneerijanuar 2012 lave, men deterforventetatdetigjen
vil ske med nedbgrsepisoder/sngsmelting, i gradvis lavere konsentrasjoner.
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9.2.6 Avfallshantering

| avfallsplanen (kg) Faktisklevert(kg) Sorteringsgrad Forurensetmasse(tonn)

UBT-02 123 100 348 190 91 % 682,22
UBT 01 434 000 321 355 58 % 1200
UBT 03 Ikke levertdata
UBT 11 984 060 97 %
UBT 12 21110 21110 100 %
UBT 16 ikke levertdata
UBT 17 ikke levert data
UBT 18 500 100 %
UBT 19 101 000 631 220 100 %
3 467 540 99 % 503,83

9.2.7 Visuelle hensyn

Riggomrader harblittavskjermet og handtert som forutsatt.

9.2.8 Kulturmiljg og kulturminner
Anleggsomradet harveert fly fotografert fgrogunderarbeidene fora dokumenterede inngrepsomer

gjort. Det er ikke patruffet automatisk fredete kulturminnerunderarbeidet. Prosjektet har bestrebet
segpa a verne gamle eikerved Tomsbakken ogved Berg

Ved gamle Barkakerstasjon erdetbeholdten strekning med skinner.Ved Bergerdetbeholdtenliten
strekning skinnerforminne om deporteringen av jgder underannen verdenskrig. Kjelleolla er bevart og
ble ikke fristilt som forutsatt.

9.2.9 Massedeponier

OverskuddsmassererdeponertiBergdeponiet 80000 m3 og 80 000 m3 pa deponi Barkaker.

9.2.10 Naturressurser og miljgmal

Ny bane beslaglegger 82 daa dyrket mark og 52 daa skog. Tilbakefgringen avgammel bane tilfgrer
anlegget 33 daa dyrket mark og 34 daa skog.

55 daa dyrket mark er om boniterttil skog pa grunn av ugunstig driftsforhold. Noe av dette erallikevel
dyrketoppseinere.

Prosjektet harbestrebet seg pa a bruke slake skraningersom kan reetableres til landbruk.

Henvisninger:
1) UBV-71-A-10119 Miljgoppfalgingsprogram
2) Overvakningav poretrykksmalere og grunnvannsbrgnnerianleggsfasen Hydrogeologisk rapport
nr. 18 1. april 2011 — Norconsult AS
3) UVB-71-A-10181 Overvakingav Kjelleolla hgst 2011
4) Overvakningav kjemi og biologii bekkerved utbyggingen av dobbeltsporet jernbane mellom
Barkaker og T@nsberg. Sluttrapport. Nr6346-2012 NIVA

80



m Jernbaneverket

10 Oppsummering positive og negativ erfaringer

Der er gjennomfgrt to prosjektevalueringer

Jernbaneteknikk dokmentnummer:

Grunnarbeider/underbyggning dokumentnummer:

UVB-71-A-10600

UVB-71-A-10601

Emne Hva ble gjort Resultat Hva burde veert gjort

+ | Anleggs- Koordinering Koordineringesmgter Det var godt
giennomfari mellom mellom forskjellige sammarbeid og lite
ng forskjellige entrepriser. (ingen) konflikter

entrepriser Spesielti togfri mellom de
periode var det forskjellige
daglige statusmegter. entrepriser.

+ | Anleggs- Vann- og 100% vann-og Tetthetskravene ble
giennomfgri | frostsikring frostsikringi hele oppfylt med god
ng tunnelen. margin.

+ | Anleggs- Montering av KL- Montering av KL- Montering avKL-
giennomfari master master med master ble
ng helikopter. gjiennomfert pa

veldigkort tid, ca. 3-
5 min. pr mast.

+ | Anleggs- Dagbgker Byggeledelsen, Dette var nyttig for Allebyggeledere i
giennomfgri spesieltfor senere prosjektet burde fgrt
ng grunnarbeidene fgrte dokumentasjon og dagbgker.

dagligdagbgker og ved behandlingav

dokumenterte med KOE og malebrev. Og

bilder. nyttig ved skiftarbeid
i togfrie perioder.

+ | Anleggs- Prosjektering Stort sett deltok det Mange saker ble
gjennomferi folk fra konsulent/ avklartpa bygemgter
ng prosjekterende pa som ellers villetatt

byggemgter lengre tid.

- | Anleggs- Massedispo Grunnentreprengrens Masser ble Det burde veert
gjennomferi neringsplaner massedisponeringspla | feilplassertslikat strengere kravi
ng ner varistarten svaert | den matte flyttes kontrakten til

mangelfulle flere ganger massedisponeringsplan
er. Muligens
dagmultbelagte frister.
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Emne Hva ble gjort Resultat Hva burde veert gjort
- | Anleggs- Sprengning pa Utfgrelsen av Det bleigangsatt Engasjere folki
giennomfari kritiske punkter i sprengningi Kjellelia filmingavsalver pa planleggingensom har

ng dagsonen naert
sporidriftog
synligskjeering.

fgrte til mye diskusjon
og mpter

kritiske punkter.
Dette var til god
hjelpi planleggingen
avsalver.

langerfaring og god
kunnskap om faget.

- | Anleggs- Ballastpukk Det varikke kravi Prgver visteat det Kravtil vasking bgrinn
giennomfgri kontrakten til vasking | varfor mye finstoff. i kontraktene.
ng men til levering etter Noe pukk matte
teknisk regelverk. fiernes og
Ballastpukkblei returneres. Pukken
starten levert uten matte vaskes fora
vasking oppfyllekravenei
teknisk regelverk.
- | Anleggs- Signalanlegg Montering av Det ble veldig hektisk | Prosjekteringen burde
giennomfgri Signalanlegget kom for | pa slutten, og veert gjennomfgrt/
ng sentigang pa grunn utfordringer med a ferdigstilttidligere
avmanglende skaffe utstyr tidsnok.
tegninger fordi
prosjekteringen var
for sent ferdig.
+ | Grunnerverv | Grunnervervs- Alt grunnerverv ble Pa grunn av atdet i Prgv a sette av nok
prosessen gjennomfgrt uten tidligplanleggingvar | arealistarten.Ta med

ekspropriasjonsproses
s Det blemange
endringer/utvidelser

avsattfor sma
arealer til
massehandtering og

byggeledelsen pa
planleggingen.

avbeslaglagtareal. anleggs- Se pkt. 3.4
gjennomfgring ble
det mange
endringer/runder i
grunnervervsprosess
en.
+ | Informasjon | God nabokontakt | Informasjonsmgter. Gode Se pkt. 3.5
og er viktig. SMS-varslingved tilbakemeldinger og
nabokontakt sprengning. forngyde naboer.
Regelmessige
informasjonsbrev.

Nabovarsler.

Apen dag pa anlegget.
Besgk pa skoler.
Kontakt med media.
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Emne Hva ble gjort Resultat Hva burde vaert gjort

- | Kontrakter Grunnarbeidene Det ble gjennomfgrt 3 | Massehanteringen Grunnarbeidene burde
vardeltoppi3 grunnentrepriser. kunne vart enklere vaertsamleti en
entrepriser. Dette | Anbudsdokumenter til | med en entreprise. entreprise.
var en beslutning | en grunnentreprise Spesieltpa grunn av
fra ca.ar2000. var stort sett klar nar at steinmasser fra

det ble ny oppstart. tunnelen skulle

Det varikke tid til a sld | brukes i hele traseen.
grunnarbeidene

sammen pa grunn av

press for & komme

tidligi gang.

- | Kontrakter Kontrakt for Det var egne Det er mange Det villevaert
overbygning og kontrakter for grensesnitt og mulige | fordelaktigasla
kontaktledning overbygning (spor)og | konfliktpunkter sammen spor og KL til

for kontaktledning mellom spor og KL. en kontrakt.

- | Kontrakter Fristeri Frister i kontrakter for | Noen uregelmessig- Bedre koordinering
kontrakter UB og JBT ikke heter, konflikterifm. | UB/IBT i

tilstrekkelig adkomster. Det er prosjekteringsfasen,
samordnet problematiskafaen | narkontrakts-
entreprengr til a dokumentene
starte fgr planlagt utarbeides.Ta inni
selvom det er klart kontraktene at
for oppstart. arbeidene skal starte
nar BH forlanger det.
Dette gjelder spesielt
ved togfrie perioder.

+ | Organisasjon | Prosjekt- Allei Korte
organisasjoniJu prosjektorganisasjone | “kommunikasjons-

n var samlokaliserti veier” mellom alle

samme kontorbygg fag, dette skapte
godt samarbeidi
organisasjonen. og
effektiv
saksbehandling.

+ | Organisasjon | Byggeledelse Byggeledelsen for Det sparer prosjektet | Byggeledere bgr delta
grunnarbeidene hadde | for mange endringer | ved utarbeidelsenav
tid til a deltai og uklarheter i anbudsdokumenter.
utarbeidelsenav giennomfgringsfasen
anbudsdokumentene
for to av
grunnentreprisene
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Emne

Hva ble gjort

Resultat

Hva burde vaert gjort

- | Prosjektering

Grunnlaget

Grunnlagsdata for
eksisterende anlegg
vartatt utav
tegninger. Spesielt
gjelder dette
eksisterende AV-
anlegg

Feilprosjektering og
mange endringer
etter atarbeidene
varigang.

Prosjekterende ma
dokumenter at det er
innhentet tilstrekkelig
grunnlagsdata.Ogsa
fra eksterne etater.
Alletilknytninger ma
inn males. Se ogsa
pkt.3.1

- | Prosjektering

Grunnundersgkels
er

Fjellsonderborring for
pelingtil fjell var for
darlig. Gjelder
fundamentering avny
fylkesveibro.

Antatt dybde til fjell
var20—-40mii
virkeligheten var det
80-90 m. Mye
brekkasje pa peler,
endret fra betong- til
stal-peler. Pkte
kostnader. Forlenget
fremdrift.

Det ma dokumenteres
at fjellsonderboringen
erifjell ogikkeistor
stein. Det var tatt for
liteantall boringer.

- | Prosjektstyri
ng

Endringshantering

KOE fra
entreprengrene ble
stort behandlet av
byggeledelsen.
Uavklartekravble
behandlet i egne
mgter mellom
entreprengrens og
byggherrens
prosjektledelse med
deltagelseav
byggeledere og
kontraktsradgivere.

Nar
kontraktsarbeidene
var ferdige var det fa
elleringen uaklarte
KOE igjena
behandle.

Det er en stor fordel at
KOE blir behandlet
fortlgpende. Kravsom
byggeledelsen ikkeblir
enige om |gftes og
behandles i egne
mgter med
entreprengren.
Deltagere bgr da vaere
i tilleggtil
byggeledelsen,
prosjektledelse og
kontraktsradgivere.

I noen tilfeller bgr det
kun veere begge
parters prosjektledere.
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11 Erfaringskostnader

11.1 Totale lengder og kostnader

Total lengde med nytt sporer 7700m
Parsellen bestarav 5 800m med nytt dobbeltspor(1750m gar i tunnel)
1 900m med nytt og oppgradertenkeltspor.

For bruk som erfaringskostnadererlengden med nytt dobbeltspor omregnet til 6 700m.

Totalkostnad for prosjektet pr. 2012 er ca. kr. 1250 000 000,-
(Uten ombygging og nyttsignalanlegg pa

Tensbergstasjon).

Kostnad pr. m dobbeltspor= kr. 186 500,-

11.2 UBT 01 Jarlsbergentreprisen, grunnentreprise

Dagsone ca. 2 600m, Landbruksomrade.

Kostnaden utgjgrca. 67 000,- kr. Pr. m. dobbeltspor dagsone.
Tunnel ca. 1 750m. inkl. portaler.

Kostnaden utgj@rca. 127 000,- kr. Pr.m. tunnel (ca. 120m?2).

11.3 UBT 02 Barkdkerentreprisen, grunnentreprise

Dagsone ca. 2 000m, Landbruksomrade/tett bebygd strgk.
Inklusive betongtrau pa ca. 350m.
Kostnaden utgjgr ca. 98 500,- kr. Pr. m. dobbeltspor dagsone.

11.4 UBT 03 Kjelleliaentreprisen, grunnentreprise

Dagsone ca. 1 100m. underbygning forenkeltspor, Inklusive fjellskjeering pa ca. 500m
fiellskjaering/tett bebygd stregk.
Kostnaden utgj@rca. 49 000,- kr. Pr. m. enkeltspor dagsone.

11.5 UBT 11 Overbygning sporentreprise

ca. 6700m. dobbeltspor.
Kontrakt: 3 218 018,- + 32 200 000,- (Byggherre levert materiell)
Kostnaden utgjgrca. 9 500,- kr. Pr.m. dobbeltspor.
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11.6 UBT 12 Kontaktledning

ca. 6 700m. dobbeltspor.
Kontrakt: 34 388 800,- + 28 600 000,- (Byggherre levert materiell)
Kostnaden utgjgrca. 6 400,- kr. Pr.m. dobbeltspor.

11.7 UBT 17 EL-kraft og tele

ca. 6 700m. dobbeltspor.
Kontrakt: 65 000 000,- + 5 400 000,- (Byggherre levert materiell)
Kostnaden utgj@rca. 10 500,- kr. Pr. m. dobbeltspor.

11.8 UBT 18 Midlertidig signalanlegg
Kontrakt: 45 298 562,- + 8 700 000,- (Byggherre levert materiell)

11.9 Kostnader sikkerhetsmannskaper.
Uklare regler fgrer til ungdvendig bruk og diskusjoner om behovet
av sikkerhetsmannskaper.

Sikkerhetsmannskapeneeriall hovedsak skaffetaventreprengrenei det forskjellige fag. Dette fgrer til
at sikkerhetsmannskapene har kostet mellom 1000,- og 1300,- pr t.

Totalt palgpte kostnaderca. 28 000 000, -

Kostnaden utgjgrca. 4 200,- pr. m. dobbeltspor.

Det utgj@rca. 4 % av entreprisekostnadene.

Dette ma ogsa sesi sammenheng med at detvar store delerav strekningen ikke hadde naerfgring til
eksisterendejernbane.

11.10 Grunnerverv

Totalt palgpte kostnaderca. kr. 55 000 000,-
Kostnaden utgjgrca. 8 200,- kr. Pr. m. dobbeltspor.
Det utgj@rca. 4,5 % av entreprisekostnadene.

11.11 UBT 26 Tilbakefgringsentreprisen

Bestarav all fjerningavgammel jernbaneteknikk ogjernbanetrase.

| tillegg fjernes anleggsveier ogriggplasser. Det meste fgres tilbaketil landbruk.
Generell opprydding erogsaendel av denne entreprisen

Totalt palgpte kostnaderca. kr. 16 000 000,- (Er ikke avsluttet).
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12 Godkjenning sluttrapport

Prosjektansvarlig (PA) godkjenner sluttrapport etter hgring hos @konomi- og
Prosjektstyringsavdelingeni Utbygging.
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