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11

1.2

Innledning

Oppdraget

Metier har utfort usikkerhetsanalyse av prosjektet KVU Oslo-Navet. Prosjektet er
i konseptfasen og analysegruppen har vurdert 10 ulike konseptuelle
lesningsalternativer under usikkerhetsanalysen av prosjektet. Disse 10
konseptuelle lasningsforslagene er bygget opp av ulike kombinasjoner av 33
elementer, som ogsa er vurdert under usikkerhetsanalysen.

Analysen skal gi et kvantitativt og kvalitativt bilde av konseptalternativenes
kostnadsusikkerhet (investerings-, drifts- og vedlikeholdskostnader
infrastruktur) samt papeke eventuelle kritiske omrader.

Resultatene fra analysen skal benyttes i den samfunnsgkonomiske analysen.

Gruppeprosessen skal sikre forstaelse og forankring av konseptalternativene pa
tvers av KVU-organisasjonen.

Risiko- og tiltaksregister ble ikke utarbeidet pa dette plannivaet.

Gjennomfgring av oppdraget

Usikkerhetsanalysen har vart gjennomfert i perioden august til desember 2014.
Arbeidet har vert utfort parallelt med utredning, konseptutvikling og
kostnadsestimering. Hoveddelene har bestatt i:

¢ Innledning med avklaring av formal og grensesnitt mellom de ulike
arbeidsgruppene

Innspill til notat om kostnadsestimering

Fortlgpende gjennomgang og tilbakemelding pa mottatt underlag
Fire heldags gruppesamlinger

Analyse og rapportering

De fire gruppesamlingene ble gjennomfert med en faglig bredt sammensatt
gruppe bestdende av prosjektledelse fra KVU-staben og faglige ressurser fra
Jernbaneverket, Sporveien Oslo AS (T-bane og trikk), Statens vegvesen,
Norconsult AS, ViaNova Plan og Trafikk AS og Aas-Jakobsen AS.

Mer detaljert aktivitetsplan, samt agenda og deltagelse pa samlingene er vist i
vedlegg 1.
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2.1

2.2

Om kostnadsestimatene

Innledning
Kostnadsestimeringen er foretatt av ViaNova/Aas-Jakobsen og er dokumentert i
eget notat «KVU Oslo-Navet, Kostnadsestimat», 12. desember 2014.

Nedenfor har vi gjengitt sentrale forutsetninger for estimatene.

Overordnet omfang og avgrensninger

Prosjektet er en konseptvalgutredning hvor det pa tidspunktet for
usikkerhetsanalysen var skissert ti alternative konsepter for & mgte utfordringene
for 4 handtere trafikkveksten i et langsiktig perspektiv mot 2060. Méaloppnéelsen
og virkningene var ikke endelig analysert for de enkelte konsepter pa tidspunktet
for estimeringen.

I analysefasen vil konseptene blant annet bli analysert i en transportmodell, og
det vil da kunne bli en justering av konseptene og behov for supplerende
overflatetiltak. Dette medferer en relativt vanskelig prosjekt-/omfangsdefinisjon
og avgrensning av de enkelte konsepter, med tanke pa klare anbefalinger. Det er
derfor satt som premiss at de enkelte estimater for hvert av konseptene i
hovedsak skal kostnadssette de tegnede traseer og linjer, slik de er vist pa
konsepttegningene vedlagt overslagene.

Konkrete forhold som felger av det enkelte tiltak, som eksempelvis ekstern
kraftforsyning, hensettingsomrader m.m., som ikke er tegnet, er forsgkt
innkalkulert i estimatene.

Hovedkonsepter (Trinn 4)
Folgende konsepter er estimert, med separate overslag:

A2 Trikkebyen
B1 Togregionen
B2 S-banebyen
C1 T-banebyen
C2 Metrobyen
D1B3 +Ci1

D2 B2+ C3

D3 B1+Ci1

D4 B1+C2

D5 B2 + C1

Alle disse konseptene er pd Trinn 4-niva og definert som store utbyggingstiltak.
Hvert av konseptene skal kunne utvikles til 4 vaere helhetlige alternativer, som
skal bidra til & lgse transportutfordringene i hovedstadsomradet i et langsiktig
tidsperspektiv.

Buss

Ved tidspunktet for analysen var det ikke endelig avklart hvordan buss skulle
innga i de enkelte konsepter. Fire viktige busstrekninger var i stedet estimert
frittstdende som tiltak pa fire identifiserte strekninger (jf. elementene Bu1—Bug)
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for & sikre bedre framkommelighet for buss inn mot Oslo. Tiltakene bestar av
etablering hgystandard kollektivfelt med bygging av blant annet toplanskryss for
konfliktfri busspassering og nye bussterminaler. I tillegg til disse strekningene
ligger Vestkorridoren og Manglerud tunnelen inne med hgystandard kollektivfelt
i Trinn 3 tiltak.

Det er forventet at busslgsninger vil vaere supplement til de gvrige konsepter i
starre eller mindre grad, blant annet gjennom tiltak pa fire identifiserte
strekninger (jf. elementene B1—B4) for & sikre bedre framkommelighet for buss.

Tiltakene omfatter hgystandard kollektivtraseer hvor bussene kjarer uhindret av
annen trafikk.

Trinn 3 — alternative tiltak

Utbyggingstiltak med et mer begrenset omfang, som i noen grad kan
gjennomfores i stedet for eller bidra til & utsette behovet for Trinn 4 konsepter, er
omtalt som Trinn 3-tiltak.

Foreliggende Trinn 3-tiltak er omhandlet i rapportens kapittel 4.

Drift og vedlikeholdskostnader av ny infrastruktur
Kostnader til drift- og vedlikehold av ny infrastruktur er omhandlet i rapportens
kapittel 5.

Kostnader til drift- og vedlikehold av eksisterende infrastruktur er ikke vurdert i
denne analysen.

Kostnader til operativ drift av kollektivtrafikken er ikke vurdert i denne analysen.
Dette forutsettes handtert i den samfunnsgkonomiske analysen sammen med
ovrige usikkerheter pa nyttesiden.

2.3 Sentrale forutsetninger for kostnadsestimatene.
Underlag for usikkerhetsanalysen har vert konseptbeskrivelser, tegninger og kart
fra Norconsult, ViaNova, og Aas-Jakobsen, samt kostnadsestimater utfort av
ViaNova og Aas-Jakobsen.

Overordnet

Prisniva: 2014 kroner

Uspesifisert: Inngar i den enkelte kalkylepost

MVA: Estimatene er utfert uten paslag for MVA

Plan og prosjektering: Lagt som prosentpaslag, beregnet av
byggekostnader

Byggherrekostnader: Lagt som prosentpaslag, regnet av
byggekostnader

Grunnerverv/erstatninger: Lagt inn som egne estimater i elementene

Plannivé: Konseptvalgutredning, kostnadsusikkerhet

+/-40 prosent
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Utforming:

Byggherre:

Anleggsstart:

Apning og drift:
Vedlikehold:

Detaljerte forutsetninger

Alle tiltak tilrettelagt med universell utforming.
Prosjektets planlegging er basert pa gjeldende
lover, forskrifter og regelverk

Jernbaneverket/Sporveien Oslo/Statens
vegvesen JBV/Ruter/SVV

Antatt anleggsstart tidligst i 2020 med
ferdigstillelse innen 2030. Det er stor usikkerhet
knyttet til dette tidsvinduet.

Innen 2030

Funksjonell levetid pa anleggene er satt til
100 ér.

For mer detaljerte og tekniske forutsetninger vises det til dokumentet
«Kostnadsestimat» datert 12.12.2014, utarbeidet av ViaNova/Aas-Jakobsen.
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3.1

Investeringskostnader
hovedkonseptene

Analysemodell, inndata og vurderinger
Analyseresultatet (prosjektets forventede kostnad) er overordnet beregnet med
utgangspunkt i folgende sammenheng:

Deterministiske estimater
+ Effekten av usikkerhet i enkeltelementer (angitt med trippelestimater)

+ Effekten av usikkerhetsdriverne (angitt med trippelestimater)

= Prosjektets totalkostnad (forventningsverdi)

Deterministiske kostnadsestimater
ViaNova/Aas-Jakobsen har etablert deterministiske estimat for 29 ulike
elementer (som er dokumentert i eget notat) gruppert i tre hovedgrupper:

e Jernbane
e T-bane/metro
e Trikk

Kostnadsestimatene for konseptene er satt sammen av estimatene for de ulike
elementene. Disse elementene utgjor laveste detaljniva i analysemodellen.

I tillegg kommer fire buss-elementer, som ikke er knyttet til hovedkonseptene.

Usikkerhet i elementene
Analysegruppen vurderte usikkerheten knyttet til hvert av elementene i form av
trippelanslag; optimistisk verdi, mest sannsynlig verdi og pessimistisk verdi.

Mest sannsynlig verdi ble pr. definisjon satt lik deterministisk estimat; ved avvik
mellom estimat og gruppens oppfatning, ble deterministisk estimat korrigert
basert pa innspillene fra gruppen. Summen av forventningsverdiene til
elementene i de enkelte konseptene, benevnes som basisestimat.

Oversikt over elementene med trippelestimater og hvordan de inngar i de enkelte
hovedkonseptene er vist i 0.

Identifiserte usikkerheter og usikkerhetsdrivere
Pa den forste gruppesamlingen ble det identifisert et stort antall usikkerheter.

Usikkerhetene som pavirker hele eller store deler av prosjektets totalkostnad pa
tvers av kostnadselementene, er gruppert i et sett av usikkerhetsdrivere. Dette er
usikkerheter som vil kunne pavirke prosjektet i negativ eller positiv retning.
Metodisk handterer dermed usikkerhetsdriverne at det er samvariasjon
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(korrelasjonert) mellom kostnadselementene. Eksempelvis vil usikkerheten
konjunktur kunne pavirke alle kostnadselementer.

Tabellen nedenfor viser en oversikt over usikkerhetsdriverne og hvordan de er
héndtert videre i analysen. Detaljert oversikt over usikkerhetsdriverne med
tilherende usikkerheter, scenariobeskrivelser og trippelestimater er vist i 0.

Driver

Ul
Makrogkonomiske
forhold/trender

U2
Rammebetingelser/
krav til kvalitet
tunneler i fjell

u3
Rammebetingelser/
krav til kvalitet —
generelt (eksklusive
tunneler i fjell)

U4 Behov, bruker
prognoser og nytte

U5 Prioritering,
finansiering og
samspill pa tvers av
sektorer

U6 Prosjektomfang
og Igsninger

U7 Lokale forhold,
funn og hendelser

Beskrivelse

Kapasitet, etterspgrsel, konjunktur,
leverandgr- og entreprengrmarkedet

Nye lover, forskrifter, regler, krav til
standard relatert til tunneler i fjell og
stasjoner i fjell

Nye lover, forskrifter, regler og krav til
standard

Behov, nytte, etterspgrsel/utvikling
antall brukere, innfrir konseptene
behovet? Samfunnsgkonomiske
modeller — evne til 8 beregne nytte.

Politiske prioriteringer, eierstyring,
finansiering og beslutninger. Evne til
samspill mellom transportformer og
etater

Styring av prosjektomfanget, sikre
helhetlige I@sninger, relevante
avgrensninger, Igsningsoptimalisering,
grensesnitt mot andre tilgrensede
prosjekter, planer og behov. Press fra
myndigheter og interessenter.
Provisorier og naerfgring tiltak for a
opprettholde drift i anleggsperioden

Grunnforhold, fjellkvalitet, funn,
massetransport, tekniske hendelser.

Handtering i analysen

Som usikkerhetsdriver i
kvantitativ analyse.
Virker pa hele
estimatet.

Som usikkerhetsdriver i
kvantitativ analyse.
Virker kun pa
tunneldelen, herunder
stasjoner i fjell, av
kostnadspostene.

Som usikkerhetsdriver i
kvantitativ analyse.
Virker pa hele estimatet
eksklusive tunneler i
fiell og stasjoner i fjell.

Ikke benyttet i denne
analysen. Pavirker
nyttesiden i den
samfunnsgkonomiske
analysen og handteres
som en del av denne.

Som usikkerhetsdriver i
kvantitativ analyse.
Virker pa hele
estimatet.

Som usikkerhetsdriver i
kvantitativ analyse.
Virker pa hele
estimatet.

Benyttes ikke som egen
usikkerhetsdriver i

1 Korrelasjon, eller samvariasjon, er i statistikk og sannsynlighetsregning et mal pé styrken og

retningen pé den linezre avhengigheten mellom to variabler.
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Driver Beskrivelse Handtering i analysen
Det er tatt hgyde for denne drivereni  kvantitativ analyse.
spennet i poster Forholdene antas dekt

av usikkerheten i
enkeltelementene og
usikkerhetsdriveren U6.

U8 Prosjektledelse  Ledelse, ressurser, kompetanse, Som usikkerhetsdriver i
og gjennomfgring planer, prosesser og sikkerhet kvantitativ analyse.
Virker pa hele
estimatet.
U9 Eksisterende Kostnader knyttet til eksisterende Investeringer, drift og
infrastruktur infrastruktur og grensesnittet mot vedlikehold av
denne. eksisterende

infrastruktur omfattes
ikke av analyse.
Grensesnitt handtert i
U6. Relevant i den
samfunnsgkonomiske

analysen.
U10 Drift og Kostnader til drift og vedlikehold avny Som usikkerhetsdriver i
vedlikehold av ny infrastruktur. kvantitativ analyse av
infrastruktur drifts- og

vedlikeholdskostnadene
for ny infrastruktur.

U11 Operativ drift Usikkerhet knyttet til operativ driftav ~ Operativ drift av
tog, baner, trikk kollektivtrafikken
omfattes ikke av
analyse. Relevant i den
samfunnsgkonomiske

analysen.
ui12 Estimatene er pa dette stadiet i Som usikkerhetsdriver i
Estimatusikkerhet prosjektet pa et overordnet niva — kvantitativ analyse.
typisk +/-40 prosent. Denne driveren Virker pa hele
representerer faren for systematisk estimatet.
under- eller overvurdering av
kostnadene.
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3.2 Resultater
Tabellen nedenfor viser de beregnede resultatene; lav verdi (P15),
forventningsverdi, hgy verdi (P85) i milliarder kroner (2014), samt

standardavvikene i prosent av forventningsverdi.

Alle kostnader er eksklusiv merverdiavgift.

Resultater

A2
Trikke-
byen

B1

Tog-
regionen

B2
S-bane-
byen

c1
T-bane-
byen

C2
Metro-
byen

D1
B3+C1

D2
B2+C2

DE}
B1+C1

D4
B1+C2

D5
B2+C1

Lav verdi (P15) 6,6 13,4 17,1 10,1 9,1 21,8 26,5 24,0 22,5 27,3
Forventningsverdi 10,6 21,6 27,7 16,6 15,3 34,2 42,8 38,6 36,8 44,7
Hgy verdi (P85) 14,7 30,2 38,4 23,3 21,7 46,7 59,3 53,6 50,8 62,1
Standardavvik 37 % 37 % 39 % 40 % 36 % 36 % 36 % 37 % 37 % 37 %

Grafene nedenfor viser S-kurver (kumulativ sannsynlighet for ulike verdier) med
angivelse av forventningsverdi («Mean»).
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2 000 Trials Cumulative Frequency View
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Detaljerte resultater for hvert konsept, herunder ogsa tornadodiagram, er vist i o.
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4 Trinn 3 — alternative tiltak

Hensikten med Trinn 3-tiltak er & vise mulige utbyggingstiltak som er mer
begrenset i omfang enn hovedkonseptene (Trinn 4 — tiltakene), og som kan
gjennomfores i stedet for eller bidra til 4 utsette behovene for hovedkonseptene.

ViaNova/Aas-Jakobsen har utarbeidet estimater for de identifiserte tiltakene
(dokumentert i «KKVU Oslo-Navet, Kostnadsestimat»), jf. mest sannsynlig verdi
(MS).

Analysegruppen vurderte usikkerheten knyttet til hvert av tiltakene (tilsvarende
som for elementene i Trinn 4) i form av trippelanslag som vist i tabellen
nedenfor; optimistisk verdi (Opt.), mest sannsynlig verdi (MS) og pessimistisk
verdi (Pes.).

Mest sannsynlig verdi ble pr. definisjon satt lik deterministisk estimat; ved avvik
mellom estimat og gruppens oppfatning, ble deterministisk estimat korrigert i
beregninger og endelig notat basert pa innspillene fra gruppen.

Man har her identifisert enkelttiltak og grupper av enkelttiltak, som mé vurderes
isolert. Summen av forventningsverdiene er derfor kun til informasjon.

Trinn 3-Elementer ‘ estimat[MrdNOK Forvent-

, : Opt. . MS | Pes.

J1 tiltak Brynsbakken-pakken -40% | 2,2: 37! 52 40% 3,7

1S tiltak Sykkeltiltak i Oslo -30 % 5,5 7,9 10,3 30% 7,9
Plattformforlengelser (Lysaker, Drammen,

2J tiltak Sandvika og Nationalth) -40 % 14: 24 33 40% 2,4

3J tiltak Tiltak Kongsvingerbanen -35% 04: 06; 09 35% 0,6

1M tiltak Tilsvinger Volvat og Ensjg -20% 0,9 1,1 1,5 40% 1,2
Knutepunktsutvikling (Asker, Jessheim, Lillestrgm,

4] tiltak Sandvika og Ski/As) -40 % 05: 08! 1,1 40% 0,8

2M tiltak Knutepunktutvikling T-banen Helsfyr og Skgyen -40 % 02: 03f{ 04 40% 0,3
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5 Busstiltakene Bul-Bu4

Busstiltakene Bu1—Bu4 inngar ikke i hovedkonseptene.

Analysegruppen vurderte ogsé usikkerheten knyttet til hvert av disse fire
busstiltakene (tilsvarende som for elementene) i form av trippelanslag som vist i
tabellen nedenfor; optimistisk verdi (Opt.), mest sannsynlig verdi (MS) og
pessimistisk verdi (Pes.).

Mest sannsynlig verdi ble pr. definisjon satt lik deterministisk estimat; ved avvik
mellom estimat og gruppens oppfatning, ble deterministisk estimat korrigert
basert pa innspillene fra gruppen.

Busstiltakene kan gjennomferes enkeltvis, hvor hvert tiltak vurderes isolert.
Summen av forventningsverdiene er derfor kun til informasjon.

Buss-Elementer estimat [MrdNOK] Forvent-

‘ Opt. . MS | Pes. ningsverdi
Gjellerasen - Sinsen ‘ 31 48 65
Hvam/Ahus-Alna 38 58 78
Bussterminalen-Mastemyr 28 43 58
Lysaker Skgyen 1,00 15 20
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6 Drifts- og vedlikeholdskostnader

Drifts- og vedlikeholdskostnader av ny infrastruktur er tenkt benyttet i den

samfunnsgkonomiske analysen. ViaNova/Aas-Jakobsen har utarbeidet estimater
for de ulike konseptene (dokumentert i «<KVU Oslo-Navet, Kostnadsestimat»)

med overordnede resultater som vist i tabellene nedenfor.

DRIFT OG VEDLIKEHOLD PR AR (strekningsvise neddiskonterte arskostnader (eksklusive mva !)

[Alle tall meddizkontert, i mill.kr 2014-verdi] [ £4: T-Bane

Konsepter Sum Mi:Mi | M2+MI=-Md M5 MT

AZ| Trikkebyen 3

B1| Togregionen 205 121 84

BZ2| S-togbyen 267 10 100 (13

C1| T-banebyen 83 78 10

CZ2| Metrobyen T3 [ ] 10

D1| B3+C1 252 i 53 78 10

D2| B2+C3(M5) 343 101 100 GE 66 10

D3| Bi+Ci1 294 121 84 78 m

D4| B1+C2 63 10

D5 B2+C1 8 10
Aktuelle buss-strekning

Majarstua-Ridderalds pl.-Mationalth.-St.Olavs pl-
Teven-Enzie

Majorstua-Bislett-Startinget og Startinget-Taven-
Ensje

Majorstuzn-EBislett-Olaf Fyes pl.-Teven-Ensje

Elurige tiltak pa T-banenettet far de enkelte kansepte
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Analysegruppen vurderte ogsa usikkerheten knyttet til drifts- og
vedlikeholdskostnadene pa generelt grunnlag. Man fant ikke grunnlag for &
vurdere enkeltelementene isolert.

Vurderinger:
e  Optimistisk verdi: Deterministisk estimat minus 35 prosent

e  Mest sannsynlig verdi: Lik deterministisk estimat
e Pessimistisk verdi: Deterministisk estimat pluss 35 prosent
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Konklusjon

Det ble gjennomfert en omfattende idedugnad for & identifisere usikkerheter for
prosjektet i et helhetsperspektiv.

Usikkerheter med relevans for investeringskostnadene, samt drifts- og
vedlikeholdskostnader av ny infrastruktur, er benyttet i den kvantitative
analysen. @vrige usikkerheter, i hovedsak knyttet til nyttesiden, er tiltenkt
benyttet i den samfunnsgkonomiske analysen.

Gruppeprosessen har bidratt til kvalitetssikring, forbedring og forankring av
forelagte kostnadsestimater fra ViaNova/Aas-Jakobsen. Det er Metiers
oppfatning at estimatene na har hoy kvalitet og er godt tilpasset utredningens
planniva.

Det er foretatt en kvantitativ usikkerhetsanalyse av investeringskostnadene for de
ti hovedkonseptene A2, B1, B2, C1, B2, D1, D2, D3, D4 og D5De viktigste
usikkerhetsdriverne er: (etter siling 1).

Us Prioritering, finansiering og samspill pa tvers av sektorer:

e Politiske prioriteringer, eierstyring, finansiering og beslutninger, samt
evne til samspill mellom transportformer og etater

U6 Prosjektomfang og lgsninger

e Styring av prosjektomfanget og valg av lgsninger, herunder sikre
helhetlige lgsninger, avgrense prosjektet, lasningsoptimalisering,
grensesnitt mot andre tilgrensede prosjekter, planer og behov,
héndtering av press fra myndigheter og interessenter. Provisorier og
nerforing tiltak for & opprettholde drift i anleggsperioden

U12 Estimatusikkerhet:

e Estimatene er pa dette stadiet i prosjektet pa et overordnet niva — typisk
+/-40 prosent. Denne driveren representerer faren for systematisk
under- eller overvurdering av kostnadene.

Det er videre gjort kvantitative usikkerhetsvurderinger knyttet til Trinn 3-tiltak,
fire busstiltak og drifts- og vedlikeholdskostnader, som kan benyttes i pafelgende
analyser.

Resultatene gir etter Metiers syn et godt grunnlag for videre bruk i den
samfunnsgkonomiske analysen.
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Appendix 1:

Aktivitetsplan, agenda og
deltagerliste

Detaljert aktivitetsplan
e Oppstartsmote del 1 avholdt mellom prosjektleder og Metier 27.8.2014.
e Oppstartmgte del 2. Presentasjon fra prosjektet av forelgpig
hovedinnholdet i konseptene etter siling. Gjennomgang fremdriftsplan,

1.9.2014

e  Metier leverte innspill til Notat Kostnadsestimering til ViaNova,
27.9.2014

e Mgter med ViaNova — gjennomgang av foreliggende basisestimater
23.10.14

e Deltakelse i prosjektgruppemete med KVU-staben, 28.10.2014

e Dokumentstudier og oppsett av modeller i ukene 43—48, 2014.

e Fire heldags gruppesamlinger avholdt hhv. 30.10, 27.11, 28.11 0g 9. 12.
2014.

e Deltakelse i oppstartsmgte samfunnsgkonomiske analyser med KVU-
staben og Vista Analyse 13.11.2014.

e Mottak og nye versjoner av elementer, konsepter eller endringer av
foreliggende underlag fra Norconsult og ViaNova ukene 45—50, 2014.

e Horingsutkast av rapport oversendt KVU-staben 23.12.2014.

e Endelig rapport ble oversendt KVU staben 16.01.2015.

Agenda gruppesamling 30.0ktober 2014 i Oslo.

Tid

WG BN ELT Oppstart og introdulkesjon:
- Velkommen og presentasjon av prosessen ved Metier
- Kort presentasjon av deltagerne

WELGEEE il Fresentasjon av status og innretningen | utredningen og konseptalternativene ved KVU
stab/ Norconsult og ViaNova

Usiklerhetzanalyse - lovalitativ ved Metier
- Identifizering og prioritering av usiklkerheter
- Gruppering av usikkerheter

Luns]

Usikkerhetsanalyse - kvalitativ ved Metier
- Beskrivelse av usikkerhetsdrivere
- Definere usikkerhetsdrivemes relevans for de ulike konseptalternativens
- Scenarioanalyse - beskrivelser av usikkerhetsdriverne:
- beste fall/optimistizk scenario
- mest sannsynlig/planreferanse
- werste fall/pessimistisk scenario

Oppsummering og avslutning
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Agenda gruppesamling 27. og 28. november 2014 i Sandvika

Tidspunkt
nov Metier: Kort introduksjon - M3lsettinger med dagens og morgendagens arbeid

0900 - 0915

0915 - 1035 Presentasjon av status og tilnzerming i utredningen:

Norconsult: Kort presentasjon av de valgte/prioriterte konsepter, samt gjenstdende arbeid med plan

-
=}
=
L4
M

for ferdigstillelse (ca. 20 min)

Via Nova: Generell presentasjon av estimeringsmetodikken , sentrale forutsetninger/designparametere
og datagrunnlag (Erling - 20 min)

ViaNova: Overordnede resultater (Erling - 20 min)

ViaNova: Spesielle utfordringer i konseptene (Snorre — 20 min)

1045 - 1350 Metier: Fra den kvalitative delen av UA

Forankring og ferdigstillelse av gruppering, forutsetninger/scenarier og drivernes pavirkning pa/relevans for
de ulike konseptene (korrelasjonertar vii UA 9. desember)

1200 - 1245 Lunsj (samme tidspunkt begae dager)

1400 - 1600 Metier: Usikkerhetsanalyse — kvantitativ:

- Presentasjon av analysemodell

- Trippelanslag av kostnadsposter

- Trippelanslag usikkerhetsdrivere

Fredag 25. nov |8 DAG 2

Metier: Usikkerhetsanalyse — kvantitativ (fortsettelse):
0830 - 1520 - Trippelanslag av kostnadsposter
- Trippelanslag usikkerhetsdrivere

1520 - 1530 Metier: Oppsummering og avslutning — hva gjenstar som skal behandles i UA 9. desember (bla drift,

vedlikehold og korrelasjoner)?

Agenda gruppesamling 9. desember 2014 i Oslo
Program/ag a

)
=]
g!

Metier: Kort introduksjon - M3lsettinger med dagens arbeid - Kort gjennomgang av status og resultater s3
langt

0900-1130 ViaNova: Gjennomgang av endringer i estimatene fra sist.

ViaNova og Metier: Presentasjon av estimater for M5, Trinn 3 og JT-banel, 1T-bane 2, MT o0gTT, samt
kvantifisering av usikkerhet.

ViaNova og Metier: Estimater av vedlikehold av infrastruktur (kroner/3r), samt kvantifisering av usikkerhet.

1145 - 1230 QENE

1230- 1600 Morconsult og Metier: Presentasjon av busskonseptet, samt kvantifisering av usikkerhet.

Metier: Korrelasjoner

Metier: Presentasjon av resultater (forventningsverdier og tornado) og diskusjon knyttet til om niv3et p3 spenn
mm er rikkig.
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Deltakere pa UA-gruppesamlingene

Her vises en oversikt over hvem som har deltatt pa hvilke av de fire gjennomferte
usikkerhetssamlingene:

Dag 1 Dag 2 Dag 3 DET R
Helhet Kvantitativ | Kvantitativ | Oppfolging
Organisasjon 30.10.14 27.11.14 28.11.14 09.12.14
1 Terje Grytbakk KVU stab X X
2 @yvind Rgrslett KVU stab X
3 Arne Torp KVU stab X X X X
4 Iver Wien KVU stab X
5 Tor Lindqvist KVU stab X
6 Nina Tveiten KVU stab X X X X
7 Hedda Klemetzen KVU stab X
8 Snorre Slapgard Aas-Jakobsen X
9 Sven Narum ViaNova X
10 Erling Graarud ViaNova X
11 Ingeborg Rasmussen Vista Analyse X
12 Terje B Grennes Norconsult X
13 Morten Knutson Norconsult
14 Lars-Petter Nesvdg Norconsult X X X
15 Anders Venbakken BV X X X
16 Marit Bjgrgum JBV X
17 Steinar Nilsen JBV X
18 Frode Hjelde JBV X
19 Christoph Siedler BV X
20 Tgrris Aa Rasmussen JBV X
21 Martin Algrgy JBV X X X
22 Jan Spgrck S\AY% X X X X
23 Paul Torgersen Metier X X X X
24 Helge M3seidvag Metier X X X X
25 Rolf Bergstrand Sporveien trikk X X X
26 Ingeborg Krigsvoll Sporveien X X
27 Nils Helland Norconsult
28 Geir Wallin Sporveien X X
29 Morten Lgnnes JBV X
30 Mads Veiseth Norconsult X
31 Helge Holtebekk Sporveien X
32 Finn Mellum Norconsult X
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Appendix 2:

Metode

Analyseprosessen ble gjennomfgrt i henhold til Metiers metode "The Complete
Risk Manager” og med bruk av tilneermingsformler (Erlang-fordeling) i Excel og
kontroll med verktayet ”Crystal Ball/Excel”. Metoden baseres pé
Trinnvismetoden (NTNU/Lichtenberg). Analyseprosessen inneholdt 6 faser som

angitt nedenfor.

1. Forberedelser

Kostnader [

S Tiduplan
— ———

(I — ——

P e — p—

I ——— —
— ——i—

4. Scenarioanalyse

Usgikkerhets-
drivers

Usilkkerhetene grupperss inmn
grupper Som bebegres Som
wikkerhetsd rivers,

For hver uSikkerhetsdriver

beskrives det i felleskap hva
som er forutsetninger, mest
sannsynlig soenario, sant
optimistishk- og pessimistisk
scenarier (1 av 10 tilfeller)

Prosjektets
utfordringer

Usikkerhetsanalysen starber
med en presentasjon v
prosjekbet og en
gruppediskusjon av
prosjekbets mal prioritering.
Deretber gjeres det en
helhetsanalyse der prosjekbets
vtfordringer pé owerordnet
nivé wurderes,

5. Kvantifisering

Trippelanslag
1%

Hwer enkelt kostrnadspost/s
altiwibet | analysemodelléen
vurderes med mest sannsynlig
anslag, samt optimistisk og
pessimistisk anslag (1 av 10
tilfeller). Samme metode
benyttes for & angi
trippelanslag paé alle
u%ikkerhetsdriverne,

3. Identifisering

Idémyldring

n!

Identifisering av muligheber
oy risiker gidres i en
idérryldrirg.

Usikkerhebtene registrerss
fortlgpende i en liste,

6. Resultater
R =i ko Tornado-
matrise S-kurve  gimgram

=5 S

Regultabene fra analysen ban
Fremetilles i en risikomatrise
(en grafisk fremstilling av
usikkerheters risk score), 5
kurve [wiser sannsynligheber
for ulike kostrsdsnivier) og et
tornedodisgram (viser hvor
mye de storste usikkerhetene
utgjer i kronerh
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Appendix 3:

Deterministiske estimater og
usikkerhet i kostnadselementene

Oversikt over elementene

Tabellen nedenfor viser oversikt over de ulike elementene med trippelestimater
og hvordan de ulike elementene inngér i de ulike hovedkonseptene. Tabellen
viser ogsd summene — deterministisk og forventningsverdi - for de ulike
hovedkonseptene. Mest sannsynlig verdi (MS) tilsvarer estimat fra
ViaNova/Aas-Jakobsen. Alle tall i milliarder kroner.

Elementer Trippelestimat [MrdNOK] _ A2 B1 B2 Cc1 c2 D2 D5

Togreg- | S-tog- | T-bane- B2+C1
ionen byen byen

J= Jernbane

J1 Oslo S- Kirkeristen 250 38! 50% X X X X X X X

12 Kirkeristen- Vestbanen 1,61 22 40% X X X X

13 Skgyen- Lysaker 491 63 30% X

)4 Rédhusplassen- Nationaltheatret 18 24 35% X X X

15 Nationaltheatret- Lysaker 6,8{ 96! 40% X X X

16 Nationaltheatret- Bislett- Sinsen- @kern- 4 106 | 13,81 30% X X X

17 Kirkeristen- Lysaker 10,41 125¢ 20% X X X

18 Brynseng stasjon 39! 54 40% X X X

19 Vestbanen- Skgyen 47, 61 30% X

JT-B1 [|Felgetiltak Jernbane, diverse knytepunktu 431 60 40% X X X

JT-B2  |Folgetiltak Jernbane, diverse knytepunktu 341 47 40% X X X

JT-B3 Fglgetiltak Jernbane, diverse knytepunktu 2,7 3,81 40% X

Majorstua- Ridderv. Plass, Nationaltheatre X X

Majorstua- Stortinget X X X X

Stortinget- Nybrua X X X X

Nybrua- Tgyen- Ensjg X X X X X X
Majorst-Bislett-O.Ryes plass - Tgyen-Ensjg

Fglgetiltak T-bane. Ny tunnel for t-bane
Nybrua- Ensjg. Ny stasjon i tunnel ved

Nybrua og Tayen 5% L x X X X X X X

T= Trikk

T1 Stenersgata- Sars gt 08| 1,1{ 30% X
T2 Ring 2 Majorstua- Galgenberg 19 25 30% X
T3 Munkegata- Galgeberg- Helsfyr 1,17 1,4 30% X
T4 Frogner plass- Olav Kyrres plass 03f 04 30% X
T5 Sinsen- Linderud 1,5¢ 19 30% X
T6 Cort Adelers gt - Filipstad 03 04 30% X
A7 dveien- Trondhei i 1,2 15! 30% X
T8 Rédhusplassen- Jernbanetorget 04! 05! 30% X
T9 Bryn- Sinsen 1,61 20 30% X
T10 Skovveien 03, 04 30% X
T @vrige tiltak trikkenettet for de enkelte k 08 11! 35% X

Gjellerasen - Sinsen
Hvam/Ahus-Alna
Bussterminalen-Mastemyr

Lysaker Skgyen

SUM Deterministisk estimat 10,0
SUM Basiskostnad (sum av forventningsverdier) 10,1

21,1
21,1

26,7
27,2

16,0
16,1

14,6
14,6

32,4
32,9

40,9
41,5

37,2
37,2

35,7
35,7
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Element

Begrunnelsen for kvantifiseringen av usikkerheten
Begrunnelsen for kvantifiseringen av usikkerheten for kostnadselementene er

vist i tabellen nedenfor.

Optimistisk

Pessimistisk

J1 Her antas usikkerhetsspennet pa Det knytter seg generell prisusikkerhet til

Oslo S— optimistisk side & vaere pd samme nj)vé estimeringen. P& denne strekningen antas

e e som J3, J4, J6 og ]9. Dette basert pa at stgrre usikkerhetsspenn pa pessimistisk side
ny teknologi, bedre prosesser og tilgang enn de gvrige jernbanestrekninger (J2-19).
pa kompetanse kan bli bedre enn i Dette fordi grunnforholdene i og rundt Oslo S
anvendte referanseprosjekter. Omfanget kan kreve flere tiltak og stgrre tilpasninger
av og kostnadene for de spesielle tiltak for | enn antatt. Videre kan byggetiltakene pa og
grunnforhold pa og rundt Oslo S kan bli rundt Oslo S kan bli mer komplekse og kreve
mindre enn antatt. Videre kan stgrre arbeidsomfang og tilpasninger enn
betongkulverten bygges rimeligere enn brukte referanseprosjekter. Det kan oppsta
antatt. Omfanget av grunnerverv og stgrre erstatninger og mer behov for
erstatninger kan bli mindre enn estimert. grunnerverv, enn det som er lagt inn i
Det er generell prisusikkerhet knyttet til estimatene. Hgyre skjevheten i spenn skyldes
estimeringen, som kan gi reduserte at det er vurdert som mer sannsynlig at
kostnader. arbeidsomfang og kompleksitet kan gke med

tilhgrende merkostnader, enn blir mindre enn
antatt.

J2 P& denne strekningen er usikkerhet Det knytter seg generell prisusikkerhet til

MiRErTsER = knyttet til mulighetsrommet for positive estimeriggen. P& denne strekningen er det0

VEsiEnET effekter vurdert lavere enn i de andre J- vurdert a veere noe stgrre usikkerhet enn pa

strekningene. En usikkerhet er hvorvidt
fjellkvaliteten, hvor det skal bygges
tunnel, kan veere bedre enn antatt.
Arbeidsomfang med betongtunnel kan fa
et mindre arbeidsomfang enn det
referanseprosjekter antyder. Behovet for
og omfanget av spesiell sikring i den 3pne
bygge gropen kan bli mindre enn lagt til
grunn i estimatet. Utfordringer ved
omlegging og reetablering av
trafikksystem pa overflaten kan i noen
grad bli mindre omfangs krevende enn
antatt. Det knytter seg generell
prisusikkerhet til estimeringen, som kan gi
reduserte kostnader.

strekningene 13, J4,16, 17 og ]9. Dette fordi
fjellkvaliteten i dette anleggsomradet kan
veere vanskeligere enn antatt. Videre kan
arbeidsomfang og utfordringer ved omlegging
og reetablering av trafikksystemet pa
overflaten bli stgrre og/eller mer komplekst
enn antatt. Behovet for sikringstiltak i apen
byggegrop kan vaere stgrre enn antatt, pa
grunn av prosjektets lokalisering. Det kan bli
behov for stgrre erstatninger enn det som er
lagt inn i estimatene. Arbeid med bygging av
betongtunnel kan pa bakgrunn av eventuelle
endrede krav bli mer omfattende enn lagt til
grunn. Hgyreskjevheten i spenn skyldes at det
er vurdert som mer sannsynlig at
arbeidsomfang og kompleksitet kan gke med
tilhgrende merkostnader, enn bli mindre enn
antatt.
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Element

Optimistisk

Pessimistisk

13 P& denne strekningen er usikkerhet Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Skayen - kgyttet til mulioge positive effekter vurdert estimeriggen. Pa denne strekningen er det .
Lysaker pa samme niva som i majoriteten av de vurdert a veaere noe mindre usikkerhet enn pa
gvrige J-strekningene. De stgrste strekningene J1, J2, J4, J5 og J]8. Blant annet
usikkerhetene knyttet til mulige fordi man i J3 har valgt to adskilte tunnellgp
kostnadsreduksjoner kan vaere at som basislgsning. De stgrste usikkerhetene er
arbeidsomfanget av utvidelsen av Lysaker | utvidelsen og tilpasninger pa
stasjon og tilpasninger av stasjonen pa jernbanestasjonene ved hhv. Lysaker og
Skgyen blir mindre enn lagt til grunn. Skgyen som kan kreve flere tiltak og bli mer
Fjellkvaliteten hvor det skal bygges komplekse enn lagt til grunn.
tunneler k_an veere b_edre enn antatt, Det Det kan videre bli noe gkte behov og stgrre
kan felgelig vaere mindre behov for kostnader ved grunnerverv/erstatninger enn
spesiell S|_kr|ng. Omfang og utford_rlnger antatt. Det kan bli noe stgrre behov for
ved bygging av betongtunnel for jernbane | o,oja|l sikring p& grunn av vanskeligere fiell
kan 0gsa h_er vaere mindre enn lagt til enn lagt til grunn basert pa erfaringer fra
grunn i estimatene. Kostnader ved referanseprosjekter. Usikkerhetsspennet er
grunnerverv kan bli lavere enn antatt. Det i@ siemt pa°1 begge sider (optimistisk og
foreligger generell prisusikkerhet knyttet pessimistisk).
til estimeringen, som kan gi reduserte
kostnader.
J4 P& denne strekningen er usikkerhet Det knytter seg generell prisusikkerhet til

R&dhusplassen —
Nationaltheatret

knyttet til mulige positive effekter i
tiltakene vurdert p& samme niva som i
majoriteten av J-strekningene. De stg@rste
usikkerhetene er at etablering av ny
stasjon pa Nationaltheatret kan gi et
mindre arbeidsomfang og ikke er sa
utfordrende som antatt, basert pd
referanseprosjekter. Fjellkvaliteten kan
veere bedre enn lagt til grunn. Det kan bli
mindre omfang av erstatninger enn
antatt. Det foreligger generell
prisusikkerhet knyttet til estimeringen,
som kan gi reduserte kostnader.

estimeringen. Pa denne strekningen antas et
gjennomsnittlig usikkerhetsspenn pa
pessimistisk side, sammenlignet med gvrige J-
strekninger. De stgrste usikkerhetene er at
grunnforholdene mellom R&dhusplassen og
Nationalteatret stasjon kan kreve flere og
stgrre tiltak enn antatt. Det er usikkerhet
hvorvidt etablering av ny stasjon pa
Nationalteatret kan fa et stgrre arbeidsomfang
og er mer krevende, enn antatt basert pa
erfaringer fra referanseprosjekter. Omfang av
erstatninger for grunneiere kan bli stgrre enn
lagt til grunn. Fjellkvaliteten hvor det skal
bygges tunnel og stasjon kan vaere vanskelige
enn forventet. Hgyre skjevheten i spenn
skyldes at det er vurdert som mer sannsynlig
at arbeidsomfang og kompleksitet kan gke
med tilhgrende merkostnader, enn bli mindre
enn antatt.

15

Nationalteatret —
Lysaker

Det er usikkerhet knyttet til om
utvidelse/tilpasning av Lysaker stasjon vil
kunne kreve mindre tiltak enn antatt.
Videre om kvaliteten av fjell hvor det
bygges tunneler er bedre enn antatt. Det
er usikkerhet knyttet til ny stasjon
Elisenberg og om behovet for tilpasninger
ved Skgyen stasjon kan gi et noe enklere
og mindre arbeidsomfang enn antatt.
Kostnader ved grunnerverv kan bli mindre
enn antatt. Det foreligger generell
prisusikkerhet knyttet til estimeringen,
som kan gi reduserte kostnader.

Det knytter seg generell prisusikkerhet til
estimeringen. P& denne strekningen er det
vurdert & vaere noe stgrre usikkerhet enn pa
strekningene 13, J4,16, 17 og ]9. Dette blant
annet fordi utvidelse/tilpasning av Lysaker
stasjon kan bli mer omfattende og kreve flere
og mer komplekse tiltak enn antatt. Videre
kan kvaliteten pa fijell hvor det bygges tunnel
veere vanskeligere enn antatt. Det er
usikkerhet knyttet til om ny stasjon Elisenberg
og behov for tilpasninger ved Skgyen stasjon
kan bli mer krevende og/eller ha stgrre
arbeidsomfang enn antatt. Det er usikkerhet
til om eventuell nye og endrede krav til
rgmningstunnel vil gi mer omfattende og
dyrere Igsninger. Kostnader ved grunnerverv
kan bli stgrre enn antatt. Usikkerhetsspennet
er like stort p& begge sider (optimistisk og
pessimistisk).
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Element

Optimistisk

Pessimistisk

J6

Nationalteatret-
Bislett-Sinsen-

Det er usikkerhet knyttet til om
fjellkvaliteten hvor det bygges
jernbanetunneler og stasjoner, kan vaere
bedre enn antatt. Videre om

Det knytter seg generell prisusikkerhet til
estimeringen. P& denne strekningen antas et
gjennomsnittlig usikkerhetsspenn pa
pessimistisk side, sammenlignet med gvrige J-

(A=A arbeidsomfang og kompleksitet i strekninger. De stgrste usikkerhetene er at
byggingen av en eller flere av stasjonene fjellkvaliteten for bygging av tunneler og
pa Bislett, Ulleval, @kern og Alna kan fa stasjoner er vanskeligere enn lagt til grunn.
faerre utfordringer enn antatt. Kostnader Videre kan arbeidsomfang og kompleksitet i
ved grunnerverv og erstatninger kan bli byggingen av en eller flere av stasjonene p5
mindre enn lagt til grunn. Det foreligger Bislett, Ulleval, @kern og Alna bli mer
generell prisusikkerhet knyttet til utfordrende enn antatt. Eventuelle nye og
estimeringen, som kan gi reduserte endrede krav til regmningstunnel (ift forutsatt)
kostnader. kan gi mer omfattende og dyrere Igsninger.
Kostnader ved grunnerverv og erstatninger
kan bli hgyere enn antatt. Usikkerhetsspennet
er like stort p& begge sider (optimistisk og
pessimistisk).
17 Det er usikkerhet knyttet til om Det knytter seg generell prisusikkerhet til
MAkEITEE = utvidelse/tilpasning av Lysaker stasjon vil estimeringen. P& denne strgkningen antas et
Lysaker kunne kreve mindre tiltak enn antatt. mindre usikkerhetsspenn pa pessimistisk side
Fjellkvaliteten hvor det skal bygges enn de gvrige jernbanestrekninger (J-
tunneler kan vaere bedre enn forventet. strekninger) Blant annet fordi man i J7 har to
Det kan derfor bli behov for mindre behov | adskilte tunnellgp som basislgsning. De
for sikring enn lagt til grunn. stgrste usikkerhetene knyttes til om utvidelse
Arbeidsomfang og utfordringer ved av jernbanestasjonen ved Lysaker vil kunne
bygging av betongtunnel for jernbane kan | kreve flere tiltak og dermed stg@rre
bli mindre enn lagt til grunn i estimatene. arbeidsomfang enn lagt til grunn.
Kostnader ved grunnerverv kan bli mindre | Fjellkvaliteten hvor det skal bygges tunneler
enn antatt. Det foreligger generell kan vaere vanskeligere enn antatt. Kostnader
prisusikkerhet knyttet til estimeringen, ved grunnerverv/erstatninger kan bli stgrre
som kan gi reduserte kostnader. enn antatt.
Venstreskjevheten i spenn skyldes at det
er vurdert som mer sannsynlig at omfang
og kompleksitet kan bli mindre enn stgrre.
]8 Det er usikkerhet knyttet til om byggingen | Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Brynseng av nyostasjon for regiontog pa Brynseng estimeringen.. De stfarstg usikkerhetene.
stasjon kan fa et noe mindre arbeidsomfang og knytter segotll om bygglngenoav ny stasjon for
veere noe enklere enn antatt. Kostnader regiontog pa Brynseng kan fa et stgrre og mer
ved grunnerverv ved Brynseng stasjon krevende arbeidsomfang enn antatt. Blant
kan bli mindre enn antatt. Fjellkvaliteten annet mhp tilknytninger og tilpassinger til
kan veere bedre enn forventet. Det andre kollektivmidler og trafikanter. Kostnader
foreligger generell prisusikkerhet knyttet ved grunnerverv pa Brynseng kan bli hgyere
til estimeringen, som kan gi reduserte enn antatt. Fjellkvaliteten kan veere
kostnader. vanskeligere enn det er lagt til grunn i
estimatene. Usikkerhetsspennet er like stort
pd begge sider (optimistisk og pessimistisk).
J9 Det er usikkerhet knyttet til om Det knytter seg generell prisusikkerhet til
VESTERET = grunnforholdene hvor det skal bygges estimeriggen. P& denne strekningen er det .
Skayen tunneler og stasjon er bedre enn vurdert a veere noe mindre usikkerhet enn pa

forventet. Byggingen av ny
jernbanestasjon pa Radhusplassen kan ha
et mindre arbeidsomfang og veere noe
enklere enn antatt. Kostnader ved
grunnerverv ved Filipstad kan bli lavere
enn antatt. Det foreligger generell
prisusikkerhet knyttet til estimeringen,
som kan gi reduserte kostnader.

strekningene J1, J2, J4, 35 og J8. De stgrste
usikkerhetene knytter seg til byggingen av
Radhusplassen stasjon og om grunnforholdene
i dette omradet kan vaere vanskeligere enn
antatt. Videre kan omfanget av grunnerverv
bli noe stgrre enn estimert. Arbeidsomfang for
fijell- og betongtunnel kan bli mer omfattende
enn antatt. Usikkerhetsspennet er like stort pa
begge sider (optimistisk og pessimistisk).
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KVU OSLO-NAVET

Element

Optimistisk

Pessimistisk

JT-B1 Det er usikkerhet knyttet til om Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Folgetiltak arbeidsomfang p& Breivoll stasjon og Oslo | estimeringen. Deg er usikkerhet om
jernbane, S kan bli mindre enn antatt. arbeid_somfang pa Breivoll stasjon og O_slo S
diverse knute- Mulig man kan klare seg med faerre "a,P bli mer omfatte'nde Sl antat_t. Mulig man
punkter hensettingsplasser. Omfang av etablering ma ha flere hensettingsplasser. V_|dere kan
av driftsbase kan vaere mindre enn lagt til | ©Mfang og kostnader ved etablering av
grunn. Videre kan arbeidsomfang og dnftsba_se bli stgrre enn lagt til grunn.
behov for grunnerverv for Utfordrmgey knyttet til I_engde 0g grunnerverv
hensettingsplass, driftsbase, verksted og for hensettlngsplass_, driftsbase, verk_sted o9
vendeanlegg vaere lavere enn lagt til vendeanlegg kan bli st(zi_rre enn Iagt til grunn,
- dette bla fordi det er usikkerhet til mulige
grunn. Det foreligger generell - -
prisusikkerhet knyttet til estimeringen, Iokallse_rlngssteder. Kompleksitet ved
som kan gi reduserte kostnader. etablering av vendez_anlegg ka_n vaere stgrre
enn antatt. Hgyreskjevheten i spenn skyldes
at det er vurdert som mer sannsynlig at
arbeidsomfang og kompleksitet ved bygging
av Breivoll stasjon og Oslo S, og utfordringer
med grunnerverv kan gke med tilhgrende
merkostnader, enn blir mindre enn antatt.
JT-B2 Det er usikkerhet til om omfang av tiltak Generell prisusikkerhet knyttet til
Folgetiltak pa Breivoll stasjon og Oslo S kan bli estimeringen. Deg er usikkerhet om
jernbane, mindre enn antatt. Mulig man kan klare arbeidsomfang pa Breivoll stasjon og Oslo S
AivEree [knute- seg med feerre hensettingsplasser. kacp bli mer omfattende enn antatt. Mulig man
punkter Omfang av etablering av driftsbase kan ma ha flere hensettingsplasser.
vaere mindre enn lagt til grunn. Videre Arbeidsomfang av etablering driftsbase kan bli
kan omfang og behov for grunnerverv for stgrre enn lagt til grunn. Kostnader til
hensettingsplass, driftsbase, verksted og grunnerverv for hensettingsplass, driftsbase,
vendeanlegg vaere mindre enn lagt til verksted og vendeanlegg kan bli hgyere enn
grunn. Det foreligger generell lagt til grunn. Hgyre skjevheten i spenn
prisusikkerhet knyttet til estimeringen, skyldes at det er vurdert som mer sannsynlig
som kan gi reduserte kostnader. at arbeidsomfang og kompleksitet ved bygging
av Breivoll stasjon og utfordringer med
grunnerverv kan gke med tilhgrende
merkostnader, enn blir mindre enn antatt.
JT-B3 Det er usikkerhet til om omfang av tiltak Generell prisusikkerhet knyttet til
Folgetiltak pa Breivoll stasjon og Oslo S kan bli estimeringen. Deg er usikkerhet om
jernbane mindre enn antatt. Mulig man kan klare arbeidsomfang pa Breivoll stasjon og Oslo S
T — k’nute- seg med feerre hensettingsplasser. kaon bli mer omfattende enn antatt. Mulig man
punkter Omfang av etablering av driftsbase kan ma ha flere hensettingsplasser.

veere mindre enn lagt til grunn. Videre
kan omfang og behov for grunnerverv for
hensettingsplass, driftsbase, verksted og
vendeanlegg vaere mindre enn lagt til
grunn. Det foreligger generell
prisusikkerhet knyttet til estimeringen,
som kan gi reduserte kostnader.

Arbeidsomfang av etablering av driftsbase kan
bli stgrre enn lagt til grunn. Kostnader til
grunnerverv for hensettingsplass, driftsbase,
verksted og vendeanlegg er hgyere enn lagt til
grunn. Kompleksitet ved etablering av
vendeanlegg hgyere enn antatt. Hgyre
skjevheten i spenn skyldes at det er vurdert
som mer sannsynlig at arbeidsomfang og
kompleksitet ved bygging av Breivoll stasjon
og utfordringer med grunnerverv kan gke med
tilhgrende merkostnader, enn bli mindre enn
antatt.
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KVU OSLO-NAVET

Element

Optimistisk

Pessimistisk

M1

Majorstuen-
Riddervolds
plass—
Nationalteatret

Det er usikkerhet om omfanget av
Majorstuen T-banestasjon kan bli mindre.
Videre kan bygging av de nye stasjonene
Riddervolds plass, Nationaltheatret og St.
Olavs plass i fjell veere mindre utfordrende
enn antatt. Omfang og kostnader av
grunnerverv kan vaere mindre enn antatt.
Det foreligger generell prisusikkerhet
knyttet til estimeringen, som kan gi
reduserte kostnader.

Det knytter seg generell prisusikkerhet til
estimeringen. De stgrste usikkerhetene
knytter seg til omfanget i byggingen av
byggegrop/betong for Majorstuen T-
banestasjon. Opprettholdelse og tiltak for
midlertidig T-banedrift kan bli kostbart. Videre
kan bygging av de nye stasjonene Riddervoll
plass, Nationalteatret og St. Olavs plass i fjell
kreve stgrre arbeidsomfang og vaere mer
utfordrende enn antatt. Eventuelle nye og
endrede krav til rgmningstunnel kan gi mer
omfattende Igsninger enn antatt. Omfang og
kostnader av grunnerverv kan bli hgyere enn
antatt. Usikkerhetsspennet er like stort pa
begge sider (optimistisk og pessimistisk).

M2 Det er usikkerhet til hvorvidt Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Majorstuen — fiellkvaliteten hvor det skal bygges tunnel estimeringen. De stgrste usikkerhetene
Stortinget for T-banen kan vaere bedre enn antatt. knytter seg til omfanget i byggingen av
Bygging av T-bane stasjonen St. Olavs byggegrop/betong for Majorstuen T-
plass i fjell kan vaere mindre krevende enn | banestasjon. Opprettholdelse og tiltak for
antatt. Arbeidsomfang og kompleksitet midlertidig T-banedrift kan bli kostbart. Det er
ved & bygge Majorstua og Bislett T- usikkerhet knyttet til hvorvidt fjellkvaliteten
banestasjoner i byggegrop/betong kan hvor det bygges tunnel for T-banen kan vaere
veere mindre enn lagt til grunn. vanskeligere enn antatt. Bygging av stasjonen
Ombyggingen av Stortinget stasjon kan gi | St. Olavs plass i fiell kan fa stgrre omfang og
et mindre arbeidsomfang enn antatt. stgrre kompleksitet enn antatt. Videre kan
Erstatninger ved Bislett og grunnerverv omfang og kompleksitet ved & bygge Bislett T-
ved Majorstuen kan bli lavere enn lagt til banestasjon i byggegrop/betong vaere mer
grunn. Det foreligger generell utfordrende enn lagt til grunn. Ombyggingen
prisusikkerhet knyttet til estimeringen, av Stortinget stasjon kan bli mer utfordrende
som kan gi reduserte kostnader. enn antatt. Eventuelle nye og endrede krav til
rgmningstunnel kan gi gkt omfang av
Igsninger for Bislett og Majorstua enn antatt.
Grunnerverv og erstatninger kan bli hgyere
enn antatt. Usikkerhetsspennet er like stort pa
begge sider (optimistisk og pessimistisk).
M3 Det er usikkerhet til hvorvidt Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Stortinget - fjellkyaliteten kan vaere.bedre.erm arltatt. estimgringen. Dqt er usikkerhet knyttet til
Nybrua Bygging av T-bane stasjonen i fjell pa hvorvidt fjellkvaliteten hvor det bygges tunnel

Youngstorget kan ha et mindre
arbeidsomfang og lavere kompleksitet enn
antatt. Ombyggingen av Stortinget
stasjon kan fa et mindre arbeidsomfang
enn antatt. Det foreligger generell
prisusikkerhet knyttet til estimeringen,
som kan gi reduserte kostnader.

for T-banen kan veere vanskeligere enn antatt.
Bygging av stasjonen Youngstorget i fjell kan
ha stgrre omfang og kompleksitet enn antatt.
Ombyggingen av Stortinget stasjon kan bli
mer utfordrende enn antatt. Det kan komme
ytterligere kostnader til erstatninger som det
ikke er tatt hgyde for. Usikkerhetsspennet er
like stort pa begge sider (optimistisk og
pessimistisk).
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KVU OSLO-NAVET

Element

Optimistisk

Pessimistisk

M4

Nybrua-Tgyen -
Ensjg

Det er usikkerhet til hvorvidt
fjellkvaliteten for T-banetunneler mellom
Nybrua og Ensjg er bedre enn antatt.
Bygging av T-bane stasjonene Nybrua og
Ta@yen i byggegroper/betong kan ha et
mindre arbeidsomfang og lavere
kompleksitet enn antatt. Erstatninger for
byggegroper ved Nybrua og T@gyen kan bli
lavere enn antatt. Det foreligger generell
prisusikkerhet knyttet til estimeringen,
som kan gi reduserte kostnader.

Det knytter seg generell prisusikkerhet til
estimeringen. P& denne strekningen er det
vurdert & vaere noe stgrre usikkerhet enn pa
strekningene M1, M2, M3 og M5.
Fjellkvaliteten hvor det bygges tunnel for T-
banen mellom Nybrua og Ensjg kan vaere
vanskeligere enn antatt. Bygging av T-
banestasjonene Nybrua og Tgyen i
byggegroper/betong kan ha stgrre
arbeidsomfang og hgyere kompleksitet enn
antatt. Erstatninger for byggegroper ved
Nybrua og Tgyen kan bli hgyere enn det er
tatt hgyde for. Usikkerhetsspennet er like stort
pa begge sider (optimistisk og pessimistisk).

M5

Majorstuen-
Bislett-Olav
Ryes Plass-
Tgyen - Ensjg

Det er usikkerhet til hvorvidt
fjellkvaliteten for ny tunnel for T-banen
mellom Majorstuen og Ensjg er bedre enn
antatt. Bygging av de nye T-bane
stasjonene pd Majorstuen, Bislett, St.
Hanshaugen, Kuba, Olaf Ryes plass,
Sofienberg og Tgyen i fiell eller
byggegroper/ betong kan ha et mindre
arbeidsomfang enn antatt. Erstatninger
for byggegroper ved Bislett, Olaf Ryes
plass og Tgyen kan bli lavere enn antatt.
Det foreligger generell prisusikkerhet
knyttet til estimeringen, som kan gi
reduserte kostnader.

Det knytter seg generell prisusikkerhet til
estimeringen. De stgrste usikkerhetene
knytter seg til omfanget i byggingen av
byggegrop/betong for Majorstuen T-
banestasjon. Opprettholdelse og tiltak for
midlertidig T-banedrift kan bli kostbart.
Fjellkvaliteten hvor det skal bygges tunnel for
T-banen mellom Majorstuen og Ensjg kan
veere vanskeligere enn antatt. Bygging av T-
bane stasjonene Bislett, St. Hanshaugen,
Kuba, Olaf Ryes plass, Sofienberg og Tgyen i
fjell eller byggegroper evt. betong kan gi
stgrre arbeidsomfang og ha hgyere
kompleksitet enn antatt. Erstatninger for
byggegroper ved Bislett, Olaf Ryes plass og
Tgyen kan bli hgyere enn antatt.
Usikkerhetsspennet er like stort pa begge
sider.

MT

Fglgetiltak T-
bane

Det er usikkerhet knyttet til om omfang
av grunnerverv og bygging av
hensettingsplasser, driftsbaser, verksteder
og vendeanlegg kan bli mindre enn lagt til
grunn. Mulig man kan klare seg med
feerre hensettingsplasser. Det foreligger
generell prisusikkerhet knyttet til
estimeringen, som kan gi reduserte
kostnader.

Det knytter seg generell prisusikkerhet til
estimeringen. Mulig man ma ha flere
hensettingsplasser. Behov for grunnerverv for
hensettingsplasser, driftsbaser, verksteder og
vendeanlegg kan bli hgyere enn antatt, dette
bla fordi det er usikkerhet til mulige
lokaliseringssteder. Det er usikkerhet om
arbeidsomfanget av planskilt kryssing
Sgrbyhaugen kan bli utvidet. Hgyreskjevheten
i spenn skyldes at det er vurdert som mer
sannsynlig at omfang og utfordringer knyttet
til @ finne arealer kan bli stgrre enn lagt til
grunn, enn at dette blir mindre enn antatt.
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KVU OSLO-NAVET

Element

Optimistisk

Pessimistisk

T1 Det er usikkerhet knyttet til om full Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Stenersgata - opparbeidelse av veieon hvor estimeringen. Det er usikkerhet om
Sars gate trikkeskinnene skal ga kan veere mindre arbeidsgmfanget ved full opparbeidelse av
utfordrende enn antatt. De spesielle veien pa strekningen Stenersgata- Sarsgate
utfordringer som er lagt til grunn ved kan veere stgrre enn antatt blant annet pa
kryssing av Akerselva, ekstratiltak i grunn av manglende merking i kart av
Nylandsveien og i omrader foran Plaza, kabelfgringer og VAV anlegg i bakken, og som
kan ha mindre arbeidsomfang og vaere prosjektet ma handtere. Det er usikkerhet
enklere 3 Igse enn lagt til grunn. Det hvorvidt eventuelle nye eller endrede krav,
foreligger generell prisusikkerhet knyttet kan medfgre at trikkestoppestedene i to
til estimeringen, som kan gi reduserte retninger som skal bygges far et storre
kostnader. arbeidssomfang enn lagt til grunn i
- - [ estimatene. Kryssingen av Akerselva og
gizllgf?gt;%t;sgg;?itge;élslé?msit;gkp)ai t:lel?ag_?_ ekstra_tiltakene i Nylandsveien og foran Plaza
strekningene. kzgn bli mer kreven_de enn antatt. Det_ kan
palgpe kostnader til grunnerverv. Usikkerhet
om eventuelle krav om tiltak ifbm.
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.
T2 Det er usikkerhet knyttet til om full Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Ring 2 opparbeidelse av veieon hvor estimeringen. Det er usikkerhet om
Majorstuen — trikkeskinnene skal ga kan veere mindre arpeidsgmfange:t ved fuII_ opparbeidelse av
Galgeberg utfordrende enn antatt. De spesielle veien pa strekningen Majorstuen - GaIgeE)erg
utfordringer som er lagt til grunn ved kan veere stgrre enn antatt blant annet pa
kryssing av Akerselva ved Maridalsveien grunn av manglende merking i kart av
kan fa et mindre arbeidsomfang enn kabelfgringer og VAV anlegg i bakken, og som
antatt. Det store antallet prosjektet ma handtere. Det er usikkerhet
trikkestoppesteder pa denne strekningen hvorvidt eventuelle nye eller endrede krav,
kan la seg bygge billigere enn antatt, som | kan medfgre at trikkestoppestedene i to
en del av «serieproduksjon». Det retninger, som skal bygges, far et stgrre
foreligger generell prisusikkerhet knyttet arbeidssomfang enn lagt til grunn. Kryssing av
til estimeringen, som kan gi reduserte Akerselva ved Maridalsveien kan fa et stgrre
kostnader. arbeidsomfang enn antatt. Det kan palgpe
kostnader til grunnerverv. Usikkerhet om
eventuelle krav om tiltak ifm
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.
T3 Det er usikkerhet knyttet til om full Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Munkegata- opparbe.idelse av veieon hvor ' estimeringen. Det er usikkerhet om
Galgeberg - trikkeskinnene skal ga kan veere _mlndre arpeldsgmfange_t ved full opparbeidelse av
Helsfyr utfordrende enn antatt. De spesielle veien pa strekningen Munkegata - Galgeberg

utfordringer som er lagt til grunn ved
Helsfyr- og Valerengtunnelen kan vise seg
& veere mindre utfordrende 8 Igse enn
antatt. Antallet trikkestoppesteder pa
denne strekningen kan la seg bygge
billigere enn antatt, som en del av
«serieproduksjon». Det foreligger
generell prisusikkerhet knyttet til
estimeringen, som kan gi reduserte
kostnader.

— Helsfyr og Bryn kan veere stgrre enn antatt,
blant annet pa grunn av manglende merking i
kart av kabelfgringer og VAV anlegg i bakken,
og som prosjektet ma handtere. Kryssing og
Igsninger ved Helsfyr kan bli enda mer
utfordrende/kostbare enn antatt. Det er
usikkerhet hvorvidt eventuelle nye eller
endrede krav, kan medfgre at
trikkestoppestedene i to retninger, som skal
bygges, kan fa et stgrre arbeidssomfang enn
lagt til grunn i estimatene. Det kan palgpe
stgrre kostnader til grunnerverv enn antatt.

Usikkerhet om eventuelle krav om tiltak ifm.
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.
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KVU OSLO-NAVET

Element

Optimistisk

Pessimistisk

T4 Det er usikkerhet knyttet til om full Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Frogner plass — opparbeidelse av veieon hvor estimeringen. Det er usikkerhet om
Olav Kyrres trikkeskinnene skal ga kan vaere mindre arbeidsomfanget ved full opparbeidelse av
. . o .
plass utfordrfende enn antatt. D_e spesielle veien pa strekningen Frogner plass— Olav
utfordringer som er lagt til grunn ved Kyrres plass kan vaere stgrre enn antatt blant
Bygdgy Alle og kryssbygging kan fa et annet pa& grunn av manglende merking i kart
mindre arbeidsomfang enn antatt. Det av kabelfgringer og VAV anlegg i bakken, og
foreligger generell prisusikkerhet knyttet som prosjektet ma handtere. Utfordringene
til estimeringen, som kan gi reduserte ved Bygdgy Alle og kryssombygginger kan ha
kostnader. stgrre arbeidsomfang enn antatt. Det kan
palgpe kostnader til grunnerverv.
Usikkerhet om eventuelle krav om tiltak ifm.
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.
T5 Det er usikkerhet knyttet til om full Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Sinsem = opparbeidelse av veieon hvor estimeringen. Det er usikkerhet om
Linelame trikkeskinnene skal ga kan veere mindre arbeidsomfanget ved full opparbeidelse av
. o . . .
utfordrende enn antatt. veien pa strekningen Sinsen - Linderud kan
Det store antallet trikkestoppesteder p& veere stgrre enn antatt blant annet pa grunn
denne strekningen kan la seg bygge av manglende merklng i kart av kabelf_(arlnger
billigere enn antatt, som en del av ogOVAOV—anIegg ' bakker_1, 0g som pros_Jektet
«serieproduksjon.» Det foreligger generell ma handtere. Det er usikkerhet hvorvidt
prisusikkerhet knyttet til estimeringen, eventuelle ny_e eller endrede kra\_/, kan .
som kan gi reduserte kostnader. medfgre at trlkkesgoppestedene i t_o retninger
som skal bygges far et stgrre arbeidssomfang
enn lagt til grunn i estimatene. Kryssing
Sinsenkrysset og kryssing Rv 4 ved Linderud
gir stgrre utfordringer i valg av Igsning enn
antatt. Det kan palgpe kostnader til
grunnerverv.
Usikkerhet om eventuelle krav om tiltak ifm.
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.
T6 Det er usikkerhet knyttet til om full Det knytter seg generell prisusikkerhet til

Cort Adelers
gate - Filipstad

opparbeidelse av veien hvor
trikkeskinnene skal g kan veere mindre
utfordrende enn antatt. Det foreligger
generell prisusikkerhet knyttet til
estimeringen, som kan gi reduserte
kostnader.

estimeringen. Det er usikkerhet om
arbeidsomfanget ved full opparbeidelse av
veien pa strekningen Cort Adelers gate —
Filipstad kan veere stgrre enn antatt blant
annet pa grunn av manglende merking i kart
av kabelfgringer og VAV anlegg i bakken, og
som prosjektet ma handtere. Det palgper
stgrre kostnader til grunnerverv enn antatt.

Usikkerhet om eventuelle krav om tiltak ifm.
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.

T7

Bogstadveien -
Trondheimsveien

Det er usikkerhet knyttet til om full
opparbeidelse av veien hvor
trikkeskinnene skal g& kan vaere mindre
utfordrende enn antatt. Det foreligger
generell prisusikkerhet knyttet til
estimeringen, som kan gi reduserte
kostnader.

Det knytter seg generell prisusikkerhet til
estimeringen. Det er usikkerhet om
arbeidsomfanget ved full opparbeidelse av
veien pa strekningen Bogstadveien —
Trondheimsveien kan vaere stgrre enn antatt
blant annet pa grunn av manglende merking i
kart av kabelfgringer og VAV-anlegg i bakken,
og som prosjektet ma hdndtere.
Utfordringene ved

kryssing av Akerselva og tiltakene i
kryssombygging har et stgrre omfang enn
antatt. Det kan palgpe kostnader til
grunnerverv.

Usikkerhet om eventuelle krav om tiltak ifm.
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.
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Element

Optimistisk

Pessimistisk

T8 Det er usikkerhet knyttet til om full Det knytter seg generell prisusikkerhet til
R&dhusplassen — opparbeidelse av veieon hvor estimeringen. Det er usikkerhet om
Jernbanetorget trikkeskinnene skal ga kan veere mindre arbeidsomfanget ved full opparbeidelse av
. . o . o
utfordrende enn antatt. De spesielle veien pa strekningen Radhusplassen -
utfordringer som er lagt til grunn ved Jernbanetorget kan vaere stgrre enn antatt
Jernbanetorget, Radhusgata og Bgrsen blant annet pa8 grunn av manglende merking i
kan ha mindre arbeidsomfang og vaere kart av kabelfgringer og VAV-anlegg i bakken,
enklere & Igse enn lagt til grunn. Det og som prosjektet ma handtere.
foreligger generell prisusikkerhet knyttet Arbeidsomfang ved Jernbanetorget,
til estimeringen, som kan gi reduserte Radhusgata og Bgrsen kan bli stgrre enn lagt
kostnader. til grunn.
Det pélgper kostnader til grunnerverv.
Usikkerhet om eventuelle krav om tiltak ifm
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.
T9 Det er usikkerhet knyttet til om full Det knytter seg generell prisusikkerhet til

Bryn - Sinsen

opparbeidelse av veien hvor
trikkeskinnene skal g& kan vaere mindre
utfordrende enn antatt. De spesielle
utfordringer som er lagt til grunn i
Brynsomradet kan ha mindre
arbeidsomfang og vaere enklere & Igse enn
antatt. Det foreligger generell
prisusikkerhet knyttet til estimeringen,
som kan gi reduserte kostnader.

estimeringen. Det er usikkerhet om
arbeidsomfanget ved full opparbeidelse av
veien pa strekningen Radhusplassen -
Jernbanetorget kan vaere stgrre enn antatt
blant annet p& grunn av manglende merking i
kart av kabelfgringer og VAV-anlegg i bakken,
0g som prosjektet ma handtere.
Arbeidsomfang i Brynsomradet kan bli storre
enn lagt til grunn. Det palgper kostnader til
grunnerverv.

T10 Det er usikkerhet knyttet til om full Det knytter seg generell prisusikkerhet til
SeVREIET opparbeidelse av veiep hvor trikkeskinner | estimeringen. Det er usikkerhet om
skal legges viser seg a vaere mindre arbeidsomfanget ved full opparbeidelse av
utfordrende enn antatt. De spesielle veien pd strekningen Radhusplassen -
utfordringer som er lagt til grunn ved Jernbanetorget kan veere stgrre enn antatt
kryssing av Akerselva, ekstratiltak i blant annet pa8 grunn av manglende merking i
Nylandsveien og i omrader foran Plaza, kart av kabelfgringer og VAV anlegg i bakken,
kan ha mindre arbeidsomfang og veere og som prosjektet m& handtere. Det er
enklere & Igse enn lagt til grunn. Det usikkerhet hvorvidt eventuelle nye eller
foreligger generell prisusikkerhet knyttet endrede krav, kan medfgre at
til estimeringen, som kan gi reduserte trikkestoppestedene i to retninger som skal
kostnader. bygges far et stgrre arbeidssomfang enn lagt
til grunn i estimatene. Kryssing av Akerselva
og ekstratiltakene i Nylandsveien og foran
Plaza er mer krevende enn antatt. Det kan
palgpe kostnader til grunnerverv. Usikkerhet
om eventuelle krav om tiltak ifm
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.
TT Mulig man kan klare seg med faerre Det knytter seg generell prisusikkerhet til
@vrige tiltak hensettingsplasser. Kostnader ved estimeringen. Mulig man ma ha flere

trikkenettet

grunnerverv og omfang av bygging av
hensettingsplass, driftsbaser, verksted og
vendeanlegg er mindre enn lagt til grunn.
Det foreligger generell prisusikkerhet
knyttet til estimeringen, som kan gi
reduserte kostnader.

hensettingsplasser. Omfang og behov for
grunnerverv for hensettingsplass, driftsbase,
verksted og vendeanlegg kan bli hgyere enn
antatt, dette bla fordi det er usikkerhet til
mulige lokaliseringssteder. Hgyreskjevheten i
spenn skyldes at det er vurdert som mer
sannsynlig at omfang og utfordringer knyttet
til & finne arealer kan bli stgrre enn lagt til
grunn, enn at dette blir mindre enn antatt.
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Element

Optimistisk

Pessimistisk

Bul Det er usikkerhet til om omfanget av Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Gjeller&sen — bygging av bussterminaler p& Gjellerdsen estimeringen. Arbeidsomfang ved bygging av
e og Sinsen kan bli mindre enn antatt. nye toplanskryss for etablering av konfliktfri
Omfang av grunnerverv kan bli mindre busspassering kan bli mer omfattende enn
enn antatt. Bygging av nye toplanskryss lagt til grunn. Bygging av bussterminaler pa
for etablering av konfliktfri busspassering Gjellerdsen og Sinsen kan fa et stgrre
kan f& mindre arbeidsomfang og kreve arbeidsomfang. Det kan palgpe stgrre
feerre tiltak enn lagt til grunn. Det kostnader til grunnerverv enn antatt.
foreligger generell prisusikkerhet knyttet Usikkerhetsspennet er like stort pa begge
til estimeringen, som kan gi reduserte sider (optimistisk og pessimistisk) i alle B-
kostnader. strekningene.
Usikkerhet om eventuelle krav om tiltak ifm
biltrafikk som blir fortrengt.
Bu2 Det er usikkerhet om etablering av 2 felt Det knytter seg generell prisusikkerhet til
Hvam/Ahus — fq}r buss i eksisterencle 4 og 6 felts veier estimeringen. Arbeidsomfang ved etablering
Alna pa strekningen kan fa et mindre av 2 felt for buss i eksisterende 4 og 6 felts
arbeidsomfang enn lagt til grunn. vei kan bli stgrre enn det som er lagt til
Arbeidsomfanget ved bygging av grunn. Bygging av nye toplanskryss for
bussterminaler pa Hvam, Karihaugen, etablering av konfliktfri busspassering kan
Alna og ved Ahus kan bli mindre enn kreve stgrre og/eller mer utfordrende tiltak
antatt, dette pa grunn av muligheter for enn lagt til grunn. Bygging av bussterminaler
gkt standardisering av bussterminaler. p& Hvam, Karihaugen, Alna og ved Ahus kan
Det palgper mindre kostnader til gi et stgrre arbeidsomfang. Det palgper storre
grunnerverv enn antatt. Bygging av nye kostnader til grunnerverv enn antatt.
toplanskrys_s for etaE)Iering_ av konfliktfri Usikkerhet om eventuelle krav om tiltak ifm
busspassering kan fa et mindre biltrafikk som blir fortrengt.
arbeidsomfang. Det foreligger generell
prisusikkerhet knyttet til estimeringen,
som kan gi reduserte kostnader.
Bu3 Det er usikkerhet knyttet til om etablering | Det knytter seg generell prisusikkerhet til
BEsiEriEER av 2 feI°t for buss i eksisterende 4 felts estimeringen. Arbeidsomfang ved etablering
~Mastemyr veier pa strekningen, og bygging av av 2 felt for buss i eksisterende 4 felts veier

bussbruer og busstunnel, kan Igses ved et
mindre arbeidsomfang enn lagt til grunn.
Bygging av nye toplanskryss for etablering
av konfliktfri busspassering kan vaere
mindre omfattende enn lagt til grunn.
Arbeidsomfanget ved bygging av
bussterminaler pa Mastemyr og
Bekkelaget kan bli mindre enn antatt, bla
med bakgrunn i muligheter for
standardisering i utforming. Det kan
palgpe lavere kostnader til grunnerverv
enn antatt. Det foreligger generell
prisusikkerhet knyttet til estimeringen,
som kan gi reduserte kostnader.

pa strekningen Bussterminalen — Mastemyr og
bygging av to felts bussbruer og busstunnel
kan fa stgrre arbeidsomfang enn lagt til grunn.
Bygging av nye toplanskryss for etablering av
konfliktfri busspassering gir stgrre og/eller
mer krevende tiltak. Bygging av
bussterminaler pd Mastemyr og Bekkelaget
kan fa et stgrre arbeidsomfang. Det kan
palgpe stgrre kostnader til grunnerverv enn
antatt.

Usikkerhet om eventuelle krav om tiltak ifm.
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.
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Optimistisk

Pessimistisk

Bu4

Lysaker -
Skgyen

Det er usikkerhet til om etablering av 2
felt for buss i eksisterende 6 felts veier pa
strekningene og bygging av bussbruer kan
fa et mindre arbeidsomfang enn lagt til
grunn. Bygging av nye toplanskryss for
etablering av konfliktfri busspassering kan
bli mindre omfattende enn lagt til grunn.
Bygging av bussterminal pd Skgyen kan fa
et mindre omfang. Det kan palgpe lavere
kostnader til grunnerverv enn antatt. Det
foreligger generell prisusikkerhet knyttet
til estimeringen, som kan gi reduserte
kostnader.

Det knytter seg generell prisusikkerhet til
estimeringen. Arbeidsomfang ved etablering
av 2 felt for buss i eksisterende 6 felts veier
pa strekningen Lysaker — Skgyen og bygging
av bussbruer kan medfgre stgrre
arbeidsomfang enn lagt til grunn. Bygging av
nye toplanskryss for etablering av konfliktfri
busspassering kan medfgre behov for stgrre
og/eller mer krevende tiltak. Bygging av
bussterminal p8 Skgyen kan fa et stgrre
arbeidsomfang. Det kan palgpe storre
kostnader til grunnerverv enn antatt.

Usikkerhet om eventuelle krav om tiltak ifm.
biltrafikk/tilgjengelighet som blir fortrengt.
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Appendix 4:

Usikkerhetsdrivere, usikkerheter og
scenarier

Folgende viser en oversikt over usikkerhetsdrivere, identifiserte usikkerheter,
hvordan driverne er handtert videre i analysen, samt pessimistisk, mest
sannsynlig og optimistiske scenario for hver driver.

Alle A2 B1 B2 C1 c2 D1 D2 D3 D4 D5
Usikkerhetsdriver o [ [ P P P P P P P [
U1 Makrogkonomiske forhold/trender -10% 12% 12% 12% 12% 12% 12% 12 % 12% 12% 12%
U2 Rammebetingelser/krav til kvalitet tunneler -10 % 10 % 10 % 10 % 10% 10 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10 %
U3 Rammebetingelser/krav til kvalitet generelt (eksl tunnel) | -15% 15 % 15 % 15% 15% 15% 15% 15% 15 % 15 % 15 %
US Priaritering, finansiering og samspill pa tvers av sektorer -20 % 25% 25% 25% 25 % 25 % 25% 25 % 25 % 25 % 25%
U6 Prosjektomfang og l@sninger -25% 25% 25% 5% 25% 25% 25% 5% 25% 25% 25%
U8 Prosjektledelse og gjennomfgring -15% 15 % 15 % 15% 15% 155% 15% 15 % 15 % 15 % 15%
U12 Estimatusikkerhet -30 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 %

Som mest sannsynlig (MS) er basisestimatet for hvert av konseptene lagt inn.
Ul: Makrogkonomiske forhold/trender

Identifiserte usikkerheter:
¢ Konjunktursvingninger — Opp- og nedgangstider

e Det oppstar makrogkonomiske sjokk — finanskrise, eller lignende.
e  Markedsutvikling i entreprengrbransjen
e konomiske nedgangstider — Norges evne til 4 investere
e Kapasitet hos radgiverne i plan- og byggeperiode
Handtering

Som usikkerhetsdriver i kvantitativ analyse. Virker pa hele estimatet.

Pessimistisk scenario

Viktige kontraheringer i prosjektet skjer i en periode med oppgangstider, hvor
bygge- og radgivingsbransjene har godt med oppdrag pa kort og lengre sikt. Det
er derfor mindre konkurranse om entrepriser enn man gnsker og det er liten
tilgang pa godt kvalifiserte aktgrer i markedet.

Mest sannsynlig scenario
I samsvar med forutsetningene for kostnadsestimatene.

Optimistisk scenario

Det er gkonomiske nedgangstider og dermed et godt marked med ledig kapasitet
hos entreprengrer og leveranderer. Det er stor ettersporsel etter oppdrag fra
bygge- og radgivingsbransjen. Det er stor og god tilgang p4 tilbud pé kunngjorte
entrepriser og god tilgang pé relevant kompetanse. Prosjektet drar nytte av
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erfaringer og kompetanse fra byggingen av Follobanen, ved at denne er
gjennomfort.

U2: Rammebetingelser/krav til kvalitet tunneler

Identifiserte usikkerheter

e Standardvalg pa tunneltverrsnitt (designbasis)

e Samfunnets sarbarhet — "mange egg i en kurv" — forskjeller i mellom
konsepter, fanges dette opp?

o  Sikkerhetskrav rundt viktige bygg i Oslo

e Nye sikkerhetskrav i tunnel — utvikling? (ref siste 10 ar) —
konkurransevridning fra tunnel til opp i dagen

e Goldplating — krav fra kommunen og prosjektet selv

e Hele transportsystemet skal veaere universelt utformet innen 2025
(Politisk visjon)

Handtering
Som usikkerhetsdriver i kvantitativ analyse. Virker kun pé tunneldelen av
kostnadspostene.

Pessimistisk scenario

Nye og endrede krav kommer inn sa sent i prosjektet at det far konsekvenser for
foreliggende planer og gjennomforinger. Det kommer krav om to laps lgsninger
ogsa for S-bane og T-bane. Nye krav til sikkerhet, for eksempel relatert til
terrorforebygging, innfares og disse har betydning for utforminger av de
lesninger som skal etableres gjennom prosjektet. Det kommer flere restriksjoner
knyttet til HMS, nattarbeid og st@y. Alle lasninger skal tilpasses normalkrav, hvor
man i utredningen har basert seg pA minimumskrav. Krav om gkt hastighet pa
noen strekninger medferer losninger man ikke kjenner konsekvensene til i dag.

Mest sannsynlig scenario
I samsvar med forutsetningene for kostnadsestimatene.

Optimistisk scenario

Kravene i form av restriksjoner, sammenlignet med i dag, til stgy, nattarbeid og
muligheter for degnkontinuerlig produksjon reduseres noe. Dette bidrar til gkt
produksjon ved at flere av degnets timer kan benyttes til giennomfering av tiltak.
Det gis godkjennelse til at man kan lempe pa sikkerhetsrestriksjoner i
byggeperioden der dette kan vere forsvarlig/hensiktsmessig. Prosjektet far
hensiktsmessige tilpasninger av regelverk, eks redusert tverrsnitt pa tunnel,
kurvatur, teknisk utvikling. Videre noe reduserte krav, eksempelvis krav ifm.
sikkerhet ved brann.

U3: Rammebetingelser/krav til kvalitet generelt (ekskl. tunneler)

Identifiserte usikkerheter
e Kostnader og kvalitet knutepunkter — mé utformes individuelt
e Nye normer og regler i EU (nye krav og dyrere lgsninger)
e Overinvestering i kvalitet (det er forskjell pa hastighetsstandarder —
eksponentielt kostnadsutvikling — forstar man det?)
e Dagens tilstand kan endres fram mot bygging
¢ Samfunnssikkerhet (security) — krav som kommer (knutepunktsikring)
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Behovet styrer utvikling vs. utvikling styrer behov?

Ulike krav mellom statlig og kommunal infrastruktur for sykkel

JBV har strengere krav enn andre transportmater

Riksantikvaren og Byantikvaren — hva mener de om alternativene og
anbefalte lgsninger

e Press fra myndighetsaktorer om gode/estetiske lgsninger forer til hayere
kostnader enn forutsatt.

Handtering
Som usikkerhetsdriver i kvantitativ analyse. Virker pa hele estimatet eksklusiv
tunneler i fjell og stasjoner i fjell.

Pessimistisk scenario

Interessenthandteringen i prosjektet har ikke bidratt til 4 skape hverken aksept
eller forstéelse for nedvendigheten av & gjennomfere tiltak i det omfang som er
planlagt. Det er for flere av tiltakene stor lokal og regional motstand i prosessen.
Det oppstar showstoppers i form av vern som pavirker valg av lgsning.

Det oppstar en vanskelig reguleringsprosess med mange krav. Det er et stort
omfang av avbgtende tiltak. Nye standardkrav (f.eks. til sikkerhet) palegges
prosjektet. Det kommer nye krav som innbefatter full universell utforming, ogsa
av eksisterende anlegg.

Det er svakheter i eller manglende samsvar og koordinering med andre planer pa
statlig og kommunalt niva. Sterre utfordringer enn antatt ved
grunnvannsproblematikk.

Mest sannsynlig scenario
I samsvar med forutsetningene for kostnadsestimatene.

Optimistisk scenario

Det er etablert god generell forstaelse og aksept for nadvendigheten av at
omfattende tiltak ma gjennomferes for & etablere nye og gode
kommunikasjonslgsninger i Oslo.

Myndighetsaktgrer aksepterer og/eller statter de anbefalte lasninger og de
konsekvenser disse kan ha for de omréder som bergres. Rammebetingelsene for
prosjektet og de kravene som stilles er godt i samsvar med og koordinert med
andre planer pé statlig og kommunalt niva.

U4: Behov, bruker prognoser og nytte
Identifiserte usikkerheter:

« Befolkningsutviklingen fremover

« Konkurranseflate mellom transportmidler pa lang sikt (herunder sykkel
0g gang)

« Transportmodellenes mulighet for & hindtere trendskifter — risikerer vi &
bygge for fortidens behov?

. Marginale muligheter analyseres ikke godt nok
(ettersparselskonsekvenser)

« Preferansebehov ilys av utvikling (preferansesett endrer seg eksempelvis
pa grunn av teknologisk utvikling)

. Interesseorganisasjoner gir skjevt bilde av faktisk behov

« Vilje til & prise veisystemet
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Samfunnsgkonomiens evne til 4 belyse problemstillingen knyttet til nytte
(prissatte og ikke prissatte). Godt nok?

Maloppnaelse — treffer vi med konseptene — evne til endring i siste liten?
Verdsetting av ulempen ved & métte bytte transportmiddel

Klarer vi & fange opp alle nyttevirkninger (metodespgrsmaél)

For darlig analyseverktay — for gdende og syklende (kombinasjoner av
driftsarter, kvalitetsforskjeller)

Evne til & se 100 ar fremover (forsta behovet — tenke og handle
langsiktig)

Kostnader og potensial i Trinn 1, 2 og 3 (for mye fokus pa Trinn 4?)

Er vi for seint ute med tiltak — kgene stér jo allerede i dag?

Treffer vi behovet pa riktig sted — komme pa rett plass?

Er konseptene gode nok? Hvor oppstar fremtidige behov — riktig
definert?

Passasjerstrommer pa eksisterende stasjoner med passasjervekst —
trengsel

Reisehensiktsfordeling (gods, degnfordeling)

Prioritering av godstogene vs. passasjertog — hvem skal fa hva av
tilgjengelig kapasitet giennom dognet?

Risiko for at konseptene dreper markedet for gods (dvs. tvinger gods over
pa vei pa grunn av manglende kapasitet)

Kapasitet og tom trafikk (skiftetrafikk er med i beregninger rundt
kapasitet) — har analysene med tom trafikk?

Kvalitet pa behovsanalyse — omsette den til konsepter

Overvurderer vi nytten i A konsepter?

Handtering
Ikke benyttet i denne analysen. Pévirker nyttesiden i den samfunnsgkonomiske
analysen og héndteres som en del av denne.

U5: Prioritering, finansiering og samspill pa tvers av sektorer

Identifiserte usikkerheter:

Er det tilstrekkelig politisk vilje til giennomfgring?

Utdaterte evt. irrelevante tiltak pa grunn av darlig timing (plangrunnlag
ligger for lenge for iverksetting)

Hovedgrepene som bgr tas blir kompromisset bort i den valgte lgsning
(nytte—kost)

Villighet til & frigjare (overflate) trikketraseer for biler — nok kapasitet
gjennom sentrum (tredje trasé)

Politiske prioriteringer — bevilgninger — klarer en hele grep?

Tidsakse tilpasset til tiltak

Politiske beslutninger om nye prosjekter i influensomradet (nye
prosjekter)

Politiske svingninger og mot for a sikre riktig arealbruk som bygger opp
under konseptene

Valg av lgsning — basert pa vedlikehold og LCC (eks stremskinne i
tunnel, bygge mer robust, tolgpstunnel)

Grad av statlig styring/plan (erfaring gétt i runddans) — behov for
optimalisering

Finansiering — Oslo skepsis i noen miljger

Usikkerhet knyttet til saerinteresser i de ulike etatene — evner ikke godt
nok til & tenke pa helhet og rollefordeling?

Stasjonenes fremtidige beliggenhet og utforming
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¢ Tiltak som behgves utenfor grenser (etter avgrensning av prosjektets
omfang)

o Evnetil & fokusere pa hovedgrepene — risiko for 4 bygge i feil rekkefalge
ift hovedgrepet

e Samkjoring med tiltak som ikke er en del av Oslo-Navet prosjektet

e Har vilagt til grunn ERTMS i kapasitetsberegninger og
kostnadsberegninger?

e Manglende "edruelighet" — for mye hap og tro i planleggingen

¢ Sykling og géing tilrettelegging har mer kostnader enn man tror — tar
plass og koster penger

e Nok bredde i konseptene? Imgtekommer vi de politiske forventninger?

e DPolitiske kjepphester

e Villighet til fortetting — ta ut nytten

e Mer helhetlig strategi med kommunen for frigivelse av areal

e M: Gi kommunen incentiver

e Finansiering — er det tilgang p4 tilstrekkelige midler for 4 ta de de

samlede grep som ma4 til?

Forankring prosjekteiere — er denne god nok?

Ambisjonsniva ved ulike lgsninger/alternativer

Mest opptatt av jernbane — sett like grundig pa de gvrige transportformer

Prosjekteierstyringen — organisering

Hvem skal betale for hva? — finanseringen

Konsept — samme niva pa ytelse? — behov for tilleggskostnader

Koordineringen med bergrte kommuner — er denne god nok?

Forskjellig beslutningsstruktur i Oslo og Akershus

(kommune/fylke/stat/foretak) — kompleks og forskjellig

M: Felles organisering gir synergieffekter utover det som er forutsatt

e Vanskelig & fa beslutninger — bade internt og i departementet — gir
forsinkelser

Handtering
Som usikkerhetsdriver i kvantitativ analyse. Virker pa hele estimatet.

Pessimistisk scenario

Samspillet og koordineringen mellom og i bergrte fylker, kommuner og statlige
etater og private aktgrer har mindre vilje og mer friksjon og sterre forsinkelser
enn forventet. Eier evner ikke i tilstrekkelig grad & ta innover seg i hvilken grad
dette prosjektet er tverrsektorielt, noe som gir sterre utfordringer enn andre
samferdselsprosjekter.

Man venter for lenge med & komme i gang med prosjektene, noe som gir gkt
omfang og nye utfordringer. Det er vanskeligere & fa ut beslutninger enn antatt
grunnet svake beslutningsprosesser mellom etater og begrenset vilje til 4 beslutte
de optimale finansieringsmuligheter.

Det er mer krevende og tar lengre tid & fa pa plass en finansieringsplan enn
antatt. Forsinket og uforutsigbar beslutning pa ugunstig tidspunkt gir
merkostnader. Det oppstir merkostnader pd avbgtende tiltak.

Prosjektet mé betale for oppgradering for VAV, Hafslund og andre kabeleiere (vil
i hovedsak gjelde for trikk) knyttet til valgte traseer. Det settes i gang tiltak som
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viser seg i etterkant a vere feil rekkefolge (tiltak ikke tatt hgyde for). Det er
generelt for svak koordinering med grensesnittprosjekter.

Mest sannsynlig scenario
I samsvar med forutsetningene for kostnadsestimatene.

Optimistisk scenario

Det er et godt samspill og gode beslutningsprosesser mellom og i berarte fylker,
kommuner, statlige etater og private aktorer med vilje og evne til & utfore
forberedende arbeider og se pa optimale finansieringsmuligheter.

Det frembringes en politisk forankret finansieringsplan som sikrer at helhetlige
grep kan tas i prioritert rekkefolge og at de ulike transportformene hvor tiltak
gjennomfores sees i en helhet. Det er en meget god og tydelig eierstyring av
prosjektet som bidrar til solid forankring pé alle bergrte nivaer.

Eierstyringen og samspill pa tvers av sektorer gir positive synergieffekter utover
det som er lagt inn som forutsetninger i utredningsgrunnlaget.

U6: Prosjektomfang, herunder provisorer og naerfgring

Identifiserte usikkerheter:
e Lgsninger uten & ha med godstrafikken (krav og kapasitet)
e Nok klarhet i hva som inngar i konseptene (hva skal lgses av andre og at
konseptene lgser de ssmme problemer) — gode nok pa avgrensninger
e Hva er akseptniva for konsekvenser (jf andre byer aksepterer store tiltak
som for eksempel Stuttgart vs Zurich)?
e Kollektivtilbudet etter bygging (for darlig tilbud/utnyttelse av
infrastruktur)
e  Godstrategien er usikker. Hvor, hvor mye, nar?
e  Grensesnittkostnader — overraskelser oppstar ved & bygge nytt ift
eksisterende (eks Gardermobanen)
e Tenker vi stort nok og bra nok?
¢ Konseptene for mye bygget pa det eksisterende? Gode nok pé alternativ
tenking (hvor ligge, tenke stort...)
e Folgeprosjekter (vendeanlegg, verksteder, hensetting, stremforsyn etc).
Hvor mye koster det a drifte basestruktur?
e Fristiller vi oss nok fra det eksisterende?
e  M: Andre tiltak for & gke kapasiteten?
e Begrensning ved dagens lgsning Oslo S i ett 100 ars perspektiv — har vi
troa pa Oslo S?
o  Utilstrekkelig bearbeiding av konseptalternativer — har vi optimalisert
disse nok?
e Tidsklemme i utredningen ift & fd knadd fram de gode alternativer
e Kostnader sikkerhet (remning og brann) i tunneler — har vi tatt nok i
her?
e Beredskapsplasser nye tunneler — logistikken — hvordan skal
beredskapsenheter komme til og fra?
Feilplassering av stasjon — overgangs grensesnitt — klgnete overganger
Stasjonskapasitet publikum
Kapasitet ved de ulike lgsningene — tilstrekkelig pd lang sikt — skalerbare
Ulike interessenters taleevne i anleggsfasen
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e Kostnader ved trafikkavvikling i anleggsfasen (opprettholde flyt). Krav til
provisoriske lgsninger

e Kostnader i midlertidige lasninger (konstant mangel pa gnsket
kapasitet?)

Handtering
Som usikkerhetsdriver i kvantitativ analyse. Virker p4 hele estimatet.

Pessimistisk scenario

Generelt liten fokus pa & optimalisere lasninger og pa kostnader. Uklare
grensesnitt mot eksisterende infrastruktur og andre investeringer medferer at
prosjektet far en stor andel kostnader fra tilgrensende infrastruktur og
prosjekter.

Manglende avgrensninger gir uklarhet i hva prosjektets omfang er, noe som
bidrar til forsinkelser og ekte kostnader. Det legges opp til lasninger uten & ha
med godstrafikken (krav og kapasitet). Det oppstar store utfordringer med
trafikkavvikling og prosjektet ma ta hgyde for og etablere nye provisorer.
Eksempelvis ma det bygges ekstra tunnel for 4 handtere trafikkavvikling.

Man venter for lenge med & gjennomfore tiltaket, som bidrar til at problemene og
kostnadene gker. Forsinkelser i byggeperioden som gjor at en passerer terskler ift
vedlikeholdsbehov for & opprettholde maksimal kapasitet.

Mest sannsynlig scenario
I samsvar med forutsetningene for kostnadsestimatene.

Optimistisk scenario

Prosjektomfanget defineres og styres pa en bedre méte enn i sammenlignbare
prosjekter. Hensiktsmessige avgrensninger er tatt. Det er gjennomgaende stor
grad av fokus pa a optimalisere lgsninger og aktiv oppfelging av grensesnitt mot
andre tilgrensende prosjekter.

Press fra myndigheter og interessenter handteres slik at helhetlige losninger
sikres. Innovasjon pé tekniske lgsninger. Tiltak knyttet til behovet for provisorer
lgses pa en god mate ved at det tidsriktig iverksettes adekvate tiltak for &
opprettholde drift i anleggsperiodene.

U7: Lokale forhold, funn og hendelser

Identifiserte usikkerheter

«  Grunnforhold i ulike deler av Oslo er usikre

«  Usikkerhet knyttet til konsekvenser av &pne byggegroper i boligstrgk (ref
Kaebenhavn)

. Samspill klimaendringer og geologi

« Massehandtering ved tunnelbygging — hvor mye og hvor gjore av
massen?

«  Grunnforholdene rundt Oslo S — konsekvenser for eksisterende struktur

« Overraskelser i byggefasen — funn mm, samt gdeleggelser

« Fjellkvalitet — prover a g& gjennom fjell — usikkerhet ift kostnadspaslaget

« Utfordringer med driftsforstyrrelser pa Oslo S medferer behov for andre
lgsninger
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« Innfartsparkering— handtering i konseptene

« Omkamper pé flere omrader, knyttet til losning, milje, natur og kultur
forer til av vedtak treneres

« Oppdager forurensede masser som forer til gkte deponeringskostnader

Handtering
Benyttes ikke som egen usikkerhetsdriver i kvantitativ analyse. Forholdene antas
dekt av usikkerheten i enkeltelementene og usikkerhetsdriverne U6.

Pessimistisk scenario

Hayere kostnader knyttet til bade forurensede masser, transport av masser og
deponi. Darligere grunnforhold enn antatt. Langt flere "funn" under bygging enn
antatt, medforer tiltak eller omlegging. Trikk: Her kan det vaere noe vanskeligere
4 definere hva som inngar i prosjektet og ikke. I verste fall ma prosjektet dekke
oppgraderinger av gvrig infrastruktur som ikke naturlig inngar i trikke-
prosjektet2.

Mest sannsynlig scenario
I samsvar med forutsetningene for kostnadsestimatene.

Optimistisk scenario

Grunnforholdene er generelt bedre enn forutsatt. Masse kan betraktes som en
ressurs, da det er ettersporsel etter denne og/eller at man lykkes bedre enn
forventet med a fa etablert deponier. Oversikter og tegninger av vannledninger,
kabler, ror, mm som er nedgravd er bedre enn antatt. Dette gir mindre ugnskede
hendelser og avklaringer pa grunn av uventede funn enn antatt.

Det oppstar i mindre grad edeleggelser eller er i mindre grad behov for a fjerne
bygninger og infrastruktur enn forutsatt. Det er storre aksept i lokalmiljeet for de
ulemper prosjektet medferer i byggeperioden enn hva man har vert vant med fra
sammenlignbare prosjekter. Det er feerre driftsforstyrrelser i lokaltrafikken enn
forventet.

U8: Prosjektledelse og gjennomfgring

Identifiserte usikkerheter
. Evne til kommunikasjon knyttet til tiltak
. Kontraktstrategi (rekkefalge — bruk av markedet)
. Organisering av jernbanesektoren
. Utbyggingsforsinkelse spesielt i de mest urbane deler av Oslo
. Robusthet og redundans i konseptet— hvor lett det kan tilbakestilles fra

avvikssituasjon
. Rykk, start, stopp under planlegging og gjennomfgring av prosjekt —
forutsigbarhet
Handtering

Som usikkerhetsdriver i kvantitativ analyse. Virker pa hele estimatet.

2 Dette vil i sa fall gke investeringskostnadene. I det samfunnsgkonomiske regnskapet vil dette
imidlertid ikke ha betydning ettersom man antar at slik oppgradering av evrig infrastruktur gir
tilsvarende nytte for samfunnet.

Side 41



Usikkerhetsanalyse

KVU OSLO-NAVET

Pessimistisk scenario

Prosjektet fér ikke i tilstrekkelig grad tilgang pa de gode ressursene internt. Dette
bidrar til sen oppbemanning av prosjektorganisasjonen. Far ikke de valgte
kontrakts format til «a spille» som gnsket. Velger "feil" entreprengr som mangler
kompetanse og gjennomfaringsevne.

Mangelfull tilgang pa kompetanse pa radgiversiden bidrar til mange endringer og
behov for omprosjektering. I planlegging og/eller gjennomfaring er det
manglende kontinuitet hos ngkkelpersoner, noe som gir tap av kompetanse. Det
oppstéar av ulike &rsaker stillstandsperioder og dermed irrasjonell fremdrift.
Begrenset med fagkompetanse internt og eksternt.

Feil som oppstar det gir mye behov for omprosjekteringer. Prosjektet utsettes for
tvister og rettsaker med ulike interessenter. Restriksjoner pavirker planlagt
gjennomfering (stoy, nattarbeid, bruk av veier, vibrasjoner m.m.). Det oppstar
uventede forsinkelseskostnader underveis. Svak samhandling mellom de
delprosjekter som inngér i det samlede arbeidsomfang.

Mest sannsynlig scenario
I samsvar med forutsetningene for kostnadsestimatene.

Optimistisk scenario

Prosjektet benytter seg aktivt av leeringseffekter av tidligere sammenlignbare
prosjekter, eksempelvis bygging av Follobanen og T-baneprosjekter. Dette bidrar
til innovasjon pa prosjektgjennomfering og/eller kontrahering.

Prosjekteringsmetodikk utvikles (BIM). Prosjektet far prioritet internt og tilgang
pa gode ressurser og tilstrekkelig planlegging — og gjennomferingskapasitet. Det
er god kontinuitet og kompetanseoverfering i hele prosjektets levetid. Det velges
gode kontraktsformer som bidrar til effektiv gjennomfering. God samhandling
mellom bergrte sektorer og byggherre/entreprengr. God planlegging bidrar til
god gjennomfoering og god forstaelse for ulemper i byggeperioden.

U9: Eksisterende infrastruktur

Identifiserte usikkerheter

. Dagens kapasitet for de forskjellige transportmidler — har vi konsepter
som gir nok merkapasitet? I hvilken grad spiser vi av andre behov?

« Regularitet i eksisterende tunnel — er det behov for tilleggsinvesteringer i
Null (+) alternativet

« Signal og styringssystemer — nye krav og endringer — grunnlag for
tilpasninger til eksisterende lgsninger

« Kan vi bruke eksisterende infrastruktur slik vi forventer/forutsetter?

« Evnetil & finne gode lgsninger i kombinasjoner av gammel og ny
teknologi

« Hva er kapasitetspotensialet i eksisterende system (smé og sterke
fagmiljger kan ha ulike oppfatninger)?

« Total renovering av det gamle — tar man med det som alternative

lgsninger?

«  Universell utforming — alt det eksisterende som skal inn i lgsning —
etterkrav

«  Usikkerhet knyttet til eksisterende struktur — er det behov for total
renovering?
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Handtering

Investeringer, drift og vedlikehold av eksisterende infrastruktur omfattes ikke av
usikkerhetsanalysen. Grensesnitt handtert i U6. Relevant i den
samfunnsgkonomiske analysen.

Pessimistisk scenario

Det mé foretas store utforutsette oppgraderinger av eksisterende infrastruktur.
Man lykkes ikke med & finne gode lgsninger i kombinasjonen av eksisterende og
ny teknologi. Det er mindre kapasitet i eksisterende systemer enn forutsatt.

Mest sannsynlig scenario
I samsvar med forutsetningene for kostnadsestimatene.

Optimistisk scenario

Mer av eksisterende lgsninger kan videreferes og hvor oppgraderingsbehovene er
mindre enn antatt. Eksisterende lgsninger har storre evne til & hdndtere operativ
drift under prosjekt gjennomferingen enn antatt. Prosjektet lykkes bedre enn
forutsatt med 4 finne gode lgsninger i kombinasjoner mellom eksisterende
teknologi og fremtidige teknologilgsninger.

U10 Drift- og vedlikehold av ny infrastruktur

Identifiserte usikkerheter
e Drift og vedlikehold av ny infrastruktur
e Estimatusikkerhet
e Forskutterer fornyelse, gjor at en utsetter vedlikehold mv
¢ Hvordan skal man lgse vedlikeholdet i praksis — nye krav og mindre tid —
krav til oppetid for nye jernbaneprosjekter = 99,6 — 99,7 prosent

Handtering
Som usikkerhetsdriver i kvantitativ analyse av drifts- og vedlikeholdskostnadene
for ny infrastruktur.

Pessimistisk scenario
Vesentlig hgyere kostnader enn estimert blant annet pa grunn av uforutsette
forhold.

Mest sannsynlig scenario
I samsvar med forutsetningene for kostnadsestimatene.

Optimistisk scenario
Vesentlig lavere kostnader enn estimert. Kostnadene overvurdert.

U11 Operativ drift

Identifiserte usikkerheter
. Klarer JBV sine krav til oppetid (avveining fleksibilitet vs. sdrbarhet) (UX
Regularitet — drift og vedlikehold)?
. Personellbehov/driftskostnader i de ulike konseptene
. Reisetidsvariabilitet — metodisk utfordring
. Gode beregningsmodeller for drift og vedlikehold
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Handtering
Operativ drift av kollektivtrafikken omfattes ikke av analyse. Relevant i den
samfunnsgkonomiske analysen.

U12: Estimatusikkerhet

Identifiserte usikkerheter
e Systematisk undervurdering av kostnadene.
e Systematisk overvurdering av kostnadene.

Handtering
Som usikkerhetsdriver i kvantitativ analyse. Virker pé hele estimatet.

Pessimistisk scenario
Systematisk undervurdering av kostnadene i kostnadsestimatene, dvs. reelle
kostnader blir vesentlig hgyere enn estimert.

Mest sannsynlig scenario
I samsvar med forutsetningene for kostnadsestimatene.

Optimistisk scenario
Systematisk overvurdering av kostnadene i kostnadsestimatene, dvs. reelle
kostnader blir vesentlig lavere enn estimert.
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Appendix 5:

Detaljerte resultater for hvert konsept
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Bl

2000 Trials Split View 1989 Displayed
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B2

2000 Trials Split View 1990 Displayed
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C1
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C2
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D1
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12 Estimatusikkerhet (BIST)

UG Prosjektomfang og lesnin..

UG Prioritering, finansieri.

U2 Prosjektledelse og gjenn.

U3Rammebetingelser/krav ti

U1 Makroakonomiske forholdl.

M2 Majorstua- Stortinget

U8 Prosjektledelse og gjenn.

J3Skeyen-Lysaker

U2 Rammebetingelserikrav ti...

M72
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2000 Trizls Split View 1992 Displayed
Totalkostnad D2 B2+C2 Statistic | Forecastvalues |
Trials 2000
100 L2000 Base Case 427
Mean 428
T Median 25
0,90 - 1800 Mode
I 1700 Standard Deviation 155
0.80 L 1600 Variance 2193
Skewness 0.1483
1500 Kurtosis 28
=, 070 - 1400 o Coeff. of Variation 0.3615
= =4 -
g L 1300 5 :m.mum 52;
Haue 1200 £ [Madimom 1
e = |Mean Std. Error 03
o F1100 g
@
0,50 - 1000 T
2 3 Percentile | Forecsst values
| 200 % % 41
E os0 800 3 29
e} 700 2 294
U4
0,30 500 24
500 425
0.20 400 464
300 508
56.2
0,10 200 -
632
100 966
oo 0
P NE Certainty: 100,00 4 |INF
Contribution to Variance View
Sensitivity: Totalkosinad D2 B2+C2
30% 00%  30% 120% 150% 180%  21,0% 270% 300% 330% 360%

U12 Estimatusikkerhet (BQ&T)

U& Prosjektomfang og lasnin...

US Prioritering, finansien

U8 Prosjektledelse og gjenn...

U1 Makroskonomiske forhold.

J&MNationaltheatret- Lysaker

J& Mationaltheatret- Bislet...

U3 Rammebetingelser/krav ti

U2 Rammebetingelserkravti...

JT-B2 Felgetiltak Jernbane, ...

90%
'

24 0%
|
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2000 Trials Split View 1993 Displayed

Totalkostnad D3 B1+C1 Statistic | Forecastvalues |

Trials 2000

Base Case 383

Mean 386

Median ve

Mode -

Standard Deviation 142

Variance 2024

Skewness 01888

Kurtosis 299

= ¢y |Cosff. of Variation 0.36839

3 5 Minimum -10.2

= 2 |Maximum 524

= 2 |Mean Std. Errer 03
T ]
S By

i g Percentile | Forecast values

= [= % -102

E £ 210

o < 264

k)

U3

7e

414

450

50,7

56.9

924

P NE Certainty: 100,00 % 4 |INF

Contribution to Variance View
Sensitivity: Totalkostnad D3 B1+C1

30% 00% 30% 60% 90% 120% 150% 180% 210% 240% 27.0% 300% 330% 3650%

U12 Estimatusikkerhet (Y57}

UB Prosjektomfang og lasnin

UG Prioritering, finansieri.

UB Prosjektledelse og gjenn

U1 Makroakonomiske forhold.

U3 Rammebetingelserfkrav ti 3,0%
JTKirkeristen- Lysaker
M2 Majorstua- Stortinget 21%
M4 Nybrua- Teyen- Ensje ﬁ
JT-B1 Felgetiltak Jernbane,.. 9%
J8 Brynseng stasjon D'G
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U12 Estimatusikkerhet (CGET)

UG Prosjektomfang og lasnin...

U5 Priaritering, finansiefi..

UB Prosjektiedelse og gjenn...

U1 Makroskonomiske forhold!.

U3Rammebetingelser/kravti..

J7 Kirkeristen- Lysaker

M1 Majorstua- Ridderv. Plas...

JT-B1Folgetiltak Jernbane,...

M4 Nybrua- Tayen- Ensje

U2 Rammebetingelser/kravti..

0,0%

3,0%

90% 120% 150% 180% 21,0%

2000 Trials Split View 1989 Displayed
Totalkostnad D4 B1+C2 Statistic | Forecastvalues |
Trials 2000
100 " 2000 Base Case %8
Mean k8
190 bedian 31
0,20 - 1800 Mode —
- 1700 Standard Deviation 134
0.80 L 1600 Variance 1807
Skewness 02233
T Kurtosis 235
=, 070 1400 ~ [Coeff. of Variation 0.3653
= c -
3 L 1300 5 MIHI!’V\UM S,E
® oe0 20 £ [Maximum 27
e = |Mean Std. Error 03
o - 1100 g
@
050 1000 T
2 3 Percentile | Forecsst values
=] LWL fow 53
E os0 800 3 197
] 700 2 252
294
030 600
vy
iy 3.1
020 400 /7
300
0,10 200
100
oo 0
P NE Certainty: 100,00 4 |INF
Contribution to Variance View
Sensitivity: Totalkostnad D4 B1+C2
-3,0%

24,0%

270% 300% 330% 3I60%
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2000 Trials Split View 1988 Displayed
Totalkostnad D5 B2+C1 Statistic | Forecastvalues |
Trizls 2000
100 2000 Base Case 446
Mean 447
1900 | Median 442
0,80 1800 Mode —
1700 Standard Deviation
0.80 1600 Variance
Skewness
1800 Kurtosis
=, 070 1400 ~ [Coeff. of Variation
= =
=] - 1300 5 MIHI!’V\UM
= L1200 £ Maximum
e = |Mean Std. Error 04
o F1100 g
@
0,50 - 1000 T
2 3 Percentile | Forecsst values
| LWL fow 07
E os0 800 S 231
e} 700 2 06
357
0,30 600
400
500 441
0,20 400 482
300 528
585
0,10 200 :
663
(o 100% 1105
oo - - - 0
40,0 50,0 60,0 700
MrdNOK
P NE Certzinty: | 100,00 % 4 |INF

Contribution to Variance View
Sensitivity- Totalkostnad D5 B2+C1

-30% 00% 30% 6.0% 80% 120% 150% 180% 210% 240% 270% 300% 330% 360% 390%
' L ' L ' ' 4 ' 4 ' ' 4

U12 Estimatusikkerhet (CO5T)
UG Prosjektomfang og lesnin..
U&Prioritering, finansief...

U8 Prosjektledelse og gjenn.

59%
U1 Makrogkonomiske forhold!.. i
M2 Majorstua- Stortinget 1,8%
J5MNationaltheatret- Lysaker
J& Mationaltheatret- Bislet... ﬂ

U3 Rammebetingelser/krav ti

JT-B2Folgetiltak Jernbane, .. 1

U2 Rammebetingelser/krav ti... Dl
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8 Vedlegg
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