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KONKLUDERENDE SAMMENDRAG

Rambgll har pa oppdrag fra Narvik havn KF i samarbeid med Bane NOR og Narvikgarden sett pa
ulike Igsninger for hvordan Narvikterminalen pd Fagernes kan utvikles.

Denne rapporten skal gi svar p& om individrisiko for brukere (3. person) av de to

planovergangene pa Fagernesveien og Fagernesskrenten er akseptabel i ny Igsning.

Individrisiko for brukere av de to PLO-ene pé’l Fagernesveien og Fagernesskrenten er innenfor
Bane NORs akseptkriterier. Det er i tidligere studie [1] vurdert som sannsynlig at ogsa de gvrige
akseptkriterier ville bli mgtt. Dette betyr at endringene som omradereguleringsplanen for
Narvikterminalen legger opp til, med & beholde de to PLO-ene, er akseptable.

Videre er det viktig at tiltakene som er foreslatt i denne rapporten gjennomfgres dersom PLO-ene
skal beholdes, slik at restrisiko kan reduseres sa langt praktisk mulig.

Fagernes PLO

Foreslatte tiltak Vurdering av tiltak (nytte/kost) Anbefales?
1 Erstatte dagens halvbom med helbom, Tiltaket vil vaere effektivt mot at biler kjgrer rundt Anbefales
naermest mulig sporet. bom («slaldmkjgrer») og over spor, hvilket er et
reelt problem (se kap. 3.2). Ogsa trafikkmengden
p& Fagernes-vegen - ADT 5300 i dag og forventes
3 oke til ADT 5800 i 2030 [4] - er langt over
intervallet pd 100-1000 biler pr. dggn hvor
halvbomanlegg anses hensikts-messig [5], som
styrker anbefalingen av tiltaket. Men det m&
undersgkes hvilke fglger tiltaket har med hensyn til
hvor lenge tog og trafikanter ma vente, ref.
TRV:05687.
2 Erstatte gammel gatelys-armatur med Rimelig tiltak. Anbefales
effektbelysning iht. SVVs krav til belysning av
gangfelt.
3 Fornye trafikkskilt, spesielt for trafikk fra sgr. Rimelig tiltak. Anbefales
4 Sgrge for at biltrafikk sgrover fra Reduserer tungtrafikk over PLO-en. Rimelig tiltak. Anbefales
terminalomradet skjer fra utkjorselen sgr pa
terminalomradet og ut pd E6, gjennom skilting
og informasjon om kjgremgnster;
terminaloperatgrer informerer sine kunder. I
tillegg skilte ved utkjgrsel i nord, at retning
sgrover til E6 er til venstre, mot Narvik
sentrum.
Fagernesskrenten PLO
Foreslatte tiltak Vurdering av tiltak (nytte/kost) Anbefales?

5 Flytte dverg nordover fra Fagernesveien til
nord for Fagernesskrenten PLO, slik at tog ikke
blir stdende & sperre gang- og sykkelveg ved
redt lys pd dverg.

Eliminerer en fare som har resultert i reell ugnsket
hendelse. (I 2018, «mens ankommende malm-tog
har aktivert veisignal-anlegget pa Skrenten og
avventer videre kjgring mot Terminalen, er det 2
gutter som kryper under og krysser toget.» [6].)
Tiltaket ma imidlertid veies opp mot ulempen at
biler m& vente lengre pa at toget skal passere, med
den risikoen dette fgrer til med ulovlig passering av
PLO.

Bgr vurderes
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1. INNLEDNING

1.1 Bakgrunn og formal

Rambgll har pa oppdrag fra Narvik havn KF i samarbeid med Bane NOR og Narvikgdrden sett pa
ulike Igsninger for hvordan Narvikterminalen p& Fagernes kan utvikles. I den forbindelsen ble det
varen 2022 utfgrt en risikovurdering av personsikkerhet ifm. togfremfgringen for ny situasjon [1]:
De planlagte endringene be vurdert & redusere risiko generelt. Unntaket var fire farer som det blir
spesielt viktig & finne gode risikoreduserende tiltak mot. Til tross for at risiko ikke ble evaluert
mot Bane NORs risikoakseptkriterier, ble det vurdert som sannsynlig at akseptkriterier ville bli
mett ved gjennomfgring av foreslatte tiltak.

Som et tillegg til dette skal denne rapporten gi svar pd om individrisiko for brukere (3. person) av
de to planovergangene pa Fagernesveien og Fagernesskrenten er akseptabel i ny Igsning.

1.2 Omfang og avgrensninger

Systemets geografiske utstrekning er f.o.m. planovergangen Fagernesveien/Fagerneslinja inn til
dagens terminal og nordover t.o.m. kryssingsspor pa Fagerneslinja. Innenfor systemgrensene vil
de fglgende endringene dekkes:

 Lgsning for gdende og syklende langs Fagernesveien, beskrevet i kap. 2.
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Figur 1 Plassering av de to PLO-ene, indikert med rgdt kryss; til hgyre pa bildet er nord, i retning Narvik sentrum
(Banekart, Bane NOR).

Risikovurderingen dekker farene togfremfgringen utgjer for 3. person ndr endringene star ferdig
bygget og togtrafikken gar som normalt. Resultatene er derfor kun evaluert mot Bane NORs
akseptkriterium c og f (se kap. 1.5).

1.3 Arbeidsgruppens sammensetning
Grunnlaget til risikovurderingen er to analysemgter avholdt pd Teams den 30. mars og 11. august
2022. Tabellen under viser deltakere.
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Analysegruppen anses dekkende for risikovurderings omfang og formal, i form av
strekningskompetanse, lokalkunnskap, kompetanse fra drift og vedlikehold og trafikkstyring og
perspektivet til lokfarer.

Tabell 1 Deltakere i analysemgtene.

Navn Stilling/rolle Bedrift/enhet | 30.03 | 11.08
Geir Simon Braseth Faglig leder elkraft Ofotbanen Bane NOR X X
Roger Kristiansen Faglig leder signal Ofotbanen Bane NOR X X
Tor Gunnar Pedersen Delprosjektleder jernbane Narvikterminalen Bane NOR X X
Britt Foss Arealplanlegger Bane NOR X

Paul Agnar Rgvik Regional terminalleder (Trondheim, Nordlandsbanen, Bane NOR X X

Narvikterminalen)

Lindgaard Trine Lise Sikkerhets- og kvalitetsrédgiver, Narvik Bane NOR X X
Benny Stokkedal Faglig leder linjen Bane NOR X

Morten Rasch Seksjonssjef Funksjonell godkjenning trafikk Bane NOR X
Eirik Djupvik Delprosjektleder reguleringsplan Narvikgdrden X
Andre Bardsen Terminalsjef CargoNet-terminalen CargoNet X

Grete Rolandsen Prosjektleder Narvik Havn X
Jon Magne Ofte RAMS-rédgiver Rambgill X X
Mathias Wigum Omréderegulering Narvikterminalen Rambgill X

Erik Ditlefsen Oppdragsleder Omréderegulering Narvikterminalen Rambgill X X
Erlend Sletten Arnekleiv RAMS-rédgiver Rambgll X

Trine Singelstad Andersen Scribe Rambgll X

1.4 Forutsetninger
Ingen forutsetninger.

1.5 Akseptkriterier og metode
Risikovurderingen dekker farene togfremfgringen utgjer for 3. person ndr endringene star ferdig
bygget. Resultatene er derfor kun evaluert mot Bane NORs akseptkriterium c og f:

c. For eksisterende strekninger samt for nye skal risikoen for mest utsatte individ (passasjer eller
tredje part) ikke overstige en d@dsrisiko p8 1x10-4 pr &r.

f. Et hvert mulig risikoreduserende tiltak skal gjennomfares med mindre tiltaket vil medfare
urimelige store forsinkelser, komplikasjoner, gjennomfgringsvansker og/eller kostnader

sammenlignet med potensiell risikoreduksjon (ALARP-prinsippet).

Grunnen til at gvrige akseptkriterier utgar er:
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e Samfunnsrisiko ble drgftet i forrige risikovurdering [1]. Til tross for at risiko ikke ble
evaluert mot Bane NORs risikoakseptkriterier, ble det vurdert som sannsynlig at
akseptkriterier ville bli mgtt ved gjennomfgring av foreslatte tiltak.

e Planovergangsulykker utgjgr minimal risiko for personer om bord pa toget involvert (1. og
2. person).

e Miljgrisiko er unntatt omfanget av risikovurderingen.

Risikovurderingen ble gjennomfgrt ved at de 6 farene identifisert i forrige risikovurdering [1] som
pavirker 3. person bruker av PLO-ene ble re-vurdert i analysemgtet; risikovurdering, samt status
barrierer og tiltak ble gjennomgatt. I denne rapporten er nummerering av farer fra [1] beholdt.

Det har slik vaert mulig 8 plassere farene i en risikomatrise for 8 belyse endring i risiko for og
etter endringene. Matrisa, med sannsynlighets- og konsekvensklasser, er vist i figuren under.

K1 K2 K3 K4 K5 K6
Fgrstehjelps- | Fravaerskade | Fraveerskade | Fraveerskade | Skade med 2 eller flere
skade fra 1 mdned |fra 1 maned |fra 1 &r til varig ufgrhet | dgdsfall
til 1 &r til 1 &r varig ufgrhet | til dgdsfall
F5 | Sveert sannsynlig (Flere
ganger per 8r) R1 R2 R2
F4 | Meget sannsynlig (En gang
hvert 1 - 10 3r) i 5 2
F3 | Sannsynlig (En gang hvert
10 - 100 3r) . e Al
F2 | Mindre sannsynlig (En gang
hvert 100 - 1 000 3r) . RO Al sl - R
F1 | Lite sannsynlig (Sjeldnere
enn hvert 1000 ar) RO RO RO S s 2
FO | Usannsynlig (Sjeldnere enn
hvert 10 000 &r) RO RO RO R1 R1 R2

Figur 2 Risikomatrise.

Risikokategorier er R3 Hgy risiko, R2 Medium risiko, R1 Lav risiko og RO Neglisjerbar risiko.

SYSTEMBESKRIVELSE

Beskrivelsen av endringene, inkludert figurer, er i stor grad gjengivelse av «Optimalisering av
grunnlag for regulering» [2] og «Planprogram for reguleringsplan for Narvikterminalen, Narvik
kommune» [3].

2.1 Fagernesveien PLO

Fagernesveien er en forholdsvis trafikkert veg som gar gjennom planomradet. Vegen er gamle E6
og ble avlastet da Fagernestunnelen ble bygd. I forbindelse med omleggingen av riksvegnettet ble
det ikke gjort saerskilte tiltak pa Fagernesveien for a tilpasse vegen til ny funksjon. Den blir brukt
som omkjgringsveg for E6 nar tunnelen er stengt.

Eksisterende planovergang pa Fagernesveien (Km 0,29 pd Ofotbanen) er en tofelts veg uten
fortau eller gang- og sykkelveg. Planovergangen krysser vegen i skrd vinkel. Dette gir en lang
kryssingslengde pa ca. 60 m. Det er montert sykkel-strail i planovergangen for & motvirke
sykkelvelt. Planovergangen er sikret med et manuelt styrt vegbomanlegg, dvs. togfgrer eller
skiftepersonell ma betjene en bryter i et bryterskap for & koble inn anlegget og senke bommene.
Bommene heves ikke fgr bryteren blir stilt tilbake til utgangsstilling av personell nar hele toget
har passert planovergangen.
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Dvergsignal R208 er forriglet mot PLO-en. S& selv om PLO-en kan betjenes uavhengig av om det
er lagt skiftevei eller ikke (siden den er helt manuelt betjent med bryter) kan ikke skiftevei R208
stilles fgr PLO-en er sperret. Tog som kommer ned fra Narvik stasjon far ikke signal 44 (varsom

kjgring tillatt) fgr bommene er nede.

P& tur opp fra Narvikterminalen kan togfgrer kjore ut pa signal fra R201. Denne har ikke forrigling
mot PLO, s8 forer m3 selv se til at bommer er nede fgr han/hun kjgrer iht. signalbildet for signal
R201.

I forbindelse med ERTMS-prosjektet er det planlagt at vegbomanlegget skal tas inn i det
sentralstilte sikringsanlegget.

NARVIK HAVN
| 4m . 3Bm 19m L 25m 267m L
_\g = m o~ = %
8 y A 3 3 g
g £ S g & £
Fagernesveien Plo. Fagernesskrenten Plo.
1/2 Be. : 1/2 Ba
_ VAS.2 Wi
><]
oL Rzo (H KL Raot oL |
oo |L k) :; SR ¥ + Tus |
= T C Xwwss R
Beljskap 1 Betjskap 2
] AK Fagernesvelen
Se 5.055635-000 Se S.062820-000
Skjematisk plan og kabelplan Skjematisk plan og kabelplan
for Fagernesveien Plo. for Fagernesskrenten Plo.

Figur 3 Utsnitt av kabelplan for Fagerneslinjen [7]

Narvik(Cykleklubb

FagernesskreFigur 4 Planovergang i dag hvor Fagernesveien krysser Fagerneslinja, retning sgr (Google Maps).
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2.2 Fagernesskrenten PLO

Eksisterende Fagernesskrenten PLO (Km 0,734 pa Ofotbanen) er automatisk styrt, dvs. sporfelt i
skinnegangen detekterer ndr tog naermer seg planovergangen og aktiverer da anlegget (senker

bommer). Sporfelt for utkobling sgrger for at anlegget Igser ut (hever bommene) nér hele toget

har passert planovergangen.

Figur 5 Fagernesskrenten PLO sett mot sgr. Nedre bebyggelse langs Fagernesskrenten er rekka med hvite hus
midt i bildet (mdlevognsfoto, Bane NOR).

2.3 Gang- og sykkelvei
Det er i detalj sett pa to alternative Igsninger. Optimaliseringsrapporten [2] anbefaler 8 ga videre
med alternativ 2. Denne systembeskrivelsen baserer seg derfor pa dette alternativet.

Alternativ 2 innebaerer en fullverdig separering av myke trafikantgrupper pa strekningen. Gang-
og sykkelveg lokaliseres pa gstsiden av Fagerneslinja mellom Fagernesveien og eksisterende
bebyggelse i Fagernesskrenten. I nord vil gang- sykkelvegen matte tilpasses eksisterende lgsning
like ved eksisterende planovergang. I sgr ma gang- sykkelvegen krysse Fagernesskrenten, og det
ma gjgres tilpasninger for & gjgre overgangen s& god som mulig for alle trafikantgrupper.

De fglgende konsekvensene er identifisert for denne endringen:

e Utbygging skjer i utfordrende terreng tett mot Fagerneslinja og naert inntil eksisterende
boligbebyggelse.

e VA-pumpehus ma flyttes, ev. heves.

o Eksisterende stgyskjerm ma reetableres.

¢ Myke trafikanter ledes bort fra dagens kryss til RORO-kaia. Fagerneslinja krysses i nord
(eksisterende kryssingspunkt). Det gjgr at man slipper & tenke pa hensynet til myke
trafikanter bade ved eksisterende kryss til RORO-kaia og som en del av trafikkgruppa som
krever areal av etablering av spor langs eksisterende havnespor.
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Figur 6 Alternativ 2 innebarer etablering av separat gang- sykkelveg mellom Fagernesveien og nedre bebyggelse
langs Fagernesskrenten. Gang- sykkelvegen blir liggende parallelt med Fagerneslinja pd en hgyde over sporet.
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Figur 7 Plassering av GS-veg i forhold til Fagerneslinja og eksisterende bebyggelse i Fagernesskrenten.
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FAREIDENTIFISERING OG -KLASSIFISERING

3.1

Farer identifisert i analysemgter

I analysemgtene ble det identifisert 6 farer innenfor omfanget, se tabellen under. Alle er
gjenstand for eksplisitt risikovurdering, iht. CSM RA. Fullstendig beskrivelse av arsak,

hendelsesforlgp og barrierer/tiltak er gitt i vedlegget til denne rapporten.

Tabell 2 Identifiserte farer.

# | Fare/Arsak

Hendelse/konsekvens

Eksisterende barriere

1 | Trangt, verken fortau eller sykkelfelt, men
blandet trafikk med bilene; ingen sikt rundt
skjeering mot Fagernesskrenten 1.

Sammenstgt tog-sykkel eller bil-
sykkel.

Vegbomanlegg (manuelt styrt)

2 | Syklister fglger bilveg skratt over
jernbanespor.

Syklister sklir pa skinner.

Sykkelstrails

3 | Krevende dreneringsforhold: PLO ligger i
laveste punkt pa Fagernesveien; ved
utilstrekkelig drenering vil vann og sand trenge
ned under strails og Igfte disse.

Forstehjelpsskade (syklist).

4 | 1) Biler kjgrer mellom bom, spesielt trafikk fra
sor; PLO og skilter "kommer for raskt p3" for
bilfgrer.

2) Baklys: Sola i ryggen for bilfgrer som
kommer sgrfra gjgr at rgdt lys er vanskelig &

Sammenstgt tog-bil; relativt lav
energi i sammenstgt: Tog holder 20
km/t, bil 40 km/t.

- Bemannede bommer
- Vegetasjonsrydding
- LED lyssignal (sgr for PLO)

se.
11 [ G3ende og syklende krysser Fagernesskrenten | P3kjgrsel fotgjenger/syklende - Automatisk bom
PLO. - Sykkelstrail

12 | Under 300 m fra Fagernesskrenten PLO til
dvergsignal, s et langt tog som ikke kommer
seg inn pa terminalen vil st over PLO-en og
sperre for ferdsel over; avhenger av
kapasiteten inn pd terminalen.

Klatrer mellom vogner for 8 komme
over spor; pakjgrsel/klemskade

Strekningsbeskrivelse

3.2 Rapporterte handelser

Tabellen under oppsummerer rapporter i Synergi for PLO-ene pd Fagernesveien/Fagernesskrenten

siste 10 ar (2012-2022).

_,Los gummi/strails,

- Feil p& bomanlegget

- 3 stk. hindret sikt («Etter at
[stey-1skjermen kom, har vi
allerede hatt en pékjersel.», <

hull i veibanen

Ulovlig ferdsel med bil
ry

2016)
- Ett brudd p& prosedyre for
skifting
Férlig vedlikehold Jernbane- .Alvgrlig_ Jernbane- s
Lokasjon tilstand RaleT hendel ]:rn ene ulykke nm
Fagernesveien Plo 21 16 34— 71
Fagernesskrenten Plo 38 1 2 41
Sum 59 17 36 112
- Bom ligger nede etter ant tog har Il
passert, eller andre feil pa «Plate pa 1 stk unger springer over sporet foran lok pd

bomanlegget 5

- Tog sperrer overgangen for lenge

- Ett tilfelle av arbeid (kantklipping
med hjullaster) for naer sporet

|, planovergangen
Skrenten er lgsnet.
Bil skadet.» (2017)

vei mot terminalen
1 stk unger kryper under og krysser tog aom
avventer videre kjering

Det er verdt 8 merke seg de 34 rapportene om ulovlig ferdsel med bil over PLO pa Fagernesveien,

altsd om lag 3 i aret.
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4. RISIKOESTIMERING

Farene, slik de er framstilt i Tabell 2 med dagens barrierer og fgr tiltak, er plassert i
risikomatrisen under:

K1 K2 K3 K4 K5 K6
Forstehjelps | Fraveers- Fraveers- Fraveers- Skade med | 2 eller flere
-skade skade fra 1 |skade fra 1l |skade fral | varig dgdsfall
maned til 1 | m&ned til 1 | &rtil varig | ufsrhet til
ar ar ufgrhet dgdsfall
F5 | Sveert sannsynlig (Flere
ganger per ar)
F4 | Meget sannsynlig (En gang
hvert 1 - 10 ar)
F3 | Sannsynlig (En gang hvert
10 - 100 &r) 2,3 1,4,11,12
F2 | Mindre sannsynlig (En gang
hvert 100 - 1 000 ar)
F1 | Lite sannsynlig (Sjeldnere
enn hvert 1000 ar)
FO | Usannsynlig (Sjeldnere enn

hvert 10 000 &r)

Figur 8 Risiko for identifiserte fare for anbefalte tiltak.

Fare-ID 1, 4 11 og 12 er vurdert med hgyest skadepotensiale. Det er imidlertid et spenn i skade
innnenfor den samme klassen, da farene representerer togpdkjgrsel av myke trafikanter og
kjoretgy. ID 4 (sammenstgt tog-bil) kunne involvere flere enn én. Imidlertid er toghastigheten sa
lav at dgdsfall ikke er forventet.

ID-er 2 og 3 er i denne sammenhengen fall pa sykkel som fglge av kryssing med jernbanen og
har langt lavere skadepotensiale.

TILTAKSANALYSE

Fem tiltak ble foreslatt i analysemgtene. Tabellen under viser enkel kost-/nytte-vurdering og
anbefaling. Merk at det i vedlegget ogsa er listet planlagte barrierer som fglger av
omradereguleringen; disse barrierene er ikke del av tiltaksanalysen under.

Tabell 3 Tiltaksanalyse

trafikk fra sgr.

Fare Foreslatte tiltak Vurdering av tiltak (nytte/kost) Anbefales?
4 1) Biler kjgrer 1 Erstatte dagens halvbom med Tiltaket vil veere effektivt mot at biler Anbefales
mellom bom, spesielt helbom, naermest mulig sporet. kjgrer rundt bom («slaldmkjgrer») og
trafikk fra sgr; PLO over spor, hvilket er et reelt problem
og skilter "kommer (se kap. 3.2). Ogsa trafikkmengden pa
for raskt pé" for Fagernes-vegen - ADT 5300 i dag og
bilfgrer. forventes & gke til ADT 5800 i 2030 [4]
2) Baklys: Sola i - er langt over intervallet p 100-1000
ryggen for bilfgrer biler pr. dggn hvor halvbomanlegg
som kommer sgrfra anses hensiktsmessig [5], noe som
gjer at radt lys er styrker anbefalingen av tiltaket. Men
vanskelig & se. det m& undersgkes hvilke folger tiltaket
har med hensyn til hvor lenge tog og
trafikanter ma vente, ref. TRV:05687.
2 Erstatte gammel gatelys-armatur Rimelig tiltak. Anbefales
med effektbelysning iht. SVVs krav
til belysning av gangfelt.
3 Fornye trafikkskilt, spesielt for Rimelig tiltak. Anbefales
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PLO til dvergsignal,
s et langt tog som
ikke kommer seg inn
pa terminalen vil std
over PLO-en og
sperre for ferdsel
over; avhenger av
kapasiteten inn pa
terminalen.

Fagernesskrenten PLO, slik at tog
ikke blir stdende & sperre gang- og
sykkelveg ved rgdt lys pa dverg.

ankommende malm-tog har aktivert
veisignal-anlegget p& Skrenten og
avventer videre kjgring mot
Terminalen, er det 2 gutter som kryper
under og krysser toget.» [6].) Tiltaket
ma imidlertid veies opp mot ulempen at
biler m& vente lengre pa at toget skal
passere, med den risikoen dette fgrer
til med ulovlig passering av PLO.

Fare Foreslatte tiltak Vurdering av tiltak (nytte/kost) Anbefales?
4 1) Biler kjgrer 4 Sgrge for at biltrafikk sgrover fra Reduserer tungtrafikk over PLO-en. Anbefales
mellom bom, spesielt terminalomr8det skjer fra Rimelig tiltak.
trafikk fra sgr; PLO utkjgrselen sgr pa terminalomradet
og skilter "kommer og ut pd E6, gjennom skilting og
for raskt pé" for informasjon om kjgremgnster;
bilfgrer. terminaloperatgrer informerer sine
2) Baklys: Sola i kunder. I tillegg skilte ved utkjgrsel
ryggen for bilfgrer i nord, at retning sgrover til E6 er til
som kommer sgrfra venstre, mot Narvik sentrum.
gjer at rgdt lys er
vanskelig & se.
12 Under 300 m fra 5 Flytte dverg nordover fra Eliminerer en fare som har resultert i Bar
Fagernesskrenten Fagernesveien til nord for reell ugnsket hendelse. (I 2018, «mens | vurderes

Risikomatrisa under viser de samme farene, men tatt i betraktning barrierer fra endringene som
ligger i omrédereguleringsplanen, samt tiltak nevnt i analysemgtene:

K1 K2 K3

K4 K5 K6

Fraveers-
skade fra 1
maned til 1
ar

Farstehjelps
-skade

°
ar

Fraveaers-
skade fra 1
maned til 1

Skade med
varig
ufgrhet til
dgdsfall

Fraveers-
skade fra 1
P -
ar til varig
ufgrhet

F5 | Sveert sannsynlig (Flere

ganger per ar)

F4 | Meget sannsynlig (En gang

hvert 1 - 10 ar)

F3 | Sannsynlig (En gang hvert

10 - 100 ar)

F2
hvert 100 - 1 000 3r)

Mindre sannsynlig (En gang

2 eller flere
dgdsfall

F1 | Lite sannsynlig (Sjeldnere

enn hvert 1000 ar)

F1

hvert 10 000 &r)

Usannsynlig (Sjeldnere enn

Figur 9 Risikomatrise for farer etter tiltak

6.1

RISIKOEVALUERING

Individrisiko for 3. person

Det argumenteres for at risikoakseptkriteriet for mest utsatte individ (2. og 3. person) er mgtt,

ved det fglgende resonnementet:

Mest utsatte individ pa strekningen er vurdert & vaere bilist som bruker PLO Fagernesveien daglig
til/fra jobb. Grunnen til dette er erfaring som tilsier at det er kjgrende som dgr i planovergangs-
ulykker og at kjgrende bruker lengre tid pd & passere enn myke trafikanter.

Til tross for at kapasitetsutvidelsen p& Narvikterminalen gjgr at togtrafikken over PLO-en vil gke,

vil risikoen for mest utsatte individ reduseres noe. Dette pga. de ytterligere tiltakene og

barrierene som er planlagt, f.eks. ved a gjgre trafikkbildet mer oversiktlig ved at syklister tar
separat gs-vei, og tungtransport fra terminalomradet rutes vekk fra PLO-en gjennom informasjon

og skilting.
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Endringene er heller ikke stgrre enn at andre enn bilistene blir mest utsatte individ.
Videre kan det demonstreres at mest utsatte individ ikke vil utsettes for en dgdsrisiko over 1E-04
pr. &r ved den fglgende beregningen:

Et konservativt anslag er at bilist som bruker PLO Fagernesveien daglig har 460 passeringer i aret
(basert pa 230 arbeidsdager i dret).

De siste arene har det i Norge i snitt omkommet 1 person i ulykke ved sikret planovergang hvert
andre 8r. Ulykkene var utelukkende togpakjgrsel av tredjeperson. I 2020 var det 335
planoverganger med vegbomanlegg i Norge [7].

e Halvbomanlegg antas 8 utgjgre 70% av de vegbomanleggene, basert pa tall fra 2007 [8].
Halvbomanlegg for bilveger er anbefalt nar biltrafikken er mellom 100 og 1000 biler pr.
dggn. Et konservativt anslag er dermed at 100 biler passerer halvbomanlegg i dggnet.

e Helbomanlegg utgjgr falgelig 30% av de vegbomanleggene. Helbomanlegg er anbefalt nar
biltrafikken er over 1000 biler pr. dggn. Et konservativt anslag er dermed at 1000 biler
passerer helbomanlegg i dggnet.

Dette gir en dgdsrate pd 1E-08 pr. passering pa sikret PLO pr. ar.

Individrisiko f3s da med 1E-08 * 460 = 5E-06 pr. ar.

Risiko for mest utsatte individ pa strekningen domineres av denne faren for pakjgrsel. Det er
derfor ikke vurdert eventuelle tilleggsbidrag fra andre farekilder.

Det er med dette vist at beregnet individrisiko for 2. og 3. person er innenfor risikoakseptkriteriet.

6.2 ALARP-prinsippet

Akseptkriteriet anses mgtt ved & gjennomfgre tiltakene anbefalt i tabell 3 med mindre tiltak 1 og
5 vil medfgre urimelige store forsinkelser, komplikasjoner, gjennomfgringsvansker og/eller
kostnader sammenlignet med potensiell risikoreduksjon. (Tiltak 2, 3 og 4 er s& rimelige/enkle at
de antas a bli gjennomfgart.)

USIKKERHET

Ved en grov risikovurdering som denne er det naturlig 3 sette spgrsmaltegn ved om en har fanget
opp alle relevante risikoer. Omfanget er likevel s begrenset, og har gjennomgatt sapass grundig
analyse av kompetente jernbanefolk, i analysemgter og hgringsrunder, at rapporten hevdes &
dekke det vesentligste av risikobildet.

Ogsa den kvantitative beregningen av individrisiko er grov, men viser stor margin til
risikoakseptkriteriet, selv med konservative inngangsdata. Individrisiko er forventet a vaere lavere

enn beregnet ettersom toghastigheten over PLO Fagernesveien er lavere enn standard sikret PLO.

Konklusjonen i rapporten er derfor vurdert & vaere robust.
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KONKLUSJON

Individrisiko for brukere av de to PLO-ene pa Fagernesveien og Fagernesskrenten er innenfor
Bane NORs akseptkriterier. Det er i tidligere studie [1] vurdert som sannsynlig at ogsa de gvrige
akseptkriterier ville bli mgtt. Dette betyr at endringene som omradereguleringsplanen for
Narvikterminalen legger opp til, med & beholde de to PLO-ene, er akseptable.

Videre er det viktig at tiltakene som er foreslatt i denne rapporten gjennomfgres dersom PLO-ene
skal beholdes, slik at restrisiko kan reduseres sa langt praktisk mulig.
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VEDLEGG 1
ANALYSESKIJEMA
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Planlagt barriere og tiltak fra analysemgte

Risiko etter planlagte
barrierer og tiltak

S K R
1|PLO Fagernesveien Person skadet ved Trangt, verken fortau eller sykkelfelt, men Sammenstgt tog-sykkel eller bil-sykkel. Vegbomanlegg (manuelt F3 KS R2 Planlagt - Sentralstilt vegbomanlegg. F1 K5 R1
planovergang blandet trafikk med bilene; ingen sikt rundt styrt) barriere: - Flytte all sykkeltrafikk til G/S-veg.
skjeering mot Fagernesskrenten 1.
2|PLO Fagernesveien Person skadet ved Syklister fglger bilveg skratt over jernbanespor. |Syklister sklir pa skinner. Sykkelstrails F3 K1 RO Planlagt Flytte all sykkeltrafikk til G/S-veg. F1 K1 RO
planovergang barriere:
3|PLO Fagernesveien Avsporing Krevende dreneringsforhold: PLO ligger i laveste |Avsporing i strails som Ipfter seg. = F3 K1 RO Planlagt Dreneringstiltak (grgftesystem). F1 K1 RO
punkt pa Fagernesveien; ved utilstrekkelig Forstehjelpsskade (syklist). barriere:
drenering vil vann og sand trenge ned under
strails og Igfte disse.
4|PLO Fagernesveien Sammenstgt tog - 1) Biler kjgrer mellom bom, spesielt trafikk fra Sammenstgt tog-bil; relativt lav energi i - Bemannede bommer F3 K5 R2 Planlagt Sikt gker pga. skjeering mot Fagernesskrenten 1. F2 K5 R2
objekt sor; PLO og skilter "kommer for raskt pa" for sammenstgt: Tog holder 20 km/t, bil 40 - Vegetasjonsrydding barriere:
bilfgrer. km/t. - LED lyssignal (sgr for PLO)
2) Baklys: Sola i ryggen for bilfgrer som kommer
sorfra gjor at rgdt lys er vanskelig & se.
Tiltak fra 1 Erstatte dagens halvbom med helbom, naermest
analysemgte: mulig sporet.
Tiltak fra 2 Erstatte gammel gatelys-armatur med
analysemgte: effektbelysning iht. SVVs krav til belysning av
gangfelt.
- - Tiltak fra 3 Fornye trafikkskilt, spesielt for trafikk fra sgr.
analysemgte:
- - Tiltak fra 4 Sgrge for at biltrafikk sgrover fra
analysemgte: teminalomradet skjer fra utkjgrselen sgr pa
terrminalomrédet og ut pa E6, gjennom skilting
og informasjon om kjgremgnster;
terminaloperatgrer informerer sine kunder. |
tillegg skilte ved utkjgrsel i nord, at retning
sgrover til E6 er til venstre, mot Narvik sentrum.
11|G/S-veg Person skadet ved Gaende og syklende krysser Fagernesskrenten Pakjgrsel fotgjenger/syklende - Automatisk bom F3 K5 R2 Planlagt - Hastighet syklende naermer seg sporet overnfra F2 K5 R2
planovergang PLO. - Sykkelstrail barriere: reduserer ved & redusere stigning pa gs-vei.
- Sikt begge retninger for gdende/syklende skal
bedres ved & trekke gs-veien litt nordover og la
den krysse sporet i en 90 graders vinkel.
12|G/S-veg Person skadet ved Under 300 m fra Fagernesskrenten PLO til Klatrer mellom vogner for & komme over Strekningsbeskrivelse F3 K5 R2 |[Tiltak fra 7 Flytte dverg nordover fra Fagernesvegen til nord FO K5 R1
planovergang dvergsignal, s& et langt tog som ikke kommer seg |spor; pakjgrsel/klemskade analysemgte: for Fagernesskrenten PLO, slik at tog ikke blir
inn pa terminalen vil std over PLO-en og sperre stdende a sperre gang- og sykkelveg ved rgdt lys
for ferdsel over; avhenger av kapasiteten inn pa pa dverg.
terminalen.
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