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E1 Beregnede sikkerhetsfaktorer for sonen Moss Havn  

 
Snitt Dagens 

situasjon 
 

Fc 

Dagens 
situasjon 

 
Fɸ 

Etter 
tiltak/ 

bygging 
Fc 

Etter 
tiltak 

/bygging 
Fɸ 

Kommentarer 

5 1,71 4,05   Tilstrekkelig beregnet sikkerhet. Bygging av IC SMS prosjektet har ingen innvirkning på sikkerhetsfaktoren. 
 
Konklusjon: Ingen stabilitetsforbedrende tiltak nødvendig.  

8 2,11 4,80   Tilstrekkelig beregnet sikkerhet. Bygging av IC SMS prosjektet har ingen innvirkning på sikkerhetsfaktoren. 
 
Konklusjon: Ingen stabilitetsforbedrende tiltak nødvendig.  

10 2,39 5,06   Tilstrekkelig beregnet sikkerhet. Bygging av IC SMS prosjektet har ingen innvirkning på sikkerhetsfaktoren. 
 
Konklusjon: Ingen stabilitetsforbedrende tiltak nødvendig.  

11 1,75 4,04   Tilstrekkelig beregnet sikkerhet. Bygging av IC SMS prosjektet har ingen innvirkning på sikkerhetsfaktoren. 
 
Konklusjon: Ingen stabilitetsforbedrende tiltak nødvendig. 

12 1,30 
 

2,39 
 

1,411 
2,832 

2,471 
4,872 

Beregnet sikkerhetsfaktor i dagens situasjon er lavere enn kravet. Det er planlagt avlasting mot øst for å forbedre 
stabilitet under byggefasen, det vises til rapport SMS-20-A-59008 (snitt 06_profil_11). Etter bygging vil 
utforming av permanent terreng medfører vesentlig økning i sikkerhetsfaktor. 
 
Konklusjon: Avlastning i øst vil forbedre stabiliteten i byggefasen. Ingen stabilitetsforbedrende tiltak er 
nødvendig i permanent fase utover allerede planlagt oppfylling av terrenget. 
 
1) Sikkerhet med avgraving for glideflate som berører IC SMS prosjektet under bygging 
2) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet 

14 1,19 
 

2,16 1,251 
1,722 

2,391 
2,622 

Beregnet sikkerhetsfaktor i dagens situasjon er lavere enn kravet. Det legges til grunn forbedring av stabilitet med 
motfylling. Det etableres en motfylling som gir tilstrekkelig %-vis forbedring i anleggsfasen (denne vil bli økt 
noe i detaljprosjektering for å tilfredsstille krav om vesentlig forbedring som gitt i ny NVE veileder 1/2019), det 
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vises til rapport SMS-20-A-59008. Utforming av permanent terreng medfører tilstrekkelig forbedring av 
sikkerheten etter bygging. 
 
Konklusjon: Motfylling vil forbedre stabiliteten i byggefasen. Ingen stabilitetsforbedrende tiltak er nødvendig i 
permanent fase utover allerede planlagt oppfylling av terrenget. 
 
1) Sikkerhet med motfylling for glideflate som under bygging berører IC SMS prosjektet 
2) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet 

16 1,17 2,01 1,301 
1,582 

 

2,141 
3,192 

Samme vurdering som for snitt 14. Sikkerhetsfaktoren vil bli økt fra 1,58 til 1,60 i detaljprosjekteringen.   
 
Konklusjon: Motfylling vil forbedre stabiliteten i byggefasen. Ingen stabilitetsforbedrende tiltak er nødvendig i 
permanent fase utover allerede planlagt oppfylling av terrenget. 
 
1) Sikkerhet med motfylling for glideflate som under bygging berører IC SMS prosjektet 
2) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet 

18 1,31 2,53 1,371 
1,422 

 

2,601 
2,782 

Samme vurdering som for snitt 14 og 16. 
 
Konklusjon: Motfylling vil forbedre stabiliteten i byggefasen. Ingen stabilitetsforbedrende tiltak er nødvendig i 
permanent fase utover allerede planlagt oppfylling av terrenget. 
 

1) Sikkerhet med motfylling for glideflate som under bygging berører IC SMS prosjektet 
2) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet 

20 1,32 2,17 1,421 
1,602 

2,341 

2,492 
Beregnet sikkerhetsfaktor i dagens situasjon er lavere enn kravet. Det legges til grunn forbedring av stabilitet ved 
grunnforsterkning med kalksementpeler og jetpeler. Grunnforsterkningen vil også forbedre stabilitet i 
anleggsfasen, det vises til rapport SMS-20-A-59008 (snitt 06_profil_01). For skjærflater som går utenom KS-
stabilisert sone gjelder F≥1,4, mens for skjærflater som går gjennom KS-stabilisert sone og som kan betegnes 
som både områdestabilitet og lokalstabilitet gjelder F≥1,6 i henhold til Bane NORs regelverk. 
 
Konklusjon: Grunnforsterkning vil forbedre sikkerheten. 
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1) Sikkerhet etter bygging for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
2) Sikkerhet etter bygging for glideflate som berører IC SMS prosjektet 

22 1,16 2,36 1,241 
>1,402 
1,383 

2,561 
>1,402 
2,723 

Beregnet sikkerhetsfaktor i dagens situasjon er lavere enn kravet. Det skal installeres permanent spuntvegg til 
berg i Fjordveien. For å forbedre stabiliteten i anleggstiden skal det foretas midlertidig oppfylling i og rundt 
Fjordveien. For øvrig dimensjoneres spuntveggen for minimum sikkerhetsfaktor på 1,40 ettersom det har vist seg 
vanskelig å oppnå sikkerhetsfaktor >1,6 på grunn av store krefter i støttekonstruksjonen. Detaljprosjektering 
gjenstår. Skråningsstabiliteten bak spuntveggen vil bli økt fra 1,38 til 1,40 i detaljprosjekteringen. 
 

Konklusjon: Midlertidig oppfylling vil forbedre sikkerheten i anleggsfasen, mens permanent spunt vil forbedre 
sikkerheten til F>1,4 etter bygging, mens skråningsstabilitet og skjærflater bak spuntvegg vil ha F=1,4. 
 
1) Sikkerhet etter midlertidig oppfylling i anleggsfasen 
2) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet (dimensjoneringsnivå for spuntvegg) 
3) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet (skråningsstabilitet bak spuntvegg) 

24 1,14 2,16 1,221 
>1,402 

1,533 

2,281 
>1,402 

2,793 

Samme vurdering som for snitt 22. Spuntvegg dimensjoneres for minimum sikkerhetsfaktor 1,40. 
 

Konklusjon: Midlertidig oppfylling vil forbedre sikkerheten i anleggsfasen, mens permanent spunt vil forbedre 
sikkerheten til F>1,4 etter bygging, mens skråningsstabilitet og skjærflater bak spuntvegg vil ha F>1,4. 
 
1) Sikkerhet etter midlertidig oppfylling i anleggsfasen 
2) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet (dimensjoneringsnivå for spuntvegg) 
3) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet (skråningsstabilitet bak spuntvegg) 

26 1,03 1,86 1,201 
>1,402 
1,413 

2,331 
>1,402 

2,743 

Samme vurdering som for snitt 22 og 24. Spunten dimensjoneres for minimum sikkerhetsfaktor 1,40. 
 

Konklusjon: Midlertidig oppfylling vil forbedre sikkerheten i anleggsfasen, mens permanent spunt vil forbedre 
sikkerheten til F>1,4 etter bygging, mens skråningsstabilitet og skjærflater bak spuntvegg vil ha F>1,4 forutsatt at 
spunt forlenges opp over dagens terreng og det legges motfylling på baksiden. 
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1) Sikkerhet etter midlertidig oppfylling i anleggsfasen 
2) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet (dimensjoneringsnivå for spuntvegg) 
3) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet (skråningsstabilitet bak spuntvegg) 

27 1,18 2,01 1,341 
>1,402 

1,423 

2,061 
>1,402 

2,403 

Samme vurdering som for snitt 22, 24 og 26. Spunten dimensjoneres for minimum sikkerhetsfaktor 1,40. 
 

Konklusjon: Midlertidig oppfylling vil forbedre sikkerheten i anleggsfasen, mens permanent spunt vil forbedre 
sikkerheten til F>1,4 etter bygging, mens skråningsstabilitet og skjærflater bak spuntvegg vil ha F>1,4. 
 
1) Sikkerhet etter midlertidig oppfylling i anleggsfasen 
2) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet (dimensjoneringsnivå for spuntvegg) 
3) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet (skråningsstabilitet bak spuntvegg) 

28 1,07 2,11 1,221 
1,232 

1,443 

2,541 
>1,402 

2,553 

Samme vurdering som for snitt 22, 24, 26 og 28. Spunten dimensjoneres for minimum sikkerhetsfaktor 1,40. 
 

Konklusjon: Midlertidig oppfylling vil forbedre sikkerheten i anleggsfasen, mens permanent spunt vil forbedre 
sikkerheten til F>1,4 etter bygging, mens skråningsstabilitet og skjærflater bak spuntvegg vil ha F>1,4. 
 
1) Sikkerhet etter midlertidig oppfylling i anleggsfasen 
2) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet (dimensjoneringsnivå for spuntvegg) 
3) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet (skråningsstabilitet bak spuntvegg) 

29 1,441 
1,492 

 

2,181 
2,342 

1,903 1,813 Beregnet sikkerhet er >1,4 for dagens situasjon. For glideflater som berører sporområdet oppnås sikkerhet >1,6 
ved hjelp av allerede planlagt oppfylling bak støttevegg nede på stasjonsområdet og dimensjonering av denne 
støtteveggen. I tillegg vil det bli installert grunnforsterkning bak støtteveggen som en del av den helhetlige 
løsningen, noe som bidrar til å øke sikkerheten ytterligere.   
 
Konklusjon: Glideflater som berører sporområdet oppnår sikkerhet >1,6 ved at støttekonstruksjon har kapasitet til 
å oppta ekstra laster fra skråningen. I tillegg bidrar grunnforsterkning til å forbedre stabiliteten. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører sporområdet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
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3) Sikkerhet etter bygging for glideflate som berører sporområdet 
32 1,22 

 
2,37 

 
1,311 

1,652 
2,601 

2,622 
Beregnet sikkerhet er for lav i dagens situasjon. Glideflater som ikke berører sporområdet har udrenert sikkerhet 
>1,2. Kritisk glideflate berører sporområdet, og for disse glideflatene kan sikkerheten økes til >1,6 ved hjelp av 
grunnforsterkning bak støttevegg nede på stasjonsområdet. 
 
Konklusjon: Det vurderes som forsvarlig å ikke gjøre stabilitetsforbedrende tiltak for glideflater som ikke berører 
sporområde. Dette forutsetter derimot at risikoreduserende tiltak iverksettes for å unngå fremtidig forverring av 
sikkerheten i skråningen, se vedlegg I. For glideflater som berører sporområdet vil det bli prosjektert tiltak i form 
av grunnforsterkning som gir sikkerhetsfaktor >1,6 etter bygging. Detaljprosjektering gjenstår. 
 
1) Sikkerhet etter bygging for glideflate som ikke berører sporområdet 
2) Sikkerhet etter bygging for glideflate som berører sporområdet 

35 1,27 
 

 

2,46 1,311 

1,602 
2,581 

2,812 
Beregnet sikkerhet er for lav i dagens situasjon. Glideflater som ikke berører sporområdet har udrenert sikkerhet 
>1,2. Kritisk glideflate berører sporområdet, og for disse glideflatene kan sikkerheten økes til >1,6 ved hjelp av 
grunnforsterkning nede på stasjonsområdet.  
 
Konklusjon: Det vurderes som forsvarlig å ikke gjøre stabilitetsforbedrende tiltak for glideflater som ikke berører 
sporområdet. Dette forutsetter derimot at risikoreduserende tiltak iverksettes for å unngå fremtidig forverring av 
sikkerheten i skråningen, se vedlegg I. For glideflater som berører sporområdet vil det bli prosjektert 
stabilitetsforbedrende tiltak i form av grunnforsterkning som sikrer sikkerhetsfaktor >1,6 etter bygging. 
Detaljprosjektering gjenstår. 
 
1) Sikkerhet etter bygging for glideflate som ikke berører sporområdet 
2) Sikkerhet etter bygging for glideflate som berører sporområdet 

39 1,101 

1,282 

1,663 

1,321 

2,362 

2,593 

1,664 
1,165 
1,296 

 

2,594 
1,335 
2,356 

 

I dette snittet er det tidligere (1971/72) /34, 35/ utført stabilitetsforbedrende tiltak i form av motfyllinger. I tillegg 
er det i IC SMS prosjektet blitt utført masseutskiftning i Steinullbakken /57/. Disse tiltakene gir tilstrekkelig 
prosentvis forbedring for lokale glideflater, men ingen forbedring av mer globale glideflater (men disse 
glideflatene har udrenert sikkerhetsfaktor >1,2). Ettersom ny NVE veileder 1/2019 krever Vesentlig forbedring 
anbefales det å foreta ytterligere masseutskifting i toppen av skråningen ved Rockwool slik den prosentvise 
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forbedringen økes med 5% i forhold til dagens situasjon. For øvrig har glideflater som berører sporområdet 
sikkerhet >1.6.   
 
Konklusjon: Det anbefales å foreta avgraving/masseutskifting på toppen av skråningen ved Rockwool for å øke 
sikkerheten. Ut over dette anbefales det å iverksette risikoreduserende tiltak for å unngå fremtidig forverring av 
sikkerheten i skråningen, se vedlegg I. Tiltak er ikke nødvending for å forbedre sikkerhet for glideflater som 
berører sporområdet. 
  
1) Dagens sikkerhet for lokal glideflate som ikke berører sporområdet 
2) Dagens sikkerhet for global glideflate som ikke berører sporområdet 
3) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
4) Sikkerhet etter bygging for glideflate som berører sporområdet 
5) Sikkerhet med avgraving/masseutskifting for lokale glideflater som ikke berører sporområdet 
6) Sikkerhet med avgraving/masseutskifting for globale glideflater som ikke berører sporområdet 

42 1,421 

1,642 
1,541 
2,452 

1,643 
 

2,453 
 

I dette snittet er det tidligere (1971/72) /34, 35/ utført stabilitetsforbedrende tiltak i form av motfyllinger. 
Beregninger viser at sikkerheten er tilfredsstillende i snittet. 
 
Konklusjon: Ingen stabilitetsforbedrende tiltak nødvendig. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører sporområdet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
3) Sikkerhet etter bygging for glideflate som berører sporområdet 

46 1,551 
1,782 

 

1,491 
2,762 

 

1,783 
 

2,763 
 

Tilfredsstillende beregnet sikkerhet. 
 
Konklusjon: Ingen stabilitetsforbedrende tiltak nødvendig. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører sporområdet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
3) Sikkerhet etter bygging for glideflate som berører sporområdet 
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48 1,87 
 

2,84 
 
 

1,87 
 

2,84 
 

Tilfredsstillende beregnet sikkerhet. Kritisk glideflate berører sporområdet. 
 
Konklusjon: Ingen stabilitetsforbedrende tiltak nødvendig. 

51 
 

1,66 
 

3,03 
 

1,66 
 

3,03 
 

Tilfredsstillende beregnet sikkerhet. Kritisk glideflate berører sporområdet. 
 
Konklusjon: Ingen stabilitetsforbedrende tiltak nødvendig 

52 1,231 
1,452 

1,673 
 
 

1,531 
2,422 

2,653 
 

1,294 
1,245 

>1,606 
 

1,554 
1,495 

>1,606 
 

Beregnet sikkerhet er for lav i dagens situasjon for lokale glideflater som ligger ovenfor IC SMS prosjektet 
(gjelder glideflater som ikke berører prosjektet). Det er generelt vanskelig å foreta topografiske endringer i dette 
snittet, men det er trolig mulig å foreta oppfylling foran bolig i Carl Jensens vei 24 (gir tilstrekkelig prosentvis 
forbedring). Avgraving i toppen av skråningen er ikke mulig uten å rive bolig i Snorres vei 22. 
Stabilitetsberegningene med tiltak er ikke revidert etter forrige versjon av rapporten, og viser prosentvis 
forbedring og ikke vesentlig forbedring som kravet nå er i ny NVE veileder 1/2019. Dette har derimot ingen 
betydning ettersom det uansett ikke anbefales å gjøre tiltak i skråningen. 
 
Glideflater som berører planlagt ny VA-ledning har sikkerhet 1,45 i dagens situasjon, mens glideflater som 
berører sporområdet har sikkerhet 1,67 i dagens situasjon.  
 
Faktor for 3D-sidefriksjon er lagt inn som 1/100 = 0,01 i Geosuite. 
 
Konklusjon: Ettersom glideflater som ikke berører IC SMS prosjektet har udrenert sikkerhet >1,2 vurderes det 
som forsvarlig å ikke gjøre stabilitetsforbedrende tiltak i skråningen. Det forutsetter derimot at risikoreduserende 
tiltak iverksettes for å unngå fremtidig forverring av sikkerheten i skråningen, se vedlegg I. Glideflater som 
berører IC SMS prosjektet vil bli prosjektert slik at de vil oppnå en sikkerhetsfaktor >1,6 etter bygging. 
Detaljprosjektering gjenstår. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører VA-ledning 
3) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
4) Sikkerhet med motfylling ved skråningsfot for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
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5) Sikkerhet med avgraving ved skråningstopp for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
6) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet for glideflater som berører sporområdet 

53 1,311 
1,612 

 
 

2,011 
2,882 

 

1,343 
1,344 

>1,605 
 

2,053 
2,234 

>1,605 
 

Beregnet sikkerhet er for lav i dagens situasjon for lokale glideflater som ligger ovenfor IC SMS prosjektet 
(gjelder glideflater som ikke berører prosjektet). Det er generelt vanskelig å foreta topografiske endringer i dette 
snittet, men det er trolig mulig å foreta oppfylling foran bolig i Carl Jensens vei 18 (gir tilstrekkelig prosentvis 
forbedring). Avgraving i toppen av skråningen kan være mulig uten å rive boliger. Stabilitetsberegningene med 
tiltak er ikke revidert etter forrige versjon av rapporten, og viser prosentvis forbedring og ikke vesentlig 
forbedring som kravet nå er i ny NVE veileder 1/2019. Dette har derimot ingen betydning ettersom det uansett 
ikke anbefales å gjøre tiltak i skråningen. 
 
Snitt 53 berører ikke ny VA-ledning. Glideflater som berører sporområdet har sikkerhet 1,61 i dagens situasjon.  
 
Faktor for 3D-sidefriksjon er lagt inn som 1/100 = 0,01 i Geosuite. 
 
Konklusjon: Ettersom glideflater som ikke berører IC SMS prosjektet har udrenert sikkerhet >1,2 vurderes det 
som forsvarlig å ikke gjøre stabilitetsforbedrende tiltak i skråningen. Det forutsetter derimot at risikoreduserende 
tiltak iverksettes for å unngå fremtidig forverring av sikkerheten i skråningen. Glideflater som berører IC SMS 
prosjektet vil bli prosjektert slik at de vil oppnå en sikkerhetsfaktor >1,6 etter bygging. Detaljprosjektering 
gjenstår. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
3) Sikkerhet med motfylling ved skråningsfot for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
4) Sikkerhet med avgraving ved skråningstopp for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
5) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet for glideflater som berører sporområdet 

54 1,181 
1,482 

1,653 
 

1,461 
2,582 

2,933 
 

1,244 
1,225 

>1,606 
 

1,534 
1,465 

>1,606 
 

Samme vurdering som for snitt 52. 
 
Konklusjon: Ettersom glideflater som ikke berører IC SMS prosjektet har udrenert sikkerhet >1,2 vurderes det 
som forsvarlig å ikke gjøre stabilitetsforbedrende tiltak i skråningen. Det forutsetter derimot at risikoreduserende 
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 tiltak iverksettes for å unngå fremtidig forverring av sikkerheten i skråningen, se vedlegg I. Glideflater som 
berører IC SMS prosjektet vil bli prosjektert slik at de vil oppnå en sikkerhetsfaktor >1,6 etter bygging. 
Detaljprosjektering gjenstår. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører VA-ledning 
3) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
4) Sikkerhet med motfylling ved skråningsfot for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
5) Sikkerhet med avgraving ved skråningstopp for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
6) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet for glideflater som berører sporområdet 

55 1,251 
1,722 

 
 

1,631 
2,692 

 

1,273 
1,304 

>1,605 
 

1,633 
1,654 

>1,605 
 

Beregnet sikkerhet er for lav i dagens situasjon for lokale glideflater som ligger ovenfor IC SMS prosjektet 
(gjelder glideflater som ikke berører prosjektet). Det er generelt vanskelig å foreta topografiske endringer i dette 
snittet, men det er trolig mulig å foreta oppfylling foran bolig i Carl Jensens vei 24 (gir tilstrekkelig prosentvis 
forbedring). Avgraving i toppen av skråningen er ikke mulig uten å rive bolig i Sturlas vei 1. 
Stabilitetsberegningene med tiltak er ikke revidert etter forrige versjon av rapporten, og viser prosentvis 
forbedring og ikke vesentlig forbedring som kravet nå er i ny NVE veileder 1/2019. Dette har derimot ingen 
betydning ettersom det uansett ikke anbefales å gjøre tiltak i skråningen. 
 
Snitt 55 berører ikke ny VA-ledning. Glideflater som berører sporområdet har sikkerhet 1,72 i dagens situasjon.  
 
Faktor for 3D-sidefriksjon er lagt inn som 1/100 = 0,01 i Geosuite. 
 
Konklusjon: Ettersom glideflater som ikke berører IC SMS prosjektet har udrenert sikkerhet >1,2 vurderes det 
som forsvarlig å ikke gjøre stabilitetsforbedrende tiltak i skråningen. Det forutsetter derimot at risikoreduserende 
tiltak iverksettes for å unngå fremtidig forverring av sikkerheten i skråningen, se vedlegg I. Glideflater som 
berører IC SMS prosjektet vil bli prosjektert slik at de vil oppnå en sikkerhetsfaktor >1,6 etter bygging. 
Detaljprosjektering gjenstår. 
 
1) Dagens sikkerhet for lokal glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
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2) Dagens sikkerhet for global glideflate som berører sporområdet 
3) Sikkerhet med motfylling ved skråningsfot for lokal glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
4) Sikkerhet med avgraving ved skråningstopp for lokal glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
5) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet for glideflater som berører sporområdet 

57 1,231 

2,112 
 
 

1,821 
3,362 

 

1,283 
1,284 

>1,605 
 

1,883 
1,864 

>1,605 
 

Beregnet sikkerhet er for lav i dagens situasjon for lokale glideflater som ligger ovenfor IC SMS prosjektet 
(gjelder glideflater som ikke berører prosjektet). Det er generelt vanskelig å foreta topografiske endringer i dette 
snittet, men det er trolig mulig å foreta oppfylling inntil boligene i Carl Jensens vei 24 og 26 (gir tilstrekkelig 
prosentvis forbedring). Avgraving i toppen av skråningen er trolig også mulig, men ikke uten å rive garasjer i 
Sturlas vei 1 og 3. Stabilitetsberegningene med tiltak er ikke revidert etter forrige versjon av rapporten, og viser 
prosentvis forbedring og ikke vesentlig forbedring som kravet nå er i ny NVE veileder 1/2019. Dette har derimot 
ingen betydning ettersom det uansett ikke anbefales å gjøre tiltak i skråningen. 
 
Snitt 57 berører ikke ny VA-ledning. Glideflater som berører sporområdet har sikkerhet 2,11 i dagens situasjon.  
 
Faktor for 3D-sidefriksjon er lagt inn som 1/100 = 0,01 i Geosuite. 
 
Konklusjon: Ettersom glideflater som ikke berører IC SMS prosjektet har udrenert sikkerhet >1,2 vurderes det 
som forsvarlig å ikke gjøre stabilitetsforbedrende tiltak i skråningen. Dette forutsetter derimot at 
risikoreduserende tiltak iverksettes for å unngå fremtidig forverring av sikkerheten i skråningen, se vedlegg I. 
Glideflater som berører IC SMS prosjektet vil bli prosjektert slik at de vil oppnå en sikkerhetsfaktor >1,6 etter 
bygging. Detaljprosjektering gjenstår. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
3) Sikkerhet med motfylling ved skråningsfot for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
4) Sikkerhet med avgraving ved skråningstopp for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
5) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet for glideflater som berører sporområdet 

57B 1,171 
1,312 

1,661 
2,372 

1,174 
1,405 

1,664 
2,405 

Beregnet sikkerhet er for lav i dagens situasjon for lokale glideflater som ligger i skråningen ovenfor IC SMS 
prosjektet (gjelder glideflater som ikke berører prosjektet). Det er generelt vanskelig å foreta topografiske 
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1,663 
 
 

3,153 
 

1,246 
>1,607 

 

1,936 
>1,607 

 

endringer i dette snittet, men trolig mulig å foreta avgraving i toppen av skråningen. Motfylling i foten av 
skråningen er ikke mulig uten å rive bolig i Carl Jensens vei 26. Stabilitetsberegningene med tiltak er ikke 
revidert etter forrige versjon av rapporten, og viser prosentvis forbedring og ikke vesentlig forbedring som kravet 
nå er i ny NVE veileder 1/2019. Dette har derimot ingen betydning ettersom det uansett ikke anbefales å gjøre 
tiltak i skråningen. 
 
Glideflater som berører planlagt ny VA-ledning har sikkerhet 1,31 i dagens situasjon, mens glideflater som 
berører sporområdet har sikkerhet 1,66 i dagens situasjon.  
 
Faktor for 3D-sidefriksjon er lagt inn som 1/100 = 0,01 i Geosuite. 
 
Konklusjon: Ettersom glideflater som ikke berører IC SMS prosjektet har udrenert sikkerhet >1,2 vurderes det 
som forsvarlig å ikke gjøre stabilitetsforbedrende tiltak i skråningen. Dette forutsetter derimot at 
risikoreduserende tiltak iverksettes for å unngå fremtidig forverring av sikkerheten i skråningen, se vedlegg I. For 
glideflater som berører VA-ledning vil det bli prosjektert en motfylling som gir sikkerhetsfaktor >1,4. Glideflater 
som berører IC SMS prosjektet vil bli prosjektert slik at de vil oppnå en sikkerhetsfaktor >1,6 etter bygging. 
Detaljprosjektering gjenstår. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører VA-ledning 
3) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
4) Sikkerhet med VA-motfylling ved skråningsfot for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
5) Sikkerhet med VA-motfylling ved skråningsfot for glideflate som berører VA-ledning 
6) Sikkerhet med avgraving ved skråningstopp for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
7) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet for glideflater som berører sporområdet 

57C 1,371 
1,372 

1,633 

1,751 
1,852 

2,343 
 

1,434 

>1,605 
 

1,864 

>1,605 
 

Beregnet sikkerhet for lav for glideflate som berører VA-ledning. 
 
Konklusjon: Ingen egne områdestabilitetstiltak er nødvendig for glideflater som ikke berører IC SMS prosjektet. 
For glideflater som berører VA-ledning vil det bli prosjektert en motfylling som gir sikkerhetsfaktor >1,4. 
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Glideflater som berører IC SMS prosjektet vil bli prosjektert slik at de vil oppnå en sikkerhetsfaktor >1,6 etter 
bygging. Detaljprosjektering gjenstår. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører VA-ledning 
3) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
4) Sikkerhet med motfylling ved skråningsfot for glideflate som berører VA-ledning 
5) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet for glideflater som berører sporområdet 

57D 1,421 
1,422 
1,853 

1,601 
1,602 

2,273 

>1,604 
 

>1,604 
 

Tilfredsstillende beregnet sikkerhet. Glideflater som berører planlagt ny VA-ledning har sikkerhet minst 1,42 i 
dagens situasjon.  
  
Konklusjon: Ingen egne områdestabilitetstiltak er nødvendig. Glideflater som berører sporområdet har 
tilstrekkelig sikkerhet. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører VA-ledning 
3) Dagens sikkerhet for glideflate som berører sporområdet 
4) Sikkerhet etter bygging av IC SMS prosjektet for glideflater som berører sporområdet 

58 1,531 
1,532 

1,511 
1,512 

  Tilfredsstillende beregnet sikkerhet. Glideflater som berører planlagt ny VA-ledning har sikkerhet minst 1,53 i 
dagens situasjon. Snitt 58 går parallelt med jernbanesporet og berører derfor ikke sporområdet. 
 
Konklusjon: Ingen egne områdestabilitetstiltak er nødvendig. 
 
1) Dagens sikkerhet for glideflate som ikke berører IC SMS prosjektet 
2) Dagens sikkerhet for glideflate som berører VA-ledning 
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Vedlegg  F 
STABILITETSBEREGNINGER FOR SONEN 
MOSS SENTRUM 
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Sognsveien 72 - PO Box 3930 Ullevål Stadion
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G1 Beregnede sikkerhetsfaktorer for sonen Moss Sentrum 

 
Snitt Dagens 

situasjon 
 

Fc 

Dagens 
situasjon 

 
Fɸ 

Etter 
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bygging 
Fc 

Etter 
tiltak/ 

bygging 
Fɸ 

Kommentarer 

1 1,75 2,57   Tilstrekkelig beregnet sikkerhet. Bygging av IC SMS prosjektet har ingen innvirkning på sikkerhetsfaktoren. 
 
Konklusjon: Ingen tiltak nødvendig. 

4 2,03 4,57   Tilstrekkelig beregnet sikkerhet. Bygging av IC SMS prosjektet har ingen innvirkning på sikkerhetsfaktoren. 
 
Konklusjon: Ingen tiltak nødvendig. 

7 1,62 4,30   Tilstrekkelig beregnet sikkerhet. Bygging av IC SMS prosjektet har ingen innvirkning på sikkerhetsfaktoren. 
 
Konklusjon: Ingen tiltak nødvendig. 
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H1 Plassering av ekstra snitt ved Rockwool /35/ 
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Vedlegg  I 
SIKKERHETSPRINSIPPER FOR 
OMRÅDESTABILITET 

 
 



Teknisk notat 
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Til: MossIA 
v/ Carsten Rosskamp 
Kopi til: Bane NOR 
Dato: 2020-09-30 
Rev.nr. / Rev.dato: 3 / 2021-01-29 
Dokumentnr.: 20190539-81-TN 
Prosjekt: IC SMS (Sandvika-Moss-Såstad) 
Prosjektleder: Tone Ratcliffe Smaavik 
Utarbeidet av: Ørjan Nerland 
Kontrollert av: Kjell Karlsrud 

  

Sikkerhetsprinsipper for områdestabilitet 

 
 
Innhold 

 Innledning 3 
 Regelverk 3 

 NS3480 (nå utgått) 3 
 Eurokode 7 (NS-EN 1997-1) 3 
 Bane NOR Teknisk Regelverk 4 
 Bane NOR Teknisk Designbasis for IC 5 
 Statens vegvesen Håndbok N200 og V220 6 
 NVE Veileder 7/2014 6 
 NVE Veileder 1/2019 8 

 Bruddflater som berører spor eller vei 10 
 Bruddflater som ikke berører spor eller vei 10 
 Delområder hvor det er meget vanskelig å tilfredsstille dagens regelverk 10 

 Kransen (beregningssnitt 10-29) 10 
 Stasjonsområdet (beregningssnitt 29-39) 12 
 Rockwool (beregningssnitt 39-51) 13 
 Kleberget (beregningssnitt 51-57) 14 

 Sikkerhet i anleggsfasen 15 
 Oppsummering 15 
 Referanser 16 

 

Tegninger 
Tegning 701 Oversikt over delområder hvor det er meget vanskelig å oppnå 

tilfredsstillende udrenert sikkerhet 
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Vedlegg 
Vedlegg A Stabilitetsberegninger for Stasjonsområdet 
Vedlegg B Stabilitetsberegninger for Rockwool 
Vedlegg C Stabilitetsberegninger for Kleberget 
 
 
 

Kontroll- og referanseside  
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Figur 2-1 Krav til materialfaktor i henhold til Eurokode 7 (NS-EN 1997-1:2004/NA:2016) /8/  

 
 

 Bane NOR Teknisk Regelverk 
Figur 2.2 viser utdrag av Bane NORs gjeldende Tekniske Regelverk (sist revidert i 
august 2020) /9/. For sprø bruddmekanisme og konsekvensklasse Meget alvorlig skal 
materialfaktoren være minimum 1,6 for bruddflater som kan berøre sporområder.  
 
Når udrenert styrke baserer seg på prøver av høy kvalitet, enten direkte eller indirekte 
gjennom korrelasjoner til CPTU sonderinger /10/ har det etter hvert blitt aksept for at 
det foretas en viss nedjustering av udrenert styrke for å ta hensyn til sprøbruddeffekt, 
som blant annet anbefalt i /3/. Hvis udrenert styrketak er basert på forsøk på prøver av 
høy kvalitet (eller CPTU korrelasjoner knyttet opp mot det samme), som er nedjustert 
for sprøbruddeffekt, har det vært praksis å da benytte en normal materialfaktor på 1,4. 
Det vil si at en forhøyet materialfaktor på 1,6, som angitt i Bane NORs tekniske 
regelverk, bare benyttes hvis styrkene ikke allerede er nedjustert for sprøbruddeffekt.  
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(ikke Vesentlig forbedring) dersom materialfaktoren er < 1,4. NVE 7/2014 differensierer 
ikke mellom materialfaktor for drenerte og udrenerte beregninger. 

NVE 7/2014 anbefaler at aktiv skjærfasthet reduseres med 15% ved utledning av 
udrenert aktiv skjærfasthet fra blokkprøver eller fra trykksonderinger (CPTU) hvor 
tolkning av styrke er basert på korrelasjoner med blokkprøver. Slik reduksjon er iht. ny 
NVE Veileder 1/2019 ikke nødvendig dersom det ikke er sannsynlig at det kan skje 
forverring av stabiliteten i skråningen, se neste kapittel. 
 
NVE 7/2014 angir at metoden med prosentvis forbedring kun kan benyttes ved å gjøre 
topografisk endringer eller bruke lette masser. Andre tiltak krever en absolutt 
sikkerhetsfaktor. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 2-5 Krav til sikkerhetsnivå i områder med fare for skred i sprøbruddmaterialer iht. NVEs 
veileder 7/2014 /3/. 
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 Bruddflater som berører spor eller vei 

Som beskrevet ovenfor krever Bane NORs og Statens vegvesens regelverk at bruddflater 
i kvikkleire som berører spor og vei skal ha en absolutt materialfaktor på >1,6, og at 
prinsippet om prosentvis forbedring ikke kan benyttes for slike bruddflater. Det har vist 
seg meget vanskelig å tilfredsstille dette kravet i Fjordveien hvor stabilitetsforbedrende 
tiltak i form av en permanent støttekonstruksjon ansees som eneste realistiske tiltak, se 
kap. 5 og Tegning 701.   
 
 
 Bruddflater som ikke berører spor eller vei 

For bruddflater som ikke berører spor skal NVE Veileder 1/2019 benyttes, noe som for 
delområdet Kransen (hvor tiltaket er innenfor influenssone) innebærer krav om udrenert 
sikkerhet (Fcu) på >1,4 og en drenert sikkerhet (Fcϕ) på >1,25 eller en prosentvis 
Vesentlig forbedring, mens krav til sikkerhetsfaktor for øvrige delområder (hvor tiltaket 
er utenfor influenssonen) er Fcu >1,2 og Fcϕ >1,25.  
 
Utredning av områdestabiliteten i IC SMS prosjektet viser at stabiliteten er ivaretatt iht. 
krav gitt i NVE Veileder 1/2019 for alle bruddflater som ikke berører spor eller vei.   
 
 
 Delområder hvor det er meget vanskelig å tilfredsstille 

dagens regelverk 

Delområder hvor det er meget vanskelig å tilfredsstille dagens regelverk er beskrevet 
nedenfor, og vist på Tegning 701. Det er differensiert mellom bruddflater som berører 
spor eller vei (Bane NORs og Statens vegvesens regelverk), se kap. 3, og bruddflater 
som ikke berører spor (NVEs regelverk), se kap. 4.  
 
 

 Kransen (beregningssnitt 10-29) 
Stabilitetsberegninger viser at skråningen som ligger øst for Kransen har lav udrenert 
sikkerhet, gjelder beregningssnitt 12-29. Etter bygging vil jernbanen i dette området gå 
i en lukket betongtunnel, og området over tunnelen vil bli fylt opp. Ev. utglidning av 
ustabilt sideterreng i øst vil da i liten grad berøre jernbanen når IC SMS prosjektet er 
ferdig. Kritiske bruddflater vil derimot berøre den nye Fjordveien, og krav om sikkerhet 
på 1,6 ansees derfor også å gjelde for disse bruddflatene. I tillegg må sikkerheten ivaretas 
og forbedres i anleggsfasen. 
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Det bemerkes at detaljering av denne støttekonstruksjonen med disse forutsetningene 
foreløpig ikke er ferdigstilt. 
 
5.1.2 Bruddflater i Kransen som ikke berører spor eller vei 

Det er for Kransen prosjektert stabilitetsforbedrende tiltak som vil sikre at alle 
bruddflater som ikke berører spor/tiltaket vil oppnå en sikkerhetsfaktor >1,4. NVEs 
regelverk vil derfor bli tilfredsstilt for Kransen for bruddflater som ikke berører spor.  
 

 Stasjonsområdet (beregningssnitt 29-39) 
Skråningen som ligger øst for Stasjonsområdet har lav udrenert sikkerhet, gjelder 
beregningssnitt 29-39.  
 
5.2.1 Bruddflater på Stasjonsområdet som berører spor 

For Stasjonsområdet vil bruddflater som berører spor bli forbedret tilstrekkelig (>1,6) 
ved hjelp av oppfylling, grunnforsterkning og en permanent støttekonstruksjon. 
 
5.2.2 Bruddflater på Stasjonsområdet som ikke berører spor 

For Stasjonsområdet er det flere bruddflater som ikke berører spor som har lavere 
sikkerhet enn 1,4. Laveste sikkerhetsfaktor for bruddflater som ikke berører sporet er 
1,31, og påtreffes i profil 32 og 35, se vedlegg A i dette tekniske notatet. 
 
Detaljprosjekteringen viser at det er vanskelig å forbedre bruddflatene som ikke berører 
sporet i dette området uten å gjøre store inngrep i skråningen. For å oppnå tilstrekkelig 
prosentvis forbedring ved hjelp av terrengendringer vil det som minimum være 
nødvendig å rive bebyggelsen som ligger på nedsiden av Teglverksveien/Fjordveien 
eller bebyggelse som ligger på toppen av skråningen. Tiltak uten å gjøre 
terrengendringer vil kunne omfatte grunnforsterkning og/eller støttekonstruksjon i store 
deler av Fjordveien, noe som vurderes som teknisk og økonomisk svært vanskelig. Det 
er også en ikke ubetydelig sannsynlighet for at slike tunge inngrep vil forverre 
stabiliteten i skråningen midlertidig, og man har her ikke samme mulighet for å etablere 
en temporær motfylling i anleggsfasen slik tilfellet er i Kransen. NGI anbefaler derfor 
at det ikke gjøres tunge anleggsteknisk tiltak i dette området.  
 
Det aktuelle delområdet har bruddflater som ikke berører sporet og som har udrenert 
sikkerhetsfaktor på 1,31 eller høyere etter at grunnforsterkning, oppfylling og den 
permanente støttekonstruksjonen er etablert. I uendret tilstand har kritisk bruddflate 
sikkerhetsfaktor 1,22, men denne berører sporet og vil bli forbedret betydelig i IC SMS 
prosjektet. I Kransen har skråningen så lav sikkerhetsfaktor som 1,03 i det mest kritiske 
snittet, og det er derfor grunn til å tro at dagens sikkerhet ovenfor Stasjonsområdet er ca. 
15-20% bedre enn dagens sikkerhet i Kransen. I Kransen vil det bli gjort stabilitets-
forbedrende tiltak, men NGI mener at det er forsvarlig å ikke gjøre tiltak i skråningen 
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som ligger øst for Stasjonsområdet så lenge det under og etter bygging av IC SMS 
prosjektet ikke foretas endringer i skråningen som forverrer stabiliteten. Følgende 
risikoreduserende tiltak anbefales for å forsikre seg om at forverring ikke skjer: 
     

- Moss kommune setter strenge restriksjoner på bygging i skråningen. Terreng-
endringer som forverrer stabiliteten skal ikke godkjennes. Beboerne som bor i 
og i nærheten av skråningen må gjøres kjent med restriksjonene. 
 

- Det installeres poretrykksmålere og helningskanaler i skråningen før oppstart av 
kritiske grunnarbeider på Stasjonsområdet. 

 
- Det foretas tett oppfølging i byggetiden av geotekniker når det skal foretas 

kritiske grunnarbeider på Stasjonsområdet. 
 

- Alle grunnarbeider som utføres på Stasjonsområdet skal utføres kompensert, 
altså grunnarbeidene skal ikke forverre stabiliteten i anleggsfasen. 

 
Anbefalingen ovenfor er i tråd med krav gitt i NVEs veileder 1/2019, og krever ikke 
dispensasjon fra regelverket. Dette ettersom IC SMS prosjektet er utenfor influenssonen 
i dette delområdet, noe som da innebærer at sikkerheten er tilstrekkelig iht. gjeldende 
regelverk ettersom en redusert udrenert sikkerhetsfaktor på >1,2 kan legges til grunn. 
  

 Rockwool (beregningssnitt 39-51) 
Skråningen som ligger øst for Rockwool har bruddflater som ikke berører spor og som 
har lavere udrenert sikkerhetsfaktor enn 1,4, gjelder beregningssnitt 39.  
 
5.3.1 Bruddflater på Rockwool som berører spor 

Alle bruddflater ved Rockwool som berører spor har tilstrekkelig sikkerhet iht. Bane 
NORs tekniske regelverk. 
 
5.3.2 Bruddflater på Rockwool som ikke berører spor  

Øst for Rockwool viser stabilitetsberegninger at det er lokale bruddflater som går ned 
mot Rockwool som har lavere sikkerhet enn 1,4, se vedlegg B i dette tekniske notatet. 
For disse lokale bruddflatene er det tidligere utført stabilitetsforbedrende tiltak som gir 
prosentvis Forbedring iht. NVE 7/2014 /15-17/, men ikke tilstrekkelig forbedring iht. 
NVE 1/2019. NVE 1/2019 krever Vesentlig forbedring for K4 tiltak som skal bygges i 
kvikkleiresoner med faregrad Middels. Ytterligere tiltak for å forbedre disse lokale 
bruddflatene er derfor nødvendig, og masseutskifting med lette masser på toppen av 
skråningen i beregningssnitt 39 er trolig det mest aktuelle tiltaket, se tegning 701.  
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Stabilitetsberegningene viser at det også er globale bruddflater som har lavere sikkerhet 
enn 1,4, se vedlegg B i dette tekniske notatet, og hvor tidligere tiltak ikke har forbedret 
sikkerheten for disse bruddflatene. Den udrenerte sikkerhetsfaktoren er 1,28 for profil 
39, men lenger sør (i profil 42) er sikkerhetsfaktoren tilstrekkelig ettersom den er 1,42. 
IC SMS prosjektet er utenfor influenssonen i dette delområdet, noe som da innebærer at 
en redusert udrenert sikkerhetsfaktor på >1,2 kan legges til grunn. Dersom det utføres 
stabilitetsforbedrende tiltak i form av masseutskifting med lette masser i toppen av 
skråningen i beregningssnitt 39 (i Steinullbakken/Fjordveien/Snorres vei) vil 
sikkerheten være tilstrekkelig iht. NVE veileder 1/2019 for delområdet Rockwool, men 
følgende risikoreduserende tiltak anbefales for å forsikre seg om at forverring i 
skråningen ikke skjer: 
 

- Moss kommune setter strenge restriksjoner på bygging i skråningen. Terreng-
endringer som forverrer stabiliteten skal ikke godkjennes. Beboerne som bor i 
og i nærheten av skråningen må gjøres kjent med restriksjonene. 

 
 Kleberget (beregningssnitt 51-57) 

I skråningen ved Kleberget som ligger øst for påhugget til Carlbergtunnelen er det påvist 
kvikkleire og beregningsmessig sikkerhet lavere enn 1,4 for bruddflater som ikke 
berører spor, gjelder beregningssnitt 52-57. 
 
5.4.1 Bruddflater på Kleberget som berører spor  

Det vil for Kleberget bli prosjektert stabilitetsforbedrende tiltak som vil sikre at alle 
bruddflater som berører spor/tiltaket vil oppnå en sikkerhetsfaktor > 1,6. Bane NORs 
regelverk vil derfor bli tilfredsstilt for Kleberget.  
 
5.4.2 Bruddflater på Kleberget som ikke berører spor 

I skråningen som ligger mellom Carl Jensens vei og Sturlas vei/Snorres vei er det påvist 
en udrenert sikkerhet lavere enn 1,4. Dette er for bruddflater som ikke berører IC SMS 
prosjektet direkte, se vedlegg C i dette tekniske notatet.  
 
Detaljprosjektering viser at det er vanskelig, men trolig mulig, å øke sikkerheten i denne 
skråningen ved hjelp av prosentvis forbedring uten å rive boliger. Tiltak, i form av 
oppfylling ved skråningsfot og masseutskiftning ved skråningstopp, vil derimot trolig 
innebære behov for omlegging av ledninger, rivning og reetablering av deler Carl 
Jensens vei, Sturlas vei og Snorres vei, rivning av garasjer og uthus i Sturlas vei 1 og 3, 
justering av innkjørsel til Carl Jensens vei 26 og midlertidig stengning av veier og 
innkjørsler. Andre tiltak som grunnforsterkning eller etablering av støttekonstruksjoner 
er ikke gjennomførbart i dette området uten rivning av boliger. 
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Den aktuelle skråningen har en høydeforskjell på 12-13 m, og en beregnet udrenert 
sikkerhetsfaktor er ca. 1,2. Forenklet kan man si at en ekstra oppfylling i toppen av 
skråningen eller avgraving i foten av skråningen på 2-3 m vil kunne føre til at skråningen 
går til brudd. Som tidligere nevnt kan det i Byggesaksforskriften §4-1 foretas 
terrengendringer på opptil 1,5 m i tettbygd strøk uten at det er behov for byggesaks-
behandling. En terrengendring på 1,5 m vil kunne gi en betydelig reduksjon av 
sikkerheten til den aktuelle skråningen, og anbefales ikke. Dersom det skal foretas 
inngrep i skråningen bør det kun være inngrep som forbedrer stabiliteten. 
 
NGI anbefaler at det for skråningen ved Kleberget benyttes samme tilnærming som for 
skråningene ved Stasjonsområdet. Det anbefales følgende risikoreduserende tiltak for 
skråningen ved Kleberget: 
 

- Moss kommune setter strenge restriksjoner på bygging i skråningen. Terreng-
endringer som forverrer stabiliteten godkjennes ikke. Beboerne som bor i og i 
nærheten av skråningen må gjøres kjent med restriksjonene. 
 

- Det installeres poretrykksmålere og helningskanaler med automatisk 
overvåkning i toppen og i bunnen av skråningen før oppstart av kritiske 
grunnarbeider i påhuggsområdet. 

 
- Det foretas tett oppfølging i byggetiden av geotekniker når det skal foretas 

kritiske grunnarbeider i påhuggsområdet. 
 

- Alle grunnarbeider som utføres i påhuggsområdet må utføres kompensert, altså 
grunnarbeidene skal ikke forverre stabiliteten i noen anleggsfaser.  

Det påpekes at forslaget som er beskrevet er i tråd med NVE Veileder 1/2019. Dette 
ettersom IC SMS prosjektet er utenfor influenssonen til den kritiske skråningen, noe som 
da innebærer at en redusert sikkerhetsfaktor kan legges til grunn. 
 
  
 Sikkerhet i anleggsfasen 

Det skal ikke under noen omstendigheter og i noen anleggsfaser utføres grunnarbeider 
som forverrer stabiliteten i skråningene som ligger øst for IC SMS prosjektet. Kun 
grunnarbeider som utføres minimum 50 m vest for Værlegata kan utføres upåvirket av 
områdestabiliteten. 
  
   
 Oppsummering 

Utredning av områdestabiliteten viser at IC SMS prosjektet ivaretar stabiliteten iht. krav 
gitt i NVE veileder 1/2019 for alle bruddflater. 
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For bruddflater som ikke berører spor og vei er dagens sikkerhet tilstrekkelig iht. NVE 
veileder 1/2019, bortsett fra i en lokal skråning like øst for Rockwool. Stabiliteten i dette 
området anbefales forbedret ved å utføre masseutskiftning med lette masser i 
Steinullbakken/Fjordveien/Snorres vei. 
 
For bruddflater som berører spor og vei er det meget vanskelig å tilfredsstille Bane 
NORs og Statens vegvesens regelverk for foreslått permanent støttekonstruksjon i 
Fjordveien. NGI anbefaler at Bane NOR og Statens vegvesen aksepterer at denne 
konstruksjonen dimensjonere for en økning av sikkerheten på minimum 15% i forhold 
til dagens situasjon, samt en udrenert sikkerhetsfaktor på >1,4. Ved å øke den udrenerte 
sikkerhet i Kransen til >1,4 vil kravet gitt i NVE veileder 1/2019 være tilfredsstilt. 
 
Det understrekes at alle kritiske bruddflater i kvikkleiresonen Moss Havn vil forbli 
uendret eller forbedret som følge av IC SMS prosjektet.   
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