9 Robusthet och sakerhet

Inom arbetet med Robusthet och sikerhet har en underlagsrapport
tagits fram. Nedan redogors for de viktigaste slutsatserna.

9.1 Metodik och bedémningsgrunder

Utredningen behandlar olycksrisker med vilket avses plotsliga, ofor-
utsedda hindelser. Med risk avses en sammanvigning av en hindelses
sannolikhet med konsekvenserna av hindelsen.

Den riskidentifiering som gjorts i férstudien revideras och férdjupas
inom projektet. Risker fér bade bygg- och driftskede beaktas for respek-
tive korridor.

Sverige saknar nationellt faststillda kriterier avseende riskvirdering.
Virdering av risker har sin grund i hur man upplever riskerna. Som
allménna utgangspunkter for virdering av risk ér féljande fyra principer
vigledande (Davidsson m.fl.,1997):

e Rimlighetsprincipen: Om det med rimliga tekniska och ekonomiska
medel dr mojligt att reducera eller eliminera en risk skall detta
goras.

e Proportionalitetsprincipen: En verksamhets totala riskniva bor sta i
proportion till den nytta i form av exempelvis produkter och tjéns-
ter verksamheten medfor.

e Fordelningsprincipen: Riskerna bor, i relation till den nytta verk-
samheten medfor, vara skiligt fordelade inom samhiillet.

¢ Principen om undvikande av katastrofer: Om risker realiseras bor
detta hellre ske i form av hindelser som kan hanteras av befintliga
resurser #n i form av katastrofer.

Risker kan placeras i tre kategorier. De kan anses vara acceptabla, ac-
ceptabla med restriktioner eller oacceptabla. Figur 9.1.1 nedan beskriver
principen for riskvirdering (Davidsson m fl, 1997).

I denna utredning gors en 6versiktlig bedémning av risknivan enligt
nedanstaende tabell 9.1.1.

Det ar alltid vanskligt att virdera risker utifran sifferviarden och olika
index. Det &r litt att fa uppfattningen att ett siffervirde ar exakt och att
det darfor dr ldttare att besluta om man kan tolerera en risk eller inte.

Crnrada med
oacceptabla risker
Crnrade dar risker kan
tedereras om alla Fimliga
atgarder ar vidtagna

Onrade dar risker kan
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Risk tolaras aj

Risk toleras endast om riskredukton
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kostnader dr helt opropartionediga

Tolerabel risk o kostnader T
riskredukton fvarstiger nyttan

Madvdndigt visa att risker
bibehdlls pd dennd 1&ga niva

Figur 9.1.1 Princip for uppbyggnad av riskvarderingskriterier (Davidsson
m fl, 1997). Kriterier avseende bedémd riskniva.

objekt kopplade till akuta olyckor.

Tabell 9.1.1 Identifierade aspekter, oférutsedda handelser, risk- och skade-

Aspekter (oférutsedda hiandelser, risk- och
skadeobjekt)

Passage genom vattenskyddsomrade
Flygtrafik

Olycka med farligt gods pa jarnvag
Trafikstérning pa vag och jarnvag
Driftssakerhet (generell avseende jarnvag)

Kemikalieutslapp med konsekvenser for miljon
(ej farligt gods)

Ursparning

Kollision med véagfordon

Viltolyckor

Brand i tag (ej farligt gods)

Obehériga pa spar eller i arbetsomrade
Sabotage

Avbrott i jarnvagstrafiken

Tunnel

Klimat och vader (inkl. naturolyckor)

Olycksférlopp hos verksamheter (industrier)
belagna i nérheten av jarnvagen

Ras och skred
Kollaps av konstruktion

Vattengenombrott

Andring av grundvattenytans lage

Drift Bygg
X X
X

X

X X
X

X X
X

X X
X

X

X X
X X
X X
X X
X

X

X X
X X
X X
X X
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Detta r givetvis en grov forenkling dar man inte tar hinsyn till faktorer
som t.ex. den subjektiva riskuppfattningen, d.v.s. den upplevda risken,
vilka riskreducerande atgirder som star till buds och vilka kostnader i
forhallande till nytta som olika atgirder innebér. En annan viktig aspekt
dr om risken &r frivillig eller inte.

Oavsett om risken betecknas som lag, medel eller hog sa ska riskerna,
med rimliga insatser, minimeras om det dr méjligt. Kan enkla atgérder
vidtas for att minska redan laga sannolikheter eller redan laga konse-
kvenser &r det bra.

Det ar viktigt att ha i atanke att atgirder kan introducera nya risker.

For att bedéma graden av konflikt mellan (befintlig) bebyggelse och de
olika korridorerna har vigledningsdokumentet RIKTSAM (Lénsstyrel-
sen i Skanes ldn, 2007) anvints. RIKTSAM syftar till att anvindas vid
bebyggelseplanering, frimst vid detaljplanearbete intill vig och jarnvig
med transporter av farligt gods, men har i aktuellt fall bedomts vara
lampligt for att pa en 6versiktlig niva utvirdera de olika korridorerna.
RIKTSAM anger vid vilket avstand som ny bebyggelse kan tillatas utan
att riskanalys uppréttas. Vid avstand om kortare &4n 30 meter, 70 meter
respektive 150 meter kan utredning krévas, beroende pa typ av bebyg-
gelse. Detta innebdér inte att kortare avstand ger en alltfér hog risk, utan
ger endast en uppgift om nir riskanalys krivs.

9.2 ldentifierade risker

De omraden som identifierats som aspekter, oférutsedda héndelser,
risk- och skadeobjekt redovisas nedan i tabell 9.2.1. Listan &r generell
for samtliga korridorer, alternativ och skeden. Listan avser drift- samt
byggskede.

Tabell 9.2.1 Identifierade aspekter, oférutsedda handelser, risk- och skade-
objekt kopplade till akuta olyckor.

Farg

Beskrivning

Ingen risk, lagre risk eller férbattring jamfort med nollalternativet eller jamfort
med jarnvagstrafik i allmanhet.

Riskniva som &r ungefar motsvarande allméan jarnvagstrafik och/eller samma niva
som idag. Viss problematik. Riskniva kan, men behdver ej, innebéra viss férsam-
ring gentemot nollalternativet. Kan krava férdjupade utredningar.

Orange

Hogre risk som kréver sérskild uppmérksamhet och hénsynstagande. Risknivan
ar hogre an normal jarnvagstrafik och/eller hogre an nollalternativet. Innebérden
ar ej per automatik oacceptabel risk, daremot kan detaljerade studier kravas for
att avgéra behov av atgarder och detaljerade l6sningar.

Samradshandling
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9.3 Sammanfattande bedémning

9.3.1 Driftsskede

Foljande oforutsedda hindelser, risk- samt skadeobjekt virderas for
samtliga alternativ.

¢ Passage genom vattenskyddsomrade

Flygtrafik
¢ Olycka med farligt gods pa jarnvig
¢ Obehoriga pa spar

e Verksamheter belédgna i nirheten av jirnvigen

Under rubrik fér respektive korridor kommenteras de aspekter (risker)
som &r sérskilt relevanta.

Rod vist
RGd vist dr det korridoralternativ som gar lingst fran tit bebyggelse.

En strickning langt fran tit bebyggelse kan innebira mindre risk for
sparspring.

Midlanda flygplats paverkas ej.

Alternativet dr beldget uppstroms Wifsta vattentikt. Strickningen beror
i sin Ostra kant befintligt vattenskyddsomrade f6r Wifsta reservvatten-
takt. Foreslagna forandringar av vattenskyddet innebér att korridoren

i sin nuvarande utformning berér bade primér, sekundér och tertidr
skyddszon. Se dokument Riskbedomning Wifsta vattentdkt. Ogrisbe-
kdmpning och spill kan paverka vattentikten.

Det bedoms finnas goda mojligheter att uppna acceptabel riskniva avse-
ende farligt gods. Detta med férdjupade analyser avseende risknivan (pa
olika avstand fran jairnvigen) samt eventuella atgérder. Sannolikheten
for en olycka bedéms vara normal, d.v.s. 1ag, och konskevensen i de flesta
fall d&ven den lag.

Rod st

ROd 6st gar ej genom centrumbebyggelse och i hog utstrickning i mar-
ker utan tidigare paverkan av infrastruktur. Korridoren gar i séder vid
elljussparet som ligger mellan industriomradet och Eon-arena.

Samradshandling

Striackning genom bebyggelse kan innebira risk for sparspring.

Industriomradet i Timra ar beldget vid korridoren. Air Liquide 4r en
sadan verksamhet. Tillgidngligheten for riddningsfordon maste bevakas.

Bergeforsen damm kan orsaka 6versvimning.
Midlanda flygplats paverkas ej.

Alternativet dr belidget nedstroms Wifsta vattentékt. Korridoren
stricker sig inom befintligt vattenskyddsomrade for Wifsta vattentékt.
Fordndringar av vattenskyddet innebir att korridoren i sin féreslagna
utformning beror bade primér, sekundér och tertiir skyddszon. Se Risk-
bedomning Wifsta vattentdkt.

Det bedoms finnas goda méjligheter att uppna acceptabel riskniva avse-
ende farligt gods. Detta med fordjupade analyser avseende risknivan (pa
olika avstand fran jirnviigen) samt eventuella atgirder. Sannolikheten
for en olycka bedéms vara normal, d.v.s. 1ag, och konsekvensen i de flesta
fall &ven den lag.

Bla
Alternativ Bla innebér att centrumbebyggelse ej passeras i sérskilt stor
utstrickning.

En strickning i icke-tit bebyggelse kan innebéra en ldgre risk for spar-
spring.

Ingen vattentikt paverkas.

Industriomradet i Timra &r beldget vid korridoren. Air Liquide &r en
sadan verksamhet. Tillgingligheten f6r riddningsfordon maste bevakas.

Tabell 9.3.1 Bedomning av alternativskiljande risker fér byggskedet.

Réd bst BI3

BIa ést

Rod vast

Aspekter

Passage genom vattenskyddsom-
raden

Trafikstorning (vég samt jarnvag) _
Kollision med véagfordon _

Tunnlar

* Risknivan for Rod Ost bedoms vara nagot lagre &n Rod Vst eftersom en stor del av arbetena sker nedstréms.

Alternativet innebéir passage forbi Midlanda flygplats. Flyghinderanalys
ar genomford (LFV:s flyghinderanalys avseende planerad jarnvig norr
om Sundsvall Midlanda flygplats i Sundsvall kommun, daterad 2012-06-
13). Utredningen anger att framforallt radiostorningar dr svarbedéomda
samt att ” Rent praktiskt kommer storst risk for kommunikationspro-
blem intréffa da kalla vinternétter ger frostbeldggning pa kontaktled-
ning och tag passerar. Om taget passerar precis da flygplanet ligger pa
final, foreligger stor sannolikhet att storningar pa frekvensen intréffar.”
LFV séger dock inte NEJ till etablering.

Bergeforsens kraftstation kan orsaka 6versvimning vid ett dammbrott.

Bla korridor gar genom Timra titort dir bostider och personintensiva
verksamheter sasom E.ON Arena och skolor passeras. Det bedéms fin-
nas mojligheter att uppna acceptabel riskniva. Detta med fordjupade
analyser avseende risknivan (pa olika avstand fran jairnvigen) samt
eventuella tgirder. Atgirder (omfattande) kan krivas pa befintlig
bebyggelse i de fall strickningen ldggs nira kinslig bebyggelse sasom
EON-arena. Sannolikheten for en olycka bedéms vara normal, d.v.s. 1ag,
men konskevensen kan vara hogi de fall en olycka intréffar i anslutning
till kdnslig bebyggelse.

BIa 6st
Alternativ Bla ost &r till viss del beldgen i centrumbebyggelse.

En strickning i tit bebyggelse kan innebéra risk fér sparspring.
Ingen vattentikt paverkas.

Alternativet innebir passage forbi Midlanda flygplats. Flyghinderanalys
ar genomford (LFV:s flyghinderanalys avseende planerad jarnvég norr
om Sundsvall Midlanda flygplats i Sundsvall kommun, daterad 2012-06-
13). Utredningen anger att framforallt radiostorningar r svarbedémda
samt att ” Rent praktiskt kommer storst risk for kommunikationspro-
blem intréffa da kalla vinternitter ger frostbeldggning pa kontaktled-
ning och tag passerar. Om taget passerar precis da flygplanet ligger pa
final, foreligger stor sannolikhet att storningar pa frekvensen intréffar.”
LFV sidger dock inte NEJ till etablering.

Det bedoms finnas méjligheter att uppna acceptabel riskniva. Detta med
fordjupade analyser avseende risknivan (pa olika avstand fran jarnva-
gen) samt eventuella atgirder. Atgiirder (omfattande) kan kriivas pa
befintlig bebyggelse i de fall strickningen ldggs néra kénslig bebyggelse
sasom EON-arena. Sannolikheten for en olycka bedéms vara normal,
d.v.s. lag, men konskevensen kan vara hog i de fall en olycka intriffar i
anslutning till kinslig bebyggelse.



Sammanfattande bedémning
Tabell 9.3.2 nedan redovisar den samlade bedémningen.

Inga hindelser har bedémts vara oacceptabla eller icke 16sbara. Studier
i nésta skede kan innebéra att riskreducerande atgirder rekommenderas
eller krivs. Bedomningen &r 6versiktlig och detaljutformningen avgor
slutlig riskniva. Exempelvis kan en genomtéinkt plan for att hindra att
obehoriga vistas pa spar innebéra att risknivan blir betydligt ldgre dn
vad som bedomts. Pa samma vis kan en risk 6ka med en sdmre detaljut-
formning.

Ingen viktning har skett, dvs samtliga aspekter har tilldelats lika virde.
Summeringen far dirfér endast ses som en indikation pa vilket alter-
nativ som visar tenderser till att vara det mest limpliga med hénsyn till
robusthet och sékerhet.

Alternativ Rod vist bedoms vara biast med tanke pa driftsskedet och
robusthet och sékerhet. Alternativ Bla 6st bedoms vara det mest pro-
blematiska och konflikt féreligger med anledning av nérhet till centrala
Timréa och Midlanda flygplats.

9.3.2 Byggskede

Nedan kommenteras de oférutsedda hindelser, risk- och skadeobjekt
som bed6ms vara alternativskiljande for byggskedet.

Passage genom vattentakt

Vid ovarsam hantering i byggskedet kan utslapp ske av t.ex. drivmedel,
oljor eller sprangdmneskemikalier. Héndelserelevansen grundar sig pa
kemikaliernas typ, hantering och volym. I byggfasen &r sannolikheten
ganska stor att nagon form av kemikalieutsldpp sker, dock oftast av liten
omfattning.

Bla 6st samt Bla gar nedstréms vattentikten och ingen paverkan fas.

Byggskedet for Rod vist innebér trots omfattande skyddsatgéirder en
risk for Wifsta vattentikt och om nagot intréffar och skyddsatgirderna
fallerar kan konsekvenserna for vattentikterna bli stora. For Rod 6st
kommer en storre del av arbetena att ske nedstroms vattentikten och
darfor bedéms risken for paverkan vara mindre i detta alternativ jim-
fort med Rod vist. Foreslagna forandringar av vattenskyddsomradet
innebir att bada de réda alternativen beror primir, sekundér och tertidr
skyddszon. Se Riskbedomning Wifsta vattentdkt.

Trafikstorning (vdag samt jarnvag)

Under byggskedet korsas befintlig jirnvig ett flertal ganger. Hur tag-
trafiken ska l6sas &r en viktig fraga for kommande arbete. For att redu-
cera risken for trafikstérningar pa befintligt jairnvig under byggskedet
erfordras noggrann planering av entreprenaderna. Under byggskedet
kommer arbete att bedrivas intill trafikerat spar.

Risker for trafikstorningar vid trafikerade véigar maste ocksa studeras.
Forutom risk for trafikstorning kan ocksa risk for olyckor finnas, se ”kol-
lision med viagtrafik”.

Kollision med véagfordon

I byggfasen kan trafik forekomma didr man normalt inte férvéintar sig att
fordon kor.

Detta 6kar risken f6r olyckor. Langsamtgéende fordon kan ibland be-
hova firdas pa civila vigar med hog tillaten hastighet. Det bed6ms vara
storre risk i Bla med anledning av nérhet till E4:an samt i Bla 6st med
anledning av passage genom Timra C.

Tunnlar

Vid byggnation av tunnlar krévs sérskilt fokus pa arbetsmiljorisker
under byggskedet. Rod vist innebir betydligt mer tunnlar dn 6vriga
alternativ.

Tabell 9.3.2 Bedémning av alternativskiljande risker for driftsskedet.

R&d bst Bl3 Nollalter-

nativet

Réd vést Bl3 &st

Olycka med farligt gods pa
jarnvag
Obehériga pa spar* -

Aspekter

Passage genom vatten-
skyddsomrade

Verksamheter (industrier)
belagna i narheten av
jarnvagen

* For att bedémningen avseende "obehdriga spa spar” ska vara géllande krévs en insats avseende ratt utformning for
att forhindra att obehériga vistas pa sparet. Detta avser exempelvis atgarder fér att férhindra sjadlvmord, sdsom belys-
ning, och sparspring, sasom god tillgang till gang- och cykelpassager.

Jarnvagsutredning Sundsvall - Harnésand

Sammanfattande bedémning
Tabell 9.3.1 nedan redovisar den samlade bedomningen.

Alternativen Bla samt Bla 6st bedoms vara bist med tanke pa byggske-
det och robusthet och sékerhet. Korridor Rod vist bedoms vara det mest
problematiska och konflikt féreligger eftersom arbeten behover ske
uppstroms vattentiikten samt eftersom alternativet innebér att mycket
tunnelarbeten krévs. Det sistnimnda behover inte per automatik inne-
bira mycket hoga risker, men i jimforelse med Gvriga alternativ ar
bedémningen att risknivan med avseende pa tunnlar dr hogre.

Samradshandling
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10 Ekonomi

Det 6vergripande malet f6r svensk transportpolitik ar att sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsér;j-
ning fér ménniskor och néringsliv i hela landet. For att ge underlag for
en samhillsekonomisk bedémning har anlidggningskostnaderna for de
kvarvarande alternativen tagits fram. Den samhéllsekonomiska bed6m-
ningen for respektive alternativ utgar fran ett en jamforelse med nollal-
ternativet.

I detta kapitel redovisas en 6versiktlig redogorelse av anldggningskost-
nader och samhaéllsekonomi.

Samradshandling

10.1 Anlaggningskostnad

Trafikverket berdknar anldggningskostnaden for samtliga sina anlégg-
ningsprojekt. Dessa kostnadsberikningar ligger till grund for samhills-
ekonomiska berékningar, finansiering och val av alternativ.

I stérre projekt, som regleras av LBJ (Lag om byggande av jirnvig
1995:1649) utfors utredningarna i flera steg. Detta géller dven den eko-
nomiska kalkylen. Syftet &r bl.a. att olika projekt i olika delar av landet
ska kostnadsberiknas pa samma grunder och med samma metoder, sa
att olika projekt ska kunna jamféras med varandra. Trafikverkets kalkyl-
metoder har utvecklats och forfinats under aren. Anldggningskalkylerna
for projektet baseras pa den successiva kalkylmetoden. Metoden tar
hinsyn till de variationer och osidkerheter som naturligt finns med vid
bedémningen av kostnader for ett projekt, speciellt i tidiga utrednings-
skeden. Man utgar fran en 6vergripande niva och koncentrerar succes-
sivt arbetet pa de mest osékra och kostnadsdrivande posterna.

Metoden bygger pa fyra grundliggande principer:
1. att acceptera osdkerheten i en kostnadsbedémning
2. att bedéma en kalkylpost med min/trolig/max-virden

3. attuppritta strukturen fran en 6vergripande niva, dir man forst
ser helheten och successivt koncentrerar arbetet pa de mest
osikra kostnadsdrivande posterna (s.k. Top-Down-tinkande)

4. att definiera projektets ekonomiska osidkerheter av karaktiren
”mjuka parametrar”, som prioritet, resurser, konjunkturer m.m.
(kallas &ven for generella villkor).

Vid sidan av en kostnadssammanstillning ger berdkningarna dven matt
pa kalkylens osiikerhet. Metoden gor det mojligt att bedéma risker i
projektet som helhet.

Kostnaderna for ett projekt brukar redovisas antingen som projekt-
kostnad eller anldggningskostnad. Projektkostnaden omfattar, férutom
anldggningskostnaden, dven kostnader for projektadministration, utred-
ning/planering samt projektering. I tabell 10.1.1 redovisas anlédggnings-
kostnaderna f6r samtliga alternativ (prisniva 12-01). Inga kostnader for
eventuell inlosen av fastigheter eller arkeologiska undersékningar &r
medtagna.

10.2 Samhallsekonomi

I en samhéllsekonomisk bedomning skall sa manga effekter som mojligt
av en investering beaktas for att ge vigledning betriffande projektets
samhéllsekonomiska l6nsamhet och dirmed underlétta prioritering och
val av alternativ. Effekter i form av kostnader och nyttor som kan kvan-
tifieras och virderas i pengar (ekonomiskt/ monetirt virderade) tas
med i en samhillsekonomisk kalkyl och vigs samman till nettonuvirde
och nettonuvirdekvot. Ovriga effekter, monetirt ej virderade, beskrivs

i kompletterande text. Dessa kan vara betydande och bor ges sérskild
beaktning vid val av alternativ.

I detta kapitel redovisas en sammanfattning av den samhéllseko-nomis-
ka bedémningen. Den fullstindiga bedomningen redovisas i separat PM.

Férutsattningar

Berdkningarna har genomforts med hjélp av Bansek i enlighet med
Banverkets berdkningshandledning BVH 706, daterad 2009-09-01 och
Trafikverkets ”Samhillsekonomiska principer och kalkylviarden for
transportsektorn: ASEK 5”, version 2012-05-16 samt "Ef-fektsamband
for transportsystemet — Samhiéllsekonomiska analyser i transportsek-
torn”, version 2012-08-31.

Allménna férutséttningar enligt ASEK 5 r:

Tabell 10.2.1 Allmanna forutsattningar

Kalkylranta 3,5%

Prisniva 2010

Prognosar 2030

Byggstart 2012

Byggtid 5ar Projektspecifik
Kalkylperiod 60 ar Projektspecifik
Ekonomisk livslangd 60 ar Projektspecifik
Skattefaktor 13

Tabell 10.1.1 Anlaggningskostnad.

Kostnader (Mkr) Rod vast Rod 6st Bla Bla 6st
Mark & Fastighetsinlosen 1 1 2 2
Vagar 29 37 62 43
Miljéatgarder 315 776 769 814
Mark & Anléggningsarbeten 6203 5364 411 4194
BEST- arbeten 899 874 884 832
TOTALT 7447 7053 5827 5885




Jamforelsealternativet - JA

Jamforelsealternativet utgors av det trafikupplédgg och resande som
ligger i Trafikverkets prognos for Adalsbanan &r 2030 och som finns
inlagt i Bansek, PJA120910AP fér persontrafiken och GJA120910AP for
godstrafiken.

Nedan redovisas vilka skillnader som utredningsalternativen medfor
jamfort med jimforelsealternativet.

Utredningsalternativen - UA

Fyra utredningsalternativ har beridknats map férdndrade trafikupplagg,
restider och kortider m fl effekter - R6d Vist, Rod Ost, Bla och Bla Ost.

Trafikering och resande

Antalet godstag har i jirnviagsutredningen angetts till 30 tag per dygn pa
strickan Sundsvall-Timra och 25 tag per dygn pa strickan Timra-Hir-
nosand vid prognosaret 2020 for utredningsalternativen. Fran ar 2050
tillkommer ytterligare 3 godstag pa strickan Sundsvall-Héarnoésand.

Restider/kortider
For utredningsalternativen har tidsvinsterna till foljd av de foreslagna
atgirderna beriknats till f6ljande.

Tabell 10.2.2 Tidsvinster, minuter

Tagtyp Réd vést Réd 6st BI3 Bl3 6st
Snabbtag 19,5 18,5 19,0 18,5
IR-tag 24,5 26,0 26,0 25,0
Nattag 16,0 16,0 17,0 16,0
Godstag 12,0 13,5 14,5 14,5

Investeringskostnader

De beriknade anlidggningskostnaderna har kompletterats med scha-
blontilldgg for detaljprojektering 10% och produktionsstéd for drift och
underhall 6% i enlighet med ASEK 5 for att erhalla den investerings-
kostnad som utgér grunden for de samhéllsekonomiska berdkningarna.

Tabell 10.2.4 Investeringskostnader, mkr

mkr, prisniva 201201 Rod vast Rod ost Bla Bl3 ést
Entreprenadkostnad (block 6 och 7) 7131 6275 5006 5070
Detaljprojektering, 10% 713 628 501 507
Arkeologi, markldsen, ledningsomlagg- 324 777 770 815
ningar mm (block 4, 5 och 8)

Anlédggningskostnad 8167 7680 6276 6392
Produktionsstdd for drift och underhall, 490 461 377 384
6%

Investeringskostnad 8658 8141 6653 6776
Investeringskostnad prisniva 2010 8425 7922 6474 6593

Investeringskostnaden har riknats om till prisniva 2010 mha KPI, fran
KPI januari 2012 till KPI arsmedelvirde 2010, vilket ger en omriknings-
faktor pa 97,3%.

Underhall och reinvesteringar

Underlag for drift- och underhallskostnader och reinvesteringar har
erhallits fran projektet. Underlaget har stéllts samman i tabellen nedan
for jamforelsealternativet och for de fyra utredningsalternativen.

Tabell 10.2.5 Underlag for drift- och underhallskostnader

Forandrad korstracka
De studerade linjestrickningarna beridknas minska kérstrickan med
foljande i utredningsalternativen.

Tabell 10.2.3 Forandrad korstracka, meter

Alternativ Foréndrad korstracka
Rod vast -14650
Rod ost -17000
Bla -17400
BIa ost -17050

Linjespecifika upprakningstal

Da upprikningstal for den kommande atgérdsplaneringen inte finns
tillgingliga &nnun gors beridkningarna med de upprikningstal for tag-
trafiken som ligger i Bansek, 1,3% per ar for persontrafiken fram tom ar
2056, kalkylperiodens forsta 40 ar, samt 0,88% per ar for godstrafiken
for samma period. I enlighet med ASEK 5 antas trafiktillvixten vara 0%
efter ar 2056.

JA Réd Réd 6st  Bla Bla 6st  Livslangd
vast enl ASEK
5
Spar, elkraft och signal fér enkelspar, 63300 48700 46300 45800 46200 30-40 ar
Ipm
Spar, elkraft och signal fér dubbel- - 3800 3800 4000 4000 30-40 ar
spar, lpm
Vagskydd A, antal 18 - - - - 20 ar
Vagskydd K/KS, antal 12 - - - - 20 ar
Vaxlar 1:15, antal 5 12 12 12 12 20 ar
Vaxlar 1:9 6 10 10 10 10 20 ar
Bullerskarm, Ipm 700 16000 30600 23200 29600 30ar
Plankorsningar

I utredningsalternativen dr samtliga korsningar planskilda.

Jarnvagsutredning Sundsvall - Harnésand

Buller

Antalet bullerutsatta personer har virderats manuellt for situationen ar
2030. Utgangspunkten har varit resultatet av de bullerberidkningar som
har genomférts inom projektet. Féljande virdering har anvints i kalky-
len.

Tabell 10.2.6 Bullerkostnader, mkr

dBA ekvivalentniva  kr/utsatt, inne+ute  JA Rod Réd 6st  Bla Bla 6st
vast
55-60 2474 1,89 014 0,15 0,35 0,36
60-65 7683 2,70 017 0,22 0,44 0,45
65-70 17734 2,37 0,37 0,40 0,55 0,74
>70 34339 0,93 0,23 0,46 1,06 0,93
Summa 7,88 0,91 1,24 2,39 2,48
Overflyttad trafik

Fran tdg till buss/bil

I alternativ Rod vist kommer det inte att finnas nagon station i Timra,
da strickning gar for langt fran samhéllet. Detta innebér att de personer
som idag aker tag till/fran Timra far vélja andra firdslag, buss eller bil.

Frdn lastbil till tdg

Antalet godstag pa banan &r fler i utredningsalternativet dn i jimforel-
sealternativet. Berdkningarna har darfor kompletterats med en manuell
berikning for fler godstig in vad som ligger i Bansek. Overflyttningen
beriknas ge en nytta pa 4-5 mkr per ar for utredningsalternativen.

Samradshandling
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Jarnvagsutredning Sundsvall - Harndsand

Resultat

I tabellen nedan har resultatet av berdkningarna stillts samman. Det
kan konstateras att utbyggnaden av Adalsbanan i ny strickning mel-
lan Sundsvall och Hérn6sand inte beréknas vara samhéllsekonomiskt
I6nsam. Samtliga alternativ ger en nytta pa ca 2 miljarder kronor under
kalkylperioden, men detta ricker inte for att ticka investeringskost-
naderna inkl skattefaktor som dr héga fér denna typ av investeringar.
Resandet pa banan ir inte tillrdckligt for att inve-steringen skall kunna
riknas hem.

Tabell 10.2.7 Resultat

Ré6d vast R6d dst Bla Bla 6st
Nytta, mkr 1978,4 2090,0 21319 2014,6
Kostnad, mkr inkl skattefaktor 10235,9 9625,3 7865,8 8010,9
Nettonuvardekvot, NNK -0,81 -0,78 -0,73 -0,75

Alternativ Bla ger den hogsta nyttan och har samtidigt den ldgsta inves-
teringskostnaden, vilket ger den hogsta nettonuvirdekvoten, NNK.

Kinslighetsanalyser har genomforts med avseende pa investerings-
kostnad och trafikens upprikningstal. Denna visar att de studerade f6r-
iandringarna i anldggningskostnaderna eller trafiktillvixten endast ger
en liten effekt pa nettonuvirdekvoten. Alternativens inbordes ordning
paverkas inte.

Ej monetart varderbara effekter

Utover den samhillsekonomiska kalkylen maste darfor dven icke mone-
tirt virderingsbara effekter beaktas infor beslut om en investering ska
goras eller inte. Hir utgor t ex miljokonsekvensbeskrivningen ett viktigt
komplement till den samhéllsekonomiska kalkylen.

Exempel pa effekter som ibland kan identifieras for ett objekt, men inte
kan virderas monetért ir:

Samradshandling

Regionalekonomiska effekter -Infrastruktur skapar férutsiattningar fér
transporter och ekonomisk interaktion, dvs. utbud av arbetskraft, varor
och tjénster underléttas. Den skapar alltsa i sig inte regional utveckling
men paverkar forutséttningarna for de processer som skapar tillvixt och
utveckling. De regionalekonomiska effekterna kan ta sig uttryck som
regionforstoring, matchning av arbetskraft och stérre marknader.

Intrang - Intrangseffekter inrymmer en rad olika former av paverkan pa
natur- och kulturmiljéer. Grovt sett kan intrang delas in i rent fysiska in-
trang och i visuella (eller emotionella) intrang. Det saknas idag underlag
for att kvantifiera och virdera infrastrukturens paverkan pa natur- och
kulturmilj6er i den samhillsekonomiska kalkylen. En noggrann genom-
gang av investeringens paverkan pa kultur- och naturmiljé goérs i miljo-
konsekvensbeskrivningen fér projektet.

Okad flexibilitet for trafiken - En hogre kapacitet gér det mojligt att
anpassa avgangs- och ankomsttider till efterfragan. Denna 6kade flexibi-
litet gar idag inte att virdera i en samhillsekonomisk kalkyl.

Virdet av fasta avgangstider - Med okad kapacitet kan regionaltrafi-
ken kora med fasta avgangstider. Resenérernas kostnad for att inhdmta
information blir mycket 1ag da de vet att tagen gar exempelvis varje hel-
och halvtimme. For ndrvarande finns inga tillgingliga virderingar av
resendrernas nytta av fasta avgangstider och dessa effekter finns dirmed
inte med i den samhillsekonomiska kalkylen.

Komfort - Byte av tagtyp eller 6kade kurvradier kan innebéra att res-
komforten forbéttras. Resenirernas virdering av den 6kade komforten
kénner vi dock inte till.

Minskat fordonsslitage pga bittre banstandard - En helt ny jirnvig
med bittre banstandard innebér sannolikt mindre fordonsslitage men
det saknas kunskap om sadana samband.

Storningar under byggtiden - Under byggtiden férekommer stor-
ningar pa grund av buller, vibrationer och damm. Borttransport av
overskottsmassor alstrar transporter som bland annat ger upphov till
luftfororenande avgasutsldpp. Dessa effekter dr svara att kvantifiera och
virdera och ingar dérfor inte i den samhéllsekonomiska kalkylen.



