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1 Inledning

Jarnvagsutredningen for Sundsvall-Harnésand ar utpekad att inga i Trafikverkets
uppdrag ”Atgarder for att minska koldioxidutslapp”.

| forfragningsunderlaget for jarnvagsutredning Sundsvall-Harnosand star féljande:

”"Inom ramen for detta ska koldioxidbelastningen for de olika alternativen tas fram med
hjalp av schablonartade berdkningar for respektive alternativs strackning och
utférande for drifts- och byggskedet. Syftet med berdkningarna ar att kunna jamféra
alternativens koldioxidutslapp med varandra som underlag till den samlade
miljobedomningen. Koldioxidbesparing med tagresa jamfort mot bilresa ska ocksa
behandlas i MKB:n. Vid arbete med koldioxidbelastning ska PCR for jarnvagar och
jarnvagstransporter (PCR 2009:03) anvandas.”

Arbetet med att minska koldioxidutslapp planeras med utgangspunkt i ovanstaende
samt pagdende dialog med Trafikverket. Aven energianviandningen ska beriknas.

2  Mal och omfattning

Syftet med detta projekt ar att oversiktligt berdkna utslappen av klimatpaverkande
utslapp och energianvandning fran aktuella korridorer i jarnvagsutredningen.

Malet ar att fa fram ett 6versiktligt resultat 6ver klimatpaverkande utslapp och
energianvandning av féreslagna korridorer och att kunna jamfoéra dessa for att
fortydliga vilket som ar det mest klimatsmarta alternativet.

2.1 Metod

Berdkningarna baseras pa projektspecifika underlag och utgar fran den kalkyl som
tagits fram inom jarnvagsutredningen.

Beddmningarna utgar fran schabloner fran Botniabanans miljovarudeklarationer
(Botniabanan AB, 2010, S-P-00197- S-P-00201). Botniabanans miljovarudeklarationer
(EPD) ar baserade pa livscykelanalyser for anlaggningens totala miljopaverkan samt de
separata anlaggningsdelarnas miljopaverkan (spar, sparunderbyggnad, bro, tunnel
samt El, Signal och Tele(EST)). | EPD:erna redovisas bland annat klimatpaverkande
utslapp och energianvandning. Vardena ar baserade pa Botniabanans forutsattningar,
och det ar saledes schabloner fran detta som anvands har. En utvardering gors darfor
nedan av hur val forutsattningarna fran jarnvagsutredningen stammer 6verens med
Botniabanan. Kortfattat beskrivs osdkerheter till foljd av detta.

Den antagna livslangden om 60 ar i berakningarna utgar fran de produktspecifika regler
som finns framtagen fér miljovarudeklarationer for jarnvagsanlaggningar (The
International EPD Consortium, 2009). Det &r ocksa detta som har anvants i
Botniabanans Miljévarudeklarationer. Jarnvagen kommer dock i realiteten att



anvandas under en langre tid. Berdkningstiden 60 ar anvands ocksa i den

samhallsekonomiska kalkylen.

3 Inventeringsanalys och berédkningar

For Botniabanan finns genomsnittliga varden for 1 km av de olika anlaggningsdelarna

spar, sparunderbyggnad, bro, tunnel och EST. Tillsammans med korridorernas

strackningar har ett 6vergripande resultat av de olika korridorernas klimatpaverkan och

energianvandning beraknats.

For att se hur 6verensstdmmelsen ar mellan forutsattningarna i jarnvagsutredningen

och Botniabanan har en sammanstallning gjorts, se nedan.

Jarnvagsanlaggning/
forutsattningar

Botniabanan

JU Sundsvall-Harn6sand

Anvandning

Total stracka
Spar

Min. radie

Max. gradient
Max. axellast
Signalsystem

Topografi

Bro

Tunnlar

Person- och godstrafik

209 km

UIC60-réler pa betongslipers
som laggs i makadam
Enkelspar

3200 m

10 %o

25 ton axellast

ERTMS level 2

Sarskilt den sddra delen av
Botniabanan &r kraftigt
kuperad, vilket gor att det ar
manga tunnlar, broar,
skarningar och bankar. Ca
25 % av totala strackan ar pa
flack mark, 75 % ar pa
kuperad mark med
komplicerade skarningar och
banker.

Tre olika typer av broar har
anvants. Bro med stalbalkar,
bro med betongbalkar,
betongbro 6ver vag (portal
frame)

Endast bergtunnlar

Person- och godstrafik

50-54 km

UIC60-raler pa betongslipers
som laggs i makadam
Enkelspar

3800 m

10 %o

25 ton axellast

ERTMS, troligen niva 2.
Viktiga skillnader ar antalet
motesstationer. Oklart i
dagslaget.

Kuperat med stora
hojdskillnader. Dalgangar
och héjdomraden langs
strackorna gor att det kravs
langa tunnlar och broar samt
skarningar och banker. |
delar flacka omraden med
relativt goda geotekniska
forhallanden. Stor skillnad
mellan alternativen.

Det ar for tidigt att sdga
nagot om vilken typ av broar
som &r aktuella, samt
fordelningen av dessa. |
nulaget antas genomsnittet
fran Botniabanan vara
tillfredsstéllande.

Endast bergtunnlar




Eftersom bada jarnvagarna byggs i norra Sverige utgar vi i detta skede fran att vissa
forutsattningar ar lika. Detta géaller exempelvis den el som anvdnds och materialens
ursprung. Utifran den i nulaget tillgdngliga informationen antas liknande byggnadssatt
anvandas.

Jarnvagsanlaggningarna bedéms pa en overgripande niva vara relativt lika och siffrorna
fran Botniabanan kan anvandas i dessa 6vergripande berdkningar for strackan
Sundsvall-Harnosand. De storsta osdkerheterna berdr andelen skarningar, banker och
de geotekniska forhallanden som kan paverka anlaggningens utformning och innebara
kravande anlaggningsarbeten.

Schablonerna fran Botniabanas EPD beddms darfér kunna anvandas for att jamfora
korridorerna mot varandra. Dock ska man komma ihag att detta ar schablonvarden och
de kan komma att férandras vid en mer detaljerad utredning dar hansyn tas till
specifika forutsattningar langs strackningarna. Berakningarna kan komma att forfinas i
det fortsatta arbetet med jarnvagsplanen, men i nuldget bedéms
schablonberakningarna ge tillracklig information om de olika korridorerna.

3.1 Nollalternativ

Nollalternativet innebar att jarnvagsanlaggningen ser ut som idag och har samma
driftsférhallanden.

Med hjalp av schabloner fran driftsskedet i Botniabanan och ldngderna av jarnvagen,
bro och tunnel i nollalternativet har éversiktliga berdkningar for drift och underhall
tagits fram. Den befintliga jarnvagen ar aldre, och kan skilja nagot jamfért med
Botniabanans nya anlaggning, men felmarginalen bedéms vara acceptabel har.

3.2 De fyra korridorerna

En sammanstallning har gjorts av den totala langden av respektive korridor samt
andelen tunnel och bro fran de i dagslaget aktuella I6sningarna. Andelen tunnel och
total stracka ar storst for alternativ Rod vast. Andelen bro ar storst i alternativ Rod 6st.

Tabell 1. Total strdcka samt strdckan tunnlar och broar (km) i respektive korridor.

Tunnel Bro Totalt
Ro6d véast 26 3,5 54
Ro6d oOst 15 5,8 50
Bla 13 3,0 50
Bl& Ost 13 2,7 50

De fyra korridorerna ar i sin tur indelade i fyra delstrackor inom varje korridor, dessa
presenteras narmare i kapitel 3.3.



3.3 Delstrackor

3.3.1Sundsvall-Birsta
For delstrackan Sundsvall-Birsta framgar antalet kilometer for den totala strackan samt

strackan tunnlar och broar i tabell 2 nedan.

Tabell 2. Total strdcka samt strdckan tunnlar och broar (km) for delstrdckan Sundsvall-Birsta.

Tunnel Bro Totalt
Rod véast 0,6 0,1 5,8
Ro6d Ost 0,6 0,1 5,8
Bla 0,6 0,1 5,8
Bla ost 0,6 0,1 5,8

Antalet km bro, tunnel och total stracka ar samma i alla alternativen.

3.3.2 Birsta-Stavreviken/Midlanda
For delstrackan Birsta-Stavreviken/Midlanda framgar antalet kilometer for den totala

strackan samt strackan tunnlar och broar i tabell 3 nedan.

Tabell 3. Total stricka samt stréckan tunnlar och broar (km) fér delstrdckan Birsta-Stavreviken/Midlanda.

Tunnel Bro Totalt
Rod vast 13 1,4 19
Rod 6st 2,5 3,7 16
Bla 2,5 1,7 15
Bla Ost 2,7 1,3 15

Antalet km tunnel och den totala strackan ar langst i alternativ Rod vast och bro ar
langst i alternativ Rod 6st.

3.3.3 Stavreviken/Midlanda-Bye

For delstrackan Stavreviken/Midlanda-Bye framgar antalet kilometer fér den totala
strackan samt strackan tunnlar och broar i tabell 4 nedan.

Tabell 4. Total strdcka samt strdckan tunnlar och broar (km) fér delstréickan Stavreviken/Midlanda-Bye.

Tunnel Bro Totalt
Rod vast 8,8 0,0 13
Rod ost 8,8 0,0 13
Bla 6,4 0,7 14
Bl ost 6,4 0,7 14

De bada Roda alternativen har den langsta strackan tunnel och de bada BIa
alternativen har langst stracka bro samt total stracka.

3.3.4Bye-Harndsand

For delstrackan Bye-Harndsand framgar antalet kilometer for den totala strackan samt
strackan tunnlar och broar i tabell 5 nedan.



Tabell 5. Total strdcka samt strdckan tunnlar och broar (km) for delstrickan Bye-Hérnésand.

Tunnel Bro Totalt
Rod vast 3,1 1,9 16
Rod ost 3,1 1,9 16
Bl& 3,6 0,5 16
Bl& Ost 3,6 0,5 16

De bada Roda alternativen har langst stréacka bro och de bada BIa alternativen har
langst stracka tunnel. Den totala strackan ar relativt lika mellan alla alternativen.

4  Resultat och miljopaverkansbedémning

Byggnationen av jarnvdagen mellan Sundsvall-Harnésand kommer att innebara intensiva
markarbeten, anvandning av stora materialmangder och omfattande transporter av
material och massor. Detta kommer inledningsvis att generera stora utslapp av
vaxthusgaser. Jarnvagen kommer dock att anvandas under en lang tid framoéver, och
genom en overflyttning av vagtrafik till jarnvagen kommer anldggningen totalt sett att
minska utsldppen fran transporter. Den férkortade restiden mellan orterna férvantas
saledes leda till ett 6kat nyttjande av jarnvagen pa bekostnad av biltrafiken.

Vid en relativ jamférelse av klimatpaverkan om 1 km av respektive anlaggningsdel
skulle anlaggas samtidigt, sa star bron for 6ver hilften (berdknat pa den totala summan
av alla). Tunneln star for nastan 30 %, och tillsammas star de for 80 % av
klimatpaverkan, figur 1.

Klimatpaverkan

2%

W Spar
M Sparunderbyggnad

Bro

H Tunnel

53% mEST

Figur 1. Relativ férdelning av total klimatpdverkan fér den totala summan av 1 km av respektive
anldggningsdel, baserat pd vdrden fran Botniabanans EPD:er fér de olika anldggningsdelarna.

For energianvandning star aterigen bron for den storsta delen, men dven tunneln
bidrar till nastan lika mycket. Tillsammans star de for 80 % av anlaggningens
energianvandning, figur 2.



Energianvdndning

3%

W Spar
M Sparunderbyggnad
Bro

M Tunnel

W EST

Figur 2. Relativ férdelning av energianvindning for den totala summan av 1 km av respektive
anldggningsdel, baserat pd vdrden fran Botniabanans EPD:er fér de olika anldggningsdelarna.

Brons klimatpaverkan och energianvandning kommer framst fran materialtillverkning.
Anledningen till att bron har en storre andel av klimatpaverkan &an
energienergianvandning ar troligen att det anvands mycket betong, och darmed
cement som ger upphov till koldioxid nar kalkstenen bearbetas i produktionen.

Energianvandningen i tunneln ar hog till féljd av att bade byggande och drift ar
energikravande. | byggandet ar produktionen av material samt anvandningen av
arbetsmaskiner energikravande. | driften krdavs mycket energi till frostskydd for
brandvatten och elektronisk utrustning. Nar det galler tunnelns bidrag till
klimatpaverkan sa ar det tillverkningen av material som star fér den storsta delen.

4.1 Nollalternativ

Drift och underhall av jarnvagen i nollalternativet kommer enligt de schablonmaéssiga
berakningarna att orsaka utslapp av ca 52 000 ton CO,-ekvivalenter under 60 ar. Sjalva
jarnvagsanlaggningen ingar inte i berdkningen. Med den ekonomiska varderingen som
anvands i den samhéllsekonomiska kalkylen, 1,45 kr/kg CO,, kommer utslappen att
innebéra en kostnad for samhaéllet om cirka 75 miljoner kronor.

4.2 De fyra korridorerna

4.2.1 Klimatpaverkan
En berdkning har gjorts enligt ovan med varden for de olika anlaggningsdelarnas

utslapp av vaxthusgaser. | Figur 3 visas forhallandet mellan de fyra alternativen. D3
berakningarna ar évergripande och baseras pa schablonvarden fran Botniabanan
presenteras har forhallandet mellan korridorerna istallet for absoluta siffror.

Figur 3 visar att Rod vast genererar mest utslapp av vaxthusgaser, till foljd av den langa
strackan tunnlar samt att det ar den totalt langsta strackan av korridorerna. De bada
Bla korridorerna har lagst klimatpaverkan, da de har kortast total strdcka samt har en
lagre andel bro- och tunnelanlaggningar.



Klimatpaverkan (kg CO,-ekv)
100%
80%
W EST
60% H Tunnel
40% M Bro
M Sparunderbyggnad
20% W Spar
0%
Rod vast Rod 6st Bla BI3 6st

Figur 3. Bidrag till klimatpdverkande utsldpp for de fyra korridorerna relaterat till alternativ R6d vist som
har stérst klimatpdverkan.

| figur 4 visas hur de olika anldggningsdelarna bidrar till utslapp av vaxthusgaser inom
respektive korridor. | samtliga alternativ bidrar sparunderbyggnad och tunnel till stora
andelar av utslappen. El, signal och tele star i samtliga alternativ for en liten andel,
cirka 4-5 %.

Fordelning klimatpaverkan mellan olika anlaggningsdelar
100%
80%
W EST
60% H Tunnel
40% m Bro
M Sparunderbyggnad
20% W Spar
0%
Rod vast Rod 6st Bla BI3 ost

Figur 4. Férdelning av de olika anldggningsdelarnas bidrag till klimatpdverkan inom respektive korridor.
Hdr redovisas fordelningen av de totala klimatpdverkande utsldppen inom varje korridor, d v s inte
relaterat till nGgon av de andra korridorerna.

| figur 5 visas hur de olika faserna byggnation, drift och underhall bidrar till jarnvagens
klimatpaverkan inom respektive korridor. | samtliga alternativ bidrar byggnationen till
den 6vervagande delen av utsldppen. Underhall av jarnvagen kommer ocksa att
generera en betydande del av utslappen, cirka en femtedel av utslappen kommer fran
underhall. Driftsskedet daremot bidrar med valdigt sma utslapp, enstaka procent under
jarnvagens livslangd. Detta beror pa att den el som anvands for att driva tagen kommer
fran férnybara energikallor och ddrmed bidrar med sma utslapp av vaxthusgaser.
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Klimatpaverkan fran konstruktion, drift och underhall

100%
80%

60% m Underhll

40% M Drift
(']
B Konstruktion
20%
0%
RoOd vast Rod o6st Bla Bla ost

Figur 5. Fordelning av klimatpdverkande utsldpp i de olika faserna under jérnvédgens livscykel; konstruktion,
drift och underhdll, fér respektive korridor.

4.2.2 Energianvandning
En berdkning har ocksa gjorts for de olika anldggningsdelarnas anvandning av energi,

bade fornybar och ej férnybar energi. | Figur 6 visas forhallandet mellan de fyra
alternativen. Da berdkningarna ar 6vergripande och baseras pa schablonvarden fran
Botniabanan presenteras har forhallandet mellan korridorerna istéllet for absoluta
varden.

Totalt energianvandning (MJ)

100%

80%

60%
M Férnybar energi

40% B Ej férnybar energi

20%

0%

Rod vast Rod 6st Bla BIa ost

Figur 6. Energianvdndning av férnybara och ej férnybara energikéllor fér respektive korridor, relativt R6d
vdst som har den stérsta totala energianvéndningen.

Figur 6 visar att Rod vast har den hogsta totala energianvandningen, till f6ljd av den
langa strackan tunnlar samt att det dr den totalt langsta strackan av korridorerna. De
bada BI3 korridorerna har lagst energianvandning. Den storsta delen av energin som
anvands ar ej fornybar energi och férdelningen av anldaggningsdelarnas bidrag inom
alternativen kan ses i Figur 7. Det &r ocksa 6vervagande den energin som ger upphov
till utslapp av vaxthusgaser.
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Ej fornybar energianvandning (MJ)
100%
80%
W EST
60% H Tunnel
40% M Bro
M Sparunderbyggnad
20% W Spar
0%
Rod vast Rod 6st Bla BI3 6st

Figur 7. Foérdelning av de olika anldggningsdelarnas bidrag till energianvéndning av ej férnybar energi. i
diagrammet redovisas resultatet relativt Réd korridor vdst, som har den hégsta energianvédndningen.

| Figur 8 visas hur de olika anldaggningsdelarna bidrar till total energianvandning inom
respektive korridor. | samtliga alternativ bidrar spar, sparunderbyggnad och tunnel till
stora andelar av energianvandningen. El, signal och tele (EST) star fér ungefar 6-9 % av
energianvandningen. | alternativ Rod vast ar en mindre andel av energianvandning
relaterad till EST, da tunnlarna ar energikravande. | absoluta tal ar dock alternativ Rod
vasts EST-anldaggning mest energikravande.

Total energianvandning inom respektive korridor
100%
80%
mEST
60% H Tunnel
40% = Bro
M Sparunderbyggnad
20% B Spar
0%
Rod vast Rod Ost BI3 BI3 Ost

Figur 8. Férdelning av de olika anldggningsdelarnas bidrag till total energianvéindning. Hér redovisas
férdelningen av total energianvéndning inom varje korridor, d v s inte relaterat till nGgon av de andra
korridorerna.

| Figur 9 visas hur de olika faserna byggnation, drift och underhall bidrar till jarnvagens
energianvandning inom respektive korridor. Nar det galler energianvandning under
livscykeln sa ar férhallandet har annorlunda mot klimatpaverkan. Driften star for en
betydande del av energianvdandningen, ungefar en tredjedel, och det beror pa att tagen
framfors med el.
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Total energianvandning i konstruktion, drift och underhall
100%
80%

60% = Underhall

40% M Drift
(o]
M Konstruktion
20%
0%
Rod vast Rod 6st Bla BI3 6st

Figur 9. férdelning av energianvdndning i de olika faserna under jédrnvdgens livscykel; konstruktion, drift
och underhdll. Bade férnybar och ej férnybar energi ingdr i berdkningen. Samtliga vérden dr berdknade fér
60 dr. Hdr redovisas férdelningen av de totala utsldppen inom varje korridor, mellan de olika faserna.

4.3 Besparingspotential

Utifran de totala utslappen for respektive alternativ och en berdaknad
"koldioxidbesparing” genom trafikbverforing fran vag till jarnvag kan en
”aterbetalningstid” for de klimatpaverkande utsldppen tas fram.

Besparingen bestar i att person- och godstrafik flyttas fran vag till jarnvag, vilket enligt
berdkningar gjorda i samband med den samhallsekonomiska kalkylen motsvarar en
besparing for Rod vast om cirka 20 000 ton/ar och f6r de 6vriga korridorerna om cirka
41 000 ton/ar. Darigenom minskar utslappen av koldioxid s& pass mycket att de utslapp
som sker vid byggnationen kompenseras. Detta utgar fran en situation ar 2030 och den
berdknade fordonsflottan vid det tillfallet. Fordonsflottan kommer att minska sina
utslapp i framtiden och da kommer ocksa avbetalningstiden att bli langre. Med de
givna forutsattningarna kommer samtliga alternativ att betala sig inom den antagna
livslangden om 60 ar. | tabell 6 visas att de utslapp som anldaggningens byggande ger
upphov till kommer ta 6-14 ar av trafikering att tjana in, beroende pa korridor.

Vidare finns CO,-utslappen med i den samhallsekonomiska kalkylen, dar utslappen
varderas till 1,45 kr/kg CO, och vid en kanslighetsanalys ska kostnaden 3,50 kr/kg CO,
anvandas (ASEK 5). Nedan visas de samhalleliga besparingarna for CO2-utslapp som
kommer till f6ljd av jarnvagsanlaggningen och den trafikoverflyttning som foljer.
Samhallet kan vid en vérdering av 1,45 kr/kg CO, spara mellan 1,3 och 3,2 miljarder
kronor, beroende pa alternativ.
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Tabell 6. Beskrivning av projektets utsldpp, besparingspotential i form av trafikéverflyttning samt
dterbetalningstid och resultatet under de 60 dar som anvdnds som livsléngd. Nedan redovisas ocksa de
ekonomiska konsekvenserna av korridorerna till fljd av klimatpdverkande utsldpp.

Noll-

Rod vast R&6d st Bla Bla Ost alternativ
Totalt
(ton CO2) 290 000 260 000 220 000 220 000 52 000
Besparing
(ton COZ/ér) 20 000 41 000 41 000 41 000
A:vbetalmngstld 15 6 6 5 65
(ar)
Totalt resultat
pé 60 ar -900 000 -2 200 000 -2 200 000 -2 200 000 4 000
(ton CO2)
Kostnad -1,3 Miljard -3,2 Miljard -3,2 Miljard -3,2 Miljard 5,8 Miljon
(1,45 kr/kg) SEK SEK SEK SEK SEK
Kostnad -3,1 Miljard -7,7 Miljard -7,7 Miljard -7,7 Miljard 14 Miljon
(3,50 kr/kg) SEK SEK SEK SEK SEK

| de samhallsekonomiska kalkylerna anvands berakningsperioden 60 ar. Detta ar ocksa
den driftstid som anges i de produktspecifika regler (PCR) som beskriver hur
miljovarudeklarationer for jarnvagar ska tas fram. | en jamforelse mellan utslapp till
foljd av anlaggningen och de besparingar som uppstar nar trafik flyttas fran vag till rals,
visas att bade Blda och Roda korridorer resulterar i minskade utsldapp av koldioxid
under en period av 60 ar.

4.4 Dubbelspar

Beddmningarna for dubbelspar utgar fran samma forutsattningar som for enkelspar.
Det har gjorts en del antaganden for att anpassa schablonvardena till dubbelspar vilket
innebér en del osdkerheter i berdkningarna.

Resultaten visar att for alla fyra korridorer 6kar klimatpaverkande utslapp for
respektive korridor med ca 70 % jamfort med enkelspar. Resultaten visar dven att
energianvandningen av fornyelsebara och ej fornybara energikallor for respektive
korridor 6kar med ca 80 %.

45 Delstrackor

Aven for delstrickorna inom korridorerna har en berikning gjorts enligt ovan med
varden for de olika anlaggningsdelarnas utslapp av vaxthusgaser samt anvandning av
energi, bade férnybar och ej fornybar energi.

Eftersom berakningarna ar 6vergripande och baseras pa schablonvérden fran
Botniabanan presenteras dven har forhallandet mellan korridorerna istallet for
absoluta siffror.
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Figur 10 visar att delstrackan Sundsvall-Birsta star for en liten del av klimatpaverkan,
cirka 10 procent medan de andra delstrackorna bidrar med cirka 30-40 procent.
Samma forhallanden kan ses for energianvandningen.

Delstrackornas klimatpaverkan (kg CO,-ekv)
100%
80% B Bye-Harnésand
60% m Stavreviken/Midlanda-Bye
40% M Birsta-
Stavreviken/Midlanda
20% M Sundsvall-Birsta
0%
Rod vast  Rod Ost Bla B3 ost

Figur 10. Visar delstréckornas klimatpdverkande utsldpp for hela korridoren i relation till den egna
korridoren.

4.5.1 Sundsvall-Birsta

Klimatpaverkan
Figur 11 visar att for delstrackan Sundsvall-Birsta har alla alternativ lika stor

klimatpaverkan. Detta beror pa att strackan i alla alternativ 4r densamma.

Sundsvall-Birsta
Klimatpaverkan (kg CO,-ekv)
100%
80%
W EST
60% H Tunnel
40% W Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% W Spar
0%
Rod Vst Roéd Ost Bl& BI& Ost

Figur 11. Bidrag till klimatpdaverkande utsldpp for delstrdckan Sundsvall-Birsta.

| Figur 12 visas hur de olika anlaggningsdelarna bidrar till utslapp av vaxthusgaser for
delstrackan Sundsvall-Birsta. | samtliga alternativ bidrar sparunderbyggnad och spar till
stora andelar av utsldappen. Bro samt El, signhal och tele star i samtliga alternativ fér en
liten andel, 5-6 %.
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Sundsvall-Birsta
Fordelning klimatpaverkan mellan olika anlaggningsdelar
100%
80%
mEST
60% B Tunnel
40% m Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% M Spar
0%
Rod Vast R6d Ost BI3 BI3 Ost

Figur 12. Férdelning av de olika anldggningsdelarnas bidrag till klimatpdverkan for delstrdckan Sundsvall-
Birsta. Hdr redovisas férdelningen av de totala klimatpdverkande utsldppen inom varje korridor, d v s inte
relaterat till ndgon av de andra korridorerna.

Figur 13 visar hur de olika faserna byggnation, drift och underhall bidrar till jarnvagens
klimatpaverkan for delstrackan Sundsvall-Birsta. Byggnationen bidrar den 6vervagande
delen av utslappen.

Sundsvall-Birsta
Klimatpaverkan fran konstruktion, drift och underhall
100%
80%
60% = Underhall
20% M Drift
H Konstruktion
20%
0%
R&d Vast R6d Ost BI3 BI3 Ost

Figur 13. Férdelningen av klimatutsidppen i de olika faserna under jirnvdgens livcykel for delstréickan
Sundsvall-Birsta.

16



Energianvandning
| figur 13 visas forhallandet mellan de fyra alternativen for delstrackan Sundsvall-Birsta.

Sundsvall-Birsta
Total energianvdandning (MJ)
100%
80%
60%
B Fornybar energi

40% M Ej férnybar energi
20%
0%

Rod Vst Réd Ost BI& BI& Ost

Figur 14. Energianvdndning av férnybara och ej férnybara energikdllor fér respektive korridor, alla
korridorer har lika stor total energianvédndning.

Figur 14 visar att merparten av den energi som anvands ar ej fornybar och férdelningen
av anlaggningsdelarnas bidrag inom alternativen kan ses i Figur 15. Det ar 6vervagande
den ej fornybara energin som ger upphov till utslapp av vaxthusgaser.

Sundsvall-Birsta
Ej fornybar energianvandning (MJ)
100%
80%
mEST
60% H Tunnel
40% W Bro
M Sparunderbyggnad
20% .
W Spar
0%
Rod Vast Réd Ost Bla B3 Ost

Figur 15. Férdelning av de olika anléggningsdelarnas bidrag till energianvdndning av ej fornybar energi.
Alla korridorer har lika stor energianvéndning.

| Figur 16 visas forhallandet mellan de fyra alternativen fér den totala
energianvandningen for delstrdackan Sundsvall-Birsta. | samtliga alternativ bidrar spar,
sparunderbyggnad samt EST till stora andelar av utslappen.
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Sundsvall-Birsta
Total energianvandning inom respektive korridor
100%
80%
mEST
60% H Tunnel
40% W Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% M Spar
0%
R6d vast Rod oOst BIa BI3 Ost

Figur 16. Férdelningen av de olika anléggningsdelarnas bidrag till den totala energianvindningen fér
delstrdckan Sundsvall-Birsta. Hdr redovisas fordelningen av den totala energianvdndningen inom varje
korridor, d v s inte relaterat till nGgon av de andra korridorerna.

| Figur 17 visas hur de olika faserna byggnation, drift och underhall bidrar till jarnvagens
energianvandning inom respektive korridor for delstrackan Sundsvall-Birsta. Nar det
géller energianvandningen under livscykeln sa ar forhallandet har annorlunda mot
klimatpaverkan. Driften star for en betydande del av energianvandningen, ungefar en
tredjedel, och det beror pa att tagen framfors med el.

Sundsvall-Birsta

Total energianvandning i konstruktion, drift och underhall
100%
80%

60% m Underhall
40% M Drift
W Konstruktion
20%
0%
R&d Vast Réd Ost BI3 BI3 Ost

Figur 17. Férdelning av energianvdndning i de olika faserna under jérnvdgens livscykel; konstruktion, drift
och underhdll. Bade férnybar och ej férnybar energi ingdr i beréikningen. Hér redovisas férdelningen av de
totala utsldppen inom varje korridor, mellan de olika faserna.
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4 5.2 Birsta-Stavreviken/Midlanda

Klimatpaverkan
Figur 18 visar att for delstrdckan Birsta-Stavreviken/Midlanda &r de bada Bla

alternativen ungefar dubbelt sa effektiva som alternativ Rod vast och alternativ Rod 6st
ar cirka 30 % mer effektivt an R6d vast vilket star for den storsta klimatpaverkan. Detta
beror pa att den totala langden och strackan for tunnel ar langst i alternativ Rod vast.
Alternativ Rod 6st har den langsta strackan bro.

Birsta-Stavreviken/Midlanda
Klimatpaverkan (kg CO,-ekv)
100%
80%
mEST
60% H Tunnel
40% = Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% M Spar
0%
Réd Vst Réd Ost BI& BI& Ost

Figur 18. Bidrag till klimatpdverkande utsldpp for delstrickan Birsta-Stavreviken/Midlanda.

| Figur 19 visas hur de olika anlaggningsdelarna bidrar till utslapp av vaxthusgaser for
delstrackan Birsta-Stavreviken/Midlanda. | alternativ Rod véast bidrar tunnel till stora
delar till utslappen och i alternativ Rod vast star bro for en fjardedel av utslappen.

Birsta-Stavreviken/Midlanda
Fordelning klimatpaverkan mellan olika anlaggningsdelar
100%
80%
mEST
60% H Tunnel
40% W Bro
M Sparunderbyggnad
20% .
W Spar
0%
Rod Vast Réd Ost Bla B3 Ost

Figur 19. Férdelning av de olika anléggningsdelarnas bidrag till klimatpdverkan for delstrdckan Birsta-
Stavreviken/Midlanda. Hér redovisas férdelningen av de totala klimatpdverkande utsldppen inom varje
korridor, d v s inte relaterat till nGgon av de andra korridorerna.

Figur 20 visar hur de olika faserna byggnation, drift och underhall bidrar till jarnvagens
klimatpaverkan inom respektive korridor. Byggnationen bidrar den 6vervagande delen
av utslappen.
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Birsta-Stavreviken/Midlanda
Klimatpaverkan fran konstruktion, drift och underhall

100%
80%
60% = Underhall
40% M Drift
B Konstruktion
20%
0%

Rod Vast Rod Ost Bla BIa Ost

Figur 20. Férdelningen av klimatutsldppen i de olika faserna under jérnvdgens livcykel for delstréickan
Birsta-Stavreviken/Midlanda.

Energianvandning
| Figur 21 visas forhallandet mellan de fyra alternativen for delstrackan Birsta-

Stavreviken/Midlanda.

Birsta-Stavreviken/Midlanda
Total energianviandning (MJ)

100%

80%

60%
B Fornybar energi

40% M Ej férnybar energi

20%

0%
Rod Vast Rod Ost BI3 BI3 Ost

Figur 21. Energianvdndning av férnybara och ej férnybara energikdllor fér respektive korridor, relativt Réd

vdst som har den stérsta energianvéndningen.

Figur 21 visar att Rod vast har den hogsta totala energianvandningen, till f6ljd av den
langa strackan tunnlar. De 6vriga alternativen har lagre energianvandning och de bada

Bla alternativen har den lagsta totala energianvdandningen. Merparten av den energi
som anvands ar ej fornybar och férdelningen av anldaggningsdelarnas bidrag inom
alternativen kan ses i Figur 22. Det ar 6vervagande den ej fornybara energin som ger

upphov till utsldpp av vaxthusgaser. For alternativ Rod vast ar det tunneln som star for

den storsta energianvandningen

20



Birsta-Stavreviken/Midlanda
Ej fornybar energianvandning (MJ)
100%
80%
mEST
60% H Tunnel
40% W Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% M Spar
0%
Rod Vast Réd Ost Bla B3 Ost

Figur 22. Férdelning av de olika anléggningsdelarnas bidrag till energianvéndning av ej fornybar energi. |
diagrammet redovisas resultatet relativt RGd vdst, som har den hégsta energianviéndningen.

| Figur 23 visas hur de olika anldggningsdelarna bidrar till den totala
energianvandningen inom respektive korridor for delstrdackan Birsta-
Stavreviken/Midlanda. | alternativ Rod vast bidrar tunnel till ungefar halften av

utslappen.
Birsta-Stavreviken/Midlanda
Total energianvdndning inom respektive korridor
100%
80%
W EST
60% H Tunnel
40% M Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% W Spar
0%

Ro6d vast Rod 6st Bla Bla ost

Figur 23. Férdelningen av de olika anldggningsdelarnas bidrag till den totala energianvéndningen fér
delstrdckan Birsta-Stavreviken/Midlanda. Hér redovisas férdelningen av den totala energianvédndningen
inom varje korridor, d v s inte relaterat till nGgon av de andra korridorerna.

| Figur 24 visas hur de olika faserna byggnation, drift och underhall bidrar till jarnvagens
energianvandning inom respektive korridor for delstrackan Birsta-
Stavreviken/Midlanda. Nar det géller energianvandningen under livscykeln sa ar
forhallandet har annorlunda mot klimatpaverkan. Driften star for en betydande del av
energianvandningen, och det beror pa att tagen framférs med el. Konstruktionsfasen
star for ungefar halften av den totala energianvandningen i alla korridorer.

21



Birsta-Stavreviken/Midlanda

Total energianvandning i konstruktion, drift och underhall
100%
80%

60% 1 Underhall
40% M Drift
B Konstruktion
20%
0%
Rod Vast Réd Ost Bla BI3 Ost

Figur 24. férdelning av energianvéndning i de olika faserna under jérnvdgens livscykel; konstruktion, drift
och underhdll. Bade férnybar och ej férnybar energi ingdr i berdkningen. Hdr redovisas férdelningen av de
totala utsldppen inom varje korridor, mellan de olika faserna.

4.5.3 Stavreviken/Midlanda-Bye

Klimatpaverkan
Figur 25 visar att for delstrackan Stavreviken/Midlanda-Bye &r skillnaden mellan de fyra

korridorerna liten och kan i denna typ av 6vergripande utredning ar att betraktas vara
inom felmarginalen, resultaten kan betraktas som lika.

Stavreviken/Midlanda-Bye
Klimatpaverkan (kg CO,-ekv)
100%
80%
mEST
60% H Tunnel
40% M Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% M Spar
0%
Rod Vast R6d Ost BI3 BI3 Ost

Figur 25. Bidrag till klimatpdaverkande utsldpp fér delstrédckan Stavreviken/Midlanda-Bye.

| Figur 26 visas hur de olika anldggningsdelarna bidrar till utslapp av vaxthusgaser for
delstrackan Stavreviken/Midlanda-Bye. Det ar tunnel som star fér merparten av
klimatpaverkan i de bada Réda alternativen, i de bada Bla alternativen ar det
kombinationen av tunnel och bro som paverkar.
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Stavreviken/Midlanda-Bye
Fordelning klimatpaverkan mellan olika anlaggningsdelar
100%
80%
mEST
60% B Tunnel
40% m Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% M Spar
0%
Rod Vast R6d Ost BI3 BI3 Ost

Figur 26. Férdelning av de olika anldggningsdelarnas bidrag till klimatpdverkan for delstrdckan
Stavreviken/Midlanda-Bye. Hdr redovisas férdelningen av de totala klimatpdverkande utsldppen inom
varje korridor, d v s inte relaterat till nGgon av de andra korridorerna.

Figur 27 visar hur de olika faserna byggnation, drift och underhall bidrar till jarnvagens
klimatpaverkan inom respektive korridor. Byggnationen bidrar den 6vervagande delen
av utslappen.

Stavreviken/Midlanda-Bye
Klimatpaverkan fran konstruktion, drift och underhall
100%
80%
60% = Underhall
20% W Drift
B Konstruktion
20%
0%
Réd Vst Réd Ost BI& BI& Ost

Figur 27. Férdelningen av klimatutsidppen i de olika faserna under jirnvdgens livcykel for delstréickan
Stavreviken/Midlanda-Bye.

Energianvandning
| Figur 28 visas forhallandet mellan de fyra alternativen for delstrackan

Stavreviken/Midlanda-Bye. Skillnaden mellan de fyra korridorerna liten och kan i denna
typ av Overgripande utredning ar att betraktas vara inom felmarginalen, resultaten kan
betraktas som lika.
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Stavreviken/Midlanda-Bye
Total energianvandning (MJ)
100%
80%
60%
M Férnybar energi
40% M Ej fornybar energi

20%
0%

Rod Vast R6d Ost BI3 Bl& Ost

Figur 28. Energianvdndning av férnybara och ej fornybara energikdllor fér respektive korridor, relativt de
bdda Réda alternativen som har den hégsta energianvéndningen.

Den storsta delen av energin som anvands ar ej fornybar energi och det &r ocksa
overvagande den energin som ger upphov till vaxthusgaser, se Figur 29. | de bada Réda
alternativet star tunneln for en stor del av utslappen. Skillnaden mellan de fyra
korridorerna ar liten och kan i denna typ av 6vergripande utredning betraktas som lika.

Stavreviken/Midlanda-Bye
Ej fornybar energianvandning (MJ)

100%
80%
W EST
60% H Tunnel
40% M Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% W Spar

0%

Rod Vast Rod Ost BI3 BI3 Ost

Figur 29. Férdelning av de olika anldggningsdelarnas bidrag till energianvindning av ej férnybar energi. |
diagrammet redovisas resultatet relativt de bdda Réda alternativen som har den hégsta
energianvéndningen.

| Figur 30 visas hur de olika anldggningsdelarna bidrar till den totala
energianvandningen inom respektive korridor. | samtliga alternativ bidrar tunnel till
stora andelar av utslappen.
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Stavreviken/Midlanda-Bye
Total energianvdndning inom respektive korridor
100%
80%
mEST
60% B Tunnel
40% m Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% M Spar
0%
R6d vast Rod oOst BIa BI3 Ost

Figur 30. Férdelning av de olika anldggningsdelarnas bidrag till total energianvéndning. Hdr redovisas
foérdelningen av total energianvéndning inom varje korridor, d v s inte relaterat till nGgon av de andra
korridorerna.

| Figur 31 visas hur de olika faserna byggnation, drift och underhall bidrar till jarnvagens
energianvandning inom respektive korridor fér delstrackan Stavreviken/Midlanda-Bye.
Néar det géller energianvandning under livscykeln ar forhallandet annorlunda mot
klimatpaverkan. Driften star for en betydande det vilket beror pa att tagen framférs

med el.
Stavreviken/Midlanda-Bye
Total energianvandning i konstruktion, drift och underhall
100%
80%
60% = Underhall
40% | Drift
B Konstruktion
20%
0%
Rod Vst Rod Ost BI3 Bl Ost

Figur 31. Férdelning av energianvdndning i de olika faserna under jérnvdgens livscykel; konstruktion, drift
och underhdll. Bade férnybar och ej férnybar energi ingdr i beréikningen. Hér redovisas férdelningen av de
totala utsldppen inom varje korridor, mellan de olika faserna.
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4.5.4 Bye-Harnésand

Klimatpaverkan
Figur 32 visar att for delstrackan Bye-Harnosand ar de bada Blaa alternativen &ar cirka

15 % mer effektiva an de Roda alternativen. Detta beror pa att de bada BIa alternativen
har kortare stracka bro.

Bye-Harnoésand
Klimatpaverkan (kg CO,-ekv)
100%
80%
W EST
60% H Tunnel
40% M Bro
M Sparunderbyggnad
1)
20% M Spar
0%
Ro6d Vast Réd Ost BI3 BI& Ost

Figur 32. Bidrag till klimatpdverkande utsldpp for delstrickan Bye-Hdrnésand.

| Figur 33 visas hur de olika anldaggningsdelarna bidrar till utslapp av viaxthusgaser for
delstrdackan Bye-Harnosand. | de bada Roda alternativen star bro foér en storre
klimatpaverkan an for de BI3 alternativen. De Blaa alternativen har en storre
klimatpaverkan fran tunnel.

Bye-Harnésand
Fordelning klimatpaverkan mellan olika anlaggningsdelar
100%
80%
mEST
60% H Tunnel
40% m Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% M Spar
0%
Réd Vst Réd Ost BI& BI& Ost

Figur 33. Férdelning av de olika anldggningsdelarnas bidrag till klimatpdverkan for delstrdckan Bye-
Hdrnésand. Hdr redovisas férdelningen av de totala klimatpdverkande utsldppen inom varje korridor, d v s
inte relaterat till ndgon av de andra korridorerna.

Figur 34 visar hur de olika faserna byggnation, drift och underhall bidrar till jarnvdgens
klimatpaverkan inom respektive korridor. Byggnationen bidrar den évervagande delen
av utslappen.
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Bye-Harnésand
Klimatpaverkan fran konstruktion, drift och underhall
100%
80%
60% 1 Underhall
40% M Drift
B Konstruktion
20%
0%
Rod Vast Réd Ost Bla BI3 Ost

Figur 34. Férdelningen av klimatutsldppen i de olika faserna under jérnvdgens livcykel for delstréckan Bye-
Hdrnésand.

Energianvandning
| Figur 35 visas forhallandet mellan de fyra alternativen foér delstrackan Bye-Harnésand.

Bye-Harndsand
Total energianviandning (MJ)
100%
80%
60%
B Fornybar energi

40% M Ej fornybar energi
20%
0%

R&d Vst Roéd Ost Bl& BI& Ost

Figur 35. Energianvidndning av férnybara och ej férnybara energikdllor fér respektive korridor, relativt de
Réda alternativen som har den hégsta energianvéndningen.

Figur 35 visar att de bada Roda alternativen har den hdgsta totala energianvandningen,
skillnaden mellan de fyra korridorerna ar liten och kan i denna typ av 6vergripande
utredning betraktas som lika. Den storsta delen av energin som anvands ar ej férnybar
energi och det ar ocksa 6vervagande den energin som ger upphov till vaxthusgaser, se
Figur 36. Skillnaden mellan de fyra korridorerna ar liten och kan i denna typ av
overgripande utredning betraktas som lika.
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Bye-Harnésand
Ej fornybar energianvandning (MJ)
100%
80%
mEST
60% H Tunnel
40% m Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% M Spar
0%
Rod Vast Réd Ost BI3 BI3 Ost

Figur 36. Férdelning av de olika anléggningsdelarnas bidrag till energianvéndning av ej fornybar energi. i
diagrammet redovisas resultatet relativt de Rda alternativen som har den hégsta energianvédndningen.

| Figur 37 visas hur de olika anldggningsdelarna bidrar till den totala
energianvandningen inom respektive korridor.

Bye-Harnésand
Total energianvandning inom respektive korridor
100%
80%
mEST
60% H Tunnel
40% m Bro
M Sparunderbyggnad
0,
20% M Spar
0%
Rod vast Rod 6st Bla Bl 6st

Figur 37. Férdelning av de olika anldggningsdelarnas bidrag till total energianvéndning. Hdr redovisas
fordelningen av total energianvindning inom varje korridor, d v s inte relaterat till nGgon av de andra
korridorerna.

| Figur 38 visas hur de olika faserna byggnation, drift och underhall bidrar till jarnvagens
energianvandning inom respektive korridor for delstrackan Bye-Harndsand. Nar det
géller energianvandning under livscykeln ar forhallandet annorlunda mot
klimatpaverkan. Driften star for en betydande det vilket beror pa att tagen framfors
med el.
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Bye-Harnosand

Total energianvandning i konstruktion, drift och underhall
100%
80%

60% Underhall
40% M Drift
B Konstruktion
20%
0%
Rod Vast Réd Ost Bla BI3 Ost

Figur 38. Férdelning av energianvéndning i de olika faserna under jérnvigens livscykel; konstruktion, drift
och underhdll. Bade férnybar och ej férnybar energi ingdr i berdkningen. Samtliga vdrden dr berdknade fér
60 dr. Hdr redovisas férdelningen av de totala utsldppen inom varje korridor, mellan de olika faserna.

5 Tolkning och diskussion

Resultaten ar pa en 6vergripande niva da de ar framtagna med schablonvarden, men
de ar anda forvantade. Den korridor som &r langst och har mest tunnlar ar den som har
hogst klimatpaverkan och energianvandning.

Tunnlar ar energiintensiva anlaggningar genom att det ar energikrdavande att spranga
och anlagga tunneln samt frakta bort massor, vilket ocksa visas i utslappen av
vaxthusgaser. Alla alternativ innehaller langa strackor tunnlar, vilket gor att de bidrar
till héga utslapp av vaxthusgaser samt hdg energianvandning. Aven brokonstruktioner,
som ar materialintensiva och kan krdva omfattande anlaggningsarbeten, bidrar till
stora utslapp i foérhallande till den totala stréckan broar.

Energianvandningen i tunneln ar hog till foljd av att bade byggande och drift ar
energikrdavande. | byggandet ar produktionen av material (framst cement och
sprangamnen) samt anvandningen av arbetsmaskiner energikravande. | driften kravs
mycket energi till frostskydd for brandvatten och elektronisk utrustning. Nar det galler
tunnelns bidrag till klimatpaverkan sa ar det tillverkningen av material som star for den
storsta delen, medan byggande och drift ger sma tillskott. Skillnaden mellan andelen av
tunnelns bidrag till klimatpaverkan respektive energianvandning kan bero pa att i
driften anvands enligt Botniabanans LCA svensk energimix, som orsakar relativt sma
utslapp av vaxthusgaser per producerad enhet.

Det man vidare kan sdga om tunnlar ar att en langre tunnel krdver mer energi och ger
upphov till mer utslapp av vixthusgaser per meter dn en kort tunnel. Detta beror pa att
det kréavs fler anordningar runt omkring en lang tunnel, t ex raddningstunnlar. Sdledes
ger en kilometer totalt av flera korta tunnlar (<1 km) upphov till mindre utslapp an en
kilometer lang tunnel (> 1 km).

29



Brons klimatpaverkan kommer framst fran materialtillverkning. Det &r betongintensiva
anlaggningar som dven innehaller stal, vilket ger upphov till stora utslapp vid
tillverkning. Aven energianvandningen fér bron kommer framst fran
materialtillverkning, men anlaggningsarbetena star ocksa for en betydande andel.
Anledningen till att bron har en storre andel av klimatpaverkan &an
energienergianvandning ar troligen att det anvands mycket betong, och ddrmed
cement som ger upphov till koldioxid nar kalkstenen bearbetas i produktionen.

Utover ovanstaende bor tillaggas att 1 km bro och 1 km tunnel inte inkluderar
sparunderbyggnad, EST och spar. Ytterligare miljopaverkan tillkommer saledes vid
dessa typer av anlaggningar.

Resultaten for de fyra korridorerna visar att de bada Bla alternativen har minst
klimatpaverkan och dr mest energieffektiva. Detta forklaras med att de har den
kortaste strackan tunnel, bro samt total stracka.

Resultaten fran delstrackorna visar att for delstrackan Sundsvall-Birsta har alla
alternativ lika stor klimatpaverkan och ar lika energieffektiva. For delstrdackan Birsta-
Stavreviken/Midlanda har de bada Bla alternativen minst klimatpaverkan och dr mest
energieffektiva och alternativ Rod 6st ar utifran klimatpaverkan ca 30 % mer effektivt
och utifran total energianvandning ca 40 % mer effektivt an alternativ Rod vast.

For delstrackan Stavreviken/Midlanda-Bye kan alla alternativen betraktas som lika nar
man kollar pa klimatpaverkan och energianvandning. For delstrackan Bye-Harnésand ar
de bada BIla alternativen lite mer effektiva nar man kollar pa klimatpaverkan och néar
man kollar pa den totala energianvdandningen kan resultaten anses som lika.

For att minska jarnvagsanlaggningens klimatpaverkan boér energikravande och
utslappsintensiva anldaggningar som broar och tunnlar minimeras sa langt moijligt. Att
korta den totala strackan ar ocksa viktig for anlaggningens totala klimatpaverkan.

| det fortsatta arbetet med jarnvagsplan bor klimatberdkningarna fortsatta for att
jamfora olika alternativa utformningar och l6sningar for att hitta klimatsmarta
alternativ. Berakningarna kan da goéras mer noggranna och utga fran projektspecifika
forutsattningar. Exempel pa nar berdkningar kan anvandas &r vid val av olika
byggmetoder, |6sningar eller vid utformandet av masshanteringsplaner.

30



6 Forslag pa atgarder for att minska miljébelastningen

En stor del av utslappen kommer fran konstruktionen av jarnvagen samt de ingaende
materialen. Det finns relativt stora besparingspotentialer for utsldpp av vaxthusgaser
genom medvetna val i det fortsatta arbetet med jarnvagsutredning, plan och
byggande. Nedan visas nagra exempel fran Uppenberg och Liljenroth (2011) och
Uppenberg mfl, (2011) och besparingspotential for respektive material eller aktivitet:

e Val av stal med lag klimatpaverkan kan ge en besparingspotential pa upp till 1
ton CO2/ ton stal, vilket kan ge en stor effekt da stora méangder stal anvands.

e Anvandning av alternativa material (exempelvis flygaska) i betong, istéllet for
cement. Besparingspotential 10-40 % beroende pa material for inblandning och
andel.

e Metodval vid sprangning och sprangmedel. Besparingspotential for sprangning
ar ca 20 procent.

e Att bygga trébroar istallet for stal- eller betongbroar, kan medféra en reduktion
med 15-25 procent jamfért med betongbroar och 35-40 procent for stalbroar.
Mojligheten att bygga trdabroar boér undersokas, och det kan vara sarskilt
lampligt for gang- och cykelbroar.

e Vid asfaltslaggning kan s k “green asphalt” anvandas istallet for vanlig.
Besparingspotentialen dar ca 30 % mindre utsldpp av koldioxid, samtidigt som
samma funktion uppnas som fér varm asfalt. Om kall asfalt kan anvandas ar
besparingspotentialen dnnu storre.

e Vid anlaggningsarbeten bor tunga transporter och arbetsmaskiner anvanda
eco-driving samt biobranslen. Besparingspotentialen vid eco-driving och
anvandning av biobranslen ar konservativt raknat ca 10 procent.

e Vid upphandling bor klimatsmarta val inga i utvarderingen samt premieras.
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