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FORORD

Géta alvutredningen (GAU)

For att mota ett foréndrat klimat och hantera 6kade floden genom Gota dv har Regeringen
gett Statens geotekniskaingtitut (SGI) i uppdrag att under en tredrsperiod (2009-2011)
genomfora en kartldggning av stabiliteten och skredriskernaléngs hela Gota dvdalen inklusi-
ve del av Nordre dlv. Tidigare utférda geotekniska undersokningar har ssmmanstéllts och nya
undersokningar har utforts langs hela dven. Metoderna for analys och kartering av skredris-
ker har forbéttrats. Nya och utvecklade metoder har tagits fram for att forbéattra skredriskana-
lyser och stabilitetsberakningar, forbattra kunskapen om erosionsprocesserna langs Gota dlv,
bedoma effekten av en 6kad nederbord pa grundvattensituationen i omradet, utveckla metodi-
ker for kartlaggning och hantering av hogsensitiv lera (kvicklera) samt utveckla metodik for
konsekvensbeddmning. Utredningen har genomfoértsi samverkan med myndigheter, forsk-
ningsinstitutioner samt nationella och internationella organi sationer.

Dennadelrapport & en del i SGI:sredovisning till Regeringen.

K onsekvensbeddmning

For att vardera de konsekvenser som ett skred kan ge upphov till initierades ett sarskilt del-
uppdrag, Metodik konsekvensbeddmning, i syfte att uppdatera, vidareutveckla och anvénda
den modell som tidigare anvants for skredriskanayser. | foreliggande rapport redovisas iden-
tifiering, inventering och metod for vardering inom konsekvensomradet Jarnvag.

Den metodik som redovisas skall anvandas for hela Gota & vutredningens avgransningsomré
det men baseras pa arbete med fallstudier.

Uppdragsledare har varit Y vonne Andersson-Skold. Det arbete som presenterasi dennarap-
port har utforts av Ramona Bergman, Y vonne Andersson-Skold, Ingrid Sodergren och Tonje
Grahn. Texten i rapporten har skrivits av Ramona Bergman och granskats av Joel Akesson
och Yvonne Andersson-Skold. Forfattarnatill denna rapport vill ocksa tacka alla som med-
verkat med underlag och expertkunskap hos kommuner, myndigheter och andra organisatio-
ner. Arbetet med rapporten har delvis gjortsi samarbete med Trafikverket dér Joel Akesson
varit expertstéd och granskare samt delvis med stdd av Per Bergstrom-Jonsson.

Linkoping 2011

Marius Tremblay
Uppdragsledare, Gota dlvutredningen
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SAMMANFATTNING

Studien i rapporten har behandlat mdjliga metoder for att beskriva kostnaden for jarnvagssy-
stemet i handelse av skred l1angs Gota dlv. Fokusi studien har varit att jarnvagsra sen blir av-
skuren. Mojliga konsekvenser har identifierats och de mest relevanta och betydande har vér-
derats i monetéra termer. De konsekvenser som har varderats som mest relevanta, i det fall
rdlsen blir avskuren, & kostnader for omledning samt kostnader for att &terstallarasen. |
rapporten finns en sammanstéllning av maojliga metoder for berakning av kostnaderna. Tva av
dessa metoder, Bansek samt BVH 706, har testats i en fallstudie och resultatet har sedan legat
som grund for att ange en generell kostnad langs hela Géta dv. Den storsta kostnaden blir for
omledning, dar kostnaden kan ligga mellan 70-110 MSEK fér omledning under 100 dygn .
For aterstallande av rélsen ligger kostnaderna kring 20-30 MSEK f6r 400 m dubbel spér. |
Gota dvutredningen presenteras alla resultat per rutenheter paen hektar i en GlS-karta.

For jarnvagen ligger konsekvensen mellan 41-43 MSEK per hundra meter réls om ett skred
gér soder om Alvangen (omledning och &terstdllande). Ett skred norr om Alvangen kan ge ett
konsekvensvarde pa 29-31 MSEK per 100 meter réds (omledning och dterstallande). K onse-
kvensvérdet blir hogre soder om Alvangen dé antalet pendlare okar. Resultatet visar dven att
omledning av persontrafik utgdr en betydande del av kostnaden. For persontrafik har det an-
tagits att tagen ersétts med bussar. FOr godstrafiken har det antagits att Bohusbanan kan an-
vandas nattetid.

| denna studie har enbart majlig samhéllsekonomisk kostnad beréknats i handelse av skred
och hansyn till sannolikheten for att jarnvagen i realiteten ska drabbas har darmed inte inklu-
derats. Parallellt med detta arbete tas en metodik fram inom Goéta-al vutredningen som be-
handlar sannolikheten fér skred som skall anvandas for hela utredningsomradet.

| berdkningen av den samhallsekonomiska kostnaden har enbart den direkta finansiella delen
inkluderats, och saledes inte personskador, dodsfall, miljoskador och skador pa egendom. Inte
heller den immateriella konsekvensen &r inkluderad i denna dversiktliga riskanalys.

Figur 1 Skredet i Smarod 2006, Foto: SGI
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1 KONSEKVENSOMRADET — BAKGRUND OCH SYFTE

1.1 Bakgrund

Metodiken for konsekvensanalys & omfattande och redovisasi detalj i f6ljande rapporter:
Metodik Konsekvensbeddémning-

- Val av konsekvenser som beaktas, GAU delrapport 12

- SammanstalIning av resultat, GAU delrapport 13

- Bebyggelse, GAU delrapport 14

- Kartlaggning, exponering, sarbarhet och vardering av liv, GAU delrapport 15
- §ofart, GAU delrapport 16

- Vag, GAU delrapport 17

- Jarnvag, GAU delrapport 18

- Miljofarliga verksamheter och fororenade omréden, GAU delrapport 19
- Naturmiljo, GAU delrapport 20

- Energi, GAU delrapport 21

- VA-system, GAU delrapport 22

- Naringsliv, GAU delrapport 23

- Kulturarv, GAU delrapport 24

- Kandlighetsanalys, GAU delrapport 25

- Framtagande av underlag for bebyggelse och liv, GAU delrapport 26

1.2 Konsekvenser Jarnvag

Pa stréckan mellan Goteborg och Alvangen gér
véag och jarnvég ganska parallellt och ndra Gota
&v. | den norra delen mellan Alvangen och
Trollhéttan viker jarnvagen av langre osterut,
bort fran aven. For nérvarande, och fram till ar
2012, byggs jarnvagen ut till dubbelsparig
jarnvég och E45:an till fyrfilig motorvég
mellan Goteborg och Trollhéttan. | figur 2 kan
den framtida strackningen av vég och jarnvég
ses. Efter utbyggnaden av dubbel spar kommer
kapaciteten pa banan vara dubbelt sd stor som
innan. Se inventeringen i stycke 5.1 for info om
antal tag idag och efter utbyggnaden.

Det finns djupa lerlager langs a@ven vilket gor
att man i samband med utbyggnaden far utfora
omfattande markstabilisering. Syftet med stabi-
liseringen &r att avsevart minska sannolikheten
for skred. Om ett skred intréffar langs Gota dlv
sa att jarnvagsbanan trots allt drabbas, kommer
rélsen troligtvis bli avskuren. For jarnvagssy-
stemet finns ingen enkel alternativ omledning
Figur 2 BanaVvag i Vast (2010b). av t&g. Det far antingen bli pa andra banor
Kartbild: Trafikverket
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langre bort eller med vagtrafik. For pendlare och godstrafik kan det i langden bli en méarkbar
konsekvens om jarnvagen blir avskuren. Tagen pa Norge/Vanern banan gar pael, vilket in-
nebar att skred som drabbar elforsorjningen indirekt &ven kan drabba tagtrafiksystemet (SOU
2207:60). Fortroendet for tdg som transportmedel kan paverkas om trafiken inte fungerar un-
der en langre tid och ledatill att ménniskor véljer andra sétt for att undkomma trafikstorning-
ar. Sddanaimmateriella konsekvenser av ett skred kan paverka samhallets eller regionens
ekonomi. Effekterna & dock svéra att sétta ett monetért varde pa och namnsi denna studie
enbart som mojlig konsekvens.

2 OMFATTNING OCH AVGRANSNING

Vid skred finns m6jligheten att rélsen, tag- och/eller driftsystemet drabbas och ger foljdkon-
sekvenser. Utifran dessa majligheter har tre scenarier satts upp:

Scenario 1 - Ett skred drabbar en jarnvag sa att den blir obrukbar genom att jarnvagen dras
med, delvis forstors eller att driften slas ut.

Scenario 2 - Ett skred drabbar en jarnvag sa att jarnvagen blir obrukbar samt att ett persontag
direkt blir drabbat i skredet dar personskador/dddsfall kan intraffa.

Scenario 3 - Ett skred drabbar en jarnvag sa att jarnvagen blir obrukbar samt att ett godstag
direkt blir drabbat i skredet dar miljo och ménniskor kan skadas direkt och indirekt av det
fraktade godset.

Konsekvenserna av scenario 2 och 3 kan bli mycket stora, men sannolikheten for att tag direkt
skadrabbasi skred i Gota dvdaen &r troligen liten (se rapporten inom sektorn Kartléggning,
exponering, sarbarhet och vardering av liv). Dessa scenarier har darfor inte behandlats ytterli-
garei dennarapport. Det scenario som delvis kommer behandlasi dennarapport & scenario
1, och studien kommer saledes avgransastill att galla en drabbad rals. Avgransningar for ana-
lysen:

Strackning langs Goéta dv (mellan Géteborg och Trollhéttan)
Utbyggd banstracka samt prognos for ar 2020
Endast svenska aktorer
Delar av de finansiella kostnaderna for omledning och dterstéllande av vag
o Aterstéllande
0 Omledning
- Restid
- Fordonskostnader
- Godskostnader
- Olyckskostnader
- Miljokostnader
- Drift och underhdl
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Syftet med rapporten &r att:

Identifiera och beskriva konsekvenser

Testa varderingsmetod med hjép av fallstudie

Ange ett monetért varde for de mest sannolika konsekvenserna da jarnvégen drabbas
av skred langs Gota dlv

Salangt som majligt har prisbasar 2009 anvants. For de referenser dér ar tydligt finns angivet
ar det skrivet i texten vilket basdr som anvants. Om det inte finns nagon sadan hanvisning
gdller &ret innan rapport/prisiista etc. kom i tryck som basdr. For telefonsamtal och intervjuer
ansétter vi att det & 2009 som géller (sdvidavi inte fatt nagon annan information).

METOD FOR INVENTERING

For att se samtliga av jarnvégens banor i Sverige kan man gatill Trafikverkets hemsi-
da
http://www.trafikverket.se/Privat/V agar-och-jarnvagar/Sveriges-jarnvagsnat/

Jarnvéagen kommer bli utbyggd till dubbelspar. Hela stréckan planeras varaklar &
2012. For ritningar ver respektive strackning finns foljande lank:
http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/V astra-Gotaland/BanaV ag-i-
Vast/Deletapper/

Trafikverkets hemsida tillhandahdller information och rapporter som kan nyttjasi en
konsekvensvérdering av jarnvag.
http://www.trafikverket.se/Privat/Service--e-tjanster/ Sok-dokument/

En del information om metoder som &r kopplad till andra trafiksorter gar att hitta hos
Trafikverket.
http://publikationswebbutik.vv.se/shopping/itemlist 3367.aspx

For att fa information om hur en jarnvag kan drabbas av skred och vilka foljdeffekter
det far kan forslagsvis en jamforel se goras med tidigare skred. Information om Smé-

rod och ett flertal andra skredolyckor gér att finna pa MSB:s hemsida (Myndigheten

for samhallsskydd och beredskap).

http://www.msb.se/sv/K unskapsbank/Erfarenheter-fran-olyckor--kriser/

En uppfattning om méjliga kostnadsaspekter och som kélla fér data kan SIKA (Statens
Institut for Kommunikationsanalys) anvandas.
http://www.sika-institute.se/ Templates/Page.aspx 7 d=6

For fordjupad information, detaljkunskap och expertbedomning har personer pa Trafikverket
kontaktats personligen.
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4 POTENTIELLA METODER FOR VARDERING

Tidigare Vagverket och Banverket (nu Trafikverket) har delat in konsekvenser i féljande
grupper:

- Person

- Egendom

- Miljo

- Finans

- Immateriell

| denna rapport kommer vi presentera metoder fOr att vardera konsekvensgruppen finans. Be-
réakningar gors for omréde soder och norr om Alvangen eftersom fler tdg (nastan hélften av
samtliga) fortfarande kan varai trafik om skredet gr norr om Alvangen. Sdledes blir den fi-
nansiella konsekvensen mindre vid skred norr om Alvangen.

4.1 Finansiella konsekvenser av vagavstangning

Fore detta Banverket har skrivit tva rapporter om riskanalys pa vagar med namnet Riskanalys
vald jarnvagsstréacka; en huvudrapport och en fordjupning. FOrdjupningen &r intressant i ett
skredkonsekvensperspektiv, och metodiken som beskrivs nedan & hamtad fran fordjupning-
en. | fordjupningsrapporten delas de finansiella konsekvenserna for avstangd jarnvag in i
(Banverket, 2008):

1. Direkta kostnader for jarnvagstransportsystemet
a. direktakostnader for att genomfora transport (leda om trafik samt aterstélla
réls)
b. kostnader pga. forseningar eller utebliven transport

2. Kostnader for omgivningen och indirekta kostnader
a. indirekta kostnadsokningar for samhélle/industri pa grund av forsena-
de/instéllda jarnvégstransporter
b. samhallsekonomiska kostnader pa grund av stérningar/avbrott i annan infra-
struktur (vag, €, tele, vaetc.)

Det &r framst de direkta kostnaderna for jarnvagstransportsystemet vi studerar inom denna
rapport, men aven restid/transporttid for personer och godsi omgivningen inkluderas. Flera
metoder for att berdkna kostnaden for omledning och éterstdllande har identifierats och pre-
senteras nedan.

411 Sampers-systemet

De direkta kostnaderna géllande omledning kan berdknas med metoder redovisade i ” Effekt-
samband 2000” som har uppdaterats och nu kallas ” Effektsamband for vagtransportsystemet”.
Denna publikationsserie redovisar dtgarder i transportsystemet och deras effekter pa samhal-
let. For att fa fram dessa effekter pa samhéllet anvands Sampers-systemet som inkluderar en
prognosmodell samt en effekt- och kalkylmodell. | Sampers &r effekt- och kalkylmodellen
hopslagna och kallas gemensamt for kalkylmodell med bendmningen Samkalk. Hela systemet
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kallas Sampers 2.2, se Figur 3. Denna metod anvands av bade V agverket och Banverket for
storre investeringar.

Figur 3. Sampers-systemet (Vagverket, 2009:150)

Den forstadelen i systemet inkluderar Sampers efterfragemodell som gor bergkningar och ger
prognoser fran lokal- till utrikesniva. Deinkluderar &ven paverkan over olikatrafikslag. Sam-
kalk &r nasta huvudsteg i systemet. Samkalk & en modell som anvénder sig av prognoserna
for att berakna effekterna. Effekterna genomgar en samhallsekonomisk kalkyl och redovisas
bade som absolutvarden och i monetéra varden. Effekterna som Samkalk tar fram ar:

- Emissioner

- Trafiksgkerhet

- Slitage

- Restider

- Fordonskostnader
- Biljettpriser

- Driftkostnader

Samkalk tar aven med marginellt slitage pa kollektivtrafiken samt budgeteffekter (drivme-
delsavgifter, banavgifter, moms pa biljettintakter). Bade Sampers och Samkalk kan bytas ut
mot Samgods respektive Samkalk gods, for att berakna effekter for godstrafik istéllet for per-
sontrafik. Dessa godsmodeller &r dock inte lika val utvecklade och &ar betydligt mindre anvéan-
da. Hela Sampers-systemet anvands oftast for mer omfattande dtgérder och for storre geogra-
fiska omraden dér flera trafikslag kan paverkas (Vagverket 2009:150).
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4.1.2 Bansek

For mindre dtgéarder gallande omledning kan man istdllet for Samkalk eller Samkalk gods
anvanda Bansek-modellen (EVA for vagar). Den baseras pa enklare antaganden och géller
enbart jarnvagen. Den kan alltsdinte anvandasi de fall trafik flyttas mellan olika trafikslag
eller dany trafik genereras. Det krévs &ven lite extra arbete for att fora 6ver data fran progno-
sen i Sampers eller Samgods till Bansek. Men Bansek-modellen kan dven anvandas fristaen-
de, utanfér Sampers-systemet. De effekter som kan tas fram i Bansek &r (Vagverket
2009:150):

- Forandring i trafikarbete (miljoner fordonskm)
- Restid (tusen timmar)

- Drivmede (m®)

- Trafiksakerhet (antagen olyckskostnad per km)
- Miljoeffekter (utd@pp i ton)

- Ev. kompletterade effekter (ex. buller)

Dessa absoluta varden varderas seni:

- Fordonskostnader/tagtrafikkostnader
- Restidskostnader

- Godskostnader

- Olyckskostnader

- Miljokostnader (emissioner)

- Drift- och underhdlskostnader

- Biljettintakter (Bansek)

- Ev. buller

| vérderingen kan kalkylvarden anvandas som SIKA och Trafikverket rekommenderar, exem-
pel & SIKA:srapport ASEK 4 (SIKA 2008:3). Dessa kalkylvéarden ar i prisbasar 2006, men
upprakningen sker till 2009 ars prisnivamed hjdp av konsumentprisindex (kpi).

4.1.3 BVH 706

En annan gangbar metod for berékning av omledningskostnader & anvandning av schabloner
och expertbeddmning. | Banverkets berakningshandledning fér samhall sekonomiska analyser
(BVH 706) finns schabloner. Foljande stegvisa férfarande ha satts upp (Zachariadis, 2010):

1) Identifiera effekterna’lkonsekvenserna, dvs. vad blir effekterna av ett skred (omledning,
overflyttning till buss, forseningar, omfattning infrastrukturskador m.m) (Tra-
fik/Leverans pa Trafikverket kan ev. ge svar pa detta)

2) Kvantifiera effekterna, dvs. hur manga resenarer och tég paverkas (Trafik/Leverans pa
Trafikverket kan ev. svara pa detta)

3) Varderakvantifierade effekter och konsekvenser utifran kalkylvarden och beraknings-
forutsattningar for samhallsekonomiska kalkyler enligt BVH 706 och/eller ASEK.
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Frén BVH 706 (Banverkets ordinarie handbok for samhéllsekonomiska berakningar) kan var-
den hittas for bland annat:

e Operativa kostnader (inkluderar personalkostnad, kapitalkostnad, underhallskostnad,
st&dning, drivmedel)

e Slitagekostnader

e Luftféroreningar

e Olyckskostnader

For detaljerad beskrivning av metoden som satts samman och for exempel berékning, se bilaga
1. De vérden som finnsi BVH 706 utgéar fran prisbasar 2006.

4.1.4 Banverkets dversiktliga riskanalys

| Banverkets riskanalys (Banverket 2008) finns en handledning for dversiktlig riskanalys.
Metoden inkluderar kostnader for bade jarnvagssystemet och omgivningen géllande avbrottet.
| den igdr sex steg:

I ntresseobj ekt som kan skadas

Vilka handelser som kan ge skada (skred)

Riskkallor (orsaker) samt sannolikhet

Konsekvensens totala skadevarde samt omfattning av konsekvens
Riskniva (sannolikhet och konsekvens)

Riskreducerande atgarder

Sk wbdpE

| dennarapport kan framférallt metod for steg 4 anvéndas for att vardera konsekvenser.

For att anvanda metoden och fa fram en konsekvensklass behtver man veta prioritetsklass pa
jarnvagen samt tid for avstangning. | begreppet prioritetsklass ingar uppgifter om hur omfat-
tande tagtrafiken &r, om det & hoga krav pakort transporttid och hog leveransprecision. Nor-
ge/Vaner-banan har prioritetsklass 1 (Banverket 2008).

Tabell 1. Konsekvenser kan delasin i konsekvensklasser (1-4) genom faktorernatid och prio-
ritetsklass (Banverket, 2007a).

Konsekvensklass for finansiella konsekvenser

Prioritetsklass Avbrottetslangd (dygn)

1 7 30
1 3 4 4
2 2 3 4
3 1 2 3
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Tabell 2. Beskrivning av konsekvensklasserna (Banverket, 2007a).

Konsekvens Ord Siffror (M SEK)
1 Liten 0,1-1

2 Stor 1-10

3 Mycket stor 10-100

4 Katastrofal > 100

Utifran denna kan man tyda att de finansiella kostnaderna for en bana av prioritetsklass 1 un-
der ett avbrott pd minst 1 vecka hamnar inom den hogsta klassen, med ett varde pa éver 100
miljoner kr. Prisbasdr antas vara ar 2006.

4.1.5 Kostnad for aterstallande av en skredad réls

Utover kostnader i samband med att banan & avstangd och trafik maste ledas om, blir det en
utgift for att aterstalla banan. For att fa schabloner for detta kan man se pa tidigare handel ser,
ex. skredet i Smarod samt frén pagaende utbyggnad inom BanaVéag i Vast. Genom kontakt
med expertpersoner har schabloner sammanstallts for aterstallningskostnad (se fall studierap-
port for mer information).

Tabell 3. Aterstéllningskostnader .

Aterstallningskostnad M SEK/100m dubbel spér
Smérod” 6

Banverket Leverans® 56

BanaVagi Vast® 7

Min/Max 5-7

1 MSB (2009) (Prisbasér 2007)

2 Linderson, Hans. Banverket Leverans. Muntligt. (2010)
®BanaVvéagi Vast (2010a)
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5 RESULTAT AV INVENTERING
5.1 Befintlig och planerad jarnvéag

5.1.1 Strackning

Jarnvagsstrackan langs med Gota alv heter
Norge/Véanerbanan. | dag och i den planera-
de framtiden gar den pa samma strécka, men
ar i skrivande stund under utbyggnad for att
Kil Oka kapaciteten genom anléggande av dub-
Grums g bel Spdr.
Strackningen Goteborg-Alvangen gér nara
v Gota alv, darefter (vid Alvhem) grenar sig
ornsjé ... .. o 1. -
° jarnvégen med ett huvudspar langrein i
H‘ T landet som fortsétter norrut till Trollhéttan.
Mellerud Den andraforgreningen fortsatter ca 13 km
langs Goéta v och slutar i Lilla Edet (Eniro
2010), denna bana har bara godstrafik.
Oversiktligt kan man saga att jarnvéagen gar
langs med ca 25 % av Gota dlvs
strandkanter. Hela stréackan &r av priori-
tetsklass 1, som betyder att den har omfat-
tande godstagtrafik, persontagtrafik,
prioriterad trafik med hoga krav pa kort
transporttid och hog leveransprecision.

Skalebol ¥

& Trollhattan

L Alvhern

GOTE-
BORG

Karthild:

Trafikverket Utbyggnationen av vag och jarnvég langs

Gota dlv gor att delar av stréackan hamnar
narmare dven (galler strackan Agnesberg-Alvangen). For att hantera dvens varierande vat-
tenstand hojer man upp vag och banvall. Langs strackan utfors dven omfattande markstabili-
sering (BanaVéag i Vast 2010). | sydvastra utredningsomradet kan dven Bohusbanan inklusive
en bro 6ver Nordre dlv drabbas av ett skred.

5.1.2 Omledningsmojligheter

De alternativ som finns for att leda om trafiken fran Norge/V @nerbanan &r att kombinera Bo-
husbanan och V astra stambanan med Alvsborgsbanan.

Gar det ett skred sa att jarnvagen blir drabbad, far man nyttja andra banor och prioritera den
viktigaste trafiken. Det finns ingen planerad prioritering utan prioriteringen far géras nér en
eventuell olycka sker. FOr persontag far man till exempel avgora hur stor erséttning som skall
ske med buss, t.ex. att var tredje tag ersatts med buss, osv. Véstra stambanan ar hart trafike-
rad, s den kan majligtvis inte nyttjas for extratrafik. Daremot kan Bohusbanan nyttjas mer
(Linderson, 2010).
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Om elforsorjningen drabbas kan jarnvagen fa el fran ett annat hall, men detta kan paverka
annan trafik sa att man helt enkelt far kora farre tag eftersom belastningen annars blir for stor
(Linderson, 2010).

Bohusbanan: Banan gar mellan Goteborg och Stromstad, men kan i Uddevallalankas ihop
med Alvsborgsbanan. Den & enkelsparig och saknar fjarrstyrt trafikstyrningssystem. Delar av
banan (Uddevalla-Goteborg) &r fjarrblockerad® med ett nytt trafikeringssystem som gér att det
blir mer flexibelt och sakrare och gor att fler tg kan trafikera strackan, bl.a. fler godstag kan
transporteras pa strackan (Banverket 2010).

Vastra stambanan: Banan gar mellan Géteborg och Stockholm och kan lankas ihop med
Alvsborgsbanan i Herrljunga. Banan &r hart trafikerad.

Alvsborgsbanan: Banan gér mellan Bor&s och Uddevalla, med méjliga stopp i Herrljunga,
Hakanstorp, Oxnered och Vanersborg. Den & enkelspérig (Banverket 2010).

Bohushanan
\
]
\‘1_7 | .-
\ Vaéstra stambanan
e
/ (.
Strémstad 4 \~ —
P | — -
. . ~T1 S
Y A MALAREN ™\
U/ ey ) ; [ i Alvsjay STOCKHOLM
[ / ( . £ .
5 / | \ ( L 50‘1}"@]9 *Flemningsberg
Hide — / / " Hallsperg Vingsker \Flen_ = )
N\ valla | -/ = ( YN/ —( T i GEst) T
SNCA /—/ NS viinerw laxt | Katreholp =~
| b3 A b \‘I = f .‘\ i
) /. vATERN [ A )4 ol AL, \ b -
A "J\ [ /Sewae/ — >
(N &
3 L / c | « Falkdping
gﬁ'lrz_aoksfl\: v /'4\\. \ \,\){ _ \ /./ Almgésﬁ Herrljﬁnga |
! Y e \\ Sver f { bt
“(\ / \ o~ | a Sawqis-_l_’a_ltille__-"
N GOTEBORGT = /™
'\i I’/-'
Alvsborgsbanan

Kartbilder: Trafikverket

* Fjarrblockering innebér att ett t&g inte kan korain pé en strécka som ett annat t&g redan befinner sig p& (Wiki-
pedia 2010).
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5.1.3 Trafikflode (personméngd, godsméangd, godssort)

Frekvens av tag:
Ar 2002
= 40 persontag/dygn och 26 godstag/dygn pa Norge/V énerbanan (Banverket,
Végverket 2002)
Ar 2010
= 38 persontag/dygn och 26,4 godstag pa Norge/V anerbanan (Linderson, 2010)

Ar 2020 (fullt utbyggd bana)
= 168 persontag/dygn och 44 godstég/dygn p& Norge/V dnerbanan (Akesson,
BV)

Enligt Bana/Véag i Vast finns det planer pa att férdubbla gods- och persontrafiken till &r 2012.

Tabell 4. Prognos av antal tag vid utbyggd bana
ar 2020. Sffrorna ar enbart en prognos.

Ar 2020

Antal persontag (st) | 168

Antal godstag (st) 44

Kalla Akesson, BV

Passagerare:

| prognosen ar 2020 beréknas det finnas ca 1 082 passagerare per dygn & ena hdllet och 1 109
& andra, totalt 2 191 passagerare/dygn. Sexton tag beraknas passera palinjen (norr/sdder) per
dygn, vilket ger 136 passagerare/tag. Pa samtliga fem linjer 1angs Norge/V @nerbanan berak-
nas det i medeltal vara mellan 27-184 passagerare/tag.

Godsmangd:
Ar 2002
= 2,66 miljoner ton gods/ar fraktades pa Norge/V dnerbanan. Av detta var
400 000 ton farligt gods (Banverket, VVéagverket 2002).

Godssort:
Gods som passerade Ale & 2002 (Banverket, Vagverket 2002):
- Godsi klass 3, brandfarliga vétskor var ca 40%
- Godsi klass 4-9 var ca 30%
- Godsi klass 2, giftig gas var ca 25%
- Godsi klass 2, bréannbar gas var ca5%
- Godsi klass 1, explosiva @mnen var < 1%

Enligt det underlag som togs fram av V agverket och Banverket ar 2002 infor eventuell ut-

byggnad till dubbelspér, antas att det mesta av det farliga godset i framtiden kommer vara
klass 2 och 3 (brénnbara gaser, giftiga gaser och brandfarliga vétskor).
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Enligt data frén Banverket (Akesson, BV) finns féljande godsprognos for fordelningen av
gods pa Norge/V dnerbanan (strackan Goteborg-Alvangen) for & 2020:

Typ av gods Procent
Féardigaindustriprodukter 38 %
Papper, massa 27 %
Stalprodukter 9%
Oljeprodukter 8%
Livsmedel 6 %
Kemikalier 4%
Jord, sten, bygg 2%
Jarnmalm, skrot 1%
Travaror 3%
Jordbruk 1%
Rundvirke 1%
Raolja, kol 0%
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5.2 Konsekvenser, omfattning och sannolikhet

5.2.1 Konsekvenser
Konsekvenser kan delasin i foljande grupper (Banverket, 2008):

- Person
» Personpdverkan
= Personolyckor

- Egendom
» Skada pa byggnader/mark

Miljo
=  Obrukbar vattentékt
= Skada pa natur/djur

- Finans
=  Omledning
»  Jarnvégsforetag
=  Omgivning
= Aterstéllande av jarnvagen

Immateriell
=  Fortroendeskada

Om ett godstag direkt blir drabbat kan kemikalier |6sgéras och paverka omgivningarna. | vis-
safall kan det ske en explosion som paverkar omgivningen flera hundra meter bort, beroende
pa mangden kemikalier som exploderar. Om giftig gas kommer ut och ett gasmoln bildas kan
det ge toxiska effekter Gver stora omraden, beroende pa amne, mangd, utsl&pp, vaderforhal-
landen samt topografin (Banverket, Vagverket 2002). Fororeningar kan dven spridasig i mark
och vatten |angt utanfor det skredade omradet och ge effekter pa andra miljder och dricksvat-
tensystem. Om ett persontdg direkt blir drabbat kan det ge mycket allvarliga effekter i form av
dodsfall och personskador, som inte skulle ha uppkommit i lika stor omfattning om personta-
get inte drabbats.

Samtliga konsekvensgrupper kan bli drabbade om skred intréffar [angs Gota dv. Dock kan
sannolikheten for detta variera. Konsekvenserna kan &ven delasin i direkta och indirekta kon-
sekvenser/effekter.

Direkta effekter

De direkta kostnaderna for tagtrafiksystemet géler utgifter for att genomfora transporten. Det
innebar bland annat mycket arbete med att leda om gods och personer pa andra banor eller
genom andra trafikslag. Det kan alltsa ledatill att gods maste lastas om till lastbilar eller far-
tyg. Tégstationer, hamnar, fartyg och lasthilar maste finnastillgangliga. Forseningar leder till
att resegarantier maste betalas ut till resenarer och aven till att biljettintakterna sjunker. For att
faigang banan igen behover aterstallningen snabbt inledas. Det kréaver mycket personal, sam-
ordning och administrativt arbete.
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Broskador kan aven uppkomma, vilket kan ledatill mer omfattande kostnader och langretid
for aterstallande (SOU 2007:60).

Indirekta effekter

De indirekta och langsiktiga effekterna av trafikavbrott (merkostnader for erséttningstrafik,
leveransgarantier, skadestand och produktionsbortfall) bedoms ha stérre betydel se &n de di-
rekta effekterna enligt den undersokning som gjordes i samband med avbrottet pa stambanan i
Ektrask 2005 (Infraplan AB). Manga har sinalager i transportsystemet och havererar det kan
industrierna sta utan produktionsmateriel. Fortroendet till underleverantorer riskerar sunka
och foretagen forlorar kunder. Eftersom det aven tar tid att komma ifatt den utlovade transpor-
ten, kan det behovas extrainsatta tag aven efter att avbrottet ar atgardat.

5.2.2 Omfattning

K onsekvensernas omfattning kan bero av (Banverket 2008):
- trafikflodet pa den drabbade banan
- hur langvarigt avbrottet &r
- mdjlighet att leda om trafiken

Trafikflode

Trafikflodet pA Norge/V énernbanan &r av prioritetsklass 1 vilket innebér att omfattande gods-
tagtrafik och persontagtrafik samt prioriterad trafik med hoga krav pa kort transporttid och
hog leveransprecision. Till & 2012 kommer banan &ven ha byggts ut till dubbelspar och tra-
fikflodet darmed ha okat.

Tidsaspekten

Hur langvarigt ett avbrott kan bli beror pa hur prioriterad banan &r och pa vilka resurser som
finnstillgangliga. | samband med Skredet i Smarod &r 2006 tog det ca 2 manader innan omra-
det hade aterstél Its och banan kunde anvandas. | det fallet var det ca 200 meter rals som drab-
bades och 800 m ny rés drogs (MSB 2009). Det pagick &en ombyggnation av E6:an vilket
innebar att geotekniska forstarkningsatgarder redan gjortsi omradet och utrustning darfor
fanns nératill hands. Detta paskyndade antagligen aterstéllandet.

Enligt Banverkets bidrag till Klimat- och sarbarhetsutredningen kan en bortspolad jarnvags-
bank repareras inom nagra dagar eller veckor. Skulle en mindre bro drabbas och behdva bytas
ut tar det 6-12 méanader och for en storre bro tvatill tre &r. Det kan dock finnastillfaligalds-
ningar med reservbromaterial (SOU 2007:60).

Enligt en undersokning av ett avbrott pa stambanan i Norrland (Ektréask) ger ett avbrott som
varar langre én 24 timmar problem (Infraplan AB). Inom 24 timmar & sannolikheten mindre
att industrier blir paverkade. Liknande uppgifter presenterasi Banverkets riskanalys dar ett
avbrott efter 1 dygn pa en banamed prioritetsklass 1 ger en mycket stor konsekvens (konse-
kvensklass 3) (Banverket, 2007a).

Tabell 5. Konsekvensklasserna i siffror och ord (Banverket, 2007a)

Konsekvens Ord Siffror

1 Liten 0,1-1 Mkr
2 Stor 1-10 Mkr

3 Mycket stor 10-100 Mkr
4 Katastrofal >100 Mkr
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Omledning

| samband med ett skred kan det underl&tta om det finns flera stationer dar omflyttning till
annat trafikslag kan ske. Gods som transporteras pajarnvag kan vara for tungt for att lastas
om och transporteras med lasthil. Bat kan da vara ett alternativ, men tar 1ang tid. Det maste
aven finnas majlighet att lasta av och p& Dock kan sjéfart vara ett tankbart alternativ om ett
tagstopp ar avsevart langre an en vecka (Infraplan AB). Man kan &ven nyttja andra banor och
prioritera den viktigaste trafiken (Linderson, Banverket).

5.2.3 Sannolikhet

Sannolikheten for att ett skred ska drabba jarnvagen langs Gota alv beror pa markforhallanden
och forstarkningsatgarder som tidigare vidtagits. | detta deluppdrag, som behandlar konse-
kvenserna, beaktas dock inte skredforhallandena langs &lven och darmed inte sannolikheten
for att jarnvagen ska drabbas av skred. | berékningarna & avgransningen for utredningsomra-
det 1 km. Eniros kartfunktion visar att 1angs Gota alvs sbdra del, pa ostsidan fran Lé&rjemotet
(Hjallbo) till ungefar Alvhem (Ale kommun) ligger i dagslaget 30 km rdlsinom 1 km fran
alven (Eniro 2010). Raknar man med forgreningen till Lilla Edet tillkommer 13 km réls. Vid
Trollhéttan tillkommer &ven bron (2 km). Totalt ca 45 km rés finns alltsa relativt nara Gota
alvs strandkant.

En avgransning i foreliggande studie &r att bedémningar av kostnader tas fram for huvudspa
ret som gar mellan Trollhéttan och Goteborg. FOr 6vriga jarnvagsstrackor som kan paverkas
(den sydvastra delen av utredningsomradet, Bohusbanan som kan drabbas pa en kort strack-
ning, samt forgreningen till Lilla Edet som &r ett godsspar) antas samma kostnader som for
huvudspéret inom foreliggande studie. For en mer detaljerad studie av dessa strackningar
krévs en fordjupad analys av paverkan for dessa specifikafall.

5.3 Tankeschema Konsekvenser

Jarnvég blir
avskuren
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SKRED

Rdd heldragen
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Tég direkt Taod vad som ingar i
drabbat direkt rapportens ana-

drabbat lys
-------- Iemmmnnmsn .
Egen:ioms- (Perso.nska-\ FC;LJ Rés
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Dodsfall drabbat Obrukbar.
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6 RESULTAT AV VARDERING

De relevanta kostnader som har identifieratsi sceneriet att jarnvagsralsen blir avskuren
ar foljande:

= Aterstéllande av jarnvagen
=  Omledning av trafiken
- Restid
- Operativa kostnader
* Personakostnad
» Kapitalkostnad
» Underhdllskostnad
= Stadning
= Drivmedel
- Externaeffekter
»  Trafiksékerhet
= Luftféroreningar
= Slitage

Trafikoperatorer kan eventuellt dberopa force majeure (Act of God) om ett skred &r or-
saken till ett stopp i trafiken och darmed sjalvainte kravas pa erséttning (Wieslander,
Green Cargo).

6.1 Resultat av fallstudie

Inom uppdraget skredkonsekvenser fokuseras studierna pa tva olika storlekar av skred,
ett litet och ett stort. Det lillarepresenterar sma, mer vanliga skred i alvkanten och i
sluttningar och omfattar 1 hektar. Dessa kan delvis ha byggts bort vid anlaggningen av
banvallen. Om ett skred drabbar jarnvagen & det mer troligt att det &r ett stérre skred,
typ kvickleraskred, som &r orsaken. Det stora skredet som ingar i studien & 400* 400m.

En fallstudie har gjorts for att testa berakningsmetoder. For fallstudien valdes Nol i Ale
kommun. Ett omrade pa ca 400* 400 m inkluderar vag, jarnvag och bebyggelse. | omra-
det ligger jarnvagen ca 120 m fran dvstranden (Eniro). Det valda omrédet &r i verklig-
heten inte skredbenéget, men detta & ovasentligt for fallstudien som syftar till att testa
metoder att vardera konsekvenser. Hela beskrivningen av fallstudien finnsi bilaga 3.
Berakningarna har gjorts utifran att det tar 100 dygn att aterstélla ralsen.

6.1.1 Omledning

Fallstudieberakningen visar pafoljande kostnader (for omledning under 100 dygn, for
skred vid Alvéngen eller sdder darom) (uppraknat till 2009° &rs priser):

e FOr omledning av godstag blir den totala kostnaden 25 Mkr .

e For omledning av persontag (operativa kostnader, externa effekters kost-
nad och restid) blir den totala kostnaden 83,4 MKkr.

e Totalt for omledning av gods- och persontrafik blir kostnaden 1084 Mkr

® Uppraknad med kpi 299,66 / 284,22

22 (28)



Gota @vutredningen — delrapport 18

For skred norr om Alvangen (uppraknat till prisbasér 2009):

e For omledning av godstag blir den totala kostnaden 25 Mkr.

e For omledning av persontag (operativa kostnader, externa effekters kost-
nad och restid) blir den totala kostnaden 49,1 MKkr.

e Totalt for omledning av gods- och persontrafik blir kostnaden 74,1 M kr

Med Banverkets dversiktliga riskanalys anges en konsekvenskostnad pa > 100 Mkr for
en jarnvéag av prioritetsklass 1 som &r avstangd over 30 dygn.

6.1.2 Aterstéllningskostnad
SammanstélIning av framtagna schabloner som finns redovisade i fallstudierapporten:

Tabell 6 Sammanstéllning av ater stéllningskostnader .

Kalla: 100 m dubbel spar Fallstudien 400 m dubbel spar
(MSEK): (MSEK):

BanaVagi Vast ° 7 28

Banverket Leverans’ | 5-6 20-24

Smérod® 6 24

Totalt 5-7 20-28

6.1.3 Totalt fallstudie

For omledning och adterstallande tillsammans ligger kostnaden for fallstudien pa 128-
136 Mkr.

6.2 Generellt

Utifran berakningarnai fallstudierapporten har en storleksordning for kostnader tagits
fram.

For ett kvickleraskred som drabbar ca400 m av jarnvagssparet och stanger det under
100 dygn ligger kostnaden kring 128-136 Mkr (omlednings- och aterstallandekostnad
vid skred soder om Alvéngen). Av de 169 persontdg som gér langs Gota dlv &r det 76 st
som trafikerar Goteborg-Alvangen, siledes om skred gér ovan Alvangen kan dessa 76
t&g fortfarande varai trafik. Vid ett storre skred norr om Alvangen ligger totala kostna-
den mellan 94-102 Mkr. D& har det antagits att det beraknade restidvardet kan halveras
for att fa det att stamma med antal drabbade tag (dvs. 92 drabbade tag istéllet for 169).
Se bilaga 1 for berdkningen.

Per 100 m dubbel spér som drabbas och med en avstangning om ca 1 manad ligger kost-
naden pa ca41-43 Mkr (kostnad for aterstéllande samt omledning). Detta varde géller
for skred som gér soder om Alvangen, i det fallet méste alla 169 persontég ersittas med

® Prishasr antas vara 2009.
" Muntlig kommunikation, prisbasér antas vara & 2009.
® Prishasér 2007.
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buss. Vid skred norr om Alvangen d& 100 m spér drabbas ligger kostnaden pa 29-31
Mkr. Dock & denna siffra per 100 m mycket generell och & framtagen genom att om-
ledningskostnaden i fallstudieresultatet &r dividerad med tre. Omledningskostnaden blir
da under ca 1 manad istallet for 100 dagar.

Per hektar (M SEK)

Omledning 36 24
Aterstdllande 5-7 5-7
Totalt 41-43 29-31

6.2.1 Metoder som anvandes

= Aterstéllande av jarnvagen > Insamlade schabloner
= Omledning av gods och personer - Banverkets dversktligariskanalys
» Godstrafik - Bansek
»  Persontrafik
— Restid > Bansek
— Operativa kostnader > BVH 706
» Personakostnad
» Kapitalkostnad
» Underhdllskostnad
» Stadning
* Drivmedel
— Externaeffekter
o Trafiksékerhet > BVH 706
e Luftemissioner > BVH 706
» Slitage> BVH 706
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7 DISKUSSION

Metoder

Bansek &r ett berdkningsprogram som kan anvandas for berékning av samtliga kost-
nadsposter inom persontrafiken och godstrafiken. | denna studie anvandes den enbart
for godstrafiken och delar av persontrafiken. Det eftersom de varden som anvandes fran
BVH 706 ansdgs varamer uppdaterade och ge ett mer korrekt resultat. Det tar dven tid
att anvanda Bansekprogrammet och det &r inte fritt tillgangligt att anvanda. En kandlig-
hetsanalys paindata borde utforas for att testa metoderna ytterligare.

Restid

Resultaten i denna rapport kan jamféras med resultaten fran delrapport V&g avseende de
flesta kostnadsposter, dock inte for restid dar en faktor 1,5 har anvants for persontagtra-
fiken. Denna siffra valdes som ett medelvarde mellan vanlig restid och férseningstid.
Forseningstid klassas som en hogre konsekvens och en faktor 2,5 anvands for att fa
fram den kostnaden (ASEK4). Att bli forsenad &r oplanerat och anses vara en storre
konsekvens, jamfort med att resa sammatid och veta om att det tar en visstid extrain-
nan man aker. FOr denna studie med ett skredscenario anses konsekvensen vara nagon-
stans mellan vanlig restid och forseningstid, darav faktorn 1,5.

Dock visar en snabb berdkning, dar faktorn 1,5 inte tas med, att resultatet inte blir bety-
dande. Istéllet for en omledningskostnad pa ca 90 Mkr blir det ca 80 Mkr, vilket visar
att i jamforande syfte har faktorn 1,5 inte ndgon storre betydel se. Restidsvérdet &r &ven
utréknat for skred norr och sdder om Alvangen. Gér ett skred norr om Alvangen blir inte
lika manga personer forsenade och restidsvardet borde vara lagre (néstan halften da det
blir 76 farre tdg som drabbas). Detta antagande har inkluderats och berdkningar har
gjorts for de tvafallen.

Owrigt
Kostnaderna for samhéllet har berdknats bli mellan ca 90-140 Mkr fér 400 meter dub-
belspar som &r avstangt i 100 dygn. Flera antaganden har dock gjorts i berékningarna.
Berdkningarna & aven férenklade och bor inte ses som en detaljerad analys av kostna-
derna.

Resultatet fran fallstudien visar &ven att omledningskostnaden &r betydligt stérre &n
aterstallningskostnaden. Det &r framst omledning av persontrafiken som blir en kostnad,
mycket pa grund av att persontagtrafiken far flyttas dver pa busstrafik. Godstrafiken
fortsétter pa samma sétt som innan, fast pa ett annat spar med viss extrarestid.

Resultatet for aterstallningskostnaden beror dven pavar skredet gar och vad som drab-
bas, exempel en bro eller knutpunkt. Kostnader for att ersétta broar har inte réknats
med. Det har inte heller gjorts en inventering 6ver antal broar. Detta gors separat och
redovisasi den sammanstéllande rapporten av Andersson-Skold (2011).

En artikel i tidningen Pa Vag handlar om byggandet av den dubbel spariga jarnvagen
langs Gota dlv. Déar beskrivs projektet som en geoteknisk utmaning, da jarnvagen gar
mycket néra alven och maste ligga pa gyttjemark. For att |6sa det gjuts manga kalkce-
mentpel are som grund for sparet. | artikeln finns angivet att sparet pa ett stélle ligger sa
néra som tio meter fran Gota alv. Under konstruktionsfasen fanns oro att smaltvatten
efter den snorika vintern skulle éversvamma bygget. Men det hade gatt bra och man
hoppades det skulle fortsétta sa (Pa Vag, nr 3, 2010, Iréne Skogvold).
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Utover de direkta finansiella kostnaderna som omgivningen drabbas av, kan det for sce-
nario 2 och 3 aven ledatill att personer, miljo och egendom skadas. Sannolikheten for
att detta ska ske anses vara liten, men om det anda sker kan konsekvenserna bli betyd-
ligt stérre @&n de som tagits fram for denna rapport.

| stycke 5.3 kan tankeschemat for konsekvenser visa vilka fler omraden som kan berak-
nas for att ge en fullkomlig bild av konsekvenserna inom jarnvégssektorn. Bland annat
kan den immateriella delen med fortroendebortfall utredas mer.

Manga antaganden och férenklingar har gjorts for berékningarnai studien.

8 SLUTSATSER

Den samhéllsekonomiska kostnaden om jarnvagen langs Gota dlv drabbas av ett stort
kvickleraskred (ca400* 400m) kan ligga kring 90-140 Mkr. | denna siffraingar omled-
ningskostnad (operativa- , externa effekters- samt restidskostnader) och kostnad for att
aterstéllajarnvagssparet. Det & omledningskostnaden for persontrafik som &r den stors-
ta kostnadsposten, dér restidseffekten har storst inverkan. De metoder som har anvants
for berakningarna ar schabloner fran Trafikverkets Berakningshandledning 706 samt
berakningsprogrammet Bansek. Resultatet stammer

med Banverkets Oversiktliga riskanalys (med finan-

siella konsekvenser) dar fallstudiescenariot hamnar

I konsekvensklass 4, dvs. > 100 MKkr.

Per hektar ligger konsekvensvérdet mellan 29-31
Mkr om skred gér norr om Alvangen, i det fallet
kan Goteborg-Alvangenpendeln fortfarande vara i
trafik. Kostnaden fér omledning blir hogre om skre-
det gér soder om Alvangen, det eftersom fler pend-
lare finns nérmre staden och att fler bussar darmed
maste ersitta tdgen. Soder om Alvangen ligger
konsekvensvardet per hektar pa 41-43 Mkr.

Berdkningarna har dock gjorts med flera antaganden

och forenklingar. En kanslighetsanalys kan visa pa

betydel sen av dessa antaganden. Vérdet som pre-

senteras som en mojlig samhallsekonomisk kostnad

inom jarnvagssystemet kan dock anses vara en god

fingervisning om mgjligt utfall om ett skred langs

Gota dlv drabbar jarnvéagen. © bakgrundskarta Lantméteriet

Per hektar (33 dygns stopp) (kostnad for omledning samt dterstallande):
Alvangen och sbder darom: 41-43 Mkr
Norr om Alvangen: 29-31 Mkr
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Bilaga 1

Jarnvagen - Berakningar for omledning av gods- och persontag

Innehallsforteckning
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Berékningarna gors for fallstudien med ett storre skred dar avsténgningen blir 100 dygn.
Berakningarna har gjorts for godstdg samt persontrafik dar olika metoder har anvants for olika
kostnadsposter.

Berakningarna har utforts for scenariot att skred gér i Alvangen och soder darom samt for
sceneriet att skred gar norr om Alvangen. Uppdelningen gors for att konsekvenserna blir
mindre om skredet gér norr om Alvangen. Vid ett skred norr om Alvangen kan 76 pendeltdg
fortfarande trafikera strackan Goteborg - Alvangen och kan exkluderas frén
konsekvensberakningen. Gar skredet sbder om Alvangen kommer samtliga 168 tag att
drabbas.

Gods
Antaganden och berdkningar — godstrafik

Godstrafiken leds om p& Bohusbanan, nattetid. Till en borjan blir det viss forsening pga. att
tag ska flyttas om mellan banorna. Dérefter antas att det blir ett konstant flode med en négot
langre transporttid, ca 1 timme per tdg under en period av 2 manader.

Berakningar har utfortsi Bansek genom Joel Akesson (Trafikverket). Prisbasér for
berékningarna & ar 2006. For 1 timmes extrarestid blev den utrdknade extra kostnaden for att
kora godstagen pa Bohusbanan 7,2 miljoner kr. | det ingar:

Restidsuppoffring 0
Transporttid, gods -19,74
Tagdriftskostnader, gods -22,90
Banavgifter, gods -0,21
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Dessa berékningar &r gjorda for 1 timmes extratid och med antagandet att inga avstand andras
da Bohusbanan inte & en betydligt 1angre stracka. Alltsd &r det den tidsberoende effekten som
beréknats och inte den avstandsberoende. Det tag som kér varannan vecka pa Lilla Edet-
sparet har inte heller inkluderatsi berékningarna. Det godset skulle ev. behtva transporteras
med lastbil istéllet.

| véardet for transporttid gods ligger motsvarande restid/f érseningstid som inkluderats for
persontrafiken. Tagdriftkostnaden & motsvarande fordonskostnader som ingar i EVA-
berékning for vagtrafiksystemet. | banavgifter ingar de externa miljoeffekterna.

Vi har dven valt att se pa 2 timmars extrarestid for godstaget da det anses vara mer rimligt.
Det berdknade vardet multipliceras darfor med 2 och den totala omledningskostnaden for
godstag fran Norge/V éner-banan blir 14,4 MSEK under 2 manader. For att fa vardet for 100
dygn delar vi med 60 och multiplicerar med 100. Det ger en kostnad pa 24 MSEK .

Persontrafik

Hér foljer antaganden och berdkningar for omledning av persontrafiken. For persontrafiken
delas berékningarna upp i:

- Operativa merkostnader
- Kostnad for externa effekter
- Restid/Férseningstid

Olika metoder har anvants for de tre posterna.

Operativa merkostnader

De operativa kostnaderna berdr de utgifter som finnsi samband med att téget kors. |
kostnadsposten ingar sl edes personalkostnad, kapitalkostnad, underhdllskostnad, stédning
och drivmedel (BVH 706, s.79).

Berékning

Berakningen for de operativa merkostnaderna gors for bade tidsberoende och
avstandsberoende kostnader. Schabloner fran BVH 706 samt ASEK 4 anvands. Forst raknas
kostnader ut per dygn for de tag som normalt skulle koras. Darefter berdknas kostnaderna for
de bussar som ersétter tagen. Bussarna maste kora den extra omledningsvégen, vilken kan
vara olika beroende var langs E45:an som skredet har gétt. Skillnaden mellan kostnaderna blir
den operativa merkostnaden.

1 persontag: Drivmedel + Personalkostnad
Antar fyra bussar per persontag: Drivmedel + Personalkostnad (gissning)

- Pendeltég till Alvangen raknas som pendel.
- Ovrigalinjer exklusive linje 6302 raknas som intercitytag.
- Linjen 6302 raknas som dieseltag.

For trafikflode: se inventering i huvudrapporten.
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Goteborg-Trollhéttan (Tid och avsténd) (intercity och dieseltag)

Stracka, tag: 70 km (Eniros métfunktion)

Strécka, buss: 90 km

Tid, tég (intercity och dieseltdg): 30 min for (Joel Akessons, géller & 2020)
Tid, buss som ersatter ictyg och dieseltdg: 1,1 timmar (antar kor 80 km/tim)

Goteborg-Alvangen (Tid och avstand) (pendeltag)

Stracka, pendel (Goteborg-Alvangen): 30 km

Stracka, buss(Goteborg-Alvangen): 46 km

Tid, tdg (pendel) (Goteborg-Alvangen): 30 min

Tid, buss som ersétter pendeltdg (Goteborg-Alvangen): 1,1 timmar (antar kor 70 km/tim och
0,4 timme har inkluderats for att representera stopptid pa stationer)

Avstandsberoende kostnad

Tag
Operativa avstandsberoendekostnader per dygn for 82 intercitytag och 10 dieseltdg pa
stréckan mellan Goteborg och Trollhéttan och 76 pendeltdg pa strackan Goteborg-Alvangen.

TS (Tag kostnad, Stracka) = kostnadsschablon * antal t&g * stracka=x1* y1* z1

K ostnadsschabloner (BVH 706 s. 163):
x1l, Intercitytag = 9,35 kr/tagkm
x1D, Dieseltdg = 12,41 kr/tdgkm
x1P, Pendeltdg = 16,25 kr/tagkm

Strécka (Eniro, métfunktion):
y1 Tag, stracka= 70 km
y2 Tag, strécka= 30 km

Antal t&g (Joel Akessons):
z11, Intercitytdg = 82 tag/dygn
z1D, Dieseltag = 10 tag/dygn
Z1P, Pendeltdg = 76 tag/dygn

(T&g strécka Trollhattan) TST = (9,35 * 70* 82) + (12,41 * 70* 10) = 62 356 kr/dygn
(Tag stracka Alvangen) TSA = (16,25 * 30 * 76) = 37 050 kr/dygn

" Eftersom framdrivningskostnader ingdr i de avstandsberoende kostnaderna enligt ovan bor
forandrad el- respektive dieselforbrukning enbart beréknas och véarderas da detta paverkas av
annat an forandrat avstand.” (Fran BVH 706)
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Buss

Operativa avstandsberoendekostnader per dygn for bussar som motsvarar 82 intercitytag och
10 dieseltdg pa strackan mellan Goteborg och Trollhéttan och 76 pendeltdg pa strackan
Goteborg-Alvangen.

Vi antar att det gar 4 bussar per tag, altsa (168*4) 672 bussar per dygn. Vi maste &ven vélja
var langs E45:an skredet gar och sdledes vilken omledningsstracka som & rimlig. | detta
exempel for fallstudien géller omledningsvag 2, runt Nol.

BS (Buss kosthad, Strécka) = kostnadsschablon * antal bussar * stréacka = x2* y2 * z2

Kostnadsschablon (ASEK 4, s.169):
X2, Buss = 6,75 kr/busskm

Stracka (Eniro, méatfunktion):
y3 Buss, strécka = 90 km
y4 Buss, stracka = 46 km

Antal bussar
72, Bussar (for intercitytag och dieseltag)= 368 bussar
z3, Bussar (for pendeltag) = 304 bussar

(Buss strécka Trollhattan) BST = 6,75 * 90 * 368 = 223 560 kr/dygn
(Buss stracka Alvangen) BSA = 6,75 * 46 * 302 = 93 771 kr/dygn

Merkostnad, avstand

Merkostnad, avstandsberoende kostnad (Goteborg-Trollhéttan) = BST - TST = 223 560 —
62 356 = 161 204 kr/dygn

Merkostnad, avstdndsberoende kostnad (Goteborg-Alvangen) = BSA — TSA =93 771 —
37 050 = 56 721 kr/dygn

Summa (skred sdder om Alviangen) = 161 204 + 56 721 kr/dygn = 217 925 kr/dygn

Over 100 dygn:
217925* 100 = 21,8 MSEK

Summa (skred norr om Alvéangen) = 161 204 kr/dygn

Over 100 dygn:
161 204 * 100 = 16,1 M SEK
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Tidsberoende kostnad
P& samma sétt beraknas den tidsberoende kostnaden.

Tag
TT (Tag kostnad, Tid) = kostnadsschablon * antal tag * tid = x3* y3* z1

K ostnadsschabloner (BVH 706 s. 163):

x3l, Intercitytag (interregio) = 27,92 kr/tagminut
x3D, Dieseltdg = 27,08 kr/tagminut

x3P, Pendeltag = 27,59 kr/tagminut

Tid (G6teborg-Trollhattan):

y5 T&g intercity och dieseltg, tid = 30 min (Joel Akesson)
Tid (Goteborg-Alvangen):

y6 T&g pendel, tid = 30 min (Joel Akesson)

Antal tég (Joel Akessons):
z11, Intercitytdg = 82 tag/dygn
z1D, Dieseltdg = 10 tag/dygn
z1P, Pendeltdg = 76 tag/dygn

(T&g tid Trollhdttan) TTT = (27,02 * 30 * 82) + (27,08 * 30* 10) = 76 807 kr/dygn
(T&g tid Alvangen) TTA = (27,59 * 30 * 76) = 62 905 kr/dygn

Buss

Det antas att buss som ersétter intercitytagen (distanstrafik) aker i snitt 80 kmv/h. Buss som
ersétter pendeltégen antas &kai snitt 70 km/h, det réknas aven in stopptid for anhalt vid olika
stationer patotalt ca 0,4 timme (uppskattning). Utifran det och tillsammans med avstandet pa
100 km har det bergknats att det tar 1,1 timmar for bussen som ersétter intercitytdg och
dieseltég till Trollhattan och for buss som ersitter pendeltdgen till Alvangen tar det ocksa 1,1
timmar inklusive tillagg for anhalt pa 0,4 timme.

BT (Buss kostnad, Tid) = kostnadsschablon * antal bussar * tid = x4* y4 * z2

Kostnadsschablon (ASEK 4, s.169):
X2, Buss = 265 kr/busstimme

Tid
y7 Buss for intercitytag och dieseltag, tid = 1,1 timmar
y8 Buss for pendeltdg, tid = 1,1 timmar

Antal bussar
z2, Bussar for intercitytag och dieseltag = 368 bussar
z3, Buss for pendeltag = 304 bussar

(Busstid Trollhéttan) BTT =265 * 1,1 * 365 = 106 397 kr/dygn
(Busstid Alvangen) BTA =265* 1,1 * 304 = 88 161 kr/dygn
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Merkostnad, tid

Merkostnad, tidsberoende kostnad (Goteborg-Trollhédttan) = BTT - TTT = 106 397 — 76 807 =
29 590 kr/dygn

Merkostnad, tidsberoende kostnad (Goteborg-Alvéangen) = BTA — TTA = 88 161 — 62 905 =
25 256 kr/dygn

Summa (skred sider om Alvangen) = 29 590 + 25 256 kr/dygn = 54 846 kr/dygn

Over 100 dygn:
54846 * 100 = 5,5 M SEK

Summa (skred norr om Alvangen) = 29 590 kr/dygn

Over 100 dygn:
29590 * 100 = 3M SEK

Operativ merkostnad totalt for persontag
(Soder) Operativ merkostnad totalt for persontag (Avstand + Tid) = 21,8 +5,5 = 27,3 M SEK

(Norr) Operativ merkostnad totalt for persontdg (Avstand + Tid) = 16,1 +3 = 19,1 MSEK

Kostnad for externa effekter

Med externa effekter menas hér emissioner, sitage, olycka och ev. buller. Berékningarna
utfors pa samma sétt som for de operativa kostnaderna, dvs. schablon anvands tillsammans
med antal fordon. Skillnaden mellan kostnader for buss och tdg anvands. For bussberakningen
finns tre olika metodalternativ. Samtliga & redovisade, men den sista (vagtrafikens samlade
externa effekter) har valts att anvandas.

Tag
Persontagtrafikens externa effekter (s.173 i BVH 706) delas upp i:

Luftféroreningar och klimatgaser dieseldriven persontrafik (for de 10 dieseltagen)
Slitagekostnader persontrafik (samtliga tagtyper)
Olyckskostnader persontrafik (samtliga tagtyper)

Luftférorening
"Tills vidare géller att luftféroreningar och koldioxid enbart beréknas fér den dieseldrivna
tagtrafiken.” s.105 BVH 706

LT (luftfororening, tag) = Antal tag * Schablon * Stracka

Antal dieseltag pa strackan = 10 tag (Joels excel)

Schablon for luftfororening, tdg (landsbygd och tatort, HC, NOX, SO2, partiklar = 9,376
kr/tagkm (BVH 706 s.173) (Antar < 140 platser per tag)

Avstand (Goteborg-Trollhattan) = 70 km (Eniro métfunktion)
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(Luftfororeningar tag) LT = 10* 9,376 * 70 = 6 563 kr/dygn

Over 100 dygn
6 563 kkr /dygn * 100 = 656 300 kr

+ CO2
3,494 kr/tédgkm (10 dieseltag, 70 km, 100 dygn) = 244 580 kr
656 300 + 244 580 = 0,9 M SEK (galler skred bade sdder och norr om Alviangen)

Slitage
ST (ditage, tag) = Antal tdg * Schablon * Strécka

Antal tég (Goteborg-Trollhattan) = 92 tag (Joel Akessons Excel)

Antal t&g (Goteborg-Alvangen) = 76 pendeltég

Schablon for dlitage, tég = 1,2-1,5 kr/tdgkm (Joels Akesson) (Stammer bramed BVH 706
s.174)

Avstand (Goteborg-Trollhattan) = 70 km (Eniro métfunktion)

Avstand (Goteborg-Alvangen) = 30 km (Eniro métfunktion)

Slitage t&g, skred soder om Alvangen, ST = (92* 1,3* 70) + (76 * 1,3* 30) = 11 300 kr

Over 100 dygn
11 300 kr /dygn* 100 = 1,1 MSEK

Slitage t&g, skred norr om Alvangen, ST = (92 * 1,3* 70) =8 372 kr
Over 100 dygn

8 372 kr /dygn * 100 = 0,8 MSEK

Olyckor

OT (olyckskostnad, tag) = Antal tag * Schablon * Stracka

Antal tag (Goteborg-Trollhéttan) = 92 tag (Joels excel)

Antal t&g (Goteborg-Alvangen) = 76 pendeltdg

Schablon for olycka, tag = 0,75 kr/tdgkm (BVH 706 s.174)

Avstand (Goteborg-Trollhattan) = 70 km (Eniro métfunktion)
Avstand (Goteborg-Alvangen) = 30 km (Eniro métfunktion)
Olyckatég, skred soder om Alvangen, OT = (92 * 0,75* 70) + (76 * 0,75 * 30) = 6 540 kr

Over 100 dygn
6 540 /dygn * 100 = 654 000 kr

Olyckaté&g, skred norr om Alvéangen, OT = (92 * 0,75 * 70) = 4 830 kr

Over 100 dygn
4 830 /dygn * 100 = 483 000 kr
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Summa
(Soder) Summa externa effekter for tdgets persontrafik (0,9 + 1,1 + 0,65): 2,65 MSEK

(Norr) Summa externa effekter for tdgets persontrafik (0,9 + 0,8 + 0,48): 2,18 MSEK

Buller ingar inte.

Buss
For det 6kade slitaget pa vagen berdknas antal bussar som behover koras per dygn.

EVA-schablon:

Pé grund av att EVA-modellen inkluderar ett flertal faktorer som inte bor medriknas for att
undvika dubbelridkning och for att gora det jamforbart med tagberdkningar och
godsberikningarna anvénds inte schablon fran EVA (for beskrivning av EVA se delrapport
Jarnvig). Med EV A-schablon i berdkningarna blir de externa kostnaderna ca 15 MSEK,
ungefdr 5 ganger sa mycket som resultat frdn andra berdkningar som har anvénts (se nedan).

For berdkning 1 EVA antas att lastbil utan sldp (Lbu) motsvarar buss och att det géller en 90-
vig, saledes 8,027 kilokronor per 1 000 ADT (Vigverket, 2005).

Kostnad kilokronor (kkr) per 1000 ADT och km och dygn for olika vigar och bredder for
personbilar (Ph), lastbilar utan sldp (Lbu) och lastbilar med slap (Lbs):

Ph Lbu Lbs
Motorvag 110 3.268 7.067 14277
Motorvag 90 3.330 8.027 14,173
Vig=11,5m 110 3.433 8.118 14,578
WViag=11,5m 90 3.482 8.175 14 455
Vig <11,5m 90 3.463 8.148 14,037
Vig=115m 70 3.630 8.312 15,000
Vig <11,5m 50 4 400 0.671 15,663

B1 (Slitage mm, buss)= (368 * 8,027 * 90) / 1 000 = 265 kkr/dygn
B2 (Slitage mm, buss)= (304 * 8,027 * 46) / 1 000 = 122 kkr/dygn
Skred sdder om Alviingen: 265 + 122 kkr/dygn = 377 00 kr/dygn

Over 100 dygn
377 000 kr/dygn * 100 = 37 MSEK

Skred norr om Alvingen: 122 kkr/dygn

Over 100 dygn
265 000 kr/dygn * 100 = 26,5 MSEK

(Denna berdkningsmetod har valts bort eftersom den innehéaller for manga faktorer.)
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BVH-706 schabloner, Alternativ 1:

Luftférorening
LB (luftférorening, buss) = Antal bussar * Schablon * Stracka

Antal bussar (Goéteborg-Trollhéttan) = 368 bussar

Antal bussar (Goteborg-Alvangen) = 304 bussar

Schablon for luftférorening, buss (landsbygd, HC, NOX, SO2, partiklar) = 0,28697 kr/fkm
(BVH 706 s.177) (1,15347 kr/fkm for tétort)

Avstand (Trollhattan) (Omledningsvag 2) = 90 km (Eniro matfunktion)

Avstand (Alvangen) (Omledningsvag 2) = 46 km (Eniro métfunktion)

(Soder) LB = (368 * 0,28697 * 90) + (304 * 0,28697 * 46) = 13 516kr/dygn

Over 100 dygn
13516 kr /dygn* 100 = 1,3 MSEK

Slitage
SB (dlitage, buss) = Antal bussar * Schablon * Strécka

Antal bussar (Géteborg-Trollhéttan) = 368 bussar

Antal bussar (Goteborg-Alvangen) = 304 bussar

Schablon fér ditage, tag = 0,06 kr/fkm (BVH 706 s.178)

Avstand (Trollhéttan) (Omledningsvag 2) = 90 km (Eniro méatfunktion)
Avstand (Alvangen) (Omledningsvag 2) = 46 km (Eniro métfunktion)

(Soder) SB = (368 * 0,06 * 90) + (304 * 0,06 * 46) = 2 826 kr/dygn

Over 100 dygn
2 826 kr /dygn * 100 = 0,3 M SEK

Olyckor
OB (olyckskostnad, buss) = Antal bussar * Schablon * Stracka

Antal bussar (Géteborg-Trollhéttan) = 368 bussar

Antal bussar (Goteborg-Alvangen) = 304 bussar

Schablon for olycka, landsbygd, buss = 0,36 kr/fkm (BVH 706 s.179)
Avstand (Trollhéttan) (Omledningsvag 2) = 90 km (Eniro métfunktion)
Avstand (Alvangen) (Omledningsvag 2) = 46 km (Eniro métfunktion)

(Soder) OB= (368 * 0,36 * 90) + (304* 0,36 * 46) = 16 957/dygn

Over 100 dygn
16 957 kr /dygn* 100 = 1,7 MSEK

Summa exter na effekter for busstrafiken, skred soder om Alvangen: 3,3 MSEK
(Denna metod har valts bort eftersom nedanstéende schablon for samlade effekter dven
inkluderar koldioxid och buller och anses vara mer relevant.)
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BVH 706 shabloner, Alternativ 2
Hér anvands schablon for vagtrafikens samlade externa effekter (s.180-181 BVH 706).
Buss, landsbygd = 1,26797 kr/fkm (inklusive luftféroreningar, CO2, slitage olycka, buller)

Skred sider om Alvangen (Externa effekter buss) EB = (368 bussar * 1,26797 kr/fkm * 90
km) + (304 bussar * 1,26797 kr/fkm * 46 km) = 59 383 kr/dygn

Over 100 dygn
59 383 kr /dygn * 100 = 5,9 M SEK

Skred norr om Alvangen (Externa effekter buss) EB = (368 bussar * 1,26797 kr/fkm * 90 km)
= 41 995 kr/dygn

Over 100 dygn
41 995 kr /dygn * 100 = 4,2 M SEK

Total merkostnad externa effekter for persontag

Skred soder om Alvangen
Merkostnad for externa effekter, persontag:

5,9 (buss) — 2,65 (t&g) = 3,3 MSEK Merkostnad for externa effekter, persontag.

Skred norr om Alvangen
Merkostnad for externa effekter, persontag:

4,2 (buss) — 2,18 (tag) = 2 M SEK Merkostnad for externa effekter, persontag.

Restid/forseningstid

Restid representerar vardet att resa pa utsatt tid. Forseningstid &r vardet for den extra
oplanerade tiden som tillkommer vid forseningar. Férseningsvardet ar en faktor 2,5 av
restidsvardet. | det fall det blir ett skred och restiden blir forlangd under ca 100 dygn kan det
nya restidsvardet uppskattas att vara ndgonstans mellan det ursprungliga restidsvardet och
forseningstidsvardet. Vi antar en faktor 1,5 pa det ursprungliga restidsvardet.

| de berskningar som utfortsi Bansek av Joel Akesson (Trafikverket) fas vardet for restid till
118 MSEK per &r (&r 2020) fram (prisbasar 2006). Vardet multipliceras med faktorn 1,5 och
delas med 365 dygn och multipliceras med 100 dygn

Skred soder om Alvangen 118 * 1,5 * (100/365) = 48,5 MSEK

Skred norr om Alvéangen 118 * 1,5 * (100/365) = 48,5 MSEK / 2 = 24,2MSEK

Gér ett skred norr om Alvangen blir inte lika ménga personer forsenade och restidsvardet
borde vara l&gre (nastan halften da det blir 76 farre tag).

10
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Total kostnad — omledning av tag

For omledning under 100 dygn vid skred vid Alvangen och soder darom.
e For omledning av godstag blir den totala kostnaden 24 M SEK .

e For omledning av persontdg (operativa kostnader, externa effekters kostnad
och restid) blir den totala kostnaden (27,3 + 3,3 + 48,5) 79,1 M SEK.

e Totalt fér omledning av gods- och persontrafik blir kostnaden (24 + 79,1)
103 M SEK

For omledning under 100 dygn vid skred norr om Alvangen.
e For omledning av godstag blir den totala kostnaden 24 M SEK .

e FoOr omledning av persontag (operativa kostnader, externa effekters kostnad
och restid) blir den totala kostnaden (19,1 + 2 + 24,2) 46,6 M SEK.

e Totalt fér omledning av gods- och persontrafik blir kostnaden (24 + 46,6) 71
M SEK

Marginalsittplatser har inte inkluderats i berékningarna.

Referenser

Sika PM, 2008:3. Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 4.

BVH 706. Berdkningshandledning, Hj&l pmedel for samhéllsekonomiska bedémningar inom
jarnvagssektorn. Banverket, Samhéalle och Planering. 2009-09-01.

Joel Akesson, Trafikverket, Muntligt 2010
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Bilaga 3 - Fallstudie V&g och Jarnvag
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1 Syfte

Syftet med fallstudien &r att testa en metod for att berékna de samhallsekonomiska
konsekvenserna for vag- och jarnvagssektorn i fall det sker ett skred langs Goéta dv. Det
resultat som fas fram i berakningarna kommer att anvandas i huvudrapporterna fér Vag
respektive Jarnvag.

2 Val av fallstudieomrade

Kriterier vid valet av fallstudieomrade var att jarnvag och en
storre vag ska finnas inom omradet. Fallstudien gjordes
tillsammans med forfattarna till delrapport 14 Boende och liv,
darfor valdes ett omrade som skulle passa samtliga varden. Det
visade sig vara svart att hitta ett omrade som uppfyller ala
kriterier. Valet av fallstudieomrade foll till slut pA Nol. Storleken
paomrédet satts till ca400*400 m sa att Nols skola omfattas. |
fallstudien antas att 400 m av bade storre vag och jarnvag dras
med i skredet. Utéver det sa antas det att ca 1,5 km kommunala
vagar kommer att drabbasi Nol. Fallstudieskredet pa 16 ha ar att
betrakta som stort men &r inte orimligt.

3 Omradesbeskrivning

V&g och jarnvég ligger naradlven i det valda fallstudieomradet
(ca 160 respektive 120 mifrén dven (Figur 1). Det pagar dven en I

; A A A rundskarta L antméteriet
:J}byggn.gd a E45 som ska bl fé/r.faltsvag och Norge}/ anerbanan Figu? 1 Overskt éver Nol och
angs Gota v skabli dubbelsparig. Hel atransportstrakeot komrr_]er fallstudieomr &det.
daatt flyttas nérmare dven, men for att hantera vattenstandsvaria-
tioner i dlven hojs vag och banvall upp. Planerna &r att det ska

varaklart & 2012 (BanaVég i Vast, 2010a).

4 Avgransningar
e Endast konsekvensomradena vég och jarnvég inkluderasi fallstudien.

e Véagen kommer att byggas om inom fallstudieomradet med en ny trafikplats. For att kunna
genomfdra konsekvensbedomning enligt foreslagen metod betraktas vagens forhallanden
sa som de var innan utbyggnaden pabdrjades.

e FOrjarnvégen kan tre scenarier i handelse av ett skred urskiljas, men endast det forsta
(jarnvégen blir obrukbar) ingar i fallstudien:

o Jarnvagen blir obrukbar
0 Jarnvégen blir obrukbar samt att ett persontag direkt blir drabbat
o Jarnvagen blir obrukbar samt att ett godstag direkt blir drabbat

e Sammagdller for konsekvensomradet V&g, dar olycka for fordon (liv och egendom) inte
réknas med.

e For vég-och tagsystemet inkluderas véardering av ateruppbyggnad och omledning.
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5 Metodik

5.1 JArnvag

5.1.1 Inventering

Jarnvagsnétet finns pa Trafikverkets hemsida och mer detaljerad information om Norge-
Vanerbanan finns pa Trafikverkets hemsida for projektet Banavag i Vast.

Banavég i vast — www.vv.se/banavag

5.1.2 Vardering

Nér det galler kostnader for aterstallande av jarnvagen kan exempel fran tidigare héndelse och
andra varderingsstudier ssmmanstéllas (t. ex. Smarod). K ostnadsuppskattningen gors dven
utifrén pagaende utbyggnad av jarnvagen pa Norge/V anerbanan.

For att ber&kna omledningen har Bansek anvéants och Berdkningshandledning 706.

5.2 Vag

5.2.1 Inventering

Vagnétet finns pa Trafikverkets hemsida Info om Végar. Dér finns information bland annat
om hastigheten, vagbredd, stickprovsmatning av trafikmangd pa olika vagavsnitt med mer.

Info om végar - http://gis.vv.seliov/

5.2.2 Vardering

Omledning

Det finns ett modellsystem som kallas Sampers och innefattar en trafikprognosmodell,
effektmodell och kalkylmodell. Sampers anvands for stora atgarder som kan fa effekter 6ver
fleratrafikslag och stora omraden. Né&r det galler mindre omréden och investeringar kan

EV A-modellen anvandas (motsvarande Bansek for tag). EVA ar Vagverkets kalkylprogram
som anvands for mindre atgarder och baseras pa enklare antaganden om trafikens utveckling
(Vagverket 2009:150).

| EVA ingar foljande effekter:

- Foréndring i trafikarbete (miljoner fordonskm)

- Restidseffekter (tusen timmar)

- Drivmedel seffekter (m3 drivmedel)

- Trafiksakerhetseffekter (antal olyckor samt antal dodade, svart respektive lindrigt
skadade)

- Miljoeffekter, utsldpp (ton respektive tusen ton for koldioxid)

- Ev. andra kompletterande effekter, ex. buller
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Schablonmetoden & annu mer dversiktlig &n EVA-modellen. Indata for schablonmetoden &
&rsmedeldygnstrafik (ADT), tid som avstangningen varar samt vagforlangningen.
Schablonmetoden galler for en riksvéag och da omledningsvéagen har samma standard som den
drabbade vagen (Vagverket, 2005).

| fallstudien uppskattas kostnader fér omledning genom en férenklad EV A-modellen och
schablonmetoden. Bada metoderna anvands for berékning av omledning av stérre vagar. For
mindre vagar kan bland annat uppgifter om ADT saknas. EVA-modellen anvands &veni sin
helhet och berékningar gors av Sweco.

Aterstéllning

Ett varde pa aterstallningskostnaden kan fas fram genom exempel av tidigare skredhandelse i
Smarod samt genom kostnadsuppskattning fran pagaende utbyggnad av E45:an. For
kostnadsuppskattning av uppbyggnad av de kommunala végarna har entreprendrerna Sweco,
Skanska och NCC kontaktats.
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6 Utférande och fallstudieberakningar
6.1 Jarnvag

6.1.1 Inventering

Trafikmangd
Inom fallstudieomrade for vagar anvands dagens trafikfl6de, innan E45:an & utbyggd. Detta

bor &ven goras for jarnvagen for att fa berékningarnajamforbara, dvs. dagens trafikflode
innan utbyggnad anvands.

Tabell 1 Prognos av antal t&g vid utbyggd bana ar 2012 samt ar 2020. Siffrorna ar enbart en prognos.

Ar 2012 Ar 2020

Antal persontdag 78 168

(st)

Antal godstdg 53 44

(€))

Kéla Linderson, BV Akesson,
Trafikverket

Antal passagerare

De t&glinjer som inkluderasi studien & de som finns for prognosaret ar 2020. For en prognos
for & 2020 kan det finnas fem linjer for persontdg (Akesson, Banverket). Pa dessafem linjer
beréknas medeltal for antal passagerare ligga mellan ca 27-184 passagerare per tag
(underlagsdata & hémtad fran Joel Akesson, dévarande Banverket).

Godsméngd
Ar 2002 var det 2,66 miljoner ton gods som fraktades pa Norge/V dnerbanan. Av detta var

400 000 ton farligt gods. (Banverket, VVagverket 2002)

Enligt data via kontakt med Banverket finns f6ljande godsprognos for Norge/V anerbanan
(stréckan Goteborg-Alvangen) for & 2020 (Banverket, 2010b):

Tabell 2 Godstyp och méngd som transporteras pa Norge/Véner banan &r 2020. (Akesson, Trafikverket)
Godstyp:

Fardiga industriprodukter
Papper, massa
Stalprodukter
Oljeprodukter

Livsmedel

Kemikalier

Jord, sten, bygg
Jarnmalm, skrot

Travaror

Jordbruk

Rundvirke

Raéolja, kol

olr|[r|lw|lkr v |o|o|o[N|wbS
~N (@R
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Tidsaspekten

For berakning av omledningskostnader ar det viktigt att veta hur 1ang tid avbrottet varar. |
samband med skredet i Smardd ar 2006 dar 200 m jarnvag drabbades och 800 m ny jarnvag
drogs med, tog det ca 2 manader innan trafiken ater var igang. Forutsattningarna kan dock
varaolika. Vid Smardd pagick ombyggnation av E6:an vid skredtillfallet, vilket gjorde att
utrustning och resurser var &ttillgangligt. Ett antagande for fallstudieomradet i Nol &r att det
tar 100 dagar innan jarnvagen &r aterstalld.

K ostnadsposter
De kostnadsposter som identifierats inom jarnvagssystemet &r foljande:
e Omledning (Banverket, 2009)*
0 operativa kostnader
- personakostnad
- kapitalkostnad
- underhdllskostnad
- stadning
- drivmedel
o dlitagekostnader
o luftféroreningar
Aterstéllande av jarnvag
Personskador (personal, passagerare)
Egendomsskador (tag, gods)
Ev. miljoskador (tag med farligt gods sparar ur)

De kostnadsposter som & mest sannolika att uppkomma om en jarnvag dras med i skred &r
ateruppbyggnads- och omledningskostnader. Det & mindre sannolikhet att ett tag direkt ska
drabbasi skredet. Om det sker kan det antingen drabba ett persontag eller ett godstdg och ge
mycket skilda konsekvenser. Utdver kostnader for jarnvagssystemet kan t.ex. industrier
drabbas av foérsening och fa produktionsbortfall. | denna fallstudie har omlednings- och
aterstallande kostnader beraknats.

For mer uppgifter om inventeringen se huvudrapporten for Jarnvag (Bergman m.fl. 2011).

6.1.2 Vardering

Omledning
For berakning och resultat av omledningen se bilaga 1 till Jarnvagens huvudrapport.
Resultatet & 107 M SEK for skred sdder om Alvangen.

Aterstéllande

For att fa fram kostnader for aterstéllande av jarnvag har exempel fran skredolyckan i Smardd
ar 2006 och exempel fran pagaende utbyggnad av Norge-V dnerbanan anvands. Forhallandena
har &ven diskuterats med en anstdlld pa Banverket (Leverans), Hans Linderson.

! De begrepp som ingér under omledningen kommer att forklaras och definierasi kommande fallstudier dar dven
metoder for omledning kommer att testas.
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Banavag i Vast

Enligt Banavéag i Vasts hemsida kostar projektet med utbyggnad av vag och rdls ca 10
miljarder kr for 7,5 mil (Banavag i Vast, 2010b). Den 2,2 mil |anga stréackan mellan
Agnesberg och Alvangen kostar 4 miljarder kr och Banverket stér dar for 38 % av kostnaden
(Vagverket 62%). Enligt berékning utifran detta far man fram att 2,2 mil har kostat 1,52
miljarder kr for Banverket. Det ger ca 69 miljoner kr per kilometer.

Enligt detta kan aterstallningen kosta ca 7 miljoner kr/100 m dubbelspér. Det ger for fallstudie
1 att aterstallningen av 400 m dubbel spar kostar 28 miljoner kr, se Tabell 3.

Banverket Leverans

Vid ett skred som drabbar jarnvagen & det Banverket (nuvarande Trafikverket) som far
bekosta reparationerna. Enligt en grov uppskattning fran Banverket Leverans kan kostnaden
komma att uppgartill i storleksordningen 30-40 miljoner kr per kilometer for en enkelsparig
jarnvag och 50-60 miljoner kr per kilometer fér en dubbelsparig (Banverket, 2010c).

AterstélIningen kan alltsa kosta ca 5-6 miljoner kr/100m dubbelspér. Det ger en
aterstalIningskostnad pa 20-24 miljoner kr for 400 m dubbelspér i fallstudieomradet, se
Tabell 3.

Vi har i defoljande berakningarna antagit att kostnaden for reparation av ett dubbel spar
uppgar till 1,5 ganger kostnaden for reparation av en enkelsparig jarnvag (antagandet gors
utifran bergkningar av uppgifterna fran Banverket Leverans) .

Smarod (200 m jarnvag drabbades, men 800 m ny stréckning drogs) (M SB, 2009)
Projektering: 4,9 miljoner

Projektledning, teknikhandlaggare, information, byggledare: 1,2 miljoner

Spér, tele, inkoppling: 3 miljoner

Bullerplank, inlésen av mark, brunn, arkeologi: 1,7 miljoner

Markarbete som bekostades av V dgverket: 22,8 miljoner

Totalt: 33,6 miljoner kr (varav VV star for 22,8 milj.)

Aterstaliningen av 100 m enkelspér kan alltsé kosta ca 4 miljoner kr. Med faktorn 1,5 réknas
kostnaden om till dubbelspar och ger en &terstéllningskostnad pa ca 6 miljoner kr/100 m
dubbelspar. For fallstudie 1 med 400 m dubbelspar blir aterstalIningskostnaden ca 24 miljoner
kr. Siffrornafinns summeradei Tabell 3

Tabell 3 Berakningar och uppskattningar har gjortsutifran treolikakéallor och gett en forsta
kostnadsuppskattning av ater stéllande av jarnvag.

100 m dubbelspér (kr):  Fallstudien 400 m dubbelspér (kr):

Banavég i vast 7 miljoner 28 miljoner
Banverket Leverans 5-6 miljoner 20-24 miljoner
Smarod 6 miljoner 24 miljoner
Totalt 5-7 miljoner 20-28 miljoner

AterstélIningskostnaden kring ett skred som drabbar 400 m réls kan bli ca 20-30 miljoner kr.
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6.2 Vag

6.2.1 Inventering

Figur 2 Ritning 6ver ny strackning av E45 och
dubbelspar genom Nol. Jarnvag ar markt
med gult och orange. Ny vag markeras med
blatt (BanaVag i Vast, 2008).

Foto: Trafikverket

| figur 2 visas den planerade utbyggnaden av vag
och jarnvéag i fallstudieomradet. Efter utbyggnaden
finnsindustrin inte kvar i omradet. Istallet har vi
en stor trafikplatsi fallstudieomradet. Vi kommer
dock i dennafallstudie att utga fran hur det ser ut

I dag innan ombyggnation.

Trafikmangd
Arsmedeldygnstrafiken pa E45 i vagavsnittet som

passerar genom fallstudieomradet & 18 516 fordon
+/-9% enligt utford stickprovsmétning (Vagverket,
2010).

Tidsaspekten
Tid for avstangning i fallstudien séttstill 100 dygn.

K ostnadsposter
For véagtrafiksystemet har foljande kostnadsposter
identifierats:
e Omledning
Aterstéllande av vég
Personskador
Egendomsskador
Ev. miljGskador (lastbil)

Utover kostnader for vagtrafiksystemet sa kan industrier drabbas av forseningarna och fa
produktionsbortfall. Det inkluderas inte i dennafallstudie, inte heller skador for personer och
egendom inom vagsystemet. Dock &r det storre sannolikhet att fordon och personer pa vagar
skadrabbas i skred (speciellt dagtid pa en Europavag) an om man jamfoér med tagtrafiken. De
mest sannolika kostnadsposterna & dock aterstélining och omledning.



6.2.2 Vardering

Omledning
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Nedan foljer en ber&kning av omledningskostnad for fallstudieni Nol, Ale kommun. | figur 3
visas tva olika omledningsvagar, A samt B. Den véag som drabbats av skred ar rodmarkerad.

Figur 6 Alternativ omledning A eller B fran drabbad

vag (rédmarker ad).

Tabell 4 Kostnad kilokronor per 1000 ADT och km och dygn
for olika vagar och bredder for personbilar (Pb), lastbilar utan

slép (Lbu) och lastbilar med slép (L bs).

Pb Lbu Lbs
Motorvag 110 3.268 7.967 14,277
Motorvig 90 3.350 8.027 14.173
| Vig>115m 110 | 3433 8.118 14.578
Vig >»11.5m 90 3,482 8.175 14,455
WVig <11,5m 90 3463 8,148 14,937
Vig=11,5m 70 3.630 8312 15,090
Vig =11.5m 50 4490 2671 15,663

EVA-systemet

For ADT méste man veta skillnaden pé lastbil och bil med hjélp av axelpar och dven mellan
lastbil med och utan sldp. Om uppgifter saknas om lastbilsandelar kan man anvéanda de som

angesi tabellen nedan.

Tabell 5 Referens Vagverket 2005 (Fordjupning).

Vigkategori

Lastbil utan slap (Ibu)

Lastbil med slip (Ibs)

Europaviig %o 8%
Riksvig och primér linsvig 4% 4%
Sekundér och tertidr linsviig 2.5% 2,5%
Titort 4% 3%
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Strackans langd som stangs av & en Europavéag pa (3 541 m) 3,5 km med hastighetsgrans pa
70 km/h och bredd 13-40m. Den har ADT p& 18 516 fordon. Tid for avstangning sétts till 200

dygn.

Delar av omledningsstrackorna & med en hastighet pa 50 respektive 70 km/tim, men
procentuellt & det mest 70-strécka. Vagarna & dock smala och kan troligtvisinte klaraav en
hogre trafikmangd. Foljande indata finns pa http://gis.vv.seliov/.

De végstrackor som man ev. kan valjamellan kallar vi alternativ A samt B (sefigur 3).
Véagstrackorna inkluderar flera véagar som har varierande hastighetsbegransning. Vi har valt
att rékna med 70km/tim for hela vagstréckan pga. att det var den dominerande hastigheten. |
hogerspalten summeras alla stréackor inom respektive alternativ.

Végalternativ A: Delstréckor som summeras:
Vég 1967: 50 och 70 km/tim, 1-6,5m 10138 m+1675m=11813
V&g 1970: 50 och 70 km/tim, 1-6,5m 5986 m

V&g 1968: 50 och 70 km/tim, 1-6,5m, 6,6-8,9m 2053 m+ 1034 +638m=3725
Total omvag: 21,52 km
V&galternativt B (se kartan):

V&g 1967: 50 och 70 km/tim, 1-6,5m 10138 m+1675m=11813
V&g 1970: 50 och 70 km/tim, 1-6,5m 5986 m
V&g 1968: 50 och 70 km/tim, 1-6,5m 1491 m+523m=2014

V&g 1972: 50 och 70 km/tim, 1-6,5m, 6,6-8,9m 3511m
Total omvag: 23,32 km

Végalternativ A &@r en kortare omledningsstr acka och darfér valdes den for fortsatt
ber ékning.

Berakning for att fa fram andel av personbilar och lastbilar med och utan sl&p:

(1-0,06-0,08)* 18 516 = 15 923 personbilar
0,06*18 516 = 1110 lastbilar utan Sl&p
0,08*18 516 = 1 481 lasthilar med sl&p

Foljande & en berékning av kostnaden for den vag som drabbats av skredet. Antal

fordon* vagkostnad* vaglangd delat med 1 000 for att fa vagkostnaden per fordon.

V &gkostnaden har angetts per 1 000 ADT, men vi behéver ha den per fordon (dérav division
med 1 000).

(15 923*3 482*3,5)/1 000 = 194 Kkr
(1110*8 175*3,5)/1 000 = 32 kkr
(1 481*14 455*3,5)/1 000 = 75 kkr

Foljande & en berdkning av kostnaden for omledningsstréckan. Sammatyp av variabler och
konstanter galler har som vid berékningen ovan.

(15 923*3 630* 21,5)/1 000 = 1 242 Kkr

(1110*8 312*21,5)/1 000 = 198 Kkr
(1 481* 15 090* 21,5)/1 000 = 480 kkr

10
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Skillnaden mellan den skredade végens kostnad och kostnaden fér omledningsvégen:
(1 242+198+480)-(194+32+75) = 1 619 kkr/dygn

Véardet ovan & per dygn och multipliceras darfor med 100 (dygn).
100 dygn * 1 619 kkr /dygn = 161 900 kkr

Resultat: 162 miljoner kr.

Schablonmetoden
ADT (vég 45): 18 516 fordon

Tid for avstangning: 100 dygn
Vagforlagning: 18 km

Vigfarlangnme (km)

1000 100 10 1 01 001 01 1 10 o0 1ogp Sambalk-
i i : " " 1 ekonomisk
i
kostnad (Mix)
——ADT 100 ostnad (M)
—a— ADT 1000 —i— 1000 dygn

—=—ADT 10 00O —o— 100 dygn

—e—ADT 100 000 —a— 10 dygn
| o— 1 dygn
[
_______ 4
|
- E L
1 1 E o
I i NR——— - I 1000 £ -
] L] ]
i ] 1 R L
{/ / // | b Stor broskada
: ! ! 130000 K Stéare skred
Lokal Stdre bank
Samhillsekonomisk bortspolad

kostnad (Mo'dyga) svimning

Resultatet: 100 miljoner kr.

Berakningarna har gjorts utifran att trafik maste ledas om fran E45:an. Resultaten &r foljande:
e EVA: 161 MSEK/100 dygn och uppréknat till 2009 ars nivablir det 173 M SEK /100
dygn
e Schablon: 100 MSEK 100 dygn och uppraknat till 2009 ars nivablir det 107
M SEK /100 dygn

Upprakningsfaktor med konsumentprisindex mellan ar 2004 och 2009 (299,66/279,2).

11
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| véardet fran EV A-modellen ingar:

- Fordonskostnader/tagtrafikkostnader
- Restidskostnader

- Godskostnader (EVA)

- Olyckskostnader

- Miljokostnader (emissioner)

- Drift- och underhallskostnader

- Ev. buller

Schablonmetoden & mycket dversiktlig och ska egentligen bara anvandas for omledning
mellan véagar av samma standard. Vilket inte &r beaktat i dennafallstudie.

En del av denna kostnadspost (omledning) bor innehalla omledning pa kommunala vagar for
|&ttare trafik som maste tasig runt i omradet, t. ex. utryckningsfordon. For de kommunala
vagarna finns dock inte uppgifter om arsmedeldygnstrafik patjansten Info om vagar, vilket
gor det svart att berdkna kostnad genom EV A-systemet eller Schablonmetoden. Denna
omledningskostnad har alltsa inte raknats med.

Aterstéllande av vig

E45:an

Vérden har sasmmanstéllts genom exempel fran tidigare handel ser och frén pagaende
utbyggnad av E45:an.

Smarod

| samband med skredet i Sméarod dar 500 m vag drabbades kostade aterstélIningen ca 60,4
miljoner kr (MSB, 2009) (Exklusive éterstéllande av rasomradet vid Taske &for 39,8 miljoner
kr. Aterstéllande av omrédet i vrigt ingdr i delrapport 15 om Sjéfart).

Om man antar att terstallningskostnaden ar direkt proportionell mot vagstrackan (for ala
motsvarande vagstrackningar) blir det ca 12 miljoner kr/100m. Fér fallstudien med 400 m vég
skulle detta motsvara en kostnad pa 48 miljoner kr.

Banavagi Vast

Den 2,2 mil langa strackan mellan Agnesberg och Alvangen berdknas kosta 4 miljarder kr och
Végverket star for 62 % av kostnaden (Banverket 38 %) (Banverket, 2010a). Enligt berakning
fran detta ger det att 2,2 mil har kostat 2,48 miljarder kr for Vagverket. Det ger en kostnad pa
ca 112 miljoner kr per kilometer och 11 miljoner kr/100 m. | fallstudieomradet dar 400 m av
vagen drabbats kan foljaktligen kostnaden for aterstalining bli 44 miljoner kr. Dock gar dessa
uppgifter nu inte att finna pa hemsidan for BanaVag i Vast, men kontrollberdkning gentemot
kostnader inom de olika deletapperna har gjorts och det angivnavérdet i tabell 9 bér vara
rimligt. Kostnaderna frén BanaVag i Vasts hemsidainkluderar dock brobygge och tunnlar
som kan ge en hogre kostnadsbild an den vi soker.

Tabell 6 Sammanstallining av kostnader for ater stallande av Eur opavag.
| Kostnad per 100 m Europavég (kr): Kostnad for fallstudien (kr):
Smarod 12 miljoner 48 miljoner

Banavég i vast 11 miljoner 44 miljoner

12
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Totalt E45:an

Fran de tva ovanstdende berakningarna och uppskattningarna ger det en &terstallningskostnad
paca 11-12 miljoner kr/100m Europavag. For fallstudien dar 400 m av E45 drabbas kan
kostnaden alltsa bli ca 44-48 miljoner kr/400m .

Kommunala vagar

En mindre (kommunal) v&g kan vara ca 7 meter bred och en stérre (Europa) vag kan vara ca
18 meter bred. (NCC, 2010) Om vi antar att ca 1 500 meter kommunal vag maste byggas upp
och vi anvander oss av en bredd p& 7 m blir det en area p& (1 500* 7m) 10 500 m?.

NCC

NCC har angett att kostnad for uppbyggnad av kommunal vag kan ligga p& ca 1 500 kr/m?.
(NCC, 2010) Enligt dettaligger kostnaden pa ca 16 miljoner kr for kommunala vagar i
falstudie 1, Nol.

Sweco

Sweco anger att det kostar ungefar 1 000 kr/m? utan grundforstarkning. Exempelvisi Nol dar
det & mycket lera, kan grundforstarkning behdvas och da kan det uppgatill den dubbla
kostnaden p& 2 000 kr/m? fér kommunal vag (Sweco, 2010). Enligt uppgifter fr&n Sweco
ligger kostnaden pa ett spann mellan 11-21 miljoner kr for kommunala vagar i fallstudie 1,
Nol.

Skanska

Skanska anger en kostnad pa ungefar 1 000-1 500 kr/m?. | kostnaden ingér bara byggkostnad.
Totalkostnaden (med markldsen, vagplaner, besiktningar mm) & hogre (det kan Trafikverket
och kommuner havarden pd). Aven med grundférstarkning blir byggkostnaden hogre, men
det kan skilja mycket beroende pa forhallandena pa platsen och det finns ingen schablon for
det (Skanska, 2010).

K ostnadsspannet ligger da mellan 11-16 miljoner kr for kommunala végar i fallstudie 1, Nol.

Totalt kommunala vagar

Tabell 7 Sammanstélining av kostnaderna for att aterstalla en kommunal vag med 7 m bredd.
Kostnad per m? (kr):  Kostnad for fallstudien

(kr):
NCC 1500 16 miljoner
Sweco 1 000-2 000 11-21 miljoner
Skanska 1 000-1500 11-16 miljoner

Detre kallorna ger att kostnaden for att dterstalla 1 500 m av kommunal vag med 7 m bredd
kan ligga mellan 11-21 miljoner kr.

Sammanlagt (E45:an och kommunala vagar)

Tabell 8 Sammanstallining av samtliga kostnader som inkluderatsi fallstudie 1.

Omledning fran E45:an 107-173 miljoner
Aterstéllande av E45:an 44-48 miljoner
Aterstéllande av kommunala végar 11-21 miljoner
Totalt 162-242 miljoner

13
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Den totala kostnaden for vagsystemet for de poster som inkluderasi dennafallstudie
(dterstallande av vag samt omledning) blir 162-242 miljoner kr for ateruppbyggnad av 400
meter av E45:an, 1,5 km kommunala végar i Nol samt omledning dar det i maxvérdet
inkluderas slitage och féroreningar, m. m (genom EV A-modellen).

7 Diskussion

For jarnvagssystemet ligger omledningen paca 100 MSEK 6ver 100 dygn och &terstallningen
paca 20-30 MSEK for 400 m spar. For vagen ligger den totala kostnaden mellan ca 150-250
MSEK.

De kostnader som har réknats fram for vagtrafiksystemet inkluderar aterstallande av vag samt
omledning. Det ska ses som en forsta kostnadsuppskattning. Omledningen har beréknats med
tva olika metoder som inkluderar olika manga faktorer.

Vilken metod som & mest lamplig att anvanda ska utredas under det fortsatta arbetet.
Schablonmetoden bor anvéndas for riksvag och da omledningsvagen & av samma standard
som den drabbade vagen, vilket inte stammer for fallstudien och darfor kanske det resultatet
inte & anvandbart. | den berékning som nu gjortsi EVA-systemet har en egen bedémning
gjortsi valet av omledningsvag samt val av vilken vagtyp som troligt passar for fallstudien.
Forslitningskostnad och liknande beror pa storlek av vég och darfor bor rétt vagtyp véljasi
berakningen. Denna berdkning har dock gjorts utifran egna bedémningar och utifran
situationen i dag innan ombyggnad.

| fallstudien valdes ocksa bara en omledningsstracka. | normalfallet kan den valda strackan
mojligtvis fungera for resor med destination |angs Gota v medan de |anga resorna skulle
dirigeras om till E6:an och de kommunala resornatill smavagar inom staden. Resultatet kan
dabli annorlunda. Det finns dock inte information om ADT f6r mindre kommunala végar pa
Trafikverkets hemsida Info om vagar, vilket férsvarar anvandningen av metoderna.

8 Slutsatser

Genom fallstudien har vi nu en forsta uppfattning om storleken pa kostnader inom vég- och
jarnvagssystemet. For trafiksystemet sa ar oftast kostnaden for omledning stérre én
aterstalIningskostnaden. Utifran den slutsatsen borde mer resurser |aggas pa att forbéttra
metoder for att berdkna omledningen. Vi har dock genom fallstudien kunnat ge forslag pa
metoder att anvandainom bade vag- och jarnvagssystemet. Det &r en forsta studie som har
givit oss en uppfattning om vilka konsekvenser som kan uppsta och pé ett ungefar visat
kostnadernas storlek.

Fler metoder for omledning testas med berékningshjap fran Sweco, Trafikverket och

examensarbetare fran Tekniska hogskolan vid Link6pings universitet. Deras resultat redovisas
| delrapporten for Vag.

14
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9 Planering av fortsatt arbete

Jamforelsen mellan aterstallningskostnader for jarnvag, vag och kommunal vag kan i
dagslaget ge en skev bild pa fordelningen sinsemellan. Detta bor utredas mer.

Produktionsbortfall for industrier bor kopplas ihop med trafiksektorn. Kostnader i samband
med liv och egendom pa vag och jarnvag bor réknasin for trafiksektorn ocksa. For
vagtrafiken & det sannolikt att egendom och liv pa vagar kommer att drabbas om skredet gar
under dagen. For jarnvagen & det mindre sannolikt att tag direkt skadrabbasi skred dven pa
dagtid.

For bade vag och jarnvag maste man besluta om vilka artal man jobbar utifran, om det &r
dagens trafikflode eller ex. & 2020 (som anvands som prognosar inom jarnvagsystemet).
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