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NORD-NORGEBANEN - SUPPLERENDE UNDERSOKELSER
REPPORT

1. 1Innledning.

I forbindelse med behandlingen av Statsbanenes budsjett.
for 1982 tok Samferdselskomitéen opp sp¢grsmélet om en
avklaring av grunnlaget for bygging av Noré-Noraebanen .-
norédover fra Fauske til Tromsp og Harstad. Stortinget
vedtok a bev;lge 3 mill. kr til geologiske unders¢kelser
m.v. for &8 f& narmere vurdert tunneler og 11n3ef¢r1ng
gjennom bebyggelse som kan virke inn pa Lostnadsoverslagene.

Samferdselsoepartementet ba NSB utarbeide én- dzspos1sgons—
plan for anvendelse av bevilgningen. NSB la frem en plan
som forutsatte vurdering av flere delprosjekter med usikre
kostnadsoverslag - hovedsakelig tunnelarbeidene,.:linje-
fpring over sjogrunn og de fife store broene over Skjomen,
Beisf jorden, Rombaken og Tjeldsundet . -

Begrunnelsen for dette forslag var den tvil som var ytret .
fra kompetent hold med hensyn til holdbarheten av NSB's
forelgpige overslag for tunnelprosjektene og de store
tekniske problemene som knytter seg til jernbanebruer av !
stgrre lengde og vanskelighetsgrad enn vanlig.' -NSB forut-
satte & benytte private konsulentfirmaer for en vesentlig
del av oppgaven. Samferdselsdepartementet hadde ingen inn-
vendinger til NSB's opplegg for disse undersgkelser.
%
Ett 8r senere, hgsten 1982, bevilget Stortinget ytterligere
. 1 mill. Xr til Nord-Norgebanestudiene. Disse pengene skulle
sgrage for en tilfredsstillende avslutning av de igangverende
unders¢kelser. Dernest skulle de brukes til slike supplerendJ
undersgkelser som NSB matte finne ¢nskelig. Tettstedsunder-
sgkelser var spesielt nevnt. Denne tilleggsbevilgningen
gjorde det bl.a. ogséd mulig & undersgke hvilke fysiske
miljekonsekvenser et slikt anleggsprosjekt vil fa i Nordland

og Troms.

Kostnadsoverslaget i NSB's prosjekt av 1976 var grovt og
summarisk kalkulert. Noe annet var ikke mulig pd grunn av I
sterkt tidspress og liten disponibel arbeidskraft for §
prosjektet pa det aktuelle tidspunkt. Den foreliggende
undersgkelse, som bygger pa geologiske og geotekniske studie:
i marken og anleggstekniske vurderinger p& grunnlag av
seneste tekniske erfarlnger, gir et vesentlig sikrere

kostnadsoverslag for prgsjektet.
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Teuvgbel og QOverlands arbeid har foruten stuvcéier av for-
skjellige brotypers egnethet oc kostnader ogsé omfattet
vurderinger av risiko for pékjersel av bropillarer med
sterre skip og hvilke tiltak/kostnader som kan komme pé
tale hvis risikoen vurderes som stor.

Det sentrale i Berdal /Kummenejes arbeid har vert studier

og vurderinger av fjellets geologi og egnethet for tunnel-
érift og undersgkelser og vurderinger av lg¢gsmassers
ceotekniske egenskaper som bvgoegrunn samt anleggstekniske
vurderincer.

Hovedforutsetningen for tunnelarbeidene har vart konven- ’
sjonell drift, alts3d sprengning, men ogsd fullprofilboring
er vurdert.

Mellom Fauske og Narvik er bade ytre og indre linje vurdert
0g kostnadsberegnet.

Som alternativ til de fire store broene er undersjgiske
tunneler vurdert og - der de er funnet mulige (Rombakken
og Tjeldsundet) - kostnadsberegnet.

De engasjerte konsulentene har lagt frem et fullstendig
revurdert kostnadsoverslag for samtlige planeringsarbeider
og bruer, dvs. for hele baneprosjektets (inkl. stasjons- :
omradenes) underbygning.

.

Til disse arbeidene har det medgdtt ca. 3,5 mill. kr av de
til sammen bevilgede 4,0 mill. kr.

Den siste halve mill. kr er nd disponert for en under-
s¢kelse av de fysiske miljgkonsekvenser. Denne under-
sgkelsen som ventes avsluttet ved &rsskiftet 83/84 inkluderd
et tettstedsanalyse som et engasjert konsulentfirma -
Hélogaland Plankontor i Harstad - vil utfgre i samarbeide

med NSB.

1 de overslag vi legger frem i denne rapporten, er det

ikke medtatt noen sékalte "gr¢gnne kostnader"™, bortsett fra
at det etter konsulentenes egen oppfatning er tatt rimelige
hensyn til natur og milj¢ ved valg av traséer for anleggs-
veier og plassering av steintipper samt ved valg av metoder
for etterbehandling av alle skjarings- og fyllingsskraninge:



2.1.1.

Geclozi oz ceoteknikk.
Tunnelfjellet.

Berogrunnen langs banetraséen har en relativt komplisert
oppbvaginc bide med hensyn til bergartstyper og —icrmesjoner
1 hovedtrekk stir man overfior en rekke kesledonske fjell-
dekker av vlike bercartsenheter samt enkelte crunnijells-
massiver.

Bercartsfordelingen er i grove trekk som feloer:

Granitt og gneis (grunnfjéll) 27%

Kaleoconske sedimentbergarter 66%

Kaledonske eruptivmasser 7% '
100%

Bergartenes egenskaper med hensyn pa tunneldrift vurderes |
gjennomgaende som middels gode til gode.

Grunnfjellsforekomstene granitt og gneis anses & ha gode
egenskaper.

De kaledonske sedimentbergartene er variable (glimmergneise:
glimmerskifre, fyllitter, marmor), og det kan ventes be-
tydelige variasjoner nar det gjelder brukbarheten for tunnel
drift. Hoveftrekket vurderes imidlertid som godt.

De kaledonske eruptivmassene (gabbro, granitt, dioritt)
ventes & ha tilsvarende gode egenskaper som granitt.

Sikringsbehov.

Grunnfjellsbergartene antas stedvis & kreve relativt
omfattende sikringsarbeid. Dette skyldes primart store
bergtrykk med fare for sprakefjell. [

De kaledonske sedimentbergartene medfgrer erfaringsmessig
moderate sikringsbehov. Problemer med vannlekkasjer i
marmor forekomster paregnes.

De kaledonske eruptivmassene er vanskelig a8 forhéndsbedgmme.
Det kalkuleres med sikringstiltak av middels omfang.

Losmassene.

Det er overveiende sparsomt med lgsmasser langs bane-
strekningen.

Fordeling, oppbygging og mengde av ulike typer l¢smasser
varierer med beliggenheten i forhold til fjorder/Gdler og
i forhold til ¢vre marine grense.

1

Innerst i de st¢rre fjordarmene og i enkelte dalfgrer fore-
finnes sand- og grusavsetninger i til dels store mektighete:
Disse avsetningene vil generelt ikke avstedkomme stabilitets

eller fundamenteringsmessige problemer.



Urler Cezrn reryire crense Iinnes flere sreder lsare.

De leirevee-r.inger son venites & f& sicrst Tsirvirnonc

ior lirjeigrincen, forekommer hovefsakelic i eller 1
icriercelsen ev ijorébotiner eller Ijorcavcrenincer. '
¥vikkleirer fcrekommer, men i beskjeden utstrekning.

Den dominerende jordart i stre¢kene mellom fjordarmer og
czlfgrer er bunnmorene. Denne regnes generelt som
problemiri.

Det kalkulerec med en del stabiliserende tiltak for & sikre
linjeferingen over blgte leire- og myromrader. '

Resfarevurderinger.

Xer 30 km av banens trasé vurderes &8 vere utsatt for skred”
hovedsakelig sngskred.

Linjen er forsgkt plassert med hensyn pa lavest mulig
csikringskostnader. Dette har resultert i at enkelte rasut-
satte dalstrekninger er unngatt ved at banen er valgt lagt |

i tunneler utenfor dalen.

Det kalkuleres med betydelige kostnader til ulike sikrings-
tiltak. Aktuelle tiltak vil vare rasoverbyog, bremsekjegler,

ledemurer, fangvoller etc.

Som kriterium ved skredsikringsvurderinger, har man tatt
utgangspunkt i et visst sikkerhetsnivéa: Sikring skal foreta1
nar sannsynligheten for ras over linjen er st¢rre enn 10%
pr. &r, dvs. 1 ras i lgpet av en 10-arsperiode.

De store broene.

For &8 f& et sikrere kostnadsoverslag for de 4 ste¢rste
broene pé Nord-Norgebanen, ble firma Taugbgl & @verland A/S
engasjert for & foreta en vurdering og kostnadsberegning

av disse broene. Firmaet har levert 5 rapporter, en rapport’
med forstudie og kostnadsberegning for hver bru, og en
rapport som omhandler paseilingsrisiko og mulige sikrings-
tiltak for broene. Sistnevnte rapport er lagt til grunn

for studiene av hver enkelt brokryssing.

Skjomen jernbanebru.

Brua er forutsatt ca. 100 m syd for den eksisterende veibrol
Det er foreslatt en hengebro med 570 m spennvidde. Ved denn
lgsning er det ingen risiko for péseiling av bro eller

pilarer. -

Alternativt ble delvis vurdert en skrdkabelbro, men dette
ble ikke fullfert innenfor tids- og kostnadsrammen for
undersgkelsen. Konsulenten tilrar at ogsa skrakabelbro
eventuelt blir vurdert videre for & fastsl2 om en slik
l¢sning kan bli billigere enn en hengebro.

y—a

For den foreslitte hengebro over Skjomen antar konsulenten
et tidsbehov pa 6 ar for detaljprosjektering og bygging.




YorTreleCversleg,
ekskl. rerveréaeveiit, G@runnerverv og JeriiEresIll
- Grunnuniersghelser, prosjektering, y
bvcoelecelse og byvooekontroll: 26 mill. kr
- Entreprisekostnader: : 282 " "
Sum 310 mill. kr

Beisfjord jernbanebro.

Broen er forutsatt ca. 80 m syd for den eksisterende veibro.
Det er foresldtt en 1238 m lang bro med 26 spenn byoget

i betong, med 17 m fri seilingshgyde. Det er grunne fzarvann
og ingen risiko for pizseiling av sterre farteyer. ‘

For detaljprosjektering og bygging antas et tidsbehov pi 4 ¢

Kostnadsoverslag,
ekskl. merverdiavgift, grunnerverv og Jjernbanespor:

- Grunnundersgkelser, prosjektering

byoggeledelse og byggekontroll: 9 mill. kr
- Entreprisekostnader: 68 " "
Sum 77 mill. kr

Rombaken Jjernbanebro.

Etter vurdering av forskjellige traséalternativ er broen
foreslétt ¢st for den eksisterende veibro. Dette har som
konsekvens at flere hgyspentledninger ma legges om.
Kostnader for dette er anslatt av Narvik kommunale elektri-
sitetsverk og NVE-Statskraftverkene, og er tatt med i den
etterfplgende kostnadsoppstilling.

———

Det er for tiden ubetydelig skipstrafikk til Rombaksbotn.
Dersom denne situasjon legges til grunn for vurdering av
en brokryssing er det ungpdvendig & ta hensyn til risiko
for paseiling av ste¢rre fartgyer. Seillgpet er imidlertid
vanskelig, og dersom fjorden i fremtiden vil bli trafikkert
av store fartgyer, vil slik risiko oppstd. Forholdene péa
stedet tilsier at det beste tiltak mot péseilingsrisiko er
& anvende en brokonstruksjon med stor seilingsbredde.

Den eksisterende veibro har en spennvidde p2 325 m og et
seillegp med fri hegyde 40,5 m begrunnet av tidligere planer
om malmhavn i indre Rombaken. Bavnedirektgren krevet i 1959
en fri hgyde pa 30 m for veibroen. For jernbanebroen er det
av sa vel gkonomiske som miljgmessige grunner gnskelig &
redusere den fri hgyde i seillgpet i forhold til veibroen.

Det er vtarbeidet 2 alternative forslag til jernbanebro
med forskjellige seillgp.

Alternativ "Betongbjelkebro”™ er vurdert ut fra dagens
situasjon uten nevneverdiq skipstrafikk, og er forutsatt -




reZ en fri seilhcyde péd 30 m oc fri brecde pe £I .
Froen er i sirn helhet 700 m leng mec 10 spenn ev Icr-
skjellig lencfe oc fcrutsettes bvooet etter "iratt-
Irembycc-metofen”.

For oebaljpr053ekter1ng og bygglng antas et tidsbehov
pa2 4% ar.

Kostnadsoverslag for betongbjelkebro,

ekskl. merverdiavgift, grunnerverv og jernbanespor:

- Grunnundersgkelser, prosjektering,

bycggeledelse og byggekontroll 9 mill. kr ‘
- Entreprisekostnader 57 " "
- Flytting av hgyspentlinjer 8 " " '

74 mill. kr

Dersom en eventuell fremtidig skipstrafikk medfgrer en {
vakseptabel risiko for p2seiling av den foran nevnte
betongbjelkebro, foreslas at det byagges en bro med

bredere seillg¢p. For dette tilfelle er utarbeidet en
alternativ "Skréakabelbro" med 325 m fritt spenn, det samme
som for den eksisterende veibro. Med s& stor apning vil
risiko for paseiling av sterre fartoyer vare liten.
Skrakabelbroen foreslds med fri seilhgyde pad 32,5 m.

Inkl. sidespenn er den samlede brolengde ca. 800 m. !

For evt. detaljprosjektering og bygging antas det samme tids
behov som for betongbjelkebroen.

Kostnadsoverslag for skrakabelbro,

ekskl. merverdiavgift, grunnerverv og jernbanespor:

- Grunnundersgkelser, detaljprosjektering, [

byggeledelse 09 byggekontroll 15 mill. kr
- Entreprisekostnader 118 "

- Flytting av hgyspentlinjer 8
' Sum 141 mill. kr

t

Tjeldsundet jernbanebro.

Broen er foresldtt & krysse Tjeldsundet fra Fjelldal til
Sandtorg. Kystdirektoratet har krevet et seillg¢gp péd 41 m
fri hgyde og 110 m fri bredde. Det er stor skipstrafikk
i T)eldsundet av til dels ganske store fartgyer. Selv om
seillppet er karakterisert som forholdsvis lett, er det
likevel risiko for pazseiling av broens pilarer. [

P2 grunn av bl.a. topografi og grunnforhold er en betong-
bjelkebro ansett & vare den billigste brotype. Den fore-
slatte broen har en samlet lengde p3d 2230 m fordelt pa

36 spenn.
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Broen er virdert for tre alternative vtferelser:
Rlt. 1. Pilarene dimensjoneres ikke for péseiling.

Alt. 2. Pilarene dimensjoneres for & kunne motstéd krefter
fra piZseiling.

Alt. 3. Pilarene éimensjoneres ikke for peseiling, men
beskyttes av steinfyllinger (kunstige oyer).

For alle alternativ antas et tidsbehov for detaljprosjek-
tering og bygging pé& 4,5 ar.

Kostnadsoverslag,
ekskl. merverdiavgift, grunnerverv og jernbanespor:

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3

Grunnundersgkelser,
prosjektering,
byggeledelse/kontroll 15 17 15

Entreprisekostander

- for bro og pjlarer 140 160 140
- for steinfyllinger 0 0 15
Sum, millioner kr 155 177 170

Pa grunn av den store skipstrafikk i Tjeldsundet md en
bro bygges etter enten alternativ 2 eller 3. Det ma
bemerkes at det ikke er undersgkt om steinfyllinger som
foreslatt for alt. 3 vil kunne gjennomfgres av hensyn til
seillpp, tidevannstrgmmer m.m. '

Undersijgiske kryssinger. ' |

Oppdraget til konsulentene Berdal/Kummeneje ble utvidet til
ogséa & omfatte studier av mulige undersjgiske tunneler

som alternativ til de 4 brokryssinger. Slike tunneler er
det bygget flere av, bl.a. Vardg-tunnelen og Karstg-tunnele:
For nzrmere grunnundersgkelser ble Noteby A/S engasjert som
underkonsulent.

Pa grunn av meget stor dybde til fjell vil en tunnel under
Skjomen vare urealistisk. P2 grunn av jernbanetraséens
innigring i Narvik miatte ogsd en tunnel under Beisfjord
utelates. Det vil imidlertid vare realistisk & bygge
tunneler under Rombaken og Tjeldsundet.

Tunnel under Rombaken.

Tunnelen vil g& under fjorden omtrent pa samme sted som
en bro vil krysse over. Tunnelen vil ligge ca. 120 m under
havoverflaten. For & komme ned til den forutsatte dybde

kreves lange tunneler, slik at den samlede tunnellengde
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til 363 mill. kr ekskl. merverdiaveift.
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Til sammenligning kommer den tilsvarende trazsé "pé lend”
med 7 km daglinje og 15,6 km tunnel, til sammen 22,6 km,
som er anslatt 2 koste 259 mill. kr ekskl. merverdiavgift
pluss kostnadene for bro over Rombaken:

Unéersjgisk Bru

tunnel betong skrakabel
Tunnel mill. kr <E3 _ _
Deglinje/tunnel * - 259 259
Bro " - 74 141
Sum ekskl. m.v.a.mill.kr 363 333 400
Sum inkl. m.v.a. " 416 382 458

Vi har trukket den konklusjon at slik forholdene er i dag
uten nevneverdig skipstrafikk i Rombak og uten at det er
sannsynlig at slik trafikk vil oppsta, velges alternativ
"Betongbjelkebro". Dersom det ved en overordnet vurdering
fastslas at det likevel skal tas hensyn til en mulig frem-
tidig skipstrafikk i Rombak, vil en tunnellgsning vare

a2 foretrekke fremfor en skréakabelbro.

Tunnel under Tjeldsund.

Tunnelen vil ga under sundet omtrent pa det samme sted som
en bro vil krysse over. Tunnelen vil ligge ca. 85 m under
havoverflaten, og total lenade vil bli ca. 12,6 km.
Kostnaden for en slik tunnel er vurdert til 222 mill. kr
ekskl. merverdiavgift.

Til sammenligning kommer den tilsvarende trasé "pa land"

med 7,9 km daglinje og 4,8 km tunnel, til sammen 12,7 km

som er anslatt 2 koste 108 mill. kr ekskl. merverdiavgift
pluss kostnaden for bro over Tjeldsundet:

Undersjgisk Bru
tunnel alt. 1 alt. 2 alt. 3
Tunnel mill. kr 222 - - -
Tunnel /Daglinje * - 108 108 108
Bru " - 155 177 170
Suan ekskl. m.v.a.mill.kr 222 263 285 278
Sum inkl. m.v.a. " 254 301 327 319

Av dette fremgdr at en tunnellgsning i alle tilfelle vil ;
bli billigst.

Som fglge av dette har vi valgt & benytte tunnel-alternative
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Treséendrincer.

J l¢gpet av konsulentepes arbeid har det blitt foretatt

en 6el traséendringer, s&rlig hva angar tunnelstrekninger.
Disse endringer er vesentlig begrunnet av geologicske og
anlegastekniske forhold, i den hensikt & recusere de totale
kostnader. Endrincene bestér dels i flyttinc av tunnel-
traséer for & unngé vanskelige geolociske partier eller
vanskelige pahuogsteder, og dels i at pefglgende korte
tunneler er sl&tt sammen til lengre sammenhengende tunneler
Dessuten er linjen lagt i tunnel forbi enkelte rasutsatte

partier.

Disse forandringer har fgrt til at den totale linjelenade
er forkortet med ca. 10 km, mens tunnellencden er ¢ket med
18 km. Dertil kommer 8 km ¢kning i tunnellengden som

fglge av valget av tunnel under Tjeldsundet, slik at samlet
tunnellengde er gket med 26 km i forhold til den tidligere

prosjekterte linje.

De st¢rste traséomlegginger finnes pé strekningen mellom
Hellemobotn og Efjordbotn p@ strekningen Fauske - Narvik,
der flere tunneler er sl3tt sammen til lange sammenhengende

tunneler. Flere vanskelige pa&huggsteder i utilgjengelig
terreng er dermed unngatt, og denne del av linjen er for-

kortet med ca. 7 km.

Indre linje.

Konsulenten har vurdert bygging av "indre linje" mellomn
Fauske og Narvik. Indre linje om Skjombotn grener av fra

."ytre linje" isgprfjord i Tysfjord, og er ca. 60 km lang.

Den bestdr av 4 tunneler (Isfjell tunnel 24,8 km,

Skjomen tunnel 5,7 km, Sandviksfjell tunnel 15,0 km og
Beisfjord tunnel 11,5 km), til sammen 57,0 km og ca. 3,0 km
daglinje. Det er regnet med bergtrykksproblemer i samtlige

tunneler.

Kostnadene for indre linje er kalkulert til 1070 mill. kr
ekskl. merverdiavgift.

For den tilsvarende trasé av ytre linje (som er 1,3 kn
lengre) er planeringsarbeidene kalkulert til 676 mill. Xkrx
ekskl. merverdiavgift, pluss kostnadene til broer over
Skjomen (310 mill. kr) og Beisfjord (77 mill. kr), til
sammen 1063 mill. kr ekskl. merverdiavgift.

gpvrige kostnader spor, elektro m.v. er til sammen omtrent
det samme for de to alternmativer, slik at forskjellen i
byggekostnader er ca. 7 mill. kr ekskl. merverdiavgift
(ca. 8 mill. kr inkl. merverdiavgift) mer for indre linje

enn for ytre linje.

Indre linje ble opprinnelig lansert ut fra antagelsen om
at denne kunne bygges vesentlig billigere enn ytre linje.
Ronklusjonen pa de undersgkelser som na er untfgrt er at

denne antagelsen ikke er riktig, og at indre linje sann-
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P& grunnlac av cette har vi legt slternesiiv yire
linje til crunn for det toiele kostnadscverslag.

Anleggstekniske vurderinger.
Fremdrift og byggetider.

Anleggsarbeidene forutsettes gjennomfert etter anerkjente
og gjennomprgvde metoder ved hjelp av konvensjonell,
moderne maskinutrustning. De totale arbeider er delt opp
i arbeidsavsnitt som forutsettes utfigrt som entrepriser pé
grunnlag av vanlig &pen anbudskonkurranse i et marked med
normalt tilbud og etterspgrsel pa entreprengrarbeider.

Det er forutsatt at tunnelarbeidene utfgres ved 2-skifts
arbeidsdrift og at arbeidene for e¢vrig utfgres pa normal
dagtid.

Bestemmende for den ut fra tekniske hensyn kortest mulige
byggetid for prcsjektet Nord-Norgebanen er det lengste
tunnelavsnittet mellom Fauske og Narvik. Konsulentene
konkluderer med at det innenfor et tidsrom pad 7 3/4 ar

er mulig & utfgre samtlige planerings- og broarbeider pa
Nord-Norgebanen.

For alternativet indre linje vil den tilsvarende anleggs-—
tid bli knapt 10 ar. ‘

I tillegg til disse tidene kommer den tid det vil ta a
fullf¢re sporarbeider etc., anslagsvis 1 ar.

Forut for anleggsarbeidene regner konsulentene med at det
vil trenges ca. 2 ar til forundersgkelser, prosjektering
og anbudsutarbeidelse.

Konsulentene understreker imidlertid at gjennomfgring av

anleggsarbeider i den stgrrelsesorden og innenfor den tids-
ramme det her er tale om, vil kreve en etter norske forhold

meget hgy innsats av menneskelige og maskinelle ressurser.
Konsulentenes vurderinger - spesielt kostnadsoverslagene -
er basert pa den antagelse at omfanget av anleggsarbeider
ikke vil pavirke konkurransesituasjonen entreprengrene
imellom og derved prisnivaet og at det er tilstrekkelig

og tilfredsstillende tilgang pa alle de ressurser som kreve

Konsulentene anbefaler at disse forholdene blir grundig
studert og vurdert f¢r sa omfattende anleggsarbeider
eventuelt blir satt igang innenfor et sa& kort tidsrom.

—
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Xornsulentene har vurdert i hvilken grad det lancs bane-
treséen forehommer bercariter som med cacens teknclocgi
er s& godt egnet for fullprofilboring at Senne metoden
kan konkurrere med konvensjonell sprengning.

Fullprofilboring er i stgrre grad enn konvensjonell tunnel-
drift avhengig av bergmassenes materizltekniske egenskaper.

Fordelene ved fullprofilboring av jernbanetunneler ser ut
til & veare

1. Raskere fremdrift.
2. Jevnere tunneloverflate og dermed mindre sikringsbehov.

Totalgkonomisk (ekskl. renter i byggetiden) ser det '
imidlertid ut til at det bare er lange tunneler i lett
borbare bergarter som ligger pa grensen til & kunne
konkurrere med konvensjonell sprengning i dag.

Konsulentenes konklusjon er forsiktig: Lancge tunneler i
skiferbergarter synes gkonomisk & kunne fullprofilbores.
Glimmerskifer er den av de lett borbare bergarter som i
noe omfang forekommer langs traséen. Den lange Isfjell
tunnel pa indre linje mellom Fauske og Narvik peker seg
positivt ut.

Det er imidlertid ogsa en del korte og middels lange
tunneler i skiferbergarter bade mellom Fauske/Narvik
(ytre linje) og mellom Narvik/Troms¢g som fglger etter
hverandre med relativt korte daglinjer imellom hvor det
muligens ogsa vil vise seg ¢gkonomisk med fullprofilboring.

Den stgrste fordelen ved fullprofilboring av jernbane-
tunneler i dag synes imidlertid & vare tidsbesparelsen.
Konsulentene antyder en besparelse p2 3-4 &r i anleggs-
perioden for alternativet indre linje mellom Fauske og
Narvik, 2-3 ar for ytre linje. En slik forkortelse av
byggetiden er selviglgelig et moment av stor betydning
nar alternativenes totale kostnader inkl. renter i bygge-
tiden skal stilles opp.

Men enda viktigere er det &2 merke seg at den tekniske og
gkonomiske utvikling av fullprofilboremaskiner gar klart i
retning av boring i stadig hardere bergarter med storre
tverrsnitt slik at fullprofilboring pa lengre sikt kan bli
den gunstigste drivemetode for tunnelene pa Nord-Norgebanen.

g



Oversiag.
Konsulentenes bycceoverslag for ur.€ertycning.

kensulentene Berdal og Kummeneje har sammenfattet sine
unéersg¢kelser, vurderinger og kostnacsoverslag i tre
rapporter med bilag.

Kestnadene er beregnet bizde for entreprengrarbeider og
for byocgherrens arbeider for prosjektering, bygoeledelse

og byggekontroll. I oppstillingen nedenfor har vi imidlert:

slétt sammen entreprengrkostnadene og byagherrens Xostnader
slik at &n sum framkommer p& hver post. Prisnivaet er
1983, og belgpene er eksklusiv merverdiavgift.

Fauske Narvik Bjerkvi ) Totalt
Narvik Tromse Harstad
Tunneler 1 736 1 172 550 3 458
Apen 1linje
inkl. rassikr. 522 1l 021 203 1 746
Mindre broer og
veikryss 132 327 68 527
Sum, mill. kr 2 390 2 520 821 5 731

1)Gjelde:r: for tunnel under TJjeldsundet.

Kostnadene for de store broene er tatt med i avsnitt 2.2.

NSB's vurdering og korrigering av konsulentenes overslag.

NSB har gatt grundig igjennom de tekniske forutsetninger
og prisvurderinger som ligger til grunn for konsulentenes
kostnadsoverslag.

Vi har bare funnet fire forhold som vi ser &penbare

grunner til a korrigere.

Det fgrste er konsulentenes tekniske forutsetninger
for utfgrelsen av l¢gsmasseskjaringene. Korreksjonene
vdre gjelder bade skjaringsprofilet og den antatt
gjennomsnittlige dybde av frostsikringslaget i bunnen.

Det andre er konsulentenes antagelse av omfanget av behov-
for rassikring langs traséen. Denne antagelsen er basert
pa et notat fra Norges Geotekniske Institutt. NSB's egne
fagfolk mener at dette notatet er for pessimistisk og
anbefaler at i alle fall rasoverbygget i Lavangsdalen tas
ut av overslaget 0og at billigere metoder velges.

Det tredje er en uwoverensstemmelse mellom den valgte bro-
l¢sning over Rombaken og de planeringsarbeider som
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Tt It:e:ls er et frvhcolf et wonmsulertenss Tie Iy occEcar
&pern rlanerinc gjelder for en trasé& som ikke er fcrscrt
cr-iwelisert, cvs. tilpzsset terrencet best mulic. En

sl:% cpiimeliserinc, Som E€r €t CZI.EKE€ ESTOYXT &Irell. ulIlTres
ncrrizlt i en senere preosjektfase med mer Getallert fiarn-
lecsing. I konsulentrapporten er det ocsé pépekt at en
slik optimalisering vil kunne fgre til ern reduksjon av

kostnadene.

NSB har zllerede né under vurderingen av kcnsulentens over-
slag, bl.a. ved detaljstudier av kart og profiler for en
del av traséen, ansl&tt st@¢rrelsen pad en slik mulig kostnads
reduksjon. Vi har kommet frem til at det mé& vare forsvarlig
2 forvente at en optimalisering av traséen minst

vil kunne gi 15-20% besparelse pd posten apen planering.

1 overslaget er det regnet med en besparelse pa ca.

300 mill. kr inkl. merverdiavgift.

Disse fire korreksjoner gir.f¢lgende‘fradrag i konsulentene
kostnadsoverslag ekskl. merverdiavgift.

Fauske | Narvik Bjerkvik Totalt

Narvik | Tromsg Harstad
Lgsmassesk]. 17 85 11 113
Rassikring - 71 - 71
Planering
v/Rombak. - 14 - 14
Optimalisering 85 170 30 285 :
Totalt, :
mill. kr 102 340 41 483

NSB's kostnadsoverslag. ) |

Vi har satt opp et totalt byogeoverslag for de tre
delstrekningene av Nord-Norgebanen.

Overslaget byagger ps de kostnadstall konsulentene har
lagt fram. Vi har imidlertid foretatt :de korreksjoner
som er nevnt i avsnitt 3.2.

RSB's fagavdelinger har kalkulert kostnadene for
overbygningen (sporet) og elektrokostnader (kabler,
sikringsanlegg, telefonanlegg og belysning), og anslatt
kostnader for grunnerverv og stasSjonsanlegg (kostnadene
for planering av stasjonsomradene er med i konsulentenes
tall for &pen linje, og kostnadene for stasjonenes elektiro-
anlegg (telefon, belysning, sikringsanlegg) er med i poster
for elektrokostnader). Utgifter til evt. elektrifisering
er ikke medtatt. Videre er anslatt kcstnadene for NSB's
hoveGadministrasjon og for Riksrevisjonen. Disse Yostnade:
er i likhet med Yostnadene for prosjektering, bvogeledelse.
og kontroll fordelt forholdsvis p:c 6e enkelte hovedposter.



Overslac som viser de enkelie hovedposter er sat
opp i bilag 1 - 4. Det fremgdr av dette at kcstnacene blir:

zuske - Narvik: 3450 mill. kr inkl. mervercdisveciit.
Narvik - Tromsg: 3040 " n " "
Bjerkvik - Harstad: 1110 " » - "

Totalt: 7600 mill. kr inkl. merverdiavgift.

NSB's tidligere overslag.

NSB utarbeidet i 1976 et grovt og summarisk kalkulert
kostnadsoverslag for Nord-Norgebanen. Dette ble brukt i Nor:
Samferdselsplan og senere i Ribu-utvalgets innstilling. .

For sammenligningens skyld er dette tidligere overslag
korrigert til prisnivad 1983. ZXorrigeringen bygger pa
indekser for kostnadsstigning pé de enkelte delposter, opp-
gitt av NSB's gkonomiavdeling. Det priskorrigerte overslag
er tatt med i bilag 1l - 4. Ogsd i dette overslag er kost-
nadene for prosjektering, byggeledelse, Hovedadministra-
sjonen og Riksrevisjonen fordelt forholdsvis pa de enkelte
hovedposter. Som det fremgadr av bilagene er summene for
det priskorrigerte overslag slik:

Fauske - Narvik: 2560 mill. kr inkl. merverdiavgift '

L[] [ 1) " Ll ,

Narvik - Tromsg: 2250 :
Bjerkvik - Harstad: 1190 " " " "

Totalt: 6000 mill. kr inkl. merverdiavgift

Sammenligning mellom konsulentenes kostnadstall .og NSB's [
priskorrigerte 1976-overslag.

Det nye kostnadsoverslag for Nord-Norgebanen blir etter
dette pa 7600 mill. kr, dvs. 1600 mill. kr (27%) hgyere
enn overslaget av 1976.

Prosjektgrunnlagene for disse overslagene er ikke helt
identiske. Tunnelandelen er ¢gket, den totale streknings-
lengden er redusert, traséen er av tekniske grunner omlagt
noen steder og tunnell¢gsning er valgt istedenfor bro ved
kryssingen av TJjeldsundet.

Pkningen i kroner er stgrst for posten tunneler. KXonsulente:
tunnelpris er beregnet til 16,5 mill. kr pr. km (inkl.
merverdiavgift), mens NSB hadde antatt 14,5 mill. kr pr. km,
dvs. en forskjell pa 15%. NAr man ogsd@ tar hensyn til den
¢king av tunnellengde som bearbeidingen av prosjektet har
medfgrt, innebarer dette at tunnelposten har ¢ket med .
ca. 870 mill. kr eller ca. 28%.
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Til orientering cjengir vi en klassifiserincstabell
fra konsulentrapporten:

Type berg Sikringsomkostninger i % av sprengn.pris.
Meget godt 0 -5

Godt 5 - 15

Brukbart 15 - 50

Darlig 50 - 200

Meget dé&rlig Stgrre enn 200

Sammenlignet med denne tabellen hadde NSB i 1976 antatt at
fjellet i gjennomsnitt var "godt" (ca. 10%) mens det :
etter konsulentenes undersgkelser faller i klassen

"brukbart" (ca. 30%).

Posten apen planering har gket med 800 mill. kr.
Uoverensstemmelsen skyldes vesentlig den ulike grad av tid
og ressurser til gjennomgidelse i de to prosjekteringsfaser.

For posten store broer (Skjomen, Beisfjorden, Rombaken og |
Tjeldsundet) var NSB's overslag i 1976 hgyere enn det
konsulentene n3d har kommet frem til. Totalt for disse fire
broene lyder NSB's priskorrigerte 76-overslag pa 960 mill. }
mens konsulentenes 83-tall er 740 mill. kr, dvs. en reduksjor
pad ca. 30%. Som nevnt foran er imidlertid en av disse
broene, Tjeldsundet bro, erstattet med en undersjgisk tunnel
i det reviderte prosjekt og posten "store broer™ i over-
slaget som nd legges frem blir 528 mill. kr inkl. mer- Sy
verdiavgift.

Eventuell koordinering av anleggene for Nord-Norgebanen
med en gassledning gjennom Nord-Norge.

Statoil og Norsk Hydro har uavhengig av hverandre vurdert
gasslendingsprosjektet, men bare Statoil (Taugbgl & ®verland,
har sett litt p2 om det kan oppnds anleggsmessige be- ]
sparelser ved a samordne lednings-/baneprosjektene.

For & oppné en samordning er det ngdvendig at det skijer en
tilpassing og et samarbeid p2 alle trinn i planlegging

og utfgrelse. Det er ikke tale om noen felles trasé.

Det vil fysisk vare to separate anlegg hvor man mé ta
gjensidig hensyn til hverandres krav til sikkerhet.
Besparelsen vil vesentlig ligge i reduserte rigg-, atkomst- ,
og administrasjonskostnader. Det er antydet en total be- !
sparelse pa 300-600 mill. 1982-kr. Det hgveste tallet
cjelder for det tilfellet at Ge to precsjektiene utidres

samtidig eller f¢lger svart tett etter hverandre i tig,
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Kestrnadene i Statoil-rapporten er bazsert pé et mark
likevekt mellom tilbud og etterspgrsel av entreprengr-
tjenester. I et marked med lav aktivitet kan det oppnés
ca. 10% lavere pris, mens det i et stramt marked kan hende
gt anbudsprisen vil ligge 10-20% hgvere.

P.g.a. den store usikkerhet som er knyttet til mulighetene
for besparelse ved en eventuell koordinering av anleggene
for Nord-Norgebanen og en gassledning, er det i dette

kostnadsoverslaget sett bort fra en slik besparelse. i

Konklusjon.

Overslagspostene planering og broer som utgjer mellom
80 og 90% av totaloverslaget og som apenbart er de mest
usikre postene, har ved de na utfg¢rte konsulentarbeider
fadtt en grundig gjennomgang. Dette gjelder spesielt
postene tunneler og store broer. Konsulentene betrakter
de overslag de har lagt frem som temmelig sikre, o0g NSB
har ikke noe grunnlag for & ha et avvikende syn pa det.

N&dr det cgjelder den gkede tunnelandel, er de forhold som
har foré&rsaket gkningen, s3 godt begrunnet at NSB pa det
navarende planstadium ikke vil antyde noen reduksjoner.

Hva de igangvarende miljgundersgkelser vil kunne fogre
til av fordyrende tiltak, er det umulig & spa noe om.
De direkte kostnadsgkninger for prosjektet som fglge av
slike tiltak vil vare sterkt avhengig av hva man vil
betrakte som "n¢dvepdig".

Stortinget og Departementet har ¢nsket et sikrere kostnads-
overslag for prosjektet Nord-Norgebanen. Ingen kostnads-
overslag er helt sikre, og et hgyt kostnadstall er ikke I
ngdvendigvis sikrere enn et lavt. F.eks. er det lavere
kostnadstallet for posten store broer som vi na har kommet
frem til, sikrere enn det opprinnelige hgyere tallet.

Sikkerheten i et overslag er avhengig av den arbeids-
innsatsen som ligger bak det. Bade etter NSB's og konsu-
lentenes oppfatning er det overslag som na legges frem
betydelig sikrere enn det opprinnelige 1976-overslaget,

dvs. det er n3d grunn til &8 forvente betydelig mindre avvik [
oppover eller nedover fra overslagstallet enn i 1976.




K OETKNADSOUVERSLAG NORD-NORGELENEN

fammernligrince meliom KSE's tidlicere cverslag (priskorrigert)

©o¢ nytt overslag. Kostnadene for prosjektering, byggeledelse,

Riksrevisjonen og NSB's Hovedadministrasjon er tatt med i de

enkelte poster.

SAMMENDRAG

NSB's tidligere
overslag, korrigert
til prisniva 1983

Nytt overslag

prisniva 1983

'

km km
Total lengde 477 467
herav tunnel 214 240
ipen linje 263 227
mill. kr mill. kr
Grunnerverv 36 36
Planering:
Tunnel 2696 3458 {
Apen linje inkl. 583 1287
rassikring .
Store broer 837 461
@vrige broer og veikryss 206 529 I
Overbygning (sporet) 536 524
Stasjoner 100 100
Elektro 244 232
5238 6627
Merverdiavgift 14,6% og avrunding \ 762 .973 [
SUM 6000

7600



K OSTREDSOVERELAG NORD-NORGEZXZNEN

Samrnenligning mellom NSB's tidligere overslag (priskorrigert)

©g nytt overslag. Kostnadene for prosjektering, byggeledelse,

Riksrevisjonen og NSB's Hovedadministrasjon er tatt med i de

enkelte poster.

FAUSKE - NARVIK

NSB's tidligere
overslag, korrigert
til prisniva 1983

Nytt overslag

prisniva 1983

km km
Total lengde 184 177
herav tunnel 103 113
dpen linje 81 64
mill. kr mill. kr
Grunnerverv 6 - 6
Planering:
Tunnel 1286 1736
Apen linje inkl. 196 423
rassikring
Bro over Skijomen 179 310
" " Beisfjord 167 77
@vrige broer og veikryss 69 133
Overbygning (sporet) 207 199
Stasjoner 26 26
Elektro 94 101
2230 3011
Merverdiavgift 14,6% og avrunding \ 330 430 -
SUM 2560

3450




K OSTREDSOVERSLAG NORD-KORGEELNEN

Samnenligning mellom NSB's tidlicere overslag (priskorrigert)

©og nytt overslag. Kostnadene for prosjektering, bygaeledelse,

Riksrevisjonen og NSE's Hovedadministrasijon er tatt med i de

enkelte poster.

NARVIK - TROMSQ®

NSB's tidligere
joverslag,
til prisniva 1983

korrigert

Nytt overslag

prisnivé 1983

km km
Total lengde ) 213 211
herav tunnel 81 B8
dpen linje 132 123
mill. kr mill. kr
Grunnerverv 21 21
Planering:
Tunnel 991 1172
Apen linje inkl. 289 688
rassikring
Bro over Rombakken 179 74
@vrige broer og veikryss 103 328
Overbygning (sporet) 240 237
Stasjoner 47 47
Elektro 96 84
1966 2651
Merverdiavgift 14,6% og avrunding 284 389
SUM 2250 3040
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Semmernlicning mellon NEE'e ticdlicere oversles (prisvwerrazest)
Oc nytt overcslag. Xostnadene for prosjektering, byecceledelse,
Riksrevisjonen og NSB's Hovedadministrasjon er tatt med i ce

enkelte poster.

BJERKVIK - HARSTAD

NSB's tidlicere Rytt overslag
overslag, korrigert . coe
£il prisnivi 1983 | prisniva 1983
km km
Total lengde 80 79
herav tunnel 30 39
apen linje 50 40
mill. kr mill. kr
Grunnerverv 9 9
Planering:
Tunnel 419 550
Apen linje inkl. 98 176
rassikring
Bro over Tjeldsund 312 0
@vrige broer og veikryss 34 68
Overbygning (sporet) 89 88
Stasjoner 27 27
Elektro 54 47
1042 965
Merverdiavgift 14,6% ©g avrunding 148 145
SUM 1190 1110




