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Sammanfattning

For att klara omfattande 6kning av gods fran gruvindustrin maste kapacitetshojande atgarder
genomfdras, bade pa jarnvagen och for sjofarten i regionen. Dagens jarnvag langs Malmbanan
ar redan i dagslaget anpassad till tunga transporter och en 6vergang till vagtransporter ar inte
ett realistiskt alternativ.

Eftersom gruvbolagen stéller krav pa redundans i transportsystemet maste fler an en hamn
anvandas for utskeppning. De alternativa hamnar som studerats ar Murmansk, Kemi, Kalix,
Pitea, Skellefted, Ume3, Luled, Narvik och Goteborg. Av dessa visar sig Narvik och Lulea vara de
béasta alternativen med fordel av hogre tillaten axellast pd Malmbanan med battre
kapacitetsutnyttjande och kortare frakttider.

Den 1 januari 2015 trader svaveldirektivet i kraft vilket medfor 6kade kostnader for frakter fran
de hamnar som ligger inom SECA-omradet. For att 6ka Idnsamheten inom gruvnaringen och
kompensera for kostnader orsakade av svaveldirektivets inférande kan en fordjupning och
breddning av farleden in mot Luled hamn vara ett alternativ. Da mojliggors fér anlop av stérre
fartyg till Luled hamn.

Pa Malmbanan pagar kapacitetsférstarkningar med bl.a. forlangningar av motesstationer, fler
motesstationer for 750 m langa tag, dubbelsparsutredningar mellan Géllivare — Ripats samt
Lulea — Boden, tester av 32,5 tons axellast m.m.

Eftersom det redan pagar en mangd atgarder pa Malmbanan har inte detta studerats djupare
utan fokus har varit att underséka lonsamheter for atgarder i hamn och farled. En viktig aspekt i
sammanhanget ar den brist av redundans som finns i nuvarande system for
malmtransporterna.

For kapacitetsutvidgningen i Lulea hamn har tre alternativa atgardsinriktningar utretts och den
samhallsekonomiska ldnsamheten berdknats utifran det oversiktliga underlaget. Alla tre
utredningsalternativ (UA) har berdknats. For respektive UA har atta kadnslighetsanalyser
genomforts for att se hur olika variationer av olika parametrar paverkar resultatet, dvs. hur
robust ar kalkylresultatet. Sammantaget har saledes 24 olika alternativ studerats.

De tre alternativen for Luled hamn ar:

e UA1l innebar muddring och utmarkning fran Farstugrunden till hamnen inkl. vandytor
for 13,5 m djupgaende. Maximal lastkapacitet per fartyg uppgar genom detta till 80 000
ton.

e UA2 innebdr muddring och utmarkning fran Farstugrunden till hamnen inkl. vandytor
for 13,5 m djupgaende samt muddring och utmérkning av Sandgréonnleden for 13,5 m
djupgaende for vintertrafik. Maximal lastkapacitet per fartyg uppgar genom detta till
80 000 ton.

e UA3 innebar muddring och utmaérkning fran Farstugrunden till hamnen inkl. vindytor
for 15,0 m djupgaende, muddring och utmarkning av Sandgréonnleden for 13,5 m
djupgaende for vintertrafik samt Muddring och utmarkning av Norra Kvarken foér 15,0
meters djupgaende. Maximal lastkapacitet per fartyg uppgar genom detta till 160 000
ton fér sommartrafiken respektive 80 000 ton for vintertrafiken.

Den samlade bedémningen av samtliga utredningsalternativ pekar pa samhallsekonomisk
I6nsamhet. Sammantaget framstar UA3 som det basta alternativet baserat pa den
samhallsekonomiska bedomningen. Detta alternativ ger bast |l6nsamhet samt uppvisar bast
robusthet i resultaten samt att det sdanker transportkostnaderna och utslappen fran sjofarten
mest. Det bidrar dven med storst nyttor for staten och 6vriga samhallet.
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1. Bakgrund

Forma en
Priva tinkbara inriktning och
Forstd situationen
lasningar Rekommendera
- atgdrder

1.1  Varfor behovs atgarder? Varfor just nu? Problemets aktualitet
Gruvindustrin i Norrbotten star infor en kraftig expansion och i och med detta 6kar behovet

av transporter av framférallt jarnmalm. Bedémningen ar att volymerna kommer att 6ka med
cirka 50 %, i den 0kningen inrdknas bland annat LKAB planerade expansion samt andra
aktoérer som Northland och Avalon. For att kunna 6ka utskeppning av gods maste
kapacitetshtjande atgarder genomforas. Detta eftersom det redan i dagslaget ar
kapacitetsbrist i hela transportkedjan fran malmfalten i Norrbotten och i
utskeppningshamnarna.

Atgardsvalsstudien syftar till att ge ett dversiktligt beslutsunderlag for att valja vilka
atgardsinriktningar som ska prioriteras.

En samhallsekonomisk analys har genomforts for att kunna jamféra nyttor med kostnader
for de kapacitetshéjande atgarder som kravs for att transportsystemet ska klara den
aviserade 6kningen av godstransport via jarnvagssystemet till utskeppningshamn och farled.

Om Luled hamn beddms som ett realistiskt alternativ ska studien ocksa ge svar pa vilket
djupgaende till Lulea hamn som &r optimalt utifran for de 6kande godsvolymerna som
aviseras utifran samhallsekonomisk hdnsyn. Kostnader och nyttor av olika fartygsstorlekar
och djupgaende har analyseras inklusive vilken paverkan detta kan ha for investeringar pa
Malmbanan (Riksgrdansen — Lulea).

Det mest realistiska och kostnadseffektiva transportsattet att frakta jarnmalm fran
malmfalten ut till kunder i Europa och 6vriga varlden &r via sjotransport. | dag anvands tva
befintliga utskeppningshamnar, Narvik och Luled. Utskeppningen fran Narvik ar betydligt
storre dn den volym som skeppas ut via Lulea. Gruvnaringens tydliga dnskemal &r att Lulea
hamn utvecklas sa att den klarar en farledskapacitet motsvarande fartygstypen Ostersjomax
med 15 meters maxdjupgaende samt vintertid s.k. Supramax-fartyg med ett maxdjupgaende
pa ca 13,5 meter. Detta ger kostnadseffektivare transporter samtidigt som en battre
redundans skapas om problem uppstar for en utskeppning via Narvik.

Behovet av atgarder i farleden anses bradskande eftersom svaveldirektivet som infors 2015
kommer att paverka den svenska industrins konkurrenssituation. Effekterna av
svaveldirektivet kan i viss man motverkas genom storre godsmangd per skeppning, vilket
kraver storre fartyg och en farled som ar anpassad till dessa. Riksdagens trafikutskott har
uttalat krav pa atgarder fran riksdag och regering for att minska den negativa paverkan som
svaveldirektivet annars kommer att fa for den svenska exportindustrins internationella
konkurrenskraft.



1.2  Arbetsprocessen och organisering av arbetet
Arbetet med att utreda kapacitetsbristen for transportkedjan fran malmfalten ut till
marknaden for malm initierades varen 2012 och féljdes av ytterligare hindelser enligt

nedan.

e 2012-03-30 Initieringsmote Sjofartsverket, Luled hamn, Lansstyrelsen, LKAB,

SSAB och TrV.

e 2012-10-15 LKAB:s skrivelse till Trafikverkets GD.

e 2013-02-28 Ansdkan till EU om bidrag (TEN) till férstudier
e 2013-05-16 Workshop med intressenter

e 2013-11-22 Beslut att projektet beviljades EU-medel

EU projektet omfattar utredningsarbete som genomférs av projektets tre parter vilka
ar Luled kommun, Sjofartsverket och Trafikverket. Denna AVS inklusive dess
samhallsekonomiska bedémning och samlad effektbedéomning ingar som en del av
utredningsarbetet. AVS:n syfte ar att med fyrstegsprincipen som arbetsmetod hitta ratt
atgard for att 16sa den konstaterade bristen.

Fyrstegsprincipen

Tabell 1: Forklaring av fyrstegsprincipen

Steg 1: Tank om

Det forsta steget handlar om att férst och framst 6vervaga atgarder som
kan paverka behovet av transporter och resor samt valet av transportsatt.

Steg 2: Optimera

Det andra steget innebar att genomfora atgarder som medfor ett mer
effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.

Steg 3: Bygg om

Vid behov genomfors det tredje steget som innebar begransade
ombyggnationer.

Steg 4: Bygg nytt:

Det fjarde steget genomférs om behovet inte kan tillgodoses i de tre
tidigare stegen. Det betyder nyinvesteringar och/eller stérre
ombyggnadsatgarder.

Atgardsvalsstudien foljer Trafikverkets forslag pd metod for tillampning av atgardsval
enligt fyrstegsprincipen dar arbetet delas in i fyra faser; initiera, forsta situationen,

prova atgarder och val av atgarder.

Tabell 2: Atgérdsvalsstudiens fyra faser

Fas 1: Initiera

Overenskommelser mellan aktérer, parter om att genomféra och bekosta
studie.

Fas 2: FOrsta situationen

Identifiera behov, malsattning och ringa in problembilden.

Fas 3: Enligt metodiken
prova tankbara I6sningar

Identifiera tdnkbara I6sningar och préva hur de bidrar till att uppna malen
som formulerats.

Fas 4: Prioritering

Forslag till atgardsmix som bast tillgodoser uppstallda mal.




1.3 Tidigare planeringsarbete
Tidigare utredningar som genomforts eller ska genomféras i anslutning till Malmbanan

och Lulea hamn.

e Projekt Malmporten — Kapacitets- och sakerhetshojande atgarder for
utokade malmtransporter fran Luled hamn, 2012-12-05, Sjofatsverket, Stab
styrning och planering Infrastrukturenheten, Bertil Skoog

e “Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder — forslag pa
I6sningar till ar 2025 och utblick mot ar 2050”, sammanfattning av
huvudrapport, 2012-04-27, Trafikverket

e ”Lulea Person- och godsbangéard samt resecentrum”, 2012-11-12,
Funktionsutredning Trafikverket

o “Atgédrdsval Kapacitetsatgidrder Malmbanan och Ofotbanen”, 2012-03

e Call for proposals 2011 ”The Iron Ore Port — Upgrading of Infrastructure to
and Within Port of Lulea” Application form for EU financial aid in the field of
the trans-European transport network.

o Forstudie Muddring av inseglingsleden Sandodleden, 2009

1.4  Anknytande planering

e Trafikanalys har pa uppdrag av regeringen redovisat en bedémning av
konsekvenserna, pa kort och langre sikt, av svaveldirektivet i ndra dialog med
Sjofartsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen. Den slutredovisades den 31
oktober 2013. Rapport 2013:10.

e Utredningar inom Lulea farled

- Kompletterande sjomatningar fran Nordstromsgrund via Rédkallen och
Sandgrénnhalet fram till Larsgrund samt fran Larsgrund till hamnen
inklusive planerade vandytor.

- Ensimulering av foreslagen farledsutformning for verifiering och
optimering av design fran Farstugrunden respektive Rodkallen till hamnen
inklusive vandytor ska genomforas.

- Genomfora geotekniska undersokningar av prelimindra mudderytor, samt
vid behov re-design av foreslagen yta beroende pa férekomst av berg.

e Utformning av hamnens landomrade, djuphamn, djupkajer, upprustning av
jarnvagsspar, transportlogisk miljo, avfallshantering m.m.

e Utredning dubbelspar Malmbanan.

e Utredning dubbelspar Ofotbanen.
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Atgardsvalsstudie Luled Bangard.

Overgripande syfte/andamal med de atgarder som studerats

Atgardsvalet ska genom analys av &tgarder, kostnader och framtida nytta:

Ge ett beslutsunderlag for en prioritering av effektiva I6sningar av den brist pa
kapacitet och robusthet som konstaterats gallande utskeppning av malm fran
Norrbotten. Sarskilt ska forutsattningarna med en forbattrad
utskeppningshamn i Luled studeras. Aven import av insatsvaror for stal och
gruvindustrin ska klarlaggas.

Svara pa vilket djupgaende till Luled hamn som &ar optimalt for den fordelning
av de 6kande godsvolymerna pa Malmbanan som aviserats.

Kostnader och nyttor av olika fartygsstorlekar och djupgaende ska analyseras
inklusive vilken paverkan det kan ha for investeringar pa Malmbanan och
svaveldirektivet.

Ge ett underlag for tecknande av avsiktsforklaring som klargor ansvar och
finansiering med berdrda aktorer.

Utgora ett underlag i Trafikverkets atgardsplanering.



2. Avgransningar

Forma en
ke : Prova tankbara inriktning och
Initiera Férsta situationen L : g
lGsningar Rekommendera
atgarder

2.1  Avgransning av innehall och omfattning
Den geografiska avgransningen utgdrs av Malmbanan och de alternativa hamnar som

studeras inom ramen foér arbeten med transportkedjan gruva — hamn. Huvuddelen av
rapporten behandlar transportkedjan fran malmfalten och Pajala dar gruvorna ar
lokaliserade och ut till de tva hamnarna som &r anslutna till Malmbanan; Lulea och
Narvik.

4-stegsprincipens grundtanke ar att se om det finns andra typer av atgarder som ar
moijliga att genomfora i infrastrukturen. Med Kirunas geografiska lage ar endast tag-
och bilfrakt aktuellt for vidare transport av malmen via sjofart. Studien omfattar
transportkedjan av malm fran malmfalten till djuphamn for utskeppning av malmen.

Malmbanan (Luled — Riksgransen) och Ofotbanen (Riksgransen — Narvik) ar en
jarnvagsanlaggningen dar det ar tilldtet att genomfora transporter med en storsta
tilldatna axellast av 30 ton. Dessa tva jarnvagsstrackor ar de enda i Norge och Sverige
som tillater sa tunga laster. Orsaken till att just dessa strackor ar rustade for tyngre
laster beror pa att det dr jarnmalm som transporternas samt kapacitetsmassiga och
foretagsekonomiska fordelar. Lastvikten jarnmalm pa 25 tons axellast mot 30 ton &r
fran 80 till 100 ton per vagn, detta blir nastan 1600 ton lastvikt mer per tagset.

Transporten av malmen fran Kiruna sker i dagslaget med tag som tar en lastvikt pa
6800 ton. For att ersatta ett tagset med lastbilar som har en lastvikt av 30 ton/st. kravs
det ca 230 lastbilar per malmtag. Varje dygn gar i nuldget sammanlagt 22 malmtag/
dygn i bada riktningarna mellan Kiruna — Narvik samt 10 malmtag/dygn gar till Lulea.
Lastbilsfrakt skulle generera drygt 7000 dubbelturer med lastbilar per dygn. 7000
dubbelturer med lastbilar skulle krdva mycket omfattande kapacitetsatgarder i
vaganlaggningen (forstarkning och breddning av vagen sa det ar tvafiligt, mittracken
hela vagen for sakerhet m.m.). Detta bedéms som orealistiskt och utreds inte vidare.
Vagstrackan Kiruna — Narvik ar ca 18 mil och mellan Kiruna — Lulea ca 35 mil.

Atgardsvalsstudien har tittat pa alternativa hamnar for utskeppning av gods:

Luled; Kapacitetshojande atgarder genom forlangningar av motesstationer pagar.
Utredning angaende partiellt dubbelspar pa vissa strackor pa sodra omloppet (strackan
Gallivare — Lulead) startas upp inom nartid. Hamnen ligger i anslutning till Malmbanan
och har redan i dagslaget hamnar och kajer for lossning/lastning av gods. For att klara
Okad utskeppning maste dock kapacitetshojande atgarder i hamnomradet och
farlederna genomféras samt ytterligare atgarder pa jarnvag. Luled hamn skapar
redundans i transportsystemet.



Narvik; Kapacitetshojande atgarder genomfors genom forlangningar av
motesstationer. Detta kommer pa sikt inte att vara tillrackligt sa planering och
utredning av dubbelspar pa strackan Kiruna — Riksgransen ar paborjad och strackan
Riksgransen — Narvik ar i slutskedet. Narviks hamn har inga restriktioner géllande
fartygsstorlek och kommer inte att beréras av svaveldirektivet.

Murmansk; Jarnvagstransport till Murmansk ar inte majlig. Ingen bana gar direkt till
Murmansk utan tagen maste ta en lang omvag. Finland/Ryssland har inte samma
sparvidd som svensk jarnvag. Malmen maste lastas om for att kunna fraktas till
Murmansk. Hamnen i Murmansk klarar dock de allra storsta fartygen och kommer inte
att beroras av svaveldirektivet.

Kemi; Jarnvagstransporten till Kemi ar inte mojlig utan att 6ka banans barighet till 30
tons axellast och 12 tons metervikt med en foljd av hoga kostnader. Sparvidden i
Finland ar inte densamma som i Sverige sa omlastning av malmen kravs i Haparanda
eller Tornea for att kunna fraktas vidare till Kemi. Stora hamnatgarder sa som
muddring, breddning och utbyggnad av hamnomradet kravs for att kunna ta emot
storre fartyg for att minska fraktkostnaderna. Kemi hamn berors av svaveldirektivet.
Utifran de héga kostnader som detta alternativ innebér viljs detta alternativ bort.

Kalix; Jarnvagstransporten till Kalix ar inte mojlig utan att utdka vissa delar av banans
bérighet till 30 tons axellast och 12 tons metervikt, med detta foljer hdga kostnader.
Kapacitetshojande atgarder sa som fordjupning fran ett farledsdjupgaende pa 7,5 m till
15 meter, breddning och utbyggnad av hamnomradet krévs for att kunna ta emot
storre fartyg for att minska fraktkostnaderna. Kalix hamn berérs av svaveldirektivet.

Pited; Jarnvagstransporten till Pitea ar inte majlig utan att 6ka banans barighet till 30
tons axellast och 12 tons metervikt, med en foljd av hoga kostnader. Hamnatgarder sa
som muddring, breddning och utbyggnad av hamnomradet kravs for att kunna ta emot
storre fartyg for att minska fraktkostnaderna. Stora investeringar kravs for hantering
och lagring av jarnmalm. Pited hamn berors av svaveldirektivet.

Skelleftea; Jarnvagstransporten till Skellefted ar inte mojligt utan att 6ka banans
barighet till 30 tons axellast och 12 tons metervikt, med en f6ljd av héga kostnader.
Hamnatgarder sa som muddring, breddning och utbyggnad av hamnomradet kravs for
att kunna ta emot storre fartyg sa att fraktkostnaderna kan minskas. Stora
investeringar kravs for hantering och lagring av jarnmalm. Skellefted hamn berors av
svaveldirektivet.

Umea3; Jarnvagstransporten till Umed ar inte mojlig utan att 6ka banans barighet till 30
tons axellast och 12 tons metervikt, med en foljd av hoga kostnader. Hamnatgarder sa
som muddring, breddning och utbyggnad av hamnomradet kravs for att kunna ta emot
storre fartyg for att minska fraktkostnaderna. Stora investeringar kravs for hantering
och lagring av jarnmalm. Umea hamn berors av svaveldirektivet.

Goteborg; Jarnvagstransporten till Goteborg dar inte mojlig utan att 6ka banans
barighet till 30 tons axellast och 12 tons metervikt, med en f6ljd av hoga kostnader.
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Hamnen har kapacitet for de stora fartygen och kommer att berdras av svaveldirektivet
eftersom hamnen ligger inom SECA-omrade. Stora investeringar kravs for hantering
och lagring av bulkgods som inte hanteras i dagslaget. Sparkapacitet saknas pa stora
delar av denna stracka, saval axellast som slottider.

Hamnarna i Murmansk, Kalix, Pited, Skellefted ,Umea och Goteborg forkastas i ett tidigt
skede pa grund av jarnvagens barighet och kostnaden for att atgdrda kapaciteten.

Malmbanans barighet ar 30 ton vilket gér den lamplig fér de tunga malmtransporterna.
De hamnar som anknyter till Malmbanan, Narvik och Luled, har da givetvis férdelar
gentemot de 6vriga hamnarna som ligger langre bort och invid jarnvag med samre
kapacitet.

2.2  Tidshorisont for atgarders genomforande
Atgardsvalsstudie fardigstalls 2014.

Tillstandsansokan lamnas till mark- och miljodomstolen i maj 2015

Tidsplan for genomférande av eventuella atgarder for kapacitetsékning i farleder och
hamnomrade framtas om beslut fér genomférande av féreslagna atgarder faststalls.
LKAB som initierade denna atgardsvalsstudie anser att genomférandet ar bradskande.

2.3  Slutsats
De transportalternativ som kommer att hanteras i atgardsvalsstudien ar

jarnvagstransport fran malmfalten och ut till hamn for vidare transport med lastfartyg
till kunder. De hamnar som kvarstar i utredningen ar Lulea och Narvik eftersom
gruvorna ligger i malmfalten med anslutning till bade Luled hamn och Narvik hamn.
Dessa hamnar skeppar redan i dagslaget ut gods samt tar emot insatsvaror till
stalframstéllning, gruvbrytning m.m.

Luleda hamn:

Figur 1: Luled hamn, med malmhamnen i férgrunden.
Foto: Linda Wikstrém, Norrbottens Kuriren

11



Luled hamn bestar av sex hamndelar; Victoriahamnen och Uddebo &r oljehamnar och
allmanna hamnar. Cementa har en anlaggning for lossning av cement samt LKAB:s
utlastningskaj for malm vid Sandskar industrikajer, Stromérenhamnen dar tjanstebatar
lagger till samt Svartdkajen, den gamla malmhamnen vid Svartdon som anvands som
kajplats for isbrytare och kryssningsfart.

Varje ar omsatts mer dn nio miljoner ton gods, i huvudsak bulkgods, i hamnen vilket
gor Luled hamn till en av Sveriges fem storsta hamnar och Sveriges storsta for hamn for
torrt bulkgods.

Luled hamn har vidtagit atgarder for att 6ka barigheten pa jarnvagen inom
hamnomradet fran 22,5 till 30 tons axellast i syfte att anpassa kapaciteten med
Malmbanan i 6vrigt.

Narvik hamn:

Figur 2: Narvik hamn
Foto: Luto AS

Narvik hamn bestar av tre hamnavsnitt: LKAB:s bulkhamn, centrala hamnomradet med
bryggkajer samt djupvattenskajer med intermodala anldggningar. Inne pa hamnen gar
det jarnvagsspar med férbindelse med sédra Skandinavien, Centraleuropa samt Asien
och Ryssland.

Hamnen har en kapacitet pa ca 20 miljoner ton per ar och det skeppas ut ca 15-18
miljoner ton last per ar via Narvik. Huvuddelen d&r malm fran den svenska
gruvverksamheten i malmfalten. Hamnen ar isfri aret runt och val skyddad for hart
vader och har tillrdckligt djup for oceangaende fartyg. 2005 fick Narvik hamn status
som "Motorways of the sea”.hamn i EU-systemet

Narviks hamn ar isfri aret om och kan darmed anl6épas aven av de storsta fartygen och
darmed saknar isklass. Djupet ar tillrackligt for de allra storsta fartygen for
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malmtransporter. Gruvbolagen har sina egna tomningsstationer, kajer och
lasthanteringsytor for utskeppning av malmen. Narviks hamn omfattas inte av
svaveldirektivet (se fotnot1) och branslekravet dar svavelhalten far vara maximalt 0,1
viktprocent from 1 januari 2015. De fartyg som angor Narvik ar tillatna 3,5 viktprocent
svavel i branslet. Om dessa fartyg ska anlopa hamn i Nordeuropa kommer dessa att ga
in i SECA-omradet och ddrmed omfattas av samma regler som Ostersjon mm
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3. Problembeskrivning, forhallanden,
forutsattningar och mal for atgarder

Forma en
Préva tankbara Inriktning och
Initi Farstd situationen
Ll . al lasningar Rekommendera

3.1 Befintliga foérhallanden och utveckling — referensalternativ

o
| The Sulphur Emission Control Area (SECA) -
~ | Countries with water only in SECA

Countries with part of the coast in SECA
Countries without coast in SECA
Has not signed the Marpol convention =

Figur 3: Det lilamarkerade omrddet visar SECA-omrddet.
(Kéalla: Jernkontoret.se)

Malmtrafiken pa Malmbanan bestar av tva omlopp; Norra omloppet som stracker sig
fran Kiruna till Narvik och det Sédra omloppet pa striackan Luled — Boden — Gallivare —
(Kiruna). De tva utskeppningshamnarna Narvik och Luled som ar de hamnar som
beddms kunna erbjuda kunderna alternativa leveransvégar. Luled hamn har i dagslaget
begransad djupgaende vilket belastar fraktkalkylen for kunderna och innebéar att
lastning i Lulea blir mindre attraktivt.

2015 trader Svaveldirektivet! inom SECA-omradet i kraft och bedéms péverka
malmkundens val av leverantor, fartyg och utlastningshamn genom det nya
regelverkets paverkan pa transportkostnaden. For att kompensera kostnadsékningen
kan infrastrukturen anpassas for att klara storre fartyg och med detta skapa méjlighet
till stérre skeppningar, vilket paverkar fraktkostnaden positivt.

3.2  Tidigare utpekade funktioner i transportsystemet
Sandskar ar utlastningskaj for jarnmalm i Lulea hamn. Tagen lossas under gang och det

tar cirka 60 minuter att lossa ett tagset med 68 vagnar. Fartygen lastas via

1 Svaveldirektivet (SECA-reglerna) ar en reglering av svavelutslapp inom SECA-omradet, vilket innefattar
Ostersjon, Nordsjén samt Engelska kanalen och innebér att svavelhalten i marint bransle far vara max 1
viktprocent fram till dec. 2014 och darefter sdnkas till 0,1 viktprocent fran jan. 2015.
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skeppslastare med en maxkapacitet pa 6000 ton malmpellets eller 3000 ton
slig/timme. Maxkapaciteten fér Luled hamn &r ca 7,5 miljoner ton/ar men den
nuvarande arsvolymen ar drygt 4 miljoner ton/ar. Malmkajen &r 250 ldng och stérsta
tilldtna djupgaendet ar 10,9 meter.

Lulea hamn kan 6ka nattaccessen for storre fartyg genom att forbattra farled och
farledsutmarkning och pa detta satt kunna ta emot fler fartyg genom att minska
vantetider for saval ankommande som avgaende fartyg.

Luled hamn har en viktig roll for insatsvaror till gruv- och stalindustrin, utskeppning av
anrikad malm samt som redundans i handelse av haveri pa Norra stambanan eller
stopp for utskeppning i Narvik. Malmtransporterna till Luled hamn utgor en viktig del i
transportkedjan.

En ny bentonitanlaggning ska enligt planer vara i drift under 2015. Sparet mellan
malmbangarden och LKAB:s utskeppningshamn pa Sandskar kan drabbas av
kapacitetsbrist nar malmtrafiken 6kar tillsammans med flyttning av
bentonithanteringen och en eventuell ny lokalisering av vagn- och lokverkstad.

Hanteringen pa SSAB:s lossningsstation ar i dagslaget ar orationellt eftersom
malmtagen maste backas in forsta biten och sedan gora lokrundgang och sedan
fortsatta att sedan dra ut malmtaget.

Trafikverket utreder for narvarande en ny persontagsbangard och ny
resecenterlosning. Efter ombyggnad underlattas genomfart av godstrafik samt en mer
funktionell 16sning for persontrafiken.

| dagslaget har Lulea hamn kapacitet for att ta emot endast en mindre tillkommande
mangd malm om det blir stopp langs Malmbanans norra omlopp eller vid situationer sa
som strejken i Narviks hamn i maj 2012 och stéllverksbranden i Tornetrask 2010. Varen
2012 gick de norska trafikledarna ut i strejk mellan 24/5 — 2/6 och orsakade stora
trafikstérningar i transporten mellan Kiruna — Narvik som stod helt stilla.

Endast en liten 6kning av utskeppning av gods fran Luled hamn kunde ske pa grund av
kapacitetsbrist. Strejken kostade LKAB ca 270 miljoner de nio dygn som strejken
varade. Juli 2010 brann signalstallverket i Tornetrask och orsakade langvarig stérning
och stora forseningar. En del av godset kunde transporteras till Luled men Lulea
malmhamn har begrénsad kapacitet i LKAB:s lossningsstation for att ta emot mer gods.
Med storre kapacitet okar redundansen vid hdandelser som orsakar stopp i trafiken.

Pa Malmbanans norra omlopp ar forlangning av motesspar i Rensjon (klar 2014) och
Kaisepakte (klar 2015) pa svenska sidan pagaende for att mojliggéra tagmoten med
750 m langa tag. Pa Ofotbanen, norska sidan, kravs det férlangning av Bjornfjell,
Rombak och Narvik for att 6ka kapaciteten och nasta steg i kapacitetsékningen ar att
Oka barigheten pa sparet till 32,5 el 35 ton alternativt bygga dubbelspar pa hela
strackan.

Mellan 2013-2017 finns utbyggnad av motesstationer i Trafikverkets [angtidsplan pa
sodra omloppet mellan Kiruna — Lulea. Pagaende ar forlangningar av Lakatrask och
Koskivaara sa de klarar moten med 750 meter langa tag. | planerna ingar dven
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Lappberg, Gulltrask, Gransjo, Gallivare och Gammelstad samt ett tredje spar i
Kirunavaara.

Langs Svappavaarabanan planeras dven en motesstation; Mertainen. Med de langa
motesstationerna 6kar kapaciteten pa strackan Kiruna — Luled for att kunna hantera
den aviserade 6kningen av malmtransport.

3.3  Mal for atgarder
Okad kapacitet for malmtransporter fran Norrbotten.

Okad redundans i systemet fér malmtransporterna

Kompensera for simre konkurrenskraft for sjofarten foranlett av inférandet av
svaveldirektivet

3.4  Slutsats
Enligt gruvindustrins prognos forvantas transport av malm till Narvik att 6ka fran 25

miljoner bruttoton till 45 miljoner bruttoton fram till 2020. Norra omloppet har redan i

dagslaget en beldggning pa nara 80 % vilket klassas som kapacitetsbrist. For att klara
den 6kade malmtransporten bor det byggas dubbelspar hela vagen mellan Kiruna —
Narvik.

Med detta alternativ I6ses inte brist pa redundans i transportsystemet om det blir

stopp; planerat eller oplanerat, som ger stora forseningar. For att forbattra kapaciteten

ytterligare kravs det atgarder i Luled hamn som okar kapaciteten for utskeppning.

Atgardsvalsstudien kommer darmed att ga vidare med utredningsalternativet Luled
hamn.
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4. Alternativa losningar

Forma en
- Prove tankbara inriktning och
Initiera Forntd situati n
e A itimsions lasningar Rekommendera
rder

4.1 Tankbara atgardstyper

Malmterminal : Till

Bottniska
~| Viken och
Ostersjon

- D4

Befintlig vandbassang |-

Figur 4: Farleden, Luled hamn.
(Kalla: Sjofartsverket)

Utgangspunkten for atgardsvalsstudien ar att studera om de alternativa
utskeppningshamnarna ar rimliga ur miljé- och samhéllsekonomiska aspekter.

Eftersom krav pa 6kad redundans i transportsystemet 6kar aterstar endast Sédra
omloppet och Luled hamn som alternativ for sjotransport. Utifran de utredningar som
handlar om kapacitetsékning pa jarnvagen och Malmbanan som pagar fokuseras
atgardsvalsstudien i fortsattningen pa de olika alternativen som handlar om
kapacitetsokning i Luled hamn och sjofartstransporter av gods.

For att minska den kapacitetsbrist som rader i nuldget samt att halla nere
transportkostnader fran Luled hamn nar svaveldirektivet tas i bruk bor inloppet till
Luled hamn samt i norra Kvarken férdjupas s att fartyg med Ostersjémax kan anlépa
hamnen.

4.2  Alternativ; Luled hamn

FOmanragiorac
DuKBQINg

Qiad lagnng

F0r0ttra0
BnENIENNg

Hyoyggt
Namnomedoe
Ok lastapachet

Figur 5: Forslag pa framtida utformning av den inre delen av Lule&d hamn.
(Kalla: European commission; the iron ore port — upgrading of infrastructure to and within port of
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Luled).
Luled hamn har vidtagit atgarder for att 6ka barigheten pa jarnvagen inom

hamnomradet fran 22,5 till 30 tons axeltryck i syfte att 6ka barigheten pa hamnsparet
for att vara forenlig med Malmbanan i Ovrigt.

N\

Ney,

Figur 6: Kartbild 6ver muddringsplanerna i Luled hamn farleder

(Kélla: Sjofartsverket)

Sjofartsverket har i en forstudie studerat kapacitetsbehovet for sommar- respektive
vintertrafiken. For sommartrafiken ar storsta mojliga fartyg onskvart, vilket med hansyn
till begransningarna i Ostersjon innebir ett maxdjupgdende om 15,0 meter. For
vintertrafiken har huvuddelen av de idag storsta tillgangliga fartygen med isklass ett
djupgdende om ca 13,5 meter.

Tva ruttalternativ har studerats och kostnadsuppskattats. Befintligt djup och féljaktligen
referens- och nollalternativet dr 13,5 meters maxdjupgaende fran Alands hav via Norra
Kvarken till Larsgrund.

1. 13,5 meters djupgaende/17,2 meters djup fran ost Bjuréklubb via den s.k
Svenska Raken och Nordstromsgrund till Rodkallen.

2. 15 meters djupgiende/18,35 meters niva fran Alands hav via Norra Kvarken till
Farstugrunden

De inomskars farledsalternativ som studerats ar fran Larsgrund till
Malmhamnen/Viktoriahamnen:

e 13,5 m djupgaende/15,2 m niva fran Farstugrunden till
Malmhamnen/Viktoriahamnen

e 15 m djupgaende/18,35 m niva fran Farstugrunden till Larsgrund

e 15 m djupgaende/16,85 m niva fran Larsgrund till Malmhamnen/Viktoriahamnen
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e 13,5 m djupgdende/15,2 m niva fran Rodkallen via Sanddgronnsleden till
Larsgrund/Vitfagelskar

4.3 Potentiella effekter och konsekvenser
UA Luled hamn

Sandskar
(malmhamn})

Figur 6: Luled hamn

(Kalla: Luled kommun)

En muddring till 15 meters djupgaende i farlederna till Luled hamn innebar att
gruvforetagens kunder kan skeppa ut med storre fartyg i Luled och darmed blir Lulea
hamn en attraktivare och mer konkorrenskraftig som utskeppningsalternativ for
kunder i norra Europa. Dessa skeppningar gar i dagslaget till storsta delen 6ver Narvik.
Okat djupgdende innebir att lastvikten p& batarna ékar fr&n nuvarande 50 000 till

180 000 ton, vilket motsvarar en standardklass pa fartyg som kallas Post-Panamax? och
bidrar till att kundens fraktkostnader minskar radikalt. Eftersom storre fartyg kan
anlépa hamnen minskas fraktkostnaden och darmed kan negativ kostnadspaverkan
minskas vid inforandet av SECA-direktivet 2015. Detta bidrar dven till minskade
emissioner per transportenhet genom den storre fartygsstorleken, med béttre
bransleeffektivitet per transporterad enhet.

Skogsindustrin har gjort en berakning att all transport kommer att bli ca 100 kronor
dyrare per ton da svaveldirektivet infors for de lander som ligger inom SECA-omradet.
Kostnaden kommer att ldggas direkt pa transportpriset och berdaknas 6ka med 13
miljarder kronor. Att frakta ett ton massa till Rotterdam fran Sdo Paulo kommer att bli
billigare an fran Sundsvall till Rotterdam. Allt detta forutsatt att inga
effektiviseringsatgarder genomfors.

2 panamax ar en klassificerande storleksbeteckning pa de fartyg som ar byggda for att precis kunna
rymmas i Panamakanalens slussar, dagens matt ar 240 x 32 x12,4 m, fran 2014; 360 x 49 x 15,0 m.
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Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att bedoma konsekvenserna av
svaveldirektivet. Uppdraget var att analysera konsekvenser i termer av nya
transportmonster for sjofart och andra trafikslag till foljd av férandrade energipriser.

| hdndelse av driftstérningar pa malmbanan, sa som stallverksbranden i Torneatrask
2010, finns redundans fér malmtransporten da den kan fraktas till Lulead i stéllet.
Driftsdkerheten blir stérre med majlighet till utskeppning i tva hamnar.

Anvandning av bogserbat minskar. Behov av isbrytning minskar eftersom en
uppgradering av Sandgronnsleden gors samt minskade vantetider genom reducerade
restriktioner ger ytterligare mervarde till investeringen.

En 6kad utskeppning fran Lulea ger daven mojlighet till 6kade intdkter i form av
farledsavgifter, hamnavgifter och nya affarsméjligheter for Luled hamn och Lulea som
region. Genom att inte gora nagonting at farlederna i Luled hamn eller pa Malmbanan
kommer inte den prognostiserade 6kningen av malm kunna skeppas ut till kunder och
fraktkostnaderna kommer att 6ka pa grund av svaveldirektivet.

4.4  Uppskattning av kostnader for alternativen
Kostnadsuppskattningen for atgarden beréknas till 990-1650 MSEK for atgarder i

farled. Kostnadsfordelningen mellan parterna, Staten genom
Sjofartsverket/Trafikverket, Luled hamn AB samt ev. medfinansiarer, ar inte fordelade.
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Beraknad kostnad for utbyggnaden av farleden i Luled hamn:

Tabell 3: Berdknad kostnad for farledsatgdrder i LuleG hamn

Noll-alternativ: Muddrings- Kostnad
volym MSEK

Inga atgarder, nuvarande kapacitet i befintlig --

farled

Alternativ 1

Muddring och utmaérkning fran Farstugrunden till 12 970 000 990

hamnen inkl. vandytor for 13,5 m djupgaende

Alternativ 2

Muddring och utmaérkning fran Farstugrunden till 12 970 000 990

hamnen inkl. vandytor fér 13,5 m djupgaende

Muddring och utmarkning av Sandgrénnleden for 2 600 000 190

13,5 m djupgaende for vintertrafik

Summa 15 570 000 1180

Alternativ 3

Muddring och utmarkning till hamnen inkl. 18 600 000 1400

vandytor fér 15,0 m djupgaende

Muddring och utmarkning av Sandgrénnleden for 2 600 000 190

13,5 m djupgaende for vintertrafik p.g.a. att

vintertrafik bedrivs med nagot mindre isklassade

fartyg med ett maximalt djupgaende om ca 13,5

m.

Muddring och utmarkning av Norra Kvarken for 5000 20

15,0 meters djupgaende

Summa 21 200 000 1610

Forlangning av driftplatserna Ripats och Rensjon som pagar nu har en kostnad pa 50 +

47 miljoner kronor.

For atgarderna pa Malmbanan mellan Kiruna — Narvik beraknas kostnaden for

dubbelspar till 10-12 miljarder kronor. Behov av ytterligare dubbelspar kan bli aktuellt,

framst pa strackorna Gallivare — Ripats (lang backe) och Boden — Lulea (Hog

trafiktathet).




4.5 Beddtmd samhéllsekonomisk nytta av alternativen

Orsakerna till att bygga ut Lulea hamn ér flera:

e Efterfragan pa malm 6kar pa varldsmarknaden vilket LKAB vill méta genom
okat utbud. Kapacitetsbrist foreligger idag till viss del i Narvik samtidigt som
Lulea har mojlighet att skeppa ut mer malm. Om utskeppningshamn for
destination i Europa i storre utstrackning nyttjar Lulea for utskeppning vore det
fordelaktigt da kan dven fartygslagen i Narvik i storre grad nyttjas for
transporter till kunder i Nordamerika, Asien och mellandstern.

e For att uppna kostnadseffektiva transporter med storre fartyg behover storre
fartyg jamfort med de som idag trafikerar Luled nyttjas, vilket kraver en
djupare farled. En 6kning i fartygsstorlek sanker transportkostnaderna per
transporterat ton malm. Genom att nyttja storre fartyg minskar dven
miljopaverkan.

e En parallell utveckling som har motsatt effekt pa transportkostnaderna ar
inforandet av SECA-direktivet ar 2015. Detta direktiv har en negativ
kostnadspaverkan och 6kar transportkostnaderna. Genom kombinationen av
SECA-direktivet och 6kade fartygsstorlekar kan de transportkostnader som idag
foreligger dven besta i framtiden.

e Utskeppning fran Lulea ar att skapar dven redundans i transportsystemet i
handelse av driftstdrningar pa Malmbanan norra omlopp eller i Narviks hamn.
Sarskilt Malmbanan ar kanslig for storningar, varfor kade maijligheter till
utskeppning via Lulea skulle minska sarbarheten i systemet.

Utredningsalternativ

| foreliggande samhallsekonomiska bedémning har tre utredningsalternativ (UA)
analyserats. For respektive UA har atta kanslighetsanalyser genomforts for att se hur
olika variationer av olika parametrar paverkar resultatet, dvs. hur robust ar
kalkylresultatet. Sammantaget har saledes 24 olika alternativ studerats.

e UAI1 innebar muddring och utmarkning fran Farstugrunden till hamnen inkl.
vandytor fér 13,5 m djupgaende. Maximal lastkapacitet per fartyg uppgar
genom detta till 80 000 ton.

e UA2 innebar muddring och utmarkning fran Farstugrunden till hamnen inkl.
vandytor for 13,5 m djupgaende samt muddring och utmérkning av
Sandgronnleden for 13,5 m djupgaende for vintertrafik. Maximal lastkapacitet
per fartyg uppgar genom detta till 80 000 ton.
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o UA3 innebadr muddring och utmarkning fran Farstugrunden till hamnen inkl.
vandytor fér 15,0 m djupgaende, muddring och utmarkning av Sandgronnleden
for 13,5 m djupgaende for vintertrafik samt Muddring och utmarkning av Norra
Kvarken for 15,0 meters djupgaende. Maximal lastkapacitet per fartyg uppgar
genom detta till 160 000 ton for sommartrafiken respektive 80 000 ton for
vintertrafiken.

Gallande jarnvéagen ar denna inte alternativskiljande mellan utredningsalternativen da
antagna malmvolymer inte skiljer sig mellan alternativen.

Samtliga utredningsalternativ jamfors mot jamforelsealternativet (JA) vilket innebér att
nuvarande djup (10,9 m) och maximal lastkapacitet pa ca 55 000 ton per fartyg behalls i
hamnen.

Antagna malmvolymer per ar utgar fran Trafikverkets BAS-2030 prognos, med vissa
justeringar mellan Narvik och Lulea. Denna prognos skiljer sig fran LKABs prognoser
over framtida utveckling av malmvolymerna. Ett antal kdnslighetsanalyser, utover de
"ordinarie” kanslighetsanalyser som foreskrivs i ASEK5, har darfér genomforts i syfte
att belysa hur kalkylresultatet paverkas vid 6kade volymer. Till dessa volymer har dven
adderats volymer fran tillkommande gruvor i Jokkmokk och Kiruna. Tabellen nedan
visar en sammanstallning 6ver samtliga utredningsalternativ och kanslighetsanalyser
med Trafikverkets BAS-2030 prognos som referens.
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Tabell 4: sammanstdllning 6ver samtliga utredningsalternativ och kénslighetsanalyser med
Trafikverkets BAS-2010 prognos som referens.

Volyme Volymer Volymer

r Narvik  Luled totalt
41,1 13,2 54,3 mnton
37,5 16,8 54,3 mnton
37,5 16,8 54,3 mnton
37,5 16,8 54,3 mnton
37,5 16,8 54,3 mnton

Volyme Volymer Volymer

r Narvik Lulea totalt
37,5 16,8 54,3 mnton KA1
37,5 16,8 54,3 mnton KA2
37,5 16,8 54,3 mnton KA3
37,5 16,8 54,3 mnton KA4
44,9 24,6 69,5 mnton KAS5
41,3 28,2 69,5 mnton KAG6
54,4 15,1 69,5 mnton KA7
50,8 18,7 69,5 mnton KA8

De tillkommande volymerna i kdnslighetsanalyserna 5 till 8 avser LKABs prognoser om
Okat utbud samt tillkomst av Jokkmokk Iron Mines samt Kiruna Iron. En mer detaljerad
redovisning foljer langre ner, se rubrik “Kanslighetsanalyser”.
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Utover ovanstdende 24 analyser har dven ytterligare fyra alternativa analyser
genomforts, se rubrik langre ner.

4.5.1 Sambhallsekonomisk bedémning inkl. osdkerheter
En samhallsekonomisk kalkyl har genomforts i syfte att berdkna ovanstaende effekter

och bedéma om nyttorna med foéreslagna investeringar overstiger
investeringskostnaderna. Bedomningen har gjorts utgaende fran fastslagna varden,
direktiv och rekommendationer i ASEK53. Den samhéllsekonomiska kalkylen ar dock
behaftad med ett antal osdkerheter, vilket paverkar resultatet.

Kostnader avseende drift och underhall respektive reinvesteringar finns endast med
avseende jarnvagen, och inte for sjofarten, undantaget minskade kostnader for
isbrytning i UA2 och UA3. Detta beror pa att dessa inte var kdnda vid kalkyltillfallet.
Detta gor att kalkylen framstar som mer positiv/Idnsam dn den skulle gjort givet att
dessa kostnader beaktats (allt annat lika).

Osakerheter foreligger ocksa géllande effekter av inférandet av SECA-direktivet. |
ASEKS5 finns inga varden gallande operativa driftskostnader for sjofarten framtagna
som inkluderar SECA-direktivet. Genom inforandet av SECA kommer branslepriserna
Oka, vilket direkt 6kar transportkostnaderna. Samtidigt foreligger tydliga skalfordelar
inom sjotrafiken dar storre fartyg har lagre bransledtgdngen per transporterat ton
malm (och darigenom dven utsldppsnivaerna da dessa ar direkt kopplade till
bransleatgangen) jamfoért med mindre fartyg. Genom att inte ta hansyn till
branslepriser inkl. SECA-direktivet missgynnas saledes stora fartyg och kalkylen
underskattar nyttan for dessa fartyg.

Aven fér jarnviagssidan foreligger osikerheter. En sddan &r att inga tidsvinster har
beaktats pa det Norra omloppet (Kiruna — Riksgrdnsen). Orsaken ar att en
tidsvinstberakning skulle féregripa den atgardsvalsstudie som nu genomfors avseende
det Norra omloppet och vilken ska mynna ut i rekommendationer gallande hur
Malmbanan bér utvecklas i framtiden, och vilka tidsvinster detta medfér. Detta gor att
nyttorna i kalkylen underskattas och resultatet blir mer negativt jamfért med om dessa
nyttor beaktats (allt annan lika). Samtidigt innebér detta att inga investeringskostnader
pa Norra omloppet tagits i beaktande, vilket underskattar kostnaderna i kalkylen.

Har bor ocksa papekas att tidsvinster uppstar pa Norra omloppet utan att nagra nya
investeringar behover goéras. Nar malmvolymer skeppas mot Lulea i stéllet for mot
Narvik minskar belastning pa det Norra omloppet, vilket gor att farre tag behover
koras. Detta minskar kapacitetsutnyttjandet pa banan och starker bl.a.
aterstallningsférmagan och minskar forseningarna. Dessa forseningstidsvinster har
heller inte beaktats i denna kalkyl. Saval tidsvinster som investeringskostnader ska
beaktas i “steg 2” av denna utredning, dvs. efter det att atgardsvalsstudien for Norra
omloppet presenterats.

3 Bl.a. kalkylrdnta 3,5 %, kalkylperiod 60 ar, byggtid 3 ar
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Situationen pa det Sodra omloppet ar dven den anstrangd, och héar har bara ny
infrastruktur i form av forlangda eller nya motesstationer foreslagits, trots att behov av
dubbelspar visat sig foreligga pa olika delstrackningar fér att mota efterfragan. Varfor
inte dubbelspar foreslagits ar for att halla konsistens med hur Norra omloppet
behandlas. Detta innebar att saval nyttor i form av tidsvinster (och
forseningstidsvinster) samt kostnader underskattas for Sédra omloppet.
Kapacitetsutnyttjandet blir foér hogt (orimligt hogt eftersom det stundtals 6verstiger
100 %), vilket medfor samre aterstallningsformaga och att restidsvinster missas.
Samtidigt behover infrastrukturen byggas ut annu mer, vilket innebar 6kade kostnader,
vilka saledes heller inte har beaktats.

Prissatta effekter

| tabellen nedan redovisas bedoma effekter, uppdelade pa respektive transportslag.
Effekterna har dven kategoriseras i Effekter for Infrastrukturhallaren,
Konsumenteffekter, Producenteffekter, Budgeteffekter samt Ovriga effekter enligt
gangse terminologi.

Framtagna investeringskostnader (redovisade i kap 4.4) vilka finansieras med
skattemedel har belastats med skattefaktor (1,3) enligt ASEKS i syfte att erhalla den
samhallsekonomiska investeringskostnaden.

Effekter for infrastrukturhallaren inkluderar dndringar i drift och underhall samt
reinvesteringar. Den i sdrklass storsta enskilda nyttan dr den minskade
isbrytarkostnader som uppstar i UA2 och UA3 nar dven Sandgrénnleden byggs ut for
vintertrafik.

Effekter for godskunder (konsumenteffekter) bestar i huvudsak av minskade
transportkostnader, minskade tagdriftskostnader, samt minskade lastnings- och
omlastningskostnader.

Just effektiviseringen avseende transportkostnader, och i grunden 6kad
bransleeffektivitet per transporterat ton last ar kanske den viktigaste parametern inom
sjotransporter. Denna framtrader tydligast i UA3 dar vasentligt storre fartyg nyttjas.
Sarskilt tydligt blir detta i de alternativa analyser som gjorts da brister i fastlagda
parametervarden i ASEK5 identifierats.

Avseende effekter for trafikoperatorer (producentoéverskott) bestar dessa i all
vasentlighet av minskade lotsningskostnader, minskade tagdriftskostnader och 6kade
biljettintdkter. Aven om projektet inte i férsta hand syftar till att skapa nyttor for
persontrafiken erhaller dessa nyttor indirekt genom de férbattringar som gors for
godstrafiken.

Avseende effekter for staten (budgeteffekter) dr dessa sammantaget negativa i
samtliga utredningsalternativ till foljd av minskade drivmedelsskatter och
lotsningsintakter etc.
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Slutligen, effekter for 6vriga samhallet (externa effekter) bidrar positivt till kalkylen, i
huvudsak genom minskade utsldpp och minskad olycksrisk for fartygstrafiken. Den
minskade olycksrisken féljer av farre (men storre) fartyg samt att farleden byter
sakerhetsklass enligt PIANC-klassificeringen.

| tabellen nedan presenteras samtliga effekter summerade 6ver kalkylperioden (60 ar)
och diskonterade till nuvarde. Som ses pa de sista raderna ar bade nettonuvardekvoten
och nyttokostnadskvoten positiva i samtliga fall, vilket indikerar att foreslagen
investering ar samhallsekonomiskt [6nsam. Intressant att notera ar den stora skillnad i
externa effekter som foreligger mellan UA1/UA2 respektive UA3. Skillnaden i utslapp
beror pa att fartygsstorleken i UA3 i det ndrmaste ar dubbelt sa stor som i UA1 och
UA2. Under Effekter for infrastrukturhallaren framtrader dven de inbesparade
kostnaderna avseende isbrytning i UA2 och UA3 tydlig, jamfort med UAL.

Tabell 5: Samtliga effekter summerade éver kalkylperioden (60 dr) och diskonterade till nuvérde.

-2 226 -2473 -3032

1814 1814
1839 1839
-25 -25

1529 1714 2120

1144 1329 1735

385 385 385

403 403 429

371 371 397

32 32 32

-433 -433 -458

-371 -371 -397

2154 2154 4190

2140 2140 4177

13 13 13

-2 251 -659 -1218

N N
n oo un
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Nettonuvirde, NNV (Summa nyttor + NIC)

Nettonuvirdekvot, NNK (NNV/NIC)

Nyttokostnadskvot, NK (NNV/NC)

Nettonuvardekvoten, vilken uttrycker ”samhallsekonomisk vinst per investerad krona”,
Overstiger i samtliga fall 0, vilket ar gransen for I6nsamhet. En kvot pa 0 innebér att
varje satsad krona ger exakt 1 krona tillbaka i form av olika nyttor. Ovanstaende
resultat visar att varje satsa krona ger (forutom den satsade kronan tillbaka) ett
Overskott pa 0,63 kr, 1,29 kr respektive 1,67 kr tillbaka for respektive
investeringsalternativ. Basta alternativ ar saledes UA3, vilken omfattar ett
muddringsdjup pa 15 meter samt utbyggnad av Sandgronnleden till 13,5 meter
djupgaende for vintertrafik.

Minskade utsldpp

Foreslagna investeringar leder till minskade utslapp, framst for sjofarten, vilka
varderats i kalkylsammanstallningen ovan. De minskade utslappsnivaerna, i ton, arligen
samt summerat Over kalkylperioden (60 ar) visas i tabellen nedan.

Tabell 6: Minskade utslédsnivéer i ton/ar samt summerin éver kalkylperioden (60 dr)

UA1-JA UA2-JA UA3-JA UA1-JA UA2-JA UA3-JA

971 971 2074 58 267 58 267 124 455

32 32 68 1921 1921 4103

- 34 042 34 042 72713 2042531 2042531 4362760

Kanslighetsanalyser

For respektive utredningsalternativ har atta kdnslighetanalyser genomforts i syfte att
kontrollera respektive utredningsalternativs robusthet. | tabellen nedan foljer en
Oversikt over respektive kanslighetsanalys.
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Tabell 7: | tabellen nedan féljer en éversikt Gver respektive kéinslighetsanalys.

Kanslighetsanalyser

KA1 Noll trafiktillvaxt Huvudanalysens volym, men med noll i trafiktillvaxt
KA2 Hog trafiktillvixt (50 % Huvudanalysens volym, men med hog trafiktillvaxt (50 %
hogre) hogre tillvaxttakt)
KA3 (€02 3,50 kr/kg Huvudanalysens volym, men med hogre CO2-varde (3,50
kr/kg)

KA4 Hogre investeringskostnad Huvudanalysens volym, men med hégre

(1,3 hogre) investeringskostnad (1,3 * trolig investeringskostnad)

KAS5 Ordinarie BAS + Ordinarie BAS-prognos 2030 + Jokkmokk Irons + Kiruna
tillkommande, 100 % Irons maxvolym allt skeppas ut via Lulea + tillkommande
Luled LKAB (33 % via Lulea, 67 % via Narvik)

KA6 Omfordelad BAS + Huvudanalysens volym (=omférdelad BAS-prognos
tillkommande, 100 % 2030)+Jokkmokk Irons + Kiruna Irons maxvolym, allt

. skeppas ut via Lulea + tillkommande LKAB (33 % via Lule3,
Lulea 67 % via Narvik)

KA7 Ordinarie BAS + Ordinarie BAS-prognos 2030 + Jokkmokk Irons + Kiruna
tillkommande, 100 % Irons maxvolym allt skeppas ut via Narvik + tillkommande
Narvik LKAB (33 % via Luled, 67 % via Narvik)

KA8 Omfordelad BAS + Huvudanalysens volym (=omfoérdelad BAS-prognos
tillkommande, 100 % 2030)+Jokkmokk Irons + Kiruna Irons maxvolym, allt
Narvik skeppas ut via Narvik + tillkommande LKAB (33 % via Lule3,

67 % via Narvik)

| tabellen nedan visas hur nettonuvardekvoten (NNK) dvs. Idnsamheten, varierar for
respektive utredningsalternativs kdnslighetsanalyser

Tabell 8: Nettonuvdrdekvoten (NNK) dvs. Ionsamheten, varierar for respektive utredningsalternativs
kénslighetsanalyser

NNK Spann kanslighetsanalyser (NNK)

UA1 0,07 -0,96
UA2 0,68 —1,60
UA3 0,98-2,16

Som ses i tabellen uppvisar samtliga kanslighetsanalyser de tre utredningsalternativen
positiva NNK. Detta indikerar att resultatet i kalkylen ar stabilt och darfér kan anses

29



vara positivt. Aven om investeringskostnaderna skulle 6ka eller trafiktillvixten helt
utebli visar kalkylen pa ett samhallsekonomiskt 6verskott.

Icke-prissatta effekter

Miljoeffekter under byggskedet har inte varderats under prissatta effekter. Vanligtvis
varderas inte storningar under byggskedet i monetara termer, varfor det inte finns
tydliga riktlinjer for hur dessa effekter ska varderas. Viss paverkan bedéms uppsta
under byggskedet, och fraimst under muddringen. Dock kommer inga
gransvarden/riktvarden att 6verskridas, varfor den negativa miljopaverkan som
uppkommer under byggskedet bedoms som liten.

Bullernivaerna kring hamnen bedéms dndras genom nya fartyg och fartygsmonster.
Dagens lage (JA) dar bullret ar mer frekvent men med lagre decibelnivaer bedéms
andras till mindre frekvent men med hogre decibelnivaer. Vilket som upplevs mest
stérande ar individuellt samtidigt som det finns relativt fa boende i hamnens direkta
narhet som paverkas av det forandrade bullret. Pga. dessa osdkerheter har denna
effekt inte varderats i monetara termer.

Ytterligare en effekt som inte har kunnat varderas som en prissatt effekt ar den 6kad
robusthet/minskad sarbarhet som uppstar i transportsystemet nar kapaciteten i Lulea
hamn byggs ut. Den 6kade kapaciteten medfor att transportsystemet for malm inte ar
lika beroende av en hamn for uttransporter, utan har méjlighet vid svara
vaderforhallanden, strejker etc. att byta utskeppningshamn och darmed bibehalla
leveranser till kunder. Hur denna systemnytta/-effekt ska varderas saknas i dagens
riktlinjer, varfor effekten inte har kunnat bedémas monetart.

Alternativa analyser

Utdver ovanstaende tre utredningsalternativ med tillhérande atta kanslighetsanalyser
har ytterligare fyra alternativa analyser gjorts. Angreppssattet for dessa fyra alternativa
analyser dr att hela kalkylen kopierats och darefter har olika grunddata @ndrats.
Motivet till detta ar fa en helhetsbild 6ver hur de olika utredningsalternativen inkl.
kanslighetsanalyser paverkas vid vasentligt olika grundforutsattningar.

De fyra alternativa analyser som gjorts ar;

e Alternativ vardering av effektsambanden for sjofarten
e Branslepriser vilka inkluderar SECA-direktivet
e Alternativ kostnad for jamforelsealternativet (JA)

e En kombination av branslepriser inklusive effekterna av SECA samt alternativ
kostnad for jamforelsealternativet
Orsakerna till de alternativa analyserna ar att det i ASEK5 saknas
uppdaterade/tillforlitliga effektsamband for sjéfarten. Under arbetet har det
framkommit att de effektsamband som finns i ASEKS5 kan vara missvisande, sarskilt for
stora fartyg. Detta riskerar att underskatta nyttorna.
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Det ar tydligt i ASEKS att fastlagda branslepriser inte inkluderar effekterna av SECA-
direktivet, varfor det ar av intresse att se hur detta direktiv paverkar kalkylresultatet.

Analysen avseende den alternativa jamforelsekostnaden avser att det i huvudkalkylen
ar omoijligt att framfora den trafik/de malmvolymer som anséatts pa Malmbanan.
Kapacitetsutnyttjandet uppgar till 99 procent pa vissa delstrackor.
Jamforelsealternativet (JA) kan darfor anses vara overkligt, men har valts da BAS-2030
prognosen inte far frangds samt att atgarder som inte finns med i plan inte far inga.
Antagna investeringskostnader i JA har darfér underskattas, vilket paverkar
kalkylresultatet negativt.

Kombinationen av 6kade branslepriser samt alternativ JA-kostnad ar en kombination av
de ovan beskrivna dndringarna.

Resultaten fran de fyra alternativa analyserna ses samlat i tabellen nedan.

Tabell 9:Resultat av de fyra analyserna

UA1 UA2 UA3 Spann
(NNK) (NNK) (NNK) kanslighetsanalyser
(NNK)
Huvudkalkyl 0,63 1,29 1,67 0,07 -2,16
Alt. virdering effektsamband 0,76 1,40 1,85 0,16 — 2,33
Branslepriser inkl. SECA 0,76 1,40 1,96 0,16 — 2,44
Alt. JA-kostnad 0,87 1,50 1,85 0,31-2,33
Kombination SECA & JA- 0,40-2,62

1,00 1,61 2,13
kostnad

Resultatet visar att samtliga utredningsalternativ starks i de alternativa analyserna.
Detta indikerar att huvudanalysen antagit konservativa bedémningar, och att
huvudanalysen riskerar att undervardera nyttorna. Sammantaget visar detta pa en
robust kalkyl.

45.2 Samlad bedémning
Samtliga utredningsalternativ indikerar samhallsekonomisk I[6nsamhet. Sammantaget

framstar UA3 som det bésta alternativet baserat pa den samhéllsekonomiska
bedomningen. Detta alternativ ger bast Ionsamhet (mest nytta for pengarna) samt
uppvisar bast robusthet i resultaten.

Det ar ocksa det alternativ som sdnker transportkostnaderna och utslappen fran
sjofarten mest samt bidrar med storst nyttor for staten och 6vriga samhallet.
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4.6  Utvardering av alternativen, inkl. maluppfylleles, riskfragor,
konfliktytor.

Tabell 10: Jimférelse mellan utredningsalternativen och JA

UA1 UA2 UA3 JA

Muddring och Som alt. 1 samt Som alt. 1 och 2 Ingen atgard

utmarkning fran | muddring och samt muddring

Farstu-grunden utmarkning av och utmarkning

till Luled hamn Sandgronnsleden av Norra

inkl, vandytor for 13,5m Kvarken for 15

djupgaende meters
djupgdende

Minskat utslapp 0 + 4+ _
Kapacitetsforbattring + ++ +++ -
Samhallsekonomi + ++ +++ -
Investeringskostnad +++ ++ - +++
Transportekonomi 0 + +++ R

Forklaring till jimférelsen:

Minskat utslapp: Alla alternativ ger minskat utslapp jamfort med JA. UA3
som tillater storre fartyg med storre lastvikt som
motsvarar en standardklass pa fartygen som kallas

Panamax (se fotnot 3).

Alla alternativ utom JA férbattrar kapaciteten i Lulea
hamn. UA1 och UA2 ger battre effektivitet och lagre
transportkostnader i férhallande till den beraknade

Kapacitetforbattring:

okningen av malmvolymer men ligger ndra maxkapacitet.
UA3 ger en utvecklingsmdijlighet eftersom det mojliggor
fler fartyg. Basta alternativ: UA3.

Samhillsekonomi: | forhallande till den samhéllsekonomiska aspekten ger
UA3 mest nytta i forhallande till investeringskostnaden.
UA2 kan inte nyttjas till fullo eftersom ingen atgard sker
vid Norra Kvarken till foljd av att storre fartyg med storre
djupgaende inte tar sig in till Luleda hamn och de
muddrade farlederna. Effekten av muddringen kan inte

nyttjas. Basta alternativ: UA3

Investeringskostnad: UA 1 och UA2 har lagre investeringskostnad men inte lika

effektivt i samhallsekonomisk synpunkt. UA3 ger storre
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Transportekonomi:

Drift och underhall:

samhallsnytta &n UA1 och UA2 i férhallande till
investeringskostnaden. Basta alternativ: UA3.

UA1 och UA2 ar en forbattring jamfort med JA men UA3
ar mest l6nsam transportekonomiskt eftersom storre
fartyg med stor lastkapacitet kan angéra Luled hamn.
Basta alternativ: UA3

Drift och underhdll kan ténkas bli stérre i UA3 jimfort
med UA1 och UA2, men dessa berdkningar har inte tagits
fram i nuldget men férutses att ske hésten 2014. Denna
parameter bedéms ddrfér inte i det hdr ldget.
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5. FOrslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

Forma en
Prova tankbara inriktning och
I6sningar Rekommendera
atgarder

Initiera Forsta situationen

5.1 Beskrivning av 6vergripande inriktning
UA3 medger den storsta kapacitetsokningen i Lulea hamn. Alternativet medger dven

moijlighet till ytterligare 6kning av fartygstransporter och ger en battre redundans an
UA1 och UA2 om ett langre stopp sker pa det Norra omloppet.

5.2 Rekommenderade atgarder

Tillsammans med atgarder i farlederna och Norra Kvarken (UA3) ges basta effekt och
storre kapacitet tillsammans med de planerade bangardsforlangningarna alternativt
dubbelspar, pa Sodra omloppet som planeras till 2013-2017 med forlangningar av
motesstationer.

Faststalld tidplan foér atgarder faststalls nar beslut om atgard finns men en uppskattad
tidplan ar framtagen. Det finns en grovt framtagen tidplan for farledsatgarderna som
gjorts av Sjofartsverket i Projektbeskrivningen av ”Projekt Malmporten” 2102-12-05

- 2012 - 2014 Farledsutredning och miljéberedning

- 2014 -2017 Genomfdrande av entreprenadarbeten

2012 2013
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Figur 7: Grov prelimindr tidplan fér farledsatgdirder
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5.3  Krav eller rekommendation till planering pa projektniva
Tillstandsansokan for och nddvandig anmalan enligt miljobalken ska goras.

Muddringen och hantering av muddermassorna ska hanteras enligt gdllande
foreskrifter.

5.4  Forslag till stallningstagande
Utifran denna AVS samt den tillhérande samhillsekonomiska effektbedémningen ska

en avsiktsforklaring mellan intressenterna upprattas. Intressenterna ar Luled kommun,
LKAB, Sjofartsverket samt Trafikverket. | avsiktsforklaringen ska principerna for
finansiering av en kommande investering i farleden klarlaggas.
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6. Stallningstagande och fortsatt hantering
Avsiktsforklaring.

6.1 Informationskallor m.m.
e Projekt Malmporten — Kapacitets- och séikerhetshéjande atgdrder fér

utékade malmtransporter fran LuleG hamn, 2012-12-05, Sjofatsverket styrning
och planering Infrastrukturenheten, Bertil Skoog

e ”Transportsystemets behov av kapacitetshéjande atgéirder — forslag pa
l6sningar till Gr 2025 och utblick mot ar 2050”, sammanfattning av
huvudrapport, 2012-04-27, Trafikverket

e ”Atgdrdsval Kapacitetsatgérder Malmbanan och Ofoten”, 2012-03
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Bilaga 1

Rapport; “Projektbeskrivning — Projekt Malmporten
Kapacitetshéjande atgdrder for utékade malmtransporter fran Luleg hamn, Bertil
Skoog, Styrning och planering Infrastrukturenheten Sjéfartsverket 2012-12-05".

Bilaga 2

Samhillsekonomisk analys AP 2014-2025 Atgdrdsvalsstudie LuleG hamn.
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Trafikverket, 971 25 Luled. Besoksadress: Sundsbacken 2-4.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 0243- 750 90

www.trafikverket.se
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