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Sammanfattning

For att klara omfattande dkning av gods fran gruvindustrin maste kapacitetshéjande atgdrder
genomforas, bade pa jarnvigen och for sjéfarten i regionen. Dagens jarnvag langs Malmbanan
ar redan i dagsléget anpassad till tunga transporter och en dvergéng till vagtransporter dr inte
ett realistiskt alternativ.

Eftersom gruvbolagen stiller krav p4 redundans i transportsystemet maste fler an en hamn
anvandas for utskeppning. De alternativa hamnar som studerats ir Murmansk, Kemi, Kalix,
Pited, Skellefted, Umead, Luled, Narvik och Géteborg. Av dessa visar sig Narvik och Luled vara de
bista alternativen med férdel av hégre tilliten axellast pd Malmbanan med béttre
kapacitetsutnyttjande och kortare frakttider.

Den 1 januari 2015 trader svaveldirektivet i kraft vilket medfor 6kade kostnader for frakter frin
de hamnar som ligger inom SECA-omradet. For att 6ka I6nsamheten inom gruvnaringen och
kompensera for kostnader orsakade av svaveldirektivets inférande kan en férdjupning och
breddning av farleden in mot Luled hamn vara ett alternativ. D& méjliggérs for anlop av stérre
fartyg till Luled hamn.

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

Eftersom det redan pagar en miangd Atgarder p& Malmbanan har inte detta studerats djupare
utan fokus har varit att underséka lénsamheter for tgarder i hamn och farled. En viktig aspekt i
sammanhanget &r den brist av redundans som finns i nuvarande system for
malmtransporterna.

For kapacitetsutvidgningen i Luled hamn har tre alternativa &tgérdsinriktningar utretts och den
samhillsekonomiska [dnsamheten beriknats utifran det dversiktliga underlaget. Alla tre
utredningsaiternativ (UA} har berdknats. For respektive UA har 3tta kinslighetsanalyser
genomférts fir att se hur olika variationer av olika parametrar paverkar resultatet, dvs. hur
robust &r kalkylresultatet. Sammantaget har sdledes 24 olika alternativ studerats.

De tre alternativen fér Luled hamn &r:

* UA1linnebdr muddring och utmérkning fran Farstugrunden tiil hamnen inkl. vindytor
fér 13,5 m djupgaende. Maximal lastkapacitet per fartyg uppgar genom detta tili 80 000
ton.

* UA2 innebar muddring och utmarkning fran Farstugrunden till hamnen inkl. vindytor
for 13,5 m djupgdende samt muddring och utmirkning av Sandgronnleden fér 13,5 m
djupgdende for vintertrafik. Maximal lastkapacitet per fartyg uppgar genom detta till
80 000 ton.

* UA3 innebdr muddring och utmaérkning fran Farstugrunden till hamnen inkl. vandytor
for 15,0 m djupgéende, muddring och utmérkning av Sandgrénnleden fér 13,5 m
djupgaende for vintertrafik samt Muddring och utmirkning av Norra Kvarken fér 15,0
meters djupgdende. 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 samhillsekonomisk
I6nsamhet. Sammantaget framstar UA3 som det basta alternativet baserat p3 den
samhillsekonomiska bedémningen. Detta alternativ ger bast Isnsamhet samt uppvisar bast
robusthet i resultaten samt att det sanker transportkostnaderna och utslippen fran sjofarten
mest. Det bidrar &ven med storst nyttor for staten och dvriga samhillet.
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1. Bakgrund

Em an
Pritva tinkbara Inriktning och
$sringar fokommaondern

1.1 Varfér behdvs atgarder? Varfor just nu? Problemets aktualitet
Gruvindustrin i Norrbotten star infér en kraftig expansion och i och med detta kar behovet

av transporter av framforallt jarnmalm. Bedémningen ir att volymerna kommer att 6ka med
cirka 50 %, i den ékningen inrdknas bland annat LKAB planerade expansion samt andra
aktdrer som Northland och Avalon. Fér att kunna éka utskeppning av gods maste
kapacitetshSjande atgarder genomféras. Detta eftersom det redan i dagsliget &r
kapacitetsbrist i hela transportkedjan frin malmfilten i Norrbotten och i
utskeppningshamnarna.

Atgardsvalsstudien syftar till att ge ett oversiktligt beslutsunderlag fér att vilja vilka
atgardsinriktningar som ska prioriteras.

En samhdllsekonomisk analys har genomférts fér att kunna jamfara nyttor med kostnader
fér de kapacitetshéjande atgdrder som krivs fér att transportsystemet ska klara den
aviserade 6kningen av godstransport via jarnvigssystemet till utskeppningshamn och farled.

Om Luled hamn beddms som ett realistiskt alternativ ska studien ocksa ge svar p4 viiket
djupgaende till Luled hamn som &r optimalt utifrdn for de skande godsvolymerna som
aviseras utifran samhallsekonomisk hansyn. Kostnader och nyttor av olika fartygsstorlekar
och djupgaende har analyseras inklusive vilken piverkan detta kan ha for investeringar pa
Maimbanan (Riksgransen — Luled).

Det mest realistiska och kostnadseffektiva transportsittet att frakta jarnmalm frin
malmfalten ut till kunder i Europa och &vriga virlden &r via sjétransport. | dag anvinds tva
befintliga utskeppningshamnar, Narvik och Lulea. Utskeppningen frin Narvik ar betydligt
storre dn den volym som skeppas ut via Luled. Gruvniringens tydliga nskemal ar att Luled
hamn utvecklas sé att den klarar en farledskapacitet motsvarande fartygstypen Ostersjomax
med 15 meters maxdjupgdende samt vintertid s.k. Supramax-fartyg med ett maxdjupgéende
pa ca 13,5 meter. Detta ger kostnadseffektivare transporter samtidigt som en bittre
redundans skapas om problem uppstar for en utskeppning via Narvik.

Behovet av atgérder 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 stérre godsmangd per skeppning, vilket
krdver storre fartyg och en farled som &r anpassad till dessa. Riksdagens trafikutskott har
uttalat krav pa atgérder fran riksdag och regering fér att minska den negativa paverkan som
svaveldirektivet annars kommer att fa fér den svenska exportindustrins internationella
konkurrenskraft.



1.2  Arbetsprocessen och organisering av arbetet
Arbetet med att utreda kapacitetsbristen fér transportkedjan fran malmfilten ut till
marknaden fér malm initierades varen 2012 och foljdes av ytterligare hindeiser enligt

nedan.

s 2012-03-30 initieringsmote Sjofartsverket, Luled hamn, Linsstyrelsen, LKAB,

SSAB och TrVv.

2012-10-15 LKAB:s skrivelse till Trafikverkets GD.
2013-02-28 Ansdkan till EU om bidrag (TEN) till férstudier
2013-05-16 Workshop med intressenter

2013-11-22 Beslut att projektet beviliades EU-medel

EU projektet omfattar utredningsarbete som genomfors av projektets tre parter vilka
ar Luled kommun, Sjéfartsverket och Trafikverket. Denna AVS inklusive dess
samhéllsekonomiska bedémning och samlad effektbeddmning ingér som en del av
utredningsarbetet. AVS:n syfte ar att med fyrstegsprincipen som arbetsmetod hitta ritt
atgard for att 15sa den konstaterade bristen.

Fyrstegsprincipen

Tabell 1: Férklaring av fyrstegsprincipen

Steg 1: Tank om

Det férsta steget handlar om att férst och frimst dverviga dtgirder som
kan pdverka behovet av transporter och resor samt valet av transportsatt.

Steg 2: Optimera

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

Steg 3: Bygg om

Vid behov genomfbrs det tredje steget som innebir begrinsade
ombyggnationer.

Steg 4: Bygg nytt:

Det fjdrde steget genomfdrs om behovet inte kan tillgodoses i de tre
tidigare stegen. Det betyder nyinvesteringar och/eller stérre
ombyggnadsatgérder.

Atgardsvalsstudien féljer Trafikverkets forslag pa metod for tillimpning av atgardsval
enligt fyrstegsprincipen dar arbetet delas in i fyra faser; initiera, forsta situationen,
prova atgarder och val av atgirder.

Tabell 2: Atgéirdsvolsstudiens fyra faser

Fas 1: Initiera

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

Fas 2: Forst situationen

Identifiera behov, malsdttning och ringa in problembilden.

Fas 3: Enligt metodiken
préva tdnkbara lésningar

Identifiera tankbara I6sningar och préiva hur de bidrar till att uppnd mélen
som formulerats.

Fas 4: Prioritering

Forslag till dtgardsmix som bist tillgodoser uppstilida mal.




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

och Luled hamn.

» Projekt Malmporten — Kapacitets- och sékerhetshéjande atgérder for
utékade malmtransporter fran Luled hamn, 2012-12-05, Sjofatsverket, Stab
styrning och pianering Infrastrukturenheten, Bertil Skoog

+ "Transporisystemets behov av kapacitetshéjande dtgérder - forslag pa
1dsningar till ar 2025 och utblick mot &r 20507, sammanfattning av
huvudrapport, 2012-04-27, Trafikverket

¢ "Luled Person- och godsbangard samt resecentrum”, 2012-11-12,
Funktionsutredning Trafikverket

o "Atgirdsval Kapacitetsatgérder 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.

+ Fdorstudie Muddring av inseglingsleden Sandéleden, 2009

1.4  Anknytande pianering

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

e Utredningar inom Lule3 farled

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

- Ensimulering av foreslagen farledsutformning fér verifiering och
optimering av design fran Farstugrunden respektive Rédkallen till hamnen
inklusive vandytor ska genomféras.

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

s Utformning av hamnens landomréde, djuphamn, djupkajer, upprustning av
jarnvéagsspar, transportlogisk miijd, avfallshantering m.m.

e Utredning dubbelspar Malmbanan.

e Utredning dubbelspéar Ofotbanen.



1.5

Atgardsvalsstudie Luled Bangard.

Overgripande syfte/andamal med de atgirder som studerats

Atgardsvalet ska genom analys av atgérder, kostnader och framtida nytta:

Ge ett beslutsunderlag for en prioritering av effektiva losningar av den brist pé
kapacitet och robusthet som konstaterats gillande utskeppning av malm fran
Norrbotten. Sarskilt ska forutsédttningarna med en férbittrad
utskeppningshamn i Luled studeras. Aven import av insatsvaror for st3l och
gruvindustrin ska klartiggas.

Svara pa vilket djupgdende till Luled hamn som ar optimalt for den fordelning
av de dkande godsvolymerna pa Malmbanan som aviserats.

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

Ge ett underlag for tecknande av avsiktsforklaring som klargér ansvar och
finansiering med berérda aktorer.

Utgdra ett underlag i Trafikverkets atgardsplanering.



2. Avgransningar

Initiera >

Fdrstd sizuationen

forma en
Pedva tankbara inriktning och
18sningar Rekommendera

2.1 Avgrénsning av innehall och omfattning
Den geografiska avgransningen utgérs av Malmbanan och de alternativa hamnar som

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

4-stegsprincipens grundtanke &r att se om det finns andra typer av atgérder som ar
mdjliga att genomfara i infrastrukturen. Med Kirunas geografiska ldge ar endast tag-
och bilfrakt aktuellt fér vidare transport av malmen via sjofart. Studien omfattar
transportkedjan av malm fran malmfalten till djuphamn fér utskeppning av malmen.

Malmbanan (Lulea — Riksgransen) och Ofotbanen (Riksgrinsen — Narvik) &r en
jérnvégsanlédggningen dar det ar tilldtet att genomfbra transporter med en storsta
tillitna axellast av 30 ton. Dessa tva jarnvagsstrickor dr de enda i Norge och Sverige
som tilladter sa tunga laster. Orsaken till att just dessa strickor 4r rustade for tyngre
laster beror pa att det &r jirnmalm som transporternas samt kapacitetsmassiga och
foretagsekonomiska fordelar. Lastvikten jarnmalm pd 25 tons axellast mot 30 ton &r
fran 80 till 100 ton per vagn, detta blir ndstan 1600 ton lastvikt mer per tagset.

Transporten av malmen fran Kiruna sker i dagsidget med tag som tar en lastvikt p3
6800 ton. For att ersétta ett tgset med lastbilar som har en lastvikt av 30 ton/st. krivs
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 Lule3.
Lastbilsfrakt skulle generera drygt 7000 dubbelturer med lastbilar per dygn. 7000
dubbelturer med lastbilar skulle krava mycket omfattande kapacitetsatgarder i
vaganlaggningen (forstirkning och breddning av vigen sa det ar tvafiligt, mittracken
hela vagen fér sdkerhet m.m.). Detta beddms som orealistiskt och utreds inte vidare.
Végstrackan Kiruna — Narvik dr ca 18 mil och mellan Kiruna - Luled ca 35 mil.

Atgardsvalsstudien har tittat pa alternativa hamnar for utskeppning av gods:

Luled; Kapacitetshojande atgarder genom forldngningar av mitesstationer pagar.
Utredning angaende partiellt dubbelspér pa vissa strickor p3 sédra omloppet {strackan
Gillivare — Lulea) startas upp inom nértid. Hamnen ligger i anslutning till Malmbanan
och har redan i dagsldget hamnar och kajer for lossning/lastning av gods. For att klara
okad utskeppning maste dock kapacitetshdjande atgarder i hamnomradet och
farlederna genomfiras samt ytterligare atgdrder pa jirnvég. Luled hamn skapar
redundans i transportsystemet.



Narvik; Kapacitetshojande atgarder genomfors genom férléngningar av
motesstationer. Detta kommer pa sikt inte att vara tillrackligt sa planering och
utredning av dubbelspar pa strackan Kiruna — Riksgransen &r pabérjad och strickan
Riksgransen — Narvik &r i slutskedet. Narviks hamn har inga restriktioner géllande
fartygsstorlek och kommer inte att beriras av svaveldirektivet.

Murmansk; Jarnvagstransport till Murmansk ar inte méjlig. ingen bana gar direkt till
Murmansk utan tdgen maste ta en lang omvig. Finland/Ryssland har inte samma
spérvidd som svensk jarnvig. Malmen maste lastas om for att kunna fraktas till
Murmansk. Hamnen i Murmansk klarar dock de allra stérsta fartygen och kommer inte
att beréras av svaveldirektivet.

Kemi; Jarnvdgstransporten till Kemi dr inte méjlig utan att 6ka banans bérighet till 30
tons axellast och 12 tons metervikt med en féljd av héiga kostnader. Sparvidden i
Finland &r inte densamma som i Sverige sa omlastning av malmen krivs i Haparanda
eller Tornea for att kunna fraktas vidare till Kemi. Stora hamnétgarder s3 som
muddring, breddning och utbyggnad av hamnomridet krdvs for att kunna ta emot
storre fartyg for att minska fraktkostnaderna. Kemi hamn berdrs av svaveldirektivet.
Utifran de hdga kostnader som detta alternativ innebér viljs detta alternativ bort.

Kalix; Jarnvagstransporten till Kalix &r inte mdjlig utan att utéka vissa delar av banans
bérighet till 30 tons axellast och 12 tons metervikt, med detta foljer higa kostnader.
Kapacitetshéjande atgarder sa som fordjupning fran ett farledsdjupgiende 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 berdrs av svaveldirektivet.

Pited; Jarnvagstransporten till Pited &r inte majlig utan att 6ka banans bérighet till 30
tons axellast och 12 tons metervikt, med en féljd av héga kostnader. Hamnatgérder s3
som muddring, breddning och utbyggnad av hamnomradet kravs for att kunna ta emot
storre fartyg for att minska fraktkostnaderna. Stora investeringar krévs for hantering
och lagring av jairnmalm. Pited hamn berérs av svaveldirektivet.

Skelleftea; Jarnvagstransporten till Skellefted dr inte mojligt utan att 6ka banans
béarighet till 30 tons axellast och 12 tons metervikt, med en féljd av higa kostnader.
Hamnatgérder s som muddring, breddning och utbyggnad av hamnomradet krévs for
att kunna ta emot storre fartyg sa att fraktkostnaderna kan minskas. Stora
investeringar krévs for hantering och lagring av jirnmalm. Skellefted hamn berérs av
svaveldirektivet.

Umead; Jarnvigstransporten till Ume3 ar inte méjlig utan att 6ka banans birighet till 30
tons axellast och 12 tons metervikt, med en féljd av héga kostnader. Hamnéatgérder sa
som muddring, breddning och utbyggnad av hamnomradet krivs for att kunna ta emot
storre fartyg for att minska fraktkostnaderna. Stora investeringar krévs fér hantering
och lagring av jarnmalm. Umed hamn berérs av svaveldirektivet.

Goteborg; Jarnvégstransporten till Goteborg ar inte méjlig utan att 6ka banans
bérighet till 30 tons axellast och 12 tons metervikt, med en féljd av héga kostnader.
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Hamnen har kapacitet for de stora fartygen och kommer att beréras av svaveldirektivet
eftersom hamnen ligger inom SECA-omréde. Stora investeringar krivs for hantering
och lagring av bulkgods som inte hanteras i dagsléget. Sparkapacitet saknas pé stora
delar av denna stracka, savil axellast som slottider,

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

Malmbanans barighet &r 30 ton vilket gor den limplig fér de tunga malmtransporterna.
De hamnar som anknyter till Malmbanan, Narvik och Luled, har d3 givetvis férdelar
gentemot de dvriga hamnarna som ligger langre bort och invid jirnvig med simre
kapacitet.

2.2 Tidshorisont for atgarders genomférande
Atgardsvalsstudie fardigstills 2014.

Tillstandsansdkan lamnas till mark- och miljsdomstolen i maj 2015

Tidsplan fér genomférande av eventuella tgirder for kapacitetsékning i farleder och
hamnomréde framtas om beslut fér genomférande av foreslagna atgirder faststills.
LKAB som initierade denna atgédrdsvalsstudie anser att genomférandet ar bradskande.

2.3  Slutsats
De transportalternativ som kommer att hanteras i tgirdsvalsstudien &r

jarnvagstransport frdn matmfalten och ut till hamn fér vidare transport med lastfartyg
till kunder. De hamnar som kvarstar i utredningen ar Luled och Narvik eftersom
gruvorna ligger i malmfélten med anslutning till bide Luled hamn och Narvik hamn.
Dessa hamnar skeppar redan i dagsldget ut gods samt tar emot insatsvaror till
stalframstallning, gruvbrytning m.m.

Figur 1: Luled hamn, med malmhamnen i forgrunden,
Foto: Linda Wikstrim, Norrbottens Kuriren
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Luled hamn bestér av sex hamndelar; Victoriahamnen och Uddebo &r oljehamnar och
allménna hamnar. Cementa har en anlaggning fér lossning av cement samt LKAB:s
utlastningskaj for malm vid Sandskar industrikajer, Strémérenhamnen dér tjinstebatar
lagger till samt Svartdkajen, den gamla malmhamnen vid Svartén som anvinds som
kajplats for isbrytare och kryssningsfart.

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

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

Narvik hamn:

=y
I

Figur 2: Narvik hamn
Foto: Luto AS

Narvik hamn bestar av tre hamnavsnitt: LKAB:s bulkhamn, centrala hamnomradet med
bryggkajer samt djupvattenskajer med intermodala anléggningar. tnne p& hamnen gar
det jarnvégsspar med forbindelse med sédra Skandinavien, Centraleuropa samt Asien
och Ryssland.

Hamnen har en kapacitet pa ca 20 miljoner ton per &r och det skeppas ut ca 15-18
miljoner ton last per &r via Narvik. Huvuddelen &r malm frin den svenska
gruvverksamheten i malmfalten. Hamnen &r isfri dret runt och vl skyddad for hart
véder och har tillrdckligt djup fér oceangdende fartyg. 2005 fick Narvik hamn status
som "Motorways of the sea”.hamn i EU-systemet

Narviks hamn &r isfri dret om och kan darmed anlopas dven av de stérsta fartygen och
darmed saknar isklass. Djupet &r tillréckligt for de allra stérsta fartygen for
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malmtransporter. Gruvbolagen har sina egna tdmningsstationer, kajer och
lasthanteringsytor fér utskeppning av malmen. Narviks hamn omfattas inte av
svaveldirektivet (se fotnot1) och brénslekravet dir svavelhalten far vara maximalt 0,1
viktprocent from 1 januari 2015. De fartyg som angér Narvik ir tillatna 3,5 viktprocent
svavel i brénslet. Om dessa fartyg ska anlépa hamn i Nordeuropa kommer dessa att gd
in i SECA-omradet och ddrmed omfattas av samma regler som Ostersjén mm
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3. Problembeskrivning, forhallanden,
forutsattningar och mal for atgarder

”, EO{M' en
Priva tinkbara Inriktning ach
Initiera I8sningar Rokemmendern

3.1  Befintliga férhallanden och utveckling — referensalternativ

The Sulphbur Emission Control Area {8HCA) 223 *ﬁ"f
L] Countries with water only in SECA

il Countriss with part of the coast in S8ECA
S Countries withowt coast in SECA

Figur 3: Det lilomarkerade omriédet visor SECA-omradet.
(Killa: Jernkontoret.se)

Malmtrafiken pd Malmbanan bestar av tvd omlopp; Norra omloppet som stricker sig
fran Kiruna till Narvik och det Sédra omloppet pa strickan Luled — Boden - Gillivare —
(Kiruna). De tva utskeppningshamnarna Narvik och Luled som &r de hamnar som
beddms kunna erbjuda kunderna alternativa leveransvigar. Luled hamn har i dagsliget
begrinsad djupgdende vilket belastar fraktkalkylen for kunderna och innebir att
lastning i Luled blir mindre attraktivt.

2015 trader Svaveldirektivet® inom SECA-omradet i kraft och bedéms paverka
malmkundens val av leverantér, 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 storre skeppningar, vilket paverkar fraktkostnaden positivt.

3.2 Tidigare utpekade funktioner i transportsystemet
Sandskdr &r utlastningskaj for jarnmalm i Luled hamn. Tagen lossas under gdng och det

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

1 Svaveldirektivet (SECA-reglerna) dr en reglering av svavelutstipp inom SECA-omradet, vilket innefattar
Ostersjdn, Nordsjén samt Engelska kanalen och innebér att svavelhalten i marint bransle far vara max 1
viktprocent fram till dec. 2014 och dérefter sinkas tifl 0,1 viktprocent frén 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 &r drygt 4 miljoner ton/ar. Malmkajen &r 250 ling och stérsta
tilldtna djupgaendet 4r 10,9 meter.

Luled hamn kan oka nattaccessen for stdrre fartyg genom att forbittra farled och
farledsutmaérkning och pa detta satt kunna ta emot fler fartyg genom att minska
véntetider for savédl ankommande som avgdende fartyg,

Luled hamn har en viktig roll fér insatsvaror till gruv- och stalindustrin, utskeppning av
anrikad malm samt som redundans i hdndelse av haveri pa Norra stambanan eller
stopp fér utskeppning i Narvik. Malmtransporterna till Luled hamn utgér en viktig del i
transportkedijan.

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

Hanteringen pa SSAB:s lossningsstation &r i dagsliget &r orationellt eftersom
malmtégen maste backas in forsta biten och sedan géra lokrundgang och sedan
fortsitta att sedan dra ut malmtéget.

Trafikverket utreder fér nérvarande en ny persontagsbangard och ny
resecenterlosning. Efter ombyggnad underlattas genomfart av godstrafik samt en mer
funktionell 13sning fér persontrafiken.

I dagslaget har Luled hamn kapacitet fér att ta emot endast en mindre tillkommande
mangd malm om det blir stopp ldngs Malmbanans norra omlopp eller vid situationer s
som strejken i Narviks hamn i maj 2012 och stillverksbranden i Tornetrisk 2010. Varen
2012 gick de norska trafikledarna ut i strejk mellan 24/5 — 2/6 och orsakade stora
trafikstorningar i transporten mellan Kiruna — Narvik som stod helt stilla.

Endast en liten 8kning av utskeppning av gods fran tuled hamn kunde ske p4 grund av
kapacitetsbrist. Strejken kostade LKAB ca 270 miljoner de nio dygn som strejken
varade. Juli 2010 brann signalstéllverket i Tornetrisk och orsakade langvarig stérning
och stora férseningar. En del av godset kunde transporteras till Luled men Lule3
malmhamn har begrénsad kapacitet i LKAB:s lossningsstation for att ta emot mer gods.
Med stdrre kapacitet okar redundansen vid hindelser som orsakar stopp i trafiken.

P3 Malmbanans norra omlopp &r forlingning av métesspar i Rensjén (klar 2014} och
Kaisepakte (klar 2015) pa svenska sidan pagaende fér att mojliggora tigméten med
750 m langa tag. Pa Ofotbanen, norska sidan, krévs det forldngning av Bjérnfjell,
Rombak och Narvik for att oka kapaciteten och nasta steg i kapacitetsokningen &r att
Oka bérigheten pa sparet till 32,5 e! 35 ton alternativt bygga dubbelspér p4 hela
strackan.

Mellan 2013-2017 finns utbyggnad av métesstationer i Trafikverkets langtidsplan pa
sédra omloppet mellan Kiruna — Luled. Pigiende &r forlangningar av Lakatrisk och
Koskivaara sa de klarar méten med 750 meter langa tag. | planerna ingar dven
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Lappberg, Gulitrask, Gransjo, Gallivare och Gammelstad samt ett tredje spéri
Kirunavaara.

Liangs Svappavaarabanan planeras dven en métesstation; Mertainen. Med de langa
mdtesstationerna dkar kapaciteten pa strackan Kiruna — Luled for att kunna hantera
den aviserade dkningen av malmtransport.

3.3  Mal for atgarder
Okad kapacitet fér malmtransporter fran Norrbotten.

Okad redundans i systemet fér malmtransporterna

Kompensera fér sdmre konkurrenskraft for sjofarten férantett av inférandet av
svaveldirektivet

34  Slutsats
Enligt gruvindustrins prognos férvantas transport av malm till Narvik att 6ka fran 25

miljoner bruttoton till 45 miljoner bruttoton fram till 2020. Norra omloppet har redan i
dagslédget en belaggning pa néra 80 % vilket klassas som kapacitetsbrist. Fér att klara
den dkade malmtransparten bor det byggas dubbelspar hela vigen mellan Kiruna —
Narvik.

Med detta alternativ ldses inte brist pa redundans i transportsystemet om det blir
stopp; planerat eller oplanerat, som ger stora férseningar. For att forbattra kapaciteten
ytterligare kravs det atgdrder i Luled hamn som dkar kapaciteten for utskeppning.

Atgiardsvalsstudien kommer dirmed att g3 vidare med utredningsalternativet Luled
hamn.
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4. Alternativa Iésningar

Oftna &n
P1A tantbary. tnrikining och
toaningar Reiommendena

41 Téankbara atgardstyper

J ; THl
M Boitniska

Lt sl . " vikenoch
i < | Ostersjan

Figur 4: Farleden, Luled hamn.

(Killa: Sjifartsverker)

Utgangspunkten for atgardsvalsstudien &r att studera om de alternativa
utskeppningshamnarna &r rimliga ur milj5- och samhilisekonomiska aspekter.

Eftersom krav pa 6kad redundans i transportsystemet dkar aterstir endast Sédra
omioppet och Luled hamn som alternativ fér sjstransport. Utifran de utredningar som
handlar om kapacitetsdkning pa jirnvigen och Malmbanan som pagar fokuseras
atgdrdsvalsstudien i fortséttningen pa de olika alternativen som handlar om
kapacitetsékning i Luled hamn och sjbfartstransporter av gods.

For att minska den kapacitetsbrist som rader i nuliget samt att halla nere
transportkostnader frén Luled hamn nir svaveldirektivet tas i bruk bér inloppet till
Luled hamn samt i norra Kvarken férdjupas sa att fartyg med Ostersjémax kan anlépa
hamnen.

Figur 5: Firslag pé framtida utformning av den inre defen av Luled hamn.
iKdfla: European commission; the iron ore port — upgrading of infrastructure to and within port of
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Luled),
Lulea hamn har vidtagit tgarder for att 6ka birigheten pa jarnvagen inom

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

Figur 6: Kartbild dver muddringsplanerna i Luled hamn farleder

(Kdlla: Sjéfartsverket)

Sjofartsverket har i en forstudie studerat kapacitetsbehovet fér sommar- respektive
vintertrafiken. Fér sommartrafiken &r storsta méjliga fartyg dnskvirt, vilket med hiansyn
till begransningarna i Ostersjon innebér ett maxdjupgaende om 15,0 meter. For
vintertrafiken har huvuddelen av de idag stérsta tillgingliga fartygen med isklass ett
djupgdende om ca 13,5 meter.

Tva ruttalternativ har studerats och kostnadsuppskattats. Befintligt djup och foljaktligen
referens- och nollalternativet &r 13,5 meters maxdjupgiende fran Alands hav via Norra
Kvarken till Larsgrund.

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

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

De inomskérs fartedsalternativ som studerats &r fran Larsgrund till
Malmhamnen/Viktoriahamnen:

e 13,5 m djupgdende/15,2 m niva frdn Farstugrunden till
Malmhamnen/Viktoriahamnen

¢ 15 m djupgdende/18,35 m niva fran Farstugrunden till Larsgrund

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

4.3 Potentiella effekter och konsekvenser
UA Luleé hamn

Figur 6: Luled hamn

(Kdlla: Luled konmmun)

En muddring till 15 meters djupgdende i farlederna till Luled hamn innebir att
gruvforetagens kunder kan skeppa ut med stérre fartyg i Luled och darmed blir Lulea
hamn en attraktivare och mer konkorrenskraftig som utskeppningsaiternativ fér
kunder i norra Europa. Dessa skeppningar gar i dagslaget till storsta delen dver Narvik,
Okat djupgdende innebir att lastvikten pa batarna ékar fran 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 stérre fartyg kan
anldpa hamnen minskas fraktkostnaden och dirmed kan negativ kostnadspaverkan
minskas vid inférandet av SECA-direktivet 2015. Detta bidrar dven till minskade
emissioner per transportenhet genom den stérre fartygsstorleken, med biattre
brénsleeffektivitet per transporterad enhet.

Skogsindustrin har gjort en berékning att all transport kommer att bli ca 100 kronor
dyrare per ton d§ svaveldirektivet infors fér de linder som ligger inom SECA-omridet.
Kostnaden kommer att liggas direkt pa transportpriset och beriknas éka med 13
miljarder kronor. Att frakta ett ton massa till Rotterdam fran S&o Paulo kommer att bli
billigare &n fran Sundsvall till Rotterdam. Allt detta forutsatt att inga
effektiviseringsatgarder genomfors.

" Panamax ar en klassificerande storleksbeteckning pd de fartyg som &r byggda fér att precis kunna
rymmas i Panamakanalens slussar, dagens matt 3r 240 x 32 x12,4 m, frdn 2014; 360 x 49 x 15,0 m,
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Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att bedéma konsekvenserna av
svaveldirektivet. Uppdraget var att analysera konsekvenser i termer av nya
transportménster for sjéfart och andra trafikslag till foljd av férandrade energipriser.

I hindelse av driftstdrningar pd malmbanan, sa som stallverksbranden i Tornedtrask
2010, finns redundans fér malmtransporten da den kan fraktas till Luled i stillet.
Driftsékerheten blir stérre med majlighet till utskeppning i tvd hamnar.

Anvandning av bogserbat minskar. Behov av isbrytning minskar eftersom en
uppgradering av Sandgrénnsleden gérs samt minskade vantetider genom reducerade
restriktioner ger ytterligare mervdrde till investeringen.

En 6kad utskeppning fran Luled ger dven mdjlighet till okade intdkter i form av
farledsavgifter, hamnavgifter och nya affirsmaojligheter f6r Luled hamn och Luled som
region. Genom att inte géira nagonting at farlederna i Luled hamn eller pd 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 fér alternativen
Kostnadsuppskattningen for atgarden beraknas till 990-1650 MSEK for atgarder i

farled. Kostnadsférdelningen mellan parterna, Staten genom
sjofartsverket/Trafikverket, Luled hamn AB samt ev. medfinansidrer, dr inte fordelade.
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Berdknad kostnad for utbyggnaden av farleden i Luled hamn:

Tabell 3: Berdknad kostnad fér farledsétgérder | Luled hamn

Noll-alternativ:

Muddrings-
volym

Kostnad
MSEK

Inga dtgarder, nuvarande kapacitet i befintlig
farled

Alternativ 1

Muddring och utmérkning fran Farstugrunden till
hamnen inkl. vindytor fér 13,5 m djupgiende

12970 000

990

Alternativ 2

Muddring och utmérkning fran Farstugrunden til)
hamnen inkl. vandytor fér 13,5 m djupgiende

12 970 000

990

Muddring och utmarkning av Sandgrénnleden for
13,5 m djupgdende f&r vintertrafik

2 600 000

190

Summa

15 570 000

1180

Alternativ 3

Muddring och utmarkning till hamnen inkl.
véndytor fér 15,0 m djupgiende

18 600 000

1400

Muddring och utmarkning av Sandgrénnleden for
13,5 m djupgdende fér vintertrafik p.g.a. att
vintertrafik bedrivs med ndgot mindre isklassade
fartyg med ett maximalt djupgdende om ca 13,5
m.

2 600 000

190

Muddring och utmarkning av Norra Kvarken f&r
15,0 meters djupgiende

5000

20

Summa

21200 000

1610

Férlangning av driftplatserna Ripats och Rensjén som pagar nu har en kostnad pa 50+

47 miljoner kronor.

For atgarderna pa Malmbanan mellan Kiruna — Narvik beriknas kostnaden fér

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

framst pa strickorna Géllivare - Ripats (lang backe) och Boden — Luled (Hog

trafiktédthet).




45 Beddémd samhéllsekonomisk nytta av alternativen

Orsakerna till att bygga ut Luled hamn ir flera:

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

*  Fdr att uppna kostnadseffektiva transporter med storre fartyg behover stérre
fartyg jamfért med de som idag trafikerar Luled nyttjas, vilket kriver en
djupare farled. En ékning i fartygsstorlek sénker transportkostnaderna per
transporterat ton malm. Genom att nyttja storre fartyg minskar dven
miljopéverkan.

o En parallell utveckling som har motsatt effekt pa transportkostnaderna ar
inforandet av SECA-direktivet ar 2015. Detta direktiv har en negativ
kostnadspaverkan och Okar transportkostnaderna. Genom kombinationen av
SECA-direktivet och dkade fartygsstorlekar kan de transportkostnader som idag
foreligger dven bestd i framtiden.

o Utskeppning fran Luled &r att skapar aven redundans i transportsystemet i
handelse av driftstérningar pd Malmbanan norra omlopp eller | Narviks hamn.
Sarskilt Malmbanan ar kénslig for storningar, varfér 6kade maéjligheter till
utskeppning via Luled skulle minska sarbarheten i systemet.

Utredningsalternativ

| foreliggande samhallsekonomiska bedémning har tre utredningsalternativ (UA)
analyserats. For respektive UA har atta kénslighetsanalyser genomfarts fér att se hur
olika variationer av olika parametrar paverkar resultatet, dvs. hur robust dr
kalkylresultatet. Sammantaget har sdledes 24 olika alternativ studerats.

o UA1Linnebdr muddring och utmérkning fran Farstugrunden till hamnen inkl.
vandytor fér 13,5 m djupgdende. Maximal lastkapacitet per fartyg uppgar
genom detta till 80 000 ton.

e UAZ2 innebdr muddring och utmdrkning fran Farstugrunden titll hamnen inkl.
vandytor for 13,5 m djupgaende samt muddring och utmarkning av
Sandgronnleden for 13,5 m djupgdende for vintertrafik. Maximal lastkapacitet
per fartyg uppgar genom detta till 80 000 ton.
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* UA3 innebidr muddring och utmiérkning fran Farstugrunden till hamnen inkl.
vdndytor for 15,0 m djupgaende, muddring och utmirkning av Sandgronnleden
fér 13,5 m djupgdende for vintertrafik samt Muddring och utmérkning av Norra
Kvarken fér 15,0 meters djupgéende. Maximal lastkapacitet per fartyg uppgar
genom detta till 160 000 ton for sommartrafiken respektive 80 000 ton for
vintertrafiken.

Géllande jarnvéigen &r denna inte alternativskiljande mellan utredningsalternativen da
antagna malmvolymer inte skiljer sig mellan alternativen.

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

Antagna malmvolymer per &r utgar fran Trafikverkets BAS-2030 prognos, med vissa
Justeringar mellan Narvik och Luled. Denna prognos skiljer sig fran LKABs prognoser
over framtida utveckling av malmvolymerna. Ett antal kinslighetsanalyser, utéver de
“ordinarie” kéinslighetsanalyser som foreskrivs i ASEKS, har dérfér genomférts i syfte
att belysa hur kalkylresultatet pdverkas vid dkade volymer. Till dessa volymer har sven
adderats volymer fran tillkommande gruvor i Jokkmokk och Kiruna. Tabellen nedan
visar en sammanstillning 8ver samtliga utredningsalternativ och kanslighetsanaiyser
med Trafikverkets BAS-2030 prognos som referens.
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Tabell 4: sammanstéilining dver samtligo utredningsaliternativ och kiinslighetsanalyser med
Trafikverkets BAS-2010 prognos som referens.

SAMMANSTALLNING MALMVOLYMER

———— e e
" | . 44 '
Utredningsalternativ Volyme [Volymgr Volymer

r Narvik  LuleG ii_fotdit'- .

Ordinarie BAS-2030 41,1 13,2 54,3 mnton
A 375 168 | 543 :;.-mﬁto'h?
375500 [ D6 E 543" | fmnton
375 | 168 I 543  mnton
: | |
37,5 i R,S__ 5-4-_3_ |_'nnton - 1
Volyme | Voly en l'Vc:rlj,m»'ler L ||'
rNarwk Luleé tot:qiti_ | |

375 543  mnton KAl

375 =|I'=._1‘5*,E{5 —[ 54,3 Imnton Iﬁz

375 168 543 I mnton | KA3 |

Pis_ 168 543  mnton KA4

| |
e = |
i

449 246 69,5 mnton  KAS

S+ tillkommande, 41,3 282 695 mnton KA

100 % Luled - |‘ i '

Ordinarie BAS + tillkornmande, 54,4_ = 15,1 : 6973 .Fnton . KA7

100 % Narvik

Omfordelad BAS + tillkommande, 50,8 18,7 69,5 mnton  KA8

100 % Narvik

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 lingre ner, se rubrik "Kinslighetsanalyser”.
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Utdver ovanstaende 24 analyser har dven ytterligare fyra alternativa analyser
genomfdrts, se rubrik langre ner.

4.5.1 Samhélisekonomisk bedémning inkl. osékerheter
En samhillsekonomisk kalkyl har genomférts i syfte att berikna ovanstaende effekter

och bedéma om nyttorna med foreslagna investeringar 6verstiger
investeringskostnaderna. Bedémningen har gjorts utgdende fran fastslagna vérden,
direktiv och rekommendationer i ASEK53. Den samhillsekonomiska kalkylen dr dock
behéftad med ett antal osdkerheter, vilket paverkar resultatet.

Kostnader avseende drift och underhall respektive reinvesteringar finns endast med
avseende jarnvégen, och inte for sjofarten, undantaget minskade kostnader for
isbrytning i UA2 och UA3. Detta beror p3 att dessa inte var kinda vid kalkyltillfsliet.
Detta gor att kalkylen framstar som mer positiv/ldnsam én den skulle gjort givet att
dessa kostnader beaktats {allt annat lika).

Osékerheter foreligger ocksa géllande effekter av inférandet av SECA-direktivet. |
ASEKS finns inga vérden gillande operativa driftskostnader fér sjéfarten framtagna
som inkluderar SECA-direktivet. Genom inforandet av SECA kommer brénslepriserna
oka, vilket direkt okar transportkostnaderna. Samtidigt foreligger tydliga skalférdelar
inom sjatrafiken dar storre fartyg har lagre brénsleatgangen per transporterat ton
malm {och darigenom &ven utslappsnivierna da dessa ar direkt kopplade till
bransledtgdngen) jamfort med mindre fartyg. Genom att inte ta hansyn tilt
branslepriser inkl. SECA-direktivet missgynnas siledes stora fartyg och kalkylen
underskattar nyttan for dessa fartyg.

Aven for jarnvagssidan foreligger osakerheter. En sadan &r att inga tidsvinster har
beaktats pa det Norra omloppet (Kiruna — Riksgransen). Orsaken ar att en
tidsvinstberdkning skulle foregripa den atgardsvalsstudie som nu genomférs avseende
det Norra omloppet och vilken ska mynna ut i rekommendationer gillande hur
Malmbanan bér utvecklas i framtiden, och vilka tidsvinster detta medfér. Detta gor att
nyttorna i kalkylen underskattas och resultatet blir mer negativt jamfort 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.

Hdr bor ocksa papekas att tidsvinster uppstar pa Norra omloppet utan att nagra nya
investeringar behover géras. Nar malmvolymer skeppas mot Luled i stillet fér mot
Narvik minskar belastning pa det Norra omloppet, vilket gor att firre tag behover
koras. Detta minskar kapacitetsutnyttjandet p3 banan och stirker bl.a.
aterstéllningsférmagan och minskar férseningarna. Dessa férseningstidsvinster har
heller inte beaktats i denna kalkyl. Saval tidsvinster som investeringskostnader ska
beaktas i “steg 2" av denna utredning, dvs. efter det att atgirdsvalsstudien fér Norra
omloppet presenterats,

® Bl.a. kalkylrénta 3,5 %, kalkylperiod 60 ar, byggtid 3 &r
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Situationen pa det S6dra omloppet ar dven den anstrangd, och hir har bara ny
infrastruktur i form av férldngda eller nya motesstationer féreslagits, trots att behov av
dubbelspar visat sig foreligga pa olika deistrickningar fér att mota efterfragan. Varfor
inte dubbelspdr féreslagits ar for att halla konsistens med hur Norra omloppet
behandlas. Detta innebar att saval nyttor i form av tidsvinster {och
forseningstidsvinster) samt kostnader underskattas fér Sédra omloppet.
Kapacitetsutnyttjandet blir for hégt {orimligt hdgt eftersom det stundtals éverstiger
100 %), vilket medfor sdmre aterstiliningsformaga och att restidsvinster missas.
Samtidigt behdver infrastrukturen byggas ut énnu mer, vilket innebir 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
samhdllsekonomiska investeringskostnaden.

Effekter for infrastrukturhallaren inkluderar éndringar i drift och underhall samt
reinvesteringar. Den i sarklass storsta enskitda nyttan ar den minskade
isbrytarkostnader som uppstar i UA2 och UA3 nir dven Sandgrénnleden byggs ut for
vintertrafik.

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

Just effektiviseringen avseende transportkostnader, och i grunden 6kad
brénsleeffektivitet per transporterat ton last &r kanske den viktigaste parametern inom
sjétransporter. Denna framtrader tydligast i UA3 dar vasentligt stérre fartyg nyttjas.
Sérskilt tydligt blir detta i de alternativa analyser som gjorts da brister i fastlagda
parametervarden i ASEKS identifierats.

Avseende effekter for trafikoperatérer (producentdverskott) bestar dessa i all
vasentlighet av minskade lotsningskostnader, minskade tagdriftskostnader och dkade
biljettintakter. 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 f6ljd av minskade drivmedelsskatter och
lotsningsintakter etc.
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Slutligen, effekter fér Gvriga samhillet {externa effekter) bidrar positivt till kalkylen, i
huvudsak genom minskade utsizpp och minskad olycksrisk for fartygstrafiken. Den
minskade olycksrisken féljer av férre (men stérre) fartyg samt att farleden byter

sékerhetsklass enligt PIANC-klassificeringen.

| tabellen nedan presenteras samtliga effekter summerade 6ver kalkylperioden (60 &r)
och diskonterade till nuvarde. Som ses pa de sista raderna &r bade nettonuviirdekvoten
och nyttokostnadskvoten positiva i samtliga fall, vilket indikerar att féreslagen
investering ar samhéllsekonomiskt lénsam. Intressant att notera ar den stora skillnad i
externa effekter som féreligger mellan UA1/UA2 respektive UA3. Skillnaden i utslipp
beror pa att fartygsstorleken i UA3 i det ndrmaste ar dubbelt s3 stor som i UA1 och
UA2. Under Effekter for infrastrukturhallaren framtrider dven de inbesparade
kostnaderna avseende isbrytning i UA2 och UA3 tydlig, jamfort med UAL.

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

gskostnad (NIC)

c —H1

Jarnvi
Effekter |
Sjofart
Jarnvig

Effekter for Ovriga samhiillet

Sjofart
Mm_&

Summa kostnader (NC)

-z 226 l .-z 473 I -3 032
-25 1 814 1814

-'0'a| 1839r +'1'-_8'.=39,;

-25 -25 -25

Cise 174 2120

1144 1329 1735

M O
p@pﬁ) :;wr 3971
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i --'.4335“ -433 .-458|
-371 -371 -397

62 -62 -62

2154 2154 4190
2140 210 4177
13 13 13

-2251 -659 -1218
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Rpmonyttor 3628 5652 8095

1402 3179

Nettonuvdrde, NNV (Summa nyttor + NIC)

Nettonuvirdekvot, NNK (NNV/NIC)

Nyttokostnadskvet, NK (NNV/NC)

Nettonuvardekvoten, vilken uttrycker “samhillsekonomisk vinst per investerad krona”,
Overstiger i samtliga fall O, vilket &r gransen for [onsamhet. En kvot pé 0 innebér att
varje satsad krona ger exakt 1 krona tillbaka i form av olika nyttor. Ovanstiende
resultat visar att varje satsa krona ger (forutom den satsade kronan tillbaka) ett
dverskott pa 0,63 kr, 1,29 kr respektive 1,67 kr tillbaka fér respektive
investeringsalternativ. Basta alternativ ir siledes UA3, vilken omfattar ett
muddringsdjup pa 15 meter samt utbyggnad av Sandgrénnleden till 13,5 meter
djupgaende fir vintertrafik.

Minskade utsléipp

Foreslagna investeringar leder till minskade utslapp, framst fér sjofarten, vilka
vérderats i kalkylsammanstaliningen ovan. De minskade utsldppsnivaerna, i ton, &rligen
samt summerat dver kalkylperioden (60 &r) visas i tabellen nedan.

Tabell 6: Minskade utslddsnivéer i ton/ar somt summerin dver kalkylperioden (60 Gr)

viirden (ton)] Summa kalky!

UALJA | UA2JA  UA3JA | UALJA ’l‘"ﬁAE—;I | UA3JA
i e | . ~ nrse i 1 1 ==

| i |1 T et | A |
971 971 2074 58267 58267 124455
J——=— Y — M —— e
320 IR 32 B R B | 1|921 1921 4103

34042 34042 72713 2042531 2042531 4362760

Kanslighetsanalyser

For respektive utredningsalternativ har atta kinslighetanalyser genomforts i syfte att
kontrollera respektive utredningsalternativs robusthet. | tabellen nedan foljer en
dversikt dver respektive kdnslighetsanalys.
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Tabell 7: I tabellen nedan féljer en dversikt Gver respektive kiinslighetsanalys.

Kénslighetsanalyser

KAZ  Noll trafiktillvaxt Huvudanalysens volym, men med noll i trafiktillvaxt

KA2 Hog trafiktillvaxt {50 % Huvudanaiysens volym, men med hag trafiktillvaxt (50 %
hagre) hégre tillvixttakt)

KA3 CO2 3,50 kr/kg Huvudanalysens volym, men med hégre CO2-virde (3,50

kr/kg)

KA4 Hbgre investeringskostnad Huvudanalysens volym, men med higre

(1,3h ogre) investeringskostnad (1,3 * trolig investeringskostnad)

KAS | Ordinarie BAS + Ordinarie BAS-prognos 2030 + Jokkmokk Irons + Kiruna
tillkommande, 100 % Irons maxvolym alit skeppas ut via Luled + tillkommande
W ; LKAB (33 % via Luled, 67 % via Narvik)

KA6 . Omfordelad BAS + Huvudanalysens volym (=omférdelad BAS-prognos
tillkommande, 100 % 2030}+Jokkmokk Irons + Kiruna Irons maxvolym, allt
Luled j skeppas ut via Luled + tillkernmande LKAB (33 % via Lule3,

=2 67 % via Narvik)

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

KA8 Omfoérdelad BAS + Huvudanalysens volym (=omférdelad BAS-prognos
tillkemmande, 100 % 2030)+Jokkmokk lrons + Kiruna Irons maxvolym, allt
Narvik ’ skeppas ut via Narvik + tillkommande LKAB {33 % via Luled,

67 % via Narvik)

| tabellen nedan visas hur nettonuvirdekvoten (NNK) dvs. Idnsamheten, varierar fér
respektive utredningsalternativs kinslighetsanalyser

Tabell 8: Nettonuvirdekvoten (NNK} dvs. lénsamheten, voarierar for respektive utredningsalternativs
kéinslighetsanalyser

NNK | Spann kiinslighetsanalyser/(NNK)

UAL 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 &r stabilt och darfér kan anses
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vara positivt. Aven om investeringskostnaderna skulle 6ka eller trafiktillvixten helt
utebli visar kalkylen pa ett samhillsekonomiskt éverskott.

Icke-prissatta effekter

Miljdeffekter under byggskedet har inte varderats under prissatta effekter. Vanligtvis
vérderas inte stérningar under byggskedet i monetira termer, varfor det inte finns
tydliga riktlinjer for hur dessa effekter ska vérderas. Viss paverkan bedéms uppsta
under byggskedet, och frimst under muddringen. Dock kommer inga
gransvirden/riktvarden att éverskridas, varfér den negativa miljépaverkan som
uppkommer under byggskedet beddms som liten.

Bullernivaerna kring hamnen beddms dndras genom nya fartyg och fartygsmonster.
Dagens ldge (JA) dar bullret &r mer frekvent men med ligre decibelnivier bedéms
dndras till mindre frekvent men med hogre decibelnivier. Vilket som upplevs mest
storande &r individuellt samtidigt som det finns relativt f3 boende i hamnens direkta
nédrhet som paverkas av det forandrade bullret. Pga. dessa osidkerheter har denna
effekt inte varderats i monetéra termer.

Ytterligare en effekt som inte har kunnat varderas som en prissatt effekt ir den &kad
robusthet/minskad sarbarhet som uppstar i transportsystemet nir kapaciteten i Lule3
hamn byggs ut. Den ékade kapaciteten medfor att transportsystemet for malm inte &r
lika beroende av en hamn fér uttransporter, utan har méjlighet vid svara
vaderférhillanden, strejker etc. att byta utskeppningshamn och dérmed bibehalla
leveranser till kunder. Hur denna systemnytta/-effekt ska viirderas saknas i dagens
riktlinjer, varfor effekten inte har kunnat bedémas monetirt.

Alternativa analyser

Utdver ovanstdende tre utredningsalternativ med tillhérande atta kanslighetsanalyser
har ytterligare fyra alternativa analyser gjorts. Angreppssittet fér dessa fyra alternativa
analyser &r att hela katkylen kopierats och darefter har olika grunddata dndrats.
Motivet till detta &r fa en helhetsbild dver hur de olika utredningsalternativen inkl.
kénslighetsanalyser paverkas vid visentligt olika grundforutsittningar.

De fyra alternativa analyser som gjorts dr;

e Alternativ vardering av effektsambanden fér sjofarten
e  Brénslepriser vilka inkluderar SECA-direktivet
s Alternativ kostnad fér jamférelsealternativet (JA)

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

Analysen avseende den alternativa jamfarelsekostnaden avser att det i huvudkaikylen
ar omdjligt att framfora den trafik/de malmvolymer som ansatts pa Malmbanan.
Kapacitetsutnyttjandet uppgar till 99 procent pa vissa delstrickor.
Jdmforelsealternativet {JA) kan darfér anses vara overkligt, men har valts d4 BAS-2030
prognosen inte far fringds samt att atgirder som inte finns med i plan inte far inga.
Antagna investeringskostnader i JA har dérfér underskattas, vilket paverkar
kalkylresultatet negativt.

Kombinationen av 6kade branslepriser samt alternativ JA-kostnad ir en kombination av
de ovan beskrivna &ndringarna.

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) kinslighetsanalyser
{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
Brinslepriser 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 undervirdera nyttorna. Sammantaget visar detta paen
robust kalkyl.

4.5.2 Samlad beddmning
Samtliga utredningsalternativ indikerar samhéllsekanomisk lonsamhet. Sammantaget

framstar UA3 som det basta alternativet baserat pa den samhilisekonomiska
beddmningen. Detta alternativ ger bést I6nsamhet (mest nytta for pengarna) samt
uppvisar bast robusthet i resultaten.

Det &r ocksa det alternativ som sénker transportkostnaderna och utsléppen fran
sjofarten mest samt bidrar med stérst nyttor fér staten och Gvriga samhallet.
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4.6

konfliktytor.

Tabell 10: Jimférelse mellan utredningsalternativen och JA

Utvérdering av alternativen, inkl. maluppfylleles, riskfragor,

UAl UA2 UA3 JA

Muddring och Som alt. 1 samt Som alt. 1 och2 | Ingen stgérd

utmarkning frdn | muddring och samt muddring

Farstu-grunden | utmiérkning av och utmirkning

till Lufed hamn Sandgrénnsleden av Norra

inkl, vindytor fér13,5m Kvarken fér 15

djupgdende meters
djupgéende

Minskat utslipp 0 + ++4+ -
Kapacitetsforbéttring + ++ +++ -
Samhéllsekonomi + ++ +++ -
Investeringskostnad +++ ++ - +++
Transportekonomi 0 + +++ .-

Forklaring till jiimférelsen:

Minskat utslépp: Alla alternativ ger minskat utsldpp jamfort med JA. UA3
som tillater stdrre fartyg med stérre lastvikt som
motsvarar en standardklass pa fartygen som kallas

Panamax (se fotnot 3).

Alla alternativ utom JA férbiattrar kapaciteten i Luled
hamn. UA1 och UA2 ger bittre effektivitet och lagre
transportkostnader i férhillande till den beriknade
&kningen av malmvolymer men ligger nira maxkapacitet.
UA3 ger en utvecklingsmojlighet eftersom det méjliggor
fler fartyg. Bista alternativ: UA3.

Kapacitetférbattring:

| forhallande till den samhéllsekonomiska aspekten ger
UA3 mest nytta i forhallande till investeringskostnaden.
UA2 kan inte nyttjas till fullo eftersom ingen atgird sker
vid Norra Kvarken till féljd av att stérre fartyg med stérre
djupgdende inte tar sig in till Luled hamn och de
muddrade farlederna. Effekten av muddringen kan inte
nyttjas. Basta alternativ: UA3

Samhitisekonomi:

UA 1 och UA2 har lagre investeringskostnad men inte lika
effektivt i samhallsekonomisk synpunkt. UA3 ger storre

Investeringskostnad:
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Transportekonomi:

Drift och underhall:

samhallsnytta 3n UA1 och UAZ i férhallande till
investeringskostnaden. Bista alternativ: UA3.

UA1 och UA2 ir en forbiattring jamfért med JA men UA3
ar mest lonsam transportekonomiskt eftersom stérre
fartyg med stor lastkapacitet kan angéra Luled hamn.
Basta alternativ: UA3

Drift och underhdll kan ténkas bli stérre i UA3 jémfért
med UA1 och UA2, men dessa berikningar har inte tagits
fram i nuldget men férutses att ske histen 2014. Denna
parameter beddéms dérfor inte i det hdr liget.
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5. Forslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

Préva tdnkbara
Initiera > Forsta sltuatione> 1Bsningar >

5.1 Beskrivning av évergripande inriktning
UA3 medger den storsta kapacitetsdkningen i Luled hamn. Alternativet medger sven

mdjlighet till ytterligare 6kning av fartygstransporter och ger en béttre redundans in
UA1L och UA2 om ett lingre stopp sker p3 det Norra omloppet.

Forma en
inriktning och
Rekommendera
Atgdrder

52 Rekommenderade atgérder

Tillsammans med atgarder i farlederna och Norra Kvarken (UA3) ges bista effekt och
storre kapacitet tillsammans med de planerade bangardsférlangningarna alternativt
dubbelspar, pa Sédra omloppet som planeras till 2013-2017 med forlingningar av
métesstationer.

Faststalid tidplan for atgarder faststélls nar beslut om atgérd finns men en uppskattad
tidplan &r framtagen. Det finns en grovt framtagen tidplan fér farledsatgarderna som
gjorts av Sjofartsverket i Projektbeskrivningen av “Projekt Malmporten” 2102-12-05

- 2012 - 2014 Farledsutredning och miljéberedning

- 2014 - 2017 Genomfdrande av entreprenadarbeten
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Figur 7: Grov prelimindr tidplan fér farledsétgérder
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5.3 Krav eller rekommendation till planering pa projektniva
Tillstandsansdkan for och nddvandig anmilan enligt miljébalken ska goras.

Muddringen och hantering av muddermassorna ska hanteras enligt gallande
foreskrifter,

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

en avsiktsforklaring mellan intressenterna upprittas. Intressenterna ar Luled kommun,
LKAB, Sjofartsverket samt Trafikverket. | avsiktsférklaringen ska principerna fér
finansiering av en kommande investering i farleden klarliggas.
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6. Stallningstagande och fortsatt hantering
Avsiktsférklaring.

6.1

Informationskéllor m.m.
Projekt Malmporten — Kapacitets- och siikerhetshéjande Gtgérder for

utékade malmtransporter frén Luled hamn, 2012-12-05, Sjéfatsverket styrning
och planering Infrastrukturenheten, Bertil Skoog

“Transportsystemets behov av kapacitetshéjande dtgédirder — forslag pé
Iésningar till ar 2025 och utblick mot Gr 2050”, sammanfattning av
huvudrapport, 2012-04-27, Trafikverket

"Atgdrdsval KapacitetsGtgirder Malmbanan och Ofoten”, 2012-03
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Bilaga 1

Rapport; “Projektbeskrivning — Projekt Malmporten
Kapacitetshdjande atgdrder for utékade malmtransporter frén Luled hamn, Bertil
Skoog, Styrning och planering infrastrukturenheten Sjéfartsverket 2012-12-05"

Bilaga 2

Samhilisekonomisk analys AP 2014-2025 Atgdrdsvalisstudie Luled hamn.
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T TRAFIKVERKET

Trafikverket, 971 25 Luled. Besdksadress: Sundsbacken 2-4.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 0243- 750 90

www trafikverket.se
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