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TMALL 0004 Rapport generell 5.0

Forord

Denna rapport innehaller en sammanfattning av den férdjupade utredningen som &r gjord
av det Ostra alternativet samt en utvardering och samlad bedémning av det 6stra
alternativet. Den samlade bedomningen ska ligga till grund foér Trafikverkets beslut om
fortsatt arbete for Norrbotniabanans infart till Lulea.

Trafikverket beslutade i oktober 2011 att det vastra alternativet skulle ligga till grund for
den fortsatta planeringen av Norrbotniabanan. Av beslutet framgar att det Ostra
alternativet kan aktualiseras om forutsattningarna for sjofarten forandras. Av beslutet
framgar dven att forutsattningarna for att maojliggora det 6stra alternativet inte kommer
drivas av Trafikverket utan bér drivas av regionala intressenter i samarbete med bl a Lulea
Hamn och Sjofartsverket. En regional intressentgrupp bildades av berérda kommuner efter
strackan, Lansstyrelsen i Norrbottens lan, Region Norrbotten och Trafikverket, men dven
Luleda Hamn, Norrtag, SWEDAVIA samt Lulea Tekniska Universitetet ingick. Till
sammanhallande av gruppen utsags Norrbotniabanegruppen. Gruppens arbete ledde till
att ytterligare alternativ for infarten till Luled kunde avfardas, daribland det tidigare
utredda tunnelalternativet. Det alternativ som kvarstar som mojligt var med en
Oppningsbar bro. | detta skede ansag Trafikverket att det var lampligast att Trafikverket
Overtog det fortsatta arbetet da Trafikverket fatt ett regeringsuppdrag som maijliggjorde
fortsatta utredningar for den fortsatta planeringen fér Norrbotniabanan strackan
Skellefted — Lulea.

| férdjupningen har arbetet bedrivits i gemensam form dar intressentgruppen overgatt till
referensgrupp. En arbetsgrupp bildades runt sjofartsfragorna dar Luled Hamn, Lulea
kommun och Sjofartsverket deltog, Férsvarsmakten har pa motsvarande satt bidragit i
arbetet i fragor med luftfart. Trafikverket riktar ett stort tack till alla som medverkat i
arbetet.

Luled den 14 oktober 2024

Urban Eriksson Marie Eriksson
Atgardsansvarig Norrbotniabanan Chef enhet Nord
Trafikverket Norra Regionen Trafikverket Norrbotniabanan
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och Historik

Norrbotniabanan ar en 27 mil 1ang jarnvag som planeras att byggas mellan
Umea och Luled. Mellan 2006 och 2011 genomfordes jirnvagsutredningar
dar en korridor for jarnvagens strackning beslutats for hela strackan
Umea-Luled. Det gjordes sex jarnvagsutredningar dar jirnviagsutredning

160 (JU160) omfattar strackan fran Gaddvik till centrala Lulea.

Under utredningsarbetet har ménga olika strickningar och utformningar

studerats och valts bort. I slutskedet av jairnvagsutredningen, i

utstillningshandlingen, fanns tre alternativ kvar som stilldes mot

varandra, se Figur 1.

e Alternativ Vast (V) forbi Storheden, via Notvikens tagstation och

vidare in mot Luled C
e Alternativ Ost via Grasjiléren (OG)

e Alternativ Ost via Hamnholmen (OH)

Oversiktskarta med kvarstiende
korridorer och indelningar

Figur 1: Karta over korridorer fran utstéllningshandlingen i JU160. (Kalla:

Trafikverket, 2011)

Utifran yttranden som inkom i samband med utstillningshandlingen togs
beslut om att gora fordjupande utredningar av alternativ V och OH.

Alternativ OG valdes bort.



Utformning av alternativ OH bestod av en fast broférbindelse (18 m
segelfri hojd) 6ver Luledlven vilket medférde en begransning av
hamnverksamheten dé storre fartyg inte skulle kunna passera innanfor
brolaget. I jarnvagsutredningen belystes det att sjofarten skulle drabbas av
konsekvenser i form av att:

e Isbrytarna inte skulle kunna anvinda Gamla malmhamnen som
hemmahamn

e Cementas storre fartyg skulle inte kunna angoéra Cementakajen
utan atgirder

e Kryssningsfartyg och storre segelfartyg skulle inte kunna angora
kaj innanfor bron

e Vindytor innanfor bron skulle inskrankas

Jarnvagsutredningen foreslog kompensationsatgiarder som
vidareutvecklades i fordjupningen bland annat foreslogs muddring for
utokning av vandytor utanfor planerat brolage. Efter genomford
fordjupning kvarstod dock en osikerhet om kompensationsatgiarderna var
tillrackliga for att kunna sdkerstilla hamnens funktion. Maluppfyllelsen
omvarderades darfor fran mycket god till 1ag gillande Ménniska och
samhalle, se Figur 2.

SAMLAD BEDOMNING s - e :
MALUPPFYLLELSE Férdjupning V OH Fordjupning OH
Funktion
Manniska och samhalle Lag
Miljo :‘
Elo anlaggn. kostnad 2,2-2.4 mdkr 2,3-2,5 mdkr 2,5-2,7 mdkr

o amhallsekonomi 0(j.alt) mdkr - 0,2 mdkr

Figur 2: Maluppfyllelse efter fordjupning. (Kalla: Trafikverket, 2011)

Den dndrade bedomningen resulterade i att alternativ V 6verlag fick en
hogre maluppfyllelse dn alternativ OH och Trafikverket beslutade att det
vastra alternativet i forsta hand ska ligga till grund for den fortsatta
planeringen av Norrbotniabanan. Trafikverket valde att behélla
riksintresset for jarnviagskorridoren aven for det Ostra alternativet, detta
da det ostra alternativet pa nytt skulle kunna bli aktuellt om
forutsattningarna for sjofarten i framtiden skulle forandras. Beslutet for
jarnvagsutredning JU160 togs ar 2011 och dérefter pausades vidare
planering da finansiering saknades. Av beslutet framgar dven att
Trafikverket inte avser att driva det Ostliga alternativet vidare utan att det
bor hanteras av regionala intressenter.



Ar 2015 &terupptogs arbetet med Norrbotniabanan di etapp 1, strickan
mellan Ume& och Skellefted fick finansiering. Ar 2022 lades etapp 2,
strackan mellan Skellefted och Lulea till i den nationella transportplanen
och planering infor framtagande av jirnvigsplan startades. En
intressentgrupp, bestaende av Lansstyrelsen, Region Norrbotten,
kommunerna efter strackan, Luled Hamn och Norrbotniabanegruppen,
aterupptog arbetet med den Ostliga infarten. I arbetet konstaterades att en
oppningsbar bro var den enda tidnkbara 16sningen for alternativet.
Trafikverket tog darefter 6ver utredningsarbetet da finansiering erhéllits.
Under 2022 och 2023 har Trafikverket arbetat med att utreda
forutsattningarna for om det Ostra alternativet (OH) skulle kunna vara
genomforbart med en 6ppningsbar jairnvagsbro i stillet for en fast bro och
darmed kunna 6ppna upp mojligheter for fortsatt hamnverksamhet och
nyttjande av vindytor dven innanfor ett planerat brolédge.

1.2 Syfte

Syftet med utredningsarbetet har varit att se pa forutsattningarna for ett
oOstligt alternativ via Hamnholmen och att, tillsammans med
omkringliggande verksamheter, identifiera och tydliggora omfattningen av
nodvandiga och acceptabla skydds- och kompensationsatgarder.

Syftet med denna rapport ar att utvardera effekter och konsekvenser och

gora en samlad bedomning av alternativets maluppfyllelse. Bedémningen
ska ligga till grund for Trafikverkets beslut om fortsatt arbete. Rapporten
ar ett komplement till de tidigare utredningar som genomforts i samband
med jarnvagsutredningen och den slutrapport som togs fram 2011.

1.3 Avgransningar

Rapporten omfattar endast utvardering av det Ostra alternativet (OH).
Alternativet har studerats narmare framst med avseende pa sjofart och
luftfart men dven med avseende pa jarnvagstrafiken. Fordjupningen riktar
in sig pa fragestallningar som paverkas av andrade forutsattningar jamfort
med jarnvagsutredningen. Det innebar exempelvis att omradet Miljo
endast berors i begransad omfattning.



1.4 Metodik

I jarnvagsutredningarna tog Trafikverket fram bedomningsgrunder som
anvandes for att utviardera samtliga utredningsalternativ utifran olika
fokusomraden. Maluppfyllelsen for respektive delmal redovisades med
motiv for att sedan sammanstillas i en samlad bedémning inf6r val av
alternativ.

Utvarderingen i denna rapport sker med utgangspunkt fran de
konsekvenser som framkom i jarnvagsutredningen kompletterat med
underlag som framkommit i den nu genomforda fordjupningen. I rapport
Infart Luled - Fordjupning av det ostra alternativet med oppningsbar
bro beskrivs det Ostra alternativet med de justeringar och
kompensationsatgirder som tagits fram i fordjupningsarbetet.
Maluppfyllelsen for respektive delmal har uppdaterats och redovisas med
motiv for att sedan sammanstallas i en samlad bedomning.

Redovisningen av effekter och konsekvenser samt maluppfyllelse foljer
darmed den metodik som anvandes i jarnvagsutredningen.



2 Kompletterande utredningar

2.1 Oppningsbar bro

Ett flertal utredningar har genomforts for att klarldgga forutsattningarna
for en Oppningsbar bro. En nautisk kravspecifikation har tagits fram av
Sjofartsverket dar farledsbredd pa 65 m och den seglingsfria héjden pa 45
m fastslagits som ingéngsvirden till dimensionering av bron. I stingt ldge
bedoms den seglingsfria hojden till ca 18 m vilket di innebar att de
turbatar som idag trafikerar Lulea skiargard kan passera stangd bro, likasa
flertalet normalstora segelbéatar.

Genom fartygssimuleringen har ett mojligt broldge identifierats med en
placering av den 6ppningsbara delen som fungerar for sjofarten. Olika
brotyper har studerats och den brotyp som forordas ar en lyftbro. Bron
blir en stor konstruktion med brostéden, pylonerna, placerade mitt ute i
Lule alv vilket ger utmaningar med 6kade kostnader for drift och
underhall samt felavhjalpning. En 6ppningsbar bro forses med ledverk
som pakorningsskydd fran passerande batar. Ingen annan bro har
identifierats med liknande forutsattningar. Referenser avseende funktion,
risker mm har inhamtats fran motsvarande brolosningar i Sverige.

P& andra broar i Sverige har man haft problem med
overgangskonstruktionen mellan fasta och rorliga brodelar. Pa bron i
Sodertalje har man tvingats till hastighetsnedséttning pa grund av
bladskarvarna i ralsen. Detta har identifierats som en risk for den
oppningsbara bron. For att klara funktions- och hastighetskraven pa
Norrbotniabanan behover ny teknik utvecklas.

Utifran ovan har tillkommande kostnader for jarnvagsanlaggningen pa
strackan Luled C — Kallax flygplats, med en 6ppningsbar bro, beraknats till
1700 mnkr exkl generella osdkerheter (2021). Kostnaderna omfattar,
utover den oppningsbara delen, dven dubbelspar pé strackan, servicevig
bro, ledverk samt en trespars station vid Kallax (tidigare tva spar).

Den seglingsfria hojden innebar en begransning avseende vilka fartyg som
kan angora Luled hamn. Idag angor exempelvis fraktfartyg och
kryssningsfartyg vilka har en hogre air draft, hojd 6ver vattenytan, an den
seglingsfria hojden pd 45 m. Detta innebar att vissa fraktfartyg inte kan
angora Luled hamn vissa tider pa aret samt att kryssningsfartygen
kommer behova hitta ett kajlage nedstroms broléget.



Regelbunden tillsyn och underhéll av bron kravs och underhallsplaner
samt lagerhallning av kritiska reservdelar ska tidigt tas fram for att sa
langt som mojligt undvika driftstopp.

Det, under vintertid, tidvis stranga klimatet i Luled medfor en 6kad risk
for driftstérningar pa en 6ppningsbar brodel med mekaniska och
elektriska komponenter. Sa langt det 4r mojligt maste ingaende delar
byggas in eller forses med viarme som skydd mot striang kyla, is och sno.
Det 4r i inte klarlagt om en nedre koldgrans blir aktuell for nar
brooppningar kan ske. For vagbron i Pitsund har Trafikverket nyligen satt
en koldgrans pa -25 grader.

For drift av den 6ppningsbara bron tillkommer en bemanning pa 6-8
personer for hantering av Oppningar och stingningar. Bemanningen kan
eventuellt minskas under sommartid da behovet av 6ppningar minskar.
Aven underhéll kriver 6kade insatser jfr en fast bro och dirmed ckad
bemanning for att sakerstilla brons funktion.

Kostnader som tillkommer for planerat underhall av en 6ppningsbar bro
ar minst 2 mnkr/ar (2023). For driften tillkommer personalkostnader
motsvarande ca 8-9 mnkr/ar (2024).

2.2 Linjestudier och anslutning mot Luled
Malmbangard och Lulea C

For godstrafiken som har industriomréadet pa Svarton eller Luled Hamn
som malpunkt innebar det Ostra alternativet en sdcklosning med
lokvandning pa godsbangérden, beroende pa hur anslutningen kan
utformas. Inom ramen for denna fordjupning har 6versiktliga linjestudier
gjorts. Dels for att verifiera de forutsattningar som fanns i
jarnvagsutredningen samt for att verifiera att det gar att fa till en losning
med en 6ppningsbar bro. Det har dven undersokts om det finns nya
forutsattningar som paverkar jarnvagens dragning. Vid arbetet har
grundforutsattningarna varit desamma som i jarnvagsutredningen, det vill
sdaga tekniska krav och l6sningen i stort, men med undantaget att vi
studerat en Oppningsbar del i bron 6ver Grasjalfjarden.

Fordjupningar har gjorts pa nagra platser av sarskild vikt:

e Luled/Kallax flygplats — underlag om eventuell padverkan pa
flygplatsens utrustning

e Bron over Grasjalfjirden —syftat till att hitta en godtagbar
placering av den Oppningsbara delen i bron
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e Anslutningen till godsbangérden —med avseende pa lutning och
utformning

Norrbotniabanan dimensioneras for 250 km/h. For att klara detta bor inte
horisontalradierna understiga 3 300 meter. For att klara 6kade tagvikter
fran dagens 1000 - 1100 ton till 1600 ton far banans lutning uppga till max
10 %o, pa motesstationer far lutningen vara hogst 2,0 %o.

Kraven pa jarnvagens funktion innebar att det finns begransningar i hur
stora lutningar som &r acceptabla. Om bron blir alltfér hog kan
lutningarna for de tunga godstagen som startar fran stationen vid
Luled/Kallax flygplats och godsbangarden pa Lulea C bli alltfor tuffa.
Jarnvagsutredningen landade i en segelfri h6jd pa 18 m for den fasta bron.
D4 var slutsatsen att en 23 m hég bro inte var mojlig pa grund av
begransningar for lutningar for jairnvagen fran stationsldgen péa Lulea
bangard och Luled/Kallax flygplats. Pa sidan mot Kallax/Hamnholmen
hade jarnviagen en maximal lutning pa tio promille, pa sidan mot
Svartostaden var lutningen 7 promille. Godstagen ar kinsligare for
lutningen, sarskilt om de ska starta fran stillastiende som kan vara fallet
pa godsbangérden.

Under arbetet med utredning av laget for en 6ppningsbar bro har
anslutningen mot godsbangérden undersokts igen, dd den hogsta punkten
forskjutits mer mot land vid norra brofastet. De hojdmassiga
frihetsgraderna med alternativet ar begransade. Anslutningen behover
utformas med tillrackligt lang startstracka for godstdgen som ska bege sig
ut pa Norrbotniabanan, hansyn maste tas till lutningen pa banan och hur
anslutningen kan utformas kommer att vara avgorande for mojlig segelfri
hojd for den 6ppningsbara bron i stangt lage. Utformningen kommer
innebara behov av ombyggnationer av Svartovagen och omkringliggande
vagar.

Parallellt med projektet for Norrbotniabanan utreds en ombyggnation av
sparanliaggningar pa Luled C. Utredningarna omfattar aven befintlig
bangérd for godstrafik p& “Svarton Ovre” dir malmbangérden ér placerad.
Mojligheten till en framtida trafikmangdsokning begransas nagot da
sparen pa overlamningsbangarden begransar framtida ytor for
korttidsuppstillning och antalet spér i bredd som ryms mellan
Malmbanan och Norrbotniabanan. Det forsvarar ocksa en framtida
forlangning av Malmbangérden vasterut. Slutlig spardragning for
Norrbotniabanan, om det 6stra alternativet skulle bli verklighet, kommer
att paverkas av utformning av Luled C med intilliggande bangérdar.

Vidare bedoms osikerhet kring anslutningen av Norrbotniabanan till
befintlig godsbangard medfora risk for storre kostnadsokningar.
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2.3 Luftfart

Lulea/Kallax flygplats dr militar och 4gs av Forsvarsmakten. Inom
flygplatsen inryms ocksa en civil del med bade passagerartrafik och
fraktflyg. Den civila delen drivs av SWEDAVIA och Luleé Airport ar idag
Sveriges femte flygplats mitt i passagerarantal med 6ver 1 miljon
passagerare per ar. Kallax flygplats har Sveriges langsta landningsbana. En
anslutning med jarnvag till Kallax flygplats ger ddarmed goda maojligheter
till intermodala person- och godstransporter.

2.3.1 HOojdbegransningar

Nira Luled/Kallax flygplats finns hojdbegransande omraden bade for dess
militdra och civila del. H6jdbegriansande omraden ar unika for varje
flygplats och anger hogsta hojd for byggnadsverk som uppfors i narheten

avstand om ca. 3000 m fran flygplatsen och héjdbegransning ar 64,9 m
for flygplatsens civila del. For dess militiara del géller, i omrade dér bron ar
placerad, att objekt hogre 4n 20 meter kan utgora en flygsakerhetsrisk.

Forsvarsmakten anger i yttrande att en bro kan medfora viss negativ
paverkan pa den flygande verksamheten i omradet men att det anses
kunna hanteras om bron anlaggs. Dispens behover dven sokas hos
Luftfartsverket.

2.3.2 Elektromagnetiska falt mm

Transportstyrelsen stiller krav pa att en ny jarnvag inte far paverka
flygsdkerheten. Enligt Starkstromsforordningen SFS (2009:22) far
luftledningar for starkstrom inte anlaggas narmare an fyra km fran
landningsbanans mittpunkt. Den nya jarnvagen skulle ligga ca. 700 m frén
landningsbanan. Transportstyrelsen kan medge avsteg frdn bestimmelser
efter att en sa kallad sdkerhetsbevisning lamnats in av flygplatsens dgare
eller innehavare. Sdkerhetsbevisning ska visa att det inte uppstar nigra
risker eller att det uppkommer storningar pa flygplatsens system.

En telekonfliktsanalys har genomforts mellan jarnvag och flygplats
framtagen av FOI vilken konstaterar att det finns risk for negativ paverkan
pa riksintresset for Kallax flygplats. Daremot finns exempel pa
samexistens mellan flygplats och jarnvag. I det fall som 6stra alternativet
ar aktuellt bor darfor en fortsatt platsspecifik bedomning genomforas. Det
bor dé dven utredas om det finns fler system som kan paverkas utover de
som tidigare studerats.

For att sdkerstilla att jarnvagen inte kommer att paverka riksintresset
negativt behover darmed ytterligare utredningar samt en
sidkerhetsbevisning genomforas. Tidigare erfarenheter fran Skavsta
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flygplats visar pa svarigheter att uppfylla de krav som stills. Aven om
underlagen lyfter exempel pa atgarder som behover studeras sa ar det
svart att veta vilka kompensationsatgiarder som ar tillrackliga och slutligen
kravs och darmed kostnaden for dessa. Tidsaspekten for
siakerhetsbevisning innebar att osdkerheterna avseende
kompensationsatgirderna kommer kvarsta langt in i projektet innan
siakerhetsbevisningen ar slutford.

2.4 Sjofart

Under sommarmanaderna ar behovet av brooppning lagt forutsatt att den
seglingsfria h6jden blir minst 18 meter. De fartyg som ska angora Lulea
Hamn viander utanfor kaj alt nyttjar de vindytor som finns nedstroms
brolaget. Isbrytarna, fartyg till Cementa, kryssningsfartyg, storre
segelbatar m.fl. behover daremot anpassa sig efter brooppning. Om den
segelfria hojden blir lagre dn 17 meter kommer fritidsbatstrafiken att
paverkas, enligt Sjofartsverkets nautiska kravspecifikation gor man
bedomningen att majoriteten av fritidsbatarna klarar sig under 17 meter.

Vintertid ser dock situationen annorlunda ut eftersom fartyg som behover
nyttja vindytor uppstroms bron paverkas. Beroende pa viader och
isférhallanden blir variationerna i paverkan pa sjofarten stora. Fragorna
kopplade till is- och klimatfragor ar komplexa och det finns stora
osakerheter.

Dialogen med hamnen har resulterat i att vi som utgangspunkt bor anta
att isforhéllandena medfor att man far rakna med att fartyg behover vinda
innanfor ett broldge vartannat ar. Behovet bedoms uppkomma under
perioden januari - april och hur ldng storningen blir kommer att variera
fran ar till ar. Under issdsongen 2023/2024 har ytorna innanfor ett
brolige borjat nyttjas redan i mitten av januari. Fran det att ytorna borjar
nyttjas behover samtliga fartyg passera bron for att vinda samt att savil
isbrytarna som bogserbatarna har ett omfattande arbete med isbrytning.

Prognosen for antalet anlop fram till 2030 ger ca. 5 - 6 anlop/dag i
medeltal vilket da medfor 10 - 12 stycken 6ppningar per dag for vindande
fartyg, under de perioder da vandytorna innanfor bron, behover nyttjas.
Utover vandande fartyg tillkommer det 6ppningar for isbrytarna och
Cementabatarna som har hemmakaj innanfor jairnvagsbron.

Antalet anlop bedoms 6ka 3-4 ggr, men dven fartygsstorleken okar.
Antalet anlop paverkar istillvaxten i savil vandytor som farled och
fartygsstorleken innebir att viindytorna fir en minskad livslingd. Aven
farleden under den 6ppningsbara bron kan komma att paverkas. Under en
normal vinter bryter sjofartsverket upp tva vinterfarleder for att klara
sjofarten och dir utrymmet minskar sa bryts en ranna pa ca 100 m bredd.
Detta innebar att det finns dven osidkerheter om det racker med en isrdnna
under bron dar farledsbredden begransas av brostod och ledverk.
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Kompensationsatgiirder:
Muddring for utokning av vandyta invid Hamnholmen:

Véandytorna invid Hamnholmen kommer i konflikt med ett potentiellt
brolage med tillhérande ledverk. Da vandytorna ar nodvéandiga for att
sdkerstilla sjofarten under issdsongen kriavs kompensationsatgard
nedstroms ett kommande brolage. En utokad vandyta skulle tillskapas
genom att fyren “Sandogrundet” tas bort och ytan muddras till samma
ramfria djup som projekt Malmporten. Kombinationen storre fartyg och
okat antal fartygsrorelser innebar att vindytan vid Hamnholmen, trots
kompensationsatgarder, forbrukas snabbare. Detta medfor att vindytor
innanfor ett tinkt brolage kommer att behéva nyttjas tidigare jamfort med
i dagslaget.

Kostnaderna for muddringsarbeten och bergschakt ar beraknade till ca
550 000 mnkr exkl byggherrekostnader (2023). I detta ingér fororenade
massor uppskattade till 10 % av volymen, kostnader for upplaggning,
tillstind mm ingar inte. Osidkerheten avseende omfattning och kostnader
ar mycket stor.

Isreducerande atgarder:

Ett flertal isreducerande atgirder har studerats, frimst med avseende pa
att upprétthélla farledens passage genom bron men dven vad giller
vandytor. Det som framkommit ar att atgdarderna ses som otillrackliga
med hinsyn till Lule #lvs stora floden. Atgiirderna #r fraimst applicerbara i
val avgransade omraden.

Ny kaj {or isbrytare:

Sjofartsverket har i arbetsgruppen lyft att man ser en risk att nuvarande
kaj vid Svarton i Luled inte fortsatt kan fungera som isbrytarnas
hemmakaj i det fall det Ostra alternativet med en 6ppningsbar bro blir
verklighet. Detta da isbrytarnas ankomst och avgang bor styras utifran
behovet av isbrytning och assistans av fartyg till havs vilket inte
nodvandigtvis skulle sammanfalla med tidpunkter for planerade
brooppningar. Det innebar dven en risk om bron inte gar att 6ppna.
Isbrytarna kan framover dven komma att fa utokade uppdrag for
totalforsvar och SAR (Search And Rescue) vilket kan kriava snabba
insatstider.

En ny kaj for isbrytarna skulle behova vara ca. 400 — 500 m lang. Enligt
Sjofartsverket bor en hemmakaj vara strategiskt placerad utifran var
behovet av isbrytning ar som storst. Langa korstrackor for att bunkra
fornodenheter samt for att byta besiattningar bor undvikas. Luled och Pitea
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ar de orter som ligger bast till utifran det omrade som isbrytarna framst
opererar inom. Enligt Luled Hamns nuvarande planer fér hamnomradet
finns det inte plats for en ny kaj for isbrytarna utanfor ett potentiellt
brolige. Fragan om var en ny kaj skulle kunna placeras kvarstar och méaste
hanteras gemensamt av flera parter sisom potentiella kommuner och
hamnar, Sjofartsverket och Trafikverket.

Kostnaden for atgarden bedoms till 400-600 mnkr (2024-02), detta exkl
muddringsarbeten och ev landanslutningar mm till kajldgen.

Ombyggnad av bogserbétar:

En eller flera av Luled hamns nuvarande bogserbatar skulle behéva byggas
om for att kunna passera genom den 6ppningsbara bron i stangt lage. Det
ar framfor allt bogserbatarnas master som maste atgardas, mojligen skulle
dessa kunna goras fallbara.

Kostnaden for detta bedoms som mindre.

2.5 Jarnvagstrafiken pa Norrbotniabanan

Forutsattningarna for jarnvagstrafiken har forandrats sedan
jarnvagsutredningen. Prognosen for jarnvagstrafiken har justerats fran 66
till 77 tdg/dgn. For strackan Lulea C — Kallax flygplats dr prognosen 101
tadg/dgn da norrgaende tag forviantas vianda vid Luled Airport. For att klara
den okade jarnvagstrafiken kommer ett partiellt dubbelspar behova
studeras pa strackan Lulea C — Kallax flygplats.

Om man omsatter trafikeringsbehovet till ett tankt tagtrafikupplagg
utifran erfarenheter fran jarnvagsforetagens trafikeringsstrategier innebar
ett sddant uppldagg minst 5 tag per timme under dagtid och i rusningstrafik
upp till 8 tag per timme. Nattetid minskar trafikeringsbehovet till enstaka
godstag. Tidtabeller for persontagen anpassas efter knutpunktsupplagg sa
kallad takttidstabell dar tdgen avgar pa fasta jamna tider. Denna typ av
trafikuppléagg skapar goda forutsattningar for resandet.

Persontagen far med alternativet en majlighet att angora Lulea Airport
samt en genomgangslosning i Luled C. Aven godset fir en méjlighet till
intermodalitet men for att angora Lulea Hamn och narliggande
verksamheter innebar det lokvandningar.

Norrbotniabanan byggs enkelsparig dar tdigmoten maste ske pa
driftplatser eller motesstationer. Med en relativt hog prognos for
trafikering av olika tdgtyper kommer det inte finnas sé stora toleranser for
att hantera storningsmoment utan att kapacitet, punktlighet och robusthet
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paverkas negativt och dven riskerar sprida sig till 6vriga delar i
jarnvagssystemet.

2.6 Samspelet mellan sjofart och jarnvag

En Oppningsbar jarnvagsbro far olika paverkan beroende pa hur ofta
scenariot med vindande fartyg vintertid innanfor bron kommer intraffa
och hur lange den perioden kommer vara. Vi kan dock utga frén att bade
hamnens verksamhet och tagtrafiken kommer att paverkas av storningar,
forseningar och 6kade kostnader. En kompromiss maste darmed till vid
prioriteringen av tagtrafiken kontra sjofarten. Forenklat kan man siga att
det som ar bra for hamnen far stor paverkan pa tagtrafiken och det som ar
bra for tagtrafiken far konsekvenser for hamnen.

I analysen har vi utgatt fran att tidsfonstret f6r brooppning ar minst 30
minuter. Férutom tiden som atgar for de faktiska moment som ingar i en
bropassage behover ett inplanerat tidsfonster &ven inrymma en viss
marginal for forseningar t.ex. av fartyg eller tag. Detta for att systemet som
helhet inte ska bli for storningskénsligt. Analysen har visat att antalet tag
per timme behdover reduceras till ca. fyra stycken for att ge utrymme for 30
minuters tidsfonster. Fler tdg innebar transporttidsforlangningar eller
instéllda tag.

2.6.1 Jarnvag

Upprittande av tagplan enligt jirnvagsforetagens och entreprenorers
onskemaél kommer att vara utmanande dven utan hansyn till eventuella
tidsfonster for brooppningar. Hur ofta brooppningar kommer ske och nar
har stor betydelse for vilken paverkan som blir pa tagtrafiken.

Nattetid kl 00 - 05 finns gott om ledig kapacitet for brooppningar.
Konsekvenserna blir inte sa stora om batarna kommer da.

Tidpunkten och langden pa tidsfonster spelar stor roll for paverkan dagtid.
Under tidsperioder dar vandytorna innanfor bron kommer behova
anvandas kommer upp till ca. 20 % av tillganglig jairnvags-kapacitet per
dygn pé strackan Luled - Pited anviandas for brooppningar (5/24 h per
dygn). For att kunna hantera detta i den arliga tagplanen kommer
reducering av tillgangliga tider i spar behova genomforas under isperioden
jan-april varje ar oavsett om tiderna kommer nyttjas eller inte (annu mer
enskilda timmar). Ett fragetecken 4r om man kommer att kunna anpassa
verksamheten till styrda luckor anpassade efter tagtrafiken.

Aven om det gir att skapa en tidtabell for tagtrafiken dir konflikterna med
broéppningen undviks till stor del (PLANERADE STORNINGAR) ér
risken stor att storningskansligheten for banan 6kar nir tagen inte gar
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enligt tidtabell och darfor riskerar hamna i konflikt med bro6ppningen.
Ytterligare storningar kan uppkomma da tag och fartyg inte kommer i tid
och under vintertid d& punktligheten ar lagre. Storningar riskerar att
sprida sig till 6vriga delar av Norrbotniabanan och anslutande banor.
Restiderna forlangs, takttrafik blir svarare att uppratthalla. Instéillda tag
och forseningar kan skada fortroendet for tagtrafiken.

Detta innebar att begransningar byggs in i systemet redan fran start.

2.6.2 Sjofarten

Hur stor paverkan kommer att bli for sjofarten kommer att bero av hur
brooppningar regleras.

For att bedoma hamnens funktion och paverkan har ett antal simuleringar
genomforts. Det finns flera simuleringsscenarier som visar pa mojligheten
att etablera en bro med begriansad storning samtidigt som det finns flera
simuleringsscenarier som visar pa att det kommer innebira storre
storningar eller att planerad bro skapar begransningar for en fortsatt
utveckling med tillkommande volymer 6ver Luled Hamn.

Scenarier dar sjofarten till stor del har foretrade kan komma att fungera
utan storre storningar sé linge bron 6ppnas vid behov. Scenarier dar
tagtrafiken begransar framkomligheten for sjofarten dagtid kan dock
paverka hamnens verksamhet. Vantetider p g a forplanerade tidsfonster
kan innebara begransningar i hamnens verksamhet och darmed paverka
tillganglighet och produktivitet vilket i sin tur drabbar hamnens kunder,
dvs industrin.

Den allvarligaste konsekvensen for hamnens verksamhet skulle intraffa
om bron inte alls kan 6ppnas under ett eller flera dygn t.ex. pa grund av
nagon typ av haveri eller att koldgrans inte medger 6ppning. Vid ett
scenario med 2 dygns driftstopp pa bron visar simulering att det tar drygt
30 dygn innan sjofarten har aterhamtat sig.
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3 Utvardering och beddomning av
det Ostliga alternativet

3.1 Utvarderingens fokusomraden och
projektmal

Nedan redovisas de mél som finns framtagna for respektive fokusomrade i
samband med jarnviagsutredningen. Har redovisas dven den
sammanvagda maluppfyllelsen for respektive fokusomrade med motiv
som da presenterades. Mal som péaverkas av de utredningar som nu ar
genomforda, redovisas i kursiv stil. Dessa kommenteras sedan under
efterfoljande avsnitt for maluppfyllelse.

3.1.1 Funktion

Funktion omfattar jarnvagens transportkvalitet, tillganglighet, sikerhet
och robusthet. Projektmalen for funktion &r i korthet:

e Snabba res och transporttider

Centralt lokaliserat resecentrum

e Bra koppling till malpunkter for gods

e God tillganglighet till tagen for alla

e Jarnvdgens tekniska krav uppfylls, dven pa lang sikt
e Goda anslutningar till tvirgdende banor

e Siker trafik, for omgivningen

e Sdker trafik, pa jarnvdgen

e Ldngsiktigt robust jarnvdgsndit

e Norrbotniabanan genom Lulea ska mojliggora anslutning till de
viktigaste mdlpunkterna (lokalt mal JU 160)

e Norrbotniabanan genom Lulea ska bidra till utvecklingen av
intermodala person- och godstransporter (lokalt mal JU 160)

e Norrbotniabanan genom Luled ska bidra till ett robust och sdkert
Jjdrnvdgssystem (lokalt mal JU 160)

I jarnvagsutredningen bedomdes maluppfyllelsen som mycket god for
fokusomrade Funktion.

18



3.1.2 Manniska och Samhalle

Mainniska och samhille avser regional utveckling och sociala effekter
inklusive jamstélldhet. Projektmalen for ménniska och samhalle ar i
korthet:

e Positiv regional utveckling

e DPositiva sociala konsekvenser for alla grupper av ménniskor
e Jamstallt transportsystem

e Trygg och positiv resupplevelse

e Norrbotniabanan genom Luled ska anpassas till stadsmiljon och
ska for den enskilde bidra till en positiv inverkan pa
kommunikationer och livsmiljén som helhet (lokalt mal JU 160)

I den sammanvigning som tidigare genomfordes for fokusomrade
Mainniska & samhille bedomdes méluppfyllelsen som ldg. Detta trots att
alternativet ger en god koppling till flygplatsen, goda mojligheter for
resande- och godsutveckling samt god regional utveckling. Anledningen
till bedomningen var att alternativet bedomdes kunna medfora allvarliga
konsekvenser for sjofarten.

3.1.3 Miljo

Miljo ar ett omfattande omrade som innefattar de &mnen som utretts i
miljokonsekvensutredningen for jarnvagsutredningen. Inga ytterligare
studier ar genomforda i samband med den fordjupning som nu ar
genomford for det Ostra alternativet da forutsattningarna bedomts vara
desamma som tidigare. Fokusomréade miljo kommer darmed inte inga i
den utvardering som genomfors.

Nedan redovisas projektmalen for miljo for att ge en uppfattning om vad
som ligger till grund for den tidigare bedomningen.

e Norrbotniabanan ska erbjuda ett miljovanligt transportalternativ

e Landskapets viarden varnas sa att strukturer och samband kan
bibehallas

e Stor hansyn till manniskors hilsa och boendemiljo

e Fortsatt majlighet till rationell drift av jordbruk, skogsbruk och
rennaring
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e Landskapets helhetsviarden ska sirskilt beaktas i Gaddvik,
Svartostaden och Grésjilfjarden (lokalt mal JU 160)

Renniringen bor dock specifikt ndmnas for det 6stra alternativet. Den
16sning som studerats med en 6ppningsbar bro har ingen ytterligare
paverkan pa renniringen an en 16sning med en fast bro. Forutsidttningarna
for renniringen kan daremot ha paverkats 6ver tid efter
jarnvagsutredningen. Om sa skett kommer detta klarlaggas i
samradsprocessen om det dterigen blir aktuellt att stélla det Ostliga
alternativet mot det vastra.

Maluppfyllelsen for fokusomrade Miljo bedomdes som god.

3.1.4 Ekonomi

Ekonomi omfattar bade investeringskostnad, ekonomisk osidkerhet och
samhallsekonomisk nytta. I de samhillsekonomiska berdkningarna ingar
delar av de nyttor som behandlas under andra fokusomréden, sdsom
tagens gangtider, men G6versatt i kronor i enlighet med Trafikverkets
vedertagna berdakningsmodell. Det 6vergripande malet ar att striava efter
en héllbar utveckling. Projektmaélen for ekonomi ar:

e Samhallsekonomisk lonsamhet
e Optimerad anliaggningskostnad

Sammantaget ska Norrbotniabanan bidra till en samhallsekonomisk
effektiv och langsiktig hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Det Ostra alternativet bedomdes ha storre
samhallsekonomisk nytta trots hogre kostnad.
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3.2 Maluppfyllelse — projektmal

Efter genomforda utredningar och fordjupningar provas aterigen
maluppfyllelsen for det Ostra alternativet.

3.2.1 Funktion

Maluppfyllelsen for snabba res- och transporttider sianks fran mycket god
till god for alternativet. En genomgéangslosning innebar bra
forutsattningar for resande som inte har Lulead C som mélpunkt.
Trafikuppldgg som har Luled som start/slutort blir effekten mindre. For
resande med Luled C som malpunkt och resande 6ver ldnga strackor har
detta endast marginell betydelse.

Norrbotniabanans hoga hastighetsstandard medf6r snabba transporttider
for godstrafiken. En 6ppningsbar bro medfor ungefar motsvarande
utformning i plan (kurvradie) och profil (lutningar) som tidigare
utformning med fast bro.

En Oppningsbar bro innebar dock att kapaciteten pa banan begransas
under perioder da bron behover 6ppnas for sjofarten. Brooppningarna kan
aven innebira forseningar och restidsforlangningar pa Norrbotniabanan
och angriansande jarnvagssystem.

Maluppfyllelsen for bra koppling till malpunkter for gods bedoms fortsatt
bli mycket god. Alternativet innebar lokvandning for gods som ska
till/fran Lulea hamn och verksamheter pa Svarton samt nagot langre
transporter for transit gods. Alternativet medger en god anslutning till
viktiga mélpunkter och medger en effektiv godshantering.

Maluppfyllelsen for att jarnvdgens tekniska krav uppfylls, aven pa lang
sikt, bedoms som god (tidigare mycket god) for alternativet. En flytt av
farleden narmare Svarton innebar att lutningar upp pa bron paverkas och
narmar sig gransvardet. Funktionen for godstrafiken med hansyn till
startstracka och stigning upp mot bron behover darmed sdkerstallas s att
godstagen inte riskerar att bli stdende vid start fran bangarden. Den
slutliga utformningen paverkas av ombyggnaden for Luled C och
anslutande bangardar.

Inga referensobjekt med liknande forutsiattningar har kunnat hittas i
samband med de utredningar som genomforts. Utveckling av ny teknik
behovs for okad funktion med hansyn till brostorlek och klimat.

Malupptyllelsen for sdker trafik, pd jarnvdgen bedoms i grunden som
mycket god da jarnvagssystemet ar ett mycket sikert transportsatt.
Skyddsétgarder for brokonstruktionen planeras dock bara for den
oppningsbara delen. Tidigare 16sning i jairnvagsutredningen byggde pa en
fast 1ag bro dar fartygen genomforde vindningar nedstroms broléget.
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Utformningen med en 6ppningsbar bro innebar vindningar uppstroms ett
brolage. I det fall som vindande fartyg uppstroms brolaget tappar
styrforméagan finns risk for kollision med bro och brostéd vilket behover
beaktas.

Maluppfyllelsen for ldngsiktigt robust jarnvdagsndt bedoms som 1ag.
Motiven ar flera. Den omfattande fartygstrafiken paverkar
jarnvagstrafiken negativt. Trots att paverkan endast sker under vintertid
och att det inte ar arligen, bedoms paverkan vara av sa stor omfattning att
den paverkar jairnvagstrafiken negativt. En enkelsparig jarnvig med hogt
kapacitetsutnyttjande innebar att redundansen minskar. Effekter som
uppstar ar instéllda tag och tagforseningar vilka sprider sig langt ut i
jarnvagssystemet vilket resulterar i ett minskat fortroende for
transportslaget. I det fall som man viljer att hantera fartygspassagerna i
samband med tagplan/tidtabellslaggningen begrinsas kapaciteten pa
jarnvagen arligen for den tidsperiod som da viljs. Ut6ver det s
tillkommer de storningar som uppstar da fartyg anliander pa tider som inte
ar enligt faststalld tagplan.

I det fall som brofunktionen drabbas av driftstérningar eller fel s ar
konstruktionen svértillginglig for felavhjalpning da den 6ppningsbara
delen star ute i dlvfaran.

Alternativet innebar att begransningar, vad géller kapacitet, trafikupplagg
mm, byggs in permanent i transportsystemet. Begransningarna innebar
att alternativet inte kan ses som en langsiktigt héllbar 16sning.

Maluppfyllelsen for intermodala person- och godstransporter bedoms bli
fortsatt mycket god. Detta beror framst pa att alternativet ansluter till
Lulea flygplats och darmed har goda forutsattningar for kombinerade
resor med tag och flyg samt intermodala godstransporter.

3.2.2 Manniska & Samhalle

Maluppfyllelsen for positiv regional utveckling sanks fran mycket god till
lag. Studie med ett stort antal scenarios ar genomforda med avseende pa
kombinationen jarnvagstrafik och sjofart. Kombinationen med en hog
trafik pd jarnvagen med ett stort antal anlop till hamnen innebar negativ
paverkan pa saval fartygstrafiken och hamnens funktion som for
tagtrafiken.

Beroende pa vilken trafik som prioriteras far man olika utfall vad galler
paverkan pé respektive trafikslag. Ett troligt scenario ar att sparrtider for
sjofarten (tider da bron inte 6ppnas) kommer behovas for att paverkan pa
tagtrafiken ska begriansas tex under rusningstrafik. For sjofarten
begransas darmed tillgdngligheten till hamnen, men dven
utvecklingsmojligheterna for hamnen begriansas av en 6ppningsbar bro.
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Problematiken med is i samband med passage under bron ar ytterligare en
osiakerhet som kan paverka hamnens funktion negativt.

Hamnens funktion ar av central betydelse for verksamheterna i
malmfilten men dven for industrialiseringen och den grona omstillningen
som nu pagar. Hamnens funktion dr darmed viktig utifran savail ett
regionalt som nationellt perspektiv.

Persontrafiken till och fran Luleéd paverkas dven negativt av brooppningar
med forsenade eller instillda tdg under den period som fartygen behover
vianda uppstroms brolédget. Detta hdmmar i sin tur den regionala
utvecklingen som alternativet tidigare forvintas ge.

Maluppfyllelsen for positiv inverkan pd kommunikationer och livsmiljo i
Luled bedoms som fortsatt 14g. De studier som genomforts kan inte
sikerstilla att kompensationsatgarderna ar tillrackliga for att klara
hamnverksamheten. Hamnens och sjofartens utveckling med fler anlop
och storre fartyg innebar an storre utmaningar. Kommunikationerna till
och fran Lulea paverkas dven negativt av brooppningar under den period
som fartygen behover vinda uppstroms broldget. Detta paverkar trafiken
pa Norrbotniabanan och angriansande system.

3.2.3 Ekonomi

Fordjupningen har avgransats till att beskriva skillnaderna i
anlaggningens utformning jamfort med den tidigare 16sningen med en fast
bro och enkelspar mellan Kallax och Luleé C. Den nya utformningen
innebar tillkommande kostnader for savil jarnvagsanldggningen samt
kvarstaende kompensationsatgiarder och de risker som ar forknippade
med alternativet.

Kostnaderna for en 6ppningsbar bro, med tillhorande ledverk, ar betydligt
storre an for en fast bro. Dartill tillkommer kostnaderna for drift och
underhall av anlaggningen. Vid jamforelse av osakerheter for utformning
av sjalva jarnvagsanlaggningen bedoms alternativet medfora en storre risk
for oforutsedda kostnadsokningar samt tidsforskjutningar. Detta da en
oppningsbar bro i Luled ar unik pa sa satt att det inte gatt att finna en
referensbro med liknande funktion med frekventa brooppningar for
passage av stora fartyg i besvarliga isforhallanden. Osakerheter ror dels
detaljer i utformning av sjilva jairnvagsanlaggningen, dels jarnvagens
paverkan pa intilliggande verksamheter. Vidare bedoms osakerhet kring
anslutningen av Norrbotniabanan till befintlig godsbangérd och Lulea C
medfora risk for storre kostnadsokningar. Befintlig godsbangard ar under
utveckling i och med planerad expansion kopplad till den grona
omstallningen, darav behover slutlig losning utredas vidare tillsammans
med fler aktorer om det Ostra alternativet blir aktuellt.
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Avseende hur jarnviagen kommer att paverka intilliggande verksamheter
bedoms osdkerheterna storre for det Ostra alternativet, detta dé bade Luled
Hamn samt Lulea/Kallax flygplats blir berorda.

For att sjofarten i hamnen ska kunna fortga kravs flera
kompensationsatgirder dar omfattning i dagsldget ar oklar. En atgiard
omfattar muddring av en ny vindyta dar osdkerhet om slutkostnad &r stor
da det inte har utforts nagra undersékningar av muddermassor med
avseende pa typ, volym, avsittning eller fororeningar. Provning av
tillstand for muddringen medfor en osdkerhet for tidplanen. Andra mer
omfattande kompensationséatgarder som kan bli aktuella ar flytt av
isbrytarnas hemmakaj.

For Luled/Kallax flygplats militdra del finns stoppomraden for hoga objekt
och omraden med sirskilt behov av hindersfrihet. Dar den 6ppningsbara
bron &r planerad géller en grians pa max 20 meter vilket medfor att
dispens maste ansokas om hos Luftfartsverket genom en sa kallad
flyghinderanalys.

Forsvarsmakten har vidare konstaterat att det finns risk for negativ
paverkan fran jairnvagen pa Luled/Kallax flygplats system, detta utifran en
av FOI framtagen telekonfliktanalys. Forsvarsmakten anfor att fortsatt
utredning maéste visa om det dven finns ytterligare fler system som kan
paverkas samt vilka atgarder som behover vidtas for att eliminera risker.
Omfattning av atgarder maste presenteras och godkinnas av
transportstyrelsen i en si kallad siikerhetsbevisning. Atgirder maste
utredas i detalj utifran slutligt 1age for jarnviagen och processen for
godkannande medfor en oforutsebarhet om slutliga krav pa atgarder,
dartill risken for eventuellt kostsamma l6sningar. Osdkerheten bedoms
komma att kvarsta relativt 1angt in i projekteringsskedet och kan paverka
tidplanen for slutforandet av Norrbotniabanan.

Vi har valt att inte ta med kostnaden for en ev. flytt av isbrytarna i
bedomningen da det idag ar osdkert om behovet kommer uppsta.
Kostnaden kommer daremot kvarsta som en risk tillsammans med
kostnader for luftfart och bogserbatar vilka daven de ligger utanfor
kostnadsbedomningen da underlag saknas.

Sammantaget bedoms kostnaderna for alternativet 6ka betydligt jamfort
med ett alternativ med en fast bro. Aven de ekonomiska riskerna 6kar
betydligt. Referensprojekt saknas for en brolosning. Alternativet bedoms
medfora delvis utveckling av nya losningar vilket medfor stor risk for
oforutsedda kostnadsokningar och tidsforskjutningar. Alternativet innebar
aven oforutsebara processer sasom tillstindsprovning av muddring samt
godkidnnande av sdkerhetsbevisning som sammantaget medfor storre risk
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for kostnadsokningar samt tidsforskjutningar jamfort med tidigare.
Riskerna omfattar dven en eventuell flytt av isbrytarna.

3.3 Samlad beddmning for det dstra alternativet

Sammantaget innebar genomforda utredningar en ny virdering av
maluppfyllelse for det Ostra alternativet.

Fokusomradet Funktion har fatt en lagre méaluppfyllelse jamfort med
bedomningen i jairnvagsutredningen. Sammantaget bedoms
maluppfyllelsen for fokusomradet minska till 14g. De begransningar som
byggs in permanent i transportsystemet, vad giller robusthet, kapacitet,
trafikuppldgg mm ses som betydande. I det fall anl6p till hamnen 6kar
paverkas jarnvagstrafiken ytterligare negativt.

Fokusomradet Manniska & Samhille bedoms maluppfyllelsen kvarstad som
fortsatt 1ag maluppfyllelse trots 6ppningsbar bro. Kombinationen med en
hog trafik pa jarnviagen med ett stort antal anl6p till hamnen innebar
negativ paverkan pa fartygstrafiken och hamnens funktion och dess
mojlighet till ytterligare utveckling av verksamheten. Trafiken pa jarnvag
paverkas negativt vilket hammar kommunikationerna och darmed den
regionala utvecklingen.

Fokusomrade Miljo kvarstar méaluppfyllelsen enligt tidigare som god.

Fokusomrade Ekonomi redovisar betydande kostnadsokningar men
framfor allt har alternativet mycket stora ekonomiska osakerheter vad
galler jarnvagsanlaggningen med en 6ppningsbar bro men aven stora
ekonomiska osdkerheter for de kompensationsatgarder som kravs for
alternativet.

Sammantaget innebar detta att alternativet inte kan ses som en langsiktigt

héllbar 16sning.
Samlad beddmning Jarnvéagsutredning Fordjupning
maluppfyllelse 2011-11 2024-09
Funktion (jarnvag) et god
Mé&nniska och samhélle

Figur 3.3.1. Ny samlad bedomning av det Ostra alternativet efter
genomforda utredningar.
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4 Slutsats

4.1 Diskussion/Motiv

Det ostliga alternativet via Hamnholmen, med en 6ppningsbar bro,
medger en genomgdende trafiklosning for jarnviagens funktion. En
genomgangslosning ar av betydelse for persontrafiken, sarskilt for
kortviga resande som inte har Luled C som slutpunkt. Losningen medger
en god utvecklingspotential for pendlingstrafik inom straket Pitea — Luled
— Boden. De tag som har Luled som malpunkt far ddremot nagot langre
restid. For godstrafiken innebar alternativet lokvandningar pa
Malmbangarden i Luled vilket dr bade tids- och kapacitetskravande.
Alternativet mojliggor dven en anslutning till flygplatsen i Lulea vilket
skapar forutsiattningar for intermodala transportlosningar for gods- och
persontrafik. Losningen paverkar emellertid forutsattningarna for bade
sjofarten och jarnvagstrafiken. Den paverkan som sker ar framst under
vintertid da fartygen gar in och vander uppstroms ett brolage.

Stora forandringar pavisas bade for jarnvagen och for sjofarten vad giller
trafikering och verksambhet. I fordjupningen har darfor ett flertal studier
genomforts for att se vilka mojligheter det finns for att sakerstilla
sjofarten, luftfarten samt jarnvagstrafiken.

Omvirdering av det ostra alternativet

De fordjupade studierna har lett till en forandring av maluppfyllelsen
jamfort med bedomningen i jarnvagsutredningen. En utformning med en
oppningsbar bro innebar att dven jirnvagstrafiken paverkas negativt
samtidigt som problemen for sjofarten inte kan l6sas tillfredsstéllande.
Alternativet innebar diarmed inte en 16sning som kan sakerstalla
transportsystemets funktionalitet.

De fordjupade studierna visar att jarnvagstrafiken paverkas negativt. Den
omfattande jarnvagstrafiken, med ca 100 tag per dygn pa strackan,
kommer paverkas av de brooppningar som kravs for att sjofarten ska
fungera pa ett tillfredstéllande satt med en begransad paverkan pa
hamnens funktion. Banans kapacitet begransas dirmed kraftigt pa
strackan Lulea C — Kallax flygplats med foljden att tag forsenas eller maste
stillas in.

Norrbotniabanan byggs i huvudsak med enkelspér. Restidsmaélen ar satta
till 45 min, for strackorna Umea-Skelleftea samt Skelleftea-Lulea, for
snabbtag och en timme for regionaltag. Den trafik som planeras ar i
huvudsak ldngviga med knutpunktsupplagg for att kunna ansluta till
kollektivtrafiken. Detta innebar att trafiken pa jairnvagen ar
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storningskanslig och att storningar sprider sig langt ut i jirnvagssystemet.
Banans utformning paverkar tagtrafikledningens formaga att
storningshantera och innebar en omfattande trafikinformation till bade
resendrer och jirnvagsforetagen som trafikerar. Under vinterhalvaret
kommer man fa rdkna med instéllda tag, forseningar och omledningar.
Restider kan inte innehéllas och anslutande kollektivtrafik paverkas
negativt. I forlangningen kommer fortroendet for tiget som fairdmedel
paverkas negativt dir dven anslutningen till Kallax flygplats omfattas. I
slutindan paverkas resandeunderlaget for hela Norrbotniabanan om
storningarna inte kan begransas.

I och med godstrafikens osdkerhet ar det sannolikt att en del godstag
dagtid kommer behova gé via stambanan istéllet for pd Norrbotniabanan
de vintrar da fartygen behover ga innanfor brolaget for att vinda. Det
innebar begransningar i tdgvikter da stambanan inte kan trafikeras med
lika tunga tag och géngtider som forlangs.

For luftfarten visar utredningen att de osakerheter som fanns i samband
med jarnvagsutredningen kvarstar. For att med sikerhet kunna
genomfora alternativet kravs att en sikerhetsbevisning genomfors som da
ska visa att luftfarten inte paverkas. Detta ar tidskravande och
slutresultatet ar osakert.

Sjofarten har stor betydelse for naringslivet och den grona
industrialiseringen som sker. Stora investeringar sker i Lulea hamn for att
mota de behov som de olika aktorerna har. Staten gor stora investeringar i
savil farled som inkop av nya isbrytare for att kunna sikerstélla sjofarten
aret om till Luled hamn. Antalet anl6p bedoms 6ka 3-4 ggr dvs fran drygt
600 anlop till 1800-2200 anl6p om éaret vilket motsvarar 5-6 fartyg per
dygn exkl isbrytare. Aven fartygsstorleken ses ka betydligt. Antalet anlop
och fartygsstorleken péaverkar i sin tur isbildningen och darmed de
vindytor som nyttjas och farleden genom en 6ppningsbar bro. Aven med
genomforda kompensationsatgarder och med hansyn till
klimatforandringar sa ar bedomningen att fartygen behover vanda
innanfor brolaget ungefar vart annat ar. Behovet kommer variera arligen
under perioden januari till april. Osdkerheter finns 4ven om det kommer
racka med en farled genom bron. Fragestallningar som ar kopplade till is
och klimatfragor ar mycket komplexa med stora osidkerheter.

Den omfattande sjofarten kommer paverka trafikeringen pa jairnvagen.
Varje brooppning bedoms till ca 30 min och varje fartyg ska passera
genom bron 2 ggr vilket dd innebar att ingen trafik kommer kunna koras
pa jarnvagen under tiden for brooppningarna. For sjofarten har ett antal
scenarios studerats vad géller trafikering till hamnen och hamnens
funktionalitet. Dessa visar pa en stor variation beroende pa vilket
trafikslag som prioriteras, vilka tider pa dygnet som passager sker,
sparrtider mm. Flera scenarios visar pa mojligheten att etablera en
oppningsbar bro med begransad storning. Men flera scenarios visar dven
pa att det kommer innebéra storre storningar eller begransningar for en
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fortsatt utveckling av hamnen med tillkommande volymer. Vantetider
innebar begransningar av hamnens verksamhet vilket paverkar hamnens
tillgdnglighet och produktivitet. Driftstorningar pa bron innebar att
hamnens verksamhet riskerar att stoppas.

Aven de ekonomiska osikerheterna dkar for det 6stra alternativet med en
Oppningsbar bro. Férutom att kostnaden o6kar betydligt med en
Ooppningsbar bro mitt ute pa fjarden ar alternativet forknippat med stora
ekonomiska risker med en anslutning mot Lulea C och Malmbangarden.
Stora osdkerheter finns dven vad giller kompensationsatgirder for
muddring dar tillforlitligt underlag saknas men dven for de atgiarder som
behover vidtas for att sikerstélla luftfarten. Utover dessa ligger dven
osdkerheten om en ev flytt av isbrytarna som riskerar att bli instangda
eller begransade i sin verksamhet.

4.2 Slutsats

Utredningen visar att maluppfyllelsen for det Ostra alternativet minskar
jamtemot tidigare jairnvagsutredning. Det Ostra alternativet med en
Ooppningsbar bro visar sig inte uppfylla kraven for ett robust och langsiktigt
hallbart transportsystem varken for jairnvag eller sjofart, detta oberoende
av kostnadsbilden.

Mot bakgrund av detta gors bedomningen att alternativet bor avforas som
alternativ for den fortsatta planeringen av Norrbotniabanan.
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