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Forord

Denna rapport ir en fordjupad studie inom ramen fér Norrbotniabanan,
Jarnvagsutredning 160, strickan Sodra Gdddvik - Lulea. Inom férdjup-
ningen hanteras det 6stliga alternativet som passerar flygplatsen, OH via
Hamnholmen.

Jarnvagsutredning 160 inklusive miljokonsekvensbeskrivning (MKB) stall-
des ut under hosten 2009. I samband med utstallningen visade Banverket,
numera Trafikverket, att alternativ OH via Hamnholmen ger den samman-
taget basta maluppfyllelsen. Motiveringen till detta var att alternativet kan
linka ihop stiderna lings Norrlandskusten med 6vriga orter lings Stamba-
nan genom 6vre Norrland och Malmbanan pa ett effektivt sitt. Alternativet
mojliggor dessutom ett intermodalt resecentrum vid Luled flygplats.

I samband med utstillningen inkom synpunkter och yttranden med avse-
ende pd hur alternativet paverkar sjofarten. Utver detta inkom synpunkter
med avseende pa flygsakerhet, grundvattenskydd samt funktionen for gods-
transporter pa jarnvdg. For att kunna bemoéta de yttranden och synpunkter
som kommit in har Trafikverket valt att gora en férdjupad studie av alterna-
tiv OH infor Trafikverkets val av alternativ.

I fordjupningen identifieras och utreds konsekvenserna av alternativet
utifran inkomna synpunkter och yttranden och kompensationsatgarder
foreslas. Jarnvigens lige inom utredningskorridoren utreds och anpassas i
plan och profil utifran de olika transportslagens forutsattningar och utifran
kravet pa grundvattenskydd.

I Fordjupningen har samrdd genomforts med bland annat Luled hamn, Lu-
led kommun, Sjofartsverket, F 21 och Lulea flygplats och Trafikverket riktar
ett tack till alla som medverkat.

Luled juni 2011
Malin Fahller Tomas Gustafsson
Utredningsledare JU 160 Projektansvarig Norrbotniabanan
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1. Inledning

Jarnviagsutredningen JU 160, strickan Sodra Giddvik — Lule3, borjar nu
nirma sig fardigstallande. Av utredningens utstillningshandling framgar att
Trafikverket anser att alternativ OH uppfyller malen bist. Alternativet med-
for en genomgédende trafiklosning och ansluter till flygplatsen.

I samband med utstillningen av jarnvdgsutredningen har synpunkter kom-
mit in med avseende pa hur sjofarten paverkas och hur den ska kunna
bedrivas pa ett rationellt sitt . Dessutom har synpunkter framkommit avse-
ende flygsakerhet, grundvattenskydd samt funktionen for godstransporter
pa jarnvag,.

Synpunkterna paverkar linjevalet i plan och profil. I plan har synpunkterna
till storsta del handlat om godsanslutningar samt sjofart. I profil har syn-
punkterna handlat om sjofart, grundvatten, flygsakerhet och godstranspor-
ter. Stallda krav pa linjen ir delvis motstridiga och sambanden mellan de
olika 6nskemalen ir komplexa.

1.1 Bakgrund

Av jarnvagsutredningen framgar att alternativ OH, se figur 2.1.1, paverkar
sjofarten. Infor Trafikverkets val av alternativ maste studierna med avseende
pd hur sjofarten paverkas och vilka atgirder som bor vidtas for att sjofarten
ska kunna bedrivas rationellt fordjupas. I jarnvigsutredningen har foljande
konsekvenser av alternativ Hamnholmen identifierats for sjofarten:

— Isbrytarna kan inte anvanda Svarton (Gamla malmhamnen) som hemma-
hamn

— Cementas storre fartyg kommer inte in till Cementakajen utan atgarder

— Kryssningsfartyg och storre segelfartyg kan inte angora kaj innanfér bron
— Vindytor i anslutning till bron inskranks

For dessa konsekvenser har utredningen utarbetat och uppskattat kostnader
for nodvindiga kompensationsatgarder. I samband med samrad och ut-
stillning har det framkommit att kompensationsatgirderna bor fortydligas.
Dessutom finns ett behov av att tillsammans med kringliggande verksamhe-
ter sikerstilla omfattningen pa atgirderna.

Vid genomforda samrad har det framkommit krav och 6nskemal pd linjen

i plan och profil som delvis ar motstridiga. For att tillgodose behoven av
atgarder for sjofarten ar det onskvirt att jirnvagslinjen ska ligga sa langt
vasterut i korridoren som mojligt vid passagen 6ver Svartosundet for att

ta sa liten del av SSAB-kajen i ansprak som mojligt och for att inkrakta pa
vandytan utanfor SSAB-kajen sa lite som mojligt. For tagtrafiken ar det dess-
utom viktigt att klara den tranga passagen mellan SSAB och Svartostaden
med en acceptabel radie och ansluta mot Luled bangard for att fa en effektiv
godshantering. Linjedragningen har ocksd stor betydelse for boende i Svar-
tostaden som dessutom ir en stadsdel av riksintresse for kulturmiljo.

I PM Gods har alternativ OH och det sa kallade SSAB rundsparet forordats.
For att sidkerstalla forutsattningar for en effektiv godshantering maste gods-
anslutningen mot Luled bangird och SSAB detaljstuderas.
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Profilliget forbi flygplatsen behover detaljstuderas. Flygplatsen har dnske-
mal om ett lagt profillage for att inte paverka flygplatsens instrumentland-
ningssystem och annan elektronisk utrustning. Dessutom passerar alterna-
tivet genom Kallaxheden som har en virdefull grundvattentillging, vilket
medfor att ett hogt profillage ir onskvirt for att undvika komplicerade och
kostsamma skyddsatgarder. Ur ett godsperspektiv ar det viktigt med en sa
plan profil som mojligt. Ett hogt profillige ar gynnsamt for godstrafiken som
ska avgd fran motesstationen vid flygplatsen soderut.

For att sikerstalla att alternativet klarar en sikerhetsbevisning gillande flyg-
sdkerhet kommer berdkningar att genomforas och profilen optimeras utifran
flygsakerhet, grundvattenskydd samt godstrafiken.

[ fordjupningen anpassas linjen i plan och profil utifran de olika transport-
slagens forutsittningar. Dessutom beskrivs och analyseras lampliga atgarder
for sjofart, luftfart och godstransporter pd jirnvig samt for grundvattnet.

1.2 Syfte

Syftet med denna fordjupning ar att utreda och identifiera konsekvenser av
alternativ OH samt att tillsammans med kringliggande verksamheter ut-
arbeta acceptabla skydds- och kompensationsatgarder. Syftet ar ocksd att
tydliggora omfattningen pa nodvandiga atgarder i kalkylen for alternativet.

1.3 Mal

Milet med fordjupningen ar att sidkerstilla att OH-alternativet har en val
fungerande principlosning som kan accepteras av omkringliggande verk-
samheter. Malsittningen ar ocksa att sikerstélla att alternativet inrymmer
kostnaderna for nodvindiga skydds- och kompensationsatgirder.

1.4 Avgransningar

Endast alternativ Hamnholmen (OH) studeras narmare frimst med avseen-
de pa fragestallningar kring sjofart, luftfart och godsanslutning pa Svarton.
Se figur 1.4.1.




Trafikverket Jarnvagsutredning 160 Sodra Gaddvik-Luled
Norrbotniabanan PM Fordjupning

R S —
=

. —
g
=g

T ——

Hamn-
Sandén N holmen

=

Svartosundet

Figur 1.4.1 Utredningskorridoren for alternativ OH 6ver Svartdsundet.

1.5 Metodik

Utredningsarbetet genomfors med samma metodik som jarnvagsutredning-
en i 6vrigt. Samrad genomfors med berorda intressenter sisom Luled hamn,
Sjofartsverket, Transportstyrelsen, SSAB, Cementa, F21 och LFV. Linjestu-
dieri plan och profil utgér en viktig del i férdjupningen. Forutsittningarna
for sjofarten och verksamhet i anslutning till hamnen samt for flygplatsen
utvecklas. Likasé beskrivs forutsittningar for godstransporter pa jarnvag.
Direfter redovisas forslag till atgirder som sedan analyseras.

Effekter och konsekvenser beskrivs med fokus pa aspekterna funktion,
manniska och samhille, milj6 samt ekonomi. Utvirdering och maluppfyl-
lelse for alternativet redovisas darefter enligt dessa aspekter. Den valda
principlosningen kommer att lyftas in i slutrapporten dar den samlade
bedomningen for samtliga alternativ utvarderas.
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2. Korridor- och linjestudier

For att utreda om och hur de olika behoven for sjofart, luftfart, grundvatten
samt godstransporter gar att tillmotesgd behovs fordjupade linjestudier. I
dessa studier detaljstuderas exempelvis kritiska passager pd ett sitt som
vanligtvis utfors i ett senare skede. I kapitel 1 beskrivs den komplexitet som
krav och 6nskemal ur olika perspektiv stiller pd jarnvigslinjen i bade plan
och profil.

2.1 Utredningskorridoren

Utredningskorridoren, se figur 2.1.1, bérjar i anslutning till vag E4 vid Sodra
Gaddviks trafikplats, viker av mot dster och foljer Lomtjarnbergets hojdrygg
mot Kvarntriskets norra dnde. I norr begransas korridoren av bebyggelsen
och odlingsmarkerna vid S6dra Gaddvik.
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Figur 2.1.1 Karta 6ver utredningskorridoren for alternativ OH.

Norr om Kvarntrisket kan jarnvagen passera igenom Kallaxhedens naturre-
servat, och korsa Kallaxvagen planskilt. Passagen av flygplatsen och Bergna-
sets industriomrade kan ske i ett relativt smalt strak mellan flygplatsen och
den nya Lulviksvagen som Luled kommun planerar att flytta ca 300 meter
soderut.

Alternativet fortsatter fran Hotrasket mot sydost i ndra anslutning till Lulea
flygplats. Ett resecentrum kan placeras har i direktanslutning till flygplatsen.
Ett resecentrum vid flygplatsen kan komma att ligga i skdrning.  h6jd med
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Lulvikens centrala delar viker alternativet av mot norr 6éver halvén Hamn-
holmen.

Luleilven och den sydostra delen av Grésjélfjarden passeras péd bro. Tidigare
i utredningen har broar med en maximal fri hojd pa 22 meter studerats dar
den hogsta punkten ar lokaliserad till befintlig farled. For begreppsforkla-
ring fri hojd, se avsnitt 3.1.4. Efter landanslutning vid SSAB-kajen fortsitter
korridoren upp mellan Svartdstaden och SSAB for att via en landbro mellan
SSAB och Svartdstaden ansluta mot befintlig jarnvig pa Luled bangard.

I de tidigare studierna har jairnvagen antagits passera flygplatsen i djup skér-
ning for att klara Transportstyrelsens krav pa sakerhetsbevisning gillande
flygsakerhet. P4 grund av den djupa skiarningen finns risk for paverkan av
grundvatten och vattentdkt vilket innebar behov av omfattande skyddsatgar-
der. I remissyttranden har bl a SGU (Sveriges geologiska undersokning) och
SGI (Statens geotekniska institut) ansett att grundvattenfragorna inte har
analyserats tillrackligt och anser att atgarderna for att skydda grundvattnet
behover beskrivas innan val sker. Detta medfor att grundvattenproblemati-
ken behover studeras ytterligare.

Denna korridor och dess linjer i plan och profil anvinds som underlag till
vidare analys och utredning av sjofarts-, luftfarts- och godstransportfra-
gorna i PM Fordjupning.

2.2 Studerade linjer inom korridoren

PM Fordjupning ligger inom jarnvagsutredningsskedet vilket innebar att
den utmynnar i att Trafikverket valjer vilken korridor som gar vidare till
jarnvigsplanskedet. For att kunna gora rimliga kostnadsberdkningar och
konsekvensbeskrivningar i PM Fordjupning behover linjestudier goras inom
korridor OH i detta skede. Villkoret for denna linje 4r att den ryms inom ut-
redningskorridoren. Denna jarnvigslinje kommer sedan att projekteras och
detaljutformas i jairnvigsplanskedet med hjilp av ett mer detaljerat underlag
vilket gor att linjen kan komma att forandras.

2.2.1 Linje i plan

En principskiss pa jarnvagslinjen i plan redovisas i bilaga 1. Jarnvagslinjen
borjar i anslutning till vag E4 vid Sodra Gaddviks trafikplats, viker av mot
oster och foljer Lomtjarnbergets hojdrygg mot Kvarntraskets norra ande.
Oster om Kvarntrisket passerar jirnvigen igenom Kallaxhedens naturre-
servat och korsar Kallaxvagen planskilt ca 270 m sdder om befintlig kors-
ning till Lulviksvagen. Vidare passerar jarnvagslinjen Lulviksvagen soder
om Hotell Nordkalotten. Direfter viker linjen av mot sydost for att passera
flygplatsen parallellt med landningsbanan, pa ett avstdnd av ca 700 m frdn
landningsbanan. Pa den parallella strickan, planeras en ca 1300 m lang,
tvaspars motesstation dar ett resecentrum for flygplatsen anordnas i direkt
anslutning till flygplatsen. Den foreslagna spargeometrin pa denna stracka
innebar en minsta horisontalradie pa 3200 m vilket medger en storsta till-
latna hastighet for konventionella lokdragna tag, sk A-tdg pa 150 km/tim.
For sk S-tag, exempelvis X2000 och X2, medges en hastighet pa 250 km/
tim.

[ hojd med Lulvikens centrala delar viker linjen av frin att ha legat parallellt
med landningsbanan till att ga norrut 6ver halvon Hamnholmen. Luleil-
ven och den sydostra delen av Grasjélfjarden passeras pa bro. Foreslagen
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horisontalradie ar har 1430 m vilket innebir en storsta tillitna hastighet for
konventionella lokdragna tig, sk A-tdg pa 110 km/tim. For sk S-tag, exem-
pelvis X2000 och X2, medges en hastighet pa 170 km/tim. Hir &r linjen pla-
cerad s langt vasterut som mojligt for att gora sa lite intrdng som mojligt pa
sjofartens befintliga vandyta utanféor Hamnholmen samt SSAB-kajen. Linjen
ansluter norra dlvbrinken i den vistra delen av SSAB-kajen.

En sniv visterkurva gor passagen mellan SSAB och Svartostaden mojlig.
Foreslagen horisontalradie ar hiar 760 m vilket innebdr en storsta tillatna
hastighet for konventionella lokdragna tig, sk A-tdg pa 80 km/tim. For sk
S-tag, exempelvis X2000 och X2, medges en hastighet pa 125 km/tim. Jarn-
vigen passerar direfter ver Svartovigens Ostra del pa bro for att mojlig-
gora en eventuell planskild viganslutning till SSAB. Direfter passeras dven
Svartovigen pa jarnvagsbro. Huvudsparet in mot Luled C gar parallellt med
det gamla malmupplaget, 6ster om detta. I den norra dnden av malmupp-
laget viker linjen av och skar kanten av upplaget. Harifran gar linjen rakt in
mot Luled C. Huvudspéret fér malmtrafiken, mellan Malmfélten och Sand-
skar, berors inte.

Efter bron 6ver Svartovigen ansluts ett spar till malmbangarden och SSAB:s
nya avgangs- och mottagningsspdr pa norra sidan om huvudspéret. Pa
malmbangirden forlangs spar 35-37 till 750 m for att mojliggora hantering
av avgiende och ankommande vagnlasttag.

2.2.2 Linje i profil

En principskiss pa jarnvagslinjen i profil redovisas i bilaga 2 och linjen i
plan redovisas i bilaga 1. Jarnvagsprofilen sluttar ner efter Lomtjarnbergets
hojdrygg mot Kvarntraskets norra ande i 6 %o lutning. Jairnvigen gar om-
vixlande i skirning och bank pa denna stracka. En vigbro anldggs i bor-
jan av strackan och en jirnvigsbro i form av en vigport anldggs norr om
Kvarntrasket. Strackan ndrmast fore och efter Kvarntrasket gar jairnvagen pa
bank, hir passerar jarnvagen ¢ver Kallaxhedens gamla grustikt dar banken
blir relativt hog. Efter passage av den gamla grustikten flackar jarnvigen ut
till ca 2 %o lutning. Jarnvagen gar i ndgot djupare skirning fram till passagen
av Kallaxvagen. Kallaxvagen passerar hir pa en vagbro. P strickan mellan
Kallaxvagen och Lulviksvdgen gar jarnvédgen i princip i niva med rals 6ver-
kant markyta. Pa strickan anlaggs d&ven en GC-bro for gang- och cykeltrafik
mellan Bergnaset och flygplatsen.

Harifran in mot tinkt motesstation vid flygplatsen blir lutningen aterigen
ndgot brantare, ca 5 %o, och skirningen djupare for att komma ner pa lamp-
lig niva vid motesstationen. For att kunna erhalla en ny infart till flygplatsen
anldggs en vagbro over jarnvagen dir denna gar i skarning strax innan den
nya motesstationen. Motesstationen anldggs i horisontalt lage.

Strax efter motesstationen passerar jarnvagen pa bank 6ver ett lagre parti. [
anslutning till detta parti foreslas en vigport for den raddnings-/transport-
vag som sakerstaller atkomst till ett eventuellt godsspar vid flygplatsen.

Efter att jirnvdgen lamnar sitt parallella och horisontala lage vid flygplatsen
viker denna av ut och ner mot Hamnholmen i en mindre lutning, ca 4 %o.
Jarnvagen passerar Lulviksbadet och Lulviksvagen och bérjar sedan stiga
uppat i 10 %o lutning upp pa den nya bron éver Luledlven samt den sydos-
tra delen av Grasjilfjarden.
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I denna fordjupning har tva olika profilligen 6ver Luled dlv utretts, 18
meter segelfri hojd samt 23 meter segelfri hojd. Den segelfria hojden som
erhalls 4r bland annat beroende av profilliget och brokonstruktionen. For
begreppsforklaring segelfri hojd, se avsnitt 3.1.4 I férdjupningen har bro-
konstruktionen antagits vara en betongtragbalk i kombination med en
fackverkssektion, se figur 2.2.1.

BB SRORE LI

Figur 2.2.1 Principskiss pé foreslagen fast brokonstruktion.

Nir jarnvagen passerat brons hogsta punkt, dir den seglingsfria hojden ar
som hogst, bérjar lutningen ner mot Svartdstaden, lutningen efter brons
hogsta punkt varierar mellan 7 och 10 %o beroende av segelfri hojd. Bron
ansluter darefter till land vid gamla SSAB-kajens vistra del. Lutningen kvar-
star fram till foreslaget lage for planskild passage av Svartovagen. Diarefter
fortsitter jarnvigen i ett plant lige i ca 600 m for att mojliggdra en bra an-
passning for godsanslutningen till malmbangarden och fortsitter sedan ner
mot Luled bangard i ca 6 %o lutning for att i ett plant lage ansluta till Luled
C.

2.2.3 Grundvatten

Som underlag fér den fordjupade utredningen har grundvattennivaer iden-
tifierade i Provotidsutredningen for Lulea flygplats 1999 samt PM Geotek-
nik, UDN 2008:14 anvants.

Kommunala vattentakter med skyddsomrade finns vid Norra Giddvik och
Bergniset. Skyddsomradena ar uppdelade i tva eller tre zoner dar skydds-
foreskrifterna ar mest omfattande i den inre, priméra, skyddszonen. Berg-
nasets vattentdkt, som har betydelse som reservvattentikt, omfattar delar
av Kallaxheden och Bergnaset. Korridoren for alternativ OH berér tiaktens
vattenskyddszon.

Vattentakten ligger i en viardefull och skyddsvird isdlvsavlagring, Kallaxhe-
den, som har en tydlig grusas fran Lulnaset i soder till Giddvik i norr. Runt
grusasen forekommer sand, finsand och vissa tunnare lager av silt. Vatten-
tillgdngen har nist hogsta klassen pa SGU:s grundvattenkarta. Vattentikten
har en kapacitet pa ca 35 I/s. Enligt SGU:s brunnsarkiv finns ett stort antal
enskilda brunnar i omradet.

Grundvattnets huvudsakliga flodesriktningar visas i figur 2.2.2. En primér
och tvd sekundira grundvattendelare ar markerade. Den primara skil-
jer grundvatten som ror sig mot nordvast via Giddvik till Luleilven fran
grundvatten som ror sig till Lulviken, Lulkroksviken och Kallaxfjirden.
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Figur 2.2.2 Principskiss 6ver grurfdvattenférhéllanden p4 Kallaxheden.

Den intolkade grundvattenytan som anvinds i fordjupningen baseras pa
det underlag som nimnts ovan. Grundvattenytan ligger pa 10 meter 6ver
havsnivan i det berorda omradets nordvistra del, dar korridoren kor-
sar Kallaxvagen, for att sedan avta till cirka tre meter 6ver havsnivin vid
Hamnholmen.

Risk fér pdverkan pd grundvatten

Det finns en risk att grundvattnet paverkas bade under anlidggande av jarn-
vig och under driftskedet. Paverkan kan bestd av permanent eller tillfallig
grundvattensinkning eller att grundvattnet fororenas. Under byggskedet
kan en tillfallig grundvattensinkning uppsta i samband med schaktarbete
vilket sker dar jirnvigen ska g i skarning eller vid anldggande av bro. For
en fardig anldggning kan en permanent grundvattensinkning vara nod-
vandig om risken finns att grundvattennivan nar bankroppen.
Grundvattensankning kan orsaka sittningar i nirliggande konstruktio-
ner och avvattna naturresurser och naturmiljéer. Beroende pa jordens
genomslipplighet varierar utbredningen p& omgivningspaverkan. I en tit
jord, sdsom lera och finkornig moran, blir utbredningen mindre jamfort
med mer genomslappliga jordar, som exempelvis sand. Tdta jordar medfor
ocksd storre risk for sattningsskador.

Fororening ir en risk for grundvattenkvaliteten. Féroreningsrisk finns un-
der byggskedet men dven under driftskedet, exempelvis vid en olycka med
transporter av farligt gods.

Atgarder for att skydda grundvatten beror pa vilken risk for paverkan som
finns, vilket typ av vdrde grundvattnet har samt grundvattennivan i férhal-
lande till bankroppen. Om grundvattennivan ligger nira eller 6ver dikes-
botten och en permanent grundvattensinkning, exempelvis i nirheten av

=
),

Hi TR

=

SanCELY

Hamnholmen

Sandbn
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en vattentikt, inte kan accepteras ir ett vattentitt betongtrag nodvandigt.
Traget kan da dven utgora ett skydd mot fororeningar. Om tillrackligt av-
stand finns mellan jarnvagsanlaggningen och grundvattennivin kan grund-
vattnet skyddas fran féroreningar med en tat duk.

2.3 Analys

I detta avsnitt analyseras alternativa forslag till justeringar i plan och profil
samt vad de far for konsekvenser.

2.3.1 Plan och profil

Nivan pa motesstationen vid flygplatsen ar en viktig punkt att 16sa. Ju
hogre den ligger desto bittre dr det for tunga tdg som skall avga fran motes-
stationen och soderut. Konsekvensen av detta ar dock en hogre bank forbi
resterande del av flygplatsen. I det foreslagna planliget for motesstationen
varierar jarnvigens profilniva mellan 3 m under och 2 m éver rullbanans
niva.

Motesstationen i anslutning till flygplatsen planeras bli ca 1 100 m lang i

ett horisontalt lage. I den sodra delen av moétesstationen ligger linjen i en

5 promilles lutning och i den norra delen gr linjen i en snav kurva ut mot
Hamnholmen. Horisontalradien vid sving ut mot Hamnholmen foreslds bli
ca 1430 m, vilket medfor en hastighetsnedsittning. Det innebir ocksa att
halva moétesstationen kommer att ligga i kurva vilket kan ge ett kat behov
av underhall.

Norrbotniabanan planeras generellt for 500 meter ldnga plattformar for att
klara nattagstrafiken. Foreslaget stationslage vid flygplatsen medger en 500
meter ldng plattform i rakspar och uppfyller dirmed stillda krav. Om kravet
kan frangas erhalls en mer flexibel 16sning. Pa Botniabanan har flera av hall-
platserna plattformar som ar anpassade till regionaltagstrafik, det vill siga

ca 200 meter. Profilliget begransas av grundvatten och krav med avseende
pa flygsikerheten. Horisontallaget begrinsas av kravet pa narhet mellan
héllplats och flygterminal samt brolaget.

Det studerade plan- och profillaget forbi flygplatsen fungerar bra tillsam-
mans med Luled airports planerade utveckling, se figur 23.1.
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Figur 2.3.2 Profilskiss for bro med 18 m segelfri hojd.

Tva olika profilligen 6ver Luled dlv har utretts, 18 meter segelfri hojd samt
23 meter segelfri hojd.

For alternativet med 18 meter segelfri brohojd har lutningen pa Hamnhol-
mensidan satts till 10 %o. Detta ar den maximala lutningen som tillats pa
Norrbotniabanan enligt gillande tekniska dimensioneringsforutsattningar
(Norrbotniabanan, Overgripande dimensioneringsforutsittningar for att
uppfylla Banverkskrav och gillande EU direktiv). Pa Svartostadssidan har
lutningen 7 %o valts, eftersom en svagare lutning bedéms vara gynnsam-
mare for de tunga godstagen som exempelvis stilpendeln som gar fullastad
soderut fran Luled. Spannlingden pa bron har satts till ungefar 60 meter.

Med detta utférande blir den totala brolangden ungefir 1 600 meter och
brons hogsta punkt ligger soder om farledens mittlinje, se figur 2.3.2. Kost-
naden for bron bedoms till 378 Mkr.

For alternativet med 23 meter segelfri brohjd har lutningen satts till 10 %o
bade pa bada sidor om hogbrodelen. Spannlingden pé bron har generellt
satts till 60 meter, men om kommersiell trafik ska trafikera farleden under

Reducerad fri hojd over
Fri hdjd dver medell hoghvaﬁenymn
medelhdgvattenytan=24 m| |'Segelfringd”

\M

MEDFIHOGVATTENYTA (MHw) _
HAMNHOLMEN ~ - - - - - - - -5 MEDELVATTENTTA TV SVARTOSTADEN

Figur2323 Profilskiss for bro med 23 m segelfri héjd.
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bron kan spannlingden behova okas till 120 meter. Med detta utforande
blir den totala brolangden ungefir 2 245 meter och brons hogsta punkt lig-
ger soder om farledens mittlinje, se figur 2.3.3. Kostnaden for bron bedéms

till 530 Mkr.

Profilen for huvudspéret i fordjupningen har justerats pa en stricka mellan
Svartostaden och Lulea C. Detta innebir lagre lutning for sodergaende tag.

2.3.2 Grundvatten

Alternativ OH passerar Kallaxheden som har en virdefull grundvatten-
tillgdng. Vardefulla grundvattentillgdngar maste skyddas fran féroreningar.
En grundvattensinkning i omradet kan paverka grundvattentillgingen. I
omradet forkommer ocksa enskilda brunnar som kan paverkas om grund-
vattenytan sanks. En permanent grundvattensinkning kommer darfor i
mojligaste man att undvikas i omridet dir alternativet passerar dsen och
Bergnasets vattenskyddsomrade. En passage medfor att grundvattnet i om-
rddet maste skyddas, bdde med avseende pa féroreningsrisk och paverkan
pé grundvattentillgang.

Enligt tillgangliga data 6ver grundvattenforhallandena pa Kallaxheden
kommer jarnvagens ldgsta parti inte att forliggas under grundvattenytan da
profillaget kan anpassas efter denna.

For att undvika risken att grundvattnet nar bankroppen och dirmed dven
behovet av ett vattentitt betongtrag har jarnvagsprofilen justerats sa att
dikesbotten ligger pa en nivd minst 1 meter ovanfor antagen grundvatten-
niva. For att skydda grundvattnet mot fororeningar férses strickan genom
vattenskyddsomradet samt delar av Kallaxheden med en tit duk.

Kostnad for detta dr bedomd till ca 15 Mkr.

Den aktuella jarnvigsprofilen med tolkad grundvattenniva inlagd redovisas
i bilaga 2.
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3. Sjofart

Alternativ OH innebar en fast bro 6ver befintlig farled i Luled hamnom-
rade. Detta kan innebdra att viss fartygstrafik inte lingre kommer att kunna
trafikera hamnanlaggningar innanfor bron beroende av segelfri brohojd.
Trafikverket maste darmed sikerstalla att sjofarten dven fortsattningsvis kan
bedrivas pa ett rationellt sitt samt utarbeta kompensationsatgirder dar det
behovs.

3.1 Forutsattningar

I'yttranden fran framst Sjofartsverket och Transportstyrelsen framfors ett
antal punkter som kraver ytterligare fordjupning. Detta avsnitt bygger pa
underlag fran jirnvigsutredningen men har utvecklats med avseende pa
exempelvis information om standarder och rekommendationer for fartygs-
trafiken, trafikering, vindytor och angoring i Luled Hamn samt fartygsstor-
lekar.

3.1.1 Sikerhetsbevisning och fartygssimulering

Transportstyrelsen hanterar bl a fragor gillande tillsyn, tillstind och norm-
givning for sjofarten, i syfte att sikerstilla sjosakerheten inom svenskt sjo-
territorium. Transportstyrelsen yttrar sig om forslag till plandndringar som
beddms kunna péverka sjofarten. For alternativ OH anser de att en simule-
ring av fartygstrafiken for olika broforslag bor genomforas samt att en studie
genomfors med avseende pd isens inverkan. De anser ocksa att eventuella
restriktioner for fartygstrafiken bor utredas ytterligare.

Infor en fartygssimulering kravs ett detaljerat underlag dar alla geometriska
forutsattningar maste vara klarlagda. Bron bor vara projekterad for att pelar-
nas placering ska bli korrekt, farledens utformning och stromforhallanden

i vattnet bor vara kinda. Kompensationsatgirder som kan kravas ska vara
utredda, exempelvis vandytor. Trafiken ska vara kind till storlek och utrust-
ning sdsom roder samt bogpropellrar. Simuleringen utfors i isfria forhallan-
den. Idag finns det inte metoder for simulering vid isférhallanden. Resulta-
tet fran en simulering kommer att visa vilket sikerhetsavstind som kravs till
bron under givna férhallanden och om restriktioner kan bli nédvandiga for
den sjotrafik som finns i omradet.

3.1.2 Hamnanliggningar

Luled Hamn ar den nordligaste av Sveriges allmanna hamnar. Trots sitt
nordliga lage och ett tjockt isticke fran januari till maj har hamnen varit 6p-
pen for sjofart aret runt sedan 1971. De statliga isbrytarna och lokala isbry-
tande bogserbétar ser till att fartygen tar sig fram vintertid. Varje ar omsatts
mer dn atta miljoner ton gods, i huvudsak bulkgods, i hamnen. Det gor
Lulea till en av Sveriges fem storsta hamnar sett till godsomsattningen och
Sveriges storsta hamn for torrt bulkgods. Hamnens moderna anldggningar
gor det mojligt att hantera alla sorters bulkgods och styckegods.

Regeringen har via Hamnstrategiutredningen foreslagit att tio hamnar,
daribland Luled Hamn, prioriteras som strategiska hamnnoder dvs vara de
viktigaste hamnarna i det svenska godstransportsystemet. I infrastruktur-
propositionen 2008/09:35 framgar dock att regeringen inte kommer att peka
ut strategiska hamnar enligt ovanstdende utredning men att den kommer
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Luled hamn med kajer ach vandytor
[ Luled hamnarmedde

Vandplats far fartyg
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Figur 3.1.1Luled hamnomrade.

Hamn/Kaj Antal anlép 2006 Antal anlép 2008 | Antal anlép 2009
Sandskar (Luled malmhamn) 406 438 291
Victoriahamnen 179 57 145
Uddebo oljehamn 43 14 46
Svarton (Gamla malmham- 1 4 4

nen) (avser kryssningsfartyg)

Cementakajen 24 34 29

Summa anl6p 653 547 515

Figur 3.1.2 Trafikering av Lulea Hamn (2006-2009).

att fylla en viktig funktion i kommande atgardsplanering. Luled Hamn ar en
TEN-hamn klass A, dvs en hamn med internationell sjofart, vars trafik 6ver-
stiger 1,5 M ton eller 200 000 passagerare per dr och som har intermodala
forbindelser med 6vriga TEN-nétverk. Luled hamn och farled ar av riksin-
tresse for kommunikationer.

Lulea Hamn bestar av fem hamndelar, se figur 3.1.1. Victoriahamnen och
Uddebo oljehamn &r allménna kajer. Cementas anliaggning for lossning av
cement och LKAB:s utlastningskaj for malm vid Sandskar ar industrikajer.
Dessutom anvinds den gamla malmhamnen vid Svarton som kajplats for
isbrytare och kryssningsfartyg.
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Luled Hamn anlops varje ar av omkring 650 fartyg varav en betydande del
har en lastformaga om mer an 70 000 ton. En sammanstallning 6ver antal
anlop till de olika hamndelarna aren 2006, 2008 och 2009 redovisas i figur
3.1.2. 1 sammanstallningen kan man se att under sista halvan av 2008 och
forsta halvan av 2009 satte lagkonjunkturen sina spdr i antalet anlop till
hamnen.

Luled hamn ansvarar for Sanddleden innanfor Vitfagelrannan. Hamnen har
inte genomfort nigra férdjupningsarbeten sedan borjan av 60-talet for att
kompensera for landhéjningen i omradet och farledsdjupet har dirmed re-
ducerats med omkring 40 centimeter i forhallande till ursprungligt djup. For
nirvarande arbetar Luled hamn med en foérstudie for muddring av farleden
in till hamnomradet - "Fordjupning av inseglingsled till Luled hamnom-
rade”. Forstudien ir en del i hamnens utvecklingsplaner och tas fram for att
sdkerstalla att sjofarten dven i framtiden ska kunna bedrivas pa ett bra sitt.

Sandskir som ir Luleds malmhamn drivs av LKAB och invigdes i sitt
nuvarande lige langst ut pa Svartolandet i 6stra Luled 1996. Dessforin-
nan var den belagen nedanfor Svartdberget mellan Svartdstaden och Sodra
Hamn. P4 grund av vattendjupet kan man endast ta in fartyg som kan lastas
upp till 65 000 ton, men egentligen klarar sjalva skeppslastaren fartyg upp
till 120 000 ton. Nar malmtidgen kommer in till lossningsstationen toms
malmvagnarna med pellets med hjilp av rullande lossning. Tomningen sker
pd transportband som sedan transporterar pellets antingen direkt till ut-
lastning pa fartyg eller vidare till lagersilorna. Fran lagersilorna kan pellets
sedan transporteras for utlastning pa fartyg. LKAB skeppar framst pellets till
Oxelosund och Brahestad.

I Victoriahamnen lastas och lossas framst kol, kalksten, koks, skrot samt
ovriga ravaror for stal- och gruvindustrin. Pa den dstra delen av den 770
meter langa kajen stir den stora portalkranen som anvinds for lossning av
kol och koks. P4 kajen finns ytterligare fyra kranar for att snabbt och ef-
fektivt kunna lasta och lossa gods. Dessutom finns dven en fast ro/ro-ramp
som anvinds da gods ska rullas pa eller av ett fartyg. I anslutning till kajen
finns jarnvag, stora asfalterade upplagsytor och inomhuslager. Koltranspor-
ter med de 220 m stora bulkfartygen sker idag endast under sommarhalv-
aret till Victoriahamnen eftersom dessa fartyg inte ar isklassade. En del
mindre fartyg som har behov av att vanda vid Hamnholmen transporterar
kol till Victoriahamnen vintertid.

Vid Stroméren, som ir beligen mellan Victoriahamnen och Uddebo
oljehamn, har Luled hamn sin verksamhet. Dar finns hamnférvaltningen,
stuveriet, skeppsmaklare och Sjofartsverket. Olika tjanstefartyg som lots-
och bogserbatar, riddningstjanstens och kustbevakningens bétar har sina
fortdjningsplatser i hamnen. Bogserbaten Viscaria bryter vintertid upp
farleden inomskars fran och med Larsgrund samt de vindytor som anvinds
for att vanda fartyg.

Uddebo Oljehamn. Uddebo ir Luleds oljehamn och vid de tva kajplat-
serna lossas och lastas flytande produkter. Kajplats 1 anvinds i forsta hand
for lastning av tjara och bensen. Vid kajplats 2 lossas i huvudsak petroleum-
produkter.

SSAB-kajen ir en kaj som tidigare har anvints av SSAB men som idag inte
aribruk. Det gir inte att lossa fartyg dar idag pa grund av dess daliga skick
och for att kajen ska kunna anvandas pa nytt kravs omfattande muddrings
och forstirkningsarbeten
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Svarton ir LKAB:s tidigare utskeppningskaj for jairnmalm. Vid Svarton lig-
ger Sjofartverkets statsisbrytare fortdjda under sommarhalvaret. Isbrytarna
har ansvar for att halla farleden ytterskars 6ppen vintertid. De delar kajen
med de kryssningsfartyg som sedan borjan av 2000-talet borjat anlopa
Lulea.

Svarton ar en ISPS-klassad kaj. Detta innebar att atgarder for skydd mot ter-
rorism vidtas liksom speciella regler sisom stingsel, stingda grindar och en
del andra restriktioner. Exempelvis far ett ISPS klassat fartyg endast angora
en ISPS klassad hamn. Bade isbrytarna och kryssningsfartygen far angora
en ISPS-klassad hamn.

Cementakajen, vid Svartoberget, &r Cementas anldggning for lossning och
lagring av 10s cement ddr cement lossas ur foretagets egna sjalvlossande
fartyg, se figur 3.13. Cementas anliggning i Lulea ar foretagets tredje storsta
anldggning i Sverige och under 2008 hanterades 160 000 ton cement vid
denna depa. Under 2008 gjordes totalt 34 anlop till Cementakajen i Luled.
Anlaggningen ar huvuddepa for gruvniringen dar Kiruna och Malmfilten
star for de stora inkdpen av cement.

Figur 3.13 Cementas anliggning.

3.13 Farleder och vindytor

Farleder och vindytor dimensioneras enligt internationella rekommenda-
tioner. PIANC dr ett organ som tar fram rekommendationer och de baserar
dem pa den sa kallade Panmax standarden. Panmax standarden utgar fran
Panamakanalen, vilket ger maximala mdtt pa fartygstorlekar, dvs bredd,
lingd, djup och hojd. Métten enligt Panmaxstandard redovisas i figur 3.1.4.
En ombyggnation av Panama kanalen pagar och beraknas vara klar 2014,
vilket kommer att ge en utdkad maximal fartygsstorlek och dndrad Panmax
standard.

Panmax standard Maximal fartygsstorlek
Bredd 32m

Lingd 294 m

Djup 12m

Hojd 58 m

Figur 3.1.4 Tabell Panmax standard 2010.
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Sandoleden har en bottenbredd pa 120 m och klarar en maximal fartygs-
bredd pa 40 m. Svartdsundet har en bottenbredd pa 90 m och en maximal
fartygsbredd pa 30 m. Enligt den marknadsundersokning som gjordes i
forstudien “"Fordjupning av inseglingsled till Luled hamnomrade” utférd av
Luled Hamn 2009, tror inte hamnens kunder att fartygsstorlekarna kommer
att 0ka naimnvart i framtiden. Luled Hamn har utgitt frdn Panmaxstandar-
den for dimensionering av vandytor, hamnar och farleder.

Luleas nordliga lage gor att battrafiken vintertid maste ta hansyn till isens
utbredning. Inomskars bryter bogserbaten Viscaria upp en isranna for bat-
trafiken samt vandytor dir bogserbatarna vinder fartyg. Fartyg som viander
for egen maskin kér fram och tillbaka i ett sjirnménster pé vindytan. Ov-
riga fartyg vinds med hjilp av bogserbatarna som drar fartygen framét sam-
tidigt som de knuffar dem i sidled och pa sa sitt vainder runt dem. Fartyg
som trafikerar Luled hamn vintertid maste vara isklassade. Detta innebar att
de storre fartygen, exempelvis de 220 meter langa bulkfartygen, inte anloper
hamnen vintertid. De storsta fartygen som trafikerar hamnen vintertid idag
ir omkring 170 meter ldnga.

Vid milda vintrar kan fartygen vanda direkt utanfor lastkajerna. Daremot
kraver besvarliga isforhdllanden att nya vandytor bryts upp innanfor Svar-
tosundet eftersom isen vaxer pa sig varje ging vindytan anvands. Den upp-
brutna isen i rinnor och vindomraden vaxer savil pa djup som i storlek.
Mycket nederbord i form av snd paverkar dven rdannan och vandytan. Nar
issorjan blir for tjock for fartygen att kora igenom madste en ny vandyta med
frasch is oppnas. I férsta hand bryts vandytan vid Hamnholmen upp och
darefter vaindytorna langre in vid Svartostaden och pa Grasjalfjarden, se
figur 3.1.1. Mgjlighet till vandytor vid Uddebo Oljehamn, Victoriahamnen
och Luled malmhamn begrinsas dels av att Svartosundet ir smalt och dels
av narheten till Sandon dir vattendjupet minskar da havsbotten grundas
upp. Darfor limpar sig ytorna vid Hamnholmen och Grasjalfjarden bast for
vandytor.

Beroende pa isforhdllandena varierar behovet av vandytor kraftigt. Vissa
vintrar behéver inte vandytorna innanfér Svartosundet brytas upp. Vintern
2010 anvindes vandytorna vid Hamnholmen och Svartostaden av omkring
100-150 fartyg pa grund av besvarliga isforhallanden. Bulkfartyg som anlo-
per Luled under sommarhalvéret vinder utanfér SSAB kajen eftersom det
dar ar tillrackligt djupt, 13,2 meter.

Luled hamn har for avsikt att i framtiden muddra upp nuvarande vindom-
rade utanfor Victoriahamnen och har i férstudien “Fordjupning av in-
seglingsled till Luled hamnomrade” bland annat undersékt muddringsbeho-
vet. Muddringen kommer att medfora att de stora fartygen kan vinda direkt
utanfor Victoriahamnen och inte som idag utanfor SSAB-kajen.

I forstudien redovisas tva olika alternativ for muddring. Det ena alternativet
innebir att farledens ursprungliga djup aterstills. Detta medfor ett dimensi-
onerande djup pd 12 meter. Det andra alternativet innebar ett storre djupga-
ende med ett dimensionerande djup pa 15 meter. Muddringsforstudien har
innu inte beslutats men for arbetet med Norrbotniabanan gors antagandet
att den befintliga farleden samt vindytan utanfor Victoriahamnen kommer
att muddras atminstone till dagens Panmax standard (dimensionerande djup
12 meter) innan Norrbotniabanan byggs, se figur 3.2.1.

Nar det galler vindytor rekommenderar PIANC att en vindyta bor vara
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1,8-2,0 x fartygets langd vid isfria forhallanden. Rekommendationer for is-
forhallanden har inte hittats. Luled hamn har lang erfarenhet av sjofartstrafik
vid isforhallanden och de anser att vaindytorna bor vara ungefar tre ganger
det dimensionerande fartygets langd.

Fartygsrorelser

PIANC:s rekommendationer vad giller farleder anger att avstindet mellan
girar bor vara 5 x fartygets langd. For att férhindra kollision med bro finns
ett sakerhetsavstdnd som bor beaktas nar en viandyta eller kajplats forlaggs
intill bro. Sikerhetsavstdndet ska forhindra en kollision om fartyg forlorar
sin styrformaga. Hur langt avstand som behovs avgors utifran de unika
forhéllanden som rader pa platsen. Risken att kora pa en bro ar storre pa
sommaren dn pa vintern. Isen som bryts upp vintertid hindrar fartygen att
komma for nira bron eftersom den stoppar fartygen.

Under perioden januari-mars bryts isen upp for att fartygen ska ta sig fram
till hamnarna och kunna vianda i omradet. Figur 3.15 visar fartygsrorelser
januari-mars vintern 2006 nar de flesta vindningar kunde ske direkt utan-
for lastkajerna. Vindytan mellan Hamnholmen och SSAB-kajen behovde
endast anvindas i mindre omfattning, Till skillnad mot vintern 2006 kravde
isforhallandena vintern 2010 nya vindomraden langre in i fjarden. Figur
3.1.6 visar att ett vindomrade utanfor Svartostaden anvindes 2010 och
dessutom visar fartygsrorelserna att vaindytan vid Hamnholmen anvéndes i
storre omfattning dn under 2006. Figurerna visar aven fartygsrorelserna till
och fran Cementas hamn samt statsisbrytarnas rorelser till och fran Svarton.

Figur 3.1.7 visar utdrag pa fartygsrorelserna under en sommarmadnad, au-
gusti 2009. Sjotrafik som har registrerats sommartid omfattar &ven annan
kommersiell trafik, som exempelvis turbatar.

Linjerna utgors av batrorelser som spelats in med hjilp av AIS. AIS ar trans-
pondrar ombord pa fartyg med GPS mottagare som spelar in positioner och
rorelser for fartyg. Data spelas in och man far en sa kallad RAIS, recorded
AIS. Data har ursprungligen anvints for att undvika kollisioner men kan
visualiseras pa kartor for att ge en uppfattning 6ver hur trafiksituationen for
ett omrade ser ut.
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Figur 3.1.6 RAIS utdrag januari-mars 2010.
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Figur 3.1.7 RAIS utdrag augusti 20009.
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3.1.4 Sjotrafik

Luled skargard har idag bade kommersiell trafik samt fritidsbatar som ror sig
innanfor det planerade brolaget. I figur 3.1.8 finns en sammanstillning dver

den fartygstrafik som trafikerar de olika hamnarna.

Batar Krav pa segelfri | Bredd (m) |Lingd(m) | Djup (m)
hojd (m)

Cementa

M/S Sunnanvik 28 18 124 7,7

M/S Ostanvik 235 16 107 6,0

M/S Vistanvik 22,5 13 90 5,8

Stadsisbrytare

Ale 24 13 47 54

Atle 37 24 105 7,3-8,4

Oden 37 31 108 7,0-8,5

Ymer 37 24 105 7,3-8,4

Frej 37 24 105 7,3-8,3

Bogserbatar

Viscaria 22 12 36 6,2

Victoria 17 10 27 47

Valkyria 18 10 33 4,7

Turbatar

M/S Stella Marina 5,0 4,0 20 1,0

M/S Lapponia 7.5 6,0 30 1,5

M/S Kungsholm 6,5 6,5 30 2,0

M/S Gajecha 2,5 2,5 8 1,0

M/S Favourite 3,7 4,0 17 1,0

M/S Forte 2,7 23 9 0,8

Event (Segelfartyg mm)

Shamrock, Jacobsstads wa- | 25-47

pen, Gotheborg

Kryssningsfartyg 2010

Amadea, Le Diamant, Avon | 38,3-43,3

Humboldt, th Express, The

World

Fritidsbatar

Segelbat Normal - Stor 10-20

Figur 3.1.8 Tabell fartygsstorlekar.

Ett fartyg kan inte ga helt utan last eftersom det da latt kan komma i oba-
lans. For att forhindra detta fyller man efter lossning fartyget med barlast
for att uppna barlastkondition. Hojden pa ett fartyg i barlast- eller lastkon-
dition ska ses i relation till den rdidande medelhdgvattenytan nar fartyget

ska passera under bro. Med medelhogvattenyta menas den vattenniva som
utgdr medelvardet av samtliga kinda drsmaxima av vattenstandet. SMHI har
inte statistik 6ver medelhogvattenytan i Lulea varfor Kalix far anvindas som
referenspunkt. Dar 4r medelhogvattnet 110 cm i RH 70 enligt SMHI:s mét-
punkter. Luled hamn gor dagliga mitningar av aktuellt vattenstind i Lulea
hamn.

Vid passage under bro anger varningsmirket pa bron avstiandet fran medel-
hogvattenytan till hindrets ldgsta hojd, inom segelbar bredd, reducerat med
en sikerhetsmarginal. I figur 3.1.9 visas en principskiss over segelfri hojd.
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Figur 3.1.9 Principskiss segelfri hojd under bro.
(Killa:Sjofartsverket)

Cementas fartyg trafikerar innanfor det tilltinkta brolaget eftersom de har
sin verksamhet placerad vid Svartoberget. Cementas fartyg chartras av ett
rederi sedan négra dr tillbaka och tre fartyg skoter transporterna. Det storsta
fartyget lastar 9 000 ton, ar 28 meter hog och kriver 7,8 meters djupgaende.
Med filld mast 4r fartyget 23 meter. Ovriga fartyg som anléper Cementaka-
jen har en fartygshojd pa ca 23 m. Men vid exempelvis ett haveri anvands
andra/externa fartyg som komplement. Storlekarna pé dessa fartyg kan
variera.

Redan idag finns begransningar avseende fartygsstorlekar i vissa hamnar
och farleder som Cementas fartyg trafikerar. I exempelvis Sodertilje kanal
ar hojden begransande for Cementas fartyg dd en motorvig och en jarn-
vigsbro korsar kanalen som béda har 26,5 meter fri hojd 6ver MW. I denna
kanal far deras hogsta fartyg ga med falld mast for att klara bron. Fartygen
borjar bli gamla och nyinvesteringar krivs. Fartygsflottan kommer darfor att
uppgraderas inom en framtid.

Aven Sjofartsverkets isbrytare trafikerar innanfér det tilltidnkta broliget. To-
talt har fem isbrytare sin hemmahamn vid gamla malmhamnen vid Svarton.
Sjofartsverkets Isbrytningsenhet uppger att dessa fem passerar genom Svar-
tosundet ca 15 ganger under en sasong. Detta blir totalt 75 passager. Det bor
tilldggas att detta kan variera valdigt mycket beroende pa isens utbredning.
Huvuddelen av passagerna sker vintertid men nagon enstaka passage kan
ske under isfri tid.

Luled hamns bogserbétar ligger fortojda vid Stromoren. Dessa dr mellan 15
och 22 meter hoga.

Sommaren 2008 fick Luled besok av segelfartyget Gotheborg som ar 47 me-

ter Gver vattnet. Andra skolfartyg som besoker staden dr mindre och varierar
mellan 20-30 meter. Dessa fartyg kommer inte att kunna passera en tilltinkt
bro.
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Kryssningsfartygen som besoker Luled under sommaren varierar i hojd. Det
ir inte ovanligt att dessa fartyg kraver mer an 40 meter segelfri hojd vilket 4r
betydligt hogre dn den tilltinkta brons hojd.

Turbatar fyller under sommaren en viktig funktion i Luled skargard genom
att Luledbor och turister kan na skargarden. Dessa bétar har allt fran regul-
jar turbatstrafik till uthyrning till sillskap och fiskeresor. Batarna ar mellan
cirka 2-7 meter hoga och kan dirmed passera under det tilltinkta brolaget
och dven under Bergnisbron.

Luled har som gammal sjostad en stor mangd fritidsbatar. Merparten av se-
gelbatarna i Luled skirgard ar ldgre dn 18 meter och ett fatal hogre. Trenden
ar dock att batstorlekarna okar. Utover dessa batar tillkommer ett ftal beso-
kande 20 metersbétar fran dvriga Sverige och utlandet under sommaren. De
besdkande batarna ligger exempelvis till vid Ettans bathamn i Sédra hamn
dar tillgdng till bransle, matvaror och farskvatten finns. Bransle och firsk-
vatten finns dven i Lovskir som inte berors av en bro. I skirgarden finns ett
flertal gasthamnar som exempelvis Likskir, Kluntarna och Klubbviken.

3.2 Kompensationsatgarder

En fast bro 6ver Svartosundet kommer att paverka sjotrafiken genom att den
begrinsar hojden pa fartygen som kan trafikera innanfor bron. Bron medfor
dven att de vindytor som finns uppstroms bron inte lingre kan anvindas.
Det dr darfor nodvindigt att finna alternativa 16sningar som gor att sjofarten
fortsatt kan bedriva sin verksamhet pa ett rationellt sitt.

3.2.1 Farleder och vindytor

En jarnvigsbro mellan Hamnholmen och SSAB-kajen medfor att mojlig-
heten att viinda stora fartyg p4 Grasjilfjairden upphér. Aven dagens mojlig-
het for fartyg att ligga pa redden inne pa Grasjalfjarden i vantan pa kajplats
upphor. For att sakerstilla att hamnverksamheten dven fortsittningsvis kan
fungera pa ett rationellt sitt maste vindmojligheterna nedstroms bron samt
ny plats for fartyg att ligga pa redden sikerstallas.

Vid utformningen av nya vindytor ar det viktigt att erforderliga sdkerhets-
avstand mellan vindande fartyg och bro kan uppratthéllas. Nagra konkreta
riktlinjer angdende sikerhetsavstind finns inte idag, men sikerhetsavstindet
kan minskas om bogserbatsassistans anvinds. Bogserbétsplikten regleras i
hamnens forordningar om bogserbatsassistans. Att tillrackliga sakerhetsav-
stand kan uppnas verifieras via fartygssimulering.

Hur stora vindomraden som behovs beror pé fartygens storlek. Som be-
skrivits i avsnitt 3.1.3 bor vaindytans diameter for sommarvandning uppga
till ca 1,8-2 x fartygslingden. For vintervandningar bedomer Luled hamn att
diametern bor vara ungefir 3 x fartygslangden. For detta projekt antas den
dimensionerande fartygslingden uppgi till 200 m eftersom fartyg generellt
bedoms bli bredare och tyngre i framtiden, men troligtvis inte langre. Om
hamnverksamheten utokas i framtiden och den bérjar trafikeras av fler och
storre fartyg maste hamnen troligen flytta langre ut.

Hamnens planerade muddring kommer att gora det mojligt for alla fartyg
att vinda direkt utanfor Victoriakajen sommartid. For vintervindningar kan
dock vandytorna vid Hamnholmen och pa Grasjilfjarden behova nyttjas.
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Dagens vandyta utanfor Victoriahamnen, inklusive farleden, ar inte tillrack-
ligt stor for att klara alla vintervindningar. Idag 16ser Luled Hamn pro-
blemet genom att nyttja vandytorna vid Hamnholmen, Svartdstaden och
Grasjalfjarden. Om en ny jirnvig anliggs mellan Hamnholmen och SSAB-
kajen pa Svarton kan vinterviandningar inte lingre ske vid Svartdstaden och
pa Graésjilfjarden. Den befintliga vandytan vid Hamnholmen blir begransad
pé grund av bron och behovet av sikerhetsavstand till bron.

Nedan beskrivs forslag till atgarder avseende bland annat vandytor och
farleder, se dven figur 3.2.1.

Utokad vindyta Victoriahamnen

For att minimera antalet vindningar som behover goras i narheten av jarn-
vagsbron har alternativet att utoka vandytan vid Victoriahamnen studerats.
Luled hamn trafikeras av nirmare 650 fartyg per ar. Narmare 90 % av dessa
fartyg anloper Sandskir eller Victoriahamnen.

I figur 3.2.1 visas ett forslag till utokad vandyta vid Victoriahamen. Med den
utokade vindytan bor det finnas utrymme att bryta upp tre vindomraden
for vintervandningar utanfor Victoriahamnen. Bedomningen ar att samtliga
vintervandningar kommer att kunna genomforas diar under normala isfor-
héllanden. Vid svéra isforhallanden kan det dock bli nédvandigt att bryta
upp vandomradet vid Hamnholmen.

Kostnaden for den utokade vindytan har uppskattats till nirmare 330 MKr.

Befintlig och utékad vindyta Hamnholmen

Vandytan vid Hamnholmen har i dag en viktig roll for vintersjofarten. Med
en jarnvigsbro mellan Hamnholmen och SSAB-kajen ir det viktigt att anta-
let vindningar vid Hamnholmen minimeras bade sommartid och vintertid.
Sommartid bor antalet vindningar minimeras for att minska pakorningsris-
ken. Vintertid foreligger inte ndgon stor risk for pdkorning, men det ar viktigt
att vindytan kan nyttjas pd ett effektivt sitt vid svara isforhallanden.

Erfarenhetsmassigt vet vi att svéra isvintrar forekommer ungefir vart tionde
ar. Dessa ar bryts nya vaindomraden upp langre in pa fjarden pa grund av
problem att kora igenom den issérja som bildats vid tidigare vindningar.
Med en jarnvagsbro i anslutning till vindomradet s finns det inte nigon
mojlighet att bryta upp nya omraden nir vandytan vid Hamnholmen isat
igen. Detta innebir att vaindytan vid Hamnholmen bor utformas sa att den
kan nyttjas pa ett effektivt satt de vintrar den behéver anvindas. Forslaget
som tagits fram innebdr att vandytan vid Hamnholmen gors s stor som
mojligt, se figur 3.2.1.

Omradet bedoms vara val tilltaget och eventuella vindningar sommartid
bor kunna goras med tillrickliga sikerhetsavstand till bron. Eftersom att
vandomradet utformats i direkt anslutning till en bro kan bogserbatsassis-
tans kravas for samtliga vindningar.

For att nyttja vindomradet sa effektivt som mojligt vintertid kan en rdnna
brytas upp i form av en "travbana” laings omrdadets ytterkant. Nar det borjar
bli problem med vallbildningar och det blir tungt att kora i isen breddas
rinnan genom att innersparet successivt bryts upp. Nir det slutligen inte
gar att kora i “travbanan” pa grund av isbildningen s& bryts det kvarvarande
vindomradet i mitten upp.

Kostnaden for den utokade vindytan vid Hamnholmen uppskattas till 35
MKTr.
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Ny farled Krokabuskgrundet

For att minska nyttjandet av vindytan utanfér Victoriahamnen och darmed
minska behovet avviandytan vid Hamnholmen kan en ny farled parallellt
med befintlig farled uppforas, se figur 3.2.1 Detta alternativ medfor en ge-
nomgangslosning for de fartyg som trafikerar Victoriahamnen och Sandskar
i och med att fartygen inte behéver vanda utan kan anvanda denna farled in
till kaj och den gamla farleden ut alternativt tvartom. Bredden pa de fartyg
som beridknas trafikera farleden ar dimensionerande for farledsbredden som
uppskattas till 200 meter. Forslaget forutsatter att vandytan utanfor Victo-
riahamnen har utdkats, se avsnitt Utokad vandyta Victoriahamnen.

Kostnaden for detta alternativ bedéms bli mycket hog pa grund av omfat-
tande muddringsarbeten, utéver "Utokad vandyta Victoriahamnen”.

Alternativet bedoms inte vara realistiskt enbart pa grund av Norrbotniaba-
nan. Alternativet kan dock ses som en utvecklingsmojlighet for hamnverk-
samheten.

Ny farled Tjuvholmsundet

For att eliminera behovet av vindomradet vid Hamnholmen kan en ny
farled vid Tjuvholmssundet anlidggas, se figur 3.2.1. Alternativet medfor en
genomgdende trafiklosning for all trafik till hamnen och skulle kunna inne-
bara en fordel for sjotrafiken eftersom den mojliggor for en rundslinga av
farleden in och ut ur Luled hamn.

Tjuvholmsundet har tidigare anvints som farled &ven for storre fartyg i Lu-
led, men sundet har inte tillrackligt djup och bredd for dagens trafik. Pa den
tiden trafikerades hamnen av mindre fartyg som lastade omkring 4-5 tusen
ton. Dagens fartyg lastar omkring 13-21 tusen ton och ar darfor bredare och
kraver ett storre djupgiende. Att Oppna farleden for sjotrafik kraver darfor
kraftiga atgirder i form av muddringsarbete och dven breddning av sundet.
Stora farledsatgirder kravs ocksé lingre ut. Aven inflygningslinjen for flyget
kan komma att korsas.

Kostnaden for detta alternativ bedéms bli mycket hog pa grund av omfat-
tande muddringsarbeten. Alternativet medfér dessutom mycket stor miljo-
paverkan i omradet. Alternativet beddms inte realistiskt.

3.2.2 Alternativ kajplats for statsisbrytare och kryssnings-
fartyg

I dag har statsisbrytarna sin hemmahamn i Lulea vid Svarton. Luled ligger
strategisk bra till for deras verksamhet och isbrytarna har blivit ett populart
inslag i stadsbilden.

En jarnvagsbro mellan Hamnholmen och SSAB-kajen medfor att statsisbry-
tarna maste flyttas. Alternativa kajplatser behovs ocksa for kryssningsfartyg
och eventuella segelskutor.

For statsisbrytarna foreslas i forsta hand kajplats vid den gamla SSAB-kajen,
se figur 3.2.2. Atgiarden kriver att kajen rustas eftersom den ar i daligt skick.
Atgirden kraver ocks att omradet framfor kajen muddras till erforderligt
djup.

Sommartid kan isbrytarna och kryssningsfartygen samsas om kajen pa
samma sitt som de gor idag. Eftersom isbrytarna och kryssningsfartygen ar
ISPS-klassade, se avsnitt 3.1.2, maste dven kajen ha den klassningen. Detta

29



Trafikverket Jarnvagsutredning 160 Sodra Gaddvik-Luled
Norrbotniabanan PM Fordjupning

& - __=E_"-_'_-'-"

_—

Bt 1 - el M
Svartostaden- - T Solk - g R
e TN SSAB-kajen

-

Figur 3.2.2 SSAB - kajen.

innebir att endast ISPS-klassade fartyg kan angora kajen. Om kajen aven
skall anvandas for andra typer av fartyg som exempelvis skolfartyg och
andra segelskutor kan kajen delas av sa att endast en del av kajen ar ISPS-
klassad. Detta har exempelvis gjorts i Skelleftehamn dir grindarna 4r 6ppna
tills ett terroristhot uppstar.

Om detaljutformningen av bron medfér svarigheter att fa ut tillracklig
kajlangd kan det 6stra hornet pa kajen utformas sa att det mojliggor en
forlangning in i bukten dster om kajen. Detta medfor ndgot mer muddrings-
arbete for att fa tillrackligt djup for fartygen.

Alternativet bedoms inte medfora nagra problem. Statsisbrytarna bedoms
kunna ldgga till vid kajen i narheten av bron. Inga fartyg bedoms behova
nyttja vaindytan vid Hamnholmen sommartid eftersom Luled Hamn ge-
nomfér underhallsmuddring av befintlig farled och vandyta.

Vintertid kan viandytan vid Hamnholmen nyttjas trots narheten till bron.

Kostnaden for upprustningen av kajen inklusive muddring bedoms till ca 70

Mkr.

3.2.3 Alternativ placering av Cementa

Cementas verksamhet blir direkt berérd av den planerade jarnvagsbron i
och med att de ir lokaliserade vid Svarton, innanfér den tinkta bron.

Om Cementas fartyg inte kan trafikera omradet innanfér den tinkta bron
finns goda mojligheter till ny lokalisering langre ut pa Svarton. For att siker-
stdlla att de i framtiden kan bedriva sin verksamhet ar det viktigt att hitta en
flexibel 16sning med bade jarnvags- och vaganslutning for landtransporter-
na, tillrackliga landytor for exempelvis lastning/lossning och rangering samt
motsvarande djup i hamnomradet som de har idag.

Det finns olika mojligheter att utforma en ny anldggning. Det gar till exem-
pel att utforma denna med 4 silos pé rad - som i Luled, eller med silona i
grupp bredvid varandra (2x2). I Malmoé har man byggt en stor silo som ar
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100 meter hog och som ocksa ar ett nytt landmirke med belysning. I den
stora silon finns 4 mindre inbyggda silos.

Nar det giller det ytbehov som en ny anliggning skulle kridva har Cementa
idag i Luled tillgang till ca 6 000 m2. Denna area borde kunna utgora ett
ungefiarligt riktviarde pa ytbehovet for en ny anlaggning.

Nedan beskrivs forslag till alternativa lokaliseringar av Cementas verksam-
het som tagits fram i samradd med Luled Kommun. Se figur 3.2.3. Figuren
utgar ifran gillande fastighetsbeteckningar och radande forhallanden pa
omradet vid tidpunkten for utdraget ur Lantmaiteriregistret.

I industriomridet dar mojliga lokaliseringar for Cementa foreslas finns sa
kallade SEVESO-anliggningar, exempelvis Oljehamnen. Anliggningarna
omfattas av lagen om atgarder for att forebygga och begransa foljderna av
allvarliga kemikalieolyckor. Kontakt har darfor tagits med Riddningstjans-
ten som i detta tidiga skede inte har haft nagra invindningar.

En ny placering av Cementas verksamhet i Luled kan ses som ett forsta steg
i Luled kommuns ambition att frigora attraktiva och strandnara ytor for
bostadsindamal i omradet dir Cementa idag ar belidget. Den slutliga place-
ringen av Cementa beslutas av Luled kommun i samrad med Cementa.

En bedomd kostnad for utflyttning av Cementas verksamhet dr 300-350
Mkr.

Lokalisering 1 - Svartoén 18:20 Ost om reningsverket

For att flytta Cementas verksamhet hit kravs muddringsarbete i hamnomra-
det eftersom hamnbassangen ir allt for grund. Som alternativ till muddring

skulle en transportér kunna anvindas. Anslutande vig respektive jairnvigs-

spar behover forlingas.

Lokalisering 2 - Svarton 18:20 Uddebo vist
Omrédet har en befintlig kaj dar stenkolstjara lastas till ett tiotal fartyg per
ar. Vig- och jarnvagsanslutning finns fram till omradet.

Lokalisering 3 - Svarton 18:20 Uddebo 6st

Ett relativt stort omrade nira smabatshamnen. Vid en omlokalisering av
Cementa behover denna smébatshamn flyttas. En ny kaj kravs som klarar
Cementas behov samt eventuell muddring for tillrickligt djup. Vag- och
jarnvagsanslutning finns fram till omradet.

Lokalisering 4 - 18:17 Ost om Skvampen

Omradet 4gs av Luled kommun. LKAB kan eventuellt vara tveksamma
till att Cementas verksamhet omlokaliseras hit pa grund av deras planer
att flytta bentonitanliaggningen fran Svartoberget till ett omrade langre ut
i hamnomradet. Omradet kraver ny kaj och eventuellt dtgirder pga dalig
mark.
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Figur 3.23 Alternativa platser for Cementas versksamhet.
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3.3 Analys

[ avsnittet analyseras tva segelfria brohojder och de atgiarder som kommer
att kravas for att uppna en rationell sjofart. I avsnitt 3.3.2 analyseras dven de
omfattande muddringsarbeten som ar en konsekvens av dtgirderna. Utover
detta redovisas en riskanalys med avseende pa hamnverksamheten i avsnitt
333.

3.3.1 Brohojd

[ de fordjupade studierna har tva olika brohojder studerats, 18 meters se-
gelfri hojd respektive 23 meters segelfri hojd. Vilken brohojd som viljs ger
stor inverkan pé sjofarten och vilken sjotrafik som kan passera under bron.
Bagge broalternativen innebar att brons hogsta punkt inte sammanfaller
med befintlig farleds mittlinje.

Bro 18 meters segelfri hojd

Detta alternativ medfor att den kommersiella trafiken i form av isbrytare,
cementbatar och kryssningsfartyg stings ute fran Grasjélfjarden. Fortfa-
rande har de flesta fritidsbatar och turbatar mojlighet att passera under bron
och far darmed tillgang till Grasjalfjairden pa samma sitt som i dag. Exempel
pa turbdtar ar Stella Marina, Lapponia och Favourite. Storre fritidsbétar upp
till 18 meter maste passera bron under hogbrodelen medan mindre segelba-
tar kan passera dar deras segelfria hojd medger. Bogserbatarna Viktoria och
Vaklyria kan passera under hogbrodelen medan bogserbaten Viscaria som
kraver 22 meter segelfrih6jd inte tar sig under en 18 meter hog bro.

Av spartekniska skal maste brokronet med 18 meters segelfrihojd liggas
soder om befintlig farled. I den befintliga farleden uppskattas den segelfria
hojden bli omkring 15-16 meter.

En bro med 18 meter segelfri hojd medfor att vintersjofarten flyttas bort
fran Grasjilfjarden. Detta ger i sin tur en 6kad tillginglighet till fjarden som
ar ett attraktivt stadsnira rekreationsomrade.

For att sakerstalla att sjotrafiken aven fortsittningsvis kan genomforas pd ett
rationellt sitt foreslas foljande kompensationsatgirder:

* Ny lokalisering av Cementas verksamhet

* Ny kajplats for isbrytare och kryssningstrafik
+ Utokad vindyta vid Victoriahamnen

+ Utokad vandyta vid Hamnholmen

Bro 23 meters segelfri hojd

Detta alternativ har anpassats for att slippa igenom dagens cementbdtar dir
den storsta baten Sunnanvik ar 23 meter hog med falld mast. Denna bro-
hojd medger dven att alla bogserbatar, inklusive Viscaria, kan passera under
bron vilket d&ven normalstora segelbatar kommer att gora. Daremot kan inte
stora segelfartyg saisom Shamrock och Goétheborg samt kryssningsfartyg
passera under bron.

Av spartekniska skil maste brokronet med 23 meters segelfrihojd liggas
soder om befintlig farled. I den befintliga farleden uppskattas den segelfria
hojden bli omkring 18-20 meter.
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Sidoférskjuten farled

For att de storre fartygen som exempelvis cementbétarna ska kunna passera
bron kravs att farleden sidoforskjuts och anpassas mot hogbrodelen, se figur
33.1. For en siker bropassage bor avstandet mellan girar vara 5 x fartygets
lingd enligt PIANC:s rekommendationer. For att klara rekommendationen
placeras bron vinkelritt farleden. Detta medfér omfattande muddringsar-
beten som bland annat kan innebara att delar av Sandons norra spets vid
Svartosundet och ett antal grund innanfor bron skulle behdva muddras
bort.

-y 1

Nuvarande farledsmitt

== == Sidoforskjuten farled ) ]

== == Planerad bro JU160 E . i ¢
Baseras pa 124 m fartygslangd . X —""s 0 250 500
© Sjéfartsverket tillstand nr 10-02091 + et

Figur 33.1 Principskiss - sidoforskjutning av farled.

Kostnaden for att sidoforskjuta farleden bedéms bli mycket hog och miljo-
paverkan i omradet mycket stor. Atgirden for en sidoforskjutning av farle-
den bedoms inte realistisk och dirmed kan inte cementbdtarna passera bron
for att na Cementakajen.

En bro med 23 meter segelfri hojd medfor att den kommersiella trafiken

i form av isbrytare, cementabatarna och kryssningsfartyg stings ute fran
Grasjalfjarden. De flesta fritidsbatar samt turbdtar har dock mojlighet att
passera under bron och far dirmed tillgang till fjirden pd samma sitt som
idag. Detta ger en Okad tillginglighet till fjairden som ar ett attraktivt stads-
ndra rekreationsomrade.

For att sikerstalla att sjotrafiken dven fortsittningsvis kan genomforas pa ett
rationellt sitt med detta alternativ foreslas att foljande kompensationsatgar-
der genomfors:

* Ny lokalisering av Cementas verksamhet

* Ny kajplats for isbrytare och kryssningstrafik
+ Utokad vandyta vid Victoriahamnen

» Utokad vandyta vid Hamnholmen

34



Trafikverket Jarnvagsutredning 160 Sédra Gaddvik-Lulea
Norrbotniabanan PM Fordjupning

Alternativet med 23 m segelfri brohgjd tillfor inte ndgra merviarden for
sjofarten i jamforelse med 18 meters alternativet. Kostnaden for alternativet
bedoms bli hégre pa grund av att bron 4r hogre och langre.

3.3.2 Muddring

Omfattande muddringsarbeten kommer att kravas for att sikerstalla att sjo-
farten aven fortsattningsvis kommer att kunna bedrivas pa ett rationellt sitt.
Redan nu pagar Lulea Hamns forstudie om fordjupning av den befintliga
farleden och vandytan utanfor Victoriahamnen. De kompensationséatgarder
som beddms som realistiska i denna rapport, utdkade vandytor vid Victo-
riahamnen och Hamnholmen, kraver ytterligare muddringar.

Forbud rader for uppliaggning eller dumpning i havet. For muddring kréavs
tillstdnd for vattenverksamhet enligt 11 kapitlet miljobalken och upplagg-
ning eller dumpning skall ocksa provas enligt 9 respektive 15 kapitlet i
miljobalken. I denna provning behandlas exempelvis val av plats for dump-
ning eller upplag, utformning av upplagen, val av arbetsmetoder, limpliga
tidpunkter for arbetena samt efterbehandling och kontrollprogram for mil-
jouppfoljning. Provningen kan komma att innehalla villkor for hur arbetena
ska bedrivas, till exempel for att minska konsekvenserna av den omfattande
grumling som kommer att uppstd. Infor tillstdindsansdkan kommer ytter-
ligare undersokningar av stromning, bottenforhallanden och ekologiska
funktioner pa bade muddrings- och dumpningsplats att kravas. Massornas
sammansdttning och innehall av eventuella fororeningar kommer att analy-
seras.

Landskapets virden

En omfattande ekologisk undersokning av Luled skirgard gjordes 1976.
Undersokningen visade att de biologiska vardena i Grasjilfjarden, Svartos-
undet och Sandofjarden var ldga. Bottnarna i omrddet var allmant artfattiga
och vixt- och djurliv forekom i liten omfattning. Bottensedimenten bestod
till stor del av sulfidlera med lager av sand och silt. Omradet ligger i gran-
sen mellan sotvattensmiljon i Lule dlv och brackvattnet i skargarden. Den
provlokal som hade mest vixtlighet var i Tjuvholmssundet. Har fanns ocksa
sik- och siklojayngel pa forsommaren.

Det ir sannolikt att liknande forhallanden fortfarande rader, men det har
inte gjorts ndgra studier i omradet pa senare tid. Det aktuella omradet ar till
stor del paverkat av hamnverksamheten och de muddringar som gjorts.

Effekterna av muddring i hav, sjéar och vattendrag dr framst lokala, de
péaverkar alltsa sjalva platsen. Organismer som lever pa eller i niarheten av
botten kan skadas, men om ingreppet gors hansynsfullt kan ekosystemet
aterhamta sig relativt snabbt. I kdnsliga miljoer, exempelvis grunda fjardar
eller havsvikar med stor biologisk produktion, kan ekosystemet fordndras
langsiktigt. Det berérda muddringsomridet bedoms med nuvarande kun-
skap vara mindre kénsligt.

Det finns kulturhistoriska lamningar i form av rester av till exempel train-
dustri och hamnanliggningar kring Luled hamn. Skeppsvrak och uppgifter
om forlista fartyg finns ocksa pa flera hall. Inom de omraden som omfattas
av muddringen finns daremot inga kdnda sddana lamningar, enligt Riks-
antikvarieimbetets soktjanst "Fornsok”. Riksintresseomradet Svartdstaden
som ligger i nirheten paverkas inte av atgirderna. Fore muddringsarbeten
kan paborjas maste arkeologiska undersokningar enligt kulturminneslagen
genomforas i omradet.
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Fritidsfiske forekommer i Luleilven. Oster om det berérda omradet finns
riksintresseomrdden for yrkesfiske.

Masshantering
Kompensationsédtgirderna innebdr att stora mangder muddermassor kom-
mer att hanteras. Mangderna har 6versiktligt beraknats till:

Victoriahamnen 3 000 000 till 3 500 000 m?
Hamnholmen 400 000 till 500 000 m?

Mingden muddermassor motsvarar en fotbollsplan som fylls upp till ca 500
meter. P4 samma sitt kan en jamforelse gora med malmtagen. Ett malmtig
lastar 100 ton. Om muddermassorna antas viga 2 ton/m> motsvarar det 70
000 malmvagnar. Ett tigset har idag 68 malmvagnar vilket medfor att dver
1000 tagset skulle behdvas om muddermassorna fraktas pa jarnvag.

Massorna har okdnd sammansittning. De ytliga sedimenten bestar av sulfid-
lera, sand och silt men miktigheten av dessa ir inte kind. Det finns risk for
att verksamheterna i omradet kan ha orsakat féroreningar i bottenmateria-
lets ytskikt men sannolikt har en del av de eventuella fororeningarna trans-
porterats ut i havet da vattnet 4r strommande.

Det ar muddermassornas kvalitet som avgor vilket sitt som dr lampligast

att hantera massorna, exempelvis typ av sediment, kornstorlek och innehall
av eventuella fororeningar. Normalt 4r muddermassor avfall, det vill siga
nagot som verksamhetsutovaren vill gora sig av med eller ar skyldig att gora
sig av med. Innan muddermassorna hanteras som avfall ska mojligheten att
dtervinna/anvinda massorna utredas. Om det visar sig att muddermassorna
inte kan nyttiggoras maste upplaggning, deponering eller dumpning utredas.

De massor som muddras kommer att transporteras till uppliaggningsplat-
ser pd land eller till dumpningsplatser i havet. Om dumpning blir aktuellt
maste lampliga omraden utredas med hinsyn till miljoeffekter, inverkan pa
motstdende intressen och kostnader. For att minimera de negativa miljoef-
fekterna ar ett vanligt krav att dumpning ska ske pa en ackumulationsbotten
och folja principen “lika pd lika”, det vill siga att massor som dumpats bor
ha ungefar samma sammansattning av kornstorlek som bottensedimen-
ten pa dumpningsplatsen. Vanligtvis finns ackumulationsbottnar pa djupt
beldgna bottnar i skyddade lagen utan strommar. Dessutom &r det viktigt
att ta hansyn till viktiga vattenomraden for exempelvis sjofart, yrkesfisket,
fornlamningar, friluftsliv, forsvarets intresseomraden eller ledningar. For
att fa utfora dumpning maste dispens sokas fran det forbud som rader for
dumpning.

Tillgdngen pa dumpningsomrdden i omedelbar narhet till foreslagna mud-
deromrdden ir begransad dels pa grund av tidigare muddring och befintlig
sjofart men dven av Luled Hamns planerade muddringsarbeten.

Ett lampligt omrade fér dumpning kan vara det gamla sandtiktomridet

i nirheten av Vitfagelskar. Omradet nyttjades som sandtikt under dren
1975-1977 for att fylla upp det planerade industriomradet for Stalverk 80.
Tiakten har dven anvints under mitten av 90-talet nar LKAB etablerade en
ny malmhamn. Under dren som tiktverksamheten pdgick himtades drygt
10 000 000 m? sand upp.
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Luled hamn har for avsikt att anvinda omradet for dumpning av mudder-
massor i samband med planerade muddringsarbeten. Hamnen beraknar
att muddra ca 4 500 000 m’. Av detta avses 3 800 00 m? att dumpas i den
gamla sandtikten. Av hamnens utredning framgar att omradet beriknas
rymma ca 5 100 000 m* muddermassor. Det skulle innebara att ytterligare
ca 1300 000 m* kan fyllas i omradet.

Mojlig dumpning Vitfagelskar: 5100 000 m?
Planerad dumpning Lulea hamn Vitfagelskar: 3800 000 m?
Mojlig dumpning Norrbotniabanan Vitfagelskar: 1300 000 m?
Aterstaende muddermassor Norrbotniabanan: 2100 000-
2700 000 m?

Ytterligare utredning kommer att behova genomforas for att hitta limpliga
anvindningsomriden eller uppliggningsplatser samt dven mojliga dump-
ningsplatser for muddermassorna.

Tidigare har dispens for tipplatser pd Germandofjarden beviljats och an-
vints for dumpning av muddermassor, ca 4 000 000 - 5 000 000 m3, i
samband med det planerade bygget av ett stalverk aren 1974-1975. Ger-
mandofjirden bedoms vara ett mojligt omrade dér limpliga platser for
dumpning skulle kunna hittas utifrdn de aktuella krav som stills p4 dump-
ningsplatser.

[ jarnvigsplaneskedet kommer dessutom masshanteringsplaner att tas fram.

Pdverkan under byggtiden

Den allra storsta miljopaverkan kommer att ske under byggtiden. Vid mudd-
ringsarbeten och dumpning finns alltid en risk for paverkan pa ekosystemet
i vattenmiljon. Vaxtplankton, djurplankton, vegetation, bottenfauna och

fisk paverkas av exempelvis grumling, féorandrad bottenstruktur, spridning
av fororeningar fran sediment till vattenmassan, frigorandet av organiskt
material samt dndrade stromforhallanden och sedimentforflyttningar. Aven
friluftslivet, till exempel mojlighet till bad, kan paverkas negativt om arbe-
tena utfors vid en olamplig tidpunkt pa aret.

Atgirder for att minimera miljopaverkan vid muddring och dumpning gene-
rellt ar att muddra sa lite 6verskottsmassor som mojligt, begransa vattenin-
blandning i muddermassorna, reducera spillet, avvattna massorna sa langt
det dr mojligt samt ha en utvecklad egenkontroll.

Valet av mudder- eller dumpningsteknik har betydelse for hur omgivningen
paverkas. Oavsett val av muddringsteknik behovs oftast avskarmning for

att begransa spridningen av uppgrumlat sediment i form av skyddsskarmar
av geotextil eller sponter. Samma metoder kan anvindas for att begransa
grumlingen vid dumpning. Val av tidpunkt for genomférandet har stor bety-
delse for hur stor paverkan blir. Limplig tidpunkt beror pa de lokala forut-
sattningarna med avseende pa till exempel fisklek, fagelliv och friluftsliv.

Aven di forsiktighetsatgirder vidtas och limpliga arbetsmetoder och tid-
punkter tillampas bedoms de tillfilliga konsekvenserna anda bli stora da
arbetenas har en stor omfattning,
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3.3.3 Riskanalys

I den hir fordjupningen foreslas ett antal kompensationsatgirder for att
sdkerstalla att sjofarten inte paverkas negativt av den nya jairnvagen. Ambi-
tionen i detta arbete har varit att hitta gemensamma l6sningar tillsammans
med Sjofartsverket och Luled hamn. Sjofartsverket och hamnen har dock
inte med sikerhet kunnat siga om dtgarderna ar tillrackligt dimensionerade
for vintersjofartens behov. En ny jarnvigsbro mellan Hamnholmen och
SSAB-kajen medfor att antalet vandytor som kan anvandas minskas efter-
som befintliga vindytor innanfor broldget inte lingre kommer att kunna
nyttas.

For att utreda detta vidare har Trafikverket genomfort ett riskseminarium
tillsammans med berérda industrier i hamnomradet samt representanter
fran Sjofartsverket och Luled hamn. Vid riskseminariet analyserades vilka
konsekvenser industrierna fair om hamnen stinger sin verksamhet under en
period beroende pa att vindytorna inte dimensionerats for att klara svira
isforhallanden.

Analysen visar att konsekvenserna blir mycket allvarliga om hamnen tving-
as stanga sin verksamhet under svara isvintrar, se bilaga 8, "Riskseminarium
for Norrbotniabanan, JU 160: Vintersjofartens eventuella paverkan for
industrin”. SSAB klarar sin verksamhet ungefir tva veckor innan de tvingas
stinga ner masugnen, nagra dagar senare stinger LKAB gruvan i Malmber-
get och efter ytterligare nagra dagar stinger de gruvan i Kiruna. Analysen
visar ocksa att storningar i vintersjofarten orsakar stora merkostnader for
industrin 4ven i de fall industrierna inte behover stinga sin verksambhet.

For att bedoma hur manga dagar vandytorna kommer att kunna hallas
oppna under en string vinter genomforde Trafikverket en sa kallad tidsana-
lys tillsammans med Luled hamn och Sjofartsverket, se bilaga 9, ”Osaker-
hetsanalys Sjofart Luled Hamn”. Tidsanalysen visar att hamnen i medeltal
kan forvintas halla igdng vandytorna i 140 dagar (+/- 29 dagar) under svira
isforhallanden, det motsvarar ungefir 4,5 manader med en osakerhetsmar-
ginal pa 1 manad. Om hamnen pdaborjar sin isbrytande verksamhet den 15
november har vindytorna en forvintad livslingd fram till den 4 april (+/-
29 dagar) vid svara isforhillanden. Med 95 % sakerhet forvantas hamnen
kunna hélla iging vandytorna i 92 dagar under svara isférhallanden. Om
hamnen paborjar sin isbrytande verksamhet den 15 november har vandy-
torna en forvantad livslingd fram till den 15 februari vid svéra isforhallan-
den.

For att sikerstalla livslangden kravs en disciplinerad arbetsmetodik for is-
brytningen i hamnomradet samt att de olika vindytorna bryts upp enligt en
forutbestimd inbordes ordning.

SMHI fick i uppdrag av Trafikverket att undersoka risken for kraftiga isvint-
rar i Luled under perioden 2020-2100, se bilaga 10 "Mgjlighet for kraftiga
isvintrar i Luled, 2020-2100". Berdkningarna visade att man inte kan ute-
sluta att det intriffar riktigt kalla vintrar dtminstone under en kommande
30-ars period. Klimatutredningen visar aven att en tydlig trend &r att det blir
lindrigare isvintrar i Luled i framtiden. Dock kommer det atminstone fram
till 2035 — 2050 att vara ett flertal svara vintrar i Luled hamn som kan ge
allvarliga storningar for sjofarten i omradet.
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4. Luftfart

Pa grund av nérheten till flygplatsen stéller Transportstyrelsen, (tidigare
Luftfartsstyrelsen), krav pa att jarnvédgen inte ska paverka flygsidkerheten.
Trafikverket maste darfor visa i en sa kallad sidkerhetsbevisning att alter-
nativet kan genomforas utan att storningar uppkommer pa flygplatsens
instrumentlandningsanldggning (ILS) samt att jarnvagen inte ger upphov till
storningar pa flygplatsens radionavigationsutrustning,

4.1 Forutsattningar

Avsnittet bygger pa underlag fran jirnvagsutredningen men har utvecklats
med avseende pd exempelvis information om radionavigeringsutrustning
och skyddsavstand samt erfarenheter fran Skavsta flygplats dar jarnvag pla-
neras att byggas i narheten av flygplatsen.

4.1.1 Siakerhetsbevisning

Nar ett byggnadsverk ska uppforas i narheten av en flygplats ska samrad ske
med operativt ansvarig flygplatschef. Flygplatsen gor en férhandsprévning
av bygglovet for att bedoma om byggnadsverket paverkar flygplatsen. Om
det visar sig att det kommer att ske en paverkan ska flygplatsen ta fram en
riskanalys. Riskanalysen ar en del av sdkerhetsbevisningen och ska be-
handlas hos Transportstyrelsen, som gor en bedomning om sakerheten pa
flygplatsen paverkas eller inte, samt vilka atgarder som maste vidtas for att
sakerheten ska uppratthallas. Transportstyrelsens beslut/ bedomning med-
delas flygplatsen som i sin tur yttrar sig i bygglovprocessen.

Sdkerhetsbevisning eller systemsadkerhetsbevisning godkdnns av Transport-
styrelsen. Vid byggande av till exempel en jarnvag i niarheten av en flygplats
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Figur 4.1.1 Luled flygstation ar det civila omradet pa flygplatsen som bland annat innefattar byggnader,
parkeringar mm.
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ar det jarnvagsbyggaren som skall visa pa att verksamheten inte paverkar
flygverksamheten pa ett negativ sitt genom att genom att ta fram en sa kall-
lad systemsikerhetsbevisning. Nar det giller bevisningen sa ar det Trans-
portstyrelsen som dr tillsynsmyndighet och godkanner den. Transportsty-
relsen har dven ett sektorsansvar och i och med detta ar de dven skyldiga att
vara jarnvagsbyggaren behjilplig med sakkunskap.

4.1.2 Lulea flygplats

Lulea flygplats 4r klassad som riksintresse for luftfarten. Flygplatsen dr mi-
litar och dgs av Forsvarsmakten. Inom flygplatsen inryms ocksa en civil del
med bade passagerartrafik och fraktflyg.

Flygplatsen dr en in/utreseflygplats med ungefir 1 miljon passagerare per ar.
Lulea flygplats ar Sveriges femte storsta flygplats med avseende pa antalet
passagerare. I dag trafikeras Luled av ca 7 olika reguljara flygbolag och ca 9
charterbolag (ar 2010). Lulea flygplats har Skandinaviens ldngsta (3 350 m)
kommersiella landningsbana. Banan och flygplatsanldggningen har anpas-
sats for de storsta fraktflygplanen bade nar det giller lingd och bérighet.
Etablering av fraktflyg har sedan rullbanan férlangdes till 3350 meter ar
1999 varit en prioriterad aktivitet. Luled flygplats har en strategisk position

i Barentsregionen som kan vara intressant for internationella fraktflygbolag.
Sedan invigningen hosten 1999 har ett antal fraktflygplan trafikerat flygplat-
sen. Flygplatsen omfattar inte enbart den markareal som den tar i ansprak.
For att flygplatsen ska fungera flygsakert maste dven de flygoperativa
avgransningarna riknas med. Den definition av flygplats som fastlades av
Boverket ar 2003 omfattar darfor aven funktionsbegreppet. Detta innebar att
luftrummet ovanfor och runt flygplatsen liksom luftfartsradioutrustningen
med tillhorande skyddsomraden ocksa tillhor flygplatsen.

Enligt kommunens fordjupade 6versiktsplan ska férsvar och tiktverksam-
heter prioriteras. I och med detta ska all verksamhet och bebyggelse som
kan forsvara framtida utbyggnationer undvikas.

Lulea flygstation, se figur 4.1.1, dr det civila omradet som innefattar bygg-
nader, parkeringar, ramper och platta som Swedavia ansvarar for. Swedavia
har skissat pa flygstationens utveckling pa kort och ldng sikt. I figur 4.1.2
presenteras en skiss som de tagit fram med forslag till trafiklosningar och
byggnader vid flygplatsen. For Lulea flygplats har en andra landningsbana
foreslagits, tidshorisonten for detta ar omkring 20-30 ar.

4.1.3 Luftfartens kunskapsunderlag

Transportstyrelsen har tagit fram ett underlagsmaterial som vander sig till
planerare vid kommuner och myndigheter. Kunskapsunderlaget ar tankt att
anvandas vid exempelvis planeringen av ny infrastruktur som direkt eller
indirekt kan paverka luftfarten.

Hojdbegrinsningar

Runt varje flygplats finns omraden som begransar byggnadshojder for att
inte flygsdkerheten ska dventyras. De hojdbegrinsande omradena ar unika
for varje flygplats och anger den ldgsta niva dar flygplanen ska kunna starta
och landa vid till exempel motorbortfall. Det héjdbergrainsande omradet for
Lulea flygplats visas i figur 4.1.3. Det skyddas genom att byggnadsverkens
hojder inte far 6verskrida hojdbegransningarna. Alla byggnadsverk berors,
saval fasta (byggnader, master, vindkraftverk) som tillfilliga (byggnadskranar
etc).
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Figur 4.1.3 Tvirsektion som visar det hojdbegransande omradet for Luled flygplats
(Kalla:Luftfartsstyrelsens kunskapsunderlag)..

Luftfartsutrustning

For att flygplanen ska kunna navigera pa ett sakert satt samt 6vervakas och
vagledas finns runt om i landet ett antal radionavigeringshjilpmedel, radar-
stationer och basstationer for VHF-kommunikation utplacerade pa strategis-
ka platser. Anlaggningarna ingar som en viktig del i luftfartens infrastruktur.
Pa flygplatserna finns ocksa radionavigeringshjalpmedel som underlittar for
flygplanen att landa (Instrumentlandningssystem, ILS).

Teletekniska navigeringshjalpmedel finns av flera typer och system for posi-
tions- eller riktningsbestdmning. Vissa sidana hjilpmedel utnyttjas direkt av
piloten, medan radar handhas av flygtrafikledningsorgan.

Eventuella storningar pa luftfartens navigeringshjilpmedel, kommunika-
tions- och radarsystem kan fa allvarliga konsekvenser. Forvrangning av
navigationshjilpmedlets saindningar kan ha stor negativ inverkan pa flygsa-
kerheten, eftersom dessa storningar kan vara vilseledande och medfora ej
acceptabla forhallanden och till och med leda till haverier. Stérningar hos
radiokommunikationsanlidggningar och radiolidnkar kan ha samma effekt.

En svensk standard SS 447 10 12 avseende skyddsavstand for luftfartsra-
diosystem mot aktiva och passiva storningar fran anldggningar for elektrisk
kraftoverforing och tagdrift faststilldes 1991-03-13.

En annan typ av navigeringshjidlpmedel till flygplanen ar riktad radiofyr
(VOR) och utrustning for avstindsmatning (DME). VOR/DME ger informa-
tion till flygplanet om dess lage i forhallande till hjalpmedlet, uttryckt i rikt-
ning och avstand. Systemet bestar av tva enheter, en riktad radiofyr (VOR)
och en utrustning for avstindsmatning (DME). Bade VOR och DME kan
fungera som ensamt hjilpmedel.

Vissa riktningsgivande radiofyrar stiller krav pd en plan grisyta runt statio-
nen, och horisontalvinkeln mdste vara lag for att stationen ska ge tillforlitlig
information i alla riktningar. En av nackdelarna med riktade radiofyrar ar att
en markstation drabbas av "platsfel” da byggnadsverk sitts upp i narheten av
fyren. Felen orsakas av att radiosignalerna reflekteras mot byggnadsverken
och kan vara si allvarliga att anvindningen av stationen maste begrinsas.
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Kurssdindaren séinder uf en rociosirdle som ger styrinformafion fram
il rullbanan lings dess Frkingda centrumlinje. Bredden dr normalt
212 meter vid kandningstraskeln

2.5°-3.5°

idbanansindaren skickar of en radiosidle som ger vertikal styr-
infarmation kings en kimplig glidbana (normailt 3°) ned Fll rdlbanan

OM MM

7410m  1050m 0

Signalfyrar ar radibfyrar som vid possage ger exalt posifon ldngs
nfiygningslinien. Yhersignal (OM) och mellansignal (M)

Figur 4.1.4 Beskrivning av funktioner i instrumentlandningssystemet.

Instrumentlandningssystem

Nar vaderforhdllanden inte medger inflygning till landningsbanan med
hjalp av visuella referenser, erfordras ett hjalpmedel for instrumentflygning.
Instrumentlandningssystemet, ILS, ger information till piloten om flygpla-
nets lige, bade vertikalt och horisontellt, under inflygningstiden. Systemet
bestar av kurssandare (localizer), glidbanesidndare (glide path), signalfyrar
(markers) och inflygningsljus, se figur 4.1.4.

Trots att ILS ar ett mycket precist system, har det sina svagheter. Signalerna
ar till exempel kansliga for storningar nira ILS-antennerna. Flygplan och
markfordon som manévrerar for nara antennerna dstadkommer forvrang-
ning av signalerna. Av den anledningen tillats ingen marktrafik i niarheten av
antennsystemen nar en ILS ar aktiv.
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Landningsbanans mittpunks i

Figur 4.1.5 Exempel pé skyddsavstand for jarnvagsanlagg-
ning vid flygplats (Kélla:Luftfartsstyrelsens kunskapsunderlag).

TILS é4r en militar motsvarighet till instrumentlandningssystemet ILS. Detta
system anvands i dagslaget av Forsvaret men kommer inom en tioarsperiod
att avvecklas och dr dirfor sannolikt inte aktuellt ndr Norrbotniabanan

byggs.

Overvakning och vigledning av flygtrafik

Radar (RAdio Detection And Ranging) anvands for att fran marken upp-
tacka och leda flygplan i samband med start och landning samt under
enroute flygning (strackan mellan flygplatser). Radar anvands ocksa ombord
pd flygplan bl a for att upptacka askmoln. Radar dr idag det enda system
som finns for att vervaka flygtrafiken och halla uppe flodet i luften.

Avstand mellan flygplats och kraftledning

I Transportstyrelsens yttrande framgar att enligt Starkstromsforordningen
SFS (2009:22) om elektriska starkstromsanlidggningar far luftledningar for
starkstrom inte anldggas nirmare dn fyra km fran landningsbanans mitt-
punkt, se figur 4.1.5. Transportstyrelsen far efter samrad med flygplatsens
dgare eller innehavare medge avsteg frin denna bestimmelse efter en saker-
hetsbevisning.

4.1.4 Erfarenheter fran Skavsta flygplats

I Trafikverkets, (tidigare Banverkets), jirnvagsutredning avseende Ostlinken
och dess jarnvagsanslutning till Stockholm/Skavsta flygplats har ett antal
faktorer studerats och utretts. Avstandet fran jirnvigen till rullbanan 4ri
Skavsta ca 500 m i dess vastra baninde och ca 800 m i 6stra anden. Jarnva-
gen gar i kort skdrning vid det planerade resecentrumet i den ostra anden
for att sedan fortsitta pa bank. Generellt kan ségas att rilséverkant (ROK)
ligger ca 3,5 till 8 m under rullbaneniva.

Transportstyrelsen, (tidigare Luftfartsstyrelsen), har i utredningen pétalat
risker for storningar fran kontaktledningen pa flygets Instrument Lan-
ding System (ILS) samt pa radiokommunikation p& marken pa flygplatsen.
Storningen pé ILS har utretts och slutsatsen ar att det sannolikt blir s& smé
storningar av ILS-funktionen att den inte dventyras.

Storningar pa radiotrafiken har ocksa utretts. Den storsta storningskillan
har antagits vara den bredbandiga storning som orsakas av ljusbagar mellan
stromavtagare och kontaktledningen. I en utredning om eventuella stor-
ningar pa flygradio dras slutsatsen att det inte ar troligt att det blir besvi-
rande storningar pa flygradiobandet, men att det kan férekomma mindre
storningar. Risken bedéms vara storst under vinterhalvaret med isbildning
pd kontaktledningen. Tekniska dtgarder som kan vara aktuella for att mot-
verka storningar ar forvirmning av kontaktledningen eller skairmning.
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Inom Trafikverket pagar en sarskild utredning generellt om dessa eventu-
ella storningar med internationella referensfall och internationellt anvanda
metoder for god samexistens mellan flyg och tig. Denna utredning skall
genom foérdjupad gemensam kunskap skapa forutsattningar for praktiskt
tolkning regelverket vid byggande av elektrifierad jarnvag nara flygplatser pa
ett sddant sitt att kostnadseffektiva 16sningar uppnés vid nybyggnad.

Utgangspunkten for transportsystemens planering skall vara sa kallad in-
termodalitet dvs. bytespunkter med god tillginglighet. Flera platser i landet
kan vara aktuella. Ostlinken forlaggning nara Skavsta flygplats skall fungera
som pilotfall i projektet.

Samverkan om forhallningssatt i den fysiska planeringen ar initierat med
Transportstyrelsen.

4.2 Atgarder

Alternativ OH har anpassats till flygplatsen i bade plan och profil. I plan har
avvigningar gjorts for att skapa god tillganglighet till resecentrum med bi-
behallen flygsikerhet. Profilen har anpassats for att inte paverka flygplatsens
hojdbegrinsande omrade, se figur 4.1.3. Dessutom har profilen justerats
utifran grundvattenforhallandena i omradet, se avsnitt 2.3.2.

En ny jirnvig i narheten av flygplatsen kan medfora att tekniska atgirder pa
jarnvagsanlaggningen och/eller flygplatsens anlidggningar blir nodvandiga.
Exempelvis kan kortslutningar pa grund av nedfallen kontaktledning och
jordstrommar skapa problem.

Exempel pé dtgirder som kan behova vidtas 4r inkapsling av skap, markfor-
laggning av kabel och flytt av markradar.

I detta skede har atgirderna bedomts vara genomforbara.

Kostnad for detta dr bedémd till ca 7 Mkr.

4.3 Analys

Pa uppdrag av Trafikverket har Swedavia Teknik genomfort en utredning av
de eventuella storningar som en jirnvag inom foreslagen korridor skulle
kunna ge upphov till. Berakningarna har begransats till de civila system som
bestar av sindare och mottagare, det vill siga system for navigation, radio-
kommunikation samt meteorologi. Se bilaga 3, "Luled Airport EMC stor-
ningsutredning flyg-jarnvag”.

Enligt genomforda beridkningar bor alternativ OH, med en jirnvag i nir-
heten till Lulea flygplats i foreslaget lage, inte innebara nagra storningar pa
navigations- och radiosystemen. Swedavias utredning visar att forandringar
i plan och profil med ett fital meter i ndgon riktning inte paverkar sikerhe-
ten for luftfarten.

Utredningen har gjorts utifran en foreslagen jarnvagslinje i plan och profil.
Den studerade jarnviagslinjen korsar bananden i dess nordviastra dnde pa ett
avstand av ca 1750 m, gar parallellt med rullbanan pa ett avstand av ca 700
m for att sedan svinga av osterut 6ver Hamnholmen. Planavstindet mellan
rullbana och jarnvigslinje ar saledes som minst ca 700 m. Det studerade
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profillaget pa jarnvagen ligger ca 3 m under rullbaneniva i dess nordvistra
dnde och minskande till rullbaneniva vid mitten av flygplatsen.

Direfter ligger jarnvagen ca 2 m 6ver rullbanenivé vid utgangen mot Hamn-
holmen dir jarnvigen svinger bort fran landningsbanan. Jirnvigens pro-
fillige varierar saledes mellan 3 m under och 2 m 6ver rullbaneniva lings
flygplatsen.

Utredningen har gjorts utifrdn normaldrift av jairnvigen och ingen hansyn
har tagits till extremfall som exempelvis kortslutningar pa grund av nedfal-
len kontaktledning som kan skapa problem.

For navigationssystemen ar det storningar pa instrumentlandningssystem
(ILS) som analyserats. Analyserna har gjorts pa hela systemet inkl automar-
kers och localizers, som star ca 7,5 km fran flygplatsen. Vidare har storningar
pa riktade radiofyrar (VOR) med avstindsmitare (DME) analyserats. Pa Lu-
led flygplats finns denna utrustning pa flygplatsen. Aven for oriktade radio-
fyrar (NDB) har storningar analyserats. Denna utrustning finns lokaliserad i
nirheten av Gaddviksbron.

Analyser har dven gjorts vad giller eventuella stdrningar pd satellitnavige-
ringssystemet VDL Mode 4, som bestar av GPS och en radiosindare. Syste-
met bygger pa att fordon har transpondrar och anvands idag inte operativt.
Utredningen visar pd att storningen pd dessa system ar sma4, att funktionen
sannolikt inte dventyras av den planerade jirnvigsstrickningen.

Analyser har ocksa genomforts pa system for radiopejl. Utredningen visar pa
att storningen péd dessa system dr smad, att funktionen sannolikt inte dventy-
ras av den planerade jirnvagsstrickningen.

For meteorologin anvinds en viderradar som tidigare var placerad vid
trafikledartornet, denna &r idag flyttad till Angdalsro sdder om Luled och
forvintas inte bli paverkad. Stérningar p4 denna anlaggning har ej analyse-
rats av den anledningen.

De system som endast anvands av Forsvarsmakten har inte analyserats i
detta skede, men Forsvarsmakten har bedomt att skydd kan behéva anord-
nas kring jirnvigen om storningar uppstar. Enligt FMV far storningarna fran
jarnvigen inte 6verskrida:

-35dBm. Fér frekvensomradet 30 — 1000 MHz
-40dBm For frekvensomradet 1 — 100 GHz
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5. Godstransporter pa jarnvag

I denna férdjupning har den forordade godsanslutningen dar SSAB bygger
ett rundspadr studerats vidare. Dessutom studeras och redovisas en mojlig
godsanslutning till flygplatsen.

Nya gangtids- och kapacitetsberdkningar har genomforts for att studera
konsekvenserna for godstrafiken narmare. For ytterligare beskrivningar
om infrastruktur, verksamheter, trafikering mm hanvisas till PM Gods och
Idéstudie Luled bangard.

5.1 Forutsattningar

De viktigaste malpunkterna for godstrafiken som pekats ut i jairnvigsut-
redningen dr Gammelstads godsterminal, SSAB Tunnplat och Lulea Hamn.
Utover dessa malpunkter bor Luled flygplats sarskilt beaktas. Det ar viktigt
att dessa malpunkter far effektiva godsanslutningar.

I PM Gods forordas alternativ OH och en godssparsanslutning pa Svarton
som ger en fungerande godsfunktion samt en effektiv godshantering, det sa
kallade SSAB-rundsparet, se bilaga 4. Den 16sning som férordas i PM Gods
ar framtagen i samrdd med SSAB och Green Cargo. Alternativet innebar att
ett anslutningsspar mellan Norrbotniabanan och befintlig Malmbangard
anldggs pa Svartobergets nordostra sida mellan Mefos och den fore detta
lossningsstationen och de s kallade “Inexasparen” rivs. Ett antal mottag-
nings-/avgangsspar kan byggas i omradet for lossningsstationen med 750 m
hinderfria sparlaingder med anslutningsmaojligheter till befintlig Malmban-

gard.

Losningen bygger pa att SSAB anldgger ett rundspar inom industriomradet,
via SSAB lossningsstation, lastningshall och omradet séder om "Inexa-
byggnaderna” samt ansluter till Norrbotniabanan norr om Svartostan. Paral-
lellt med Norrbotniabanan (vid Svartoberget) anldggs nya separata mottag-
nings-/ avgangsspdr for SSAB:s godstrafik, vilket avlastar Malmbangarden.

I fordjupningen analyseras hur alternativ OH fungerar om SSAB inte inves-
terar i ett rundspar inom industriomradet

5.2 Atgarder

For att sikerstalla en effektiv godsanslutning har en ytterligare variant eller
16sning av SSAB rundspar studerats, se principskiss i bilaga 5. I detta alter-
nativ avgar stdlpendeln frin samma punkt som idag, Malmbangarden. For
att mojliggora detta har lutningen mellan huvudsparet och Malmbangirden
minskats fran 10 %o till ca 7 %o.

Skillnaden mot det tidigare studerade alternativet ir att rundssparet pa
SSAB:s omrade samt avgangs- och mottagningsspar for SSAB parallellt med
huvudtagsparet har tagits bort. Nya avgangs- och mottagningsspdr anlaggs
genom upprustning och férlangning av befintliga spar 35-37 p4 Malmban-
garden. For att fa ut full sparldngd har anslutningsvixlarna forskjutits
nirmare Luled C. For att systemet inte ska bli storningskansligt anldggs
dessutom ett anslutningsspar till SSAB, vid "Inexasparen”, som delvis rivs.
Alternativet har tagits fram i samrad med SSAB och Green Cargo.
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Alternativet dar SSAB investerar i ett rundspdr inom industriomradet har
ocksa justeras inom ramen for fordjupningen, se bilaga 6 och 7. Anslut-
ningen mellan huvudspéret och Malmbangarden far dven i detta alternativ
en lutning pa ca 7 %o. De tre sparen som avser SSAB:s nya separata mottag-
nings/avgangsspar ansluter till huvudsparet med en vixel i sddra dnden. Se
figur5.2.1.

Norrbotniabanan genom Luled ska bidra till utvecklingen av intermodala
person- och godstransporter. Utover godsanslutning pa Svarton har aven
en mojlig godsanslutning till Lulea flygplats/Kallax Cargo studerats. Denna
godsanslutning mojliggdr omlastning mellan tag och flyg i framtiden och
ingar inte i kalkylen for OH-alternativet. I figur 5.2.2 visas hur godssparet
skulle kunna ansluta till motesspéret vid flygplatsen. Beroende pa framtida
behov finns mojlighet att exempelvis anpassa antal spar och om elektrifie-

ring kravs.
2NN
huvudsp‘é‘ﬁoc

Malmbangar

Nya avgangs-
mottagnmgsspar

NBB huvudspar

'

-
%

Figur 5.2.2 Principsskiss - mojlig godsanslutning till Lulea flygplats.
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Ytterligare en dtgard som har studerats i syfte att uppna en battre godsfunk-
tion ar mojligheten att anligga ett extraspar och/eller forlanga ett utdrags-
spar, vid "Hertséviadukten”, for hantering av vaxlingsrorelser vid Svarton,
se figur 5.23. Detta innebir att godstagens viaxlingsrorelser vid Svarton kan
hanteras utan att det nya huvudtagsparet behover korsas och ingar inte i
kalkylen for alternativ OH. I figur 5.2.3 visas tva alternativa ligen for ut-
dragsspar, dir sparet mot Lulea C ar nagot lingre an sparet ner mot “Ettans
bathamn”.

ETTANS BATHAMN

Figur 5.23 Principskiss - Mojligt utdragsspar for vaxling pa Lulea bangérd.

5.3 Analys

For att verifiera att studerade alternativ medfor en tillrackligt bra funktion
for godstrafiken kan kapacitetsanalyser genomforas. Detta kan goras genom
att berdkna hur olika tagtyper klarar lutningar pa jarnvégslinjen under olika
forhallanden sasom exempelvis regn eller I16vhalka. Erfarenhetsmassigt an-
vands 30 km/timme som ett gransvarde for minsta hastighet som ett tag bor
ha nir det passerar backkron.

I fordjupningen har startkapaciteten testats med segelfri brohojd 18 meter
respektive 23 meter (Kapacitetstest fordjupning OH16 — JU 160 Gaddvik-
Lule3, daterad 2010-06-09). Malsattningen 4r att testerna ska utgora ett
underlag for avgransning av alternativets segelfria hojd.

Testet visar att en bro med 23 meters segelfrih6jd kan medféra problem for
de tunga godstagen att ta sig 6ver brokronet med tillricklig hastighet, 30
km/h, om de startar vid Lulea. En bro med 18 meters segelfri hojd innebér
gynnsammare lutningsférhallanden och godstdgen klarar stigningen 6ver
bron pa ett bra sitt.

Slutsatsen av startkapacitetstestet ar att den segelfria brohojden bor under-
stiga 23 meter.
Ett annat sitt att verifiera banans funktion ar att analysera kapaciteten.
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Detta kan goras genom att simulera ett trafikeringsscenario och analysera
banans kapacitetsutnyttjande. Om kapacitetsutnyttjandet ar hogre an 80 %
ar systemet instabilt och mycket storningskénsligt. D4 rader kapacitetsbrist
vilket exempelvis medfor stora problem att utféra banunderhall. Vid ett ka-
pacitetsutnyttjande under 40 % rader ¢verkapacitet och utrymme finns for
fler tag. Ett system i balans, da ledig kapacitet finns under delar av dygnet,
efterstravas.

For att undersoka om trafiksystemet med Norrbotniabanan fungerar pa

ett tillfredsstillande satt har kapaciteten utretts pa strickan Pited — Boden
(Kapacitetsanalys Norrbotniabanan Pited-Boden, juli 2010). Till grund for
analysen ligger Jarnvagsutredningarna JU 140, JU 150 och JU 160. For JU 160
har alternativ OH via flygplatsen och Hamnholmen, med 18 meter segelfri
brohojd anvants. Pa strackan mellan Luled och Boden har jarnvagen for-
utsatts ga i befintlig strackning. I analysen har Norrbotniabanan trafikerats
enligt BAS prognos 2020 och Trafikverkets generella kapacitetsmodell har
anvants.

Kapacitetsanalysen visar att strickan Pited - Boden har en bra formaga att
hantera den planerade trafiken enligt BAS prognos 2020.

I och med foérdjupningen kan utredningskorridoren vid Svartoberget
smalnas av, se figur 53.1 Avsmalning frigor ytor angridnsande till omradet.
Svartoberget dgs av LKAB och finns med i kommunens férdjupade 6ver-
siktsplan som ett framtida forandringsomrade. Omradet anses vara intres-
sant for exploatering av bostider.

Med anledning av att anslutande korridor for JU 150 justerats har korrido-
ren for alternativ OH dven anpassats i dess sodra del intill Kvarntrisket, se
figur 53.1. Avsmalningen frigor ytor vid Kvarntrasket dar det finns fritidsbe-

byggelse.
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Figur 53.1 Karta 6ver forslag till avsmalning av utredningskorridor alternativ OH.
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6. Resultat, diskussion och illustrationer

Denna férdjupning har genomforts i syfte att utreda och identifiera konse-
kvenser av alternativ OH samt att sikerstilla en vil fungerande principlos-
ning for alternativet. Syftet var ocksd att utarbeta acceptabla skydds- och
kompensationsatgirder for berérda verksamheter.

6.1 Resultat och diskussion

Med utgangspunkt fran férdjupningen bedoms broalternativet med 18 me-
ters segelfri hojd som det lampligaste alternativet att ga vidare med. Alterna-
tivet med en bro med 23 meter segelfri hojd avfors fran fortsatta studier och
kommer inte att utvirderas i fordjupningen. I efterfoljande kapitel, Effekter
och konsekvenser samt Maluppfyllelse, utvirderas och bedéms 18 meters
broalternativet.

Alternativet medfor att féljande kompensationsatgirder maste vidtas, se
aven figur 6.1.1:

* Ny lokalisering av Cementas verksamhet

* Ny kajplats for isbrytare och kryssningstrafik
+ Utokad vandyta vid Victoriahamnen

+ Utokad vindyta vid Hamnholmen

I fordjupningen har en effektiv godsanslutning pa Svarton kunnat sakerstal-
las genom mer detaljerade studier av anslutningen i plan och profil. I och
med de fordjupade studierna kan utredningskorridoren vid Svartoberget
smalnas av, se figur 5.3.1. Korridoren 6ver Svartoberget har hangt ihop med
en alternativ godsanslutning, "Oglan”. Efter fordjupade studier konstateras
att Oglan inte medfor nagra mervirden jimfort med férdjupningens al-
ternativ. Avsmalningen innebar att Svartoberget frigors och omradet kan
anvandas for bland annat byggande av bostader.

Utredningskorridoren har aven kunnat smalnas avi dess sodra del intill
Kvarntrasket for att stimma 6verens med anslutande korridor for JU 150.

Alternativet passerar Kallaxheden som har en virdefull grundvattentillging.
I och med detta maste grundvattnet skyddas. Jarnvigsprofilen har justerats
sa att dikesbotten ligger minst 1 meter ovanfor antagen grundvattennivd och
strackan forses med tit duk. Swedavias berakning visar att utrymme finns
att hoja profilen ytterligare om en hydrologisk undersdkning i nista skede
visar att detta ar nodvindigt.

Alternativet bedoms inte medfora risk for storningar pa flygets navigerings-
och kommunikationsutrustning.

Alternativ OH har anpassats till flygplatsen i bade plan och profil. Enligt ge-
nomforda berdkningar kan en ny jarnvag i nirheten av flygplatsen medfora
att tekniska atgarder blir nodvandiga. I detta skede har dtgarderna bedomts
vara genomforbara till en kostnad av ca 7 Mkr. Omfattningen av atgirderna
kan komma att forandras i kommande skeden nir anlidggningen detaljutfor-
mas i samrad med Forsvarsmakten och flygplatsen.

En bro mellan Hamnholmen och SSAB-kajen kommer att paverka sjotrafi-
ken. I férdjupningen foreslas att vaindytorna vid Hamnholmen och Victoria-
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hamnen utdkas samt att de nyttjas i en forutbestimd inbordes ordning for
att fa ut maximalt antal dagar som de kan héllas 6ppna.

For att sikerstalla sakerhetsavstandet till bron kan fartygssimuleringar
goras. Fartygstrafik simuleras vanligtvis under isfria forhallanden, metoder
saknas i dagsliget for att simulera fartygstrafik under vinterforhéllanden.

Klimat- och sarbarhetsutredningen, SOU 2007:60 kartlagger det svenska
samhillets sarbarhet for globala klimatférindringar och de regionala och
lokala konsekvenserna av dessa férindringar samt beddémer kostnader for
skador som klimatférandringarna kan ge upphov till. Enligt utredningen
kommer anlidggandet av en jarnvagsbro over Luled lv troligtvis inte att pa-
verkas av framtida klimatforandringar. Den férvintade hojningen av havs-
nivan kommer att kompenseras av den landhojning som finns i omradet.
Dessa tva faktorer bedoms alltsd ta ut varandra. Ovriga faktorer som anlig-
gande av infrastruktur bor beakta ar hoga floden, Gversvimningar, ras, skred
och erosion. I det aktuella omradet beddms risken som liten for att dessa
kommer att uppsta.

Osikerheter om alternativet ar tillrickligt dimensionerat for vintersjofart vid
besvarliga vintrar kvarstar. Det handlar framforallt om huruvida kompen-
sationsatgarder i form av utokade vandytor ar tillrickliga for att hamnen ska
kunna bedriva sin verksamhet trots svara isvintrar. Osikerheterna bedoms
vara storre pd kort sikt d berakningar i SMHI:s klimatutredning visar att
det inte kan uteslutas att det intriffar riktigt kalla vintrar under kommande
30-arsperiod, dven om trenden pa langre sikt visar pa lindrigare vintrar. Den
genomforda riskanalysen visar att konsekvenserna kan bli mycket allvarliga
om de utokade vindytorna inte racker till for hamnverksamheten under
svara isforhallanden.

Trots de osikerheter som finns beskrivna for alternativ OH bedéms det vara
ett mycket bra alternativ i ett langsiktigt tidsperspektiv. En forutsattning

for detta ar att hamnverksamheten utvecklas pé ett sadant sitt att jirnva-
gen inte blir ett hinder for vintersjofarten. Luled hamn har i dag en 16sning
som kan liknas vid jarnvigens sackstation. Fartygen gar in till hamnen for
att lasta eller lossa och méste sedan vindas innan de kan ga ut igen. I Pited
hamn 4r man inte beroende av vindomraden pd samma sitt som i Luled ef-
tersom hamnverksamheten har en genomgaende trafiklosning. En liknande
situation skulle kanske kunna skapas i Luled om delar av hamnverksam-
heten flyttar langre ut eller om en ny farled uppfors vid exempelvis Kroka-
buskgrundet eller Tjuvholmssundet. Andra dtgarder som skulle kunna vidtas
ar att forlanga Victoriakajen Osterut, flytta ut bentonithanteringen och att
utveckla det omrade som finns mellan Victoriahamnen och Malmhamnen.
Det kan ocksa finnas mojlighet att pa lang sikt hitta tekniska 16sningar som
péaverkar isbildningen i hamnomradet. Trafikverket har dock inte radighet
over dessa fragor.
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6.2 lllustrationer

Vid passage av sarskilt vardefulla omrdden, t e x passage av dlvar, kultur- el-
ler miljolandskap, 4r det viktigt att en hog bearbetning av delar i projektet
sker. En hog bearbetning, av exempelvis broar, innebar att utformningen ska
uppfylla hogt stillda krav pa arkitektonisk kvalitet.

En viktig gestaltningsfraga i den har utredningen ar hur jarnvéigen ska pas-
sera Luleidlven. En annan viktig gestaltningsfraga ar hur alternativet passerar
Svartostaden. Dar finns den gamla kikstaden som ar fran tiden av sekelskif-
tet 1800/1900 talet. Stadsdelen ar kulturminnesmarkt och av riksintresse.
Omradet 4r i huvudsak avsett for bostadsindamal och en gillande detalj-
plan finns.

I fordjupningen har principskisser pd bron mellan Hamnholmen och Svar-
tostaden samt passagen forbi Svartostaden tagits fram. I jarnvagsplane-
skedet kommer bron att ges en hog bearbetning. Principskisserna i det har
skedet visar endast oversiktligt hur det skulle kunna se ut.

I figurerna 6.2.1 och 6.2.2 visas hur en bro med 18 m segelfri hojd skulle
kunna se ut i olika perspektiv, dels en utblick frain Hamnholmen mot
Svarton och SSAB samt dels en utblick fran Svartostaden mot Hamnhol-
men.

I figur 6.23 och 6.2.4 arjarnvagen illustrerad ur tva olika perspektiv inne i
Svartostaden, dels med utblick fran Svartdstaden dsterut mot SSAB-kajen
samt dels pa jarnvigen med utblick fran skolan i Svartdstaden mot SSAB.

I figur 6.2.5 och 6.2.6 presenteras dels en vy 6ver bron och jirnvigens
strickning in mot Luled bangard och dels jarnvigens passage mellan Svar-
tostaden och SSAB.
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Figur 6.2.2 Principskiss av bro med utblick fran Svartéstaden och séderut mot Hamnholmen.
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Figur 6.2.4 Principskiss av Norrbotniabanan med utblick frin skolan i Svartdstaden mot SSAB.
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Figur 6.2.5 Principskiss av bro med Luled bangard i forgrunden.

: e S =y e - :
Figur 6.2.6 Principskiss av Norrbotniabanans passage mellan ch SSAB, fotograf: AL
Pressbilder/Lulea Kommun..
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7. Effekter och konsekvenser

IJU 160 Utstallningshandling beskrivs de bedomningsgrunder som anviands
for att utvardera samtliga utredningsalternativ utifran olika aspekter. Be-
domningsgrunder presenteras dels pd systemniva (hela Norrbotniabanan)
och dels pa lokal niva. For bedomningsgrunder, se utstillningshandling.

I PM Fordjupning utvarderas alternativ OH, med de justeringar och kom-
pensationsdtgarder som tagits fram i fordjupningsarbetet. Utvarderingen
sker med utgdngspunkt fran de konsekvenser som framkom i JU 160 Ut-
stdllningshandling. Konsekvenserna efter de férdjupade studierna beskrivs
delvis pa en mer detaljerad niva och redovisas i en kompletterande text
med kursiv stil. Redovisningen av effekter och konsekvenser foljer dirmed
den metodik som anvands i utstillningshandlingen.

7.1 Funktion

I kapitlet beskrivs effekter och konsekvenser med utgangspunkt fran jarn-
vagens funktion. I funktionsaspekten ingar; transportkapacitet och resti-
der, tillganglighet till/fran resecentrum och godsterminaler, resande- och
godsutveckling samt robusthet och sikerhet. I figur 7.1.1 redovisas bedomda
funktionskonsekvenser.

Transportkapacitet och restider

Norrbotniabanan innebar att restiderna mellan kuststrdkets stader och orter
kommer att mer an halveras jamfort med dagens snabbaste bussrestider.
Detta skapar en systemforbittring, som innebdr att orter langs jarnvagen
binds samman och ger mojlighet till kompletterande arbetsmarknad, service
och handel. Norrbotniabanans hoga standard medfor forkortade transport-
tider, 6kade vagnvikter och okad leveranssikerhet for godstrafiken. Omled-
ningsmojligheterna mellan Norrbotniabanan och Stambanan genom 6vre
Norrland skapar en redundans i transportsystemet. Redundansen ar viktig
for godstrafiken dé transporterna kan ledas om ifall banan tillfilligt méste
stingas pa grund av exempelvis banarbeten.

Sammantaget bedoms alternativ OH medfora mycket positiva konsekvenser
for transportkapacitet och restider. Systemeffekten ger mer dn halverade res-
tider. Den ger ocksa goda omledningsmojligheter mellan Stambanan genom
ovre Norrland och Norrbotniabanan.

Lokalt innebar alternativ OH ett stationsuppehall vid Lulea flygplats. Alter-
nativet utformas med en moétesstation i anslutning till flygplatsen, vilket ger
bra forutsittningar for god transportkapacitet.

I den fordjupade studien har tvd olika brohdjder studerats, 18 respektive 23 meter
segelfri hojd. Resultatet av fordjupningen visar att bron bor understiga 23 meter, dirfor
utvirderas den ligre bron har. Genomford kapacitetsanalys visar att strickan Pited

- Boden har en bra formdga att hantera den planerade trafiken enligt BAS prognos
2020. Bedomningen att alternativet medfor mycket positiva effekter pd transportkapa-
citet och restider forstirks i och med genomforda profiljusteringar.

Tillginglighet till/fran resecentrum och godsterminal
Ett centralt lokaliserat resecentrum i Lulea skapar goda forutsattningar for
arbets- och utbildningspendling. Detta beror pa att de strategiska mal-
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punkterna som exempelvis bostadsomraden, utbildnings- och arbetsplatser
samt service och handel ofta ar koncentrerade i centrala lagen eller med bra
forbindelser lokalt och regionalt.

Luled har idag person- och godstrafik med tdg. Med Norrbotniabanan kom-
mer mojligheten att anvinda tag som firdsatt att oka markant pa grund av
att utbudet av avgangar 6kar samt att fler orter kan nas med den nya jarnva-
gen.

Sammantaget bedoms alternativ OH medféra mycket positiva konsekvenser
for tillgingligheten till resecentrum och godsterminaler. Alternativet anslu-
ter till Resecentrum vid Luled C, héllplats Notviken samt till Luled flygplats,
vilket ger bra koppling till strategiska malpunkter. For godstrafiken ansluter
alternativet till Kombiterminalen i Gammelstad, Luled bangird och Lulea
Malmbangard.

Den fordjupade studien redovisar en godsanslutning till Malmbangdrden pa Svartin
som dr effektiv dven om SSAB viljer att inte investera i ett nytt rundspdr pd sin anligg-
ning. Detta innebir att alternativet blir mer flexibelt dn det alternativ som redovisats i
utstdllningshandlingen. Bedomningen att alternativet medfor mycket positiva effekter pd
tillginglighet till/frian resecentrum och godsterminaler forstdirks.

Resande- och godsutveckling
Norrbotniabanan kommer att skapa helt nya forutsattningar for ckat resan-
de och effektivare transporter lings hela norrlandskusten.

Norrbotniabanans halverade restider och tita trafikering mellan kuststra-
kets orter innebdr ett 6kat samspel mellan orterna. Detta bidrar bland annat
till battre samspelande arbets- och utbildningsmarknader samt okad till-
ginglighet till specialiserad samhillsservice.

Sammantaget bedoms alternativ OH medféra mycket positiva effekter pa
resande- och godsutveckling. Utover systemeffekten medfor alternativet
ett intermodalt resecentrum for regionen vid Lulea flygplats. Alternativet
knyter dessutom ihop orter lings Malmbanan och Norrbotniabanan pa
ett effektivt sitt. Anslutningen till Luled flygplats ger utover systemeffekten
forutsattningar for en helt ny intermodal godsfunktion.

I den fordjupade studien har majligheten till godsanslutning vid Luled flygplats stude-
rats ndrmare och en principskiss har tagits fram. Bedomningen att alternativet medfor
mycket positiva effekter pd resande- och godsutveckling kvarstar.

Robusthet och sikerhet

Norrbotniabanan medfor nya mojligheter till att sikra och effektivisera
transporter. Generellt byggs jarnvagen med en mycket hog sakerhetsstan-
dard. Tagresor dr ocksa betydligt sakrare dn alternativa transportslag.

Alternativet innebir att en del transporter av farligt gods som till exempel-
flygbransle som idag transporteras med tankbil genom Luled kan 6verforas
till jarnvag vilket 4r positivt.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i

utstdllningshandlingen. Bedomningen av OH-alternativet kvarstdr for denna aspekt
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FUNKTION OH OH
KONSEKVENSER Utstallningshandling

Transportkapacitet och restider Y GElHIENE]

Tillganglighet Mycket positiva

Rese- och godsutveckling

Mycket positiva

ot o sk het och robusthet dn idag

Fordjupning
Mycket positiva
Mycket positiva

Mycket positiva

Generellt forbattrad saker- | Generellt forbattrad saker-
het och robusthet dnidag

Figur 7.1.1 Tabell funktionskonsekvenser.

Teckenférklaring
funktionskonsekvenser

Svagt positiva

Obetydliga

Negativa

7.2 Manniska och samhalle

I kapitlet beskrivs effekter och konsekvenser med utgangspunkt frin man-
niska och samhalle. I aspekten ingar; regional utveckling, samhalls- och
stadsutveckling, sociala effekter samt resenarsupplevelse.

Regional utveckling

Den ekonomiska och sociala hillbarheten ar beroende av bredden av utbud
av arbetstillfillen som regionen kan erbjuda bada parter i ett hushall, sdval
boende som inflyttande. Nuvarande sysselsittnings- och pendlingsmons-
ter visar stora skillnader mellan arbetsmarknaderna. Obalanserna har som
tydligaste effekt bidragit till utflyttning och underskott av ungdomar och
sarskilt kvinnor.

Norrbotniabanan skapar forutsattningar for regionforstoring med ckad
differentiering och dynamik samt minskade strukturella obalansproblem.
Norrbotniabanan bidrar till mycket positiv regional utveckling till exempel
genom starkt arbetskraftsforsorjning och storre utbud av arbetstillfillen
samt stirkt kompetensforsorjning med tillgang till hogre utbildning.

Sammantaget bedoms alternativ OH medfoéra mycket positiva effekter pa
den regionala utvecklingen. Alternativet mojliggor en anslutning till Lulea
flygplats bade for person- och godstrafik vilket forstarker forutsittningarna
for den regionala utvecklingen.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i
utstdllningshandlingen. Bedomningen av OH-alternativet kvarstdr for denna aspekt.

Samhills- och stadsutveckling

Norrbotniabanan paverkar inte bara det regionala resandet mellan stader
utan ocksd samhallet, tatorten och miljon den passerar. Forutsatt att plane-
ringen av jarnvagen kan ske i samverkan med 6vrig planering i kommunen
bedoms Norrbotniabanan ge en mycket positiv effekt pd samhaills- och
stadsutvecklingen. Stora infrastrukturprojekt skapar framtidstro och gynnar
darmed utvecklingen. Under byggskedet skapas nya arbetstillfdllen inom
bade bygg- och tjanstesektorn.

Totalt sett bedoms alternativ OH ge mycket positiva effekter pa samhélls-
och stadsutvecklingen. Systemeffekten bedoms ge en mycket positiv ef-
fekt, men alternativet paverkar riksintresset for Luled hamn och farleder.
Trafikverket bedomer dock att sjofarten dven fortsattningsvis kommer att
kunna bedrivas pi ett rationellt sitt. Aven utvecklingsmojligheterna for
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Bergnisets industriomridde begrinsas av alternativet. De negativa effekterna
vags dock upp av utvecklingsmojligheterna vid Lulea flygplats. Alternativet
ger ocksd mojlighet till samlokaliserad infrastruktur.

I fordjupningen har kompensationsdtgdrder for sjifarten foreslagits i form av utékade
vindytor, ny kajplats for isbrytare och kryssningstrafik samt ny lokalisering av Cemen-
tas verksamhet. Flytten av Cementa samt statsisbrytarna innebdr att ytor frigors som dr
attraktiva for den fortsatta stadsutvecklingen eftersom de ligger i nirheten av stadskdr-
nan.

OH alternativet ger majlighet till en avsmalning av korridoren Gver Svartoberget efter-
som fordjupningen sdkerstdllt en effektiv godsanslutningen till SSAB dven om SSAB
inte investerar i sin anliggning. Avsmalningen av korridoren ger majlighet till att nyttja
omrddet for bostadsindamdl.

Genomforda riskanalyser visar att en osikerhet kvarstdar med avseende pa hur besvir-
liga isforhdllanden kommer att paverka hamnens funktion. Det finns en risk att vinter-
sjofarten paverkas negativt om de utékade vindytorna inte ricker till. Konsekvensen
av detta kan bli storningar i hamnverksamheten eller i virsta fall att hamnen stinger
verksamheten under en period, vilket i sin tur medfor mycket allvarliga konsekvenser
for industrin.

Bedomningen dr att alternativet medfor mycket positiva effekter pd samhdlls- och stads-
utvecklingen forutsatt att vintersjéfarten fungerar. Om vintersjofarten pdverkas kan
konsekvenserna diremot bli mycket allvarliga. Pd ling sikt kan det finnas mdjligheter
att minska de negativa konsekvenserna genom exempelvis utveckling av hamnverksam-
heten. Av forsiktighetsskal bedoms dock alternativet ge negativa effekter for samhiills-
och stadsutvecklingen.

Sociala effekter

Sociala effekter handlar om hur manniskor paverkas av den nya jarnva-
gen. Forutom mojligheterna att resa med taget handlar det dven om hur
manniskorna paverkas i sin narmiljo. Fradgor som barridrer, trygghet och
tillgdnglighet ar framforallt fragor som ar avgorande i senare projektering.
Norrbotniabanan bedéms medverka till en positiv utveckling av de sociala
effekterna for samtliga kvarvarande alternativ. Detta beror till stora delar pa
att tryggheten okar da arbetsmarknaden vidgas pa grund av 6kade pend-
lingsmojligheter.

Sammantaget bedoms de sociala effekterna for alternativ OH bli positiva.
Vissa manniskor kommer att pdverkas negativt av jairnvigens intrang och
barridreffekter som kan paverka vardagslivet och den sociala halsan. In-
tranget och barridreffekterna vags upp av systemeffekterna med ckade
mojligheter att nd arbete, studier, service och shopping.

I fordjupningen framkommer att OH alternativet gor Grasjalfjdrden mer tillginglig for
boende i Luled. Idag bryts en isrinna upp pd fidrden som dr ett attraktivt stadsnira
rekreationsomrdde. Brons placering och utformning medfor att isrinnan forsvinner
eftersom den kommersiella sjéfarten vintertid flyttas utanfor broliget. Bedomningen att
alternativet medfor positiva sociala effekter stirks.

Resenirsupplevelse

Norrbotniabanan innebar ett helt nytt satt att resa langs norra norrlands-
kusten. Resenirens mojligheter till positiva upplevelser av resan beror delvis
pé hur banan anpassas till terring och omgivning. Banans dragning och
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resecentrumens utformning paverkar resenirens upplevelser. Resenirs-

upplevelsen for alternativ OH in mot Luled bjuder pa en fin utblick 6ver
omgivande dlvslandskapen gar darefter in 6ver Svartons industriomrade.
Konsekvenserna bedéms bli positiva.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i
utstdllningshandlingen. Bedomningen av OH-alternativet kvarstdr for denna aspekt.

7.3 Miljs

I kapitlet beskrivs effekter och konsekvenser med utgangspunkt fran miljon.
I miljoaspekten ingér; hilsa och boendemiljo, lanskapets virden, renniring,
mark och vatten, masshantering samt paverkan under byggtiden. I figur 7.3.1
redovisas bedomda miljokonsekvenser.

Hilsa och boendemiljo

Tagtrafiken kommer att bli en ny bullerkilla som kan stora boende langs
jarnvigen och aven stora till exempel friluftsliv. Skillnaden mellan alter-
nativen dr liten nar det giller hur mdnga boende som berdrs. Dock blir helt
olika geografiska omraden storda. Skyddsatgarder kommer att vidtas i alla
alternativ sa att inga riktvarden for tagbuller 6verskrids. Konsekvenserna for
OH-alternativet blir mattliga i berérda boendemiljoer.

Konsekvenser av vibrationer och elektromagnetiska filt beddms bli obetyd-
liga.

Nya barridrer i boendemiljoer kan tillkomma vid passagen av Hamnholmen,
Svartostaden samt fritidsbebyggelsen norr om Kvarntrasket. Bron éver fjar-
den blir en visuell barridr for narboende.

I fordjupningen foreslds att Cementas verksamhet samt isbrytarna flyttas ut pa grund
av alternativets broutformning. Detta medfor att storningar i form av buller och dam-
ning for boende pd Svartobrinken forvintas minska. Bedomningen att alternativ OH
medfor mdttliga konsekvenser for hdlsa och boendemiljo kvarstdr.

Landskapets virden

Alternativ OH kan lokalt fa mattliga till stora konsekvenser for landskaps-
bilden beroende pa utformning och placering av jirnvigen , nar den pas-
serar den kinsliga miljon vid Svartostaden. Lokalt p4 Hamnholmen bedoms
konsekvenserna som stor. Riksintresseomradet fér kulturmiljé vid Svarto-
staden kommer att berdras av alternativet.

Alternativet passerar naturreservatet Kallaxheden som har hoga regionala
varden.

Konsekvenserna for rekreation och friluftsliv bedoms som sma till mattliga.
Omraden som paverkas ar Kallaxheden, battrafik pa Grasjalfjairden samt
Lulviksbadet och fritidhusbebyggelsen paA Hamnholmen.

Fordjupningen har kompletterats med kinda uppgifter om natur- och kulturvérden i
vattenmiljoerna. Naturvirdena bedoms som laga utifrin befintlig kunskap i omrddet.
Genom att vidta forsiktighetsdtgdrder och limpliga metoder vid muddringsarbetena
bedoms de bestdende konsekvenserna for naturmiljon av dessa bli smd till mdttliga.
Kinda kulturhistoriska virden saknas i de omraden som berdrs.

Det rirliga friluftslivet pa fidrden gynnas vintertid i och med att vintersjéfarten pad
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fjarden upphér. Bedomningen att alternativ OH medfor mdttliga konsekvenser for land-

skapets virden kvarstdr.

Renniring

Konsekvenserna for renndringen i alternativ OH blir mattliga under
forutsittning att de flyttstrak och den lastningsplats som paverkas saker-

stalls.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i
utstdllningshandlingen. Bedomningen att alternativ OH medfor mdttliga konsekvenser

for renndringen kvarstdr.

Mark och vatten

Jarnvagen kommer att ta mark i ansprak. Alternativet gar genom skyddsom-
rddet for Bergnisets reservvattentikt dar skyddsatgarder kommer att vidtas.
Konsekvenserna fér mark och vatten blir sma.

I fordjupningen har profilen hijts pa Kallaxheden for att inte pdverka grundvattnet. For
att skydda grundvattnet mot fororeningar forses strickan genom vattenskyddsomridet
samt delar av Kallaxheden med en tit duk. Bedomningen att alternativet medfor sma
konsekvenser pd mark och vatten kvarstdr.

Masshantering

Alternativet medfor en omfattande masshantering. Alternativ OH ger stort
massoverskott och kraver stora mangder berg till 6verbyggnaden. Oséker-
heten i mangderna for terrassering ar dock stor dd inte linjen har optimerats.
Detta sker i jarnvagsplaneskedet.

I fordjupningen foreslis kompensationsdtgirder for sjofarten i form av utékade vindy-
tor, vilka medfor en omfattande hantering av muddermassor med okind sammansitt-
ning. Detta innebdr att bedomningen av OH-alternativet forandras fran mattliga till

stora konsekvenser.

Paverkan under byggtiden

MILIO
KONSEKVENSER

OH
Utstallningshandling

Miljoeffekter av hela Nor-
rbotniabanan

positiva positiva

OH
Fordjupning

Halsa och boendemiljo mattliga mattliga
Landskapets varden mattliga mattliga
Renndring mattliga mattliga
Mark och vatten sma sma

Masshantering

mattliga

Paverkan under byggtiden

Teckenférklaring
miljékonsekvenser:

Figur 73.1 Tabell miljokonsekvenser. Konsekvensbeddmningarna utgor helhetsbedomningar av

hela alternativet, lokalt kan bedémningarna avvika bade positivt och negativt. Miljoeffekterna
av hela Norrbotniabanan ger konsekvenser nationellt och i viss man globalt (klimat) medan
ovriga omraden avser lokala konsekvenser.

Positiva

Smd negativa

Mattligt
negativa

Stora negativa
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Alternativ OH ger mattliga till stora konsekvenser under byggtiden. Sjofar-
ten paverkas och konsekvenserna ar svairbedomda da planeringen av bygg-
verksamheten sker i senare skeden. Paverkan pa boendemiljoer kommer att
uppsta under byggtiden.

I fordjupningen foreslis kompensationsdtgirder for sjofarten i form av bland annat uto-
kade vindytor, vilka medfor stora mdngder muddermassor av okind sammansittning
och ékade risker for tillfallig pdverkan pd vattenmilioer genom exempelvis grumling.
Bedomningen att alternativ OH medfor stor pdverkan under byggtiden kvarstdr.

7.4 Ekonomi

Den ursprungliga anldggningskostnaden for alternativ OH har i samband
med utstallningsskedet bedomts bli 2,3-2,5 mdkr. I den kostnaden ingar tva
resecentrum, Luled C och Luled flygplats. Omfattande atgarder for skydd av
vattenskyddsomride Kallaxheden ingir ocksa. Dessutom ingir en motes-
station i kombination till resecentrumet vid Lule4 flygplats samt en viltpas-
sage. | alternativet ingdr aven ett resecentrum vid Luled C samt ett anslut-
ningsspdr for godstrafik mot Luled bangard och SSAB samt ett flertal mindre
jarnvagsbroar.

I alternativet ingdr en fast bro 6ver Lule dlv mellan Hamnholmen och Svar-
tostaden. En fast bro medfor dé att atgirder maste vidtas for att Cementa
skall kunna fortsitta sin verksamhet som idag.

I denna PM har fordjupade studier genomforts avseende sikerstillande av
alternativets genomforbarhet samt vilka skydds- och kompensationsatgar-
der som kan bli aktuella. De férindringar som i huvudsak berérs ar alter-
nativets paverkan pa sjofarten, flygverksamheten pa Luled flygplats samt
jarnvigens paverkan pd grundvattentikten pa Kallaxheden. Nedan gors en
summering av de forandringar som skett med anledning av de fordjupade
studierna och en ny anliggningskostnad raknas fram.

Anliggningskostnad

Anliggningskostnaden har uppdaterats utifran de forandringar som gjorts
i plan och profil samt studerade skydds- och kompensationsatgirder for
kringliggande verksamheter. Som underlag har den ursprungliga utform-
ningen frdn denna PM, anvints.

De viktigaste forandringarna som péverkar anlaggningskostnaden redovisas
i figur 74.1.

Atgird Kostnad (Mkr)
Okad omfattning av muddring + 220

Ny placering av Cementas verksamhet + 320

Minskat behov av dtgarder for grundvattenskydd - 110

Ligre och kortare bro - 220

Anpassning av spar pd malmbangard, godsspdranslutning, forlingning av +40

SSAB-kaj samt diverse atgirder pa jirnvagen och Lulea flygplats

Totalt + 250

Figur 7.4.1 De viktigaste atgirderna som péaverkar anlidggningskostnaden.
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Genom att lyfta jarnvagens profillige mellan Lomtjarnsberget och Lulea
flygplats har behovet av betongtrag bedomts utgd och da minskar kostnaden
for atgirder avseende grundvattenpaverkan. Det har ocksé blivit mojligt att
minska antalet planskilda passager. Den hogre profilen har dven medfort
forandrade forutsattningar for anslutningsvagen till flygplatsen och den
planskilda passagen har flyttats ca 700 m nordvast. Det innebdr att det i
kalkylen har tillkommit en ny anslutningsvig.

I kalkylen har dven kostnader for 6vriga atgarder s som anpassning och
ombyggnad av befintlig malmbangérd, godsspérsanslutning justerats da en-
skilda kostnader i de olika posterna bade 6kats och minskats. Sammantaget
har detta gett en kostnadsokning i kalkylen.

Justeringen av jirnvigens planlige som ir gjord mellan Hamnholmen och
Svartostaden foranleder ingen direkt forandring av gillande kalkyl forutom
att den totala lingden jarnvag i alternativet har minskat med ca 100 m.

I kalkylen ingar inga kostnader for godsspéret vid Luled flygplats och de
extraspdr respektive forlingning av befintliga utdragsspar pa Luled bangard
som beskrivs som utvecklingsmojligheter i PM Fordjupning.

I kalkylen har en kostnad tillkommit for diverse tekniska atgirder pa jarn-
vagsanlaggningen och flygplatsens utrustning for att minska eventuella
storningar for flygplatsens radio- och navigationssystem vid extrema forhal-
landen.

Broalternativet med 18 m segelfri hojd innebar att ingen kommersiell trafik
med fartyg som har krav pa storre segelfri hojd kan bedrivas uppstroms
den planerade bron. Det medfor att foljande kompensationséatgarder kan bli
nodvandiga:

. Utokad vindyta Victoriahamnen
. Utokad vindyta Hamnholmen
. Upprustning och muddring SSAB-kajen

De foreslagna atgirderna har sammantaget medfort en anliggningskostnad
pé ca 2,5-2,7 mdkr, en kostnadsdkning pa ca 10 %, motsvarande ca 250 Mkr,
jamfort med den ursprungliga anliggningskostnaden pé 2,2-2,5 mdkr for
alternativ OH. Huvuddelen av merkostnaden avser muddringsarbeten for
utokning av Victoriahamnens vindyta samt flytt av Cementas anliggning.

Sambhillsekonomi

I denna PM har genomforts en fordjupad samhallsekonomisk berakning pa
alternativ OH utifran resultatet av utredningen. Skillnaderna i nyttor paver-
kas inte av de foreslagna dtgarderna. Avsnittet som studerats ur ett gangtids-
och kapacitetsperspektiv dr litet och verktygen for analyser dr anpassade for
storre distanser. Eftersom den samhillsekonomiska berakningen baseras

pa nyttor i forhallande till anldaggningskostnad visar berdkningarna pa en
forsamring av nettonuvirdet jimfort med de tidigare samhallsekonomiska
berakningarna som redovisas i Utstallningshandling JU 160, BRNT 2008:01-
I1I. Nettonuvardet pa alternativ OH med utformning och omfattning enligt
denna foérdjupning med dess foreslagna kompensationsatgirder ar nu ytter-
ligare -0,3 mdkr svagare dn det som redovisades i Utstallningshandlingen. I
Utstallningshandlingen var alternativ OH - 0,3 mdkr simre i jimforelse med
alternativ V.
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8. Utvardering

Detta kapitel utgar fran den utvirdering av maluppfyllelse som gjordes i
Utstallningshandlingen for JU 160. Bedomningarna av effekter och konse-
kvenser i foregdende kapitel innebar ingen férandring for aspekten funk-
tion. Risken for paverkan pa vintersjofarten har gjort att bedomningen av
konsekvenser for manniska och samhalle har dndrats. Konsekvenserna

for miljoaspekten innebar en forandring med avseende pa masshantering
jamfort med tidigare bedomningar i Utstallningshandlingen. Kalkylen for
OH-alternativet forandras pa grund av tillkomna eller utékade kompensa-
tionsatgarder. Pa liknande satt som for kapitel 7 Effekter och konsekvenser
har virderingen av maluppfyllelse gjorts pa ett mer 6vergripande underlag
i Utstallningshandlingen 4n den virdering som tagits fram i denna fordjup-
ning.

8.1 Maluppfyllelse Funktion
Maluppfyllelse

Maluppfyllelsen utvarderas med projektmalen som grund, se kapitel 1.3
Mal Utstallningshandling. Méluppfyllelsen for funktionsmalen redovisas
aven i figur 8.1.1.

Snabba res- och transporttider

Maluppfyllelsen for snabba res- och transporttider bedoms bli mycket god
for alternativ OH eftersom snabba restider kan dstadkommas. Norrbotnia-
banans hoga hastighetsstandard medfor snabba transporttider for godstrafi-
ken.

I fordjupningen har bedomningen att alternativet medfor mycket positiva effekter pd
transportkapacitet och restider forstirkts. Bedomningen av maluppfyllelsen for snabba
res- och transporttider kvarstdr dirmed.

Centralt lokaliserade resecentrum

Maluppfyllelsen for centralt lokaliserade resecentrum bedoms bli mycket

god. Detta beror p4 att alternativet har ett centralt lokaliserat resecentrum
pd befintlig jarnvigsstation i Luled. Alternativ OH mojliggdr dessutom en

bra anslutning till befintligt resecentrum vid Luled flygplats.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes
i utstillningshandlingen. Bedomningen av mdluppfyllelsen for centralt lokaliserade
resecentrum kvarstdr ddarmed.

Bra koppling till malpunkter for gods

Maluppfyllelsen for bra koppling till méalpunkter for gods bedoms bli
mycket god for alternativ OH. Alternativet medger en god anslutning till
viktiga malpunkter som SSAB Tunnplat, Luled hamn samt Gammelstads
godsterminal. For att uppna en bra koppling till utpekade malpunkter kravs
ocksa effektiva godsterminaler och bangirdar. Alternativ OH medger en god
koppling till malpunkterna och mojliggor en effektiv godshantering.

I fordjupningen har bedomningen att alternativet medfor mycket positiva effekter pd
tillgianglighet till/frin resecentrum och godsterminaler forstirkts. Bedomningen av mdl-
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uppfyllelsen for bra koppling till malpunkter for gods kvarstdr dirmed.

God tillginglighet till tagen for alla

Maluppfyllelsen for god tillganglighet till tagen for alla bedoms bli mycket
god. For alternativet ingar ett resecentrum vid Luled C dar angoringar for
bussar och bilar kan anordnas. Alternativ OH kan dessutom anslutas till
befintligt resecentrum vid Lulea flygplats med angoring for bussar och bilar
och dirvaderskyddad gangpassage till terminalbyggnaden kan anordnas.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i
utstdllningshandlingen. Bedomningen av mdluppfyllelsen for god tillginglighet till tigen
for alla kvarstdr dirmed.

Jarnvigens tekniska krav uppfylls

Maluppfyllelsen for jairnvagens tekniska krav bedoms bli mycket god for
samtliga alternativ. Mindre avsteg fran dimensioneringsférutsattningarna
avseende minimiradie har gjorts for alternativ OH vid anslutning mot be-
fintlig jarnvig vid SSAB samt vid passage ut 6ver Hamnholmen. De avsteg
som gjorts bedoms inte paverka méaluppfyllelsen.

I fordjupningen har jarnvdgsprofilen justerats pd ett sitt som gynnar sodergdende gods-
trafik. Bedomningen av maluppfyllelsen for jarnvigens tekniska krav kvarstdr.

God anslutning till tvirgiaende banor

Maluppfyllelsen for god anslutning till tvargdende banor bedoms bli mycket
god. Alternativet ansluter till Stambanan genom 6vre Norrland p4 ett bra
satt.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i
utstdllningshandlingen. Bedomningen av maluppfyllelsen god anslutning till tvirgdende
banor kvarstdr ddarmed.

Siker trafik for omgivningen

Maluppfyllelsen for siker trafik for omgivningen bedéms bli mycket god.
Jarnvagstrafik ar ett mycket sdkert transportsatt. De storsta riskerna for om-
givningen ar transporter med farligt gods i tatortsmiljo. Transporter med far-
ligt gods pa jarnvag sker dven idag genom centrala Luled. Och alternativ OH
kommer inte att medfora storre risker dn nuldget. Alternativ OH passerar
Lulea flygplats. Det ar darfor viktigt att alternativet utformas i nira samrad
med flygplatsen sa att flygsidkerheten kan sakerstallas.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes
i utstdllningshandlingen. Bedomningen av maluppfyllelsen for siker trafik for omgiv-
ningen kovarstdr dirmed.

Siker trafik pa jarnvigen

Maluppfyllelsen for sdker trafik pa jarnvagen bedoms bli mycket god for
samtliga alternativ. De vanligaste orsakerna till svara olyckor pd jarnvag ar
ursparningar och kollisioner med tunga fordon i plankorsningar. Norrbot-
niabanan byggs helt utan plankorsningar, varfor kollisioner mellan tdg och
bilar inte ska kunna férekomma.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i
utstdllningshandlingen. Bedomningen av mdluppfyllelsen for siker trafik pd jarnvigen
kvarstar dirmed.

67



Trafikverket
Norrbotniabanan

Jarnvagsutredning 160 Sédra Gaddvik-Lulea
PM Fordjupning

Bra koppling till malpunkter for resande
Maluppfyllelsen for bra koppling till malpunkter for resande bedoms bli
mycket god for alternativ OH. Alternativet ansluter till Lulea C, hallplats
Notviken (universitetet) samt Lulea flygplats.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i
utstdillningshandlingen. Bedomningen av mdluppfyllelsen for bra koppling till malpunk-
ter for resande kvarstdr ddarmed.

Goda mdjligheter till intermodala person- och godstransporter
Maluppfyllelsen for intermodala person- och godstransporter bedoms bli
mycket god for alternativ OH. Detta beror framst pa att alternativet ansluter
till Luled flygplats och ddrmed har goda forutsattningar for kombinerade
resor med tdg och flyg. Alternativet ger ocksd maojlighet till intermodala
godstransporter.

Alternativet har bra anslutningar till Luled C med omstigningsmojligheter
mellan exempelvis tdg och buss samt Kombiterminalen i Gammelstad for
intermodala godstransporter.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i
utstillningshandlingen. Bedomningen av maluppfyllelsen for intermodala person- och
godstransporter kvarstar diarmed.

Samlad bedémning funktion

Den samlade bedomningen for funktion lagger stor tyngd pa det lokala
malet for intermodala person- och godstransporter samt de systemover-
gripande malen om god tillganglighet till malpunkter for resande och gods.
Detta beror pa att maluppfyllelsen for 6vriga mal inte dr alternativskiljande.
Dessutom beddms goda kopplingar till malpunkter och mojligheter till
intermodala transporter ge forutsittningar for en positiv utveckling av jarn-
vagssystemet och dess funktion.

Alternativ OH har en mycket god maluppfyllelse. Snabba res- och trans-
porttider kan dstadkommas med alternativet. Alternativet ansluter dessutom
till Luled flygplats och ger dirmed goda mojligheter till intermodala person
och godstransporter.

Bedimningen av maluppfyllelsen for funktionsaspekterna stimmer Gverens med den
bedomning som gjordes i Utstdllningshandlingen. Ingen forindring av bedomningen har
gjorts i fordjupningen.
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FUNKTION OH OH
MALUPPFYLLELSE Utstallningshandling Fordjupning
Snabba res- och transporttider Mycket god Mycket god
Centralt lokaliserade resecentra Mycket god Mycket god
Bra koppling till malpunkter for gods Mycket god Mycket god
God tillganglighet till tagen for alla Mycket god Mycket god
Jarnvagens tekniska krav uppfylls Mycket god Mycket god
God anslutning till tvdrgaende banor Mycket god Mycket god
Saker trafik, for omgivningen Mycket god Mycket god
Saker trafik, pa jarnvagen Mycket god Mycket god
— ~ Teckenférklaring
Bra koppling till malpunkter for Mycket god Mycket god mdluppfyllelse:
resande
Goda mojligheter till intermodala
person- och godstransporter Mycket god Mycket god . Mycket god
Robust jarnvagsnat Mycket god Mycket god God
Ldg
‘l SAMLAD BEDOMNING ’ Mycket god Mycket god Obetydlig/neg.

Figur 8.1.1 Tabell maluppfyllelse funktion.

8.2 Maluppfyllelse Manniska och samhalle
Maluppfyllelse

Maluppfyllelsen utvirderas med projektmalen som grund, se kapitel 1.3
Mal, Utstillningshandling. Méaluppfyllelsen for manniska och samhille
redovisas dven i figur 8.2.1.

Positiv regional utveckling

Maluppfyllelsen for regional utveckling bedoms bli mycket god i alternativ
OH. Detta beror framst pa att alternativet knyter ihop orter langs Malm-
banan och Norrbotniabanan samt tdg- och flygtrafik pa ett mycket bra sitt
och ger dirmed goda forutsittningar till intermodala person- och godstran-
sporter.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i
utstdllningshandlingen. Bedomningen av maluppfyllelsen for positiv regional utveckling
kvarstir diarmed.

Positiva sociala konsekvenser, alla grupper

Maluppfyllelsen for sociala konsekvenser bedoms bli god for alternativ OH.
Norrbotniabanan skapar trygghet for den enskilde manniskan som kan valja
att bo kvar pa hemorten och idndd ni ett attraktivt arbete. Vissa manniskor
kommer dock att paverkas negativt av jarnvagens intrang och barrireffekter
som kan paverka vardagslivet och den sociala hilsan.
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I fordjupningen har bedomningen att alternativ OH medfor positiva sociala effekter
stirkts. Bedomningen av maluppfyllelsen for positiva sociala konsekvenser kvarstdar
ddrmed.

Jamstillt transportsystem

Maluppfyllelsen for jamstallt transportsystem beddms bli mycket god for
alternativet. For alternativet finns ett centralt lokaliserat resecentrum vilket
gor att tillgingligheten till tigresor blir god for samtliga resenirer dven de
som inte har tillgang till bil. Detta ar positivt for bade jamstilldhet och
jamlikhet i 6vrigt. Jamstilldheten gynnas dven av 6kad tillganglighet till nya
arbetsmarknader.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes i
utstdllningshandlingen. Bedomningen av maluppfyllelsen for ett jamstdllt transportsys-
tem kovarstdr diarmed.

Trygg och positiv resupplevelse

Maluppfyllelsen for trygg och positiv resupplevelse bedoms bli mycket god

for samtliga alternativ forutsatt att detaljutformningen och trafikeringen blir
bra. Nir det giller detaljutformningen av resecentrum kommer Trafikverket,
lanstrafikbolag, kommuner m.fl att gemensamt dela pa ansvaret att skapa en
trygg och saker miljo.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som péaverkar den bedomning som gjordes
i utstéllningshandlingen. Bedomningen av mdluppfyllelsen for en trygg och positiv
resupplevelse kvarstdr dirmed.

Positiv inverkan pa kommunikationer och livsmilj6 i Lulea
Maluppfyllelsen bedéms bli mycket god for positiv inverkan pd kommu-
nikationer och livsmiljo i Lulea for alternativ OH. Detta beror pa att alter-
nativet ger mojlighet att samlokalisera en ny vig- och jarnvagsbro samt att
centrala Lulea kan avlastas fran farligt gods i form av flygbrinsle.

I fordjupningen dndras maluppfyllelsen for positiv inverkan pd kommunikationer

och livsmiljé i Luled fran mycket god till negativ pa grund av forsiktighetsskal. Den
negativa maluppfyllelsen beror pd den osikerhet som kvarstdr om foreslagna kompen-
sationsdtgdrderna dr tillrickligt dimensionerade for att klara hamnverksamheten vid
svdra isvintrar. Pd lang sikt finns majligheter till en hogre maluppfyllelse forutsatt att
hamnverksamheten utvecklas och att forutsdttningarna for vintersjofarten forindras.

Samlad bedomning ménniska och samhille

Den samlade bedomningen for manniska och samhalle lagger mycket stor
tyngd pa mojlighet till positiv regional utveckling. Detta beror pa att Norr-
botniabanan bedéms ge positiva effekter for hela regionen. Aven orter lings
Malmbanan och Haparandabanan bedoms kunna fa en snabb och effektiv
jarnvagsforbindelse till stiderna langs norrlandskusten. Alternativ OH har
en mycket god maluppfyllelse. Alternativet ger mojlighet till en bra an-
slutning till flygplatsen och knyter ihop orter langs Norrbotniabanan och
Malmbanan pa ett effektivt sitt. Kopplingen till flygplatsen mojliggor enk-
lare res- och transportkedjor bade regionalt, nationellt och internationellt.
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En av aspekterna, positiv inverkan pd kommunikationer och livsmiljé i Luled, har
dndrats. Bedomningen av mdluppfyllelsen for positiv inverkan pd kommunikationer och
livsmiljé i Luled har dndrats fran god till ldg. Den samlade bedomningen for mdnniska
och samhille dndras dirmed ocksa till lag. Pa sikt finns dock mdjligheter att 6ka mdl-
uppfyllelsen genom att utveckla hamnverksamheten, vilket dr en friga som Trafikverket
inte rider dver.

MANNISKA & SAMHALLE OH OH
MALUPPFYLLELSE Utstallningshandling Fordjupning

Positiv regional utveckling Mycket god Mycket god

Positiva sociala konsekvenser, alla

srupper Teckenférklaring
Jamstallt transportsystem Mycket god Mycket god mdluppfyllelse:
Trygg och positiv resupplevelse Mycket god Mycket god . Mycket god
Positiv inverkan pa kommunika- God
tioner och livsmilj6 i Luled Mycket god

Ldg

SAMLAD BEDOMNING ’ Mycket god Lag Obetydlig/neg.

Figur 8.2.1 Tabell maluppfyllelse minniska och samhaille.

8.3 Maluppfyllelse Miljo
Maluppfyllelse

Maluppfyllelsen utvarderas med projektmalen som grund, se kapitel 1.3
Mal, Utstallningshandling. Maluppfyllelsen for miljorelaterade projektmal
redovisas i figur 83.1.

Overgripande nivd

Norrbotniabanan kommer att innebara en visentlig 6verforing av trafikar-
bete fran fossildrivna transportslag till jirnvagen. Maluppfyllelsen vad galler
projektmalet Miljévanligt transportalternativ ar darfor mycket god. Denna
aspekt ar overgripande for hela projekt Norrbotniabanan och maluppfyl-
lelsen skiljer sig darfor inte mellan de olika alternativen inom jarnvagsut-
redningen. Sammantaget bedoms de positiva konsekvenserna for skogsbruk,
jordbruk och renniring 6verstiga de negativa konsekvenserna, och dirmed
blir maluppfyllelsen god for fortsatt rationell drift av naringarna pa en 6ver-
gripande niva.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bediomning som gjordes i
utstdllningshandlingen. Bedomningen av mdluppfyllelsen for miljo pd en Gvergripande
nivd kvarstar dirmed.

Lokal niva JU 160

Landskapets virden
Jarnvagen har hoga geometriska standardkrav och dr dirfor en mycket
styv konstruktion som loper genom ett varierande landskap. I jarnvagsut-
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redningen har anpassning av korridorerna till landskapet och dess virden
efterstravats. I projektet finns tvd mal om landskapets varden - dels ett
overgripande dir alternativet som helhet bedoms, dels ett lokalt mal som
beskriver tre sarskilt utpekade omraden (Giddvik, Svartdstaden och Gra-
sjalfjarden). Alternativ OH korsar marker med hoga natur- och rekreations-
virden pa Kallaxheden, men paverkar inte virdekirnan Snasahdgarna. OH
passerar ocksd 6ver Hamnholmen. P4 Hamnholmen ar anpassning av jarn-
vagen svar att gora da profilen styrs av brons hojd. Vid passagen av riksin-
tresseomrddet Svartostaden kan jarnvagen utformas for en god anpassning
till miljon. Mattliga till stora konsekvenser for olika landskapsvirden pé en
stor del av strackan medfor att maluppfyllelsen bli ldg for alternativet som
helhet. Mdluppfyllelsen for det lokala malet blir ddremot god, da utform-
ningen av jarnvigen forbi Svartostaden kan goras med hog grad av hiansyn
till omradets varden. Grasjalfjarden paverkas endast i liten grad i sin periferi
av alternativ OH, vilket bidrar till en god maluppfyllelse.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes
i utstallningshandlingen. Bedomningen av mdluppfyllelsen for landskapets virden
koarstar dirmed.

Hilsa och boendemiljé

I OH-alternativet nas en god maluppfyllelse vad giller projektmalet om
héinsyn till ménniskors hilsa och boendemiljo. Jarnvagen medfor 6kade
storningar, men skyddsatgarder som bullerskydd, planskilda passager och
detaljanpassningar av jirnvagens strackning kommer att vidtas.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pdverkar den bedomning som gjordes
i utstallningshandlingen. Bedomningen av mdluppfyllelsen for hilsa och boendemilji
kovarstdr dirmed.

Jordbruk, skogsbruk och renniring

For skogs- och jordbruk ar maluppfyllelsen generellt mycket god. Renni-
ringen kommer att paverkas negativt i alternativet vilket minskar malupp-
fyllelsen for de areella naringarna. Under forutsittning att de foreslagna
skadelindrande atgarderna genomfors blir maluppfyllelsen 4nda sammanta-

get god.

I fordjupningen har inget nytt framkommit som pédverkar den bedomning som gjordes
i utstallningshandlingen. Bedomningen av mdluppfyllelsen for jordbruk, skogsbruk och
renndring kvarstdr ddrmed.

Samlad bedomning

Den samlade bedomningen for JU 160 lagger storst tyngd vid malen pa en
lokal niva, da skillnaden mellan alternativen pa systemniva ar mycket liten.
Paverkan pa bl.a. Kallaxhedens natur- och friluftsvarden samt varden for
renndringen i alternativ OH minskar méluppfyllelsen for det. Nar samtliga
mal vags in for alternativ OH bedoms den totala maluppfyllelsen som god.
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MILIO OH OH
MALUPPFYLLELSE Utstallningshandling Fordjupning

Norrbotniabanan ska erbjuda ett
miljovanligt transportalternativ

Mycket god Mycket god

Fortsatt mojlighet till rationell drift
av jordbruk, skogsbruk och ren-
naring, nationellt

Landskapets varden varnas sa
att strukturer och samband kan Lag Lag
bibehallas

Stor hansyn till manniskors halsa
och boendemiljo

Fortsatt méjlighet till rationell drift Tei’;e”fc"”;l’z”'”_g
av jordbruk, skogsbruk och ren- madluppfyllelse:
naring, lokalt
Landskapets helhetsvarden ska . Mycket god
sarskilt beaktas i Gaddvik, Svartost-
aden och Grésjilfjarden God
Ldg
SAMLAD BEDOMNING Obetydlig/neg.

Bedomningen av maluppfyllelsen for miljo stimmer Gverens med den bedomning som
Figur 8.3.1 Tabell maluppfyllelse miljo.

gjordes i Utstillningshandlingen. Dirfor redovisas ingen forindring.

8.4 Maluppfyllelse Ekonomi
Maluppfyllelse

Vad som dr en tillrackligt "1ag anlaggningskostnad” ar en subjektiv bedom-
ning och kalkylerna 4r en utmarkt grund for alternativjamforelse. Darfor
har inte malen gillande kostnad och 16nsamhet klassats i farger i tabellen
utan siffrorna far tala for sig sjilva.

Bedomning av maluppfyllelsen sker i form av en sammanvigd bedémning
av anlidggningskostnad och samhillsekonomi.

I fordjupningen har anliggningskostnaden o6kat till 2,5— 2,7 mdkr. Ok-
ningen beror framst pa foreslagna kompensationsatgarder for sjofarten. Den
samhallsekonomiska kalkylen har justerats i samband med foérdjupningen.
Det nettonuvirde som i den samhillsekonomiska kalkylen raknades fram

i Utstallningshandlingen var -0,3 mdkr simre dn alternativ V. Jimfort med
Utstillningshandlingen &r alternativ OH nu ytterligare 0,3 mdkr svagare.
Genom de fordjupade studierna har den totala osakerheten i kalkylen mins-
kat. Anledningen till detta 4r att ett antal poster som haft stor osikerhet i
kalkylen tidigare har studerats narmare och osiakerheten har dirmed mins-
kat. Exempelvis har studier avseende jarnvigsprofilen i anslutning till Lulea
flygplats och Kallaxheden medfort att utrymmet for profiljusteringar okat.
Det innebar att osakerheten vad giller paverkan pd grundvatten minskat
eftersom den slutliga profilen battre kan anpassas till grundvattennivan.

Alternativ OH bedoms ge hogre icke-monetara virderbara nyttor an 6vriga
alterantiv tack vare anslutningen till flygplatsen och genomgaende trafiklos-
ning. Detta paverkas inte av fordjupningen.
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8.5 Samlad bedomning maluppfyllelse

Samlad bedomning

Detta avsnitt innehaller slutsatserna av tidigare avsnitt i kapitel 8. Hela
kapitel 15 i Utstallningshandlingen bor lasas for att forsta motiven till den
samlade beddmningen.

Funktion

Den samlade bedomningen for funktion lagger stor tyngd pa det lokala
malet for intermodala person- och godstransporter samt de systemover-
gripande malen om god tillganglighet till malpunkter fér resande och gods.
Detta beror pa att maluppfyllelsen for 6vriga mal inte dr alternativskiljande.
Dessutom bedoms goda kopplingar till malpunkter och mojligheter till
intermodala transporter ge forutsittningar for en positiv utveckling av jarn-
vagssystemet och dess funktion.

Alternativ OH har en mycket god maluppfyllelse. Snabba res- och trans-
porttider kan dstadkommas med alternativet. Alternativet ansluter dessutom
till Luled flygplats och ger dirmed goda mojligheter till intermodala person-
och godstransporter.

Sammantaget blir maluppfyllelsen gillande funktionsaspekter
mycket god for alternativ OH.

Den samlade bedomningen av maluppfyllelse for funktionsaspekten stammer dverens
med den bedomning som gjordes i utstillningshandlingen. Dirfor redovisas ingen
forindring.

Minniska och samhille

Den samlade bedomningen for manniska och samhalle lagger mycket stor
tyngd pa mojlighet till positiv regional utveckling. Detta beror pa att Norr-
botniabanan bedéms ge positiva effekter for hela regionen. Aven orter lings
Malmbanan och Haparandabanan bedoms kunna fa en snabb och effektiv
jarnvagsforbindelse till stiderna laings norrlandskusten.

Alternativ OH ger mojlighet till en bra anslutning till flygplatsen och kny-
ter ihop orter lings Norrbotniabanan och Malmbanan pi ett effektivt sitt.
Kopplingen till flygplatsen mojliggor enklare res- och transportkedjor bade
regionalt, nationellt och internationellt.

Den samlade bedémningen for maluppfyllelsen inom omradet
minniska och samhiille bedoms av forsiktighetsskail till 1ag for alter-
nativ OH.

Den samlade bedomningen av maluppfyllelsen for aspekten minniska och samhille dr
lag. Pa sikt finns dock majligheter att 6ka mdluppfyllelsen genom att utveckla hamn-
verksamheten, vilket dr en friga som Traftkverket inte rider dver.

Miljé
Den samlade bedomningen for miljo lagger storst tyngd vid malen péd en
lokal niv4, da skillnaden mellan alternativen pa systemniva ir mycket liten.

Nar samtliga miljomal vags in for alternativ OH bedoms den totala malupp-
fyllelsen som god.
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Den samlade bedomningen fér miljon ér att alternativ OH ger god
maluppfyllelse.

Den samlade bedomningen av maluppfyllelse for miljéaspekten stimmer dverens med
den bedomning som gjordes i utstillningshandlingen. Dirfor redovisas ingen forind-
ring.

Ekonomi
Det finns méanga tdnkbara utformningsvarianter som kan paverka anligg-
ningskostnaderna. Anldggningskostnaden for alternativ OH ar 2,3 — 2,5

mdkr.

I fordjupningen har anlaggningskostnaden justerats och uppgar nu till 2,5
— 2,7 mdkr. Kostnadsokningen beror framst pa foreslagna kompensationsat-
garder for sjofarten.

Slutsats

De fordjupade studierna har visat att alternativ OH inte med sikerhet kan
sagas innebdra en fungerande principlosning. Ett antal kompensationsat-
garder har foreslagits framforallt for att sakerstalla att sjofarten dven fort-
sattningsvis kan bedrivas rationellt. En osakerhet rider dock om huruvida
kompensationsatgirderna i form av utokade vandytor ar tillrackligt dimen-
sionerade for att klara vintersjofarten vid svara isforhallanden.

Alternativ OH ger mycket god méluppfyllelse for funktion. Detta beror pa
att Norrbotniabanan kan lanka ihop stiderna lings Norrlandskusten med
ovriga orter lings Stambanan genom 6vre Norrland och Malmbanan pa ett
effektivt sitt. Alternativet mojliggdr dessutom ett intermodalt resecentrum
vid Lulea flygplats. Denna mojlighet ar unik for regionen och skapar forut-
sattningar for enklare reskedjor bade regionalt, nationellt och internationellt.

Alternativet ger av forsiktighetsskal en 1ag maluppfyllelse for manniska och
samhalle. Detta trots att alternativet ger en koppling till flygplatsen med sto-
ra mojligheter for bade resande- och godsutveckling samt regional utveck-
ling. Anledningen till den laga maluppfyllelsen ar att alternativet pa kort
sikt bedoms kunna medfora allvarliga konsekvenser for vintersjofarten. Pa
lang sikt finns dock mojligheter att 6ka maluppfyllelsen genom att utveckla
hamnverksamheten, vilket 4r en fraga som Trafikverket inte rader over.

Den totala maluppfyllelsen for miljo bedoms som god. Kompensationsat-
giarderna medfor omfattande muddringsarbeten. Genom att vidta forsiktig-
hetsatgirder och limpliga metoder bedoms de bestiende konsekvenserna
for naturmiljon bli sma till mattliga. Att miljohdnsyn tas sakerstdlls genom
kommande prévningar enligt miljobalken for bide muddring och hantering
av muddermassor.

Alternativ OH ar nagot lingre an de 6vriga alternativen och har darfor en
hogre anldggningskostnad. Den hoga anldggningskostnaden bidrar till att
alternativet ger en lagre monetart varderbar samhallsekonomisk nytta dn
de ovriga alternativen. Alternativ OH bedoms dock ge storre icke-monetart
varderbara nyttor, i form av exempelvis regional utveckling, 4n de 6vriga
alternativen.

De fordjupade studierna har foranlett forandringar vad giller samlad be-
domning av méluppfyllelse jaimfort med bedomningen i utstidllningshand-
lingen.
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Den fordjupade studien visar att alternativ OH har en lag malupp-

fyllelse. Pa lang sikt finns dock méjligheter att 6ka maluppfyllelsen
genom att utveckla hamnverksamheten, vilket ir en fraga som Tra-
fikverket inte rader 6ver.

Fordjupningen kommer att ligga till grund for det formella beslutet om val
av alternativ. Den valda korridoren ska tillatlighetsprovas av regeringen.

Den samlade bedomningen for maluppfyllelse stimmer inte jverens med den bedom-
ning som gjordes i utstillningshandlingen. Forindringen redovisas i figur 8.5.1.

SAMLAD BEDOMNING

OH

OH

N\ALU PPFYLLELSE Utstallningshandling Fordjupning
Funktion Mycket god Mycket god
Manniska och samhalle Mycket god
Miljo
. anlaggn. kostnad 2,3-2,5 mdkr 2,5-2,7 mdkr
Ekonomi " -
samhallsekonomi -0,3 -0,6

Figur 8.5.1 Tabell samlad bedémning

Teckenforklaring
madluppfyllelse:

. Mycket god
God

Ldg

Obetydlig/neg.
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9. Samrad

Under arbetet med férdjupningen har ett antal samrdd eller moten hallits
bland annat med berorda parter, experter inom sjofart och luftfart. Dialog
har hallits med Forsvarsmakten for att fa in yttrande. Information och kun-
skap fran dessa samrdd har utgjort ett viktigt underlag i fordjupningen.

Kopplat till sjofartsfragorna skapades en arbetsgrupp med representanter
fran Sjofartsverket och Luled Hamn. Tre arbetsméten har hillits under ut-
redningen. Syftet med arbetet i arbetsgrupp sjofart har varit att skapa en ge-
mensam plattform for att diskutera Norrbotniabanans paverkan pa sjofarten
i Luled och vilka kompensationsédtgarder som kan vidtas for att minska de
negativa effekterna. Malsattningen har varit att hitta &tminstone en accepta-
bel 16sning dir Norrbotniabanan och sjofarten kan fungera tillsammans.

Den 22:a april 2010 holls ett isseminarium i syfte att diskutera och klargéra
konsekvenserna av anldggandet en jarnvagsbro ¢ver Svartosundet och om
detta kan medfora forandrade is- samt stromningsforhallanden i Luled alv.
Syftet var aven att belysa hur vintersjotrafiken paverkas av en fast bro samt
hur bron péverkas av isbrytande verksamhet alldeles intill den. Till semi-
nariet inbjods Transportstyrelsen, Luled hamn, Sjofartsverket, SMHI samt
forskare inom isproblematik fran Luled Tekniska universitet. Motet behand-
lade de olika fragestillningar gemensamt i grupp och losningarna har sedan
inarbetats i denna fordjupning.

Samrdad har hallits med Luftfartsverket och F 21 for att diskutera fragor kring
vilka sdkerhetskrav som stélls da jarnvagen dras i nirheten av flygplatsen
och vilka dtgarder som behover vidtas. Man har dven diskuterat hur Luft-
fartsverket avser att utveckla flygplatsen och hur Norrbotniabanan passar in
i deras planer.

For att finna en alternativ lokalisering for Cementa har arbetsmoten ge-
nomfoérts med Luled Kommun och Luled Hamn. I detaljplanen fér Lulea
hamn finns fastigheter som é4r lampliga for denna typ av verksamhet och
Kommunen har givit forslag utifran dessa. Vidare har Kommunen tillfragats
om var de anser det lampligt att lokalisera isbrytare och kryssningsfartyg
om kajplatsen vid Svarton forsvinner. Kommunen har redovisat och lamnat
forslag till lokaliseringar av Cementa som sedan arbetats in i fordjupningen.
Samrdd har hallits med SSAB for att diskutera den kaj som de forfogar over,
den sa kallade SSAB-kajen. De stiller sig positiva till att denna nyttjas som
alternativ kajplats for isbrytare och kryssningsfartyg.

Ett informationsmote har genomforts med Cementa i Lulea. Syftet med
motet var att informera Cementa om Norrbotniabanan och att inleda en
dialog om hur verksamheten kan komma att paverkas och vilka atgirder
som kan vidtas. Ytterligare moten med Cementa har genomforts i borjan av
juni 2010.

I december 2010 holls ett riskseminarium med SSAB, LKAB, Cementa och
St1 Energy AB for att analysera risker och konsekvenser avom hamnen
skulle tvingas att stinga sin verksamhet under besvirliga isvintrar. Aven
Sjofartsverket och Luled hamn deltog vid seminariet.

Darefter genomférde Trafikverket en osakerhetsanalys, dar en tidsplaneana-
lys enligt successivprincipen gjordes. Analysen genomfordes tillsammans
med Sjofartverket och Luled hamn. Studierna har redovisats och forankrats
med Luled kommun, saval for tjdnstemin som politiker.
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Sundsvall

Planeringsarbetet pagér for Norrbotniabanan - 27 mil ny jarnvag mellan Umea och Luled.
Norrbotniabanan ska i forsta hand forstarka godstrafiken i landet, men ocksad mojliggéra
persontrafik mellan norrlandskustens stader. De positiva effekterna ar mycket stora:
Transportkostnaderna for godstrafiken kan minskas med ca 30 % och restiderna for persontrafik
kan halveras.

Norrbotniabanan bedéms skapa forutsattningar for en hallbar samhallsutveckling, 6kad
konkurrenskraft for naringslivet och en positiv regional utveckling som gagnar hela landet.
Norrbotniabanan ger som helhet stora klimat- och miljévinster. Exempelvis berdknas utslappen av
CO, minska med cirka 100 000 ton per ar

P& Norrbotniabanans hemsida finns handlingar och aktuell information om projektet:
www.trafikverket.se/norrbotniabanan
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