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Sammanfattning

Denna utredning redovisar omfattning och trafikeffekter av transporter for byggande, drift
och avveckling av en framtida slutforvarsanldggning i Forsmark. De transporter som studerats
avser transport av bergmassor och lermaterial for slutforvarets behov samt arbetsresor och
Ovriga transporter (t ex bygg- och servicetransporter). Mojligheterna att anvénda de befintliga
hamnarna Forsmarks hamn och Hargshamns hamn for hantering av lera och bergmassor och
vilka investeringar detta skulle innebéara, har dversiktligt studerats. I det totala transportarbetet
har en utbyggnad av slutforvaret for radioaktivt driftavfall, SFR, medridknats.

Valda ér for berdkning av trafikeffekter ar aren 2015, 2018, 2030 vilket motsvarar slutforvars-
anldggningens bygg- och driftskede. For avvecklingsskedet som intriffar efter ar 2070 redovisas
endast bedomd trafikalstring fran verksamheten eftersom trafikprognoser saknas efter ar 2040.
Underlag avseende masstransporter och ovriga transporter dr framtaget av SKB. Nuvarande
trafikfloden pé det allmédnna vagnatet dr hamtade fran Vagverkets databas for maskinella stick-
provmitningar med underlag fran 2005-2006. Upprékningen av trafikflodena for aren 2015,
2018 och 2030 baseras pa upprikningsfaktorer avseende samhéllsekonomiska kalkylviarden
/Vagverket 2007/.

Bedomda trafikeffekter grundas pa ett antagande att storre delen av samtliga transporter ar
lokala och fordelas ut inom en radie av hogst 35 km sdder om slutforvaret samt att endast
marginella delar av bergtransporterna dverstiger 50 km. Utredningen har dérutover forutsatt att
masstransporterna sker med lastbil av en viss storlek samt att arbetsresorna i huvudsak sker med
personbil. Dessa antaganden innebér att berdknade trafikfloden néra slutférvaret under de olika
skedena kan vara overskattade. Upprikningen av trafikflodena, den antagna trafikférdelningen
med antagna transportsrackor for masstransporter och 6vriga transporter innehaller osékerheter
som i sig Okar i ett langre tidsperspektiv.

Utredningen visar att andelen arbetsresor under slutforvarsanlaggningens bygg- och driftskede
kan komma att uppgé till cirka 85 % av det totalt alstrade trafikflodet. Under avvecklingsskedet
uppskattas andelen arbetsresor till 70-75 %. Trafiken ldngs vdg 76 néra slutforvaret kan med
de valda forutséttningarna komma att 6ka med cirka 55 % under byggetapp 2. Effekterna pa det
allménna végnétet blir storst pd morgnar och kvéllar i samband med arbetsdagens borjan och
slut. Utredningen visar att arbetsresorna dominerar transporterna under samtliga skeden.

De bergmassor som utgor ett dverskott fran utbyggnaden av ett slutférvar har i utredningen
forutsatts kunna anvéndas for bygg- och anldggningsverksamhet i kommunen. Bergmassorna
kan komma att utgora en erséttning for en mindre till medelstor bergtéikt. Masstransporterna
utgdr som mest cirka 10 % av totalt alstrat trafikflode under slutférvarets bygg- och driftskede.
Under avvecklingsskedet kan andelen masstransporter oka till cirka 17 %.

Vid Hargshamns hamn sker idag bergutlastning for export i samband utbyggnaden av hamnen.
Hamnen utgor dven exporthamn for malm fran Dannemora gruva vars verksamhet kommer
att aterupptas ar 2009. Hargshamns hamn utgor darfor ett fullt mojligt alternativ for export

av bergmassor fran slutforvarsanlédggningens bygg- och driftskede. Hargshamns hamn utgor
dven huvudalternativ for mottagning av bentonit och lera vid det fall att slutforvaret forlaggs

i Forsmark /Fors och Lange 2007/. Transporterna fran en mottagningsanlédggning ingar i
beddmningen av trafikeffekterna.

Forsmarks hamn har forts fram som ett alternativ till transporter pa vég for utskeppning av
bergmassor fran utbyggnaden av slutforvarsanlédggningen samt for import av lermaterial. For

att klara en rationell utlastning av berg i storre skala samt import och lagring av bentonit och
lera i Forsmarks hamn kravs betydande investeringar i utvidgning och fordjupning av farled och
hamnbassiang samt omlaggning och nybyggnad av vagbrytare. Vidare behover ny kaj byggas



och hamnplan for lagringsutrymmen tillskapas samt in- och utlastningsanordningar anlidggas.
Samtliga dessa atgirder kraver nya tillstdnd enligt miljobalken.

Kostnaden for att bygga ut hamnen till en reguljar bulkhamn for bergutlastning och mottagning
av lermaterial for slutforvarsanldggnings behov beddms dverstiga 250 Mkr. Dartill kommer
ytterligare kostnader for farledsfordjupning. En ombyggnad av hamnen for bulkhantering skulle
forédndra hamnens roll fran en enskilt dgd servicehamn for FKA/SKB:s syften till en allmén
hamn.

Med de forutsittningar som hamnen har idag, konstateras att det finns mdjlighet till en begrén-
sad utlastning av bergmassor péd pradmar for framst utfyllnad av hamnomraden eller uppbyggnad
av vagbrytare och strandskoningar inom skirgardsomradet i Stockholms och Uppsala l4n.



Innehall

1 Inledning
1.1 Syfte
1.2 Forutsdttningar
1.3 Avgrénsningar
1.4  Tidsplaner
1.5 Osikerheter
2 Platsens forutsittningar
2.1  Platsbeskrivning
2.2 Angriansande verksamheter
2.3 Ovriga projekt
3 Infrastruktur
3.1 Allmént om transporter
3.2 Vigar
3.3 Trafikfloden, prognoser och metod
3.4 Jarnvag
3.5 Hamnar
3.5.1 Forsmarks hamn
3.5.2 Hargshamns hamn
4 Hantering av berg, bentonit och lera
4.1 Berghantering
4.2  Hantering av lermaterial
4.2.1 Bentonit
4.2.2  Lermaterial for aterfyllning och forslutning
5 Byggskedet
5.1  Masshantering och masstransporter
5.2 Arbetsresor och 6vrig trafik
5.3  Transportalternativ for bergmassor
5.4  Trafikeffekter byggetapp 1
5.5 Trafikeffekter byggetapp 2
6 Driftskedet
6.1  Masshantering och masstransporter
6.2  Arbetsresor och 6vrig trafik
6.3  Transportalternativ for bergmassor och lermaterial
6.4  Trafikeftekter driftskedet
7 Avvecklingsskedet
7.1  Masshantering och masstransporter
7.2 Arbetsresor och ovrig trafik
7.3 Transportalternativ for bergmassor och lermaterial
7.4  Trafikeffekter avvecklingsskedet
8 Samlad bedémning
8.1  Masshantering och marknad
8.2  Hamnar
8.3  Trafikarbete och effekter
Referenser

Bilaga1 Trafikunderlag

Bilaga 2  Interna transporter

Bilaga3 Kostnad for hamnutbyggnad m m

Bilaga 4 Lagkrav

e olie o BEN BEN EEN|

O

11
12
13

15
15
15
16
18
18
21
22

25
25
27
27
28

29
29
30
31
31
32

35
35
35
36
36

39
39
39
40
41

43
43
44
45

47
49
51
53
55



1 Inledning

1.1  Syfte

Svensk Kérnbrinslehantering AB, SKB, har sedan lang tid arbetat med de tekniska och
geologiska forutséttningarna for slutférvarsanlidggningen for anvint kdrnbréinsle. [ takt med
planeringen av slutforvarsanldggningen utvecklas ett behov av att konkretisera effekterna
av verksamheten.

Bland de fragestéllningar som behover utredas ar trafikeffekterna fran slutforvarsanliaggningens
masshantering och andra transporter som projektet alstrar under bygg-, drift- och avvecklings-
skedet.

Utredningen syftar till att:

* beskriva transportalternativ for bergmassor och lermaterial,

» beskriva Ovriga transporter, byggtrafik och persontransporter,

» beskriva hur transporterna paverkar trafikfloden pa det lokala och allmédnna végnitet,

* beskriva forutsittningarna for att nyttja narbeldgna hamnar,

* Dbeskriva vad transportalternativen kan innebéra i form av investeringar och dvriga atgéirder,

» Oversiktligt beskriva andra kinda anldaggningsprojekt, som kan komma att konkurrera med
eller dra 6msesidiga fordelar av slutforvarsprojektet.

1.2 Forutsattningar

I denna utredning anvénds begreppet lermaterial for en svéllande lera i torkad eller granulerad
form som i varierande grad innehdller olika halter av bl a lermineralet montmorillonit.
Begreppet bentonit dr ett kvalitetsbegrepp for en typ av svillande lera med hog montmorillonit-
halt &mnad for tillverkning av s k buffert. Anvandningen och hanteringen av de olika ler-
kvaliteterna ar relativt likartad och kan darfor betraktas som en till stora delar gemensam typ
av transportverksamhet. Aterfyllning av deponeringstunnlarna forutsitts ske med pressade
block tillverkande av svéllande leror av typ Friedlandlera (100 %) i kombination med pellets
av lera for utfyllnad av spaltutrymmen i deponeringstunnlarna. For forslutning av slutférvars-
anldggningens stam- och transporttunnlar, centralomrade samt tillfarter i avvecklingsskedet
antas tva alternativa losningar:

Alt. A: Block bestaende av 100 % lera samt pellets. Blocken antas utgéra 80 % av volymen och
resterande del fylls med lerpellets. Alt. B: Block bestaende av en blandning 50 % bergkross
och 50 % bentonit. Blocken antas utgdra 80 % av volymen och resterande del fylls ut med
bentonitpellets.

Uppskattningen av trafiken pa vigavsnitten ér baserade pa Végverkets databas av maskinella
stickprovmaétningar som réknats upp utifrdn Vigverkets prognoser for samhéllsekonomiska
kalkylvérden for &ren 2015, 2018 och 2030 /Viégverket 2007/. Se bilaga 1 Trafikunderlag.
Underlag saknas for tidsperspektiv bortom ar 2040, vilket innebér att enbart trafik alstrad av
slutforvaret berdknats for avvecklingsskedet ar 2075.

Transportarbetet som uppkommer av hantering av berg- och lermassor baseras pa uppskatt-
ningar av slutforvarsanldggningens storlek och utformning. For att omsitta berdknade volymer
till transporter har i denna utredning antagits att transportfordonen lastar 25 ton och att antalet
arbetsdagar uppgar till cirka 200 dagar per ar.



Uppskattningen av 6vrig person- och byggtrafik baseras pa antaganden om behov av personal
och service vid slutférvarsanldggningen under dess olika skeden. Underlaget medger en grov
bedomning av antalet resor (tur och retur) som foretas per dygn av andra typer av transporter
som ej utgors av berg- och lermassor. Transporterna ar berdknade for angivet skede/artal och
har delats in i arbetsresor (personbil), masstransporter (45—50 tons totalvikt), dvriga tunga
transporter (> 3,5 ton totalvikt), 6vriga latta transporter (< 3,5 tons totalvikt).

En forsta utbyggnad av SFR i Forsmark planeras tidsméssigt ske samtidigt med uppforandet av
en slutforvarsanldggning. Masstransporterna for genomforandet ingar i trafikberdkningarna.

Ett framtida slutférvar omfattar &ven interna transporter fran ett stort antal arbetsmaskiner och
servicefordon. I syfte att sammanstélla underlag for olika typer av transporter, redovisas de olika
arbetsmaskinerna och antagna drifttider under slutférvarsanlédggningens olika skeden i bilaga 2
Interna transporter.

Med lokal transport menas att transporten sker inom cirka 35 km. En regional transport mot-
svarar en transport upp till cirka 50 km. Detta &r ett begrepp som enbart géller denna utredning.

Befintlig hamn i Forsmark har forts fram som ett alternativ till transporter pa véig for utskepp-
ning av bergsmassor och/eller import av lera. Forutsittningarna for detta har sirskilt studerats
och redovisas under 3.5.1. I bilaga 4 Lagkrav redovisas gillande lagstiftning.

1.3  Avgransningar

Denna utredning beskriver inte miljopaverkan eller miljokonsekvenser av redovisade transporter
och transportalternativ. Paverkan och konsekvenser kommer att redovisas i kommande rapporter
som sedan ligger till grund for SKB:s miljokonsekvensbeskrivning av slutférvarssystemet.

Interna transporter inom slutférvarsanldggningens fysiska avgriansning eller transporter av
anvant kdrnbrénsle till sjoss eller mellan hamn och anlédggningar ovan mark ingar inte i
utredningen.

Utredningen avser lokaliseringsalternativet Forsmark i Osthammars kommun. Det andra
lokaliseringsalternativet, Laxemar i Oskarshamns kommun, utreds och redovisas i en separat
rapport.

1.4 Tidsplaner

Figur 1-1 visar en oversiktlig tidsplan for slutférvarsanlaggningen och den inkapslingsanlégg-
ning som ocksa ingér i hanteringssystemet for anvént kdrnbransle. Inkapslingsanldggningen
forutsatts byggas vid Clab intill Oskarshamns kraftverk. Slutforvarsanldggningen och inkaps-
lingsanldggningen planeras att kunna tas i drift 2018-2020. Under de forsta aren sker en prov-
drift som senare Gvergdr i rutinmaissig drift.

Slutfoérvarsanldggningens olika skeden ar indelat i tre skeden med fljande tidsperioder:
Byggskedet: 2012-2019
Byggetapp 1:  2012-2016
Byggetapp 2:  2016-2019
Driftskedet: 2020~2070
Avvecklingsskedet: 2070~2085

Slutforvarsprojektet omfattar en deponering av cirka 6 000 kapslar fram till &r 2070 med en
efterfoljande avveckling av slutforvarsanlaggningen som antagits till 15 ar.
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Figur 1-1. Tidsplan for slutforvarsanldiggningen.

1.5 Osakerheter

Upprékningen av trafiken 6ver tid, den antagna trafikfordelningen med antagna mélpunkter for
masstransporter samt bygg- och persontransporter innehéller betydande osdkerheter som okar

i ett langre tidsperspektiv. Mojligheten att avyttra bergmassor paverkas primart av efterfragan
och transportkostnader. Framtida transportlosningar kan paverkas av exempelvis atgérder mot
klimatforandringar. Redovisade trafikberdkningar och antagen trafikfordelning av trafikslagen
pa vignitet utgor saledes ett av ménga mojliga scenarion.

Den bedémda trafikokningen under slutférvarsanldggningens olika skeden bygger sammantaget
pa att i stort sett all tillkommande trafik fordelas i riktning sdderut fran slutforvarsanlaggningen
samt att de lokala resorna dominerar. Detta torde leda till konservativt berdknade trafikeffekter
pa vissa vigavsnitt.

Upprékningen av trafiken baseras pd Végverkets stickprovmaétningar som redovisas som
drsmedeldygnstrafik, ADT, ett medelvirde som refererar till total dubbelriktad trafik under
ett genomsnittligt dygn under ett visst ar for ett visst vigavsnitt. Transporter till och fran
slutférvarsanldggningen redovisas som medeltrafik under vardagsdygn (mandag—fredag),
VaDT. Syftet med utredningen &r att redovisa alstrad trafik och att 6versiktligt uppskatta
trafikeffekter pa allménna viignitet. Skillnaden mellan ADT och VaDT blir i detta avseende
marginell.



2 Platsens forutsattningar

21 Platsbeskrivning

Osthammars kommun #r beliigen vid Ostersjokusten i norddstra Uppland. En karta 6ver
kommunen visas i figur 2-1. Forsmark ligger i kommunens norra del, cirka tva mil norr
om Osthammar. Vid kusten, drygt tva kilometer norr om det gamla vallonbruket Forsmark,
finns Forsmarks industriomrade med Forsmarks kraftverk som dgs av FKA (Forsmarks
Kraftgrupp AB).

Figur 2-1. Oversiktskarta Osthammars kommun.
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Figur 2-2 visar preliminéra ldgen for slutforvarets anldggningar ovan mark (driftomréde och
bergupplag). Justeringar av lage och utformning av driftomradet och bergupplag kan bli aktuellt
under projekteringen i skede D2.

2.2 Angransande verksamheter

Utover befintligt kdrnkraftverk ligger inom industriomradet dven SFR, slutforvaret for radio-
aktivt driftavfall, som dgs av SKB. Driften av SFR skots av FKA pa uppdrag av SKB. Forvaret,
som togs i drift 1988, ar i dag fyllt till ungefar en tredjedel. I det omrade som kan bli aktuellt
for slutforvarets anldggningar ovan mark finns baracker for tillfélligt logi som édgs av FKA.
Nya bostider planeras vid Igelgrundet, beldget ldngs vagen fran kédrnkraftverket mot SFR.

I och med att Barsebéck 1 och 2 har sténgts har planeringen for rivning av verken tagit mer
konkreta former. En forsta utbyggnad av SFR planeras med byggstart 2015 och driftséittning ar
2020. Utbyggnaden sammanfaller i tid med slutforvarsanldggningens byggetapp 2 och omfattar
utsprangning av cirka 150 000 m* berg, motsvarande cirka 400 000 ton vilket har beaktats i den
totala bedomningen av masstransporter. En andra utbyggnadsetapp planeras framéat 2040 men
ar med hénsyn till osdkerhet ¢j medtagen i denna utredning.
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Figur 2-2. Prelimindr lokalisering av slutforvarets driftomrdde, bergupplag samt transportvig (bilden
visar transportfloden).
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2.3 Ovriga projekt

I kommunen é&r en dterupptagen drift av jarmmalmsbrytning vid Dannemora gruva aktuell

under 2009. Malmen planeras att transporteras med jarnvag till Hargshamn for utskeppning.
Malmutlastningen bedéms dka fran cirka 200 000 ton 2009 till 500 000 ton 2010 for att darefter
successivt 0ka med 500 000 ton per ér till 2012 da full produktion pé 1,5 Mton har uppnatts.

Den aterupptagna gruvdriften vid Dannemora genererar utover malm dven en betydande méngd
Overskottsberg ’grdberg” som kan anvindas som ballast inom anldggningsindustrin. Volymen
graberg varierar men bedoms i genomsnitt uppga till ndgra tiotals procent av producerad malm-
volym. Generellt dr syftet att minska behovet av att deponera eller frakta bort bergmassor och
andra restprodukter frain malmutvinningen.

Planer finns att anvinda graberget for utfyllnad av befintliga gruvgangar i syfte att stabilisera
berget vilket kan medfora att endast mindre volymer graberg kommer att vara tillgdngligt pa
ballastmarknaden och har darfor inte inkluderats i utredningens forutsattningar.
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3 Infrastruktur

3.1 Allmant om transporter

Transporter kan teoretiskt sett ske med lastbil, tag eller med fartyg. For s k lagvardigt gods
Overvager vagtransporterna kraftigt pa korta strackor, medan fartygs- och jarnvagstransporter
anvinds for strackor ldngre dn cirka 30 mil. Byggmaterial och ramaterial som jord, sten, grus
och sand utgor "lagvardigt” gods som anvands mestadels for anldggningsprojekt som végar,
jarnvidgar och for tillverkning av asfalt och betong.

Transporterna av jord och stenmassor utgdr en vésentlig del av de tunga transporterna i landet.
Statens institut for kommunikationsanalys redovisar att cirka 25 procent av allt transporterat
gods bestar av jord, sten, grus och sand /SIKA 2007a/. Enligt statistik fran 2006 lastades och
lossades cirka 71 procent av godset inom samma lan. I genomsnitt var en lastbil lastad med

15 ton gods. Sjofartens andel av transporterna av jord, sten, grus och sand utgdr endast nagra
procent av hanterade godsvolymer.

Persontransporterna utgor det dominerade trafikarbetet pa vigarna /SIKA 2007b/. Drygt hélften
av det totala antalet resor sker med bil dir arbetsresorna dominerar. Resvanorna paverkas

ocksa av tillgdngen pa kollektivtrafik och dess attraktivitet som alternativ till personbilen.
Andelen kollektivresor dr i Stockholm 25 % att jamforas med Norrland dér cirka 5 % nyttjar
kollektivtrafik.

3.2 Vagar

Vigar som ansluter till Forsmarksomrédet #r vig 290 till Uppsala via Osterbybruk och vig 76
till Norrtilje och Gévle. Fran Uppsala leder vig 288 till Osthammar. Dessa viigar har hogsta
béarighetsklass, BK 1, se figur 3-1. Fran Forsmarks industriomrade finns en vdg med hog barighet
ut mot riksvdg 76. Avstandet frdn Forsmark till Uppsala adr 80 km och till Stockholm 150 km.
Trafikeringen i straket har stora arstidsvariationer beroende ett stort antal sommarboende i
omradet. Delar av straket dr dven belastat av tunga godstransporter till och fran Hargshamns
hamn. Lénsvdg 288 dr den viktigaste forbindelsen mellan norddstra Uppland och Uppsala med
sina anslutningar till vdg E4 och vég 55.

De atgirder som anses vara mest angeligna for utvecklingen i Osthammars kommun #r
investeringar i vig 288. Det forsta atgdrdsavsnittet stricker sig mellan Jilla och Hov dér en

s k arbetsplan enligt Véaglagen stillts ut. Projektet innebar en breddning till 14 meter och
métesfrihet (2+1) i befintlig strickning mellan Jilla och Orby. Fran Orby till Hov byggs viigen
i en ny strackning. Byggstarten har varit planerad till & 2008 men det rader en viss osédkerhet
om finansieringen av projektet som berdknas kosta 273 MSEK /Viagverket 2006/.

For strickan Hov-Alunda har en forstudie tagits fram /Vagverket 2005/. En ombyggnad planeras
till &r 2013-2015 medan strickan Alunda-Gimo inte dr planerad vad avser vagatgirder. Lansvig
290, som gér mellan Uppsala och norrut mot Osterbybruk och Forsmark, har forbittrats under
senare ar framforallt sdder om Osterbybruk. I norra delen, mellan Osterbybruk och Forsmark,

ar vagen sdmre och nyttjas i betydligt mindre omfattning. Dér finns heller inga konkreta planer
pa att uppgradera viagstandarden péa denna stricka. Vigen bedoms vara oldmplig for tunga
masstransporter av storre omfattning.

Riksvig 76 har storst betydelse for boende och arbetande i Osthammar, Oregrund och
Hargshamn. For dessa ar riksvdg 76 den naturliga leden norrut. Séderut utgoér den forbindelse
med bland annat Hallstavik och Norrtélje och ett alternativ for resor mot Stockholm.
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Vig 292 ir i sin tur en viktig lank mellan flera orter i den norra delen av lidnet. Strickan mellan
Gimo och Hargshamn byggdes i mitten av 1990-talet och under de senaste aren har forbattrings-
atgarder genomforts mellan Gimo och Tierp. Vig 288 forutsitts ha byggts ut till motesfrihet
fram till Hov till byggstart 2012 och strackan fram till Alunda forvéntas vara ombyggd 2015.

3.3 Trafikfloden, prognoser och metod

Trafikbelastningen i Osthammars kommun #r &rstidsberoende. Sommartid dkar trafiken
markant i kommunen pa grund av ett stort antal sommarboende. Sysselsdttningen inom
kommunen har legat pa en tdmligen konstant nivd medan antalet forvirvsarbetande med bostad
inom kommunen dnda vuxit. Omkring 2/3 av pendlingen gar mot Uppsala. Inpendlingen

till kommunen uppgér till cirka 1 600 personer per dygn och utpendlingen uppgar till strax
under 2 900 personer per dygn. En fortsatt 6kad in- och utpendling forvéntas i kommunen
/Viagverket 2005/.

Vad giller pendlingsmonstret for personal till och fran FKA, konstateras att &r 2003 var 9 %
av de anstillda bosatta i Gavle att jimforas med 6 % som var bosatta i Uppsala. 66 % var
bosatta i Osthammars kommun med tyngd pa orterna Osthammar, Oregrund och Osterbybruk.
Med forbéttrade vagforbindelser och goda pendlingsmdéjligheter kommer Alunda och Gimo att
sannolikt fa en 6kad betydelse for tillvdxten i lanet med snabbare kollektivtrafik mot Uppsala.

Persontransporterna fran FKA norrut mot Gévle utgor idag cirka 10 % av resandet till/fran FKA
/Sandberg m f1 2005/. Transporterna till/frén FKA och SFR beddms ingé i de trafikunderlag
fran Végverket som anvénds i utredningen. Dérutover tillkommer all den tillfdlliga arbetskraft
som sysselsitts i de drliga revisionerna samt olika utvecklingsprojekt vid kraftverket. En normal
revision berdr cirka 500 personer under revisionsperioden som omfattar cirka 2—3 veckor

per reaktorblock eller totalt cirka tvd ménader. Vid ett turbinbyte kan arbetsstyrkan uppgé till
700 personer. Flertalet av dessa bor ute vid kraftverket i den befintliga barackbyn.

Baserat pa Vigverkets samhillsekonomiska kalkylvarden har en upprékning av nuvarande
trafikfloden genomforts for total ADT med redovisad andel tung trafik for nigra valda avsnitt.
/Viagverket 2007/. Valda prognosér ér 2015 respektive 2018 och 2030 vilket motsvarar bygg-
skedets etapper 1 och 2 samt driftskedet. Berdkningarna avser forvéntade trafikeffekter fran
masstransporter samt fran arbetsresor och dvrig trafik.

Vigverket uppskattar den arliga trafikokningen i Sverige till cirka 0,8 % per &r for personbilar
fram till 2040. Den tunga trafiken forvéntas drligen 6ka med cirka 2,5 % fram till ar 2020 och
1,7 % procent mellan aren 2020-2040. Okningen varierar stort dver landet.

De fyra valda végavsnitten for trafikberdkningarna ér beldgna ldngs vig 76 och vig 288.
Vigavsnitten dr beldgna i hojd med bebyggelsen i Johannisfors, Borstil, Harg och Rasbo.
Vigavsnitten redovisas i figur 3-1.

I figur 3-2 redovisas den bakgrund (uppriaknade trafiksiffror) mot vilken trafiktillskottet som
slutférvarsanldggningen ger upphov till ska betraktas. I bilaga 1 redovisas underlag for trafik-
upprakningen. Trafiktillskottet baseras pa uppskattningar av volymen hanterade berg- och
lermassor samt dvriga tillkommande transporter (arbetsresor och dvrig byggtrafik m m) och
redovisas som tur- och returresor for respektive skede i denna utredning.

Berédkningarna bygger ocksé péd antagande om framtida personbilsbeldggning (hur manga som
reser i bilen). Personbilsbeldggningen har enligt VTI (Vég och trafikforskningsinstitutet) varit
avtagande i 20 ar fran 1,6 (1983) till 1,5 (2003) for hela riket. For arbetspendling pa korta
avstand i glesbygd ar sannolikt beldggningsfaktorn lagre &n 1,5. Hur beldggningsfaktorn for
privatbilister utvecklas i framtiden dr beroende av bl a hur transportkostnaderna utvecklas.

I denna utredning har beldggningsfaktorn 1,3 anvénts.
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Figur 3-1. Valda vigavsnitt for bedémning av dagens och framtida trafikfloden.

Det alstrade trafikarbetet fran slutférvarsanlidggningen bedoms till storsta delen fordelas lokalt
inom kommunen. Huvuddelen av arbetsresorna, masstransporterna samt dvrig trafik antas ske
mot malpunkter beldgna séder om Forsmark mot nérmaste storre titort (Osthammar) och i viss
man soderut langs viag 76 samt vidare langs vig 288 mot Gimo och Alunda. Det scenario som
redovisas speglar till stor del ett ”worst case” scenario eftersom alla transporter antas ske at
samma hall.
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Figur 3-2. Berdiknad trafikokning ADT pd valda viigavsnitt for valda scenariodr:

3.4 Jarnvag

Kommunen genomkorsas av en jarnvég for godstrafik. Den utgar fran Hallstavik, passerar
Hargshamn och gér sedan via Gimo och Osterbybruk vidare vésterut och ansluter till ostkust-
banan vid Orbyhus.

Banan ar inte elektrifierad och persontrafik forekommer ej. Jirnvdgen utnyttjas i varierande
grad for transporter av fastbrénslen till/fran Hargshamn samt for transporter till pappersbruket
i Hallstavik. En elektrifiering av jirnvigen samt ytterligare en anslutning till ostkustbanan har
diskuterats. Ett terupptagande av gruvdriften vid Dannemora gruvor planeras med start 2009.
Verksamheten innebér att malmtransporterna kommer att ske pa jarnvigen mellan Dannemora
och Hargshamns hamn varifran malmen avses skeppas ut.

Jarnvigen mellan Hargshamn och Orbyhus utgdr inget transportalternativ for bergmassor och
lermaterial till/fran ett slutférvar i Forsmark eftersom jarnvéigsforbindelse mellan Forsmark och
Hargshamn saknas.

3.5 Hamnar

Hamnalternativen Forsmarks hamn och Hargshamns hamn jaimfors dels for intransport av
lermaterial till slutférvarsanlaggningen dels for eventuellt export av berg fran utspringda
bergrum och transporttunnlar.

Gemensamma forutséttningar for en fungerande hamn for godstransport &r bl a:

» Tillgénglig organisation for godshanteringen, lastning och lossning av gods, fartygsklarering
och for att upprétthalla gillande sjofartsskydd.

» Tillrackligt djup och utrymme i farled och i hamnbasséng f6r ankommande fartyg.
» Skyddad lastageplats med godtagbart vind- och vagklimat.

 Tillrdcklig storlek och bérighet for hamnplan och kajer.

*  Hamnomréade dér miljopaverkan t ex damning och buller kan accepteras.

 Tillstand for utbyggnad enligt géllande lagstiftning.

18



Utlastning — export av bergmassor

Berg av god kvalitet har under flera ar exporteras frén Blekinge till Tyskland, Danmark, Polen
och till de Baltiska ldnderna. Efterfragan i Estland har 6kat under senare ar. I anldggningar, som
arbetar med export forddlas upptill 1,5 miljoner ton per ar, vilket med 45 arbetsveckor per ar blir
33 000 ton/vecka eller 6 700 ton per dygn.

For att kunna exportera berg med fartyg krivs:

 farled och skyddad hamnbassdng med erforderliga djup och tillgénglighet.
» kaj och hamnplan med tillrdcklig bérighet.

» ytor for upplag av olika fraktioner néra kaj.

+ utlastningsanordningar med matarfickor, bandtransportorer och skeppsutlastare.

Négra viktiga erfarenheter for export av berg fran Sverige &r:

+ att bergkvalitén maste vara hog, dvs berg med hog hallfasthet, bestdndighet och utan
fororeningar.

+ att det finns en hamn med erforderliga prestanda intill det forddlade berglagret.
» langsiktiga avtal med kopare tecknas normalt med 1-2 ars 16ptid.
 transportavtal, sd kallade shippingavtal” tecknas normalt med 1-3 &rs 16ptid.
» leverans sker som regel tiden april-november.

 lagringskapaciteten inom hamnomréadet bor vara cirka halva drsvolymen da en stor del av
krossningen utférs under vinterperioden.

Storleken pé fartyg for bergexport varierar. Med storre tonnage minskar transportkostnaderna,
men ibland méste mindre fartyg anvéndas, &ven beroende pa mottagarhamnens kapacitet.

Under forutsittningen att huvuddelen av bergvolymen i de olika skedena forddlas for export,
redovisas, i tabell 3-1 antalet teoretiskt mojliga anlop till kaj for olika fartygsstorlekar m m.

Om fartyg pa i medeltal max 2 500 dwt méste anvéndas beroende pa export eller import-
hamnens kapacitet blir det mer 4n ett anldp per vecka i byggskedet. Detta kan paverka annan
godshantering och tillgénglighet till kajplats dven for annan fartygstrafik i hamnarna och kan
innebéra investeringsbehov i ny kajplats.

Tabell 3-1. Upplagsstorlek i hamn och antalet anl6p till kaj per ar for olika fartygsstorlekar.

Skede Berg (ton Upplagsstorlek Fartygens medelstorlek Anl6p per ar
per ar) i hamn " (dwt) (antal)
Byggetapp 1 150 000 75 000 ton 2 500 60
47 000 m3
11 000 m?2 7 500 20
10 000 15
Byggetapp 2 190 000 85 000 ton 2500 76
53 000 m3
12 000 m?2 7 500 25
10 000 19
Driftskede 95 000 48 000 ton 2 500 38
30 000 m3
7500 m? 7 500 13
10 000 10

" Upplagets storlek har omréaknas fran ton till volym i bergupplag med en genomsnittlig volymvikt pa 1,6 ton/m?3.
Vidare har antagits att halva arsvolymen skall kunna lagras i hamnen.
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Behov av ytor

Behovet av markyta for upplag har beréknats med tre fraktioner separerade frn varandra i
maximalt 6 m hoga stympade pyramider med 35 graders friktionsvinkel i materialet. I tabell 3-1
anges berdknad nettoyta for olika fartygsstorlekar och antalet anldp. Anlédggningar for kross-
ning, siktning, sortering och transporter kriaver ungefr lika stor yta som berdknad nettoyta

for upplagen. Det totala ytbehovet inom ett hamnomrade for att klara lagring for export av

190 000 ton per ar &r cirka 24 000 m?, vilket motsvarar 4 fotbollsplaner.

Import av bentonit och lera

Bentonit och lera, som kommer att anvéndas i driftskedet och i avvecklingsskedet, importeras
till Sverige med fartyg. Lampliga material finns i Italien, Indien, Tyskland och Grekland. Da

det ar relativt smé kvantiteter som atgér per ar av bade bentonit och lera bedoms importen till
mottagningshamn i Sverige ske i fartyg med storlek mindre &n 20 000 dwt. Detta begriansar dven
mottagningsanldggningen storlek.

Storleken pa fartygen paverkar behov pa utrymme och djup i farled och hamnbassidng samt
pa kajlangd, fenderstorlek och fortdjningsanordningar. Tabell 3-3 redovisar relationen mellan
lastformagan och fartygsstorlek langd, leddjupgéende och bredd samt behov av farleds- och
hamndjup.

Tabell 3-2. Upplagsstorlek i hamn och antalet anl6p till kaj per ar for olika fartygsstorlekar.

Skede Material Lagring i hamn Fartygens medelstorlek Anl6p per ar
(ton per ar) (ton) (dwt) (antal)
Bentonit
Driftskede 4 000 4 000 4 000
Avvecklingsskede, metod B 60 000 cirka 20 000 7 500 8
10 000
Lera
Driftskede 50 000 cirka 20 000 5000 10
10 000 5
Avvecklingsskede, metod A 110 000 cirka 20 000 5000 24
10 000 12

Tabell 3-3. Storlek pa torrbulkfartyg, farledsdjup och hamndjup (fartygsstorlekar enligt
utdrag ur Lloyd’s Register of Shipping Statistical Tables 1999).

Lastformaga Langd Djupgaende  Bredd Farleds- och hamn-

(dwt) (m) (m) (m) djup vid medelvatten
(m)

30 000—40 000 170-210 9,5-12 21-32 12,0-13,0

20 000-30 000 150-200 8-11 20-28 11,0-12,0

10 000-20 000 120-165 7,5-10 17-24 10,0-11,0

6 000-10 000 120-140 6,5-8 15-20 8,5-9,5

5000 95-115 6-7 14-17 7,0-8,5

2 000-3 000 80-90 5-6 12-13 6,0-7,0
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3.5.1 Forsmarks hamn

Forsmarks hamn ligger drygt tva kilometer dster om karnkraftverket. I direkt anslutning till
hamnen finns driftomrade och anlédggningar for SFR, se figur 3-3. Hamnen égs och drivs av
FKA och anvinds néstan uteslutande for FKA:s och SKB:s behov. Fran hamnen leder en vig
som é&r speciellt byggd for tung trafik till kraftverket.

Forsmarks hamn har forts fram som ett alternativ till transporter pa vag for utskeppning av
bergmassor fran utbyggnaden av slutforvarsanlédggningen och for import av lermaterial.

Storsta djupgéende i farled till kaj ar 5,5 meter och ramat djup i hamnbasséngen &dr 6 meter.
Hamnen har tvd Ro/Ro lagen samt en kort kaj med en ldngd av 60 meter som medger lossning
av styckegods fran mindre fartyg. I anslutning till den korta kajen finns en mindre hamnplan
samt ett uppstéllningsomrade sdder om SKB:s kontor. Hamnen skyddas av vagbrytare mot
sjogang och ispressning fran norr. Hamnen trafikeras med karnbrianslefartyget m/s Sigyn for
transport av anvant kdrnbréansle samt lag- och medelaktivt avfall.

Forsmarks hamn saknar idag tillrdckligt djup och utrymme i farled och i hamnbasséng for storre
fartyg vilket innebér att hamnen inte kan anvéindas for regelméssig uttransport av bergmassor
for export eller intransport av lermaterial. Hamnen saknar dven tillrédckligt stora hamnplaner och
kajer samt hamnytor, dir damning och buller kan accepteras. Det saknas ocksé en organisation
for allmén godshantering, lastning och lossning av bulkgods, fartygsklarering och for att
upprétthalla gillande sjofartsskydd.

En berghantering inom hamnomrédet innebar risk for miljostdrningar i form av damning och
buller frén transporter, lagerhallning och utlastning och bedéms kunna paverka befintliga och
planerade verksamheter. For att i Forsmarks hamn klara en rationell utlastning av berg och
intransport och lagring av bentonit och lera krdvs investeringar i utvidgning och foérdjupning

av farled och hamnbassing samt omldggning och nybyggnad av vagbrytare. Vidare behdver ny
kaj byggas och hamnplan for lagringsutrymmen tillskapas samt in- och utlastningsanordningar
anldggas. Kostnaden for en ny anlaggning kan inte preciseras utan omfattande utredningar, men
beddms dverstiga 250 Mkr. Dartill kommer ytterligare kostnader for farledsfordjupning.

Figur 3-3. Oversikt éver Forsmarks hamn.
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En ombyggnad av Forsmarks hamn och farled kréver nya tillstand enligt miljobalken for bade
verksamhet och nya anldggningar. En ombyggnad av hamnen for bulkhantering skulle férdndra
hamnens roll fran en enskilt dgd servicehamn for FKA/SKB:s syften till en allmén hamn.

Fran Forsmarks hamn torde det dock finnas mdjlighet att under viss tid skeppa ut mindre voly-
mer bergmassor sjovigen pé pramar for frimst utfyllnad av hamnomréden eller till uppbyggnad
av vagbrytare och strandskoningar inom skargérdsomradet i Stockholm och Uppsala lén.

3.5.2 Hargshamns hamn

Hargshamns hamn dr en industri- och bulkhamn som dgs av Hargs Hamn AB. Den &r beldgen
cirka en mil séder om Osthammars titort och cirka 30 km séder om kirnkraftverket i Forsmark.
Hamnen &r Uppsala ldns viktigaste djuphamn och &r idag en renodlad godshamn med fyra olika
kajlagen och jarnvéigsanslutning till norra stambanan. Den senast uppforda kajen byggdes 2003
och har en ldngd av 100 meter. Se figur 3-4.

Malmkajen ar utrustad med transportband for bl a bergkross och spannmal. Firjeldget ér forsett
med ramp for bilar och jarnviagsvagnar. Hanteringen av bulkgods, fraimst biobrénsle, utgor en
stor del av det gods som hanteras. Under senare ar har hamnomradet utvidgats och 150 000 m?

Figur 3-4. Oversikt 6ver Hargshamns hamn.
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yta har gjorts i ordning for utokad godshantering. Farleden till Hargshamn &r idag upplaten
for fartyg med 8,5 m djupgdende och 175 m ldngd, vilket innebér fartyg upp till 50 000 ton
dodvikt pa dellast.

Hargshamn utgdr huvudalternativ for mottagning av bentonit och lera vid det fall att slutférvars-
anldggningen forlaggs 1 Forsmark. Forslag pa lokalisering och utformning av en mottagnings-
anldggning inom Hargshamns hamnomrade har studerats /Fors och Lange 2007/.

For nirvarande pagar utredningar for tillstindsprovning i syfte att fordjupa befintlig farled till
Hargshamn frén tillitet djupgéende pé 8,5 meter till 11,0 meter. Hamnen skulle d4 kunna upp-
latas for 230 meter langa och 33 meter breda fartyg, primért for malmexport frdn Dannemora
gruva.

Fran Hargshamn leder vag 292 ut till riksvdg 76 och vidare i véstlig riktning mot Uppsala.
Vigen har hogsta barighetsklass och en bredd pa dver atta meter.

En mottagningsanlédggning kan innebéra att befintlig kaj forlangs cirka 100 m och att ett hamn-
plan med lagerutrymmen behdver anpassas for mottagning av bentonit och lera. Kajen planeras
i forldngningen till befintlig kaj 1 den Ostra delen, dar det 1 dagsldget hanteras bulkgods. Se
figur 3-5. Hamnen har i dag en organisation for godshantering, lastning och lossning av gods,

R |

e

Figur 3-5. Fotomontage av tdnkt lokalisering av mottagningsanldggning i Hargshamns hamn
(Lange Art AB).
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fartygsklarering och for att upprétthélla géllande sjofartsskydd som allmén hamn. Hamnen har
béde tillrdckligt djup och utrymme i farled och i hamnbasséng for fartyg med intransport av
lermaterial.

Hamnen har skyddad lastageplats som ger godtagbart vind- och vigklimat. Vidare finns tillgang
till hamnomréade dir miljopaverkan av damning och buller kan accepteras. Tillstdnd for planerad
hamnverksamhet och kajutbyggnader finns.

I Hargshamns hamn sker idag bergutlastning for export och malmutlastning planeras i samband
med export av malm fran Dannemora gruva. Utlastning av bergmassor fran slutforvarsanlagg-
ningen bedoms kunna ske 1 Hargshamn.
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4 Hantering av berg, bentonit och lera

4.1 Berghantering

Byggandet av slutférvarsanldggningen ar indelat 1 olika skeden/etapper. Byggskedet innebér
utsprangning av en fem kilometer lang ramptunnel, centralomrade och deponeringsomrade.
Dessutom utfors skipschakt (transporthiss), schakt for hissar samt ventilationsschakt.

Byggskedet dr indelat i tva etapper. Under byggetapp 1 (3,5 &r) bedoms att cirka 3,5 km av
rampen har sprangts ut och att hela skipschaktet inklusive berglaststationen ar utspringd. Berg-
massorna bestér av tunnelberg (0—500 mm) som transporteras upp till ytan via rampen pa dumper.

Under byggetapp 2 6ppnas flera brytfronter i berget och uttaget av berg kan dka genom att
skipanldggningen och den i slutfoérvaret inbyggda krossanldggningen kan tas i drift for en snabb
och effektiv utlastning av bergmassor fran uttagsniva.

Bergmassorna bestar av forkrossat material 0—150 mm. Skipen har cirka 15 tons lastkapacitet
och en kapacitet pa cirka 300 ton/timme. Bergmassorna transporteras till ett intilliggande upplag
via transportband. Under driftskedet sker en jaimn produktion av férkrossade bergmassor.
Drivningen av deponeringshél producerar totalt cirka 90 000 m* borrkax som antas deponeras.

Beroende pa hur det utsprangda tunnelberget hanterats efter spraingning har materialet olika
avsattningsmdjligheter och anvindningsomraden. Tunnelberg kan anvéndas som utfyllningar
i storre byggprojekt. Efterkrossat bergmaterial marknadsfors i olika fraktioner och anvénds till
en rad olika anvdndningsomraden inom bygg- och anldggningsindustrin.

Figur 4-1. Tunnelberg utgors av utspringda och okrossade bergmassor.
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Under byggtiden finns behov av att tillverka vigmaterial for slutférvarsanldggningens ramper
och utrymmen men dven utfyllnader ovan mark. For att kunna tillgodose behovet av olika
ballastfraktioner for olika &ndamal forutsitts att en mobil krossanlédggning etableras i anslutning
till anldggningarna ovan mark. Krossningen genomfors nir behov uppstar. Krossanldggningen
antas ha en kapacitet 200-300 ton/timme. I bérjan av byggetapp 1 &r det hogst sannolikt att
bergmassor maste transporteras in for nddvandiga utfyllnader innan produktionen av berg-
material kommit igang. Vid utlastningen av bergmassorna anldggs en upplagsyta som kan
inrymma ett buffertlager pa cirka 200 000 vlm® (volym l6sa massor) motsvarande cirka

350 000 ton samt en mobil krossanldggning. Ytan pa upplaget beror pa hur hogt bergupplaget
kan tillatas byggas upp.

Bergmassorna fran byggandet av slutférvarsanldggningen utgdr ett dverskott som ses som

en resurs och kan anvéndas i olika sammanhang for byggande av infrastruktur m m. Under
slutforvarsanldggningens skeden alstras dverskottsmassor enligt nedanstaende tabell 4-1. Om
alternativ B blir aktuellt vid avvecklingen av slutforvarsanlaggningen éterfors bergmassor for
tillverkning av aterfyllning.

Anvindningen av naturgrus per invanare och ar varierar kraftigt i Sverige. Den uppgick 2005
till i genomsnitt till 2,2 ton per invanare och varierade frdn 0,9 ton i Blekinge ldn till i medeltal
5,1 ton per invanare i Uppsala ldn. Osthammars kommun har cirka 22 000 invénare. Behovet av

Tabell 4-1. Berdknade bergvolymer.

Skede Berg (ton)

Byggetapp 1 525 000 ut
Byggetapp 2 665 000 ut
Driftskede 3 800 000 ut

Avveckling alternativ B 550 000 in

Figur 4-2. Mobil krossanldggning for krossning av t ex tunnelberg.
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ballastmaterial i kommunen (krossat berg och grus for anldggningsindamal) uppskattas i dags-
laget till cirka 100 000 ton per &r. 2005 producerades i Osthammars kommun cirka 230 000 ton
bergkross /SGU 2006/. Grusutvinning sker inte i Osthammars kommun.

I dagsliget forses kommunen med bergballast fran bergtékter 6ster om Alunda samt i Aspo en
mil nordvist om Osthammar. Cirka 150 000 ton entreprenadberg krossas per ar i Hargshamn
till och med 2008 for tillskapande av nya hamnytor. Materialet har hog kvalitet och har dven
fraktats pé fartyg till norra Sverige for vagprojekt.

Utlastningen av bergmassor fran Hargshamn till Baltikum uppgér i dagslaget till cirka

50-75 000 ton per ar. Marknaden for export av berg dr vixande men starkt konkurrensutsatt.
Export sker idag till Danmark, Tyskland, Polen och till Baltstaterna, dir efterfrigan 6kar. De
storsta tikterna for export av forddlat berg i Sverige ligger idag i Blekinge. Den totala svenska
exporten omfattar cirka 2,2 miljoner ton per ar.

En viktig forutséttning for export dr att det finns kdpare som regelbundet dr beredda att teckna
langvariga avtal for tillrdckligt stora volymer, som kan motivera att hélla en organisation igang
for att utfora alla arbetsmoment, som ar forknippat med export.

For att kunna fa god ekonomi &r det ocksa viktigt att man kan garantera en jamn och hog
bergkvalitet till laga kostnader. Lagringskapaciteten bor motsvara halva exportvolymen for att
fé en jamn arbetsbeldggning pa personal och utrustning dver éret, eftersom exporten som regel
endast sker under perioden april-november.

4.2 Hantering av lermaterial
4.2.1 Bentonit

Bentonit anvénds for tillverkning av block for buffert under slutforvarets driftskede och under
avvecklingsskedet i alternativ B for tillverkning av block bestdende av bentonit/bergkrossbland-
ning (50/50). Varifran materialet kommer att hdmtas beror pa en mingd faktorer som idag inte
kan forutses. Volymerna och verksamhetens omfattning i tid innebér att bade kvalitet och en
jémn tillgang pa material méste kunna sikerstillas for en lang tid.

Under driftskedet antas ett behov av cirka 4 000 ton per ar och under avvecklingsskedet uppgar
behovet till cirka 60 000 ton per ér vid val av avvecklingsalternativ B. Berdknade volymer
bentonit som anvénds under slutférvarsanlédggningens olika skeden framgar av tabell 4-2.
Verksamheten innebér att bentoniten lossas frén fartyg antingen genom sjilvlossare pa fartyget
(om fartyget &r utrustat med detta) eller med skopa.

Bentoniten kan levereras antingen som grovre granulat eller som fardigbehandlad och mald
fraktion dér produktpriset okar med forddlingsnivdn. Exempelmaterialet Stockpile M6 fran
Wyoming i USA levereras i bulk med en kornférdelning 0-25 mm. I fardigbehandlad och mald
form anvinds varunamnet Volclay MX-80. Aven andra kvaliteter frn ett flertal andra platser
kan komma ifraga.

Tabell 4-2. Beraknade bentonitvolymer.

Skede Bentonit (ton)

Driftskede ~ 50 ar 160 000 in
Avveckling B ~ 15 ar 780 000 in
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Langvéga sjotransporter antas ske med fartyg som &r storre dn 10 000 dwt. Transporter inom
Europa antas ske med fartyg pa cirka 10 000 dwt. Den importerade bentoniten lossas fran
fartyg i en ficka vid kaj och transporteras dérefter pa tickta transportband till intilliggande
lagerbyggnader i hamnen for vidare lastbilstransport till slutférvarsanlaggningen.

4.2.2 Lermaterial for aterfylining och férslutning

For tillverkning av dterfyllningsblock antas lermaterial med ldgre montmorillonithalt &n mot-
svarande bentonit av typ MX-80 anvéndas. Materialet antas komma frén lénder som t ex Indien
(Asha 230), Tyskland (Friedlandlera) och Grekland (Milos). Aven hir forutsitts bulkleveranser
antingen som grovre granulat eller mald fraktion &mnad for tillverkning av buffertblock.

For kontinuerlig forslutning av deponeringstunnlar med enbart lerblock och pellets berdknas
behovet till cirka 50 000 ton lera per ar. Berdknade volymer som ska hanteras under slutférvars-
anldggningens olika skeden framgér av tabell 4-3.

Leran lastas pa téckta lastbilar for transport till ett eventuellt slutférvar i Forsmark for efter-
foljande produktion av aterfyllningsblock, pellets, bulk for dterfyllning eller golvavjamnings-
massor 1 deponeringstunnlarna och till block for forslutning av 6vriga utrymmen.

Tabell 4-3. Beraknade lervolymer.

Skede Lera (ton)

Driftskede ~ 50 ar 2000 000 in
Avveckling A ~ 15 ar 1400 000 in
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5 Byggskedet

5.1 Masshantering och masstransporter

Byggetapp 1 (2012-2016) omfattar utsprangning av cirka 190 000 m? bergvolym motsvarande
ett berguttag av 55 000 m? per ar (150 000 ton per ar). Massorna bestér av ytberg och tunnel-
berg.

Byggetapp 2 (2016-2019) omfattar utspriangning av cirka 250 000 m® motsvarande ett berg-
uttag av 70 000 m® per ar (190 000 ton per ar). Bergmassorna som produceras i byggetapp 2 ér
forkrossade i fraktion (0—150 mm) och lastas ut vid skipens utlastningsanlédggning for vidare
hantering via mellanlager.

Under byggetapp 2 forvintas ocksa en utbyggnad av SFR bli aktuell. Utbyggnaden antas
innebéra en produktion av tunnelberg (0—500 mm) med uppskattningsvis 130 000 ton per ar
under 3 &r. Se figur 5-1 och tabell 5-1.

Anlaggningsarbetena genererar ett dverskott av bergmassor som efter 1amplig behandling

kan anvindas for olika &ndamal. Tunnelberg (0-500 mm) fran byggskedets etapp 1 behdver
forkrossas for att kunna anvéndas i anldggningsverksamhet. Bergmassor som produceras under
byggetapp 2 ar redan forkrossade och kan till stora delar anvéndas utan ytterligare foradlings-
steg och har dédrigenom ett storre ekonomiskt varde.

Tabell 5-1. Produktion och uppskattade masstransporter.

Typ av massor Ton per ar Fordonsrorelser per dygn
Berg slutférvar byggetapp 1 tunnelberg 2015 (0—-500 mm) 170 000 68
Berg slutforvar byggetapp 2 forkrossat berg 2018 (0—150 mm) 190 000 76
Berg SFR utbyggnad tunnelberg 2018 (0-500 mm) 130 000 52

Bergproduktion byggskedet 2012-2019
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Figur 5-1. Bergproduktion under byggskedet.
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5.2 Arbetsresor och ovrig trafik

Tabell 5-2 redovisar en bedomning av antal fordonsrorelser vid slutférvarsanldggningen under
byggskedet.

Under byggetapp 1 berdknas 81 % av det totalt alstrade tranportarbetet utgdras av arbetsresor.
Ovriga transportslag och dess andelar framgar av tabell 5-2.

Under byggetapp 2 beriknas 82 % av det totalt alstrade tranportarbetet utgoras av arbetsresor.
Ovriga transportslag och dess andelar framgér av figur 5-3.

Tabell 5-2. Arbetsresor och 6vrig trafik, fordonsrorelser per dygn for aren 2012-2018.

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Antal
Arbetsresor personbil
Entreprencrer 150 300 300 500 800 800 800
Bestallarorganisation 40 80 80 120 120 120 120
Driftorganisation 0 10 10 20 80 160 240
Besokare, bil 40 40 60 80 80 80 80
Summa arbetsresor (tur och retur) 230 430 450 720 1080 1160 1240
Summa fordonsrorelser arbetsresor, 177 331 346 554 831 892 954
belaggning i bil 1,3
Ovrig tung transport > 3,5 ton
Byggmaterial 10 10 20 20 40 40 40
Avfall 2 2 4 4 4 4 4
Betong 4 4 4 4 4 4 4
BesoOkare, buss — 2 4 4 4 4 4
Summa fordonsrorelser tung transport 16 18 32 32 52 52 52
Ovrig litt transport < 3,5 ton
Service 10 10 20 20 40 40 40
Matvaror - - 6 6 10 10 10
Summa fordonsrorelser latt transport 10 10 26 26 50 50 50
Summa fordonsrorelser per dygn 203 359 404 612 933 994 1056

Fordelning av transportslag under byggetapp 1

10%

4% M Bergtransport

0,
5% B Arbetsresor

0 Ovrig tung transport

81% 0 Ovrig l&tt transport

Figur 5-2. Fordelning av arbetsresor, ovrig trafik och masstransporter under byggetapp 1.
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Fordelning av transportslag under byggetapp 2

4% @ Bergtransport

4% B Arbetsresor
O Ovrig tung transport
O Ovrig l&tt transport

W Berg SFR

Figur 5-3. Fordelning av arbetsresor, 6vrig trafik och masstransporter under byggetapp 2.

5.3 Transportalternativ for bergmassor

Malpunkterna for transporterna under byggskedet och anvindning av bergmassorna fran
bergtunnelarbetena beror till storsta delen pa en framtida marknadssituation. I dagsldget

beddms masstransporter 6ver 50 km inte vara transportekonomiskt motiverade. Massorna som
produceras under byggetapp 1 utgors av tunnelberg och kommer att kriava forkrossning i mobil
anldggning. Masstransporterna under byggetapp 1 antas ske med dumpers mellan tunneldrivning
och fram till en mobil krossanlédggning.

Under byggetapp 2 forutsitts bergmassorna vara forkrossade till fraktion 0—150 mm vilket
Oppnar for en enklare avyttring pa markanden. I tabell 5-3 redovisas mojliga hanteringsalterna-
tiv under byggskedet.

5.4 Trafikeffekter byggetapp 1

Bergmassorna antas i forsta hand transporteras pa lastbil mot Osthammar for att sedan
fordelas ut inom kommunen och regionen. Den lokala marknaden for bergmassor ér begransad
i Osthammar. Bergmassorna fran byggetapp 1 forutsitts till stor del kunna tillgodogoras

inom kommunen. Utbygganden av slutférvarsanlaggningen innebar dven ett 6kat behov av
ballastmaterial for olika anldggningsarbeten (vigar, utfyllnader, asfalt m m).

Tabell 5-3. Mojliga hanteringsalternativ under byggskedet.

Transportvdg Byggetapp 1: Tunnelberg fran slutfoérvarets Byggetapp 2: Tunnelberg fran SFR

utbyggnad av ramp och schakt och forkrossat berg fran slutforvar
Vag lokalt Krossning pa plats nara slutférvarsanlagg- Krossning av tunnelberg fran
(inom 35 km)  ningen for tillverkning av byggnadsmaterial ~ utbyggnad av SFR sker pa plats.
for anlaggningsdndamal samt vidare- Forkrossat berg anvands for
foradling innan transport sker till andra tillverkning av byggnadsmaterial
avnamare nara Forsmark. for anlaggningsandamal.
Vag regionalt  Transport pa vag till Hargshamn samt Transport pa vag till Hargshamn
(inom 50 km)  Uppsala-Norrtaljeregionen. samt Uppsala-Norrtaljeregionen.
Fartyg — Mindre volymer lastas ut pa pram fran Mindre volymer lastas ut pa pram
export Forsmarks hamn for enskilt projekt. fran Forsmarks hamn for enskilt
Alternativt kan massorna transporteras projekt. Massorna kan transporteras
pa vag till Hargshamn for export. pa vag till Hargshamn for export.
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Bedomda trafikeffekter baseras pé att i stort sett all tillkommande trafik fordelas mot
Osthammar pa vig 76 inom Osthammars kommun med storst effekt pa strickan mellan
Forsmark och Osthammar. Vidare antas att ingen transport sker norrut pa vig 76 mot
Lévstabruk/Givle eller mot Osterbybruk via vig 290.

Tabell 5-4 samt figur 5-4 redovisas en sammanstillning av prognostiserat trafikflode samt
bedomt fordelat tillskott av masstransporter samt ovrig bygg- och persontrafik for de redovisade
végavsnitten. Figur 5-5 visar den procentuella fordelningen av trafiken.

5.5 Trafikeffekter byggetapp 2

Bedomd trafikfordelning bygger dven for byggetapp 2 pé att storsta delen av tillkommande
transportarbetet fordelas ut lokalt i Osthammars kommun.

Ar 2018 antas dven utbyggnad av SFR paga parallellt med slutforvarets genomforande.
Projektet innebér ytterligare masstransporter fran arbetsomradet, utover vad som alstras av
slutférvarsanlédggningen. I figur 5-6 och figur 5-7 redovisas trafikeffekter med en samtidig
utbyggnad av SFR.

Tabell 5-4. Bedomda trafikfloden och tillskott pa valda vagavsnitt under byggetapp 1.

Vagavsnitt Trafikprognos 2015 Berg- Person-och  Okning
utan slutférvar transporter o6vrig trafik

Vag 76 Johannisfors 2069 68 612 33 %

Vag 76 Borstil 6 139 50 200 4%

Vag 76 Harg 1686 10 50 4%

Vag 288 Rasbo 8 687 10 50 1%

Trafiktillskott byggetapp 1
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Figur 5-4. Bedomda trafikfloden och tillskott pa valda véigavsnitt under byggetapp 1.
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Trafikandelar byggetapp 1
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Figur 5-5. Trafikandelar pd valda vigavsnitt under byggetapp 1.

Tabell 5-5. Bedomda trafikfloden och tillskott pa valda viagavsnitt under byggetapp 2.

Vagavsnitt Trafikprogos 2018 Bergtransport Person-och  Bergtransport  Okning
utan slutférvar fran slutférvar ovrig trafik fran SFR

V&g 76 Johannisfors 2 136 76 1056 52 55 %

Vag 76 Borstil 6 335 50 500 52 10 %

Vag 76 Harg 1746 20 50 0 4%

V&g 288 Rasbo 8 964 20 100 0 1%

Trafiktillskott byggetapp 2
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6000 0 Bergtransport fran SFR

O Person- och 6vrig trafik
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B Bergtransporter fran slutférvar
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Figur 5-6. Bedomda trafikfloden och tillskott pa valda véigavsnitt under byggetapp 2.
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Figur 5-7. Trafikandelar pd valda vigavsnitt under byggetapp 2.
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6 Driftskedet

6.1 Masshantering och masstransporter

Under driftskedet produceras i genomsnitt cirka 100 000 ton bergmassor per ar vilket med
dagens forbrukning vil motsvarar kommunens behov av ballastmaterial. Férbrukningen av
bentonit for buffert till slutforvaret forutsétts vara konstant under hela drifttiden och uppgér till
4 000 ton per ar.

Deponeringsorternas volym antas till 80 % aterfyllas med pressade block och till 20 % med
pellets for avjamning av golv och fyllning av dvre del av deponeringshél samt slits. Total
uppskattad volym lera for dterfyllning av 160 kapslar per ar bedoms till cirka 50 000 ton per ar.
For tillverkning av bentonitbuffert, aterfyllningsblock anvénds bentonit och lera som importeras
och landas 1 Hargshamns hamn for att sedan transporteras vidare pa lastbil till slutférvars-
anldggningen.

6.2 Arbetsresor och ovrig trafik

Tabell 6-2 redovisar en beddmning av antal fordonsrorelser vid slutférvarsanlaggningen och
under driftskedet.

Tabell 6-1. Produktion och transportarbete.

Typ av massor Ton per ar Fordonsrorelser per dygn
Bergmassor fran tunneldrivning av slutférvar 95 000 38
Bentonit for forslutning av deponeringshal 4 000 2
Lera till aterfylining av deponeringstunnlar 50 000 20

Tabell 6-2. Arbetsresor och ovrig trafik, fordonsrorelser per dygn.

Arbetsresor personbil Antal
Driftsorganisation 500
Entreprendrer 50
Besokare, bil 120
Summa arbetsresor (tur och retur) 670
Summa fordonsrorelser arbetsresor, belaggning i bil 1,3 515

Ovrig tung transport > 3,5 ton

Byggmaterial 10
Avfall 2
Betong 2

BesoOkare, buss
Summa fordonsrorelser tung transport 18

Ovrig l4tt transport < 3,5 ton

Service 10
Matvaror 6
Summa fordonsroérelser latt transport 16
Summa fordonsrorelser per dygn 549
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Under driftskedet beréknas 84 % av det totalt alstrade tranportarbetet utgoras av arbetsresor.
Ovriga transportslag och dess andelar framgar av figur 6-1.

6.3 Transportalternativ for bergmassor och lermaterial

Malpunkterna for transporterna under driftskedet och anvéndning av bergmassorna fran bergar-
betena beror ytterst pa en framtida marknadssituation. Bergmassorna forutsétts transporteras pa
lastbil ut pa det allminna vagnatet. Under driftskedet kommer bergmassorna vara forkrossade
till fraktion 0—150 mm vilket 6ppnar upp for en enklare avyttring.

6.4 Trafikeffekter driftskedet

Bedomd trafikfordelning bygger, liksom for byggskedet, pa att storsta delen av tillkommande
trafik alstras lokalt inom kommunen.

Tabell 6-3. Mojliga hanteringsalternativ under driftskedet.

Transport Krossade bergmassor Bentonit Aterfylinadslera

Vag lokalt Lokal mellanlagring och direkt

(inom 35 km)  avyttring for anlaggningsédndamal nara
Osthammar. Bergmassor fran senare
delen av driftskedet l&ggs upp i anslut-
ning till slutférvarsanlaggningen for
senare tillverkning av aterfyllnadsblock
vid avveckling enligt alt. B.

Vag regionalt  Bergmassor avyttras pa marknaden Bentonit transporteras Lera transporteras pa lastbil
(inom 50 km) i Osthammarregionen. fran mottagningsanlagg- fran mottagningsanlaggning
Bergmassor transporteras till ning i Hargshamn till i Hargshamn till slutférvars-
Hargshamn for export. slutférvarsanlaggningen. anlaggningen.
Fartyg till/fran  Export av berg eller uttransport till Bentonit till hamnen pa Lera till hamnen med
Hargshamn regional forbrukning. fartyg fran takter i Italien, fartyg fran takter i Italien,
Grekland, Indien etc. Grekland, Indien etc.

Fordelning av transportslag under driftskedet

6%

4%
3% I Bergtransport

W Arbetsresor

3%
O Ovrig tung transport

O Ovrig latt transport

M Lera/bentonittransport

Figur 6-1. Fordelning av arbetsresor, 6vrig trafik och masstransporter under driftskedet.
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Tabell 6-4. Bedéomda trafikfloden och tillskott pa valda vagavsnitt under driftskedet.

Vagavsnitt Trafik 2030 Bergtransport  Person-och  Bentonit-och  Okning
utan slutforvar  fran slutférvar  ovrig trafik lertransport

Vag 76 Johannisfors 2 385 38 549 22 26 %

Vag 76 Borstil 7 066 38 200 22 4%

Vag 76 Harg 1960 10 30 22 3%

Vag 288 Rasbo 9997 5 40 0 0 %
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Figur 6-2. Bedomda trafikfloden och tillskott pa valda véigavsnitt under driftskedet.
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Figur 6-3. Trafikandelar pd valda vigavsnitt under drifiskedet.
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7 Avvecklingsskedet

7.1 Masshantering och masstransporter
Alternativ A: Aterfyllning med lera

I detta fall antas att 80 % av volymen av de bergutrymmen som skall forslutas fylls med block
och 20 % med pellets. Aterfyllning av utrymmena sker under 10—15 ar. Lermaterialet antas
transporteras pa vig fran Hargshamn for tillverkning av aterfyllningsblock och pellets vid
slutforvarsanldaggningen

Alternativ B: Aterfylining med block — 50 % bentonit, 50 % bergkross och pellets

Blocken antas utgéra 80 % av volymen och resterande del 20 % fylls med bentonitpellets.
Aterfyllningsblocken utgdrs av en blandning av bentonitlera och bergkross. Lermaterialet
(bentoniten) transporteras pa vig frdn Hargshamn for tillverkning av aterfyllningsblock och
pellets vid slutférvarsanlidggningen. Bergmassorna kan i princip himtas fran ndromradet och
utgors av lagrat berg fran slutforvarsanlaggningens driftskede. Vid ett val av alternativ B till-
kommer ett arligt behov av cirka 45 000 ton bergmassor for tillverkning av aterfyllningsblock.

Tabell 7-1. Hantering av berg, lera och bentonit under avvecklingsskedet.

Typ av massor Ton per ar Fordonsrorelser per dygn
Lera Alt A 110 000 44

Bentonit Alt B 60 000 24

Bergmassor Alt B 45 000

7.2  Arbetsresor och ovrig trafik

Tabell 7-2. Arbetsresor och 6vrig trafik, fordonsrorelser per dygn.

Arbetsresor personbil Antal
Driftorganisation 200
Besokare, bil 40
Summa arbetsresor (tur och retur) 240
Summa fordonsrorelser arbetsresor, belaggning i bil 1,3. 185

Ovrig tung transport > 3,5 ton

Rivningsavfall 20
Besokare, buss 2
Summa fordonsroérelser tung transport 22

Ovrig latt transport < 3,5 ton

Service 10
Matvaror 2
Summa fordonsrorelser latt transport 12
Summa fordonsrorelser per dygn 219
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I alternativ A beriknas 70 % av det totalt alstrade tranportarbetet utgoras av arbetsresor. Ovriga
transportslag och dess andelar framgéar av figur 7-1.

I alternativ B krévs krossat berg som antas levereras fran upplag eller tikt i nirheten av slut-
forvarsanldggningen. I likhet med de tidigare skedena dominerar arbetsresorna och utgdr i
alternativ B 76 % av de alstrade fordonsrorelserna.

7.3 Transportalternativ for bergmassor och lermaterial

Tabell 7-3. Mojliga hanteringsalternativ under avvecklingsskedet.

Transportvidg Aterfylinadslera (alt A) Krossade bergmassor (alt B) Bentonit (alt B)
Vag lokalt Bergmassor hamtas fran lokalt upplag/takt
(inom 35 km) nara slutférvarsanlaggningen och kan aven

utgdras av bergmassor som lagrats for for-
slutningen under senare delen av driftskedet.

Vag regionalt  Lera transporteras Bergmassor tas fran takter eller upplag i Bentonit transporteras
(inom 50 km)  pa vag 76 fran regionen. pa vag 76 fran
Hargshamn. Hargshamn.
Fartyg till/fran  Lera fraktas pa fartyg Bentonit fraktas pa
Hargshamn fran takter i Italien, fartyg fran takter fran
Grekland, Indien etc. Italien, Grekland,
Indien etc.

Fordelning av transportslag under avvecklingsskedet alt A
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I Lertransport
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Figur 7-1. Fordelning av arbetsresor, ovrig trafik och masstransporter dar alt A.

Fordelning av transportslag under avvecklingsskedet alt B
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Figur 7-2. Fordelning av arbetsresor, 6vrig trafik och masstransporter alt B.
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7.4 Trafikeffekter avvecklingsskedet

Underlag saknas for bedomning av trafikeffekter frén en slutférvarsanlédggning under avveck-
lingsskedet. Tidsperspektivet ligger sa ldngt fram att det bdde saknas trafikprognoser och
underlag om vilka transportldsningar som ér tillgéngliga.

I likhet med scenarion antas att storsta delen av tillkommande trafik fran avvecklingen av
slutforvaret alstras lokalt samt att arbetsresorna dominerar.

Samtliga bergmassor och bentonit/lera under avvecklingsfasen antas transporteras pa vagnétet
till ett slutforvar i Forsmark. Bentonit och lermaterial tas emot i Hargshamn och fraktas dérifran
pa végnitet pa lastbil.
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8 Samlad bedémning

8.1 Masshantering och marknad

Vid byggande och drift av slutférvarsanldggningen alstras 6verskott av bergmassor motsvarande
produktionen vid en mindre till medelstor bergtiikt. Overskottet bedéms generellt inte vara av
sadan omfattning att det kan anses innebéra svarigheter att hitta avséttning for bergmassorna
inom kommunen eller regionen. Massorna kan dock komma att lagras under kortare eller langre
tid innan anvindning.

Marknaden for ballastprodukter i Osthammars kommun, uppskattas i dagsliget till cirka

100 000 ton per ar. Sannolikt 6kar behovet av ballastmaterial vid en lokalisering av ett slutférvar
i Forsmark for bostadsbyggande och ny infrastruktur i kommunen vilket gor att bergmassorna
till storsta delen bor kunna tillvaratas for anldggningsdndamél inom kommunen. Idéer om
anvindningsomraden som framforts lokalt inkluderar viigforbittringar, en hamnpir i Oregrund
samt en skidbacke for barn men dven andra projekt kan aktualiseras i framtiden. Huvud-
alternativet for de bergmassor SKB inte kan tillgodogora sig, bor vara att de avyttras pa den
Oppna marknaden.

Utredningen har dirfor antagit att bergmassorna inte kommer att fraktas pa lastbil sérskilt langa
strackor, frimst beroende pa 6kande kostnader for masstransporter samt pé ett 6kat behov av
ballast till byggnadsmaterial for bostéder, vigar m m om ett slutforvar byggs. Bedémningen &r
darfor att huvuddelen av transporterna &r lokala och sker inom 35 km fran Forsmark samt att
endast marginella delar av masstransporterna overstiger 50 km.

Vad géller transporter av lermaterial under slutférvarsanldggningens drift- och avvecklings-
skeden forutsitts lastbilstransporter frdn Hargshamn. Inga andra alternativ har i dagslaget
beddmts vara realistiska.

Hanterade volymer
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Figur 8-1. Hanterade volymer under slutférvarsanliggningens olika skeden.
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8.2 Hamnar

Vid ett framtida slutférvar i Forsmark har forutsdttningarna for utdkad hamnverksamhet for
slutforvarets behov tagits fram, ddr hamnen i hamnen i Forsmark och Hargshamn studerats.
Tabell 8-1 beskriver forutséttningarna vid respektive hamn.

Hargshamn hamn har goda forutséttningar for utlastning av berg dé samtliga gemensamma
forutsattningar for en fungerande hamn for godstransport enligt kapitel 3.5 ovan &r uppfyllda.
Bergutlastning sker idag och erfarenhet finns dven av malmexport. Dessutom ar forutsattning-
arna for inlastning och lagring av importerad bentonit och lera goda.

En export av berg fran Forsmarks hamn skulle teoretiskt kunna omfatta 150-190 000 ton per ar
i byggskedet (7 ar) och darefter cirka 95 000 ton per ar i driftskedet. Utbyggnaden av SFR kan
innebdra ytterligare cirka 130 000 ton per ar under tre ar. Importen av bentonit och lera uppgar
till dr 4 000 ton per ar respektive 50 000 ton per ar i driftskedet. Med de relativt sma arsvoly-
merna berg, som dr aktuella for slutforvarsprojektet, beddms det mest lampligt att fortlopande
under bygg- och driftfasen soka bista avsittning for berget pa den lokala marknaden eller for
export utnyttja en befintlig hamn, dar kostnadskravande investeringar redan ar gjorda. Om den
lokala marknaden inte kan ta emot dverskottet av berg och/eller om en exporthamn ligger pa for
stort avstand fran slutforvarsanldggningen aterstar att lagra delar av bergdverskottet pa planerat
bergupplag i anslutning till slutférvarets driftomrade.

En regelmissig utlastning av berg for export och eller mottagning av bentonit/lera i Forsmarsk
hamn bedoms inte vara ett realistiskt scenario med hénsyn till avsaknad av lastnings- och
lossningsanldggningar, farledsbegransning, brist pa ytor, kajer och hamnplaner och troliga

Tabell 8-1. Forutsattningar vid Forsmarks respektive Hargshamns hamn.

Forsmark Hargshamn

Agare Forsmarks Kraftgrupp AB Osthammars kommun

Hargs Egendom AB, MLT AB
Hamnorganisation Saknas Finns
Tillaten fartygsstorlek i farled till hamndel D=55m D=85m

L=185m

B=28m

Cirka 15 000 dwt '
Hamndjup vid kajlage vid medelvatten D=6m D=123m
Kaj L=55m L=100m?2
Hamnplan <2500 m? Cirka 150 000 m?
Lagerutrymme for berg inom hamnomradet Mycket begransat Finns. Idag krossas cirka

150 000 ton per ar
Utlastningsanordningar for berg Saknas Finns. Idag sker en utlastning

av cirka 50 000 ton per ar
Lagerutrymme for bentonit och lera Saknas Planeras 3

Miljopaverkan av damning och buller vid lagring Befintligt kontor paverkas samt Begransad paverkan, da
och hantering av bergmassor, bentonit och lera luftintag till SFR (Slutférvar for hamnen redan ar en torrbulk-

radioaktivt driftavfall) hamn med liknande hantering
Konkurrerande verksamhet Hantering av karnbransle och  Samordning med annan
mellan—lagaktivt avfall bulkhantering bedéms majlig
Utbyggnadstillstand Behover provas Finns
Verksambhetstillstand Behover provas Finns

1) Utredning att utdka farleden pagar primart for malmexport fran Dannemora gruvor. Farledsutdkning for fartyg
med L =230m,B=33mochD=10,5m.

2) Befintlig kaj kan behova forlangas cirka 100 m om import av bentonit o lera blir aktuell.
3) Lagerutrymmen for bentonit o lera behdver byggas och plats for dessa finns.
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buller- och damningsproblem. Forsmarks hamn har dock forutsattningar for utlastning i
mindre skala av oforddlat berg pa pramar for utfyllnad av hamnomraden eller uppbyggnad
av vagbrytare och strandskoningar inom skirgardsomradet i Stockholms och Uppsala lan.

8.3 Trafikarbete och effekter

Transporterna av bade material och personal till och frén en framtida slutforvarsanliggning har

i huvudsak antagits ske inom kommunen mellan Forsmark och Osthammar. Inga transporter

har antagits ske norrut fran Forsmark pa vdg 76. Utredningen visar att, med dessa konservativa
antaganden, kommer trafikokningen att bli storst pa viig 76 mellan Forsmark och Osthammar.
Manga entreprendrer bor dock nédra anldggningen i camping, intill byggarbetsplatsen, eller pa
annat sétt i ndromradet i likhet med vad som sker idag nér kiarnkraftsblockens revisioner genom-
fors. Trafikeffekterna pé viag 76 vid Johannisfors blir darfor sannolikt 6verskattade eftersom

en del av arbetsresorna sannolikt kan komma att ske norrut samt att en del av entreprendrernas
arbetsresor blir mindre dn vad som antagits. Trafikokningen pa vidg 76 under slutforvarets olika
skeden speglar sannolikt ett worst case scenario.

Trafiktillskottet fran slutforvars- och inkapslingsanldggningen blir forsumbart ldngs vig 288.
Trafikokningen fran verksamheterna ar storst under byggetapp 2 da den sammanlagda trafiken
pa strickan mellan Forsmark och Osthammar (Bérstil) teoretiskt sett kan komma att 6ka med
over 50 % varav huvuddelen, cirka 85 %, kan utgdras av arbetsresor.

I trafikberdkningarna redovisas transportarbetet med en samtidig forsta etapputbyggnad av
SFR vad avser effekter av masshantering. En andra etapputbyggnad av SFR kan ocksé bli
aktuell men har ej medtagits i denna utredning. I figur 8-2 redovisas berdknad omfattning av
masstransporter under slutforvarets hela livslangd. I figur 8-3 redovisas relationen mellan
olika typer av alstrade transporter under de olika skedena. For avvecklingsskedet redovisas
transporterna for alternativ A da detta alternativ alstrar fler masstransporter dn alternativ B
(konservativt antagande).
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Figur 8-2. Sammanstdllning masstransporter for berg/leror i Forsmark under slutforvarsanldggningens
olika skeden inklusive SFR:s utbyggnad.
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Alstrat trafikflode
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Figur 8-3. Alstrat fordonsflode under slutforvarets olika skeden for dren 2015, 2018, 2030 och 2075,
inklusive en utbyggnad av SFR.

De atgarder pa vagniten som Vigverket planerar ldngs vag 288 for att forbattra trafiksdkerheten
och framkomligheten kommer med stor sannolikhet att genomforas. De uppgifter som finns idag
tyder pa att strickan mellan Uppsala och Alunda bor ha byggts om till métesfrihet (2+1) ar 2015
vilket kan underlitta pendling mellan Osthammar och Uppsala. I dagsléget finns inga faststillda
arbetsplaner eller andra pagéende utredningsarbeten for atgirder pa vig 76 mellan Osthammar
och Forsmark eller vig 290 Forsmark-Osterbybruk som kan paverka val av transportvigar.
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Bilaga 1

Trafikunderlag

Tabell B1-1. Upprakningsfaktorer av trafikfléden fér nagra valda scenarioar. Upprakningen
ar utford av SKB och baserad pa underlag fran VV Publ 2006:127.

Ar Uppsala lin

personbilar lastbilar
2015 1,09 1,25
2018 1,12 1,34
2030 1,24 1,59

Tabell B1-2. Uppraknade trafikfloden (ADT total) pa valda vigavsnitt och valda scenarioar.

Ar (1)Johannisfors (76) (2)Borstil (76) (3)Harg (76) (4)Rasbo (288)
Personbil ADTtung Personbil ADTtung Personbil ADTtung Personbil ADT tung
2006 1680 190 5070 490 1260 250 7190 680
2015 1831 238 5526 613 1373 313 7 837 850
2018 1882 255 5678 657 1411 335 8 053 911
2030 2083 302 6 287 779 1562 398 8916 1081
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Bilaga 2

Interna transporter

Tabell B2-1. Installerade effekter. korstrackor, gangtid for arbetsmaskiner. For byggskedet
resp avvecklingsskedet anges total korstracka samt total gangtid. Uppgifterna for driftske-
det avser korstracka samt gangtid per ar.

Installerad effekt Total korstracka Gangtid Anmarkning

(kw/st) (km) (tim)
Byggskedet
Skogsavverkningsmaskin 100 40  Antagen bransleférbrukning:
10 I/tim.
Schaktmaskin 125 600 18 I/tim.
Gravmaskin 100 5100 12 I/tim.
Traktorgravare 100 400 10 I/tim.
Hjullastare 100 15450 10 l/tim.
Dumper, 10 m3 200 43 863 400 20 I/tim.
Vibrovalt 25 1050 3 I/tim.
Skylift 30 5800 2 I/tim.
Servicefordon 100 59 680 11 600 3 I/tim.
Mobil kross 200 300 25 I/tim. alternativt eldriven.
Mobilkran 200 12600 14 I/tim.
Gaffeltruck 100 1000 7 I/tim.
Betongbil, 5 m? 200 43 277 15 I/tim.
Betongpump 25 900 2 I/tim.
Dumper, 20 m? 350 145 516 30 I/tim.
Skrotmaskin 75 3600 10 l/tim.
Sprangmedelstransport 200 11 660 15 I/tim.
Lastbil, 10 m® 200 38 054 20 I/tim.
Fordon, asfaltbelaggning 200 572 20 I/tim.
Driftskedet
Dumper, 20 m3 350 10 364 Antagen bransleférbrukning:
30 I/tim.
Sprangmedelstransporter 200 3814 15 I/tim.
Skrotningsmaskin 75 594 10 I/tim.
Gravmaskin 100 1114 12 1/tim.
Skylift 30 2960 2 I/tim.
Betongbil, 5 m? 200 3398 15 I/tim.
Lastbil, 10 m® 200 16 130 20 I/tim.
Frontlastare 100 308 12 l/tim.
Vibrovalt 25 308 3 I/tim.
Servicefordon, persontransporter 75 15120 2 /tim.
Servicefordon, godstransporter 100 87 120 3 I/tim.
Transport, bentonitblock 200 4 096 20 I/tim.
Deponeringsfordon kapsel 200 448 40 I/tim.
Gaffeltruck 100 2279 7 I/tim.
Dragbil containrar aterfylinings- 200 9144 15 I/tim.
massor
Betongpump 25 54 2 I/tim.
Tungtransport kapsel 370-450 1600 60 I/tim.
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Installerad effekt Total korstraicka Gangtid

Anmarkning

(kwist) (km) (tim)
Avvecklingsskedet
Lastbil, 10 m? 200 149 841 Antagen bransleférbrukning:
20 I/tim.
Dragfordon, containrar med 200 248 594 15 I/tim.
aterfyllningsmassa
Gaffeltruck 100 23 060 7 I/tim.
Gravmaskin 100 62 044 12 I/tim.
Skylift 30 969 2 I/tim.
Hjullastare 100 51685 10 I/tim.
Servicefordon 100 865 816 3 I/tim.
Mobilkran 200 1200 14 I/tim.
Schaktmaskin 100 300 18 l/tim.
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Bilaga 3

Kostnad for hamnutbyggnad m m

Investeringar fOr att bygga ut infrastrukturen i en hamn kan vara kostnadskréavande, speciellt om
det behovs 6kat hamndjup i farled och hamnbassidng samt nya kajplatser och hamnplan for att
betjdna ankommande och avgaende fartyg.

Kostnaden for att bygga en 150 m lang kajplats med hamnplan i en befintlig hamn inkluderat
hanteringsutrustning for att exportera bergmassor och/eller for att importera lera och bentonit
kan vara kring 150 Mkr. Om hamnbassidngen behdver fordjupas ett par meter och skyddas med
vagbrytare tillkommer kostnader pa cirka 100 Mkr.

Nedan redovisas ett berdkningsexempel med prisniva 2007:

Hamnbassédng fordjupas 2 m pa en yta av 40 000 m? antaget 10 % bergschakt 20 Mkr
150 m kaj med yta 3 000 m? 80 Mkr
Hamnplan med anslutningsvéigar med total yta 40 000 m? 40 Mkr
Vagbrytare, L = 500 m med antagen muddring 30 000 m?, utfyllnadsvolym 60 Mkr

150 000 m?, erosionsskydd 10 000 m?

Utlastningsanordningar med matarfickor, 1 km bandtransportdrer och skeppsutlastare 25 Mkr

Diverse och oftrutsett 25 Mkr
TOTALT 250 Mkr

Med en antagen avskrivningstid pa 40 ar och 4 % real kalkylrdnta blir avskrivningen av
hamnanléggningen 12,6 Mkr/ar. Kostnader for drift och underhall av hamnen tillkommer.

Om farleden inte &r tillréckligt bred och djup blir kostnaden &nnu hogre. Denna kostnad kan
variera inom ett stort spann beroende pé farledens ldngd, aktuella djupforhéllanden, vag- och
stromforhallanden samt kraven pa farledsbredd ur nautisk synpunkt.

Kostnaden for att bygga nya hamnanldggningar bor stillas mot transportkostnaden for godset
fran befintliga hamnar, som uppfyller erforderliga krav pé tillgdnglighet och service. Kostnaden
for utokad lastbilstransport for att utnyttja en befintlig hamnanldaggning har i nedanstdende
exempel grovt jamforts med att bygga ut for en ny hamnanldggning i anslutning till slutférvars-
anldggningen.

Om man antar en timkostnad for lastbil pa 1 200:—/tim och 25 tons lastférmaga och att den har
en medelhastighet pa 48 km/tim blir transportkostnaden 1 kr/tonkm. Antag vidare att godset
behover transporteras 50 km ldngre per lastbilsvénda fran befintlig hamn jamfort med transport
via en ny hamn nirmare slutforvarsanlédggningen.

Med dessa antaganden kan beréknas hur stor godsvolym, som kan transporteras den lingre
strackan, jamfort med avskrivningskostnaden pa 12,6 Mkr/éar for en nyinvestering pa
250 Mkr. Godsvolymen blir 252 000 ton per ar.

Den totala mangden berg, som teoretiskt skulle kunna exporteras ut via Forsmarks hamn &r
150—-190 000 ton per ar i byggskedet (7 ar) och dérefter cirka 95 000 ton per ar i driftskedet.
Utbyggnaden av SFR kan innebira ytterligare cirka 130 000 ton per ar under tre ar. Importen av
bentonit och lera dr 4 000 ton per ar respektive 50 000 ton per ar i driftskedet.

Den érliga godsméngden ér alltfor liten for att motivera storre nyinvesteringar i hamnanldgg-
ningar. Kostnadsbesparingen for kortare transporter racker inte ens till att ticka kostnaden for
avskrivning dn mindre kostnader for drift och underhall av hamnen.
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Investeringar i en hamn och hanteringsutrustning for ballastexport behdver tas innan det finns
avtal om intékter, som kan betala investeringen samt drift- och underhéllskostnader. De langa
tidsperspektiven innebér svarigheter att forutse marknads- och konkurrenssituationen for
ballastexport.

Med de relativt sma arsvolymerna berg, som &r aktuella for slutférvarsprojektet, bedoms det
mest lampligt att fortlopande under bygg- och driftfasen soka basta avsittning for berget pd den
lokala marknaden eller for export utnyttja en befintlig hamn, dér kostnadskrévande investeringar
finns gjorda. Om den lokala marknaden inte kan ta emot dverskottet av berg och/eller om

denna hamn ligger pé for stort avstand fran slutforvarsanldggningen terstar att hitta en lamplig
upplagsplats for bergoverskottet.
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Bilaga 4

Lagkrav

For att fa bygga en inkapslingsanldggning och ett slutforvar kravs tillstind enligt KTL
karntekniklagen och miljobalken (MB). Darutover krivs dven en gillande detaljplan som
medger verksamheten.

Vagar och jarnvagar

Byggande av allmdnna vigar samt spar och jarnvégar regleras i viglagen (1971:948) respektive
Lag (1995:1649) om byggande av jarnvag. I respektive lagstiftning framgér att byggande av
infrastruktur skall foregés av att forstudie, vég- respektive jarnviagsutredning samt arbetsplan for
vig respektive jirnvig upprittas.

Vig- och jarnvégsplaneringen skall i forstudien beakta den s k fyrstegsprincipen. Detta innebér
att projektet stegvis analyserar olika mojliga atgérder for att optimera transportsétt/16sningar.

I vig- och jarnvéigutredningen redovisas mer noggrant de alternativ som forstudien beslutat skall
utredas. Under arbets- respektive jarnvagsplaneskedet bestims vagens tekniska detaljutformning
for det alternativ som beslutat om efter utford vég- eller jarnvéagsutredning.

En arbets- och jarnvégsplan maste dven stimma Overens med géllande detaljplaner och faststélls
av Vigverket respektive Banverket som ger rétt att uppfora viag och jarnvagsanlidggningar. Efter
att arbetsplan eller jarnvégsplan vunnit laga kraft kan anldggningen byggas. Bygghandling for
upphandling av entreprendr tas fram

Viglagen och Lagen om byggande av jarnvdg dr intimt sammankopplade till Miljobalken.
Bland annat skall miljokonsekvensbeskrivning (MKB) upprittas och godkénnas.

Hamnar

Hamnar, lastnings- eller lossningskajer som medger trafik med fartyg med en bruttodréktighet
av minst 1 350 ton betraktas som miljofarlig verksamhet och omfattas av tillstdnd enligt miljo-
balken kapitel 9 vilket innebar krav pa samrad och upprittande av miljokonsekvensbeskrivning.

Om-, nybyggnad av kajer, pirar, erosionsskydd och farleder omfattas av tillstands- eller anmél-
ningspliktiga verksamheter enligt miljobalken kapitel 11 vattenverksamhet. Aven utrivning av
dessa anldggningar kan vara vattenverksamhet.

Tillstandsprovningen for vattenverksamhet enligt kapitel 11 i miljobalken innebér krav pa
samrad och miljokonsekvensbeskrivning.

I samband med byggande i vatten uppstar dverskottsmassor s k muddermassor. Kan massorna
inte ateranvindas klassas dessa som avfall och deponeras vanligen pa land eller i vatten.
Deponering i vattenomrade kriver dispens fran miljobalken kapitel 15 om forbud mot
dumpning.

Masshantering

Uppléaggning av fast avfall eller nagot annat fast &mne pa ett sétt som kan fororena mark,
vattenomrade eller grundvatten och dér fororeningsrisken inte bedoms som ringa ar tillstands-
pliktigt (bilagan till forordningen om milj6farlig verksamhet och hélsoskydd, punkt 90.007-1).
Léansstyrelsen ar tillstdindsmyndighet.
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I de fall fororeningsrisken bedoms som ringa vid sadan upplaggning foreligger endast
anmalningsplikt till kommunen (90.140C/90.280C i bilagan). Grus- och bergmassor &r i regel
sddana att upplaggning av dessa inte ar tillstindspliktiga enligt 9 kapitel MB, men daremot
oftast anmédlningspliktiga.

Anlaggning for tillfillig mellanlagring av massor som utgor avfall kraver i vissa fall tillstand av
Lansstyrelsen eller anmélan till kommun enligt 9 kapitel 6 § MB och 5 § resp 21 § forordningen
(1998:899) om miljofarlig verksamhet och hilsoskydd (90.30B i bilagan).

Enligt 21 § forordningen om miljofarlig verksamhet och hélsoskydd (10.50C i bilagan) kravs
anmélan till vederbérande kommunala ndmnd for att anldgga berg- eller gruskrossverk eller sor-
teringsverk for sten eller mordn om verksamheten inte omfattas av provning enligt miljobalken.

Hantering av bentonit och leror i hamnomréde utgor i sig ingen miljofarlig verksamhet som
kréver sérskild tillstindsprovning enligt gillande férordning om miljofarlig verksamhet
(1998:899).

Transporter

I miljobalken finns mojlighet att ta med en verksamhets externa transporter i MKB och
tillstdndsprovningar. I manga fall utgor transporter en stor del av verksamhetens hélso- och
miljopéaverkan. I ett flertal tillstdndsbeslut som rort olika verksamheter har villkor stéllts pa
transporter till och fran verksamheten.

Transporter kan komma att végas in tillstdndsprovningen och villkor kan stéllas i det fall:
 att foretaget har radighet 6ver transporterna,
e att det avser verksamhetens ndromrade,

» att de utgor ett visentligt bidrag till storningarna fran trafiken.
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