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Sammanfattning

Denna utredning redovisar omfattning och trafikeffekter av transporter fran byggande, drift

och avveckling av en framtida slutforvarsanldggning i Oskarhamn. De transporter som studerats,
avser transport av bergmassor och lermaterial for slutforvarets behov samt arbetsresor och 6vriga
transporter (t ex bygg- och servicetransporter). Mojligheterna att anvénda de befintliga hamnarna
Simpevarps hamn och Oskarshamns hamn for hantering av lera och bergmassor och vilka investe-
ringar detta skulle innebéra, har 6versiktligt studerats. I det totala transportarbetet har en utbyggnad
och drift av en inkapslingsanldggning medréknats.

Valda ar for berékning av trafikeffekter ar aren 2015, 2018, 2030 vilket motsvarar slutforvars-
anliaggningens bygg- och driftskede. For avvecklingsskedet, som intréffar efter ar 2070, redovisas
endast bedomd trafikalstring av verksamheten eftersom trafikprognoser saknas efter 2040. Underlag
avseende masstransporter och ovriga transporter dr framtaget av SKB. Nuvarande trafikfloden pa
det allméinna végnétet dr himtade fran Vigverkets databas for maskinella stickprovmétningar med
underlag fran 1999. Upprikningen av trafikflodena for aren 2015, 2018 och 2030 grundas pa
uppréikningsfaktorer avseende samhéllsekonomiska kalkylvarden /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 innebar att berdknade trafikfloden nira slutforvaret under de
olika skedena kan vara 6verskattade. Upprakningen av trafikflodena, den antagna trafikfordel-
ningen med antagna transportsrackor for masstransporter och dvriga transporter innehaller i
sig osdkerheter som oOkar i ett 1angre tidsperspektiv.

Utredningen visar att andelen arbetsresor under slutférvarsanlaggningens bygg- och driftskede
kan komma att uppgé till cirka 80 % av det totalt alstrade trafikflodet. Under avvecklingsskedet
uppskattas andelen arbetsresor till 60—65 %. Trafiken ldngs vdg 743 néra slutforvaret kan med

de valda forutsittningarna, komma att 6ka med cirka 75 % under byggetapp 2. Effekterna pa det
allménna végnatet blir storst pa morgnar och kvéllar i samband med arbetsdagens borjan och slut.
Utredningen visar att arbetsresorna dominerar transporterna under samtliga skeden.

De bergmassor som utgor ett overskott 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 12 % av totalt alstrat trafikflode under slutforvarets bygg- och driftsskede.
Under avvecklingsskedet 6kar andelen masstransporter till cirka 20 %.

Utlastning av bergmassor fran Oskarshamns hamn utgor i dagsldget ingen reell 16sning men
kan i framtiden vara ett mojligt alternativ under slutforvarsanlaggningens bygg- och driftskede.
Detta kraver frigdrande av ytor och investeringar i utlastningsanldggningar m m. Oskarhamns
hamn har dock goda forutséttningar for mottagning av bentonit och lera vid det fall att slut-
forvarsanldggningen forlaggs i Laxemar. Transporterna fran en sddan anlédggning ingar i
beddmningen av trafikeffekterna.

Simpevarps hamn har forts fram som ett alternativ till transporter pa vag for utskeppning av
bergmassor fran utbyggnaden av slutférvarsanlaggningen 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 Simpevarps hamn krdvs betydande investeringar i utvidgning och férdjupning av farled
och hamnbassdng samt omldggning och nybyggnad av vigbrytare. Vidare behover ny kaj
byggas och hamnplan for lagringsutrymmen tillskapas samt in- och utlastningsanordningar
anldggas. Samtliga dessa atgérder kréver nya tillstand enligt miljobalken.



Kostnaden for att bygga ut hamnen till en reguljér bulkhamn for bergutlastning och mottagning

av lermaterial for slutforvarsanldggnings behov bedoms dverstiga 250 Mkr. Dértill kommer
ytterligare kostnader for farledsfordjupning. En ombyggnad av hamnen for bulkhantering skulle
fordndra hamnens roll frén en enskilt dgd servicehamn for OKG/SKB:s syften till en allmin hamn.

Med de forutséttningar som hamnen har idag, konstateras att det finns mojlighet for en begransad
utlastning av bergmassor pa prdmar for framst utfyllnad av hamnomréden eller uppbyggnad av
vagbrytare och strandskoningar inom skirgardsomréadet i Kalmar och Ostergétlands lén.
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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 fragestillningar som bedoms behdva utredas é&r trafikeffekterna fran slutforvars-
anldggningens masshantering och andra transporter som projektet alstrar under bygg-, drift-
och avvecklingsskedet.

Utredningen syftar till att:

* beskriva transportalternativ for bergmassor och lermaterial,

* Dbeskriva dvriga 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 atgéarder,

» Oversiktligt beskriva andra kinda anldggningsprojekt, 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 innehéller olika halter av bl a lermineralet montmorillonit. Begreppet
bentonit r ett kvalitetsbegrepp for en typ av svéllande lera med hog montmorillonithalt &mnad
for tillverkning av s k buffert. Anvandningen och hanteringen av de olika lerkvaliteterna ar
relativt likartad och kan dérfor betraktas som en till stora delar gemensam typ av transportverk-
samhet. 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 slutférvarsanldggningens stam- och
transporttunnlar, centralomrade samt tillfarter i avvecklingsskedet antas tva alternativa 16sningar:

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

ut med bentonitpellets.

Uppskattningen av trafiken pé végavsnitten dr baserade pa Vagverkets databas av maskinella
stickprovmétningar som riaknats upp utifran 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 alstrad trafik
beriknats for avvecklingsskedet ar 2075.

Transportarbetet som uppkommer av hantering av berg- och lermassor baseras pa uppskatt-
ningar av slutférvarsanldggningens storlek och utformning. For att omsétta berdknade volymer
till transporter har i denna utredning antagits att transportfordonen lastar 25 ton och att antalet
arbetsdagar uppgér 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). Verksamheten
vid Clab utgor en befintlig verksamhet dér person- och materialtransporter bedoms inga i
trafikflodesrdkningarna som Vigverket genomfor.

En inkapslingsanldggning (Inka) planeras uppforas intill nuvarande Clab samtidigt med slutfor-
varsanldggningen. Underlaget avseende transporter till och fran Inka &ar indelat i l4tta och tunga
transporter dvs efter fordonsvikt dir uppgift om arbetsresor (personbil) saknas /SKB 2006a/.
Transporterna har beaktats i trafikberdkningarna.

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

Med lokal transport menas att transporten sker inom cirka 35 km. En regional transport motsvarar
en transport upp till cirka 50 km. Detta dr ett begrepp som enbart giller denna utredning.

Befintlig hamn i Simpevarp har forts fram som ett alternativ till transporter pa vag for utskeppning
av bergsmassor och/eller import av lera. Forutséttningarna for detta har sérskilt studerats och
redovisas under 3.5.1. I bilaga 4 Lagkrav redovisas géllande 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 slutforvarssystemet.

Interna transporter inom slutférvarsanldggningens fysiska avgransning eller transporter av anvént
kérnbrénsle till sjoss eller mellan hamn och anldggningar ovan mark ingar inte i utredningen.

Utredningen avser lokaliseringsalternativet Laxemar i Oskarhamns kommun. Det andra lokali-
seringsalternativet Forsmark i Osthammars kommun, utreds och redovisas i en separat rapport.

1.4 Tidsplan

Figur 1-1 visar en dversiktlig tidsplan for slutférvarssystemet och den inkapslingsanlidggning
som ocksé ingar i hanteringssystemet for anvint kérnbréinsle. Slutférvarsanlaggningen och
inkapslingsanldggningen planeras att kunna tas i drift 2018-2020. Under de forsta &ren sker
en provdrift som senare vergar i rutinméssig drift.

Slutfoérvarsanlaggningens olika skeden dr indelat i tre skeden med foljande 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 slutforvarsanldggningen som antagits till 15 &r.
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Figur 1-1. Tidplan for slutférvarsanliggningen.

1.5 Osakerheter

Upprékningen av trafiken 6ver tid, den antagna trafikfordelningen med antagna mélpunkter for
masstransporter och ovriga transporter (arbetsresor och 6vrig byggtrafik) innehaller betydande
osidkerheter som dkar i ett ldngre tidsperspektiv. Mojligheten att avyttra bergmassor paverkas
primért av efterfrdgan och transportkostnader. Framtida transportlosningar kan péverkas av
exempelvis atgirder mot klimatférdndringar. Redovisade trafikberdkningar och antagen trafik-
fordelning av trafikslagen pa vagnitet utgdr saledes ett av manga mdjliga scenarion.

Den bedomda trafikdkningen 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.

Upprikningen av trafiken baseras pa Végverkets stickprovmétningar som redovisas som arsmedel-
dygnstrafik, ADT, ett medelvirde som refererar till total dubbelriktad trafik under ett genomsnittligt
dygn under ett visst ar for ett visst vagavsnitt. Transporter till och fran slutférvarsanliggningen
redovisas som medeltrafik under vardagsdygn (mandag—fredag), VaDT. Syftet med utredningen

ar att redovisa alstrad trafik och att Gversiktligt uppskatta trafikeffekter pa allmédnna végnatet.
Skillnaden mellan ADT och VaDT blir i detta avseende marginell.



2 Platsens forutsattningar

21 Platsbeskrivning

Oskarshamns kommun ér beldgen i 6stra Smaland vid Ostersjokusten. En karta ver kommunen
visas i figur 2-1. P& Simpevarpshalvon ligger Oskarhamns kraftverk. Kraftverket 4gs av OKG
Aktiebolag med E.ON Sverige AB och Fortum som huvudigare. Laxemaromradet ligger strax
vister om Simpevarpshalvon i kommunens nordostra del.

Figur 2-2 visar preliminéra lagen for slutforvarets anldggningar ovan mark (driftomrade och
bergupplag). Justeringar av lage och utformning av driftomradet och bergupplag kan bli aktuellt
under projekteringen i skede D2.
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Figur 2-1. Oversiktskarta Oskarshamns kommun.
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Figur 2-2. Prelimindr lokalisering av slutforvarets driftomrdde, bergupplag samt transportvig
(bilden visar transportfloden).

2.2 Angransande verksamheter

Péa Simpevarpshalvon ligger Oskarshamns kérnkraftverk med tre reaktorer och kringsystem.
Dessa upptar tillsammans med Clab praktiskt taget all tillgdnglig yta av halvon. Eventuellt kan
ytterligare bergrum bli aktuellt att bygga i framtiden. SKB driver dven en underjordisk forsknings-
anliggning, Aspdlaboratoriet, till storsta delen beldgen under én Aspd i Misterhults skirgard.

En viktig ldnk i hanteringen av det anvianda kdrnbrénslet 4r den inkapslingsanldggning som SKB
planerar att bygga. Brénslet ska inneslutas i kapslar av koppar och gjutjérn, fore slutforvaringen.
Inkapslingsanldggningen planeras intill nuvarande Clab i Oskarshamn med ett genomférande
som tidsmassigt sammanfaller med slutférvarsanldggningen. Bygget kan tidigast paborjas 2012.
Tillstandsprovningen har nyligen paborjats.

Byggandet av inkapslingsanldggningen innebér en normal byggverksamhet. Underlag for verksam-
heten bl a uppskattat antal transporter m m. har tagits fram /Lindstrand och Norén 2006/. Byggande
och drift av inkapslingsanldggningen har medtagits i beddmningen av alstrade transporter.

2.3 Ovriga projekt

Bland 6vriga projekt som diskuteras i kommunen och regionen &r en ny kustnéra jarnvég, se
vidare avsnitt 3.4. Med hénsyn till projektets nuvarande osidkerhet dr det inte inkluderat i utred-
ningens forutsdttningar men kan komma att bli aktuellt pa ldngre sikt.

En upprustning och utbyggnad av vig E22 till fyra korfilt fran Malmo till Norrkoping har fore-
slagits i en utredning som bestillts av bolaget E22 AB, som égs av bland annat Regionforbundet
i Kalmar och Sydsvenska Industri- och handelskammaren. Med hénsyn till projektets nuvarande
osékerhet dr det inte inkluderat i utredningens forutséttningar.
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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 utgor en vésentlig del av de tunga transporterna i landet.
Statens institut for kommunikationsanalys redovisar att cirka 25 % av allt transporterat gods
bestar av jord, sten, grus och sand /SIKA 2007a/. Enligt statistik fran 2006 lastades och lossades
cirka 71 % av godset inom samma lén. 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 viigarna /SIKA 2007b/. Drygt hélften
av det totala antalet resor sker med bil dér arbetsresorna dominerar. Resvanorna paverkas ocksa
av tillgangen pa kollektivtrafik och dess attraktivitet som alternativ till personbilen. Andelen
kollektivresor &r i Stockholm 25 % att jamforas med Norrland dér cirka 5 % nyttjar kollektivtrafik.

3.2 Vagar

Oskarshamns kommun har ett ndt av allminna végar som ar ganska titt, se figur 3-1. Trafik-
intensiteten dr mestadels 1ag for hela vignétet i kommunen. Storre vdgar genom kommunen
ar vig E22 mellan Norrkdping och Malmo samt riksvidg 37 mellan Oskarshamn och Malmo
via Vixjo. Avstdndet mellan Laxemaromradet och Oskarshamn é&r cirka 25 km. Avstandet till
Kalmar och Vixjo6 dr 96 respektive 150 km.

Vigforbindelserna i nord-sydlig riktning, dvs vdg E22, erbjuder i allt vdsentligt en god
framkomlighet dven om det ar onskvért att nd 110-standard for att forbattra de inomregionala
pendlingsmojligheterna samt gora regionen mer tillgénglig. Vagforbindelserna handlar dock i
Oskarshamns fall i betydligt hogre grad om de Gst-véstliga forbindelserna, och dé i synnerhet
lanken Oskarshamn-Malilla-Vetlanda-Jonkoping samt vidare mot Goteborg /Sandberg och
Oscarsson 2006/.

Vig 743 forbinder vag E22 med kuststrickan och utgdr forbindelseldnken till Oskarshamns
kraftverk. Vag 743 ar till stor del mycket smal, endast 5,7-6,6 meter och har hog enkelriktad
trafikbelastning morgnar och kvillar. En forbifart runt Farbo byggdes 2005 vilket har lett till
klara forbéttringar i Farbo samhélle som tidigare var drabbat av trafikstorningar.

Den periodvis hoga trafikbelastningen pa vig 743 tillsammans med vigens manga funktioner, har
ska personbilar, lastbilar, bussar, cyklister, gdngtrafikanter, traktorer och jordbruksredskap samsas
pa en liten yta, vilket ger en konfliktfylld milj6 for bade trafikanter och boende. En idéstudie har
tagits fram pa uppdrag av SKB /Blomqvist och Appelquist 2005/. Utredningen beskriver befintlig
situation och idéer om framtida forbéttringar av vig 743. De allménna vigarna i inom kommunen
och regionen har kapacitet och bérighet for tunga lastbilstransporter.
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3.3 Trafikfloden, prognoser och metod

Det totala antalet &rsarbeten i anslutning till OKG:s 16pande verksamhet har séledes legat
tamligen konstant sedan manga ér tillbaka och uppgér idag till cirka 1 100. Nuvarande transporter
till och fran kraftverket och Clab bedoms ingé i de trafikunderlag fran Végverket som anvénds

i utredningen. Dérutover tillkommer all den tillfilliga arbetskraft som sysselsitts i de arliga
revisionerna samt olika utvecklingsprojekt vid kraftverket. En normal revision beror cirka

500 personer under revisionsperioden som omfattar cirka 2—3 veckor per reaktorblock eller
totalt cirka tva manader. Vid ett turbinbyte kan arbetsstyrkan uppga till 700 personer. Flertalet
av dessa bor ute vid kraftverket eller nagon narliggande stugby, men dven hotellen inne i
Oskarshamn mérker av nér det &r tid for revision.

Enligt statistik fran 2004 arbetspendlade 2 687 personer till Oskarshamns kommun och 1 229
pendlade ut frdn kommunen. Overskottet uppgick dirmed till 1 485 personer. Over 80 % av
inpendlingen till kommunen kommer fran kommuner inom det egna lénet med en klar dominans
av Monsteras kommun (80 %) /Sandberg och Oscarsson 2006/. Vad géller pendlingsmonstret till
och fran Oskarshamns kraftgrupp saknas uppgifter.

Baserat pd Vigverkets samhillsekonomiska kalkylvdrden har en upprékning av nuvarande
trafikfldden genomforts for total ADT med redovisad andel tung trafik for nagra valda avsnitt.
/Vagverket 2007/. Valda prognosér ar 2015 respektive 2018 och 2030 vilket motsvarar bygg-
skedets etapper 1 och 2 samt driftskedet. Berdkningarna avser forvéantade trafikeffekter fran
masstransporter samt fran arbetsresor och dvrig trafik.

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

De fyra valda végavsnitten for trafikberdkningarna ar beldgna langs vag 743 och vig E22.
Vigavsnitten dr beldgna i hdjd med bebyggelsen i Bastebdla (vag 743), Bjorkslund (E22),
Nyhagen (E22) och Sorbo (E22). Vagavsnitten redovisas oversiktligt i figur 3-1.

I figur 3-2 redovisas den bakgrund (uppraknade trafiksiffror) mot vilken trafiktillskottet
som slutforvarsanldggningen ger upphov till ska betraktas. I bilaga 1 redovisas underlag for
trafikupprékningen. Trafiktillskottet baseras pa uppskattningar av volymen hanterade berg-
och lermassor samt ovriga tillkommande transporter (arbetsresor och 6vrig byggtrafik m m)
och redovisas som tur- och returresor for respektive skede i denna utredning.

Berikningarna bygger ocksa pa antagande om framtida personbilsbeldggning (hur ménga

som reser i bilen). Personbilsbeldggningen har enligt VTI (Vég och trafikforskningsinstitutet)
varit avtagande 1 20 ar fran 1,6 (1983) till 1,5 (2003) for hela riket. For arbetspendling pé korta
avstand i glesbygd ar sannolikt beldggningsfaktorn lagre &dn 1,5. Hur beldggningsfaktorn for
privatbilister utvecklas i framtiden &r beroende av bl a hur transportkostnaderna utvecklas.

I denna utredning har beldggningsfaktorn 1,3 anvénts.

Det alstrade trafikarbetet fran slutforvarsanlaggningen bedoms till storsta delen fordelas lokalt
inom kommunen. Huvuddelen av arbetsresorna, masstransporterna samt ovrig trafik antas

ske mot malpunkter beldgna mellan Simpevarp och Oskarshamn. 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 3-1. Valda viigavsnitt for bedomning av dagens och framtida trafikfloden.
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Figur 3-2. Berdknad trafikékning ADT pd valda vigavsnitt for valda scenariodr.

3.4 Jarnvag

Oskarshamn forbinds med det 6vriga jarnvégsnitet genom strackan Oskarshamn-Berga, pa
vilken trafik inleddes &r 1871. Under en lang period samordnades jédrnvagstrafiken med farje-
forbindelserna till Gotland, dar exempelvis rdlsbussen ”Gotlanningen” gick dnda ner till kajen
for smidigt byte till Gotlandsfarjan. Den sparbundna persontrafiken till Oskarshamn stélldes
dock in varen 2005. Idag kors godstrafik pa banan fem dagar i veckan och da med diesellok
eftersom banan inte &r elektrifierad.

Inga storre fordandringar kan forvintas ldngs Gotlandsbanan (Oskarshamn-Hultsfred-Néssjo).
Utan elektrifiering och med ett begrinsat underlag for persontransporter begriansas ocksa
mojligheterna att utveckla tigtrafiken i omradet.

En diskuterad upprustning av banan skulle kunna mojliggoéra snabbtagstransporter till Linkdping
och Stockholm, med en restid till huvudstaden pa cirka 3,5 timmar. Forslag pa en ny kustjarnvag
redovisas i ett utvecklingsprogram /Regionforbundet i Kalmar 1an 2006/.

Regionforbundet redovisar olika forslag pa en mdjlig utveckling av ldnets kollektivtrafik sa att den
bidrar till en regionforstoring. I arbetet, dér flera alternativ presenteras, framfors en idé om en ny
jarnvig lings Ostersjokusten “Smalands kustbana” mellan Kalmar och Linkdping via Oskarshamn-
Simpevarp-Vistervik (UA Energi). Utredningsalternativt utgdrs bl a av en ny enkelsparig bana
Alem S-Moénsteras-Oskarshamn-Simpevarp-Vistervik samt en rad andra jirnvigsupprustningar

i regionen. Kostnaden uppskattas till totalt cirka 13 miljarder varav cirka 6 miljarder utgdrs av ny
jarnvig mellan Kalmar-Vistervik /Regionforbundet i Kalmar 1dn 2007/.

Vedertagna nettonuvardeskalkyler visar dock pa samhéllsekonomisk olonsamhet, framst beroende
pa det begrinsade befolkningsunderlaget langs strackan och ddrmed de begrinsade tidsvinsterna
totalt sett. I dagsldget forefaller en upprustning transportpolitiskt svargenomforbart /Sandberg och
Oscarsson 2006/. Eftersom jarnvég saknas utgor jarnvig, inom overskadlig framtid, inget reellt
alternativ for transport av bergmassor och bentonit/lera till/fran ett slutforvar i Laxemar.
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3.5 Hamnar

Hamnalternativen Simpevarps hamn och Oskarshamns hamn jamfors dels for intransport
av lermaterial till slutférvarsanldggningen dels for eventuellt export av berg fran utsprangda
bergrum och transporttunnlar.

Gemensamma forutséttningar for en fungerande hamn for godstransport ar 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 fér 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.

Mojligheterna att anldgga en ny utskeppningshamn for bergmassor och import av leror och
bentonit pa Avrd aktualiserades och utreddes 2005. Att bygga en ny hamn ér forenat med stora
kostnader for farled, hamnbassing, vagskydd, kajer, verksamhetsytor med lagerutrymmen,
hanteringsutrustning samt inte minst for landinfrastruktur. Att etablera en ny hamn innebar
ocksa en omfattande tillstindsprocess. En ny hamn pa Avro ir dirigenom inte aktuell.

Utlastning — export av bergmassor

Berg av god kvalitet har under flera ar exporteras fran Blekinge till Tyskland, Danmark, Polen
och till de Baltiska ldnderna. Efterfragan i Estland har 6kat under senare ar. I anlaggningar, som
arbetar med export foradlas 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 hamnbassidng med erforderliga djup och tillgdnglighet,
» 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 hdg 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, s kallade “’shippingavtal” tecknas normalt med 1-3 ars 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
forutsdttningen att huvuddelen av bergvolymen i de olika skedena forddlas for export, redovisas
i tabell 3-1 antalet anlop till kaj for olika fartygsstorlekar m m.
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Tabell 3-1. Upplagsstorlek i hamn och antalet anlép till kaj per ar foér olika fartygsstorlekar.

Skede Berg (ton per ar) Upplagsstorlek i hamn " Fartygens medelstorlek (dwt) Anl6p per ar (antal)
Byggetapp 1 170 000 85 000 ton 2500 68
53 000 m® 7 500 23
12 000 m? 10 000 17
Byggetapp 2 230 000 115 000 ton 2 500 92
72 000 m® 7 500 31
16 000 m? 10 000 23
Driftskede 140 000 70 000 ton 2500 56
43 000 m® 7 500 19
10 000 m? 10 000 14

" Upplagets storlek har omraknas fran ton till volym i bergupplag med en genomsnittlig volymvikt pa 1,6 ton/m®.
Vidare har antagits att halva arsvolymen skall kunna lagras i hamnen.

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

Behov av ytor

Behovet av markyta for upplag har berdknats med tre fraktioner separerade fran 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 anlop.

Anlaggningar for krossning, siktning, sortering och transporter kriver ungefar lika stor yta som
berdknad nettoyta for upplagen. Det totala ytbehovet inom ett hamnomrade for att klara lagring
for export av 230 000 ton per ar ar cirka 32 000 m?, vilket motsvarar 5 fotbollsplaner.

Import av bentonit och lera

Bentonit och lera, som kommer att anvindas i driftskedet och i avvecklingsskedet, importeras
till Sverige med fartyg. Ldmpliga material finns i Italien, Indien, Tyskland och Grekland. Da
det dr relativt sma kvantiteter som atgar per ar av bade bentonit och lera beddms importen till
mottagningshamn i Sverige ske i fartyg med storlek mindre &n 20 000 dwt. Detta begrénsar
dven mottagningsanlédggningen storlek.

Storleken pa fartygen péverkar behov pa utrymme och djup i farled och hamnbasséng samt pa
kajlangd, fenderstorlek och fortdjningsanordningar. Tabell 3-3 redovisar relationen mellan lastfor-
magan och fartygsstorlek langd, leddjupgaende och bredd samt behov av farleds- och hamndjup.

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

Skede Material Lagring i hamn Fartygens medelstorlek  Anlop per ar
(ton per ar) (ton) (dwt) (antal)
Bentonit
Driftskede 4000 4000 4 000 1
Avvecklingsskede, metod B 80 000 cirka 25 000 7 500 1
10 000 8
Lera
Driftskede 65 000 cirka 20 000 5000 13
10 000 7
Avvecklingsskede, metod A 150 000 cirka 20 000 5000 30
10 000 15
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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 hamndjup
(dwt) (m) (m) (m) vid medelvatten (m)

30 000—40 000 170-210 9,6-12 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 8,6-9,5

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

3.5.1 Simpevarps hamn

Simpevarps hamn har forts fram som ett alternativ till transporter pa vég for utskeppning av
bergmassor frén utbyggnaden av slutfoérvarsanldggningen och for import av lermaterial.

Simpevarps hamn &r anlagd pa Simpevarpshalvon i direkt anslutning till Oskarshamns-
verket. Se figur 3-3. Hamnen drivs sedan 2007 av SKB och ér anpassad for SKB:s och OKG:s
transporter av tungt gods. Fran hamnen leder en vég, som é&r speciellt anlagd for tung trafik, till
Oskarshamnsverket och till Clab. SKB:s entreprendr for sjotransporter av anvént kérnbransle
och lag- och medelaktivt avfall, Gotlandsbolaget, trafikerar hamnen regelbundet med kérn-
brénslefartyget m/s Sigyn. Simpevarps hamn 4r dessutom hemmahamn for fartyget.

Figur 3-3. Oversikt 6ver Simpevarps hamn.
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De tva pirerna kring hamnbasséngen ger skydd for vind och sjogéng fran nord till ost, medan
hard vind frén ost till syd kan orsaka stérande sjogang i hamnbassingen. Hamnbassidngen

ar byggd med ett ro/ro ldge (ramp som medger att lasten létt kan koras ombord pa fartyget).
Djupgéaendet i farleden &r begrénsat till 5,5 meter och ramat djup i hamnbasséngen ar 6 meter.

Avsaknad av tillrackligt djup och utrymme i farled och i hamnbassing for ankommande fartyg
begrinsar mojligheten att nyttja hamnen for intransport av lermaterial och uttransport av berg-
massor for export. Vagskydd saknas vilket medfor att vid harda ostliga och sydliga vindar
kan hamnen inte anldpas. Hamnen saknar &ven tillrdckligt stora hamnplaner och kajer samt
hamnytor diar damning och buller kan accepteras.

For att kunna genomfora en utlastning av berg och intransport och lagring av bentonit och lera

i Simpevarps hamn krivs investeringar i utvidgning och fordjupning av farled och hamnbasséng
samt omlidggning och nybyggnad av vagbrytare. Vidare behover ny kaj byggas och hamnplan
for lagringsutrymmen tillskapas samt in- och utlastningsanordningar anléggas. Mgjligheten till
att utvidga hamnen kan bland annat begransas av befintliga och planerade kylvattenintag till
karnkraftverket.

I dagslédget saknas en organisation for allmén godshantering, lastning och lossning av bulkgods,
fartygsklarering samt att upprétthalla gdllande sjofartsskydd. En regelméssig berghantering
inom hamnomradet skulle sannolikt innebéara stérningar i form av damning och buller frén
lagerhallning och utlastning och bedéms paverka omgivande verksamheter negativt.

Kostnaden for ny anldggning kan inte preciseras utan omfattande utredningar, men bedéms
overstiga 250 Mkr. Dértill kommer ytterligare kostnader for farledsfordjupning. En ombyggnad
av Simpevarps hamn och farled kréver nya tillstand enligt miljobalken for bade verksamhet och
nya anldggningar. En ombyggnad av hamnen for bulkhantering skulle fordndra hamnens roll
fran en enskilt dgd servicehamn for OKG/SKB:s syften till en allmédn hamn.

Mojlighet finns att under kortare tid skeppa ut begransade volymer bergmassor sjovigen pa
pramar fran Simpevarps hamn for fraimst utfyllnad av hamnomraden eller till uppbyggnad av
véagbrytare och strandskoningar i regionen.

3.5.2 Oskarshamns hamn

Oskarshamns hamn dgs av Oskarshamns kommun (96 %) och Hultsfreds kommun (4 %).

I Oskarshamns hamn hanteras olja, papper, bulk, container, pappersmassa samt sagtimmer.
Férjetrafiken till Gotland utgdr en viktig del i hamnens verksamhet. Hamnen har idag sju
kajldgen varav tre ro/ro lagen for farjetrafik. Hamnen har jarnvégsanslutning via ett industri-
spar med anslutning i Hogsby.

Farleden till hamnen ar upplaten for fartyg med ett 10,5 meters djupgéende. Anslutningen
till Norra Hamnen fran viig E22 sker dels via N Fabriksgatan och via Asaviigen. Gatorna
l6per genom stadsbebyggelse. Flertalet transporter med farligt gods gar till och frdn hamnen
i Oskarshamn.

Hamnen har i dag en organisation fér godshanteringen, lastning och lossning av gods, fartygs-
klarering och for att upprétthalla géllande sjofartsskydd som allmén hamn. Hamnen har bade
tillrackligt djup och utrymme i farled och i hamnbassédng for ankommande fartyg. Hamnen har
vagbrytare som ger godtagbart vind- och vagklimat. Vidare finns tillgdng till hamnomrade dir
en mindre miljopaverkan fran lerhantering torde kunna accepteras.

En totalsanering av hamnbassédngen planeras dér upp till 770 000 kubikmeter férorenade
sediment i hamnen muddras upp, avvattnas och stabiliseras for deponering inom hamnomradet
eller pa annan plats inom kommunen.
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Figur 3-4. Oversikt éver Oskarshamns hamn.

Oskarshamns hamn har goda kapacitetsmissiga forutséttningar for att kunna ta emot leveranser till
slutforvaret och har dven goda forutsittningar att erbjuda kajer och utrymmen for slutforvarets behov
av ler- och bentonitforrdd vid det fall att slutférvarsanlédggningen forlaggs i Laxemar /SKB 2006/.

En mottagningsanldggning innebdr att en ny cirka 150 m lang kaj och nytt cirka 30 000 m? stor

hamnplan med lagerutrymmen behdver byggas for import av bentonit och lera. Kajen med dess
mottagningsanldggning &r planerad i forlangningen av oljekajen och vinkelrdt Klubbdjupskajen,
dér det i dagsldget hanteras virke, containers och styckegods.

Hamnen planerar for att soka tillstdnd enligt miljobalken f6r hamnverksamheten och planerade
utbyggnader, innefattande &ven en eventuell framtida mottagning av lermaterial for slutforvarets
behov.

Oskarshamns hamn har &versiktligt studerats mot bakgrund av att hamnen utgér méjlig utskepp-
ningshamn for bergmassor fran en bergtikt (Ornberget) cirka 13 km vister om Oskarshamn. Med
hénsyn tagen till befintlig industri- och hamnverksamhet samt nérhet till bebyggelse konstateras
att lampligt 14ge for krossning och lagring av berg inom hamnomrédet inte kunnat identifieras.
Béde krossverksamhet och langtidslagring av bergmassor beddms ge upphov till damning och
buller men innebér dven tunga transporter genom Oskarshamn. Tillgang till ytor for hanteringen
torde tekniskt sett finnas.

Fran miljosynpunkt bedéms korttidslagring och utlastning av mindre bergvolymer kunna

ske med skyddsatgérder i form av avskdrmning och bevattning. For utlastning av bergmassor
erfordras investeringar i utlastningsanordningar, sdvida det inte kan ske med hamnens mobila
hamnkranar.
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Figur 3-5. Fotomontage av tdnkt lokalisering av mottagningsanldggning i Oskarshamns hamn
(Lange Art AB).
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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 ar indelat i tva etapper. Under byggetapp 1 (3,5 ar) bedoms att cirka 3,5 km

av rampen har spréngts ut och att hela skipschaktet inklusive berglaststationen &r utsprangd.
Bergmassorna bestar av tunnelberg (0—500 mm) som transporteras upp till ytan via rampen
pa dumper. Under byggetapp 1 kan dven bergmassor utifran behdvas for t ex utfyllnader
och végar innan den egna drivningen genererat egna massor.

Under byggetapp 2 6ppnas flera brytfronter i berget och uttaget av berg kan 6ka genom att
skipanldggningen och den i slutférvaret 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 jimn produktion av forkrossade bergmassor. Driv-
ningen av deponeringshal producerar totalt cirka 90 000 m? borrkax som antas deponeras.

Figur 4-1. Tunnelberg utgdrs av utsprdngda och okrossade bergmassor.
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Beroende pé hur det utspridngda tunnelberget hanterats efter sprangning har materialet olika
avsattningsmojligheter och anvindningsomraden. Tunnelberg kan anvéndas som utfyllningar
i storre byggprojekt. Efterkrossat bergmaterial marknadsfors i olika fraktioner och anvénds
till en rad olika anvidndningsomréden inom bygg- och anlédggningsindustrin.

Under byggtiden finns behov av att tillverka vigmaterial for slutforvarsanldggningens ramper
och utrymmen men dven utfyllnader ovan mark. For att kunna tillgodose behovet av olika ballast-
fraktioner for olika &ndamal forutsatts att en mobil krossanldggning etableras i anslutning till
anldggningarna ovan mark. Krossningen genomfors nir behov uppstér. Krossanldggningen antas
ha en kapacitet 200-300 ton/timme. Vid utlastningen av bergmassorna anlédggs en upplagsyta
som kan inrymma ett buffertlager pa cirka 200 000 vim?® (volym 16sa massor) motsvarande cirka
350 000 ton samt en mobil krossanldggning. Ytan pa upplaget beror pa hur hogt bergupplaget
kan tillatas byggas upp.

Bergmassorna frén byggandet av slutférvarsanldggningen utgor 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 tabell 4-1. Om alternativ B
blir aktuellt vid avvecklingen av slutforvarsanldaggningen aterfors 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 fran 0,9 ton i Blekinge lén till i medeltal 5,1 ton
per invénare 1 Uppsala lén. Oskarshamns kommun har drygt 26 000 invénare. Kommunens eget
behov av ballastmaterial uppskattas 1 dagsléget till 100 000 ton per ar. Produktionen av ballast-
material 1 Oskarshamns kommun varierar under 1998-2004 mellan 70 000 ton per ér till drygt
300 000 ton per &r. Ar 2005 producerades drygt 700 000 ton varav nistan 600 000 ton utgjorde
krossning av skrotsten /SGU 2006/.

I Oskarshamns kommun sker i dagsldget ballasttillverkning i ett antal grustakter ldngs tre storre
strak, Misterhultsasen, Tunadsen samt Kristdala-Paskallaviksasen. | kommunen bryts porfyr i
en bergtiikt ”Ornberget” 13 km vister om Oskarshamn. Tillstind medger uttag av 100 000 ton
per ar till och med 2008. Verksamheten avses utdkas till 250 000 ton per ar efter 2008 enligt ny
ansokan.

I Flivik cirka 20 km nordost om Simpevarp, bryts och krossas skrotsten som uppstér som rest

i en blockstenstékt. Materialet krossas for att anvindas till framforallt vigbyggnad, asfalt och
betong och skeppas i huvudsak pa bét fran egen hamn knappt tvé kilometer fran anldggningen
till Baltikum. De storsta tikterna for export av forddlat berg i Sverige ligger i Blekinge. Den
totala svenska exporten omfattar cirka 2,2 miljoner ton per ar. En viktig forutsittning for export
ar att det finns kdpare som regelbundet &r beredda att teckna ldngvariga avtal for tillrackligt
stora volymer, som kan motivera att halla en organisation igang for att utfora alla arbetsmoment,
som dr forknippat med export.

For att kunna fa god ekonomi dr det ocksé viktigt att man kan garantera en jimn och hog berg-
kvalitet till laga kostnader. Lagringskapaciteten bor motsvara halva exportvolymen for att fa en
jamn arbetsbeldggning péa personal och utrustning over éret, eftersom exporten som regel endast
sker under perioden april-november.

Tabell 4-1. Beraknade bergvolymer.

Skede Berg (ton)

Byggetapp 1 525 000 ut
Byggetapp 2 805 000 ut
Driftskede 5600 000 ut
Avveckling alternativ B 750 000 in
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Figur 4-2. Mobil krossanldggning for krossning av t ex tunnelberg.

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 sékerstillas for en lang tid.

Under driftskedet antas ett behov av cirka 4 000 ton per ar och under avvecklingsskedet uppgar
behovet till cirka 80 000 ton per &r vid val av avvecklingsalternativ B. Berdknade volymer
bentonit som anvinds under slutforvarsanldggningens olika skeden framgér av tabell 4-2.
Verksamheten innebar att bentoniten lossas fran fartyg antingen genom sjélvlossare 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 6kar med forddlingsnivan. Exempelmaterialet Stockpile M6 fran
Wyoming i USA levereras i bulk med en kornfordelning 0-25 mm. I fardigbehandlad och mald
form anviinds varunamnet Volclay MX-80. Aven andra kvaliteter fran ett flertal andra platser
kan komma ifraga.

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 tackta transportband till intilliggande
lagerbyggnader i hamnen for vidare lastbilstransport till slutforvarsanlaggningen.

Tabell 4-2. Beraknade bentonitvolymer.

Skede Bentonit (ton)
Driftskede ~ 50 ar 160 000 in
Avveckling B ~ 15 ar 1000 000 in
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4.2.2 Lermaterial for aterfylining och forslutning

For tillverkning av aterfyllningsblock 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 beréknas
behovet till cirka 65 000 ton lera per ar. Berdknade volymer som ska hanteras under slutforvars-
anldggningens olika skeden framgér av tabell 4-3.

Leran lastas pa tickta lastbilar for transport till ett eventuellt slutférvar i Laxemar for efterfljande
produktion av aterfyllningsblock, pellets, bulk for aterfyllning eller golvavjamningsmassor i depo-
neringstunnlarna och till block for forslutning av dvriga utrymmen.

Tabell 4-3. Berdaknade lervolymer.

Skede Lera (ton)
Driftskede ~ 50ar 2600 000 in
Avveckling A ~ 15 ar 1950 000 in
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5 Byggskedet

5.1 Masshantering och masstransporter

Byggetapp 1 (2012-2016) omfattar utspriangning av cirka 190 000 m* bergvolym motsvarande
ett berguttag av 55 000 m? per ar (150 000 ton per ar). Massorna bestar av ytberg och tunnelberg.

Byggetapp 2 (2016-2019) omfattar utsprangning av cirka 300 000 m* motsvarande ett berguttag
av 85 000 m? per ar (230 000 ton per ar). Bergmassorna som produceras i byggetapp 2 ar forkrossade
i fraktion (0—150 mm) och lastas ut vid skipens utlastningsanldggning for vidare hantering via
mellanlager.

Anlédggningsarbetena genererar ett Gverskott av bergmassor som efter lamplig behandling kan
anvéndas for olika d&ndamél. Tunnelberg (0-500 mm) fran byggskedets etapp 1 behover forkrossas
for att kunna anvéndas i anlédggningsverksamhet. Bergmassor som produceras under byggetapp 2
ar redan forkrossade och kan till stora delar anvéndas utan ytterligare forddlingssteg och har déri-
genom ett storre ekonomiskt vérde.

En utbyggnad av inkapslingsanldggningen vid Clab berdknas paga under sammanlagt 5,5 ar.
Arbetena innebér bortsprangning av motsvarande 80 000 ton berg och antas genomforas parallellt
med utbygganden av ett slutforvar under det forsta dret av byggetapp 1 /Lindstrand och Norén
2006/. Se figur 5-1 och tabell 5-1.

Tabell 5-1. Produktion och uppskattade masstransporter.

Typ av massor Ton per ar Fordonsrorelser per dygn
Berg slutférvar byggetapp 1 tunnelberg ar 2015 (0-500 mm) 170 000 68
Berg slutférvar byggetapp 2 forkrossat berg ar 2018 (0-150 mm) 230 000 92
Bergmassor fran utbyggnad av inkapslingsanlaggning ar 2012 80 000 32

Bergproduktion byggskedet 2012-2019
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W Berg fran Inka
@ Berg fran slutforvar
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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 och
inkapslingsanldggningen under byggskedet.

Under byggetapp 1 berdknas 68 % av det totalt alstrade tranportarbetet utgoras av arbetsresor.
Ovriga transportslag och dess andelar framgér av figur 5-2. Transporterna av berg fran utbygg-
naden av inkapslingsanldggningen avser ar 2012 och redovisas ej i denna sammanstéllning for
byggetapp 1 som avser ar 2015.

Under byggetapp 2 beréknas 79 % av det totalt alstrade tranportarbetet utgoras av arbetsresor.
Ovriga transportslag och dess andelar framgar 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
Besokare, buss - 2 4 4 4 4 4
Transporter till och fran Inka 56 56 56 56 28 28 28
Summa fordonsrorelser tung transport 72 74 88 88 80 80 80
Ovrig latt transport < 3,5 ton
Service 10 10 20 20 40 40 40
Matvaror - - 6 6 10 10 10
Transporter till och fran Inka 84 84 84 84 42 42 42
Summa fordonsrorelser latt transport 94 94 110 110 92 92 92
Summa fordonsrorelser per dygn 343 499 544 752 1003 1064 1126

Fordelning av transportslag under byggetapp 1

8% @ Bergtransport slutférvar
B Arbetsresor

O Ovrig tung transport

O Ovrig latt transport

@ Tung transport till och fran Inka

68% O L&tt transport till och fran Inka

Figur 5-2. Fordelning av arbetsresor, 6vrig trafik och masstransporter under byggetapp 1.
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Fordelning av transportslag under byggetapp 2

2% 4% 2% 3% 8%

B Bergtransport slutférvar

B Arbetsresor

O Ovrig tung transport

O Ovrig latt transport

@ Tung transport till och fran Inka

79% O Latt transport till och fran Inka

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

5.3 Transportalternativ for bergmassor

Malpunkterna for transporterna under byggskedet och anvindning av bergmassorna fran berg-
tunnelarbetena beror till storsta delen pa en framtida marknadssituation. I dagslaget bedoms
masstransporter 6ver 50 km inte vara transportekonomiskt motiverade. Massorna som produceras
under byggetapp 1 utgors av tunnelberg och kommer att krdava forkrossning i mobil anldggning.
Masstransporterna under byggetapp 1 antas ske med dumpers mellan tunneldrivning och fram

till en mobil krossanldggning.

Under byggetapp 2 forutsitts bergmassorna vara forkrossade till fraktion 0—150 mm vilket 6ppnar
for en enklare avyttring pa markanden. I tabell 5-3 redovisas mdjliga hanteringsalternativ under
byggskedet.

Tabell 5-3. Mdjliga hanteringsalternativ under byggskedet.

Transportvag Byggetapp 1: Byggetapp 2:
Tunnelberg fran slutférvarsanlaggningens Forkrossat berg fran slutforvar.
utbyggnad av ramp och schakt samt berg-
massor fran Inka.

Vag lokalt Krossning pa plats nara slutférvarsanlagg- Forkrossat berg anvands for tillverkning av
(inom 35 km) ningen for tillverkning av byggnadsmaterial byggnadsmaterial fér anlaggningsdndamal.
for anlaggningsandamal samt vidareféradling
innan transport sker till andra avnamare néara
slutférvarsanlaggningen.

Vag regionalt Transport till Oskarshamn-Kalmarregionen Transport till Oskarshamn-Kalmarregionen
(inom 50 km) for fortsatt hantering. for fortsatt hantering.
Fartyg — export Mindre volymer kan lastas ut pa pram Mindre volymer lastas ut pa pram
fran Simpevarps hamn for enskilt projekt. fran Simpevarps hamn. Massorna kan
Massorna kan eventuellt transporteras direkt transporteras direkt till Oskarshamns
till Oskarshamns hamn for export. hamn for export.
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5.4 Trafikeffekter byggetapp 1

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

munen. Utbygganden av slutforvarsanldggningen innebér dven ett 6kat behov av ballastmaterial
for olika anldggningsarbeten (vigar, utfyllnader, asfalt m m).

Beddmda trafikeffekter baseras pa att i stort sett all tillkommande trafik fordelas mot Oskarshamn
med storst effekt pd vag 743 mellan Simpevarp och Férbo. Vidare antas att ingen transport sker
norrut pa véig 743. I tabell 5-4 samt figur 5-4 redovisas sammanstéllning av prognostiserat trafik-
flode, bedomt fordelat tillskott av masstransporter, person- och ovrig trafik samt procentuell
okning for redovisat végavsnitt. Figur 5-5 visar den procentuella fordelningen av trafiken.

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

Véagavsnitt Trafikprognos 2015 Bergtransport Person- och 6vrig Person- och Okning
utan slutforvar fran slutforvar trafik slutférvar ovrig trafik Inka
Vag 743 1567 68 612 140 52 %
Bastebdla
Vag E22 7075 50 200 125 5%
Bjorkslund
Vag E22 4215 10 50 6 2%
Nyhagen
Vag E22 7 596 10 50 6 1%
Sorbo
Trafiktillskott byggetapp 1
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5000 O Person- och 6wig trafik Inka
E O Person- och éwig trafik slutférvar
=4 W Bergtransport fran slutforvar

4000 m Trafikprognos 2015 utan slutforvar

3000
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0 T
Vag 743 Vag E22 Vag E22 Nyhagen Vag E22 Sérbo
Bastebdla Bjorkslund
Vagavsnitt

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

5.5 Trafikeffekter byggetapp 2

O Person- och 6vrig trafik Inka
O Person- och 6vrig trafik slutférvar
m Bergtransport fran slutférvar

@ Trafikprognos 2015 utan slutférvar

Bedomd trafikfordelning bygger pé, i likhet med scenarion for byggetapp 2 att tillkommande
transportarbetet fordelas lokalt i Oskarshamns kommun med storst trafikeffekter pa vig 743
néra slutforvaret.

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

Vagavsnitt Trafikprognos 2018 Bergtransport Person- och 6vrig Person- och Okning
utan slutforvar fran slutférvar trafik slutférvar ovrig trafik Inka

Vag 743 1603 92 1056 70 76 %

Bastebdla

Vag E22 7 251 50 500 62 8 %

Bjorkslund

Vag E22 4 331 20 50 3 2%

Nyhagen

Vag E22 7790 20 100 3 2%

Sdrbo
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Trafiktillskott byggetapp 2
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Figur 5-6. Bedomda trafikfloden och tillskott pa valda vigavsnitt under byggetapp 2.

Trafikandelar 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 cirka 140 000 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 uppgar till 4 000 ton per ér.

Deponeringsorternas volym antas till 80 % &terfyllas med pressade block och till 20 % med
pellets for avjimning av golv och fyllning av 6vre del av deponeringshél samt slits. Total upp-
skattad volym lera for aterfyllning av 160 kapslar per ar bedoéms till cirka 65 000 ton per ar. For
tillverkning av bentonitbuffert, aterfyllningsblock anvénds bentonit och lera som importeras och
landas i Oskarshamn hamn.

Tabell 6-1. Produktion och transportarbete.

Typ av massor Ton per ar Fordon per dygn
Bergmassor fran tunneldrivning av slutforvar 140 000 56
Bentonit for forslutning av deponeringshal 4 000 2
Lera till aterfylining av deponeringstunnlar 65 000 26

6.2 Arbetsresor och ovrig trafik

Tabell 6-2 redovisar en bedomning av antal fordonsrorelser vid slutférvarsanldggningen
och Inka under driftskedet.

Under driftskedet beréknas 74 % av det totalt alstrade tranportarbetet utgoras av arbetsresor.
Ovriga transportslag och dess andelar framgar av figur 6-1.

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

Arbetsresor personbil Antal
Driftsorganisation 500
Entreprencrer 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
Besokare, buss 4
Transporter till och fran Inka 13
Summa fordonsrorelser tung transport 31

Ovrig l4tt transport < 3,5 ton

Service 10
Matvaror 6
Transporter till och fran Inka 52
Summa fordonsrorelser latt transport 68
Summa fordonsrorelser per dygn 614
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Fordelning av transportslag under driftskedet

2%
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74%

@ Bergtransport slutforvar

B Arbetsresor

O Bentonit och lertransport

0 Owrig tung transport

@ Owrig latt transport

O Tung transport till och fran Inka

M L&tt transport till och fran Inka

Figur 6-1. Férdelning av arbetsresor, ovrig trafik och masstransporter under driftskedet.

6.3

Transportalternativ for bergmassor och lermaterial

Malpunkterna for transporterna under driftskedet och anvdndning av bergmassorna fran berg-
arbetena beror ytterst pa en framtida marknadssituation. Under driftskedet kommer bergmassorna
vara forkrossade till fraktion 0—150 mm vilket 6ppnar upp for en enklare avyttring pa marknaden.

Tabell 6-3. Mojliga hanteringsalternativ under driftskedet.

Transport Krossade bergmassor Bentonit Aterfylinadslera
Vag lokalt Lokal mellanlagring och direkt
(inom 35 km) avyttring for anlaggningsandamal

Vag regionalt
(inom 50 km)

Fartyg — export

nara Oskarshamn. Bergmassor
fran senare delen av driftskedet
laggs upp i anslutning till slutfor-
varsanlaggningen for senare till-
verkning av aterfyllnadsblock
vid avveckling enligt alternativ B.

Bergmassor avyttras pa marknaden
i Oskarshamnsregionen. Bergmassor

transporteras till Oskarshamn for
export.

Export av berg.

Bentonit transporteras pa
kustbil fran mottagnings-
anlaggning i Oskarshamn

till slutférvarsanlaggningen.

Bentonit till hamnen med
fartyg fran takter i ltalien,
Grekland, Indien etc.

Lera transporteras pa
lastbil fran mottagnings-
anlaggning i Oskarshamn
till slutférvarsanlaggningen.

Lera till hamnen med
fartyg fran takter i Italien,
Grekland, Indien etc.

34



6.4 Trafikeffekter driftsskedet

Bedomda trafikeffekter under byggskedet baseras pé att i stort sett all tillkommande trafik fordelas
mot Oskarshamn med storst effekt pa viag 743.

Tabell 6-4. Bedomda trafikfloden och tillskott pa valda vagavsnitt under driftskedet.

Véagavsnitt Trafik 2030 Bergtransport  Person- och Bentonit- och Person- och Okning
utan slutférvar fran slutférvar  ovrig trafik lertransport ovrig trafik
slutforvar Inka
Vag 743 1750 56 549 28 65 40 %
Bastebdla
Vag E22 7944 56 200 28 40 4%
Bjorkslund
Vag E22 4766 0 30 0 0 1%
Nyhagen
Vag E22 8 544 0 40 0 0 0%
Soérbo
Trafiktillskott driftskedet
10000
9000
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= ) -
6000 Person- och 6vrig trafik Inka
- O Bentonit och lertransport
2 5000 O Person och &vrig trafik slutférvar
B Bergtransporter fran slutférvar
4000
O Trafik 2030 utan slutférvar
3000
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1000
0
Vag 743 Véag E22 Vag E22 V&g E22 Sérbo
Bastebdla Bjorkslund Nyhagen
Véagavsnitt

Figur 6-2. Bedomda trafikfloden och tillskott pa valda véigavsnitt under drifiskedet.
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Figur 6-3. Trafikandelar pd valda vigavsnitt under driftskedet.
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7 Avvecklingsskedet

7.1 Masshantering och masstransporter

Alternativ A: Aterfylining 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 15 &r. Lermaterialet antas transporteras pé
vég fran Oskarshamn for tillverkning av aterfyllningsblock och pellets vid slutforvarsanldaggningen.

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

Blocken antas utgoéra 80 % av volymen och resterande del 20 % fylls med bentonitpellets.
Aterfyllning av utrymmena sker under 15 ar. Aterfyllningsblocken utgdrs av en blandning av
bentonitlera och bergkross. Lermaterialet (bentoniten) transporteras pa vig fran Oskarshamn
for tillverkning av aterfyllningsblock och pellets vid slutférvarsanlaggningen. Bergmassorna
kan 1 princip hdmtas fran ndromradet och utgdrs av lagrat berg fran slutforvarsanlaggningens
driftskede. Vid ett val av alternativ B tillkommer ett arligt behov av cirka 60 000 ton berg-
massor for tillverkning av dterfyllningsblock.

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

Typ av massor Ton per ar Fordonsrorelser per dygn
Lera Alt A 150 000 60

Bentonit Alt B 80 000 32

Bergmassor Alt B 60 000 -

7.2 Arbetsresor och ovrig trafik

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

Arbetsresor personbil Antal
Driftorganisation 200
Besdkare, 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
Transporter till och fran Inka 9
Summa fordonsroérelser tung transport 31

Ovrig litt transport < 3,5 ton

Service 10
Matvaror 2
Transporter till och fran Inka 21
Summa fordonsrorelser latt transport 33
Summa fordonsrorelser per dygn 249

I alternativ A beriiknas 60 % 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-
forvarsanlaggningen. I likhet med de tidigare skedena dominerar arbetsresorna och utgdr i
alternativ B 66 % av de alstrade fordonsrorelserna.
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Foérdelning av transportslag under avvecklingskedet alt A
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O Owrig l4tt transport

B Tung transport till och fran Inka

O Latt transport till och fran Inka

Figur 7-1. Fordelning av arbetsresor, ovrig trafik och masstransporter alt A.

Fordelning av transportslag under avvecklingskedet alt B

3% 8% 0%

1%

@ Bergmassor

B Arbetsresor

66%

Figur 7-2. Fordelning av arbetsresor, dvrig trafik och masstransporter alt B.

7.3

Tabell 7-3. Mojliga hanteringsalternativ under avvecklingsskedet.

O Bentonit och lertransport

O Owrig tung transport

@ Owrig l&tt transport

O Tung transport till och fran Inka

@ Latt transport till och fran Inka

Transportalternativ for bergmassor och lermaterial

Transport Aterfylinadslera (alt A) Krossade bergmassor (alt B) Bentonit (alt B)
Vag lokalt Bergmassor hamtas fran lokalt upplag/
(inom 35 km) takt nara slutforvarsanlaggningen och

Vag regionalt
(inom 50 km)

Lera transporteras pa vag

Fartyg — export Lera fraktas pa fartyg fran
takter i Italien, Grekland,

Indien etc.

E22/743 fran Oskarshamn.

kan aven utgoras av bergmassor som
lagrats for forslutningen under senare
delen av driftskedet.

Bergmassor tas fran takter eller upplag
i regionen.

Bentonit transporteras
fran Oskarshamn pa vag
E22/743.

Bentonit fraktas pa fartyg
fran takter fran ltalien,
Grekland, Indien etc.

7.4

Trafikeffekter avvecklingsskedet

Underlag saknas for bedomning av trafikeffekter frén en slutforvarsanlaggning under avvecklings-
skedet. Tidsperspektivet ligger sa langt fram att det bade saknas trafikprognoser och underlag om
vilka transportlosningar som dr tillgdngliga i framtiden. I likhet med scenarion antas att storsta
delen av tillkommande trafik fran slutforvarsutbyggnaden alstras lokalt samt att arbetsresorna

dominerar.
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8 Samlad bedémning

8.1 Masshantering och marknad

Vid byggande och drift av slutforvarsanldggningen alstras Gverskott av bergmassor motsvarande
produktionen vid en mindre-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 Oskarshamns kommun, uppskattas i dagslaget till cirka
100 000 ton per ar. Sannolikt 6kar behovet av ballastmaterial vid en lokalisering av ett
slutforvar i Laxemar for bostadsbyggande och ny infrastruktur i kommunen vilket gor att
massorna till storsta delen bor kunna tillvaratas for anldggningsandamal inom kommunen
och eller dess niromréade. Idéer om anviandningsomraden kan vara vagforbattringar och en
planerad hamnutbyggnad i Oskarshamn men dven andra projekt kan aktualiseras i framtiden.
Huvudalternativet for de bergmassor SKB inte kan tillgodogdra sig, bor vara att de avyttras
pa den 6ppna marknaden.

Utredningen har dirfor antagit att bergmassorna inte kommer att fraktas pa lastbil sérskilt langa
strackor, frimst beroende pa kostnader for masstransporter samt pa ett 6kat behov av ballast

till byggnadsmaterial for bostdder, vigar m m om ett slutférvar byggs. Bedomningen &r darfor
att huvuddelen av transporterna dr lokala och sker inom 35 km fran Laxemar samt att endast
marginella delar av masstransporterna dverstiger 50 km.

Transporter av lermaterial forutsitts ske med lastbil fran Oskarshamn. Inga andra alternativ har
i dagslédget bedomts vara realistiska.

Hanterade volymer

250000

200000

150000 - O Lera

M Bentonit

Tonlar

100000 - O Berg slutforvar

50000

0 -

Skede

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

Vid ett framtida slutférvar i Laxemar har forutsdttningarna for utdkad hamnverksamhet for
slutforvarets behov tagits fram dér hamnen i Simpevarp och Oskarshamns hamn studerats.
Tabell 8-1 beskriver forutséttningarna vid respektive hamn.

Oskarhamns hamn har goda forutsittningar for inlastning av importerad bentonit och lera. Till-
standsprovningar enligt miljobalken krivs. Regelmissig hantering av bergmassor med krossning
och langtidslagring i Oskarshamns hamnomrade innebar sannolikt storningar i form av buller
och damning fran verksamheten. Stérningar fridn masstransporter genom Oskarshamn kan bli

ett problem. I dagsldget saknas ocksa iordningstéllda ytor for masshantering. Korttidslagring
och utlastning for en del av bergmassorna kan ske om skyddsatgérder vidtas. For utlastning
erfordras investeringar i utlastningsanordningar, sdvida det inte kan ske med hamnens mobila
hamnkranar.

Tabell 8-1. Forutsattningar vid Simpevarps respektive Oskarshamns hamn.

Simpevarp Oskarshamn
Agare SKB Oskarshamns kommun (96 %)
och Hultsfreds kommun (4 %)
Hamnorganisation Saknas Finns
Tillaten fartygsstorlek i farled till hamndel D=5,5m?" D=10,5m
Hamndjup vid kajlage vid medelvatten D=6 m D=10,8 m
Kaj L=30m? Planeras ®
Hamnplan Cirka 2 500 m? Planeras ®
Lagerutrymme for berg vid kaj Mycket begransat Begransat 4
Utlastningsanordningar for berg Saknas Saknas
Lagerutrymme for bentonit och lera Saknas Planeras ®
Miljopaverkan av damning och buller vid M/S Sigyn hyser Paverkan kan férvantas 4
hantering av bergmassor, bentonit och lera sovande personal.
Damning uppkommer
i omradet.
Konkurrerande verksamhet Hantering av karn- Anpassning mellan import av
bransle och narhet bentonit och lera och hantering
till reaktorblocken av olja och travaruexport

beddms kunna fungera

Utbyggnadstillstand Behover provas Behover provas.
Ansokan planeras

Verksambhetstillstand Behover provas Behover provas.
Ansokan planeras

" Vid harda ostliga och sydliga vindar kan hamnen inte anlopas.

2 Kajen vars barighet inte ar kand ar inte tillganglig med fartyg vid Ro/Ro kajen, som ar hemmahamn for
karnbranslefartyget M/S Sigyn vilket ocksa betyder att personalen under vissa tider bor pa fartyget.

3 En ny cirka 150 m lang kaj och nytt cirka 30 000 m? stort hamnplan behdver byggas for import av bentonit
och lera. Kajen planeras i férlangning av oljekaj och vinkelrat Klubbdjupskajen med hantering av virke,
containers och styckegods.

4 Import av bentonit och lera beddms kunna fungera. Lampligt Iage for krossning och lagring av berg inom
hamnomradet har inte kunnat identifierats med hansyn tagen till befintlig industri- och hamnverksamhet och
narhet till bebyggelse. Krossning och langtidslagring av bergmassor beddéms ge miljépaverkan med damning
och buller. Mgjligen kan korttidslagring och utlastning av berg ske med skyddsatgéarder i form av avskarmning
och bevattning.

5 Lagerutrymmen for bentonit och lera behdver byggas pa ett nytt hamnplan.
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En export av berg fran Simpevarps hamn skulle teoretiskt kunna omfatta 150-230 000 ton per ar
i byggskedet (7 ar) och darefter cirka 140 000 ton per ar i driftskedet. D& har inrdknats allt berg
som tas ut. Importen av bentonit och lera uppgar till 4 000 ton per ar respektive 65 000 ton per
ar i driftskedet.

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 pé den
lokala marknaden eller for export utnyttja en befintlig hamn, dér kostnadskrévande investeringar
redan dr gjorda. Om den lokala marknaden inte kan ta emot dverskottet av berg och/eller om en
exporthamn ligger pé for stort avstand fran slutforvarsanldggningen aterstar att lagra delar av
bergoverskottet pa planerat bergupplag i anslutning till slutférvarets driftomrade.

En regelmassig utlastning av berg for export och eller mottagning av bentonit/lera i Simpevarps
hamn beddms inte vara ett realistiskt scenario med hénsyn till avsaknad av lastnings- och loss-
ningsanlidggningar, farledsbegriansning, brist pa ytor, kajer och hamnplaner och troliga buller- och
damningsproblem. Hamnen har dock forutséttningar for utlastning i mindre skala av oforadlat berg
pa pramar for utfyllnad av hamnomraden eller uppbyggnad av vigbrytare och strandskoningar
inom skérgardsomradet i Kalmar och Ostergétlands lén.

8.3 Trafikarbete och effekter

Transporterna av bade material och personal till och frén en framtida slutférvarsanlédggning

har i huvudsak antagits ske inom kommunen mellan Laxemar till Oskarshamn. Inga transporter
har antagits ske norrut fran Laxemar pa viag 743. Utredningen visar att, med dessa konservativa
antaganden, kommer den relativa trafikokningen att bli storst pa vidg 743 mellan Simpevarp och
Farbo dér det normala trafikflodet ar litet.

Manga entreprendrer bor dock néra anldggningen i camping, intill byggarbetsplatsen, eller pa
annat sétt i niromréadet i likhet med vad som sker idag nér kédrnkraftsblockens revisioner genom-
fors. Trafikeffekterna pa vig 743 vid Bastebdla blir dérfor sannolikt dverskattade eftersom en
del av arbetsresorna sannolikt kan komma att ske norrut samt att en del av arbetsresorna blir av
mindre omfattning &n vad som antagits. Trafikokningen pa vag 743 under slutforvarets olika
skeden speglar sannolikt ett worst case scenario.

Trafiktillskottet fran slutforvars- och inkapslingsanlidggningen blir forsumbart langs vig E22.
Trafikdkningen fran verksamheterna dr storst under byggetapp 2 da den sammanlagda trafiken
langs vég 743 kan komma att 6ka med cirka 75 % varav huvuddelen, cirka 80 %, kan utgoras av
arbetsresor. [ trafikberdkningarna inkluderas dven transportarbetet fran en samtidig utbyggnad och
drift av en inkapslingsanlédggning. Uppforandet av inkapslingsanldggningen i ett tidigt skede av
byggetapp 1 innebar utsprangning av bergmassor som tillsammans med arbetena for slutforvaret
motsvarar transporterna under slutforvarets byggetapp 2. 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).

I dagsléget finns inga faststéllda arbetsplaner eller andra pagdende utredningsarbeten for atgérder
pa védg 743 mellan Férbo och Laxemar eller vig E22 som kan paverka val av transportvégar.
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Figur 8-2. Sammanstdillning masstransporter for berg/leror i Laxemar under slutforvarsanliggningens
olika skeden inkl en utbyggnad av inkapslingsanliggningen.
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Figur 8-3. Alstrat fordonsflode under slutférvarets olika skeden for aren 2015, 2018, 2030 och 2075,
inklusive transporter till och frdn inkapslingsanliggningen.
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Bilaga 1

Trafikunderlag

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

Ar Kalmar ldn
Personbilar  Lastbilar

2015 1,06 1,25
2018 1,08 1,34
2030 117 1,59

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

Ar Bastebola (743) Bjorkslund (E22) Nyhagen (E22) Sorbo (E22)

Personbil  ADT tung Personbil  ADT tung Personbil ADTtung Personbil ADT tung
2006 1360 100 5920 640 3340 540 6 270 760
2015 1442 125 6 275 800 3540 675 6 646 950
2018 1469 134 6 394 858 3607 724 6772 1018
2030 1591 159 6 926 1018 3908 859 7 336 1208

Mellan ar 2012-2018 antas dven inkapslingsanldggning byggas parallellt med slutforvarsanlagg-
ningen. Projektet innebér ytterligare transportarbete, utdver vad som alstras av en utbyggnad av

slutférvarsanldggningen. I tabell B1-3 redovisas underlag for berdkning av alstrat trafikflode till
och fran Inkapslingsanldggningen.

Tabell B1-3. Inkapslingsanlaggningen — Totala antal transporter per dygn /Lindstrand och
Norén 2006, SKB 2006a/.

Byggetapp 1 Byggetapp 2 Drift Avveckling

Antal fordon 140 70— 66 28
Andel tung trafik 40 % (56 st) 40 % (28 st) 20 % (13 st) 30 % (9 st)
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Interna transporter

Bilaga 2

Tabell B2-1. Installerade effekter, korstrackor, gangtid for arbetsmaskiner. For byggskedet
resp avvecklingsskedet anges total korstracka samt total gangtid. Uppgifterna for driftskedet

avser korstracka samt gangtid per ar.

Installerad effekt Total korstracka Gangtid Anmaérkning
(kw/st) (km) (tim)
Byggskedet
Skogsavverkningsmaskin 100 40 Antagen branlseférbrukning:
10 liter per timme.
Schaktmaskin 125 600 18 Itim.
Gravmaskin 100 5100 12 1/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 1/tim.
Skylift 30 5800 2 /tim.
Servicefordon 100 59 680 11 600 3 I4im.
Mobil kross 200 300 25 |/tim alternativt eldriven.
Mobilkran 200 12 600 14 I/tim.
Gaffeltruck 100 1000 7 1tim.
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 I/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 liter per timma.
Sprangmedelstransporter 200 3814 15 I/tim.
Skrotningsmaskin 75 594 10 l/tim.
Gravmaskin 100 1114 12 Itim.
Skylift 30 2960 2 |/tim.
Betongbil, 5 m? 200 3398 15 l/tim.
Lastbil, 10 m® 200 16 130 20 I/tim.
Frontlastare 100 308 12 Itim.
Vibrovalt 25 308 3 I/tim.
Servicefordon, persontransporter 75 15120 2 I/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 Iitim.
Dragbil containrar 200 9144 15 I/tim.
aterfyllningsmassor
Betongpump 25 54 2 /tim.
Tungtransport kapsel 370-450 1600 60 I/tim.
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Installerad effekt Total korstracka Gangtid Anmaérkning

(kw/st) (km) (tim)

Avvecklingsskedet

Lastbil, 10 m? 200 149 841 Antagen bransleforbrukning:
20 liter per timma.

Dragfordon, containrar med 200 248 594 15 I/tim.

aterfyllningsmassa

Gaffeltruck 100 23 060 7 1/tim.

Gravmaskin 100 62 044 12 I/tim.

Skylift 30 969 2 I/tim.

Hjullastare 100 51 685 10 I/tim.

Servicefordon 100 865 816 3 I/tim.

Mobilkran 200 1200 14 1/tim.

Schaktmaskin 100 300 18 I/tim.

Tabell B2-2. Nuvarande verksamhet vid Clab.

Medarbetare pa Clab 50 st/dag (Uppgift fran Bo Liliehammar, verksamhetsomradeschef DCS Clab

(personbilar) anlaggningsstod, SKB).

Besokare till Clab 1 st/dag (Uppgift fran Brita Freudenthal, besdksansvarig Clab, SKB).

(personbilar)

Besokare till Clab (bussar) 3 st/vecka (Uppgift fran Brita Freudenthal, besdksansvarig Clab, SKB).

Godstransporter (lastbilar) 5 st/dag (Uppgift fran Bo Liliehammar, verksamhetsomradeschef DCS Clab

anlaggningsstdd, SKB, samma uppgift finns i MKBn for Clab).
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Bilaga 3

Kostnad for hamnutbyggnad med mera

Investeringar fOr att bygga ut infrastrukturen i en hamn kan vara kostnadskrdavande, speciellt om
det behovs 6kat hamndjup i farled och hamnbassing 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 behover fordjupas ett par meter och skyddas med
vagbrytare tillkommer kostnader pa cirka 100 Mkr.

Nedan redovisas ett berdkningsexempel med prisniva 2007:

Hamnbassang 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 anslutningsvagar med total yta 40 000 m? 40 Mkr
Vagbrytare, L=500 m med antagen muddring 30 000 m?, utfyllnadsvolym 150 000 m?, 60 Mkr
erosionsskydd 10 000 m?

Utlastningsanordningar med matarfickor, 1 km bandtransportorer och skeppsutlastare 25 Mkr
Diverse och of6rutsett 25 Mkr
Totalt 250 Mkr

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

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

Kostnaden for att bygga nya hamnanlédggningar bor stillas mot transportkostnaden for godset fran
befintliga hamnar, som uppfyller erforderliga krav pé tillgénglighet och service. Kostnaden for
utdkad lastbilstransport for att utnyttja en befintlig hamnanldggning har i nedanstdende exempel
grovt jamforts med att bygga ut for en ny hamnanléggning i anslutning till slutférvarsanldgg-
ningen.

Om man antar en timkostnad for lastbil pa 1200:—/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 lastbilsvinda fran befintlig hamn jamfort med transport
via en ny hamn narmare slutforvarsanlaggningen.

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

Den totala mdngden berg, som teoretiskt skulle kunna exporteras ut via en Simpevarps hamn

ar 150-230 000 ton per ar i byggskedet (7 ar) och dérefter cirka 140 000 ton per ar i driftskedet.
Da har inréknats allt berg som tas ut. Importen av bentonit och lera dr 4 000 ton per ar respektive
65 000 ton per &r i driftskedet.

Den érliga godsméngden bedoms vara alltfor liten for att motivera storre nyinvesteringar i
hamnanldggningar. Kostnadsbesparingen for kortare transporter riacker inte ens till att ticka
kostanden for avskrivning &n 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 avstdnd fran slutforvarsanldggningen aterstar att hitta en lamplig upplags-
plats for bergoverskottet.
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Bilaga 4

Lagkrav

For att fa bygga en inkapslingsanldggning och ett slutforvar kravs tillstand enligt KTL kérn-
tekniklagen och miljobalken (MB). Darutéver kriavs dven en géllande 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, vig- resp jarnvagsutredning samt arbetsplan for vig
respektive jarnvig upprittas.

Vig- och jarnvégsplaneringen skall i forstudien beakta den s k fyrstegsprincipen. Detta innebér
att projektet stegvis analyserar olika mojliga atgérder for att optimera transportsatt/Iosningar. 1
vag- och jarnviagutredningen 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 Gverens med géillande detaljplaner och faststélls
av Vigverket respektive Banverket som ger rétt att uppfora vig och jarnvédgsanldggningar. Efter
att arbetsplan eller jarnvéagsplan vunnit laga kraft kan anldggningen byggas. Bygghandling for
upphandling av entreprendr tas fram.

Viglagen och Lagen om byggande av jdrnvag dr intimt sammankopplade till Miljobalken.
Bland annat skall miljokonsekvensbeskrivning upprittas.

Hamnar

Hamnar, lastnings- eller lossningskajer som medger trafik med fartyg med en bruttodréktighet
av minst 1 350 betraktas som miljofarlig verksamhet och omfattas av tillstand enligt miljobalken
kapitel 9 vilket innebér krav pa samrad och uppréttande av miljokonsekvensbeskrivning.

Om- och nybyggnad av kajer, pirar, erosionsskydd och farleder omfattas av tillsténds- eller
anmélningspliktiga 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 éverskottsmassor s k muddermassor. Kan massorna inte
ateranvindas klassas dessa som avfall och deponeras vanligen pa land eller i vatten. Deponering
av mudder i vattenomrade kraver dispens fran miljobalken kap 15 om férbud mot dumpning.

Masshantering

Upplédggning 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 ér tillstands-
pliktigt (bilagan till férordningen om miljofarlig verksamhet och hélsoskydd, punkt 90.007-1).
Lénsstyrelsen ér tillstandsmyndighet.

I de fall fororeningsrisken beddms som ringa vid sadan uppldggning foreligger endast anmélnings-
plikt till kommunen (90.140C/90.280C i bilagan). Grus- och bergmassor &r i regel sddana att upp-
laggning av dessa inte &r tillstdndspliktiga enligt 9 kap MB, men dédremot oftast anmélningspliktiga.
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Anlédggning for tillfallig mellanlagring av massor som utgdr avfall kréver i vissa fall tillstand av
Lansstyrelsen eller anmélan till kommun enligt 9 kap 6 § MB och 5 § resp 21 § forordningen
(1998:899) om miljofarlig verksamhet och hilsoskydd (90.30B m fl i bilagan).

Enligt 21 § forordningen om miljofarlig verksamhet och hélsoskydd (10.50C i bilagan) krdvs
anmalan till vederborande kommunala nimnd 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 hamnomrade utgor i sig ingen miljofarlig verksamhet som
kréaver sérskild tillstandsprovning 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 utgdr transporter en stor del av verksamhetens hélso-
och miljopéaverkan. I ett flertal tillstandsbeslut som rort olika verksamheter har villkor
stéllts pa transporter till och fran verksamheten.

Transporter kan komma att vigas in tillstindsprovningen och villkor kan stéllas i det fall:
+ att foretaget har radighet 6ver transporterna,
 att det avser verksamhetens ndromrade,

* att de utgor ett vésentligt bidrag till storningarna fran trafiken.
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