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Sammanfattning

Denna forstudie har tagits fram som en del i Svensk Kérnbrénslehantering AB:s (SKB:s)
forberedelser for den eventuella utbyggnaden av ett slutforvar for anvént karnbrénsle i Laxemar,
Oskarshamns kommun.

Forstudien behandlar hur en eventuell slutforvarsanldggning ska sammankopplas med
inkapslingsanldggningen (Inka) och det allménna végnétet (vdg 743). I handlingen redovisas
befintliga forhallanden och forutsittningar, problem, brister och krav samt forslag pa atgérder
for att 16sa transporterna av inkapslat anvént kiarnbrénsle, 6vrigt material och personer fran
inkapslingsanldggningen respektive vig 743 till slutfoérvarsanldaggning.

En eller flera eventuella anslutningsvigar kan byggas ut och regleras i detaljplan eller som enskild
vig enligt anldggningslagen. Korsningen med véig 743 méste dven hanteras enligt viglagen.
En forstudie ar det forsta steget i planerings- och projekteringsprocessen enligt viglagen.

I forstudien beskrivs och foreslas atgarder utifran behovet av separering av transporter, tillfalliga
végar, alternativa transportsitt, vigstandard och moéjliga strackningar inklusive anslutning

till vag 743. Malsittningen &r att tillgodose anldggningens behov av anslutningsvigar med

en god sdkerhet och framkomlighet f6r den dvriga trafiken samt med ett sa begransat intrang
och stérningar som mojligt i boendemiljo, pa naturvarden samt pd kulturmiljovérden.

Med beaktande av miljo-, boende-, markanvéndnings- och kostnadsaspekter foreslas en
anslutningsvég som till stora delar blir gemensam for samtliga transporter till anldggningen.
For att dstadkomma en trafiksdker 10sning far vigen tva anslutningar till vdg 743. En mitt for
befintlig korsning mellan vig 743 och vigen till Simpevarpshalvon, vilken endast ska trafikeras
av kapseltransporter, och en annan cirka 100 meter sdderut for vrig trafik. Anslutningen

for kapseltransporterna avspérras och forses med signalreglering som kan aktiveras vid en
kapseltransport.

Vigen gar pa bro 6ver Laxemarén och dras sedan séder om kraftledningsgatan mot driftomradet.
Efter passagen Over an foreslds en separat vég till bergupplaget i syfte att minska oldgenheterna
med bland annat damning och nedfallande stenar. Tva separata anslutningar foreslés dven till
driftomradet, en for kapseltransporter och dvrigt material och en for persontransporter.
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1 Inledning

1.1  Bakgrund

Svensk Kérnbréanslehantering AB (SKB) har i uppdrag att hitta en lamplig plats for att ta hand
om och slutférvara anvint kdrnbransle fran de svenska karnkraftverken pa ett sékert sétt, med
stralskydd och miljéhédnsyn i fokus. Tva omraden har identifierats som intressanta, Laxemar
och Simpevarp i Oskarshamns kommun och Forsmark i Osthammars kommun. SKB gor
platsundersokningar i bAda omridena i syfte att ta fram ett underlag for beslut om lokalisering,
byggnation och drift av en anldggning for slutférvar av anvint karnbrinsle.

Slutférvarsanldggningen bestéar av en del ovan mark och en del under mark. Delen ovan mark
bestar forutom driftomradet dven av bergupplag och ventilationsanldggningar. Den del av slut-
forvarsanldggningen som ligger ovan mark motsvarar ungefir en medelstor industrianldggning.
Utformningen av slutférvarsomradet under mark &r direkt beroende av bergets egenskaper och
genom att ovan- och undermarksanldggningarna ér sammanbundna med vertikala schakt dr &ven
placeringen av driftomradet ovan mark avhiangigt undermarksforhéllandena.

Under projekteringen i undersdkningsomrade Laxemar samt Simpevarp har ett antal olika forslag
pa lokalisering av slutforvarsanldggningens driftomrade med tillhdrande bergupplag, och nya
tillfartsvégar studerats. Det omrade som funnits mest lampligt for placering av slutférvarets
driftomrade ovan mark med utgangspunkt fran bergets egenskaper ligger strax nordvast om
byn Strém, sdder om kraftledningarna. Driftomradet ligger i ett skogsomrade dir de enda
anslutningarna till det allménna végnétet utgors av mindre grusvégar.
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Figur 1-1. Karta o6ver undersokningsomrdde Laxemar.
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1.2  Syfte

Syftet med forstudien var att klargora forutsédttningarna for att anlégga en eller flera eventuella
anslutningsvégar fran slutférvarsanldggningens driftomrade och bergupplag till det allménna
végndtet samt att studera kapseltransporter fran inkapslingsanldggningen till slutforvaret. Med
utgangspunkt fran detta ska alternativa l6sningar foreslés. I forstudien skall SKB:s behov av
anslutningsvégar, deras placering, effekter och konsekvenser undersokas och sammanstéllas.
Forstudien skall utforas pa en sddan niva att SKB ska kunna vilja lamplig vaglosning samt
kunna ligga till grund for framtagandet av eventuell arbetsplan och bygghandling.

Forstudien ska bland annat svara pa foljande:

» Ska den tunga trafiken separeras fran personbilstrafiken?

* Var ska anslutningsvigarna dras?

» Vilken typ av provisoriska vigar kan behovas i byggskedets inledning?
» Vilken végstandard kréavs?

» Vilken typ av vdg/végar och vighallning ar lamplig?

* Hur ska anslutningen/-arna till vig 743 utformas?

1.3 Lasanvisning

Forstudien inleds med en sammanfattning av innehallet i forstudien. I denna aterfinns
overgripande information om projektet, atgardsforslag och konsekvenser.

Harefter foljer en innehdllsforteckning som ger mojlighet till en snabb dverblick av hur
dokumentet ar uppbyggt. Innehallforteckningen redovisar kapitel f6ljt av tva underrubriker.

Kapitel 1 Inledning ger en bakgrund till projektet, redogor for syfte, avgransning, mal att ta
hansyn till och viss annan grundldggande information.

I Kapitel 2 redovisas befintliga forhdllanden och forutsdttningar som paverkar projektets
genomforande avseende miljo, markanvindning, naringsliv, vigsystem och byggnadsteknik.

Efter detta analyseras forutséttningarna i Kapitel 3 Funktionsanalys avseende problem, brister
och krav.

Harefter presenteras digdrdsstrategier i Kapitel 4. 1 kapitlet redovisas de atgdrder som foreslés
utifran de problem, brister och krav som identifierats i funktionsanalysen. Respektive atgérd
stdms av mot projektets mal och syften. Forvantad péverkan samt effekter redovisas dversiktligt.
Framtagna anslutningsvégar som studerats jimfors och forslag pa 16sning presenteras. De
alternativa transportldsningar som diskuterats men som forkastats tillsammans med motiven

till varfor de valts bort redovisas ocksa.

I Kapitel 5 Samrddsredogorelse gors en sammanfattande beskrivning av diskussioner och
synpunkter som framkommit pa genomforda samrad med myndigheter och berdrd allménhet.

Haérefter redovisas forslag till fortsatt arbete 1 Kapitel 6.
Sist i rapporten, fore bilagorna, finns en forteckning over referenser.

Bilagorna omfattar viss bakgrundsinformation och underlagsmaterial.



1.4 Avgransning
Geografiskt

Den geografiska avgransningen av forstudien redovisas i figur 1-2. Avgrinsningen har gjorts
med utgangspunkt fran en placering av driftomrade och bergupplag enligt nedanstaende karta.
Mojligheterna att ansluta slutforvarsanlaggningen till det allménna vignétet samt den planerade
inkapslingsanldggningen vid Clab (Centralt mellanlager for anvant kérnbrénsle) har ocksa
paverkat avgrénsningen.

Forstudien omfattar inte atgérder pa dvriga delar av det allmédnna vignitet exempelvis viag 743
som kommer att beroras av transporter till och fran anldggningen.

SKB har tidigare utrett mojliga forbéttringsatgérder pa vig 743 mellan Figeholm och Lilla
Laxemar i en idéstudie, rapport R-05-48. Parallellt med forstudien har SKB tagit fram en
transportutredning som redovisar vilka transporter som genereras av inkapslingsanldggningen
och en eventuell slutférvarsanldggning, rapport R-08-50.

Tidsmassigt

Malsittningen och nu géllande tidsplan é&r att slutférvarsanlédggningen ska kunna tas i
drift omkring &r 2020. Driften berdknas paga till cirka 2070 varefter forslutning sker.
Anslutningsvigar till anldggningen kommer att behdvas fram till dess att forslutningen
genomforts.
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Figur 1-2. Karta over forstudieomrddet.



Alternativ

I forstudien ska olika alternativ tas fram, provas och utvérderas forutséttningslost utan hansyn
till tidigare diskussioner och idéer. Ur flera aspekter, bland annat med hénsyn till riddnings-
tjdnstens behov av insatsvég, dr anldggandet av minst en vig for att na slutférvaret med
végfordon ett krav. For kapseltransporter till och fran inkapslingsanldggningen studeras dven
vagtunnel samt sparanslutning. Olika alternativ for hur de eventuella anslutningsviagarna ska
16sas har tidigare diskuterats inom SKB, bland annat avseende separering av personbilstrafiken
och tunga transporter. I forstudien medtas ocksa alternativ som foreslagits vid framtagandet av
gestaltningsprogrammet for slutférvarsanlaggningen.

1.5 Mal

Nationella mal

1999 antog riksdagen 15 nationella miljokvalitetsmal och ytterligare ett mal har sedan tillkommit.
Malen syftar till att frimja médnniskors hélsa, virna om den biologiska méangfalden och natur-
miljon, ta till vara kulturmiljon och de kulturhistoriska vardena, bevara ekosystemets langsiktiga
produktionsforméga samt trygga en hushallning med naturresurserna.

I juni 1998 beslutade riksdagen om malen for transportpolitiken 1 Sverige. Det dvergripande
malet ar att sdkerstdilla en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hdallbar transportfor-
sorjning for medborgarna och ndringslivet i hela landet. Foljande delmal anger den langsiktiga
ambitionsnivan:

» Tilldngligt transportsystem.
» Hog transportkvalitet.

» Séker trafik.

*  God miljo.

» Positiv regional utveckling.

« Jamstillt transportsystem (kompletterat 2002).

Regionala mal

I det regionala utvecklingsprogrammet for Kalmar 14n redovisas mélen for en héllbar regional
utveckling och tillvaxt samt strategier for att na dit. Slutférvarsanldggningen i Oskarshamn
utpekas som ett fokusomrade dér regionen har ett sarskilt ansvar ur ett nationellt perspektiv.

Mal
Malet ar att fa ett slutforvar for anvant kdrnbransle 1 Oskarshamn, under forutséttning att

beslutsunderlaget visar att Oskarshamn &dr den lampligaste platsen, att det gynnar och utvecklar
kommunen och regionen samt att sikerheten dr uppfylld.

Strategi

» Attisamarbete med Oskarshamns kommun, och med ett brett deltagande av allménhet,
néringsliv och utbildnings- och forskningsinstitutioner, ta fram alla effekter av ett slutfor-
varssystem. Vi ska ocksa ta tillvara alla utvecklingsmdjligheter i Oskarshamn och regionen.

» Studera paverkan pa den regionala transportinfrastrukturen.
* Studera konsekvenserna i relation till de regionala miljomalen.

» Se over bilden av besoksregionen och hur denna star i relation till ett slutforvar med
hogaktivt kdrnbrénsle.
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» Fora en dialog med néringslivet s att de &r beredda pa att vara delaktiga i de investeringar
som kan komma att gdras i vér region.

» Bredda samhiéllsdialogen for att fora upp fragan pa dagordningen i vart 1an ur ett medborgar-
perspektiv.

» Se over folkhélsoperspektivet i beslutsprocessen.

SKB:s mal
SKB:s overgripande miljomal ar:

"SKB ska hushdlla med resurser vid savdl befintliga som kommande anldggningar. Vid
utformning av nya anldggningar, utveckling av teknik och metoder ska stor hdnsyn tas till
sdkerhet, kvalitet och miljo under byggande, drift och avveckling. Miljofragorna ska ingd som en
integrerad del av verksamhetsplaneringen. Detta gdiller exempelvis kraven pa miljokonsekvens-
bedomning och konsekvenslindrande atgdrder for planerade anliggningar, program for energi-
besparande dtgdrder for befintliga anliggningar samt leverantorsbedomning av samtliga
leverantorer med inverkan pa SKB:s produktkvalitet och fortroende”

SKB:s miljoprogram omfattar méal och krav utgdende fran nuvarande kéinnedom om
verksamheternas miljopéverkan och de lokala forutsittningarna inom undersokningsomradena.
Programmet &r styrande avseende miljo- och hilsofragor for den yttre miljon under projekterings-
skedet. Mélen ska uppfyllas i de lokaliseringar, utformningar och tekniska 16sningar som tas
fram i projekterings- och utredningsarbetet. Foljande méal berdr anslutningsvagarna.

lansprakstagande av mark
Mal 1 Boendemiljo

Nér mark- och vattenomraden tas i ansprak skall detta ske sé att intrdng och stérning i
boendemiljoer och minskad framkomlighet 14ngs for boende viktiga vagstrak begrinsas.

M3l 2 Naturmiljo

Nér mark- och vattenomraden tas i ansprak skall detta ske med minsta mojliga intrang och
storning 1 kédnsliga och virdefulla och lagenligt skyddade naturmiljder sé att djurs och véxters
livsbetingelser bibehélls och/eller har mojlighet att utvecklas.

M3l 3 Kulturmiljé

Nér mark- och vattenomraden tas i ansprak skall detta ske med minsta mojliga intrdng och
storning i kdnsliga och vardefulla kulturmiljoer.

Buller och vibrationer
Mal 6

Anlédggningar och tillfartsviagar skall utformas sé att boendemiljoer samt kénsliga natur- och
kulturmilj6er skyddas fran industri- och trafikbuller. Byggprocessen skall planeras sa att
storande buller och vibrationer begrinsas.

Hushéllning med energi och resurser
Mail 7

Hushallning med energi och resurser skall ske genom planering och utformning av anldggningar
och verksamheter, samt genom val av effektiva tekniker med begrdnsad miljopaverkan.
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1.6 Lagstiftning vid byggande av vag

Det finns flera mdjliga tillvagagéngssétt for att bygga ut nya végar beroende p& om vigarna
ska vara allménna eller enskilda och beroende pa vem som ska vara vighéllare och ansvara
for utbyggnad, drift och underhéll. Beroende pé vilken typ av vdg som ska byggas tillimpas
olika lagstiftning; Véglagen reglerar allmén védg, Anldggningslagen reglerar enskild vdg och
kommunala gator regleras genom Plan- och bygglagen.

Nedan presenteras den lagstiftning som kan komma att beroras vid utbyggnaden av en eller flera
végar for att ansluta slutférvarsanldggningen med det allmédnna véagnaitet samt inkapslings-
anldggningen se figur 1-3. Sambanden mellan planeringsprocesserna och i vilket avseende
lagstiftningen berors redovisas ocksa.

Vaglagen, allman vag

En allmin vég dr en vig som anvénds och dr av intresse for den allménna trafiken. Vid

alla atgirder pa det allménna végnétet, dvs. dir staten oftast star som huvudman, krévs en
forstudie enligt viaglagen. Detta innebdr att en forstudie behdvs vid en eventuell ombyggnad av
korsningen med vdg 743 i samband med en eller flera eventuella anslutningsvigar. Forstudien
ska klarldgga forutsittningar, problem, konsekvenser och konflikter samt redovisa alternativa
l16sningar infor den fortsatta planeringen. Vid utarbetandet av forstudien halls samrad, dir syn-
punkter inhdmtas fran allménheten och berérda myndigheter. Med forstudien som utgédngspunkt
tar lansstyrelsen beslut om projektet kan antas medfora betydande miljopaverkan eller inte.

Vid behov av mer noggranna studier av alternativa vagstrackningar utifran trafiktekniska, eko-
nomiska och miljoméssiga aspekter upprittas en vigutredning, som utgor underlag for val av
16sning. En vagutredning skall enligt viglagen goras nér det i forstudien klarlagts att alternativa
vigstrackningar behover studeras. I vigutredningen upprittas en miljokonsekvensbeskrivning
som en viktig del av beslutsunderlaget.

En arbetsplan tas fram for projekteringen av den valda 16sningen. Arbetsplanen beskriver vilket
markomrade som behdvs for atgirderna. Arbetsplanen dr en formell handling som faststills och
som kan dverklagas. Till arbetsplanen utarbetas en miljokonsekvensbeskrivning for de atgarder
som redovisas i arbetsplanen.

Bygghandling kompletterar arbetsplanen till fardig handling for byggnation av végen.

Vigplaneringen samordnas och integreras med den kommunala planeringen i fraga om
oversiktsplaner och detaljplaner.

A

Vigar Ovrig markanvindning
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£ FORSTUDIE
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= VAGUTREDNING intressen
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S
=
D
0
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ARBETSPLAN <
Enskil
Miljokonsekvens- inrzrseslsgi
beskrivning (MKB) viger tungt
v
Bygghandling

Figur 1-3. Planeringsprocessen for byggande av vig samt 6vrig markanvindning.
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Fyrstegsprincipen

I samband med att dagens transportpolitik utformades uttalades krav pé att i 6kad utstrackning
viélja 16sningar som utnyttjar befintlig védg pé ett mer effektivt satt. Mot bakgrund av en uttalad
onskan om 6kad helhetssyn pa transportsystemet, effektivare utnyttjande av befintligt vignét,
mdjligheten att vidta andra atgérder som alternativ eller komplement till infrastrukturatgérder
och transportinformatikens nya mojligheter har Vigverket utarbetat den s k fyrstegsprincipen.
Det ér en planeringsprincip for hushéllning med resurser och minskning av végtransportsystemets
negativa effekter. De fyra stegen innebér att atgirder ska analyseras och provas i foljande ordning:

Steg 1 — Transportbehov och val av transportsétt

Handlar om éatgérder for att minska transporterna eller 6verfora dem till ett mer miljovanligt
eller mindre utrymmeskrévande alternativ.

Steg 2 — Effektivare utnyttjande av befintligt vdagnét

Detta omfattar atgérder for att anvinda befintligt vagnit effektivare genom styrning, reglering,
information, viginformatik och avgiftssystem.

Steg 3 — Mindre ombyggnad och férbéttringar

Steg 3 infattar forbattringsatgarder och mindre ombyggnader i befintlig strackning sdsom
trafiksékerhetsatgérder.

Steg 4 — Nyinvesteringar och stérre ombyggnader

Giller nybyggnadsatgirder i nystrackning och omfattande ombyggnadsatgirder som oftast tar
en stor andel ny mark i ansprak.

SKB har valt att arbeta efter fyrstegsprincipen vid framtagandet av en eller flera eventuella
anslutningsvagar mellan inkapslingsanldggningen och den planerade slutforvarsanldggningen
bl a for att mera forutsittningslost analysera atgirdsalternativ och finga upp alternativa eller
kompletterande atgiarder som kan paverka det slutliga valet av 10sning.

Anlaggningslagen, enskild vag

Anléggningslagen reglerar bildandet av gemensamhetsanldggningar medan fastighetsbildnings-
lagen reglerar nybildning av fastigheter samt innehaller regler for fastighetsregleringar.

En enskild vég dr en vig som inte dr allmén och som en enskild fastighetsdgare eller grupp av
fastighetsdgare ansvarar for, det vill sdga ar vighallare for. Vaghallaren ses som verksamhets-
utovare enligt miljobalken. Lansstyrelsen &r tillsynsmyndighet forutom for végar for
skogsbrukets behov dédr Skogsvardsstyrelsen r tillsynsmyndighet.

Enskilda vdgar kan tillkomma bland annat genom att:

» Vigen byggs genom en overenskommelse mellan enskilda fastighetsdgare och ett formellt
beslut om vigbygge eller vaghallning saknas enligt ovanndmnda lagstiftningar. Detta géller
ocksa om en enskild markégare bygger vig pa sin mark.

» Vigen byggs ut genom ett lantméteriforrattningsbeslut och blir d& en gemensamhetsanlagg-
ning (tidigare lagstiftning anvénde begreppen viagforening eller vigsamfillighet). Normalt
forvaltas vigen av en samhéllsforening.

Vighallaren kan fa statsbidrag for att underhalla vigen. Statsbidrag kan &ven beviljas for byggande
av vag. Allméinheten har da ritt att nyttja vigen och Vigverket utovar tillsynen over viagen.
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Plan- och bygglagen

Enligt Plan- och bygglagen (PBL) ska varje kommun ha en aktuell éversiktsplan som omfattar
hela kommunens yta. Dessutom kan fordjupningar av dversiktsplanen goras for en del av kom-
munen. En fordjupad oversiktsplan for Simpevarps- och Laxemarsomradet m m antogs 2007
och finns upplagd pé Oskarshamns kommuns hemsida (www.oskarshamn.se). [ planen redovisas
kommunens stillningstaganden till strategiskt viktiga fragestéllningar om en slutfoérvarsanldgg-
ning lokaliseras i Oskarhamn.

Slutférvarsanldggningen, savil ovan som under mark, avser man reglera genom en detaljplan.
Detaljplanen kan dven omfatta anslutningsvégarna inklusive korsningen med véig 743. Om
detaljplanen omfattar dtgirderna pé den allmédnna végen behdver inte arbetsplanen stéllas ut
eller faststéllas. Eventuella dndringar av korsningens utformning regleras i ldmpliga delar
genom véglagen enligt ovan.

I detaljplanen kan huvudmannaskapet och ansvaret for utbyggnad, drift och underhéll for vagar
och Ovriga allménna platser regleras. Huvudmannaskapet kan vara antingen kommunalt eller
enskilt. Huvudregeln ar att kommunen &r huvudman. I annat fall ar det fastighetsdgarna inom
planomradet, vanligen genom en gemensamhetsanldggning, som har ansvaret for vigar och de
allménna platserna i planen. Regler for bildandet av gemensamhetsanldggningar redovisas ovan.
For allminna vagar i detaljplanen svarar dock den som &r vaghallare enligt viglagen.

Befintliga anldggningar pa Simpevarpshalvon inklusive befintlig anslutningsvig till OKG ér
reglerade i detaljplan.
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2 Befintliga forhallanden och forutsattningar

21 Miljo
Landskapet

Det landskap vi ser idag har uppkommit genom att berggrunden en gang i tiden sprack sdonder

i ett system av manga och langsmala dalgangar. Sedan dessa hdndelser har landformerna omfor-
mats dels av inlandsisarna dels av havens paverkan pa jordarna efter den senaste nedisningen.
Det var dessa processer som gav dalgangarna sin slutliga utformning och de fylldes med 16sa
jordar, som pa sikt blev odlingsbara. Fran borjan var dalgdngarna havsvikar men allteftersom
landet hojde sig blev de sjoar och vatmarker som senare kom att dikas ut och odlas. Hogre
liggande omraden paverkades av havet som skoljde rent mordnjordarna fran fint material och
som fortsatte att slipa berghillarna.

Dagens landskap karaktériseras av en flack skogskladd héllmarksterring med ett stort antal
tranga sprickdalar. Skogslandskapet ar relativt enhetligt och karaktarsfullt med ldgvuxen tall-
skog pa kala héllar som tdcks av gra lavmattor. Det forekommer dven ett visst inslag av gran-,
bland och 16vskog. Inom delar av forstudieomradet finns storblockig morén och vétmarker som
gor landskapet svarforcerat och olampligt for bebyggelse och odling. Jordbruksmarken aterfinns
istillet i de langsmala sprickdalarna dér de naturliga vattendragen rétats ut och vattensjuka
marker drinerats med de for landskapet typiska spikraka dikena. Aker- och betesmarkerna
nyttjades forr intensivt men vixer idag igen som en foljd av jordbruksnéringens tillbakagang.
Sprickdalarna bildar tydliga landskapsrum som blir viktiga for orienteringen i ett landskap som
for ovrigt ar ganska svarorienterat, i princip utan landmaérken och utblickar.

Savil dagens som den historiska bebyggelsen ligger i en granszon mellan skog och kust eller i
anslutning till de uppodlade dalgéngarna i skogen.

Genom skogsmarkerna 16per &dlderdomliga och terrdnganpassade végar. Stommen i vagnétet

ar gammal dven om justeringar gjorts och nya végar tillkommit nér ny bebyggelse byggts.
Vigarna har svarat for kontakten utanfor bygden, bundit samman byarna och sammankopplat
bebyggelsen med odlingsmarkerna som ofta fanns ute i skogen. Véagarna &r vil anpassade efter
terrdngen och har behallit sin ursprungliga karaktér. De tangerar eller gar tvérs dver dalgangarna,
aldrig utmed dalgangar vilket i andra landskapstyper &r det vanligaste. De vittnar ocksd om ett
dldre bebyggelsemonster och en annan viagstandard med andra hastigheter. /Lundqvist 2005,
Nystrom 2005/.

Figur 2-1. Akermark oster om Aby.
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Figur 2-2. Befintlig grusvig vister om Aby.

Kulturmiljo

Mainniskan har formégan att anpassa sig till mycket skiftande yttre betingelser. I Misterhult har
nérheten till havet paverkat levnadsvillkoren. Strandlinjerna har dessutom forandrats over tid.
En annan faktor &r att bygdens marker uppvisar tunna jordlager och ofta gar berget i dagen.
Dessa forutsittningar gor att skogen praglar trakten. De odlingsbara arealerna dr sma och de
finns néstan bara i de tranga sprickdalarna. I dalgdngarna fanns fran borjan vatmarker. For att
vinna brukningsbar mark har Misterhultsborna under drhundraden investerat i utdikningar.

Trots det har akerbruket varit av liten omfattning. Skogen och Ostersjon har istillet anviints som
”kompensation” och gett forsérjning genom jakt och fangst, skogliga néaringar och skogsbeten
for kreatur. Havet innebar dessutom mojligheter att livnira sig pa sjofart, inte minst nér
skogsnéringarna slog igenom.

Landskapet har varit bebott sedan &tminstone 8 000 &r tillbaks och det finns ldmningar fran de
flesta epokerna. Trakten har dessutom varit ovanligt opaverkad av de senaste arhundradenas
forédndringar 1 samhdllet vilket gor att historien fortfarande kan utldsas i dagens landskap.
Framfor allt géller detta de senaste 1 000 aren och en period som varade under knappt tva
artusenden fore var tiderdknings borjan.

Den idag mest framtradande epoken representeras av den kustbefolkning som under medeltiden
livnérde sig pa en kombination av jordbruk, skogliga néringar samt skogsbeten for kreatur.
Kustbefolkningen satte spér i landskapet i form av byar, odlingsmark i skogsbygden och
maritima néringar i skirgarden. I méngt och mycket ér detta bruk av landskapet fortfarande
levande, tack vare att landskapet fortfarande anvénds pa likartat sétt.

Simpevarpsomradet &r lite mérkligt eftersom ménniskorna under den senare delen av jarnaldern
inte ldmnat s& mycket synliga spéar efter sig. Annorlunda &r det med bronsaldern och dven den
aldre jarnaldern (1 800 f Kr till &r 0 (Kristi fodelse)) — ’rosebyggarepoken”. Da byggdes antagligen
de flesta av alla de gravar som finns runt om i skogarna och vid kusten.

De kulturmiljéer och fornlamningar som redovisas i tabell 2-1 bedéms vara viktiga i undersok-
ningsomradet for att historien ska vara ldsbar. Manga av dessa lamningar och miljoer saknar
dock ett lagstadgat skydd. /Lundqvist 2005/.

Bymiljon kring Strom, Laxemar och Aby anses ha ett hogt samlat kulturhistoriskt virde vilket
bland annat grundas pé ett aktivt jordbruk och vélhallen bebyggelse, hdvden av det omgivande
landskapet, vagnétets alderdomliga karaktér och att bebyggelsen ligger kvar pa de gamla
bytomterna.
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Figur 2-3. Karta over kulturmiljovdrden inom forstudieomradet.

Bymilj6erna ér sérbara for direkt intrang som innebér att man gér miste om bebyggelsens struktur
och karaktar. Andring av bebyggelsendra vignit och negativ paverkan pa mojligheterna att bruka
bebyggelsendra mark kan ocksa inverka negativt. Buller och visuella ”intrang” liksom barridrer

mot omgivande landskap, skog och strandnédra tomter, kan negativt paverka bymiljéernas
utveckling /Lundqvist 2005/.



Figur 2-5. Bevarad bymiljo i Strém.

Tabell 2-1. Skogens olika kulturmiljoer, deras betydelse och bruk.

Kulturmiljo Betydelse Bruk

Bybebyggelse Synligt nav for bruk av landskapet. Intakt 1age Brukas fortfarande.
och struktur.

Alderdomliga vagar Binder samman bebyggelse med brukad mark.  Brukas fortfarande och forbattras

Terréanganpassade. genom SKB:s platsundersékning
Odlingsmark i skog "Sprickdalsakrar’. Smaskalighet. Vittnar om Brukas i hog grad.

jordhunger.
Torpplatser Befolkningsexpansion pa 1800-tal. | hég grad Overgivna.
Skargard Forutsattning for historisk bebyggelse. Fritidsbruk.
Gravmiljoer i Lamningar fran "résebyggarepoken”. Delvis anvéanda som besdksmal
sprickdalsterréang Sprickdalar ger forstaelse for denna tid. (vardobjekten).
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Naturmiljo

Landskapet kring Simpevarp/Laxemar domineras av hillmarkstallskog pa hoglant mark och
nira kusten dér jorden dr tunn och néringsfattig. Lovtrad, som ek, hassel, ronn, oxel och 16nn
ar ocksa vanliga nira kusten, vilket gor blandskog till den nést vanligaste skogstypen. Rena
16vskogar domineras ofta av ek och de &r sé kallade ddelldvskogar. Karaktéren pa dessa skogar
varierar med markens blockighet, néringstillgang och den historiska markanvéndningen pa
platsen. Manga av dessa ddellovdominerade skogar har en historia som betesmarker eller andra
hiavdade miljéer och de har ofta ett hogt eller mycket hdgt naturvarde.

Adellovtrid och i synnerhet grova sidana ir ett sillsynt och mycket virdefullt inslag i
naturmiljon. En lang rad organismer ér knutna till grova trad framst p& grund av att triden
med stigande alder utvecklar en méngfald av smamiljoer vilka ar livsmiljoer for olika arter av
insekter, svampar, lavar och mossor. Dessutom fyller de en funktion som boplats &t faglar och
fladdermoss /Ignell et al. 2006/.

Laxemardn som rinner genom forstudieomradet avvattnar 41 km?. An mynnar i Ekerumsviken
och den nedre delen kan vara en viktig lekplats for abborre och giddda fran havet /Ignell et al.
2006/. Generellt utgor linjdra element, sdsom vattendrag, ocksé viktiga ledstrak for djurens
rorelser i landskapet.

Soder om det planerade bergupplaget finns en stor betesmark med olika karaktdr som bedomts
ha ett hogt naturvérde, se figur 2-6 och tabell 2-2 samt bilaga 1. Betesmarken stracker sig fran
kraftledningsgatan i norr ner mot Strom i sdder. Under kraftledningsgatan haller betesmarken pa
att vixa igen med ett stort inslag av sly men hér finns ocksé 6ppna, vilbetade omraden, figur 2-7.

Soder om den befintliga vigen mot OKG finns ett omrade med ekdominerad skog med ekar av
mindre dimensioner som bedomts ha ett framtidsvérde se figur 2-6 samt bilaga 1.

Omrédet kring Laxemar och Strém omfattas av den regionala bevarandeplanen for odlingsland-
skapet. Hér aterfinns véardefulla naturomrdden med bland annat ddellovskog och betesmarker
med ett stort inslag av hamlade trédd, se figur 2-6, tabell 2-2 samt bilaga 1. Omradet utgor ett
karnomrade for adellovskogsmiljoer. Tillsammans med dvriga kdrnomraden och spridnings-
korridorerna mellan dem &r omrédet viktigt for den ldngsiktiga Gverlevnaden av de arter som ér
knutna till dessa miljoer. Dalgangens odlingsmarker som omger Laxemaran brukas alltjamt och
atgdrder har genomforts for att aterskapa gamla igenvuxna betesmarker. /Ignell et al. 2006/.

En mer utforlig beskrivning av vardefulla naturmiljéer som kan komma att berdras av de
planerade atgérderna redovisas i bilaga 1.

Friluftsliv

Havet, skirgirden och det sérpraglade landskapet med sina sprickdalar, hdllmarker och smaskaliga
odlingsmarker kring Laxemar och Simpevarp skapar goda forutséttningar for olika typer av
rekreation och friluftsliv sdsom vandring, cykling, jakt, fagelskadning, kanoting och fiske.

Mellan det planerade driftomradet och védg 743 gér Ostkustleden som é&r en cirka 16 mil lang
vandringsled uppdelad i 8 etapper. Leden gar frimst genom Oskarshamns kommun. Strickning
genom omradet dr markerad med en gulstreckad linje 1 kartfigurerna i rapporten, se exempelvis
figur 1-2. Vig 743 ar skyltad som cykelled.
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Figur 2-6. Karta over vdrdefulla naturmiljéer inom forstudieomradet enl. genomford Allmdn ekologisk
inventering (AEI), SKB rapport P-06-102, klassning enligt tabell 2-2.

Tabell 2-2. Naturvardesklasser enligt Allman ekologisk inventering (AEIl), SKB rapport P-06-102.

Klass AEI

Kommunal naturvard, Naturvardeskriterier for klass i AEI

riktvarde

Klass 1 Mycket
hogt naturvarde

Klass 2
Hogt naturvarde

Klass 3
Naturvarde
(Framtidsvarde)

Oklassat eller
lagt naturvarde

Lansintresse

Kommunalt
intresse

Lokalt
intresse

Vardagslandskap

Omradet har de viktigaste huvudkomponenter for ekologiskt funktionalitet
intakta. Signalarter/indikatorarter for naturtypen ska finnas.

Vardekomponenter som skapar artrikedom och variation i omradet
forhojer vardet pa omradet.

Ofta fyndplatser for rodlistade arter med klassen EN eller ER.
Omradet har nagon eller nagra av de viktigaste huvudkomponenterna
for ekologisk funktionalitet kvar men inte alla. Signalarter/indikatorarter
for naturtypen finns i nagon del av objektet. Manga vardekomponenter
som skapar variation och artrikedom kan ersatta forekomsten av flera
huvudkomponenter.

Landskapsekologiskt vardefulla omraden i vardetrakter for en viss naturtyp
kan klassas till hogt naturvarde.

Ofta fyndplatser for rédlistade arter med klassen NT eller VU.

Omradet saknar de viktigaste huvudkomponenterna for ekologisk funk-
tionalitet men har flera vardekomponenter intakta som gér omradet artrikt
och/eller variationsrikt.

Omradet kan sakna de viktigaste huvudkomponenterna for ekologisk
funktionalitet men har stor potential att utveckla dem inom 30-50 ar.

Objekt som beddmts sakna annat an allmanna varden har inte tilldelats
nagon klass. Ekologisk funktionalitet saknas.
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Figur 2-8. Ostkustleden strax norr om kraftledningsgatan.

2.2 Boende- och bebyggelsemiljo

Bybebyggelsen ligger synbart slumpmaissigt utlagd, ofta i lite hdgre terranglagen. I stor utstréck-
ning aterfinns bebyggelsen i anslutning till dalgdngarna utmed de gamla, slingrande grusvégarna
tillsammans med akrar och dngar. Strukturen &r i allt visentligt densamma som efter storskiftet i
borjan av 1800-talet. Enskilda byggnader har forstas fordndrats och de minsta akerlyckorna har
lamnats att vixa igen, men bebyggelsen dr i stora drag fortfarande densamma som da.

Bebyggelsen bestar av bondgardar ofta samlade i bytomter med inslag av lagenhetsbebyggelse
fran 1920-50-tal ("villor”) och hér och dér enstaka bevarade torp. Férstudieomradet domineras
med fa undantag av bebyggelse knuten till de agrara naringarna. Byggnaderna dr som mest
runt 150 ar gamla. I de fa fall som géardar flyttats ut fran bytomten har nya bostader och fahus
kommit till. /Lundqvist 2005/.

Byarnas och bebyggelsens placering i omradet framgér av figur 1-2.
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Strom

Strom omges av ett véilhdvdat kulturlandskap med ett stort inslag av gamla hamlade trdd och
ar en av de bést bevarade byarna inom forstudicomradet. I byn som idag utgors av en gard
och tvé bostadsfastigheter finns permanentboende varav en barnfamilj. Till gdrden som har
en notbesittning med kottdjur finns relativt omfattande arealer angs- och betesmarker.

Aby

I Aby finns tvd bostadsfastigheter varav den ena héller pa att rustas upp.

Abyberg

Abyberg #r en gard som bland annat rymmer bostadsfastigheter samt maskinfirma.
Tva familjer bor i fastigheterna.

Stora Laxemar

Stora Laxemar dr en dldre by med tre bostadshus av vilka tvéa idag anvinds som sommarbostéder.

Figur 2-9. Bevarad gardsbebyggelse i Strom.

Figur 2-10. Boningshus i Aby.
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Bikullen

Bikullen &r en dldre gard dér bostadshusen anvénds som sommarhus. Hela aret bedrivs
férskotsel med ett 15-tal djur pa gardens marker.

Idag skyddas garden delvis fran bullerstorningar av en bergsskérning utmed vig 743.

Lilla Laxemar

Lilla Laxemar &r beldget norr om avfarten till Simpevarpshalvon, vilket betyder att trafik-
belastningen pa védgen ar halverad jamfort med s6der om infarten till OKG. For att komma till
Aspdlaboratoriet anviinder sig manga av avfarten i Lilla Laxemar. Det ir dven méjligt att kora
via Simpevarpshalvon.

Lilla Laxemar bestéar av en gard och sex bostadsfastigheter, varav tre dr bebodda hela éret.

Grindstugan och Jakobsberg

Grindstugan och Jakobsberg ar dldre torp. Det forra 4gs av SKB och kortare perioder hyrs det ut
till bland annat jagare.

Figur 2-11. Vig 743 genom Lilla Laxemar.

Figur 2-12. Jakobsberg (gult hus) med tillhorande uthus.
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2.3 Markanvandning
Jord- och skogsbruk

Skogsbruket dominerar i forstudieomradet och stora delar dr paverkat av dagens rationella
skogsbruk.

Jordbruket dr smaskaligt och begrénsat. Det dr koncentrerat till de bordiga jordarna i de tranga
sprickdalarna som sedan ling tid tillbaks dikats ur och uppodlats. Akermarken anvinds idag till
stora delar for vallodling.

Jordbruksnéringens tillbakagang leder till igenvéxning av tidigare 6ppna marker. Kring
Laxemar finns dock ett fatal gardar med mindre boskapsbeséttningar med kor och fér vilket
gor det mojligt att bevara en del av de dngs- och betesmarker som finns inom forstudieomradet.
Inom forstudieomrédet bedrivs ett aktivt jordbruk framfor allt kring Strém och Aby.

Slutférvarsanlaggningen

Den planerade slutférvaringsanlédggningens verksamhetsomrade bestar av en 8—10 hektar
stor ovanmarksdel som huvudsakligen utgors av driftomradet och en undermarksdel pa
400-600 meters djup. Driftomradet kan delas upp i ett industriomrade och ett “bevakat
omrade” enligt kraven for en kirnteknisk anlédggning. I anslutning till driftomréddet kommer
ett omrade for hantering och lagring av berg behdvas som upptar ytterligare cirka 10 hektar.
Aven ventilationsanliggningar kommer att anliggas utanfor driftomradet.

Det omrade som funnits mest ldmpligt for placering av slutférvarets driftomrade ovan mark,
med utgangspunkt frén bergets egenskaper, ligger strax nordvést om byn Strom, séder om ett
av de stora kraftledningsstraken. Bergupplaget placeras strax nordost om driftomradet, norr om
kraftledningarna i ett omrade som idag i huvudsak bestar av ett slutavverkat skogsomrade.

Det anvinda kdrnbrinslet ska transporteras fran inkapslingsanldggningen, som kommer att
byggas i anslutning till Clab 0ster om vag 743, till slutférvaret som ligger véster om vig 743.
Slutférvarsanlaggningen kommer dven att generera transporter av byggnadsmaterial och
bergmassor bade till och fran anldggningen.

Det forvéintade personalbehovet vid slutférvars- och inkapslingsanldggningarna forédndras under
bygg- och drifttiden. Personalbehovet har bedomts vara storst under den senare hilften av
byggskedet.

Figur 2-13. Betande fir i dalgdngen oster om Aby.
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Figur 2-14. Karta som visar driftomrdde, bergupplag, Clab och inkapslingsanliggningen.

Tabell 2-3. Forvantade arbetstillfallen vid slutforvarsanlaggningen respektive inkapslings-
anlaggningen enligt Fordjupning av oversiktsplan for Simpevarps- och Laxemarsomradet m m.

Inkapslingsanlaggningen Slutférvarsanlaggningen
Byggskede 2012-2018 Cirka 500 Byggskede 2012-2018 Byggetapp1 (0-3,5 ar) Cirka 150
arbetstillfallen arbetstillfallen
Byggetapp 2 (3,57 ar)  Cirka 500
arbetstillfallen
Driftskede 2018—ca 2050 Cirka 40 Driftskede 2018—-ca 2060 Cirka 215
arbetstillfallen arbetstillfallen

2.4 Naringsliv
Simpevarp

I Simpevarpsomrédet, som omfattar Simpevarpshalvén, darna Hald, Avré och

Aspd samt omkringliggande vattenomraden, finns Oskarshamnsverket (OKG) samt
Svensk Kérnbrinslehantering AB (SKB). OKG ar omradets storsta arbetsgivare. Idag
har SKB anldggningar for mellanforvaring av anvént kérnbrénsle och ett underjordiskt
forskningslaboratorium for slutforvaret (Aspdlaboratoriet) i omradet.
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Idag arbetar totalt drygt 1 100 personer pa Simpevarpshalvon. Férutom OKG och SKB finns
har foretag som Eurest, NFI, Securitas och WM-data. Under sommarhalvaret tillkommer cirka
1 000 personer pa grund av revisionsarbeten vid OKG (byte av kdrnbrénsle, férebyggande och
avhjélpande underhall samt anlédggningséndringar).

Simpevarpshalvon ér ocksa ett stort besoksmal med sammanlagt drygt 20 000 besékande
per 4r till de olika anliggningarna. Aspdlaboratoriet 4r den enskilt storsta attraktionen med
over 10 000 besokare varje ar, av vilka cirka 1 500 ar utldndska besdkare. /Blomqvist och
Appelqvist 2005/.

OKG

Vid OKG finns tre av Sveriges kidrnkraftsreaktorer vilka tillsammans producerar cirka

10 % av all Sveriges el. Anldggningen dr en av Kalmar lins storsta arbetsgivare med cirka

1 000 anstéllda. Inriktningen vid OKG ér att anldggningen ska vara i drift med hogsta sdkerhet
och hog tillgénglighet under 60 ar. Med hénsyn till det framtida behovet av el undersoker OKG
dven mojligheterna att 6ka produktionen. (www.okg.se).

Clab

P& Simpevarpshalvon driver SKB Sveriges centrala lager for anvént kidrnbransle (Clab).
Kérnbrénsle fran Sveriges kérnkraftverk transporteras sjovégen till Simpevarps hamn med hjilp
av det specialbyggda fartyget M/S Sigyn, och vidare till Clab dir det mellanlagras i véntan pa
slutforvar. Pa Clab jobbar idag cirka 100 personer.

I anslutning till Clab har det beslutats att den nya inkapslingsanlédggningen for anvént
kdrnbrénsle att byggas.

Aspélaboratoriet

P4 Aspé finns Aspdlaboratoriet som byggts for att utreda och utveckla kunskapen om de processer
som forekommer i ett slutforvar. Dér testas ocksa metoder och teknik som ska anvéndas vid
slutforvaret. Aspoanliggningen bestar av en cirka 3 600 m lang tunnel ner till cirka 460 meters
djup. Pé olika stéllen i tunneln ar forskningsutrymmen anlagda. Ovan jord finns en forskarby
med kontor och hiss ner i tunneln. Vid Aspdlaboratoriet arbetar cirka 50 personer plus ungefir
lika ménga konsulter. /Blomqvist och Appelqvist 2005/.

Utryckningsverksamhet

Det finns en lokal raddningstjanst pd Simpevarpshalvon med en styrka bestdende av en
insatsledare och fyra brandmén pa plats. Utryckningstiden dr 90 sekunder.

2.5 Vagsystemet
Vagnatet

Den storsta delen av trafiken till verksamheterna pa Simpevarpshalvon gar via vig 743
som stréacker sig fran E22 strax sdder om Farbo till Klintemala i norr, drygt 1 mil norr om
Simpevarpshalvon. Till anldggningarna pa Simpevarpshalvon finns en anslutningsvag strax
soder om Lilla Laxemar och Laxemaran. Végen &r reglerad genom detaljplan med enskilt
huvudmannaskap (se dven kap 1.6 Lagstiftning vid byggande av vig).

Inom undersokningsomradet finns ett tétt forgrenat mindre vdgnit bestaende av enskilda véigar
och dgovigar som svarar for en god tillganglighet i omradet. Delar av det mindre vagnétet har
rustats upp av SKB for att kunna anvidndas i samband med platsundersdkningarna i omradet.

Vigen fran Lilla Laxemar ut mot Krakelund liksom vigen forbi Stora Laxemar och Aby fram
till Abyberg dr enskilda viigar med statsbidrag.
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Figur 2-15. Oversiktskarta 6ver det allméinna végnitet till Simpevarpshalvon.

Figur 2-16. Vig 743 soderut fran infarten till OKG.
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Figur 2-17. Upprustad grusvdg strax norr om eventuellt framtida bergupplag.

Trafik och trafikanter

Trafiken pa vdg 743 har pa strickan mellan Ostra infarten till Figeholm och infarten till
Oskarshamnsverket ir idag (ar 2006) cirka 1 460 fordon per dygn (&rsdygnstrafik, ADT),
varav 7 % tung trafik (lastbilar och bussar).

Huvuddelen av trafiken genereras av verksamheterna pa Simpevarpshalvon vilket ger en kraftigt
enkelriktad belastning av vdgen vid arbetsdagens borjan och slut. Norr om korsningen minskar
trafiken betydligt till cirka 520 fordon per dygn, enligt 1999 ars métningar. En upprakning av
siffran till &r 2006 innebér en 6kning till cirka 530 fordon per dygn. Under revisionstiderna pé
OKG fordubblas néstan arbetsstyrkan pa Simpevarpshalvon vilket paverkar trafikméngden pé
vagen. Vigen in till Oskarshamnsverket trafikeras da av cirka 940 fordon/dygn. /Zetterling 2006/.

Med utgéngspunkt fran Vigverkets samhillsekonomiska kalkylvdrden fran 2006 antas att
personbilstrafiken pa vig 743 kommer att 6ka med 7 % under perioden 2006-2015, 10 %
mellan 2006-2018 och 20 % 2006-2030. Motsvarande siffror for lastbilstrafiken dr 25 % mellan
2006-2015, 34 % under perioden 2006-2018 och 59 % 2006-2030. Till detta kommer den trafik
som slutforvarsanldggningen forvéntas generera. Under byggskedet, som forvéntas pdga under
cirka sju ar, berdknas trafiken 6ka med cirka 730 fordon per dygn under de inledande aren.
Trafikmingderna 6kar sedan under en period och uppgér till omkring 1 180 fordon per dygn
vilket innebér att trafiken pa vig 743 som mest berdknas uppga till 2 850 fordon per dygn varav
cirka 10 % tung trafik. Se tabell 2-4 och 2-5 /SKB 2008/.

Under driftskedet minskar trafiken ater till forhallanden som ungefédr motsvarar den forsta
delen av byggskedet. Trafiken under driftskedet kommer till storsta delen att utgoéras av
personbilstrafik.

Terminalfordon

Sérskilda terminalfordon anvinds idag for transport av anvént kdrnbrinsle fran Simpevarps
hamn samt fran OKG till Clab. Fordonet ar bredare och tyngre &n en vanlig lastbil (se
dimensionerande data i tabell 2-7). Samma typ av fordon avses anvédndas vid transport fran
inkapslingsanldggningen till slutforvaret.
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Tabell 2-4. Trafikmangder pa vag 743 vid Bastebol utan en slutférvarsanlaggning
enligt R-08-50.

Trafik nuldge (2006) Prognos 2015 Prognos 2018 Prognos 2030

Fordon per dygn 1460 1567 1603 1750
(medeltal — arsdygnstrafik; ADT)
Varav tung trafik 100 125 134 159

Tabell 2-5. Tillkommande trafik fran slutférvarsanlaggningen och inkapslingsanldaggningen
till trafiken pa vag 743 vid Bastebol under olika ar samt den totala trafiken enligt R-08-50.

Slutforvar Totalt 2015 Slutforvar Totalt 2018  Slutforvar Totalt 2030

och Inka och Inka och Inka
Fordon per dygn +870 2 437 +1 247 2 850 +696 2418
(medeltal — arsdygnstrafik; ADT)
Varav tung trafik 184 309 162 296 129 260

Tabell 2-6. Transporter till slutforvarsanlaggningen under olika skeden. | tabellen redovisas
antal fordonsrérelser — ADT (arsdygnstrafik).

Antal transporter per skede (antal per vecka)

Transportslag Fordonstyp Byggetapp 1 Byggetapp 2 Drift
Kapseltransport Terminalfordon - - 5
Bergmassor Tung lastbil 68 92 56
Bentonit/lera Tung lastbil - - 28
Byggmaterial styckegods Medeltung lastbil 10 10 10
Betong Medeltung lastbil 4 4 2
Service, material, avfall Medeltung lastbil 30 54 16
BesoOkare Personbil 123 123 92

Buss 2 2 4
Personal Personbil 492 892 423
Totalt antal resor per dygn 729 1177 636

Tabell 2-7. Dimensionerande data, terminalfordon.

Langd 12,3 m

Bredd 3,3 m (exklusive lastbilens backspeglar)
Hojd 4,2 m (inkl kapell)

Vikt utan last 33 ton (endast lastbil)

Lastkapacitet 124,5 ton

Totalvikt med last 157,5 ton

Totalt antal axlar 7

Axellast 22,5 ton

Axelavstand 1450/1 725

Dack (antal/axel) 4 dack/axel (totalt 28 st dack)
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2.6 Byggnadstekniska forutsattningar

Jordarten inom forstudieomréadet bestar till storsta delen av berg och morén. Lokalt, framfor allt
i anslutning till Laxemaran med bifldden, dr de byggnadstekniska forutsittningarna sémre med
torv, gyttja och gyttjig lera.

Fran Oskarshamnsverket sprider sig breda kraftledningsgator ut i landskapet. Ett av kraftlednings-
straken passerar mellan det planerade driftomradet och bergupplaget. Cirka 50 meter véster om
vig 743, vid korsningen med végen till Oskarshamnsverket, stdr en mobiltelefonmast.

Figur 2-19. Kraftledningsgatan mot éster med mobilmasten till hoger.
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3 Funktionsanalys

Nedan analyseras forutséttningarna avseende problem, brister och krav som maste beaktas for
att projektets syften och mal ska uppnas.

3.1 Funktion och standard

Separering av transporter och transportsatt

Forutom transporter av kapslar kommer anldggningen att behdva angdras av savél personal och
besdkare som materialtransporter under hela bygg- och driftskedet, det vill sdga under cirka 60 ar.
Befintliga végar i omradet har inte en saddan standard att dessa kan anvéndas for andamalet,
varken som tillfélliga vigar under byggtiden eller som eventuella framtida, permanenta anslut-
ningsvégar. Visserligen kan befintliga grusvégar rustas upp genom breddning, kurvréatningar och
siktforbattringar for att klara den inledande byggtrafiken. Den 6kade trafikméngden skulle dock
medfora betydande storningar for de boende i omradet. En upprustning enligt ovan skulle ocksa
innebdra att det befintliga vignatets kulturmiljovarde skulle forvanskas genom att vigarnas sma-
skalighet och terranganpassning paverkas. For person- och materialtransporter saknas ldmpliga
alternativ till transport pa vig till och fran anldggningen. Kapslar med anvént kdrnbréansle kan
déremot vara mojliga att transportera fran inkapslingsanldaggningen till slutférvarsanldggningen
i exempelvis tunnel eller pd spér. Nya vigforbindelser behdvs dérfor mellan slutférvarsanlagg-
ningen och vig 743.

Ur kapacitetssynpunkt finns det inte ndgot som hindrar att transporter av personer, material och
kapslar till anldggningen sker pa en gemensam vig. Vigen maste dock dtminstone goras sé bred
att tva lastbilar kan motas det vill sdga cirka 8 meter /Vagverket och Sv. Kommunférbundet 2004/.
Om kapslarna ska fraktas pa vig till slutforvaret bor vigen breddas ytterligare med cirka

0,5 meter for att mojliggdra mote mellan terminalfordon och lastbil eller buss. I detta fall blir
terminalfordonet 4ven dimensionerande for vigens uppbyggnad.

En annan aspekt pa separeringen av transporterna ar att det vid transporter av bergmassor finns
risk, troligtvis liten, for att det kommer att damma och att stenar ska falla av lasten innan denna
skakats pa plats. Detta talar for en separering av transporter av bergmassor och personer samt
Ovrigt material for att undvika onddiga olycksrisker, &tminstone pa delar av striackan.

Genom att separera all tung trafik fran persontrafiken pa tva végar ar det majligt att anpassa vag-
standard och utformning utifran respektive trafikslag. Om végen for persontrafik utformas endast
for personbilar kan vigbredden minskas till 6 meter /Vagverket och Sv. Kommunforbundet 2004/.
Om vigen dimensioneras for bade personbil och bussar med personal och besdkande paverkas
vigens bredd endast marginellt eftersom bussar och lastbilar har samma bredd.

Anslutning till allman vag

Det ingéende trafikflodet pa vigarna vid en koppling av en eventuell anslutningsvig till slut-
forvaret till nuvarande korsning mellan vdg 743 och befintlig anslutningsvig till OKG i en
fyrvéigskorsning ligger under de virden som motiverar en annan korsningstyp (se bilaga 2).
Detsamma géller vid koppling av en eventuell framtida anslutningsvég till vdg 743 i en ny punkt
i en trevigskorsning. Darfor finns det med hénsyn till de trafikfléden som kommer att vara aktuella
inte nadgot behov av att bygga om korsningen med vig 743 med exempelvis en cirkulationsplats
eller trafikplats for att 6ka kapaciteten /Véagverket och Sv. Kommunférbundet 2004/. Daremot
kan det finnas sékerhetsaspekter vid framfor allt kapseltransporterna som motiverar en ombyggnad
av korsningen, se kapitel 3.2.
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Typ av vag och vagstandard

Anslutningsvigarna kommer i princip endast att anvandas for transporter till och fran
slutférvarsanldggningen och allménhetens intresse av att anvénda och nyttja vigarna for
andra dndamal dr begrénsat.

Det finns inte nagra krav pa att den eventuella framtida anslutningsvagen ska utformas for

en specifik hastighet vad géller plan och profil. Det normala &r dock att enskilda véigar av
motsvarande typ utformas utifran en hastighet pa 70 km/h. Anslutningsvigen bor utformas med
god standard i plan och profil. En flexibilitet betraffande hastighet och standard skapar dock
mojligheter att bittre anpassa vigen efter terringen och vérdefulla omraden.

Det ror sig inte om nagra stora trafikfloden till och fran slutforvarsanldggningen, ens under den
period, byggetapp 2, som kommer att generera flest fordon, cirka 1 000 fordon/dag. Férutom
fordonstrafiken bor en trolig 6kning av andelen anstéllda som pendlar med cykel fran Figeholm
beaktas. Detta till f61jd av den standardhdjning av vidg 743 inklusive cykelvdg som sannolikt
kommer att krdvas vid en etablering av en slutforvarsanlédggning i Laxemar. Med dessa
forutsattningar kan blandtrafik normalt accepteras beroende pa hur hog andelen cykeltrafik

blir kan det dock finnas skil att utforma véigen med en bredare vigren /Vigverket och Sv.
Kommunforbundet 2004/. Hir bor ocksa hinsyn tas till den stora andelen tung trafik, som mest
nérmare 35 % under byggetapp 1. Aven under drifttiden kommer andelen tung trafik vara hog,
nérmare 25 %. Nagon separering bedoms dock inte som nddvéndig.

3.2 Sakerhet

I ljuset av de senaste arens terrorhandlingar har foreskrifterna rorande sikerheten vid svenska
kérntekniska anldggningar och hantering av kdrnavfall skérpts bland annat avseende det sa
kallade fysiska skyddet. Med fysiskt skydd avses olika sétt att forhindra stold av kdrndmne
och kérnavfall, liksom skydd av kdrntekniska anldggningar mot sabotage och angrepp. Den
dimensionerande hotbilden ar utformad sé att den faktiska hotbilden kan fordndras utan att
anldggningarna ska behdva fordndra sitt skydd for att méta dessa och ger darfor tillstands-
havarna en langsiktig grund for att utforma ldmpliga skyddsatgérder.

Med sikerhet avses bade trafiksdkerhet samt skydd av det radioaktiva materialet som
transporteras fran inkapslingsanldggningen till slutférvaret.

Systemet for transporter av anvint kdrnbrénsle till slutforvarsanldggningen bygger pa att siker-
heten ligger i transportbehallaren. Behéllarna som kommer att anvédndas vid transporterna &r
konstruerade och testade sa att de ska vara intakta och med bibehallen skyddsfunktion &ven om
de utsitts for mycket harda péfrestningar. Enligt rapport R-05-65 och R-98-14 klarar en kapsel-
transport en kollision med varje tinkbart fordon samt en ldng och véldsam brand (800 grader i
30 minuter) utan att ndgon radioaktivitet frigors. Dessutom ska transporten mellan inkapslings-
anldggningen och slutforvaret bevakas och atfoljas av foljebil. Det finns darfor inte nagra krav
pa separering av transporterna med inkapslat anvint kdrnbrénsle fran den allménna trafiken ur
sdkerhetssynpunkt. Transport av radioaktivt material sker idag inne pé kédrnkraftverkens omraden.

Vilka fordndringar som kommer att ske av hotbilden 6ver de 60 ar som anldggningen ska vara i
drift ar svara att forutse. Sett bakét i tiden har hotbilden dock blivit allt allvarligare med storre
krav pa skyddsatgirder. Darfor bor det system for kapseltransporter som foreslas utformas med
god marginal gentemot nuvarande sédkerhetsbestimmelser.

Den industrianldggning som slutférvaret kommer att utgdra kraver minst tva fran varandra
oberoende vigar till anldggningen for att sikerstélla en god tillgdnglighet vid evakuering och
utryckningsinsatser. Befintliga grusvigar inom och kring forstudieomradet anvinds idag av
raddningstjansten och beddms ha tillracklig standard for att fungera som insatsvégar till slut-
forvarsanldggningen. Om funktionen pa en av de befintliga grusvéigarna kan sékerstéllas behovs
séledes endast en ny anslutningsvag till slutforvaret ur ett raiddnings- och insatsperspektiv.
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Kapseltransporterna kommer att hélla en 1ag hastighet (cirka 10 km/h). Detta innebér i sig en
trafiksikerhetsrisk for den Ovriga trafiken. Den laga hastigheten innebér dock att risken for att
allvarliga olyckor ska intrdffa bedoms som liten. For att undvika onddiga trafiksékerhetsrisker
for den Ovriga trafiken bor kapseltransporterna i sa liten utstrickning som mdjligt trafikera
vagar med annan trafik.

Ur trafiksdkerhetssynpunkt bor generellt fyrvigskorsningar undvikas da det i dessa finns
betydligt fler konfliktpunkter &n i en trevagskorsning. Risken for trafikolycka ér storre i en
fyrviagskorsning jaimf{ort med tva trevagskorsningar.

I komplexa system samspelar Ménniskor, Teknik och Organisation med varandra. Detta
samspel ligger till grund for begreppet MTO som ér ett kunskapsomrade, om vad som paverkar
minniskors, gruppers och organisationers funktionsformaga. I detta fall &r MTO-arbetet nira
forbundet med trafiksékerheten, en god trafiksdkerhet dr ocksa bra ur ett MTO perspektiv.

3.3 Trafikbelastning

Det ér stora variationer i trafikflodet i korsningen mellan vég 743 och vigen mot Oskarshamns-
verket over dygnet. Detta gor att det, trots att trafikflodet i 6vrigt &r begrénsat, uppstér problem
i korsningen mellan vig 743 och den nuvarande vigen mot OKG med kobildningar under de
hogtrafikerade timmarna pa morgonen och pé eftermiddagen. Med den forvéntade generella
trafikdkningen och ytterligare trafik fran en slutforvarsanldaggning antas trafikproblemen och
kobildningen fortsétta. Sannolikt kan liknande kobildningar uppkomma pa en eventuell framtida
anslutningsvég fran vig 743 till slutférvarsanlédggningen.

Infartsviigen till OKG trafikeras av 940 fordon/dygn (ADT) /Zetterling 2006/. Den dimensione-
rande maxtimmen antas normalt motsvara 13 % av ADT /KTH-kompendium i trafikplanering
1991/. Tva fordon per minut (dubbelriktad trafik) ansluter med andra ord infartsvigen under
maxtimmen. Kapseltransporten antas kora 10 km/h och strickan mellan inkapslingsanldggningen
och vig 743 ér 1,2 km lang. Den maximala koldngden bakom kapseltransporten, berdknad
utifran dimensionerande maxtimme, blir da 8 fordon.

Utifran framréknad koldngd krévs inget separat korfalt. En koldngd om atta fordon anses acceptabel
under rusningstrafik. Dock kan kon stélla till med problem i korsningen med vég 743 och dven
locka till farliga omkdrningar. Kapseltransporterna bor i forsta hand styras till andra tider dn
rusningstrafik. For att ytterligare oka trafiksékerheten kan befintlig infartsvég till OKG breddas.

3.4 Miljo — landskapsbild, natur- och kulturmiljovarden
och boende

Landskapet soder om driftomradet mot Strém, Stora Laxemar och Aby har hoga eller mycket
hoga natur- och kulturmiljovérden och bedoms som kéansligt for det ingrepp som en eventuell
ny vég skulle innebdra. Boende- och bebyggelsemiljoerna ér en del av omradets kulturhistoriska
virde och miljoerna dr idag till stora delar fria fran stdrningar fran trafiken. En anslutningsvig
genom omradet bedoms innebdra 6kade barridreffekter och stérningar fran buller for de boende.

Det delvis 6ppna, uppodlade landskapet i dalgdngen innebér ocksé att en vdg syns och upplevs
pa ett storre avstand dn i skogslandskapet vilket har betydelse for savél de boende som for de
som 1 Ovrigt vistas i omradet.

Ostkustleden kommer att delas av nya anslutningsvégar till slutforvaret. For att sdkerstélla
framkomligheten kan en ny strickning av leden bli aktuell. Med hénsyn till antalet transporter
som kommer att vara aktuella pa vigen bedoms det dock inte som nddvéandigt att anordna en
planskild passage. Det kan dock vara mdjligt att anordna en planskild passage for ostkustleden
i anslutning till en eventuell bro 6ver Laxemaran.
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Med hénsyn till att Laxemaran kan utgora ett viktigt lekomrade for abborre och gddda bor
direktutslapp av dagvatten fran vigen undvikas.

Det befintliga vignitet i forstudieomradet har en viktig funktion for jord- och skogsbruket.
Darfor ar det viktigt att tillgingligheten kan sdkerstillas sé att ett fortsatt brukande av marken
ar mojligt. Detta dr i sin tur viktigt om landskapets varden och karaktir ska kunna bibehallas.

3.5 Slutsatser

Separering av transporter

En ny vég behdver anldggas for att slutférvarsanlaggningens behov av person- och material-
transporter ska kunna tillfredstillas. Det 4r med hansyn till dagens krav pa sdkerhet, risker och
skydd inte nodvéndigt att separera transporterna med inkapslat anvént kdrnbrénsle fran ovriga
transporter till slutforvarsanlédggningen eller den allménna trafiken. Kraven pé kapacitet och
framkomlighet 4r inte heller en begransande faktor med hénsyn till de aktuella trafikflodena.
En 16sning som innebar att samtliga transporter samordnas pa en gemensam vig dr fordelaktig
ur savil miljo- som kostnadssynpunkt.

Aven om dagens krav uppnas kan det utgdende fran i forsta hand trafiksikerheten for den
allménna trafiken samt eventuella 6kade sidkerhetskrav i framtiden vara lampligt att inte
frakta anvént kdrnbrénsle ldngre strackor pd allmén vég. Det kan ocksa vara lampligt att styra
kapseltransporterna pa nagot sitt ur kapacitets- och framkomlighetssynpunkt for att undvika
problem under hogtrafik.

Strackning

En vigstrickning genom omradet kring Aby och Strém, sdder om driftomradet, 4r mindre
lamplig utifrdn omradets samlade virde fran natur-, kulturmilj6-, boendemiljé- och mark-

anviandningssynpunkt. Detta innebdr sammantaget att en ny anslutningsvig i en strackning
soder om driftomradet bedoms som mindre lamplig.

Samtidigt skulle en végstrackning soder om driftomrédet som anpassas efter landskapets
terrdngformer och vérden kunna ge en positiv upplevelse med hiansyn till trafikanterna. En
sadan vig skulle ocksa kunna bidra till att 6ka forstaelsen for landskapets historia och virden.

Typ av vag

Med hénsyn till att det finns ett begridnsat allmént intresse av en vég till slutforvaret anses det
lampligt att lata anslutningsvigen vara enskild. Detta ger &ven SKB mojlighet att exempelvis
stinga av viagen om det skulle behovas och sjdlva styra 6ver utbyggnad, drift och underhall.
Vigen kan byggas ut som en enskild vig med eller utan lantmaéteriforrittning. Det senare
forutsatter att SKB dr markagare for hela det markomrade som berdrs. Med hinsyn till att ovriga
delar av slutforvarsanldggningen kommer att regleras i detaljplan bedoms det dock som lampligt
att dven inkludera en eller flera eventuella anslutningsvégar i detaljplanen. Huvudmannaskapet
bor i detta fall vara enskilt.

Tillfalliga vagar

Da befintliga védgar inte kommer att kunna anvindas bedoms det som angeldget att utbyggnaden
av anslutningsvégen paskyndas for att arbetet med utbyggnaden av slutforvarsanliggningen

ska kunna starta omgaende efter att tillstandsbeslutet tagits. Det 4r mdjligt att initialt bygga en
enklare terringanpassad byggvég, i ungefir samma strackning som den slutliga vigen, med en
tillféllig trumma 6ver Laxemaran. Detta tillvigagangssitt innebér storningar for trafiken efterhand
som den slutliga vigen fardigstills, men gor samtidigt att utbyggnaden av slutférvarsanldggningen
kan péborjas tidigare.
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4  Atgardsstrategier

Atgirderna som foresls #r baserade pa fyrstegsprincipen for att fi en sé effektiv och anpassad
viaganldggning som mgjligt. Utifran funktionsanalysen redovisas foreslagna atgirder och
effekterna av dem, tillsammans med ett huvudalternativ for en eventuell anslutningsvig.
Ovriga analyserade, men forkastade transportalternativ beskrivs i nista kapitel.

4.1 Paverkan pa resmonster och val av transportsatt

For att minska trafikbelastningen till och fran anldggningen kan SKB i likhet med OKG erbjuda
personalen att resa till och fran Oskarshamn med sérskilda personalbussar.

De interna resorna fran slutforvaret till verksamheterna pa Simpevarpshalvon och en viss del av
arbetspendlingen bor vara mojlig att styra fran bil till cykel. Detta forutsétter dock en samtidig
ombyggnad av vig 743 soderut.

Atgirder for att pAverka resmdnstret och val av transportsitt minskar transportbehovet men
behovet av anslutningsvig till slutforvaret kvarstar.

4.2 Trafikstyrning

I detta fall ar syftet med att styra trafiken att undvika onddig trafikbelastning och stérningar pa
det interna vagnitet pa Simpevarpshalvon och till slutforvaret. En konkret atgidrd som anses

angeligen ir att styra kapseltransporterna till tidpunkter dé det dvriga trafikflodet ir 13gt. Aven
om antalet kapseltransporter uppgér till ett fatal per vecka ger en sddan trafikstyrning mojlighet
att undvika kobildningar och storningar for den 6vriga trafiken under tiden som kapseltransporten

pagar.
For att fordela trafiken och minska risken for kapacitetsproblem med kobildningar under de

hogtrafikerade timmarna morgon och kvéll bor mojligheterna att infora flextid och/eller styra
arbetstiden utredas.

Behovet av anslutningsvég kvarstér dven med god trafikstyrning.

4.3 Ny anslutningsvag

Flera végstriackningar i olika ldgen, norr, dster och sdder ut, har provats for att forbinda
slutforvarsanldaggningen med det allménna végnitet och 16sa transportbehovet till anldggningen.
De olika strackningarnas ldge och utformning har anpassats utifran befintliga forutsattningar

i omradet avseende terrdngforhédllanden, natur- och kulturmiljo, boendemiljo, kraftledningar,
befintliga vigar samt lamplig standard med hinsyn till den typ av transporter som blir aktuella
till slutférvarsanlédggningen.

Vid utformningen har god standard och linjeforing for 70 km/h vid mdte mellan tva lastbilar
eller bussar efterstrivats for samtliga strackningar.

Vigstrackningarna beskrivs i nummerordning. Forutom de i forstudien framtagna alternativen
redovisas de végstrackningar som foreslagits i Slutférvarsaniliggning for anvint kdrnbrdnsle i
Oskarshamn — Gestaltningsprogram, SKB dokument 1093083.
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De olika vagstrackningarna har utviarderats med avseende pa paverkan och effekter utifran
foljande parametrar:

*  Natur- och kulturmiljo.

» Landskapsbild och trafikantupplevelse.

* Boendemiljé med héansyn till buller och vibrationer, visuell paverkan samt barridreffekter.
*  Markanvindning med hinsyn till markslag och intrang.

» Funktionalitet med utgdngspunkt frdn om végstrickningen kan fungera som en samordnad
transportvig for samtliga transporter.

o Sdkerhet.

Standard dvs. om viagstrackningen uppfyller den uppsatta malstandarden; god standard och
linjeforing for 70 km/h.

» Transportarbete utgédende fran om strickningen innebér en vigforldngning jamfort med
nirmaste transportvigen med dkade utslédpp och konsekvenser for klimatet som f6ljd.

o Skotsel och ekonomi.

»  Synpunkter frdn samrdd med myndigheter och allménheten.
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Figur 4-1. Studerade vigstrickningar.
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Alternativ 1001

Alternativet har tagits fram som en komplementvig for transporter av bergmassor.

Vigen ansluter den 6stra eller norra delen av bergupplaget med en tankt huvudvig som foljer
kraftledningsgatans norra eller sddra sida (alternativ 1005, 1006 eller 1010) efter passagen over
Laxemaran cirka 400 meter Oster om vag 743.

Korsningen med huvudvigen utformas som en T-korsning med véjningsplikt pé végen fran
bergupplaget.

Paverkan och effekter

Den sodra delen av strackningen beror delar av ett omrade med betesmark som bedémts ha
ett hogt naturvérde, klass 2 (Allmén ekologisk inventering, AEI nr 83, se vidare bilaga 1).

I det avsnitt som berors utgors betesmarken av hédllmark bevuxen med enar och bitvis ett stort
uppslag av sly. I 6vrigt gar viagen genom skogsmark.

Landskapet ér i denna del paverkat och domineras av den breda kraftledningsgatan som stricker
sig 1 sydost-nordvastlig riktning. Vid en placering av en slutforvarsanlaggning i Laxemar kommer
bergupplaget att bli ett annat karaktirsgivande element som péverkar det omgivande landskapet,
dven om atgirder genomfors for att minska dess paverkan. Det dr detta landskap med kraftled-
ningarna och bergupplaget som kommer att moéta trafikanterna pa vagen.

Vigstrackningen ligger pé ett relativt stort avstidnd fran bostadsbebyggelse och beddoms dérfor
inte paverka boendemiljon pa nagot betydande sétt.

Viégen innebér att ny mark som idag &dr skog och betesmark kommer att tas i ansprak.
Betesmarken dr redan idag till stora delar paverkad av kraftledningsgatan i den del som
berdrs av végstrackningen vilket innebar att pdverkan bedoms bli begransad.

Alternativet innebér att det &r mdjligt att separera transporterna med bergmassor fran dvrig trafik
pa den forsta delen av vigen fran bergupplaget. Syftet med detta ar att bergmassorna skall
kunna skakas pé plats for att minska risken for damning och fallande stenar dér trafiken fran
bergupplaget blandas med 6vrig trafik.

Den studerade striackningen haller inte god standard for 70 km/h frimst med hénsyn till vigens
kurvradier. Végen uppnar god standard for 50 km/h.

Transportarbetet blir ungefar det samma jamfort med om bergupplaget hade anslutits direkt till
nagot av de andra alternativen som gar langs kraftledningsgatan.

Forslaget innebér underhall och skotsel av cirka 500 meter belagd vig. Kostnaden bedoms
bli nagot hogre jamfort med om bergmassetransporterna hade anvint samma vig som Ovriga
transporter pa hela strackan.

Inga sérskilda synpunkter har framforts pa den foreslagna strackningen, se 5 Samradsredogorelse.

Alternativ 1002

Vigalternativet har utarbetats som en komplementvég for transporter av bergmassor.

Striackningen ansluter den norddstra delen av bergupplaget med vég 743 cirka 250 meter norr
om Lilla Laxemar. Forslaget foljer befintlig skogsbilvdg mot nordost och korsar den gamla
viagen mellan Lilla Laxemar och Mederhult cirka 300 meter vister om vig 743.
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Paverkan och effekter

Striackningen berér inte nagra kinda, hoga naturmiljovérden. Déaremot bryter den ett
alderdomligt végstrak mellan Lilla Laxemar och Mederhult som beddmts som véardefullt ur
kulturmiljosynpunkt.

Landskapet utgors av skogs och hyggesmark utan sirskilda visuella virden. En kraftlednings-
gata stracker sig i nordvist-sydostlig riktning och paminner om nérheten till kdrnkraftsverket.
Aven pé denna vig kommer bergupplaget att dominera landskapet, frimst pa den sista delen av
strackan.

Bergmassetransporter som ska sdderut kommer att behdva passera forbi bebyggelsen i Lilla
Laxemar. Detta medfor 6kade storningar pa boendemiljon, framst i form av buller, men ocksa i
form av barridreffekter.

Vigstrackningen foljer néra befintlig strickning av en skogsbilvig vilken delvis kan utnyttjas
for den nya végen. Detta innebér att den nya mark som behover tas i1 ansprak ér mindre 4n om
végen hade dragits i helt orord terrdng.

En viagstrackning enligt detta alternativ méste kompletteras med minst ytterligare en végstrack-
ning for att tillfredstilla transportbehoven till slutférvarsanliaggningen. I likhet med alternativ
1001 innebér strackningen dock att det 4r mgjligt att separera transporterna med bergmassor
frén 6vrig trafik med minskad risk for damning och nedfallande stenar.

Strackningen uppfyller kraven pa god standard for 70 km/h.

En vig i denna strackning kan bara anvéndas for transporter till och fran bergupplaget.
Samtidigt skulle en vdg i denna strickning gora det mdjligt att fordela de tunga transporterna
vilket skulle minska belastningen i korsningen med vég 743 vid infarten till OKG.

Da den storsta delen av transporterna forvintas g mot sdder innebér vigen ett 6kat transport-
arbete for bergmassetransporter pa drygt en kilometer jamfort med om transporterna ansluter
till vag 743 i ett sydligare alternativ till exempel vid infarten till OKG.

Forslaget innebér utbyggnad, underhall och skotsel av cirka 700 meter belagd vig som endast
kan anvéndas for bergmassetransporter vilket ger ett forhdllandevis lagt utnyttjande och hoga
kostnader sett till det totala antalet transporter.

Forslaget har ansetts som oldmpligt fran framfor allt allminheten och intresseféreningar,
se 5 Samradsredogorelse.

Alternativ 1004

Forslaget ar framtaget som en huvudvig for persontransporter mellan driftomradet och vég 743.

Vigen ansluter i den s6dra dnden av parkeringsplatsen vid driftomradet och viker hérifran av at
sydost mot Aby dir den passerar dalgdngen och Laxemaran i samma liige som befintlig enskild
vig vid Aby. Bebyggelsen i Aby passeras ungefir i samma liige som befintlig viig. Efter Aby
stracker sig viagen i en bage mot sydvést och vig 743. Strackningen ansluter till vdg 743 strax
soder om Stora Laxemar. Vister om Stora Laxemar passerar vigen ytterligare en dalgédng och
ett biflode till Laxemaran.

Paverkan och effekter

Den befintliga viigen forbi Aby ér en del av den dlderdomliga vigstrickningen frén Stora
Laxemar till Mederhult som pekats ut som vérdefull ur kulturmiljésynpunkt. Det finns risk for
att viardet kommer att paverkas och forvanskas med en vég i denna striackning bland annat da
vigen kommer att bli bredare och belagd. Forslaget beror dven vardefulla naturmiljéer med
adellovskog pa dmse sidor av Laxemaran.
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Dalgéangslandskapet ar karaktéristiskt och har stor betydelse for forstédelsen av landskapet
historia och utveckling. Det 6ppna landskapet och den flacka terrdngen i dalgdngen medfor

att en vég 1 denna striackning skulle paverka den omgivande dalgangen pé stora avstand. Den
visuella paverkan fran sjdlva viagen i landskapet blir formodligen inte sa stor pa langt hall, men
ddremot trafiken och de storningar som den innebér.

Vigen striacker sig genom ett tilltalande landskap som erbjuder fina utblickar i dalgangen med
de intilliggande l6vskogsmiljoerna. Trafikanterna fir en positiv och vacker upplevelse péa vigen
till slutforvarsanldggningen. En végstriackning i detta ldge kan ocksé bidra till en 6kad forstaelse
for landskapets virden och historia.

Strickningen gér nira bebyggelsen i Aby vilket innebir att sivil det visuella intringet som
storningar fran buller, vibrationer och andra trafikrelaterade faktorer kommer att bli betydande.
Likasd kommer vigen att innebira barriéireffekter for de boende bade i Aby och Stora Laxemar.

Striackningen skulle innebéra att brukningsbar mark i form av aker- och betesmarker tas i
ansprak for vigandamal vilket kan paverka mojligheterna till fortsatt brukande.

Vigen maste kompletteras med en separat véig for transporter av material, bergmassor och kapslar.

Alternativet kan utformas med god standard for 70 km/h och separeringen av persontrafik och
de tunga transporterna kan ha vissa fordelar ur sédkerhetssynpunkt &ven om transportflddena inte
ar av den storleksordningen att en separering krévs.

Vigstrackan ér cirka 1 km fran vég 743, vilket dr cirka 1,5 km kortare jamfort med en
anslutningsvég vid befintlig vég till OKG.

Forslaget innebér utbyggnad, underhall och skotsel av cirka 1 km belagd vég for persontran-
sporter vilket innebar 6kade kostnader d& det behovs ytterligare en vig for Gvriga transporter.
Vigalternativet ger ett forhéllandevis lagt utnyttjande och hoga kostnader sett till det totala
antalet transporter.

Savil myndigheter som allménheten och naturskyddsforeningen har ansett att strickningarna
sOder om slutforvarsanlaggningen ér oldmpliga frimst med hénsyn till de storningar som dessa
innebdr, se 5 Samradsredogorelse.

Alternativ 1005

En végstrackning enligt alternativ 1005 kan utformas som en huvudvig for bade persontransporter,
tung trafik och kapseltransporter.

Strackningen utgar frdn nuvarande korsningspunkt mellan anslutningsvigen till OKG och vig
743. Harifran fortsatter vigen visterut mot Laxemaran. Vattendraget passeras mellan tva hojder
dér utbredningen av det sankmarksomrade som omger an dr som smalast och grundldggnings-
forhéallandena bedoms vara bést. Vigen passerar under kraftledningsgatan och foljer sedan
denna pa den norra sidan i riktning mot driftomréadet.

Paverkan och effekter

Striackningen gar i kanten av det stora omrade med betesmarker som utbreder sig sdderut mot
Strdm och endast en mindre del av betesmarken berors. Betesmarken har naturvirdesklass 2 och
den dr mycket varierad med bade 6ppna och tradklddda partier (Allmén ekologisk inventering,
AEI nr 83, bilaga 1). Spritt i betesmarken finns en del grovre ddellovtrad som vart och ett har
naturvirden. Det dr viktigt att betesmarken dven fortséttningsvis kan betas for att dess virden
ska besta. Under kraftledningsgatan bestar vegetationen av 6ppna héllmarker med enbuskar och
bitvis ett stort uppslag av sly. Strackningen skér av en mindre del av betesmarken vilket gor att
konsekvenserna for naturvérdena beddms som sma4.
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Landskapet ar kraftigt paverkat och domineras langs hela strickningen av den breda kraft-
ledningsgatan som stricker sig i sydost-nordvéstlig riktning. Med en slutforvarsanldggning i
Laxemar kommer dven bergupplaget att bli ett karaktirsgivande element som paverkar denna
del av landskapet, dven om atgirder genomfors for att minska dess paverkan. Det ar detta indu-
striellt paverkade landskap som kommer att méta trafikanterna pa vigen mot slutférvarsanlagg-
ningen. Végstrackningen innebér att trafikanten inte kommer att fa uppleva det karaktéristiska
sprickdalslandskap med vardefulla natur- och kulturmiljéer som omger slutférvarsanlaggningen.
Samtidigt kan paverkan pa det omgivande landskapet begrénsas.

Med hénsyn till avstandet till bostdder samt antalet fordon som kommer att trafikera den eventu-
ella anslutningsviagen beddms riskerna for bullerstérningar och vibrationer som sma. En sirskild
bullerutredning bor genomforas under det fortsatta arbetet for att klargora situationen. Likasa
bedoms riskerna for visuella storningar och barridreffekter for de boende som sma. Strackningen
kommer att skdra av Ostkustleden strax efter passagen 6ver Laxemaran och en omdragning av
leden kan bli aktuell. Lamplig stdckning och mojligheterna att anordna en planskild passage i
anslutning till bron 6ver Laxemaran far studeras vid den fortsatta projekteringen.

Striackningen gar genom en sedan tidigare paverkad del av landskapet och d&ven om
végstrackningen innebér ytterligare markintrang i bland annat betesmark blir pdverkan pa
markanvandningen begrinsad. Den slutliga végstrackningen far studeras och anpassas utifran
kraftledningsstolparnas placering. Strackningen innebér att kraftledningsgatan behdver passeras
tva ganger.

En vigstrackning enligt alternativ 1005 kan fungera som gemensam anslutningsvig for samtliga
transporter till och fran slutférvarsanldggningen genom att tva komplementvigar anlaggs till
driftomradet, en for tung trafik och en for persontrafik (alternativ 1007 respektive 1008).

Det dr mojligt att bygga en anslutningsvég enligt alternativ 1005 enligt malstandard, med
andra ord god standard och linjeforing for 70 km/h. Detta innebér ocksa att vigen har en god
trafiksékerhetsstandard.

Foreslaget alternativ innebér en végforlangning for persontransporterna med 1-1,5 km jamfort
med de “sodra” végstrackningarna.

Alternativ 1005 bedoms som forhallandevis kostnadseftektivt med hinsyn till att vigen kan
anvandas som enda vig for samtliga transporter till slutforvaret vilket innebér laga kostnader
for drift- och underhall jamfort med en 16sning med tvé végar. Vigbredden paverkas inte heller
ndmnvért av att vigen ska fungera for bade persontransporter och tung trafik. Beroende pa hur
stor andel géng- och cykeltrafik som kan forvintas kan viagbredden behdva 6kas nagot for att
kunna erbjuda en bra och séker 16sning for oskyddade trafikanter.

Vid de samrad som genomforts har de strackningar som foljer kraftledningsgatan ansetts
lampliga. Likasa har 6nskemélen om endast en gemensam transportvég varit tydliga, framfor
allt fran allménheten, se 5 Samradsredogorelse.

Alternativ 1006

I likhet med alternativ 1005 kan en huvudvég i denna strackning utformas for bade person-
transporter, tung trafik och kapseltransporter.

Striackningen Overensstdmmer i princip med alternativ 1005 fram till efter passagen av
Laxemaréan. Hérifrén gar vdgen pé den sddra sidan av kraftledningen mot driftomradet genom
en Oppen betesmark.
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Paverkan och effekter

Samma betsmarker som berors av alternativ 1005 berors ocksa av alternativ 1006. Dé végstrack-
ningen gér pa den sddra sidan om kraftledningen kommer ett storre omrade av betesmarken
skéras av vilket innebér en risk for att betet inom den del av omradet som ligger norr om végen
kommer att upphora. Pa sa sétt forsvinner en betydligt storre del av hagen én vad som fysiskt
behovs for sjdlva viagen. For att betesmarkens viarden ska besta dr det viktigt att betet kan fort-
sitta. Konsekvenserna for naturviardena om omradet skirs av och betet upphdr har bedomts som
mycket stora, men av lokal betydelse (se dven bilaga 1) /Ignell et al. 2006/. Véagstrackningen
beror ocksa ett omrade dir det finns en torplamning registrerad enligt Riksantikvarieimbetets
fornldamningsregister.

Trafikantupplevelsen kommer i likhet med alternativ 1005 1 hog grad domineras av kraftlednings-
gatan och bergupplaget. Da avstandet till bergupplaget blir nigot stérre och omradet séder om
vigen utgors av skog- och betesmarker kan dnda en mer positiv trafikantupplevelse erbjudas
utan att den visuella paverkan pa landskapet i 6vrigt paverkas betydligt.

For ovrigt 6verensstimmer strackningens paverkan och eftekter i stort med alternativ 1005.
Mojligen kan risken for storningar pa boendemiljon vara ndgot hogre da végstrackningen
kommer ndrmare bebyggelsen. Detta far klargoras i en separat bullerutredning.

Alternativet innebér att kraftledningen inte behover passeras annat &n av eventuella anslutande
vagar fran exempelvis bergupplaget.

Forslaget har utformats med god standard for 70 km/h vilket dven resulterar i en hog standard
med hénsyn till trafiksdkerhet.

Alternativ 1007

Alternativet utgdr inte ndgon fullstindig vagstrackning mellan slutférvarsanliggningen och
det allménna vignatet utan endast en komplementvég till ndgon av de huvudvégar som foljer
kraftledningsgatan (alternativ 1005, 1006 eller 1010). Strackningen &r avsedd for anslutning
av persontransporter till driftomradet vid valet av en kombinerad vig for persontransporter och
tung trafik. Avsikten ar att komplementvagens ldngd anpassas utifran vilken strackning som
véljs for huvudvigen.

Alternativet dr ocksa mojligt att anpassa vid eventuell fortsatt projektering utifrdn huvudvéigen
avseende linjeforingen for att f4 en mjukare och mer foljsam végstrackning.

Paverkan och effekter

Alternativ 1007 passerar genom en barrblandskog med ett visst naturvérde av lokalt

intresse (Allmén ekologisk inventering, AEI nr 84, bilaga 1) vars védrde dock minskat efter
inventeringstillféllet da stora delar av skogsomradet behdvt avverkas pa grund av angrepp av
granbarkborre. Av det ursprungliga omradet kvarstar idag bara en rida mot kraftledningen i norr.
Vigstrackningen innebir att delar av det kvarstdende omradet ockséd kommer att forsvinna.

Alternativet kan bindas samman med nédgon av huvudvigarna till en genomgéende végstrickning
till driftomrédets parkering. Den fortsatta vigen for kapseltransporter och tung trafik kan anslutas
till huvudvégen i en trevigskorsning med véjningsplikt for den anslutande tunga trafiken. Detta
skulle vara en positiv 18sning inte minst for trafikantupplevelsen.

Vigstrackningen beddms inte innebdra ndgon paverkan pa boendemiljon.

Alternativet for anslutning av persontrafiken till driftomradet bedoms som relativt kostnads-
effektiv i jaimforelse med alternativet med en separat védg for persontransporter. Vad géller kat
transportarbete se dven alternativ 1005.

Vid de samrad som genomforts har det framkommit att det ar 6nskvirt med en, gemensam
anslutningsvag till slutférvarsanldggningen, se 5 Samradsredogdrelse.
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Alternativ 1008

Alternativ 1008 utgor i likhet med alternativ 1007 inte ndgon fullstindig végstrackning mellan
slutférvarsanldggningen och det allménna végnétet utan endast en komplementvég till ndgon av
de huvudvégar som foljer kraftledningsgatan (alternativ 1005, 1006 eller 1010). Strackningen &r
avsedd for kapseltransporter och dvriga materialtransporter till anldggningen och dr dven mdjlig
att anvianda som transportvig mellan driftomradet och bergupplaget.

Paverkan och effekter

Vigen kommer att g& under kraftledningen och den berér varken négra viardefulla natur-, kultur-
eller boendemiljoer.

Den slutliga strickningen far anpassas efter kraftledningsstolparna.

Anslutningen till huvudvégen utformas som ett treviagskil med vajningsplikt for den tunga
trafiken. Terrdngen under kraftledningen &r flack och strackningen uppfyller kraven pa god
standard och linjeforing for 70 km/h.

Alternativet bedoms vara en kostnadseffektiv 16sning for anslutning av tung trafik inklusive
kapseltransporterna till slutférvarsanlédggningen.

Inga sérskilda synpunkter har framforts pa alternativet. Daremot har alternativa transport-
16sningar efterfragats fran miljo och sékerhetssynpunkt, se 5 Samradsredogorelse.

Alternativ 1009

Alternativet har i likhet med alternativ 1004 tagits fram som en mdjlig huvudvég for person-
transporter mellan driftomradet och viag 743.

Vigstrackningen angdr vag 743 mellan Bikullen och Strém och gar hérifran i nordlig riktning
genom dalgangen. Alternativet passerar sydvist om bebyggelsen i Strom och korsar Laxemaran
innan det angor den sddra sidan av parkeringsplatsen vid driftomradet.

Paverkan och effekter

Alternativet beror flera vardefulla naturmiljoer. I sydvést gar den genom en hagmark som bestar
av gammal dkermark med spridda tradbevuxna odlingsrésen. Omradet har bedomts ha vissa
naturvérden av lokalt intresse med utvecklingspotential (Allméan ekologisk inventering, AEI

nr 169, bilaga 1). Efter Laxemarén gar vigen genom ett omrdde med ddellévskog med hoga
naturvirden av kommunalt intresse (Allmén ekologisk inventering, AEI nr 157, bilaga 1).

Dalgangslandskapet och dess odlingsmiljoer ar karaktiristiskt och har ett kulturhistoriskt
vérde. Det har stor betydelse for forstaelsen av landskapet historia och utveckling. Det 6ppna
landskapet och den flacka terrdngen i dalgangen medfor att en vig i denna strackning skulle
paverka den omgivande dalgdngen pa stora avstand. Den visuella paverkan fran sjilva viagen i
landskapet blir formodligen inte s stor pa langt hall, men ddremot trafiken och de stérningar
som den innebdr.

I likhet med alternativ 1004 stracker sig alternativet genom ett tilltalande landskap som erbjuder
fina utblickar i dalgadngen med de intilliggande 16vskogsmiljoerna. Trafikanterna far en positiv
och vacker upplevelse pa vigen till slutférvarsanlaggningen. En vagstrackning i detta lage kan
ocksa bidra till en 6kad forstaelse for landskapets vérden och historia.

Vigstrackningen gér ndra bebyggelsen i Strom vilket innebér en risk for storningar fran buller
och andra trafikrelaterade faktorer. Eftersom bebyggelsen i byn ligger hogre dn den ténkta
végstrackningen &r risken dven stor att de visuella stdrningarna blir betydande. Alternativet
innebdr dven att torpet Jakobsberg maste rivas.
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Striackningen skulle innebéra att brukningsbar mark i form av aker- och betesmarker tas i
ansprak for vigandamal vilket kan paverka mojligheterna till fortsatt brukande.

Vigen méste kompletteras med en separat véig for transporter av material, bergmassor och kapslar.

Alternativet kan utformas med god standard for 70 km/h och separeringen av persontrafik och
de tunga transporterna kan ha vissa fordelar ur sidkerhetssynpunkt &ven om transportflodena inte
ar av den storleksordningen att en separering krévs, se dven 3 Funktionsanalys.

Vigstrackningen blir totalt cirka 600 meter fran vag 743, vilket &r cirka drygt 1 km kortare
j@mfort med en anslutningsvég vid befintlig vég till OKG.

Forslaget innebér utbyggnad, underhall och skotsel av cirka 600 meter belagd vég for person-
transporter vilket innebdr 6kade kostnader da det behovs ytterligare en véig for ovriga trans-
porter. Alternativet ger ett forhallandevis 14gt utnyttjande och hoga kostnader sett till det totala
antalet transporter.

Savil myndigheter som allménheten och naturskyddsforeningen har yttrat sig dver strackningarna
soder om slutforvarsanldggningen vilka har ansetts som oldmpliga frimst med hénsyn till de
storningar som dessa innebdr, se 5 Samradsredogorelse.

Alternativ 1010

En vigstrackning enligt alternativ 1010 kan utformas som en huvudvég for bade persontransporter,
tung trafik och kapseltransporter.

Strackningen ansluter till vdg 743 i samma lage som alternativ 1005 och 1006. Harifran gar vigen
1 en ostligare strackning 6ver Laxemaran jamfort med de foregédende alternativen. Vagen rundar
ett hojdparti och fortsitter pd den norra sidan av kraftledningen i likhet med alternativ 1005.

Paverkan och effekter

Paverkan och effekter av alternativ 1010 till stora delar de samma som for alternativ 1005.

Den ostligare vigstrackning for passage 6ver Laxemaran har provats for att minska nivaskill-
naderna och ddrmed kunna bygga en kortare bro. Eftersom sankmarksomradet kring an dock
dr mera utbrett i detta lage ar grundlaggningsforhallandena for vigen och bron samre vilket
innebér att alternativet dnda blir dyrare.

Gestaltningsprogram, vag for persontransporter

I Slutforvarsanliggning for anvint kdrnbrdinsle i Oskarshamn — Gestaltningsprogram foreslas
en huvudvég for persontrafik. Vigen ansluter till vdg 743 mellan Stora Laxemar och Bikullen
och foljer sedan dalgangen i nordlig riktning. Efter passagen av Laxemaran striacker sig vigen
i en svacka upp pé andra sidan av dalgangen mot driftomradets parkering.

Paverkan och effekter

I likhet med alternativ 1004 och 1009 paverkar en vég enligt denna strackning det virdefulla
kulturlandskapet kring Strom och Aby. Vigen gir genom och i kanten av ett omrade med
ddellovskog och betesmark med riklig forekomst av hamlade tréd vilket bedomts ha mycket
hoga vérden (Allmén ekologisk inventering, AEI nr 147, bilaga 1). Strackningen passerar dven
genom en ddellovskog med hoga varden (Allmén ekologisk inventering, AEI nr 157, bilaga 1).
Vigstrackningen ar foljsamt anpassad efter landskapets terrdngformer och strukturer. Vigen
kan erbjuda trafikanterna en fin upplevelse av det karaktéristiska landskapet pa végen till
slutforvarsanldggningen.
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P& samma sitt som alternativ 1004 och 1009 blir den visuella paverkan pa omgivningen stor
dven om paverkan pa boendemiljon bedoms som nagot mindre da strickningen ligger pé ett
storre avstand fran bebyggelsen. I vrigt bedoms effekterna av markintranget vara ungefar
likvardigt med 6vriga av de ”sddra” alternativen.

Terrdnganpassningen av viagen innebdr att denna inte uppnar malstandarden. Véigen uppfyller
lag standard for 50 km/h vilket ocksa innebar att trafiksdkerhetsstandarden &r ldgre &n normalt
for den hér typen av vigar.

Avstandet for persontrafiken till anldggningen blir kortare &n med en gemensam vag i ett ldge
i anslutning till kraftledningen, vilket ocksé innebér ett minskat transportarbete och mindre
utslapp.

Vad géller ekonomi samt synpunkter fran allménhet och myndigheter 4r dessa de samma som
for alternativ 1004 respektive 1009.

Gestaltningsprogram, vag for tung trafik

Den huvudvég for tung trafik och kapseltransporter som foreslas i Slutférvarsanidggning for

anvdnt kdrnbrdnsle i Oskarshamn — Gestaltningsprogram foljer nara samma strickning som

alternativ 1006 vilket redovisats ovan. Vid Laxemaran rundar dock forslaget hojdpartierna pa
ett sitt som avviker fran alternativ 1006.

Paverkan och effekter

Péverkan och effekter blir till stora delar de samma som for alternativ 1006.

Skillnaderna dr att viagen foljer landskapet och terrdngen battre vilket dock innebér att

végens standard blir lagre. I likhet med den 1 Slutférvarsanliggning for anvint kdrnbrdnsle i
Oskarshamn — Gestaltningsprogram redovisade véigen for persontransporter ndr vigen bara lag
standard for 50 km/h. Detta innebér ocksa att trafiksékerheten pé véigen blir lagre.

4.4 Sammanstallning av effekter av olika vagstrackningar

Tabell 4-1. Tabellen visar en jamforelse mellan de olika vagstrackningarnas paverkan och
effekter. Forslagen har utvdrderats och podngsatts utifran en fyragradig skala dar fler
plustecken betyder hogre poang for respektive parameter.

Huvudvagar Komplementvagar
1002 1004 1005 1006 1009 1010 Person- GP, tung 1001 1007 1008
transporter trafik
Natur- och +++ + ++++  +++ 4 ++++ 4+ +++ +H+ A
kulturmiljo
Landskaps-bild ++ + ++++  HH+ ++++  + +++ ++ Attt At
Trafikant- + +++ o+ ++ +++  + ++++ ++ ++ + +
upplevelse
Boendemiljo ++ + +H++ 4+ +H++ 4+ ++++ ++++
Mark-anvand- ++++  ++ ++++ +++ + ++++ + +++ ++ +++  +++
ning
Funktionalitet + ++ +++ ++++  ++ ++++ +H+ ++++ + ++ ++
Séakerhet ++++ R R + ++ ++ ++++  +H++
Standard ++++ . AR A + + ++ ++++ A+t
Transport- + +H+ 4 ++ +++ 4+ +++ +4++
arbete
Ekonomi och + ++ +H++ +++ ++ ++ +H++ At
skotsel
Synpunkter + + +++ +++ + +++ + +++ +++

fran samrad
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Nedan summeras tabell 4-1 i text. De alternativ som utgdr kompletterande vagar (1001, 1007
samt 1008) beskrivs och jadmfors inte. Bedomningen av gestaltningsprogrammets végforslag
har gjorts med utgangspunkt fran att den 16sning som férordas i programmet bygger pa tva
anslutningsvégar, en for persontrafik och en for tung trafik. Parametrarna som har analyserats
viktas olika varfor en summering av poangséttningen fran ovanstaende tabell endast ger en
fingervisning om alternativens ldmplighet.

Natur- och kulturmiljon péverkas minst av alternativen 1005 och 1010 som bada undviker kénda
fornldmningar och endast tangerar véirdefulla naturmiljoer. Mest paverkar alternativ 1004, 1009
och gestaltningsprogrammets vigforslag for persontrafik vilka samtliga passerar genom ett
vardefullt kulturlandskap med hoga kulturmiljovarden liksom hogt klassade naturmiljoer.

Alternativ 1005 gar genom en redan paverkad del av landskapet samt smélter bést samman med
befintlig terrdng och paverkar landskapsbilden minst. Storst pdverkan pé landskapsbilden far
alternativ 1004, 1009 och vigen for persontransporter ur gestaltningsprogrammet. De gor alla
stora intrang i1 dalgdngslandskapet soder om driftomradet bade med hénsyn till barridreffekter
och den visuella paverkan.

Trafikantupplevelsen blir storst pa vagen for persontransporter ur gestaltningsprogrammet
som foljer en av dalgangarna och ger vackra utblickar mot betesmarker och odlingsfalt.
Utifran trafikantupplevelsen ar alternativ 1002, 1005 och 1010 sdmst dér bergupplaget och
kraftledningsgatan forstor synintrycket.

Boendemiljon paverkas minst av alternativ 1005, 1006, 1010 samt anslutningen for tunga
transporter ur gestaltningsprogrammet. Strdckningen pa dessa alternativ ar likartad och baseras
pa att ny viag byggs med storre avstand till befintlig bebyggelse dn ovriga alternativ. Alternativ
1002 péaverkar boendemiljon i Lilla Laxemar da majoriteten av transporterna troligtvis skulle
ga genom byn. Storst paverkan pa boendemiljon gor alternativ 1004, 1009 och vagen for
persontransport ur gestaltningsprogrammet som alla ligger nira befintlig bebyggelse som idag
ligger i en miljo som till stora delar inte stors av trafik.

Alternativ 1002 och 1005 paverkar markanvindningen i omradet minst medan alternativ 1009,
gestaltningsprogrammet végforslag for persontrafik och dven 1004 gér genom befintliga éker-
och betesmarker vilket forsvdrar brukandet och dtkomsten av marken.

Alternativ 1005, 1006, 1010 kan alla fungera som transportvadg for bade personbilstrafik och
tunga transporter vilket ger en hog funktionalitet. Alternativ 1002 ger lagst funktionalitet d&
vigforslaget endast l9ser transporterna med bergmassor.

Gestaltningsprogrammets Vagforslag haller en lag standard utifran referenshastighet 70 km/h
vilket dven ger 14g trafikscikerhet pa vigarna. Ovriga alternativ haller en hog sikerhetsstandard.

Standarden pa foreslagna anslutningsvégar ur gestaltningsprogrammet ér lag &ven med 50 km/h
som referenshastighet eftersom terrdnganpassningen gor att kurvradierna blir for smé. Ovriga
alternativ haller hog standard med referenshastighet 70 km/h.

Inget av vagforslagen far maxbetyg i transportarbete. En anslutningsvig med samordnade
transporter soderifran forbi Strom hade utifran denna parameter varit den optimala 16sningen,
men omdjlig att genomfora med beaktande av de dvriga parametrarna. Utgaende fran de
studerade alternativen genererar alternativ 1002 storst transportarbete dé alternativet innebér den
langsta korstrackan. Minst transportarbete genereras av de alternativ som innebér en separering
av persontransporter fran tung trafik och kapseltransporter.

Alternativ 1005 och 1006 ar de ekonomiskt mest fordelaktiga alternativen da bada dessa
innebdr att det &r majligt att ansluta slutforvarsanlaggningen till det allmédnna vagnitet med

en tillfartsvdg. Anslutningsvédg 1010 kostar troligtvis nagot mer pa grund av att grundldggnings-
forhéllandena ar simre utmed Laxemaran. De alternativ som baseras pa tva tillfartsvigar blir
dyrast att anldgga och skéta.
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Vigalternativ 1005, 1006 och 1010 lyftes fram som de mest 6nskvérda under samrdden.

Utifran funktionsanalys och studerad paverkan och effekter foreslés en transportvig till slut-
forvarsanldggningen vilken utgér fran alternativ 1006 som huvudvég med 1001, 1007 och 1008
som kompletterande vigar till bergupplag och driftomrade.

4.5 Foreslagen strackning, ny anslutningsvag

Det vigforslag som redovisas i detta avsnitt utgdr Vagverket Konsults forslag utifran de
forutsattningar som var kidnda nér forstudien togs fram. Under detaljprojekteringen av slut-
forvarsanldggningen kan forutsittningarna komma att fordndras vilket gor att det vagsystem
som till sist byggs kan avvika fran vad som foreslas i denna utredning.

Till slutforvarsanlaggningen foreslds en gemensam anslutningsvig for samtliga transporter.
Forslaget har utformats med en bredd om cirka 8,5 meter med god standard och linjeforing
for 70 km/h vid mdte mellan tva lastbilar. Véigens tjocklek bor vara minst 80 cm, se bilaga 5.
Vid mote mellan kapseltransport och lastbil dr det dock en nagot ldgre utrymmesstandard.
Standarden ar ocksa nagot liagre pa den del som gér till bergupplaget fraimst avseende kurv-
radierna. Profilerna dver valda anslutningsvagar redovisas i bilaga 4.
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Figur 4-2. Karta éver vald végstrickning.
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Figur 4-3. Foreslagen typsektion pd ny anslutningsvdg till slutforvarsanliggningen.
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Figur 4-4. Schematisk bild 6ver ett nytt korsningsutforande med vig 743.

Viégen utformas med en separat anslutningspunkt mot viag 743 for specialfordon (till exempel
kapseltransporter) mitt for korsningen med befintlig vég till OKG for 6kad trafiksékerhet.
Korsningen sker i plan och forses med signalreglering som kan aktiveras vid kapseltransport
samt bom eller annan avspéarrning. Separata viganslutningar i korsningen for specialfordon kan
fungera som uppehéllsomréade i vintan pa siker passage av vidg 743 utan att stora 6vrig inkom-
mande trafik. Den 6vriga trafiken till slutférvaret foreslas anslutas till vag 743 i en punkt cirka
50 meter soder om denna. Vig 743 breddas i korsningen och ett vinstersvangskorfalt anlaggs i
anslutning till slutforvarsanldggningens infart for 6kad trafiksakerhet.

Vigarna forenas i en gemensam vag cirka 200—300 meter vaster om vag 743. Hérifran fortsatter
vigen visterut mot Laxemaran. Vattendraget passeras mellan tva hojder dér utbredningen av det
sankmarksomrade som omger &n dr som minst och grundlaggningsférhallandena bedoms som
bast. Végen foljer kraftledningsgatan sddra sida i riktning mot driftomradet. Vid kraftlednings-
gatan, strax efter Laxemarén, korsar vigforslaget Ostkustleden.

Fran huvudvigen byggs en tillfartsvig for persontrafik till driftomrédets parkering (1007) och
en annan tillfartsvdg for kapseltransporter och 6vriga tunga transporter i ett vistligare lage
(1008). Vid den fortsatta projekteringen kan det vara mdjligt att anpassa strackningarna for att
astadkomma en mer f6ljsam linjeforing. Strackning 1007 kan bindas samman med 1006 till en
genomgédende huvudvig till driftomradets parkering. Den fortsatta vigen for kapseltransporter
och tung trafik kan anslutas till huvudvigen i en treviagskorsning med véjningsplikt for den
anslutande tunga trafiken.
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En separat tillfartsvég foreslas ocksa till bergupplaget (1001). Denna angér “huvudvigen” i en
trevagskorsning efter passagen av Laxemaran och kraftledningsgatan. Det dr dock dven mojligt
att utesluta denna och istéllet leda transporterna med bergmassor fran den vig som gér vidare
mot driftomradet (1008).

Utover den nya anslutningsvigen foreslés att befintlig vég till OKG breddas med 4 meter pé
den norra sidan mellan inkapslingsanldggningen och vag 743 for att 4stadkomma ett separat
korfélt for kapseltransporten, se foreslagen typsektion figur 4-5. Korfaltet foreslas atskiljas fran
befintlig vig med racke, kantmarkeringsstolpar eller motsvarande. Pé sa sétt minskas olédgen-
heterna for den Ovriga trafiken pa befintlig infartsvidg under de tider da kapseltransporter sker.
Trafiksékerheten Okas for alla trafikslag i och med separeringen. Breddningen kan genomforas i
slutet av byggskedet da den inte kommer att behdvas forrdn under drifttiden.

Plankorsningen med vig 743 belyses for att 0ka trafiksdkerheten. De kortare anslutningsvégarna
fran slutforvarsanlaggningen och personalparkeringen foreslas fa belysning for att visuellt tydlig-
gora for trafikanterna att industrianliggningen nérmar sig. I 6vrigt foreslas ingen belysning pa
redovisade anslutningsvégar.

| Bef infartsvag OKG | 440
B &,

K APSEL-

TRANSPORT

Figur 4-5. Foreslagen typsektion for breddning av befintlig infartsvdig till OKG.

Figur 4-6. Befintlig infart till OKG (vdsterut). Vigbreddningen foreslds anldggas pa den hogra
(norra) sidan.
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Forvantade effekter och konsekvenser av foreslaget alternativ
Trafik

Vid en breddning av den befintliga infartsvagen till OKG finns det risk for att hastigheterna kan
komma att 6ka eftersom vigen redan idag &r rak och med god sikt. Efter en ombyggnad kommer
végen att upplevas som dn bredare dven om det extra korféltet separeras med kantmarkerings-
stolpar, véigricke eller dylikt.

Risken for olyckor har begriansats genom foreslagen korsningsutformning vid vag 743.

Separeringen av bergmassetransporterna pé en del av strickan innebér att eventuella oldgen-
heterna med damm och fallande stenar kan undvikas.

Genom att samordna samtliga transporter kan mer &n en bro 6ver Laxemaran undvikas vilket ar
positivt ur sdvil miljo- som kostnadssynpunkt.

Miljo

Den nya végen kommer att paverka landskapet med en vidgkorridor som blir drygt 22 meter bred
inklusive sidoomréaden, vilket &r betydligt mer &n befintliga végar i omradet. Som jémforelse
kan ndmnas att befintlig vég ut till OKG ér cirka 6,5-7 meter bred och den totala vigkorridoren
ungefir 16 meter. Paverkan pa landskapsbilden kommer dock begrinsas av att vagstrackningen
foljer kraftledningen genom en sedan tidigare paverkad del av landskapet.

Vid en breddning pa den norra sidan av befintlig infartsvig till OKG berdrs inte nigra kanda
naturvérden.

Strackningen gar genom det stora omrade med betesmarker som utbreder sig soderut mot Strom
och vigen kommer att skéra av delar av betesmarken. Betesmarken har naturvérdesklass 2 och
den ar mycket varierad med bade 6ppna och tradkldadda partier (Allmén ekologisk inventering,
AEI nr 83, bilaga 1). Spritt i betesmarken finns en del grovre ddellovtrdd som vart och ett har
naturvirden. Det dr viktigt att betesmarken dven fortséttningsvis kan betas for att dess virden
ska besta. Dé vigen skir av den norra delen av betesmarken kommer betet sannolikt att upphdra
norr om vagen. Pa sa sitt forsvinner en betydligt storre del av hagen adn vad som fysiskt behdvs
for sjdlva vigen. Konsekvenserna for naturvirdena om omradet forsvinner skulle vara mycket
stora. Det bedoms som svart att kompensera for om delar av hagen snors av. /Ignell et al. 2006/.

Figur 4-7. Befintlig kraftledningsgata.
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Tillfartsvagen for persontrafik passerar genom en barrblandskog med ett visst naturvirde vars
véirde dock minskat efter inventeringstillfillet d& stora delar av skogsomrédet behdvt avverkas
pa grund av angrepp av granbarkborre. Av det ursprungliga omréadet kvarstar idag bara en rida
mot kraftledningen i norr.

Med hinsyn till viaglangd och transportstricka ar en strickning soderut frén driftomradet mer
fordelaktigt d& den storsta andelen av transporterna fran slutforvarsanlaggningen forvéntas
ha mélpunkter soderut pa viag 743. Langre transportstricka innebdr 6kade utslapp vilket &r en
negativ faktor. Foreslaget alternativ innebér en végforlangning for persontransporterna med
1-1,5 km jadmfort med de ”sodra” végstrackningarna.

Boendemiljé

Med hénsyn till avstandet till bostdder samt antalet fordon som kommer att trafikera den
eventuella anslutningsvigen bedoms riskerna for bullerstérningar som sma. En séirskild buller-
utredning bor dock genomforas under det fortsatta arbetet for att klargora situationen.

Oversiktlig kostnadsbeddmning

Kostnaderna for redovisat huvudalternativ summeras dversiktligt till 27,5 miljoner kronor

(se bilaga 3). Bedomningen gors utifran det tidiga skede som forstudien utgdr och visar en
uppskattning om var slutsumman for eventuella framtida anslutningsvidgarna hamnar. De stora
kostnadsposterna utgors av bron over Laxemaran, schakt och fyllning samt asfaltbundna lager.
Of6rutsedda och ovriga utgifter, arkeologisk undersdkning, markldsen samt véigprojekterings-
kostnader har ocksa inkalkylerats i slutsumman.

4.6 Forkastade alternativ
Korsning med vag 743

Olika generella utformningar av korsningen mellan en anslutningsvédg och vig 743 har studerats
i detta skede. Vid utformningen och valet av 16sning har sdkerhet, trafikflode, kapacitet och
framkomlighet beaktats.

Nedan beskrivs mojliga utformningar av korsning med vég 743 utdver foreslagen 16sning som
redovisats ovan under 4.6 Foreslagen striackning, ny anslutningsvag.

Figur 4-8. Infarten till OKG sedd mot sydost fran vig 743.
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4-vagskorsning

Ytterligare en anslutning till befintlig trevigskorsning &dr mojlig att anldgga men leder till
forsdmringar bade trafiksdkerhetsméssigt och kapacitetsméssigt jimfort med befintliga forhal-
landen varfor alternativet forkastats.

Cirkulationsplats.

Som variant pa en 4-vigskorsning kan en cirkulationsplats anldggas i befintlig korsning

med infarten till OKG. Trafiksdkerheten forbéttras jamfort med 4-végskorsningen, men
kapacitetsmissigt forblir korsningen dalig. En cirkulationsplats bygger pa att strdmmarna i varje
ben ar ndgorlunda jaimnt fordelade. Den laga trafiken rakt genom korsningen skulle till exempel
leda till att anstéllda pa slutforvarsanlidggningen skulle fa svart att ta sig ut under rusningstid pa
grund av den strida strommen med vénstersvingande personal frén OKG. En cirkulationsplats
krédvs vid trafikméngder storre dn de som forvéntas pd vig 743 (se bilaga 2) varfor alternativet
har forkastats.

Trafikplats

Anldggs en trafikplats i korsningen mellan befintlig infart till OKG och vig 743 16ses dagens
kapacitetsproblem i korsningen. Trafiksdkerheten blir mycket god och kapseltransporterna
separeras helt fran trafiken pa det allmidnna vagnitet. Utifrdn de forvédntade trafikflodena finns
dock inga behov av en storre korsning av planskild typ (se bilaga 2) varfor korsningsalternativet
forkastats.

Spar

Mojligheterna att ansluta slutférvaringsanlédggningens driftomrade till jairnvdg och anvénda
denna for transporter av bland annat kapslar och bentonit har utretts tidigare under projekterings-
processen. Foregaende layoutskede for slutforvarets driftomrade (skede E) baserades pa att

transport av kapslar och bentonit skulle ske med jarnvég. Utgangspunkten for detta antagande
var att slutforvaret eventuellt skulle komma att placeras i ett inlandsldge i ndrheten av jarnvég.

Nuvarande layouter, layoutskede D1, som utarbetats for slutforvarsanlaggningens driftomrade

i Oskarshamn respektive Forsmark har inte ndgon jarnvidgsanslutning eftersom anslutning till
jarnvagsnatet saknas i de aktuella omradena. Detta framgar av Preliminir Anldggningsbeskrivning
— layout D, Oskarshamn, delomrade Laxemar, R-06-32, avsnitt 1.8 punkt 4.

Nackdelar

De viktigaste punkterna vid ett forkastande av alternativet att transportera kapslar och bentonit
med jérnvég har varit f6ljande:

Spéarbunden trafik medfor stora begriansningar for driftomradets (och inkapslingsanldggningens)
layout eftersom endast smé lutningar, 10—15 %o, kan accepteras (enligt BVH 586.40). Placeringen
av byggnader som har anknytning till transporterna sdsom terminalbyggnader vid slutforvaret
respektive inkapslingsanldggningen paverkas av de begransningar i spargeometri som foreligger.
Ovanstiende paverkar ocksé dragningen av en jarnvdg mellan inkapslingsanlédggningen och
slutforvaret.

Ett jarnvéagsspars relativa troghet avseende lutningar gor att langa jarnvagsbankar — alternativt
broar och djupa skirningar i berg och jord krivs i det topografiskt varierade landskapet. En
planskildhet med vdg 743 dr mojlig genom att schakta ner sig 5-10 m pa en lang stricka mellan
inkapslingsanldggningen och vig 743. Detta pdverkar landskapsbilden och 6vriga miljovarden i
stor utstrackning.
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Figur 4-9. Oversiktligt studerad spdrstréiickning frdn inkapslingsanliggningen till slutforvarsanliggning
for transport av kapslar.

Jarnvégsspéret kan inte ersitta anslutningsvégar till slutférvaret da végar behovs for ovriga
transporter (bil, buss och ovrigt material). En sparanldggning blir dérfor en extra kostnad (med
extra ingrepp i naturen) som helt kan undvikas om kapseltransporter sker pa vignitet. Aven ur
ett hushallningsperspektiv dr en sparanldggning en sémre 18sning.

Eftersom det inte finns ndgon anslutning till ett yttre jarnvagsndt forsvaras drift och underhall
av bade sparsystem och rullande materiel. Det blir 4ven ytterligare ett system att underhalla.
Stora delar av den utrustning som krévs for underhall av sparet dr spdrbunden och maste darfor
inhandlas enbart for detta korta sparavsnitt.

Inpasseringen till och fran slutforvaret och inkapslingsanlaggningen kompliceras dé jarnviagen
kraver en egen inpasseringsanldggning. Detta medfor att det blir svérare att uppréatthalla
sdkerheten inom anldggningen.

En sparbunden 16sning for exempelvis transporter av kapslar och bentonit innebér lag flexibilitet
och stor kénslighet for storningar.

Det blir ett mycket kostsamt system med hédnsyn till den ldga nyttjandegraden, cirka en transport
i veckan (med fem kapslar).
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Vid eventuell ursparning eller olycka maste kapseln direkt bérgas och omhéndertas. Sddan
bérgning sker (troligen) snabbast, enklast och sékrast med vigfordon. Om kapseltransport ska
ske pa jarnvag maste eventuellt en vég parallell med sparet anldggas vilket bade gor projektet
dyrare och forvérrar ingreppet i miljon. Det kan dock vara mojligt att samordna en sadan vig
med den anslutningsvéig som behdvs for dvriga transporter till anldggningen.

Fordelar

Nedanstidende punkter som framst innebér en 6kad sékerhet och lagre risker talar for att
kapseltransporterna ska ske med jarnvag:

Separerade trafiksystem minskar risken for en kollision mellan kapseltransport och vagfordon.

Lagre risk for dikeskorning (dven om risken &r timligen liten dven for terminalfordon i lag
hastighet).

Eventuellt ytterligare lagre risk for st6ld av brénsle (risken dr mycket liten dven vid végtransport
och det ar tdmligen osmidigt att stjdla nagot som véger cirka 65 ton).

Tunnel

Mojligheterna att transportera kapseln mellan inkapslingsanldggningen och slutforvaret via en
ytlig tunnel har diskuterats och rekommendationen é&r att kapseltransporterna sker pa vig ovan
jord. Foljande for- och nackdelar har beaktats.

I likhet vad som ovan beskrivits for en sparanldggning sé kan inte en tunnel ersdtta 6vriga
anslutningsvagar till slutforvarsanliggningen. Detta medfor att om kapseltransporterna ska gi

i tunnel blir det en extra kostnad om cirka 300 Mkr (eventuellt med ett utdkat ingrepp i naturen)
jamfort med att anvinda den vig som dndé kommer att behova byggas ut.

Vid transport av kapslarna i tunnel kan det vara mojligt att forenkla systemet for fysiskt skydd.
Exempelvis kan de foljebilar som krivs vid transport av kirnbrénsle utanfor inhdgnat omrade
ersittas med kameradvervakning i tunneln.

Inpasseringen till och fran slutforvarsanlaggningen (och inkapslingsanldggningen) borde ocksa
kunna forenklas.

Genom att fora ner transporterna i tunnel minskar bullerspridningen i omgivningen. Samtidigt
innebdr det begransade antalet kapseltransporter, i snitt 5 transporter per vecka, och den laga
hastighet med vilken de kommer att framforas att bidraget frdn kapseltransporterna till den
totala bullerpaverkan fran anldggningen beddms som mycket begréinsat.
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5 Samradsredogorelse

Under arbetet med forstudien har samrad genomforts med myndigheter och berérd allménhet for
att informera om projektet och inhdmta synpunkter.

Den 13 september holls ett méte med representanter fran Oskarshamns kommun, Rdddnings-
tjénsten, lansstyrelsen samt Végverket. Vid motet redovisades ett antal mojliga strackningar av
en eller flera eventuella anslutningsvégar till slutforvaret. Utgaende fran ett hogt sékerhetstén-
kande och att det inte gér att forutséga vilka sékerhetskraven kommer att vara i framtiden anség
man att kapseltransporten borde gé pa en separat vig utan ovrig trafik och att korsningen med
vig 743 skulle utformas som en planskildhet. Lansstyrelsen och Vigverket ville ocksa att alter-
nativa sitt att transportera kapseln till slutforvaret skulle belysas i forstudien. Med anledning
av de synpunkterna har forstudien anpassats och alternativa utformningar av korsningen med
vig 743 redovisas liksom ett spar- respektive tunnelalternativ for kapseltransporterna.

Réddningstjénsten klargjorde att det behovs tva fran varandra oberoende vigar for insatser
och evakuering vid hindelse av en olycka. Det blev dock klart att befintliga grusvigar inom
forstudieomradet i princip har en tillrdcklig standard och att de med bara mindre forbattringar
ar fullgoda insats- och evakueringsvégar.

Den 8 oktober genomfordes ett mdte med allménheten till vilket berorda markigare,
Misterhultsgruppen och Doderhults Naturskyddsforening bjudits in. Vid mdtet ndrvarade

ett 20-tal intresserade. Den gemensamma uppfattningen var att vigar sdder eller norr om
slutférvarsanldggningen (1002, 1004,1009 och gestaltningsprogrammets vagforslag for
persontrafik) var oldmpliga och skulle innebéra stora intrang och konsekvenser. Samtliga var
Overens om att det dr 6nskvirt med en anslutningsvédg som laggs i en strickning som foljer
befintlig kraftledningsgata. Synpunkterna har beaktats vid det slutliga forslaget pa utformning
av anslutningsvigen.

Under perioden 8-22 oktober har det funnits mojlighet att inkomma med synpunkter. Det har
inkommit tre yttranden. Av samtliga yttranden framgar att man anser att en gemensam vag
langs kraftledningsgatan &r att féredra och att de alternativ som redovisats séder och norr om
slutférvaret innebir onddiga intrdng i landskapet med stora konsekvenser for boende och ett
vardefullt natur- och kulturmiljélandskap. Déderhults naturskyddsforening vill i likhet med
lansstyrelsen och Vigverket se en trafiksiker korsning med vidg 743 i form av en cirkulations-
plats eller planskildhet och de anser inte att en sddan 16sning kan forkastas med hinvisning till
kostnaderna. Synpunkten har beaktats och alternativa utformningar av korsningen har studerats.
Det har dock med hénsyn till géllande krav pa utformning av korsningar, utifrén trafikfloden
och trafiksdkerhet, inte ansetts nodvéndigt att bygga en storre korsning. For att forbattra
trafiksékerheten har dock en forskjuten trevigskorsning foreslagits.

Vidare anser naturskyddsforeningen att transporten av kapslar ska ske i tunnel fran inkapslings-
anldggningen och inte g pa vanliga vigar. Ett tunnel- respektive sparalternativ redovisas i
forstudien for fullstidndig separering av kapseltransporterna. En sddan 16sning har dock inte
ansetts vara motiverad da kraven pa sidkerhet och framkomlighet kan nds med de atgéarder som
foreslés i form av en breddning av befintlig vég fran Clab fram till vig 743 samt tidsméssig och
fysisk styrning av kapseltransporterna med hjélp av signalreglering.

Doderhults naturskyddsforening saknar en redovisning av 16sningar for cyklister. Fragan har
beaktats i forstudien.

Doéderhults naturskyddsforening efterfragar ocksa ett 6kat helhetstdnkande kring transporterna
till anldggningen och ett modernare transportsystem med exempelvis sparbunden transport-
teknik som tar storre hdnsyn till transporternas klimatpéverkan. Denna forstudie har avgrénsats
till att endast behandla transporterna till och fran slutforvaret till inkapslingsanldggningen
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respektive det allménna vignétet. En samlad bild av transporterna har tagits fram i rapporten
R-08-50. Fragan om en kustjarnvig har ocksa diskuterats i olika ssmmanhang och omnamns
bland annat i den Fordjupade oversiktsplanen for Laxemars- och Simpevarpsomradet m m
Denna ligger dock sa langt fram i tiden att en viganslutning och végtransporter dr det enda
mdjliga alternativet idag med géllande tidplan for en utbyggnad av slutférvaret. Det kan dock
vara mdjligt att i framtiden, som tidigast under den senare hélften av drifttiden, féra 6ver savil
material som persontransporter till jairnvdg om en kustjarnvag blir verklighet.
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6 Forslag till fortsatt arbete

6.1 Processen

De forslag som redovisas i rapporten utgor ett beslutsunderlag for SKB nér de ska vélja hur
vaganslutningar ska utformas. I takt med att ny information inkommer under detaljprojekte-
ringen kan l6sningar komma att dndras.

Foreslagen utformning av korsningen med vég 743 med ett forskjutet trevigskél och ett
vénstersvangfilt in mot slutférvaret kommer att innebéra att vig 743 maste breddas och att
nytt vigomrade maéste tas i ansprak. Ombyggnad av allmén vig omfattas av viglagen med
krav pé framtagande av forstudie och arbetsplan. Foreliggande forstudie kan ligga till grund
for Vigverkets beslut om en ombyggnad av vig 743 vid korsningen med en ny eventuell
anslutningsvég samt befintlig vig mot OKG.

Under arbetet med forstudien har ett samridsforfarande genomforts med berérda myndigheter
och med allménheten. Inkomna synpunkter har sammanstillts i en samradsredogorelse. Innan
forstudien kan slutforas ska handlingen ldmnas till ldnsstyrelsen for beslut om ombyggnaden
kan forvéntas innebéra betydande miljopéverkan eller inte.

Efter att forstudien godkénts ska en arbetsplan med miljokonsekvensbeskrivning samt
bygghandling tas fram dar ombyggnaden av korsningen projekteras mer i detalj.

For att underlitta arbetet och undvika dubbelarbete bor arbetet med arbetsplanen ske parallellt
med framtagandet av kommunens detaljplan for slutférvaret. Planen bor som tidigare sagts
dven omfatta korsningen med vig 743 da detta underléttar handldggningen och innebdr att
arbetsplanen inte behdver stéllas ut eller faststillas.

Den normala handldggningstiden for att ta fram handlingarna till projekt av den hér storleken
ar cirka 3—6 ménader.

6.2 Ansvar och kostnader

Vigverket ansvarar for den allménna vdgen och behdver ansvara for ombyggnaden dven om
denna utfors och projekteras av SKB. En kontaktperson/projektledare behdver déarfor utses fran
Vigverket. Likasa maste kostnaderna for en ombyggnad av korsningen och parternas ataganden
regleras i ett avtal mellan Vagverket och SKB.

6.3 Aspekter att beakta

Nedan redovisas aspekter som bor uppméarksammas sérskilt vid en eventuell fortsatt projekte-
ringen av anslutningsvag och korsningen med vig 743.

» Utformning av korsningen med vég 743 bor studeras ytterligare i samrad med Vigverket.

» Trafikstyrningen av kapseltransporterna i anslutning till korsningen med vég 743 och dir
anslutningsvigarna gér ihop bor studeras i det fortsatta arbetet.

* Hur ledningar till slutférvaret ska och kan samordnas med anslutningsvigen behover
studeras vid detaljprojekteringen.

* Belysningsutformningen samt tillhdrande kabeldragningar behdver detaljstuderas.
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» Trafikanternas upplevelse av vigen till slutforvaret och mdjligheterna att vidta atgérder for
att undvika att bergupplaget blir det som dominerar upplevelsen ér fragestdllningar som bor
belysas.

» Passagen 6ver Laxemaran behdver detaljstuderas och landskapsanpassas. Mojliga vandrings-
strdk under bron, bade for ménniska och for djur, bor undersokas. Det kan vara mojligt
att passera over an med en halvtrumma istillet for med en bro. Lampliga atgérder for att
undvika direktutslépp till &n bor ocksa studeras.

» Det blir ett intrang i en betesmark med hdgt natuvirde. Mgjligheterna att begrénsa intranget
och vidta &tgérder for att begrénsa konsekvenserna bor studeras.

» Ostkustleden kommer att delas av en ny vdg. Behovet av eventuell ny strickning bor
studeras och diskuteras i samrad med Ddderhults naturskyddsforening.

* Intrang i eventuella fornlimningar och behov av arkeologisk utredning behover klargoras.

6.4 Tillstand och dispenser

Passagen 0ver Laxemaran ar vattenverksamhet vilket dr anmélnings- eller tillstandspliktigt
enligt miljobalken.

Atgirderna kan ocksd komma att kriiva tillstind for markavvattning enligt miljobalken.

Objekt sasom stenmurar, odlingsrésen, akerholmar och smavatten omfattas av biotopskydd.
Intrdng 1 nagot av dessa objekt kraver dispens enligt miljobalken. Om Laxemaran omfattas av
strandskydd behovs dven dispens for intrang i detta enligt miljobalken.

Eventuella ingrepp i fast fornldmning ska anmalas till ldnsstyrelsen enligt kulturminneslagen.
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Bilaga 1

Utdrag ur SKB rapport P-06-102 Naturmiljobeskrivning
och preliminar bedomning av konsekvenser for naturmiljo

Nedan beskrivs de klassade naturviardesobjekt som berdrs av de olika atgérdsforslagen.
Klassningen gors pa en tregradig skala och ar oberoende av vilken paverkan som blir pa
omradet. Detta vdgs in senare i processen i och med konsekvensbeddmningen. For vidare
information se rapport P-06-102 pa SKB:s hemsida.
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Klass AEI

Kommunal
naturvard,
riktvarde

Naturvardeskriterier for klass i AEIl

Rekommendation
exploatering

Lansintresse

Omradet har de viktigaste huvudkomponenterna for ekologisk
funktionalitet intakta. Signalarter/indikatorarter for naturtypen
ska finnas.

Vardekomponenter som skapar artrikedom och variation i
omradet forhojer vardet pa omradet.

Ofta fyndplatser for rodlistade arter med klassen EN eller ER.

Alla objekt klassade till
mycket hégt naturvarde
ar kansliga for ingrepp
och ska ej exploateras.

Klass 2
Hagt natur-
varde

Kommunalt
intresse

Omradet har nagon eller nagra av de viktigaste huvud-
komponenterna for ekologisk funktionalitet kvar men inte alla.
Signalarter/indikatorarter for naturtypen finns i nagon del av
objektet. Manga vardekomponenter som skapar variation och
artrikedom kan ersatta forekomsten av flera huvudkomponen-
ter.

Landskapsekologiskt vardefulla omraden i vardetrakter for en
viss naturtyp kan klassas till hégt naturvarde.

Ofta fyndplatser for rédlistade arter med klassen NT eller VU.

Vissa objekt i den har
klassen bor e] exploa-
teras.

Vissa objekt kan vara
mdjliga att gora intrang i
om stor hansyn visas.

Lokalt
intresse

Omradet saknar de viktigaste huvudkomponenterna for eko-
logisk funktionalitet men har flera vardekomponenter intakta
som gor omradet artrikt och/eller variationsrikt.

Omradet kan sakna de viktigaste huvudkomponenterna far
ekologisk funktionalitet men har stor potential att utveckla dem
inom 30-50 ar.

Vissa objekt kan vara
méjliga att gora intrang i
om stor hansyn visas.
Vissa objekt kan ex-
ploateras utan farlust av
stérre naturvarden men
det bor i méjligaste man
undvikas.

Oklassat
eller lagt
naturvarde

Vardags-

landskap

Objekt som beddmts sakna annat an allmanna varden har inte
tilldelats nagon klass. Ekologisk funktionalitet saknas.

Det finns sma eller inga
hinder for att exploatera
miljon.

Naturvardesklasser enligt Allman ekologisk inventering

69 Ekdominerad skog Klass 3

Naturviérde

En ekdominerad skog med framtidsvéirden. Trédden &r d&nnu klena men pa sikt kan omradet
utveckla naturvirden.

Beskrivning

Omradet dr ekdominerat med trdd mellan 2 och 5 decimeter. Har vixer ocksé nagra aspar i
denna dimension. Ovriga trad som forekommer i omradet, exempelvis gran, bjork, tall och 16nn,
ar klenare med dimensioner mellan 1 och 3 dm. Under de uppvuxna traden stér ett buskskikt
med asp- och eksly samt hassel. Buskskiktet dr téitare i norr och glest (bortrojt) i soder. Hér finns
nagon asplaga med en diameter pa 3,5 dm. Den sodra delen av omradet har varit titare men hér
har granen rdjts bort. Signalarten fallmossa forkommer i omrédet.

81 Blandskog Klass 3

Naturvarden

Naturvirdena ar fraimst knutna till de enstaka gamla traden och den déda veden. I omradet
vaxer en del grova aspar med en stamdiameter upp till 5 decimeter i diameter. Aspar blir tidigt
vérdefulla for insekter och faglar bade som fodokélla och boendemiljo. Klen dod ved forekommer
allmént men dimensioner dver 3 decimeter saknas. Den ddda veden har potential att hysa en
vérdefull fauna och flora av till exempel insekter och mossor. Omrédets blandning av barr och
16v skapar en heterogenitet som ar viktig da detta skapar forutsattningar for fler arter och en
storre biologisk mangfald. I omradet vixer signalarten blasippa som signalerar om lundmiljoer.
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Beskrivning

Tvaskiktad och partivis glest flerskiktad blandskog. De dominerande tréddslagen ar gran, ek, tall
och asp. Det finns ett mindre inslag av bjork. I soder finns ett storre rent 16vparti med asp och ek
i dimensioner upp till 6 decimeter och under dessa stér yngre 16nn. Tall och gran férekommer i
dimensioner upp till 4 decimeter i diameter. I faltskiktet forekommer arter som blasippa, smultron
och dlgort. Liggande dod ved forekommer tdmligen allmént i dimensioner upp till 3 dm. Det
finns dock endast enstaka grovre lagor.

82 Igenvuxen lovang Klass 2
Naturvérden

Naturvérdena dr knutna till bade tradskiktet med ett inslag av grovre tridd, den allmént férekom-
mande doda veden och den lundvegetation som véxer i omradet.

Beskrivning

Varierad blandskog pa en igenvuxen 16viang. De dominerande triddslagen dr ek och gran. Gran
forekommer i dimensioner upp till 4 dm. Ek forekommer frémst i dimensionen 2—4 decimeter
men 1 nordvést pé en liten kulle star en hamlad ek som méter ndrmare 11 decimeter i diameter.
Andra forekommande trédslag ér tall, asp, lind och 16nn. I nordvést finns nagra grova tallar,

7 decimeter i diameter, med antydan till pansarbark. Intill tallarna finns ett litet smavatten
omgivet av starr och videbuskar. Hir och var stir gamla hamlade 16nnar som en rest av det
tidigare dngsbruket. I anslutning till ostkustleden finns dven en hamlad lind.

I buskskiktet star hassel och sélg. I faltskiktet forekommer bland annat signalarterna blasippa,
myska och vippart. I omradet finns ocksa andra signalarter i form av skriftlav, guldlocksmossa
och fillmossa. Liggande dod ved i olika nedbrytningsstadier forekommer allmént i dimensioner
upp till 3 dm. Det finns sparsamt med dod ved i grévre dimensioner. Staende dod ved forekommer
ocksa med bland annat torrtrdd av gran.

83 Varierad betesmark Klass 2
Naturvarden

Hagen har manga olika naturvdrden. Naturvardet hojs ytterligare av de 6vriga forekommande
angs- och hagmarksindikatorerna som identifierats i tidigare inventeringar. Alla dessa arter
indikerar en l&ng kontinuitet av beteshdavd. Hér finns traiddungar med inslag av déd ved i olika
nedbrytningsstadier, vilket utgor bo- och matplatser for bade insekter och faglar. Hagens
heterogenitet &r ett naturvirde i sig. For manga organismer finns hir bade dvervintrings-,
foroknings- och fodosoksmojligheter.

Beskrivning

Betesmarken vid Strom é&r en del av ett storre omrade vid Strém och Stora Laxemar som omfattas
av lansstyrelsens bevarandeplan for odlingslandskapet. Betesmarken ar stor och varierad och
den striacker sig fran kraftledningsgatan i norr ner mot garden i soder. Grovt kan man dela

in den norra delen av betesmarken i fyra olika delar med olika karaktér. Léngst i norr under
kraftledningsgatan finns ett kraftigt forslyat parti med 6ppna vélbetade ytor i. Flera av de 6ppna
ytorna har en historia som akermark. I faltskiktet dominerar hér tuvtatel, vitklover och veketag.
Gamla akerholmar med ddellovtrad forekommer ocksa i denna del. S6der om kraftledningsgatan
1 Oster finns ett tatt, tradklatt och kuperat parti. Ek dominerar i dimensioner upp till 7 dm. Andra
forekommande tradslag ar 16nn, alm, lind och ask. En del av traden bér spar efter hamling.

I partiet finns dven ett mindre inslag av grovre gran, 7 dm. I filtskiktet forekommer arter som
blasippa, myska och vérirt. [ vister, sodder om kraftledningsgatan, finns ett nyligen rojt parti
med spridda ekar i dimensioner upp till 6 dm. Aven tall och bjork forekommer. Marken #r hir
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stenig till blockig. I féltskiktet star arter som gdkért och gréfibbla tillsammans med blasippa.
Langs i soder har marken en varierad karaktir med 6msom Oppna ytor och 6msom spridda sma
dungar av 16vtrdd med ask, ek och ronn. Det finns ocksé mindre partier med buskar i form av
slan och nypon.

84 Grandominerad skog Klass 3
Naturvérden

En barrblandskog med framtidvérde. I dagsldget har omrédet sina framsta viarden knutna till det
allménna inslaget av dod ved och den flerskiktade och trddslagsblandade struktur som finns hér.
Grovre dod ved och grovre trad saknas varfor virdet inte blir hogre.

Beskrivning

Varierat grandominerat bestand med ett stort inslag av 1ovtrad. Tradskiktet &r flerskiktat och
olikaldrigt med luckor. Granarna ar upp till 6 decimeter i diameter, men de flesta traden ar
mellan 2 och 3 dm. Vissa delar har karaktiren av igenvuxet skogsbete medan andra delar har
mer produktionsskogskaraktir. Férekommande 16vtrad ar fraimst ek, asp och 16nn. Ek och 16nn
star fraimst 1 brynen och de ér upp till 4 decimeter i diameter. Asparna star i mindre bestdnd inne
i skogen och de grovsta triaden ar kring 6 decimeter i diameter. I buskskiktet stér slan, en och
nypon. I féltskiktet star arter som blésippa, smultron, krustatel och pristkrage. Liggande dod ved
forekommer tdmligen allmént i dimensioner upp till 3 dm. Bade 16v- och barrved forekommer i
olika nedbrytningsstadier. Enstaka staende dod ved forekommer ocksa.

88 Barrblandskog Klass 3
Naturvérden

En barrblandskog med framtidvérde. I dagsldget har omradet sina fraimsta varden knutna till det
allménna inslaget av dod ved och den flerskiktning och trddslagsblandning som finns i omrédet.
Grovre dod ved och grovre trad saknas varfor virdet inte blir hogre.

Beskrivning

Barrblandskog med en tvaskiktad till glest flerskiktad struktur med luckor. Gran &r det
dominerande tridslaget i dimensioner omkring 2 dm. Inslaget av 16vtrad &r relativt stort och
forekommande tradslag dr 16nn, ronn, asp, bjork och ek, samtliga i dimensioner upp till 3 dm.
Aven tall férekommer spritt i dimensioner upp till 4 dm. I buskskiktet star hassel. I filtskiktet
forekommer arter som harsyra, vitpyrola, stensota, blabar, smultron och varfryle. I bottenskiktet
finns framst hakmossa och husmossa. Klen liggande dod ved forekommer tdmligen allmént. I
vister finns rester av en gammal trigirdesgérd, vilket antyder att omradet tidigare betats.

146 Adellévskogslund Klass 2
Naturvérde

De hamlade trdden har ett hogt naturvirde och i kombination med lundfloran ger de forutsétt-
ningar for flera séllsynta arter knutna till ett gammalt odlingslandskap.

Beskrivning

Omradet utgors av bergbundna sma kullar med skogskaraktér. De norra kullarna domineras

av ddellovskog med tradslag som ask, ek, 16nn och lind. Traden &r foretrddesvis mellan 1 och
3,5 decimeter med enstaka grovre trad. Hér star minst sex stycken hamlade lindar med diametrar
runt 6 dm. I vister star ddelldvtraden trdngda av gran som kommit upp i omradet.

64



Buskskikt saknas 1 princip helt i omradet med undantag for en del hasselbuskar. Floran
ar lundlik i 6ster med arter som blasippa och smultron medan den i vister blir mer trivial.
Marken pa kullarna &r strodd med mossiga block mellan 2 och 4 decimeter i diameter.

157 Adelldvskog med inslag av hamlade trid Klass 2
Naturvérde

Adellovdominerade marker och hamlade trid ér virdefulla miljder for en rad organismer.
En del av trdden har haligheter vilket ger livsutrymme &t en méngd insekter och andra djur.
Forutsittningar finns ocksa for en rik moss- och lavflora.

Beskrivning

Ask- och ekdominerad skog med inslag av hamlade trdd. De dominerande trddslagen har
dimensioner mellan 2 och 4,5 decimeter i diameter. Férutom dessa tridd vaxer hir korsbar,

gran och 16nn i mindre utstrackning. Dessa trid &r klenare. Runt om i omradet finns ett tjugotal
hamlade trdd av ask och lind utspridda. Dessa &r mellan 2 och 5 decimeter i diameter och manga
av dem har haligheter. Det finns ocksa ndgon hamlad 16nn. Buskskiktet i omradet utgors av
klena hasselbuketter och eksly. Omradet dr nagot blockigt och det finns flera fina murar och
nagra risiga trigirdesgéardar har.

158 Adellévskog med hamlade trid Klass 1
Naturvérde

I omradet finns manga hamlade trad. Ihéliga hamlade trdd dr en mycket vardefull milj6 for
manga hotade arter. Hamlade trdd blir ofta mycket gamla och det ér en stabil livsmiljo vilket
ger forutsittningar for en rik moss- och lavflora samt att flera rodlistade insekter trivs i dessa
miljder. Aven fladderméss kan utnyttja ihdliga trid som dvernattningsplatser eller yngelkolonier.
I omrédet finns en god kontinuitet pd hamlade trdd. Har finns ocksa grovre ddellovtrad.

Beskrivning

Det hér r ett varierat, blockigt omrade med flera olika karaktérer. I den s6dra kanten ut mot
akern dominerar en hasselskog med stort inslag av lind. Hér &r triden foretrddesvis klena
(mindre dn 1,5 dm) och de véxer i buketter. Enstaka grovre trdd av ask, ek och lind finns
insprangda men de flesta dr under 3,5 dm. Gradvis mot nordvést 6kar inslaget av hamlade
trad for att ut mot &kern i norr domineras av hamlad lind mellan 2 och 8 dm. Uppskattningsvis
stér hér ett 40-tal lindar, de flesta av dem med héaligheter. Har finns dven en hamlad ask runt

9 decimeter i diameter. Gran och andra triad har i viss utstrackning vuxit upp runt lindarna.

Visterut byter sedan omradet karaktir igen mot en ekdominerad miljé med senvuxna ekar

(2-5 dm) och inslag av lind, ask, alm och ronn. Langst véisterut mot ett 6vergivet bostadshus
star en cirka 10 decimeter grov ek. Buskskiktet i dessa delar utgors av klenare hassel och 16vsly,
framst fran ek. Floran gick inte att bestimma vid besoket pa grund av snd. D6d ved finns
sparsamt i dessa delar. Mossa forekommer allmént pa blocken i omréadet.

159 Adellévskog med hamlade trid Klass 1
Naturvérde

Omraden som detta med mellan 50 och 100 hamlade lindar, 16nnar och askar ar mycket ovanliga.
Haér finns forutsittningarna for en rik moss- och lavflora. Kontinuiteten pa hamlade trad &r
ingenstans i de inventerade omradena sé har god. Ett av inventeringens absolut véardefullaste
omraden.
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Beskrivning

Ett stort och sammanhdngande omrade pa stenig till blockig mark med méngder av hamlade
trdd. Huvuddelen av omradet dr betesmark med spridda hamlade trdd och blockig mark
dominerad av hamlade trdd. De vistra delarna édr dock tdtare da ett skikt med dldre granar runt
3—4 decimeter har kommit upp hér. Har stir de hamlade triden glesare men det finns grova
hamlade trdd dven hér. De flesta av de hamlade trdden &r lindar men ocksa ask, 16nn och

bjork har hamlats i omradet. Tréden &r mellan 3 och 10 decimeter och ménga av dem har flera
haligheter. De sodra delarna av omradet har dven de en mer igenvuxen karaktiar men hér har ek,
ask och andra 16vtrad kommit upp istéllet for gran. Dessa delar betas inte. Buskskiktet i omradet
utgdrs av glest 16vsly i de blockiga partierna medan det i de flackare Gstra delarna stéar en hel del
hasselbuketter. Florans sammanséttning ar okénd da det 14g sno vid besdket.

161 Adelldvskog dominerad av lind Klass 2
Naturvérde

Adellovdominerade omraden med grovre hamlade lindar men ocksa trid av 16nn och ask ér
ovanliga och skyddsvérda. Adellovtraden ger forutséttningar for en rik moss- och lavflora.
Haér finns ocksé forutsattningarna for en rik lundflora. Déd ved saknas dock i princip helt.

Beskrivning

Omradet utgors av en linddominerad ddellovskog pa en blockig kulle. Férutom lind véxer

har ek, ask och 16nn. Traden dr mellan 2 och 4 decimeter i diameter med en del grovre trad.
Tva riktigt grova hamlade lindar runt 10 decimeter finns hér. Buskskiktet utgors av 16vsly och
hasselbuketter dér en del av hasslarna har ett dldre utseende. Bestandet har nyligen rdjts ur pa
klenare lovtrdd och hassel. Forekommande signalarter &r bland andra fallmossa, guldlocks-
mossa, och porellor. Florans sammanséttning dr okidnd da det lag sn6 vid besdket. Dod ved
saknas i princip helt.

167 Betesmark, del av odlingslandskap Klass 1
Naturviérde

Betade marker har alltid ett virde. Har kompletteras det med grova hamlade trid vilket
ytterligare hojer vérdet. Flera av trdden har mycket hogt naturvérde da de &r 6ver 10 decimeter
i diameter och hamlade. Omradet ingér i bevarandeplan for odlingslandskapet och ar séledes
identifierat som extra vérdefullt.

Beskrivning

En 6ppen betesmark med flera hamlade trdd och smé dungar eller grupper med trdd och buskar.
I omréadet star bland annat flera hamlade askar dar minst tva ar over 10 decimeter i diameter.
Den grovsta ér cirka 15 decimeter i diameter (har ett eget id, omrdde 27) med en stor hélighet
och gott om dod grenved. I hagen finns ocksa en dubbelstammig hamlad ek (tva ganger

6,5 decimeter). Hamlade ekar d4r mycket ovanligt. I grupperna med buskar och trad véxer ek,
bjork och ask samt sldn och nypon. I dvrigt &r markerna 6ppna. Florans sammanséttning &r
okénd dé det l1ag sno vid besoket.

168 Adellévskog dominerad av lind Klass 3
Naturvérde

Omradets naturvdrden ar knutna till 4dellovskogen som é&r ett ovanligt inslag i det vanligen
barrdominerade landskapet. Grovre trdd och dod ved saknas. I omréadet finns ett relativt rikligt
inslag av lind. Omradets vilskuggade faltskikt har potential att hysa en vardefull lundflora.
Forutom signalarten lind finns féllmossa i omradet.
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Beskrivning

En stenig kulle med ett néstan rent ddellovskogsbestand dominerat av lind. Férutom lind véxer
hér ocksé ask och ek. Triden &r mellan 2 och 4,5 decimeter och de star jimnt men inte tétt
stdllda over omradet. Buskskikt saknas helt. Blocken é&r i stor utstrickning klidda med mossa.
Har véxer bland annat signalarten fallmossa. Dod ved saknas i omradet. Omradet betas i
dagslédget. Florans sammansittning dr okénd da det 1ag sno vid besoket.

169 Betesmark, del av odlingslandskap Klass 3
Naturvérde

Omradet ar en trad- och buskbarande hage vars naturviarden ar knutna till omradets trad

och buskar. De trdd som finns i omradet ar viktiga for foryngringen av ddellovbestandet.
Foryngringen sdkrar att det alltid finns [ampliga trdd och habitat som kan hysa hotade arter nir
grova trad med hdga naturvirden i exempelvis objekt 167 har borjat d6. I omradet vaxer en rad
tradarter som 16nn, alm lind och ask som idag é&r relativt klena och utan storre naturvérden, men
som i framtiden kan fa hdga naturvérden.

Beskrivning

Omréadet 4r 1 huvudsak 6ppet och delar av det 4r gammal dkermark. Trad star i grupper i de
rosen som finns i hagen. Har vixer ek, alm, lind och ask i dimensioner mellan 1 och 3,5 dm.
En del av dessa trad ar hamlade men flera av dem vid fel tidpunkt (i fel alder) och pa fel sitt.

I de smé odlingsrosena star ocksa en del buskar i form av slan och spridda hasselbuketter.
Florans sammansittning dr okénd da det 1ag snd vid besoket men de gamla dkermarkerna
ser ut att domineras av tuvtatel. Dod ved saknas i omradet.

238 Adellovskog med hamlade trad Klass 2
Naturvérde

De hamlade trdden ér ofta ihéliga och en mycket vardefull miljo for ménga hotade arter.

Block och triddbaser i omradet ticks av en tit mossvegetation och hér finns forutsittningar for
en rik moss- och lavflora. I omradet vaxer ocksa en fin lundflora som ytterligare hdjer omradets
naturvérde. Flera signalarter har hittats i omradet.

Beskrivning

Omréadet utgors av en sluten men inte tit, askdominerad ddellovskog med inslag av ek och lind
samt enstaka granar. Langst Osterut i omradet star en cirka 7 decimeter grov hamlad lind med
stora héligheter. Den star tringd av gran. Bestandet ar i 6vrigt ett ndstan rent ddellovskogs-
bestand dér trdden i véster 4r mellan 1 och 2 decimeter i diameter. I den véstra halvan av omrédet
ar trdden grovre och hér stér lind och ask mellan 2 och 5 decimeter i diameter. Buskskiktet
utgors av hassel och 16vsly och det star jamnt stillt under de dldre trdden. Marken 1 omradet ar
blockig. I féltskiktet vaxer bland annat blésippa. Flera signalarter har tidigare hittats i omradet: gra
vartlav, vippart, fillmossa, platt fjadermossa och porellor som alla signalerar hdga naturvérden.

270 Grov ek Klass 1
Naturvarde

Omradets naturvarde &r knutet till den grova eken. Det finns generellt i landskapet en brist pa
gamla trdd och det finns manga hotade organismer som insekter och lavar som &r knutna till
gamla trdd. Denna jétteek har stor potential att hysa dessa organismer. I ndiromradet finns flera
ekmiljoer som tillsammans bildar ett mindre eklandskap med goda forutséttningar for spridning
av organismer mellan de olika omrddena och objekten.
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Beskrivning

Omradet ér ett punktobjekt bestdende av en ek med en stamdiameter pd 15 decimeter och den
ar klassad som ett naturminne. Eken véxer vid foten av en brant, intill vigen som gar forbi
Strom. Eken ér solexponerad och den skuggas mattligt av yngre tridd och buskar som véxer i
dess nérhet. Barken har cirka 3—5 centimeter djupa féror. Kronan &r vid och i den férekommer
enstaka doda grenar med diametern 1-2,5 decimeter. Tradet ar friskt och ser ut att sakna
héligheter och synliga angrepp av insekter och svampar.

281 Grov ek Klass 2
Naturvérde

Omradets naturviarden dr knutna till den grova eken. Generellt i landskapet finns en brist pa
gamla trdd och det finns manga hotade organismer av till exempel insekter och lavar som ar
knutna till gamla trdd. Denna ek har stor potential att hysa dessa organismer. I ndromradet finns
flera ekmiljoer som tillsammans bildar ett mindre eklandskap med goda forutséttningar for
spridning av organismer mellan de olika omradena och objekten.

Beskrivning

Omradet &r ett punktobjekt bestdende av en ek med en diameter pa 10 dm. Eken stér hart tringd
av triviallovtrad i1 brynet ut mot dkern véster om Strom. Eken &r vidkronig men med en hel del
dod grenved. Barksprickorna ar inte lika djupa som pa eken dsterut. Tradet upplevs dnnu som
vitalt.
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Bilaga 2

Utdrag ur VGU Korsningar
/Végverket och Svenska Kommunférbundet 2004/.
For ytterligare information, se Véigverkets hemsida (www.vv.se).

Nedan visas de sex korsningstyper som korsningar mellan allménna végar delas in i enligt VGU
(Végar och gators utformning). Indelningen i mindre och storre korsningar baseras pa trafiken
fran sekundérvégen.

Mindre korsningar

Korsningst Korsningstyp Korsningstyp
yp A B C

Storre korsningar

B /-‘// _ I ;U ;;:r{:j;:::;i'«’-i?::‘-.

3 g

Korsning Korsningstyp E Korsningstyp F
styp D De svarta pilarna visar
trafikljusens riktning.
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Nedan visas dverslagsmetod for kontroll av belastningsgrad under dimensionerande timme for

landsbygd, ingéngsdata ADT-DIM.

Q, = inkommande trafik frén priméirvégen.

Q, = inkommande trafik fran sekundérvigen.
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Oversiktlig kostnadsbeddmning

Nedan visas en oversiktlig kostnadsbedomning pa valt huvudalternativ.

Bilaga 3

1006 och nytt 1007 1008 Anslutning Breddning TOTALT
trevagskal bergupplag bef. infart
OKG
Geoteknik 50 000 25000 25000 25000 50 000 175 000
Avverkning/Rivning 50 000 25000 25000 25000 50 000 175 000
Vag 9 194 250 1034 430 647 420 2059 980 2815320 15751400
Schakt och fylining 4 137 860 314 960 167680 467 960 873 820
Bundet barlager 2918790 413 630 275800 1017 100 1119 860
Obunder barlager 589 400 84 040 56 040 204 920 226 440
Forstarkningslager 1548 200 221 800 147 900 370000 595 200
Belysning, el och tele 200 000 100 000 100 000 400 000
VA 300 000 50 000 50 000 50 000 50 000 500 000
Brunnar och ledningar 100 000 50 000 50 000 50 000 50 000
Magasin* 200 000
Bro 3 000 000 3 000 000
Bro dver Laxemaran 3 000 000
Rivning/Ny Telemast 1000 000 1000 000
Ovrigt och oférutsett (10 %) 1419 425 123 443 84742 215998 296 532 2 140 140
Marklésen och arkeologi (10 %) 1419425 123 443 84742 215998 296 532 2 140 140
Projektering (10 %) 1419425 123 443 84742 215998 296 532 2 140 140
SUMMA 19 452 525 1604759 1101646 2807974 3854916 27 421 820

* Forutsatter att vagdagvattnet inte far sléappas direkt i Laxemaran utan maste samlas upp i magasin. Kan I0sas
med infiltration (makadamekista) i slutet pa diket, alternativt flacka diken.
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Bilaga 4

Plan och profil over valt huvudalternativ
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Ny huvudvdg (1006) fill slufférvarsanlaggning Komplementvag (1001 fill bergupplag

Komplementvag (1008) mellan slutférvar och bergupplag
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Bilaga 5

SKB transportvag — dimensionering av éverbyggnad

Mekanistisk-empirisk dimensionering

I Sverige tillimpas denna dimensionering bland annat i regelverket ATB-vidg (Allmén teknisk
beskrivning av vég. Innehéller Vigverkets krav pa byggande, underhall och barighetsforbéttring
av véagobjekt). Den mekanistiska delen innebér att man faktiskt réknar ut spanningar och
tojningar i ett par kritiska delar 1 konstruktionen for ett statiskt belastningsfall. Det empiriska
ligger i att man erfarenhetsméssigt tagit reda pa hur en métbar elastisk deformation forhaller sig
till en framtida skadeniva.

Man skulle kunna tinka sig att stegvis rdkna helt mekanistiskt pa en nedbrytning, men det visar
sig att de manga variationer som finns t ex i klimatet eller trafik under lang tid framdver dnda
gor berdkningen hogst chanserad. En fullstdindig modell med simulering i tiden skulle for 6vrigt
ta flera ménader i anspréak dven i en superdator (ar 2007).

Vilka villkor och granser galler?

Det finns tva villkor mot nedbrytning av vigdverbyggnad. Bada relaterar till tojning men det
ena géller utmattning av bundna lager; det andra avser deformation i konstruktionen.

For betong- och asfaltbeldggningar finns kinda tojningskriterier for utmattning. Man relaterar
ett antal lastvaxlingar till en viss tdjning. Det hér 4r med andra ord ingenjorsmassigt ett ganska
trivialt och direkt forhallningssatt. Exceptionella laster kan forvisso ligga utanfor det omrade
det ursprungliga sambandet bygger pa. Nagot man maste vara observant pa vid berdkning av
stora laster. Entreprenadmaskiner och liknande fordon fordelar dock lasten ganska vél med fler
och storre belastningsytor, vilket dstadkommes med fler axlar och storre dick. Man kan alltsa
tillimpa vanliga, gédngse tojningskriterier mot utmattning for vigbyggnad.

Det deformationsvillkor som anvinds ar dock betydligt mer indirekt genom en tillbakagéngs-
relation med tojningen pa terrassen. Detta mer eller mindre faststéller att deformation inte sker
under terrassnivan, vilken sannolikhet minskar ju storre lasten dr pd samma typ av dverbyggnad.
Villkoret ger en vigledning, men man bor ocksé berdkna medeltojningar i samtliga lager samt
en bit ned i undergrunden ocksa for att forsidkra sig om att sparbildningen inte vixer for snabbt.

Slutsats: F6r exceptionella laster kan man anvinda samma villkor som for vanlig vig ndr det
gdller utmattning av bundna lager. Fér deformation i vigkroppen bor man komplettera med
berdikning av deformation i vart enskilt lager. For en forstudie kan man anvdnda tojningen pd
terrassen som riktvirde.

Hur varderas trafiklasten?

Sammansatta laster brukar ridknas om till ekvivalenta antalet standardaxlar med tio tons last.
Man vet genom faltforsok att relationen for nedbrytning av vdg mellan tva givna laster ar kvoten
mellan lasterna upphojt till exponenten fyra. [ Sverige anvénds just 4,0 for deformationsvillkoret
och 3,2 for utmattning. Det ligger néra till hands att rdkna om terminalfordonens laster till
standardaxlar. Med tanke pa att ddck- och axelkonfigurationer &r sa olika standardaxelns ridknar
vi hellre ut de faktiska tdjningarna dven for en dverslagsberdkning.

Antalet axelpassager &dr forhallandevis ringa under dimensioneringsperioden fran végtrafik
cirka 300 000 och frén terminalfordon cirka 110 000. Sammanvégt bor inte tojningarna
orsakade av en axelpassage i beldggning vara storre dn cirka 500 mikrostrain och pa terrass
cirka 800 mikrostrain.
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Hur stor blir téjningarna fran dimensionerande terminalfordon och dvriga tunga fordon?

Tojningarna i konstruktionen berdknas med en lagermodell av undergrund, forstarkningslager,
obundet barlager och asfaltlager. Lagren tillskrivs olika styvhetsmoduler (utmattningsmotstand)
beroende pa materialens olika utmattningsmotstdnd. Dessa varierar under éret; asfaltlager

som funktion av temperaturen och obundna lager efter fuktighet och om de ar frusna. Frusna
forhéllanden ger i regel en mycket god barighet. Tjéllossningen med vatten i 6verbyggnaden
ger en exceptionellt dalig barighet, dock under kort tid. For asfaltoverbyggnader ar faktiskt
sommaren en kritisk period d& virmen gor att asfalten blir mjuk och inte sprider lasten lika vél.
De styvhetsmoduler som rader vid tidig host speglar medelforhallanden som ldmpar sig vél for
en oversiktsberdkning.

Man kan prova sig fram med olika typer av 6verbyggnader som kan komma ifrdga. Med stora
terminalfordon dr det ldmpligt att anvénda ett bundet barlager och en minsta total 6verbyggnads-
tjocklek pa 80 cm. En typisk konstruktion kan se ut som i tabell 2.

Tojningen fran terminalfordonets axel hamnar pa 412 mikrostrain pa terrassen alltsd med 20 %
marginal under de 500 som stipulerades av antalet axlar. Konstruktionen é&r alltsé tinkbar som
en utgangspunkt for fortsatta berdkningar. Deformationen pa ytan dr 1,1 mm och utmattnings-
tojning 1 beldggning under den tillatna.

Pé de partier med svagare undergrund rdcker dock inte denna konstruktion da tojningen blir hela
620 mikrostrain och nedbdjningen 1,6 mm. For att fa ned tdjningen krévs en total asfalttjocklek
om 19 cm, men deformationerna dr fortfarande stora.

Slutsats om 6verbyggnadsdimensionering

* Trots att terminalfordonen dr ganska stora och tunga fordelas lasten énda tdmligen vél pa
hela 28 hjul. Det gor att inverkan pé beldggning inte &r stdrre &n for vanliga tunga lastbilar.
Krav pa tojning pa terrass ér da helt avgorande da lasterna samverkar mer pé djupet.

» Totala antalet axelpassager under dimensioneringstiden &r betydligt mindre &n for
hogtrafikerade vigar vilket gor att forhallandevis stora tojningar medges.

* P& partier dir barigheten ar timligen god (p& morén) kan man utga fran en 80 cm tjock
overbyggnad med 13 cm total asfalttjocklek. Pa partier med lera, gyttja eller torv bor man
grava ut eller forstiarka terrassen till en styvhet pa minst 45 MPa (i fardig vdg) och 6ka
asfalttjockleken till 19 cm.

* For att minska risken for under- eller 6verdimensionering ar liknande objekt lampliga att
folja upp med barighetsmatningar under byggets gang. Pa sa sitt kan man spara och fordela
resurser pa optimalt sétt.

Ovrigt

Berdkningar dr gjorda enligt en linjdrelastisk lagermodell med en programvara som rdknar med
samma rutiner som BISAR och ELSYM (program som beréknar spanningar och tdjningar i
vigen). Lasterna ar superpositionerade.
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Tabell 1. Lagermoduler i 6versiktsberakning.

Lager Modul [MPa]
Asfalt 6 000
Obundet barlager 200
Forstarkningslager 100
Undergrund (bra) 80
Undergrund svaga partier 45

Tabell 2. Overbyggnad i asfalt for terminalfordon.

Lager Tjocklek [mm]
Asfalt (slit- bind- och barlager) 130
Obundet barlager 80
Forstarkningslager 590
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