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Sammanfattning

I maj 1997 presenterade SKB sin preliminira slutrapport fran en forstudie rérande
mojligheten att lokalisera ett djupforvar for anvint kirnbrinsle till Nykopings kommun.
Forstudien identifierade nigra méjliga omrdden for vidare studier dir bl a berggrundens
egenskaper bedomdes vara limpliga. Tre sdidana omrdden pekades ut i nirheten av
Studsvik och fyra andra omriden i Nykopings kommuns inland. I den preliminira slut-
rapporten presenterades en utforlig redogorelse for ett tinkt fall med lokalisering av
forvarets ovanjordanliggning till Studsvik, varifrin nigot av omrédena i nirheten skulle
kunna nis med en tunnel.

I kommunens remissvar till den preliminira slutrapporten finns ett 6nskemal att SKB
bor visa om det finns motsvarande mojligheter for vidare studier i de utpekade omradena
i kommunens inland. Sidana lokaliseringsfall bor i sé fall utredas till samma detaljerings-
nivd som Studsviksalternativet.

Foreliggande rapport behandlar forutsittningarna for lokalisering i inlandsomréidena.
En 6versiktlig bedomning vad avser teknik, transporter och inverkan pa natur- och
miljoférhillanden har visat att en ovanjordsanliggning med fordel kan placeras i anslut-
ning till ett redan tidigare etablerat industriomride vid Skavsta.

Skavsta flygplats ligger ca 6 kilometer nordvist om Nykopings titort och dr strategiskt
beldget vid jarnvigen (sédra stambanan och TGOJ-banan) och E4:an. Flygplatsen spelar
en mycket central roll i Nykopings kommuns strategi for att utveckla kommunen.

Lokaliseringsalternativet att placera djupforvarets ovanjordsanliggning vid Skavsta inne-
bir att huvuddelen av driftverksamheten ovan jord dirmed skulle forliggas dit. Befintlig
infrastruktur och samhillsservice skulle di kunna samutnyttjas i betydande omfattning.

Underjordsdelarna skulle i detta tinkta fall i forsta hand kunna placeras inom Fjillveden-
Tunsitteromradet pa ett avstind av ca 7-15 km fran Skavsta. Ett mindre driftomrade kan
dessutom behéva placeras rakt ovanfor underjordsdelens centralomrade.

Fjillveden-Tunsitteromradet fanns med som ett av de intressanta omradena i den
preliminira slutrapporten frin maj 1997. Ovriga utpekade omraden i inlandet har inte
forkastats men har i nuliget inte prioriterats med tanke pa en mera komplicerad
transportsituation eller omradenas storlek i jaimforelse med Fjillveden-Tunsitteromradet.

I lokaliseringsfallet Skavsta planeras alla godstransporter ske till Oxelésunds hamn for
vidare transport via jirnvig till driftomrddet vid Skavsta. For att detta ska bli mojligt,
behover en ny jirnvigsstricka pa 4-5 km anliggas.

Etableringen av djupforvarets ovanjordsdel innebir att ett industriomride anliggs. Aven
om stor forsiktighet iakttas finns en risk att detta upplevs som ett ingrepp i landskapet
och att befintlig eller planerad markanvindning paverkas. En lokalisering av djupfor-
varets ovanjordsdel i anslutning till ett redan befintligt/planerat industriomride, som i
detta fall vid Skavsta, bedoms dirfor minimera stérande effekter pd omgivningen och
nirboende.



Nigra speciellt storningskinsliga miljintressen bedéms inte behova paverkas. Dock bor
ett omrade av riksintresse for kulturmiljovirden 6ster om flygplatsen beaktas vid en
eventuell projektering.

Ytterligare utredningar behovs utforas vad avser transporter frin Oxelésunds hamn till
djupforvarets ovanjordanliggning i Skavsta samt mera detaljerade studier angdende
paverkan pd miljon inom Fjillveden-Tunnsitteromridet vid en eventuell framtida etable-
ring. Studierna bor beréra savil fysisk paverkan i samband med transporter, uttag av
bergmassor, byggverksamhet m m, som hur minniskor i bygden kinslomissigt skulle
paverkas.



Innehall

3.4

3.5

3.6

Inledning

Bakgrund

Kommunens kommentarer till forstudien
Lokalisering

Alternativa omraden

Omriden i anslutning till Studsvik

Inlandsomriden

2.2.1 Ludgo-Sitterstaomradet

2.2.2  Husby-Oppundaomridet

2.2.3  Fjillveden-Tunsitteromradet

2.2.4 Runtuna-Svirtaomréadet

Jamforelse och prioritering mellan inlandsomradena

Skavsta

Verksamheten péd Skavstaomridet

Lokala forutsittningar

‘Teknisk utformning

3.3.1 Opvergripande 16sning

3.3.2 Placering — anpassning

3.3.3 Anlidggningar ovan jord

3.3.4 Ventilationsbyggnader

3.3.5 Verksamhet

3.3.6 Transporter till och frin djupforvaret
3.3.7 ’Transportforutsittningar for lokaliseringsalternativ Skavsta
Markanvindning och miljéaspekter

3.4.1 Bedomningsunderlag

3.4.2 Lokaliseringsalternativ Skavsta

3.4.3 Landskapet vid Skavsta

3.44 Landskapet vid driftomride 2

3.4.5 Nuvarande miljosituation vid Skavsta
3.4.6 Djupforvarets omgivningspiverkan

3.4.7 Aterstillande och langsiktig miljopaverkan
Samhillsforhéllanden

3.5.1 Skavstas framtida inriktning

3.5.2  Sysselsittningseffekter for Skavsta och Nykoping
Behov av framtida utredning

Slutsatser

Referenser



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Foreliggande utredning #r en komplettering till den preliminira slutrapporten for
Nykopings kommun vad avser forutsittningar for att lokalisera ett djupforvar for anvint
kirnbrinsle till kommunen.

Forstudien har omfattat utredningar och faktasammanstillningar inom féljande
omraden:

¢ Langsiktig sikerhet; Innefattar geovetenskapliga utredningar om t ex bergarter,
jordarter och deformationszoner samt vattenstréomning i berggrunden och
grundvattenkemi.

¢ Teknik; Behandlar forutsittningar och erfarenheter vad giller byggnadsteknik i
befintligt berg samt den industriella anliggningsutformningen och transportfragor.

¢ Markanvindning och milj6effekter; I denna del av studien har virdefull natur och
andra skyddsvirda omriden samt miljosituationen i kommunen sammanstillts.

¢ Sambhille; Behandlar socioekonomiska fragor och analyserar Nykopings kommuns
forutsittningar for ett djupforvarsetablering. Dirutover redovisas de effekter en
djupforvarsetablering bedéms fi pd niringsliv och befolkning. Olika prognoser for
den framtida utvecklingen i kommunen och regionen utreds ocksa.

Forstudien har pekat ut sju mojliga omriden for placering av ett djupférvar inom
Nykopings kommun. I dessa omraden har berggrundens egenskaper bedémts vara limp-
liga ur langsiktig sikerhetssynpunkt. De ir dessutom inte belagda med restriktioner ur
naturvirds-, kulturmiljovards- eller friluftslivssynpunkt, se figur 1. I nirheten av Studsvik
ligger tre omrédden, de s k kustomridena. De 6vriga fyra omridena, de s k inlands-
omridena, ligger mer 4n 15 km frin kusten /1/.

I den preliminira slutrapporten /1/ presenterades en utforlig redovisning av en lokalise-
ring av forvarets ovanjordsanliggning till Studsviksomridet. I Studsvik finns idag en
kirnteknisk anldggning och en lokalisering dit sigs som sirskilt intressant eftersom det
vid sidana anlidggningar finns infrastruktur som kan vara virdefull att ta tillvara. I denna
rapport konstaterades att kustomridena kan nds med tunnel frin Studsvik. De 6vriga
omridena (inlandsomridena) behandlades inte lika ingdende i den preliminira slut-
rapporten, varfor en komplettering av forutsittningar for placering av ett djupforvar i
dessa omrdden gors i denna rapport.
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Figur 1. Karta over prioriterade omriden uppdelade i inlandsomriden och kustomriden.

1.2 Kommunens kommentarer till forstudien

I kommunens yttrande 6ver den preliminira slutrapporten (1999-10-27) pitalas att
”Studsviksalternativet” har studerats mer ingdende 4n andra alternativ, delvis pa
kommunens egen inrddan. Kommunen framfoér i samma yttrande bland annat 6nskemal
om att SKB ska studera de 6vriga alternativen, dvs inlandsomridena, lika ingdende som
”Studsviksalternativet”.

Dessutom péapekar kommunen att det har skett vissa forindringar vad avser kommunika-
tioner sedan den preliminira slutrapporten skrevs. Till exempel dr Nykopingslinken nu
en viktig del i den planerade Europakorridoren eftersom den ingir som en del i den
toreslagna Gotalandsbanan. Vidare har kommunen utarbetat en férdjupad 6versiktsplan
over Skavsta flygplats som ett led i den planerade kommunikations- och industri-
utvecklingen 1 den aktuella regionen kring Nykoping-Oxelésund och sédra Stockholms-
omridet.



1.3 Lokalisering

I denna rapport redovisas forutsittningar for ett djupforvar i de sk inlandsomradena.
Utredningen belyser forutsittningarna for langsiktig sikerhet, tekniska forutsittningar,
markanvindning och miljoaspekter samt samhillsaspekter. Efter att den preliminira
slutrapporten firdigtstillts har kompletterande filtkontroller av berggrunden utforts
inom de potentiellt gynnsamma omréidena for att kontrollera och utvirdera tidigare
tolkningar /2/. Resultaten fran dessa filtkontroller kan sammanfattas som att alla inlands-
omréaden kvarstir som geologiskt potentiellt gynnsamma och #r didrmed intressanta for
vidare studier.

Djupforvarets anliggningar ovan och under jord kan utformas och férbindas pa flera
olika sitt med hinsyn till bland annat de lokala forutsittningarna. Detta ger mojligheter
att vilja limpligt utférande med hinsyn till forutsittningarna sivil ovan som under jord.

En placering av ett djupforvar i de sk inlandsomrddena innebir att driftverksamheten
skulle kunna utformas enligt tvd olika principiella alternativ, se figur 2 och figur 3.

Alternativ a

Driftverksamheten ovan jord forliggs rakt ovanfor forvarets underjordsdel. Detta medfor
att ny vig och jirnvigsanslutning méiste byggas, samt att ett lokalt infrastrukturnit maste
byggas upp inom det aktuella omrédet, se figur 2.
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Figur 2. Principiell utformning av anliggningen nir driftverksambeten ovan jord forliggs
raktovanfor underjordsdelen, enligt alternativ a ovan.



Alternativ b

En annan 16sning ér att huvuddelen av driftverksamheten ovan jord forliggs i anslutning
till ett industriomrdde och dirmed befintlig infrastruktur. Underjordsdelarna forliggs dir
goda bergsforhillanden foreligger. Ovan- och underjordsdelarna férbinds med en tunnel,
se figur 3.

DRIFTOMRADE 2 DRIFTOMRADE 1
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Figur 3. Principiell utformning av anliggning dir driftverksambeten ovan jord dr forskjuten
i forballande till underjordsdelen, enligt alternativ b ovan.
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2 Alternativa omraden

2.1 Omraden i anslutning till Studsvik

I figur 1 visas 6versiktligt de omriden inom Nyké6pings kommun, som har potentiellt
gynnsamma berggrundsférhallanden och som dessutom, i officiella planer, inte omfattas
av ndgra storre sammanhingande intresse for naturvirden, kulturmiljévirden, friluftsliv
eller vattenforsorjning.

I nirheten av Studsvik finns tre omriden som kan nis med tunnel frin Studsvik. Det
storsta omrddet (ca 25 km?) dr beldget vister om Bjorksund. De andra tvd omradena
ligger i nirheten av Studsvik, mellan Tystberga och Studsvik.

I den preliminira forstudien har dessa omraden studerats ingdende och de behandlas
dirfor inte i denna rapport.

2.2 Inlandsomraden

2.2.1 Ludgo-Siatterstaomradet
Berggrund

Omrédet ér ca 25 km? och ir beldget mellan sjéarna Runnviken och Likstammen. Berg-
grunden inom omridet domineras av gnejsig och delvis migmatitisk metagranitoid. Trots
den kraftiga omvandlingen av berggrunden kan stora delar av omridet betecknas som
taimligen homogent. De mest homogena delarna, med ligre inblandning av sedimentir
ddergnejs, férekommer soder om Tronsjo i omréidets stra del /2/.

Markanvidndning och skyddsvarda omraden

Omridets centrala och 6stra delar domineras av skogsmark. Oppen jordbruksmark
forekommer foretridesvis i den sodra delen vid Okna sitteri och Norrby kyrka samt i
den nordvistra delen av omradet.

I direkt anslutning till den s6dra delen av omradet i nirheten av Bogsta kyrka forekom-
mer kulturhistoriska miljoer av riksintresse. Kulturhistoriska miljéer av lokalt intresse
forekommer norr om vig 800 vid Norrby herrgird och Sittersta kyrka.

Omrédden av naturvardsintresse (hogt naturvirde, klass III enligt linsstyrelsen) férekom-
mer soder om omradet i den 6ppna dalgingen vid Bogsta kyrka samt norr om omréidet
mot sjon Likstammen.

Principiell anlaggningsutformning och transporter

En utformning dir alla anlidggningar ovan jord samlas inom ett driftomride beliget rakt
ovanfor forvaret enligt alternativ a, se figur 2, medfor att foljande transportfall pd vig
respektive jarnvig kan urskiljas.
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Vigtransport frin Oxelosunds hamn till omradet skulle kunna ske pa riksvig 53 och
direfter pd E4:an norrut. Avfart mot Ludgo-Sitterstaomradet skulle kunna ske vid vig
771, se figur 4.

Dessa vigar hiller hogsta birighetsklass BK1 vilket innebir att de skulle kunna anvindas
tor storre delen de transporter som kommer att ske till ett djupférvar. Riksvig 53 och
E4:an haller mycket hog standard med en vigbredd 6ver 9 m. Ovriga vigar har en bredd
under 9 m och ir bitvis relativt kurviga. Utmed vissa vigstrickor forkommer en riklig
randbebyggelse. Vigar frin Studsvik till omrddet har dven hog birighet men ir relativt
smala, kurviga och har riklig randbebyggelse.
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Figur 4. Infrastruktur over del av Nykipings kommun med vigar, jarnvigar och hamnar.
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Jarnvigstransport frin Oxelosund till omridet skulle kunna ske péd befintlig jirnvig till
strax s6der om Tystberga. Dirifrin skulle en ny strickning behova byggas frin sodra
stambanan till ovanjordsanliggningen. Strickan skulle bli ca 6-10 km ling i ett kiinsligt
landskap nordvist om Tystberga titort och séder om Sittersta kyrka.

Genom att utforma djupforvarets anliggning dir driftverksamheten ovan jord ér forskju-
ten i forhallande till underjordsdelen, enligt figur 3, skulle driftomrdde 1 kunna placeras
ndgonstans i direkt anslutning till befintlig jirnvig norr om Nyképing. Huvuddelen av
transporterna planeras dé ske pé jirnvig. Underjordsanliggningen nds i detta fall med en
ca 6-10 km ldng tunnel. Ett mindre driftomride 2 placeras rakt 6ver underjordsdelen
med hiss- och ventilationsschakt. Ett sidant omride tar ca 2 hektar i ansprik. Transport
till driftomrade 2, ovanfoér underjordsdelen, kan i huvudsak befintliga vigar anvindas.
Korta viganslutningar kan behova anliggas.

2.2.2 Husby-Oppundaomradet
Berggrund

Bergrunden i detta relativt begrinsade omrade ir homogen. Stark omvandling med
nybildning av pegmatit har endast skett lokalt och bara enstaka inneslutningar har note-
rats. Vid sprickzontolkning har ett antal regionala zoner identifierats /2/.

Markanvidndning och skyddsviarda omraden

Norr om Husby-Oppunda, vid grinsen mot Flens kommun, finns ett mindre, ca 7 km?,
svagt kuperat skogsomride. I de ligre delarna av terringen férekommer rikligt med
vatmarker. Omréidet omgirdas av ett jordbrukslandskap med kulturhistoriska miljoer av
riksintresse och landskapsomrdden med héga naturvirden.

Principiell anlaggningsutformning och transporter

En utformning av anliggningen dir driftverksamheten ovan jord forliggs rakt ovanfor
underjordsdelen enligt alternativ a, se figur 2, medfor att all transport méste ske pa vig
eller jirnvig in i omradet.

Frin Oxelésunds hamn skulle vigtransport kunna ske pa riksvidg 53, ca 2 km norrut pa
E4:an och direfter vidare pa riksvidg 53 norrut, mellan sjoarna Langhalsen och Lidsjon
mot Husby-Oppunda. Riksvig 53 har hog standard med 6ver 9 m vigbredd till Raby-
R6no. Direfter dr den relativt smal och krokig med vigbredd under 7 m. Jarnvig till
omradet saknas. For att nd omridet med tig, behover dirfor en ny jirnvigsstricka
byggas pé en stricka av ca 20-25 km genom delvis virdefulla kultur- och naturmiljéer,
se figur 4.

En anliggning av djupforvaret enligt alternativ b, se figur 3, skulle innebira en lokalise-
ring av driftomrade 1 i direkt anslutning eller pd ett avstind av ndgra kilometer utanfor
omradet. Eftersom omgivande landskap hyser stora kultur- och naturvirden och limpligt
industriomrade ej finns i anslutning till omridet har ingen limplig plats for driftomride
1 lokaliseras.
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2.2.3 Fjallveden-Tunsatteromradet

Berggrund

Oster om Lidsjon ligger ett omrade (ca 50 km?) som inkluderar typomridet Fjillveden.
Stora omriden som i den preliminira forstudien betecknats som sedimentir ddergnejs
har vid filtkontroll konstaterats bestd av migmatitisk metagranit. Nagon skillnad 1
sprickfrekvens mellan dessa bergartstyper har dock inte konstaterats. Inom storre delen
av omridet och oberoende av bergartstyp ir sprickfrekvensen lig. Regionala sprickzoner
med nordvistlig utbredning forekommer och avstindet mellan zonerna ir ca 2-3 km.

Den mest homogena berggrunden har genom filtkontroll konstaterats forekomma i ett
ca 3-4 km’ stort omrdde nordvist om Fjillsjon och upp mot Misteringsberget, med
porfyrisk, gnejsig metagranit. I omridet forekommer dock flera regionala sprickzoner
men négra tecken pa brecciering eller storningar har inte noterats i anslutning till dessa
zoner /2/.

Storre delen av SKB:s typomride Fjillveden ér relativt homogent och utgors i den
centrala delen av glimmerrik, sedimentir ddergnejs. Bergarten har vid tidigare undersok-
ningar bedomts ha gynnsamma egenskaper for ett djupforvar, bl a lig vattengenom-
slapplighet /3/.

Markanvidndning och skyddsvarda omraden

Omradet utgors till storre delen av kuperad skogsmark. I den sydvistra delen vid Riby-
Ro6n6 finns storre sammanhingande jordbruksmarker, se kap 3.4 figur 20. I 6vrigt fore-
kommer i de centrala och vistra delarna mindre sammanhingande enheter av 6ppen
jordbruksmark. Omridet grinsar i 6ster och séder mot landskap med virdefulla kultur-
miljer av riksintresse och i norr mot det sk Bivenomradet som bland annat dr av
intresse for naturvarden och det rorliga friluftslivet.

Principiell anlaggningsutformning och transporter

Forliggs djupforvaret enligt en principiell utformning, dir driftverksamheten ovan jord
forlaggs ovan jord forliggs rakt ovanfor underjordsdelen, se figur 2, skulle landsvigs-
transport kunna ske frin Oxel6sunds hamn pa linsvidg 53. Frian denna erfordras med all
sannolikhet att en ny vig ansluts till ovanjordanliggningen, en stricka pd ca 4-8 km frin
linsvig 53. Transport pa landsvig kommer delvis att ske genom titbebyggda omraden
vid Nykoping, se figur 4.

Transport med tig forutsitter en ny jirnvigsstrickning. Avstindet till befintlig stambana
ar ca 10-18 km.

For att undvika att anlidgga jirnvig och vig i omriden som bland annat ir av riksintresse
for naturvird, friluftsliv och kulturmiljovird, har ett omrade i anslutning till befintligt
industriomrade vid Skavsta flygplats studerats for anliggning av den centrala ovanjords-
anlidggningen. Transporterna gir di med jirnvig eller vig till en ovanjordanliggning vid
Skavsta och vidare i tunnel till Tunnsitter-Fjillvedenomridet. Om jirnvig viljs behover
man nyanligga en 4-5 km jirnvigsstricka frin befintlig jirnvig till Skavsta delvis genom
oppet jordbrukslandskap.

For transporterna till ett driftomrdde omride 2 rakt ovanfér underjordsdelen bor i
mojligast man befintliga vigar anvindas. Upprustning av befintliga vigar och nyanligg-
ning av vigavsnitt kan dock inte uteslutas.
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2.2.4 Runtuna-Svirtaomradet

Berggrund

Runtuna-Svirtaomradet ir ett ca 15 km? stort, hillrikt omride ca 10 km nordost om
Nykoping. Vid filtkontroll av omridet konstaterades att den 6stra delen av omradet
framstdr som mer homogent 4n den vistra delen, dir inneslutningar i metagraniten ir
vanligt forekommande. Regionala sprickor upptrider i nordvistlig riktning med ca 1-2
km avstind, men den mer detaljerade tolkningen indikerar dven férekomst av kortare
zoner dir emellan. Frekvensen av sprickor i hillarna dr i allmianhet lig men i anslutning
till en av de regionala sprickzonerna har kraftigt uppsprucket berg noterats.

Markanvidndning och skyddsviarda omraden

Omradet utgors till stor del av kuperad skogsmark. I de ligre delarna i terringen
forekommer finsedimentomriden som utgors av jordbruksmark. Omridet omgirdas mer
eller mindre av landskapstyper med virdefulla kulturmiljéer av riks- respektive lins-
intresse.

Principiell anlaggningsutformning och transporter

Omradet har en relativt begrinsad utbredning och har dven avgrinsats ytterligare
genom detaljerade berggrundsobservationer. Om ovanjordanliggningen forliggs si att
alla funktioner samlas inom ett driftomrade rakt ovanfor forvaret enligt alternativ a,

se figur 2, kan transporter ske pa riksvig 53 frin Oxelosund genom delvis titbebyggda
omriden och vidare pa vig 223. Vig 223 hiller relativt hog standard frin Nykoping
och ca 6 km norrut varefter den blir smal och krokig med en vigbredd mindre 4n 7 m,
se figur 4.

Transport med tag forutsitter att en ny jirnvigsstrickning byggs. Strickan till befintlig
stambana kan bli 7-8 km ling.

Om forvaret anliggs enligt figur 3 kan forvarets underjordsdel nis med en tunnel, frin
ett driftomrdde placerat vid Skavsta. For transporter till driftomrdde 2 rakt ovanfor
underjordsdelen bor befintliga vigar anvindas. Viss upprustning och nyanliggning kan
dock inte uteslutas.

2.3 Jamforelse och prioritering mellan inlandsomradena

Det finns fyra inlandsomriden som uppvisar potentiellt gynnsamma berggrunds-
forhillanden. Alla dessa finns inom ett stort omrdde i den norra delen av kommunen.
Nedan gors en sammanfattande bedomning av de olika omradenas potential infor fort-
satta studier.

Ludgo-Sitterstaomradet kan idag endast nds med vigtransport. Nybyggnad av jirnvig
in i omrddet bedoms ge stor miljopaverkan. Det bedoms inte heller finnas nigra lamp-
liga 16sningar for en principiell etablering enligt figur 3. Dessa faktorer innebir att
omradet inte prioriteras for en vidare studie i dagsliget.
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Husby-Oppundaomradet har en relativt begrinsad utbredning (ca 7 km?). Omridet kan
i dag endast nds med vigtransport. Nybyggnad av jirnvig till omridet bedoms ge stor
inverkan pd omgivande natur- och kulturmiljéer. Det bedoms inte heller finnas nigra
rimliga 16sningar for en principiell etablering, enligt figur 3, varfér omrédet inte priori-
teras for vidare studier i dagsliget.

Runtuna-Svirtaomradet har en utbredning av ca 15 km?. Omridet kan i dag endast
nds med vigtransport. Nybyggnad av jirnvig till omridet bedoms ge stor inverkan pd
omgivande natur- och kulturmiljéer varfér omradet inte bedéms som limpligt f6r en
principiell 16sning enligt figur 2. Diremot kan omridet nds med en tunnel frin ett tinkt
driftomrdde vid Skavsta flygfilt. Omridet dr dirfor intressant for vidare studier, men har
inte prioriterats som ett forsta alternativ.

Fjillveden-Tunsitteromradet kan idag endast nds med transporter pa vig. Nybyggnad
av jirnvig in i omridet bedoms som orimlig di detta skulle medfora stora miljoeffekter.
Diremot kan omridet nds med en tunnel frin ett tinkt driftomrdde vid Skavsta flygfilt.
Omradet dr dérfor prioriterat for vidare studier, se vidare kapitel 3.
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3 Skavsta

3.1 Verksamheten pa Skavstaomradet

Skavstaomradet med Stockholm Skavsta flygplats spelar en mycket central roll i
Nykopings kommuns strategi for att utveckla kommunen. Omradet ir beliget
ca 6 kilometer nordvist om Nykopings titort strategiskt beldget vid jarnvigen
(so6dra stambanan och TGQO]J-banan) och E4:an.

Ursprungligen var Skavsta flygplats en av Sveriges stérsta militira flygbaser och hette
da F11. Ar 1975 beslot riksdagen att ligga ned F11. Sommaren 1979 gjordes de sista
flygningarna och 1980 avvecklades flottiljen. Flygplatsen koptes si smidningom av
Nykopings kommun. Under 1980-talet slogs en strategi fast att flygplatsen pa sikt skulle
bli ett komplement till Arlanda for vissa typer av flygtrafik diribland frakt, charter och
lagprisflyg. Arbetet har drivits pd ldng sikt och har sedan mitten av 1990-talet kronts
med framging.

Nykopings kommun silde dr 1996 en majoritet av aktierna i bolaget som iger flygplatsen
till brittiska fastighetsféretaget TBI. Dirmed dr Stockholm Skavsta en av fi huvudsak-
ligen privatigda flygplatser i Sverige.

Fraktflyget har tidigare haft storst omfattning av verksamheten pa Stockholm Skavsta.
Flygtrakten har vuxit frin ca 6 000 ton dr 1996 till mellan 25-30 000 ton ar 1999.
Under ar 1999 forvirvade Stockholm Skavsta foretaget CSC som tidigare skotte
terminalhanteringen pé flygplatsen. Bland de storre fraktkunderna éterfinns Lufthansa,
KLM och SAS.

Det engelska flygbolaget Ryanair, med uttalad ldgprisprofil, dr det storsta flygbolaget
som trafikerar Stockholm Skavsta med reguljir trafik. Bolaget trafikerar strickan
Nykoping-London sedan ar 1997 med tre dagliga turer péa vardagar och tvéd pé helger.
Antalet passagerare pa strickan har stadigt 6kat och uppgick under ar 1999 tll mer 4n
200 000 personer. Bolaget har nyligen satt in storre flygplan, Boeing 737-800 for att
mota den okade efterfragan.

Charterreseforetaget Apollo har ett par avgingar varje vecka. Expansionen av person-
trafiken har bl a varit mojlig genom utbyggnad av terminalbyggnaden som invigdes i
slutet av ar 1999.

Utéver frakt- och persontrafik finns ett flertal andra verksamheter vid Stockholm
Skavsta. Bland annat 4r Kustbevakningens flyg stationerat vid flygplatsen och det finns
ett flertal traditionella foretag som ir lokaliserade i anslutning till Stockholm Skavsta.
Nirmare 800 personer arbetar i eller i anslutning till flygplatsen.
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3.2 Lokala forutsattningar

Moijligheten att anpassa djupforvarets ovanjordanliggning till Skavstaomréidet for att
dirigenom kunna samutnyttja planerade kommunikationsleder anses som goda. Det
foreslagna liget framgar av figur 5. Figuren visar platsens lige i forhallande till Skavsta
flygplats, Nykopings titort och omriden med berg av god kvalitet.

I den fordjupade 6versiktsplanen for Skavsta har alternativa tillfartsvigar for tillkom-
mande arbetsomrdden analyserats. Foreslagna ytor for ny markanvindning planeras vid
nuvarande flygplatsomride och marken séder dirom ned mot vig 52. Flygplatsverk-
samheten kan expandera kring sitt nuvarande lige och visterut. I séder begrinsas flyg-
platsverksamheten av reservat for Nykopingslinken och TGO]J-banan via Skavsta. Gamla
F11-omrddet dr tinkt att bevaras i sin nuvarande omfattning och séder dirom planeras
nya industriomraden, se figur 7.

De ytor som har reserverats for flygplatsen bygger pa antagandet att flygplatsen inom
overskadlig tid kommer att expandera i den omfattning som befintliga landningsbanor
medger. Den 6st-vistliga landningsbanan planeras forlingas till 3 300 meter.
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Figur 5. Foreslaget lige av forvarets ovanjordanliggning; driftomride 1 vid Skavsta.
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3.3 Teknisk utformning
3.3.1 Overgripande I16sning

En 6vergripande 16sning av hur djupforvarets placering i Skavsta skulle kunna utformas
ges i figur 6. Figuren visar i princip hamnliget i Oxel6sund, jirnvigen till Skavsta via
Nykoping, driftomrade 1, rampen ned till férvaret pa 500 m-nivan samt driftomride 2.

Losningen innebir att huvuddelen av driftverksamheten ovan jord forliggs i anslutning
till Skavsta flygplats. Befintlig infrastruktur och samhillsservice kan samutnyttjas i bety-
dande omfattning. Forvaret placeras med hinsyn till berggrundens kvalitet och bra berg
antas finnas inom ett avstind av 8-15 km. Ett mindre driftomride kan behova placeras

rakt ovanfor underjordsdelens centralomride.

Driftomride 1:s geografiska lokalisering intill Skavsta flygplats samt jarnvigsanslutningen
frin Oxel6sund framgér av figur 7.

For att si lingt mojligt separera i forsta hand avfallstransporterna frin 6vrig allméin
trafik, planeras dessa transporter att genomforas pa jirnvig. Detta innebir att avfallet
transporteras pa bét frin Simpvarp norr om Oskarshamn till Oxel6sunds hamn, dir
omlastning sker till jirnvig for vidare transport till Skavsta. For att detta skall vara
mojligt krivs att ett stickspar byggs frin TGO]J-banan vister om Nykoping fram till
den foreslagna platsen for driftomride 1 nordost om flygfiltet.
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Figur 6. Overgripande lisning av djupforvaret vid Skavsta.
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Figur 7. Anslutningar av vigar och jirnvigar till foreslaget lige av ovanjordanliggning vid Skavsta.
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3.3.2 Placering - anpassning

Ett limpligt omride for lokalisering av driftomride 1 intill Skavsta flygplats framgér av
figur 8. Dessutom visas forslag till del av ny strickning av jirnvigsspar fram till drift-
omradet.

Forslaget utgdr frin planeringen av tillkommande jirnvigsanslutning fran jirnvigssparet
Oxel6sund-Flen-Borlinge (f d TGO]J-banan) till Skavsta flygplats. Det innebir bland
annat att det sirskilda stickspéret till djupforvaret bitvis foljer den nuvarande landsvig
627 for att begrinsa paverkan pa kulturhistoriska miljéer vister om vigen, se avsnitt 3.4.
En planskild vig till flygplatsen skulle kunna dras frin den norrgiende landsvigen vid
det nuvarande bebyggda omradet.

Platsen for driftomrade 1 bestir i dag av relativt glesbevuxen skogsmark. Driftomridet
ryms mellan flygfiltsomradet i séder och vig 627 i norr. Norr om vig 627 forekommer
glesbevuxen skogsmark och i 6ster 6ppet jordbrukslandskap.

I figur 8 framgér den tinkta anldggningens lige i forhéllande till flygplatsens landnings-
banor.

Figur 8. Driftomride 1: placering i forhillande till Skavsta flygplats.

21



3.3.3 Anlaggningar ovan jord
Driftomrade 1

Driftomride 1:s principiella disponering framgir av figur 9. Omradet delas upp i tre
parallella zoner avsedda for service, produktion och transporter.

De planerade transportflédena inom driftomradet illustreras av figur 10. Transporterna
bor si lingt som mojligt separeras fran varandra for att undvika onodiga korspunkter.

Ett exempel pa situationsplan 6ver driftomrdde 1 framgér av figur 11. Byggnaderna visar
ett forslag till utformning baserat pd dagens forutsittningar. Den illustrerade utform-
ningen motsvarar ett arealbehov av ca 15-18 hektar exklusive upplag fér bergsmassor.
Aven om bebyggelsen pi sikt skulle komma att forindras bedéms att omridets redovi-
sade storlek ricker till.

Omridets form styrs i huvudsak av bangirden som madste vara plan, rak och horisontell.
Bangirdens lingd dimensioneras av ett tigsitt bestdende av lok plus tio vagnar. Detta
motsvarar ett fartygslast pa tio avfallstransportbehéllare. Situationsplanen visar dven hur
anlidggningen ansluter till befintlig vig. En ny vig planeras parallellt med befintlig vig
som ridd mot anldggningen. Tre parallella spir behovs for att medge noédvindig vixling
av tagsittet.
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Figur 9. Driftomride 1 - Principiell markdispositionsplan.
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Figur 10. Transportfliden inom driftomride 1. De firgade pilarna i figuren visar flodesvigar for
avfall, bentonit, bergmassor och personal/besokare.

Figur 11. Driftomride 1 — Situationsplan.
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Figur 12. Driftomride 1 — Perspektiv.




Driftomridets karaktir och inordnande i landskapet framgér av figur 12. Figuren visar pa
mojligheten av att utforma savil driftomradet i helhet som enskilda byggnader pé ett
estetiskt och tilltalande sitt. Skissen ger en uppfattning om proportioner pd byggnader
och andra anliggningar i forhillande till befintlig bebyggelse. I bildens underkant ses
flygplatsens nord-sydgiende bana och i 6verkanten ses bufftertzonen med en intern
mindre vig parallell med den allminna vigen.

Driftomrade 2

Alternativet vid Skavsta bygger pd en 16sning som innebir behov av ytterliggare ett
driftomrade. Ett driftomride 2 ovanfor forvarets centraldel underlittar driften avsevirt
jamfort med det alternativ som innebir att all kommunikation sker via transporttunneln.
Det ger mojlighet till snabb och smidigt transport av personal och besokare till och frin
berganlidggningarna via ett hissforsett schakt. Samtidigt erhélls korta forsorjningsvigar
for el, vatten m m.

Figur 13 visar hur driftomride 2 skulle kunna utformas. Exemplet ir generellt, eftersom
liget inte kan preciseras i detta skede. Aven denna anliggning anpassas till det aktuella
omradets naturférhillanden och eventuellt niraliggande bebyggelse. Aven om liget i stor
utstrackning styrs av bergférhdllanden bor det vara mojligt att genom mindre liges-
justeringar av anliggningarna dstadkomma en varsam anpassning i landskapet. Trafiken
till driftomrade 2 begrinsas visentligen till personaltransporter per buss och bil. Ovriga
transporter av material till underjordsdelen, inklusive kirnavfall, bergmassor och ater-
fyllningsmaterial, sker via tunneln fran driftomride 1.

Till driftomrade 2 forliggs dels en personalbyggnad, dels en byggnad ovanfor schaktet
med hissmaskineri och ventilationsutrustning. Omréadet blir den naturliga samlings-
punkten for personal som har sina arbetsplatser pa olika héll i anliggningarna under
jord. Hir borjar och slutar arbetsdagen, och hir samlas man fér raster och moéten.
Det kan ocksa vara praktiskt och ekonomiskt fordelaktigt att ordna huvuddelen av
kraftmatningen till underordsdelarna liksom omhindertagandet av drinagevatten frin
tunnelsystemen via driftomrdde 2 och schaktet.
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Figur 13. Driftomride 2 — Situationsplan.
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Det kan ocksé vara limpligt att forligga informationslokaler for besokare vid drift-
omréde 2. Perspektivskiss i figur 14 visar hela driftomride 2, inklusive forslag till
informationsbyggnad.

Figur 14. Driftomride 2 — Perspektiv.

3.3.4 Ventilationsbyggnader

Ventilationen av berganliggningen kriver nigra ventilationsschakt utplacerade dels lings
nedfartstunneln, dels i forvarets ytteromraden. Schakten frin tunnelsystemet dr ocksi
tinkta att kunna anvindas som utrymningsvigar.

Ovanfor schakten placeras enkla byggnader som bland annat innehiller ventilations-
fliktar. Byggnaderna idr relativt sma och bedéms kunna inordnas i landskapet pa ett
acceptabelt sitt. Fliktsystemen fjirrmanovreras och kriver dirfor endast sporadisk
tillsyn. Ljudet som genereras av fliktarna dimpas genom speciella arrangemang sé att
storningen i omgivningen blir marginell. En viganslutning med tillricklig standard for
att vara framkomlig med en normal lastbil krivs for tillsyn och service av anliggningen.

Wirdlalinralippgnad

Figur 15. Ventilationsbyggnad.
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3.3.5 Verksamhet

Verksamheten vid djupférvaret kommer att genomga flera skeden, alltifrin utbyggnad till
forslutning och avveckling under den 20-30 &r linga period under vilken den reguljira
driften av djupforvaret pagar.

Under utbyggnadsskedet startar en intensiv byggperiod som pagir under 5-6 ar. Verk-
samheten kommer dels att utgoras av etableringen av industrianliggningarna, dels upp-
byggnaden av infrastruktur i form av vigar, eventuellt ocksd jirnvidg och hamnanligg-
ningar. Parallellt byggs ramp, tunnlar, schakt och alla 6vriga bergutrymmen som utgor
forvarets centraldel. Ett deponeringsomrade f6r den inledande driften tillreds.

Bergmassor transporteras bort och/eller liggs pd upplag. I den aktuella hamnen byggs
lossningsutrustningar och mottagningsanliggningar for bentonit och eventuellt sand.
En terminal anlidggs fér mottagning av behallare med avfall, f6r omlastning och vidare
transport pa vig eller jirnvig.

Driftverksamheten kommer att ha stora inslag av teknik frén gruvdrift och transport-
industri, och ett mindre inslag av tillverkningsindustri.

Figur 16 ger en 6versikt 6ver de verksamheter som ska finnas och fungera i olika delar
av djupforvarets anliggningar. Huvuduppgiften ir att ta emot och deponera savil kapslar
med anvint kirnbrinsle som 6vrigt langlivat avfall. Samtidigt ska nya deponeringstunnlar
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Figur 16. Verksambeten vid djupforvarets anliggningar.
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tas ut. I takt med utbyggnaden ska servicesystem monteras. Dessutom ska bentonitblock
tillverkas for att anvindas som barridrmaterial runt kapslarna. Arbetet genomférs under
noggrann kontroll.

Driften planeras att pigd dret runt. Deponering av avfall forutsitts ske pa dagtid. Vissa
forberedelsearbeten och aterfyllnad av deponeringstunnlar kan eventuellt behéva genom-
foras med tviskift.

Deponeringsomraden kommer att byggas ut successivt i den takt de behovs f6r depone-
ringen. Det ir angelidget att planera forvaret si att deponeringsverksamheten kan hallas
skild fran tunneldrivning och héilborrning.

De olika verksamheterna, som i huvudsak pagar parallellt i anliggningen, kan grupperas i
foljande delfunktioner:

* interna transporter och deponering av avfall,

* utspringning och iordningstillande av deponeringstunnlar,

* jterfyllnad,

¢ kontroll och dokumentation,

* tillverkning av bentonitblock samt beredning av terfyllnadsmassor,
* drift och underhall av servicesystem,

* underhill och reparation av fordon, maskiner och lyftanordningar,
¢ information,

¢ administration.

Efter avslutad deponering kan forvaret hallas 6ppet ytterligare en tid eller forslutas
direkt. Vid forslutningen éterfylls underjordsanliggningen och pluggas igen varefter
ovanjordanldggningarna kan rivas eller anvindas f6r annan verksamhet.

3.3.6 Transporter till och fran djupforvaret
Principer

De sikerhetsmissiga principer som ska tillimpas vid transporterna mellan inkapslings-
anlidggning och djupforvar ir foljande:

* risken for olyckor och incidenter under transporten skall minimeras,

* om en olycka av nigot slag trots allt intriffar, skall den inte orsaka frigorelse av
radioaktivt material till omgivningen,

* strilningsnivierna pi transportbehallarnas utsida skall ligga under gillande grins-
virden si att behillarna kan hanteras utan risk f6r personalen.

Dirutover tillimpas, liksom vid allt annat arbete med radioaktiva dmnen, principen att

den totala strilning (dosbelastning) som personalen utsitts for under arbetet ska begrin-
sas sd lingt detta kan goras med hinsyn till sévil ekonomiska som sambhilleliga faktorer.
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Transportbehallarna konstrueras i enlighet med de krav som stillts upp av FN:s inter-
nationella atomenergiorgan, IAEA. Behéllaren skall dels skydda den inneslutna kapseln
mot skador, dels skirma av den strilning som avges frin den, s att behallaren kan
hanteras vid lastning och lossning.

Inga atgirder ska eller behover vidtas med transportbehallarna lings transportvigen,
utover surrning vid lastning, lossning och omlastning. Nivin pi strilningen frin
transportbehallarna ska alltid ligga under gillande grinsvirden. Erfarenheterna frin
dagens transporter till CLAB visar att systemet kan utformas si att den faktiska
strdldosen till personalen blir lingt under grinsvirdena. Som exempel kan nimnas att
besittningen pa fartyget M/S Sigyn utsitts for ligre straldoser dn vad en svensk i allmin-
het erhéller. Orsaken ir att strilningsnivierna generellt sett dr ldgre till havs dn pd land.

Utbyggnadsskedet
Bergmassor

Den totala volymen pa djupforvarets alla tunnlar och bergrum beriknas till 1-1,5 miljo-
ner kubikmeter (fast matt) motsvarande 3—-4 miljoner ton berg. Omriknat till volym efter
utspringning (16st matt) blir det 1,5-2,7 miljoner kubikmeter. Av detta produceras unge-
fir hilften under det 5-6 ir linga anliggningsskedet, di tunnlar, schakt, gemensamma
utrymmen och ett forsta deponeringsomride tas ut. Aterstoden produceras under drift-
perioden pé 20-30 dr, i takt med att deponeringsomraden etableras.

En del av bergmassorna kommer att anvindas som fyllnadsmaterial nir industriomradet
och trafikanslutningar byggs. Vidare ir bergkross blandad med bentonit huvudalterna-
tivet som material for senare dterfyllning av djupforvarets tunnlar, efter deponering. Det
innebir att volymer som motsvarar nirmare hilften av det uttagna bergmassorna troligen
kommer att anvindas for terfyllnad.

Hur massorna ska hanteras beror mycket pd lokala faktorer. Efterfrigan pa bergkross
har allmint sett 6kat i takt med att detta material ersitter naturgrus som fyllnads- och
ballastmaterial. Efterfrigan varierar avsevirt mellan olika regioner, bland annat dérfor
att bergmaterial sillan har tillrickligt hogt virde for att motivera linga landtransporter.
I kustnira ligen kan export vara ett alternativ eftersom ballastmaterial 4r en bristvara pa
manga hall runt Ostersjon.

Om man som ett rikneexempel antar att alla bergmassor som produceras under
anliggningstiden ska transporteras bort blir transportbehovet 250 000-400 000 ton per
ar, vilket grovt riknat motsvarar 30-50 transporter per dygn med vigfordon av den typ
som normalt anvinds for bergtransporter.

Ovriga transporter

Till transporterna av bergmassor under anliggningstiden kommer lokala transporter av
de slag som ir gingse vid stora byggarbetsplatser, det vill siga schaktmassor, allehanda
byggmaterial, maskiner och férnédenheter samt personal. Férutom platsen for djup-
forvarets ovanjordsdel kan transportverksamheten dven berora aktuell hamn och trafik-
leder som nyanlidggs eller rustas upp. Dessutom tillkommer personaltransporter och
transporter av besokare till driftomrade 2.
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Driftskedet

Under den ca 30 ir linga reguljira driften skall transportsystemet till djupforvaret
hantera foljande typer av gods.

Aktivt avfall
* 'Tunga transportbehillare innehallande inkapslat anvint reaktorbrinsle.

* Transportbehillare innehillande separata kollin med &vrigt linglivat avfall.

Mingden av avfallsprodukter uppskattas under reguljir drift av forvaret till 350 enheter
per ar, vilket motsvarar 35 tigsitt med 10 vagnar.

Buffert- och aterfyllnadsmaterial

Behovet av bentonitlera beriknas uppga till ca 15 000 ton per ér.

Bentonitlera exporteras frin flera linder, bland annat frin USA och Medelhavsomridet.
Savil till sjoss som pé land kan transporten ske i bulkform (det vill siga i 16s vikt), i
sirskilda bulkcontainrar eller i andra typer av behallare. Behovet av bentonit motsvarar
ca 18 containrar a 20 ton per vecka under i genomsnitt 40 veckor per dr. Materialet 4r
kinsligt for fukt och maste hallas torrt under transport och lagring. Hantering och
lagring i hamn och vid djupf6rvaret kan ske med konventionell utrustning.

Bergmassor

Under driftskedet kommer bergmassor att transporteras bort fran forvaret. Materialet
kan med stor sannolikhet avyttras.

Ovriga transporter

Djupforvaret kommer att kriva lokala transporter av olika slag for genomférande av den
dagliga driften. Djupforvaret kommer inte att skilja sig i detta avseende frin andra
industrianliggningar av jaimforbar storlek.

Personalen forutsitts resa till arbetsplatsen antingen med egna bilar eller allminna
kommunikationer i form av bil, buss eller tig. Ett rimligt antagande ir att ca 60 person-
bilar kommer till anliggningen varje arbetsdag. Djupforvaret bedoms komma att utgora
ett intressant resmal for turister av olika slag.

3.3.7 Transportforutsattningar for lokaliseringsalternativ Skavsta
Sjotransport

Figur 17 visar schematiskt den planerade transportkedjan for det radioaktiva avfallet.

Frin inkapslingen vid CLAB, strax norr om Oskarshamn, fors transportbehéllarna med
kapslar till den nirbeligna hamnen pd Simpevarpshalvon. I hamnen lastas behéllarna pa
isgdende kustfartyg specialbyggt for dessa transporter. Direfter vidtar sjotransport till
Oxel6sunds hamn.
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Figur 17. Transportkedjan frin inkapslingsanliggningen till djupforvaret.

Motivet for valet av Oxelosunds hamn ir dess geografiska lige. Hamnen har limpliga
forutsittningar for de aktuella transporterna med bland annat jirnvigsanslutning. En ny
hamnanliggning — Stegeludden — ir delvis firdigbyggd. Den nya hamnen kommer at ha
ett utrymme for tvd kajplatser och ca 90 000 m* uppstillningsyta. Anslutande farleder
och djup ar fullt tillrickliga for behovet.

Nyttjande av Oxelosunds hamn innebir ocksa att trafik med transportfartyget undviks i
vatten som dr av stor betydelse for bitturismen.

Lossningen och lastningen av fartyget sker med hjilp av terminalfordon som kor trans-
portbehéllarna pa sina lastramar till en uppstillningsplats i anslutning till ett jirnvigs-
spar. Dir sker omlastning till sdrskilt utformade jirnvigsvagnar eller transportfordon for
vig. Parallellt lyfts returbehallaren 6ver fran jirnvigsvagn till lastbirare. Direfter kors
returbehillarna pa sina lastramar ombord pa fartyget for vidare transport tillbaka till
CLAB.

Bentonit

Bentonit transporteras i 16s vikt till hamnen med sjilvlossande fartyg. Bentoniten fors
over till silon placerad i anslutning till kaj och jirnvigsspar. Bentoniten lastas 6ver till
jarnvigsvagnar utformade for transport av pulverformat material.

Hanteringen och omlastningen av det aktiva avfallet och bentoniten separeras frin
varandra om forutsittningarna i hamnen sé kriver. Huvudsaken ir att bida platserna
har jarnvigsanslutning.

En sammanstillning av erforderliga funktioner i hamnanliggningen framgar av
figur 18.
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Figur 18. Ett exempel pi arrangemang i mottagningshamnen for transporterna till djupforvaret.

Landtransport
Allmint

En placering av djupforvarets industrianldggning vid Skavsta kriver landtransporter. Frin
hamnen i Oxel6sund till djupforvarets driftomrade 1 transporteras allt gods pa vig eller
jarnvig. Faktorer att ta hinsyn till dr sévil birighet hos vigar, broar och jirnvigar som
tidsdtging.

Eftersom det gods som skall transporteras ir tungt och kommer att kriva fordon och
fordonskombinationer som ir tunga, dr biarighet hos vigar och jirnvigar av stor bety-
delse. Det giller savil framkomlighet och majligheten att hélla rimligt hog hastighet
som for ekonomin i transporterna. Den grundliggande tekniska skillnaden mellan jirn-
vig och landsvig ir att jirnvig littare anlidggs for hogre axellaster och att lasten kan
fordelas ut 6ver storre markyta. Detta forhillande avspeglas ocksa i birighetsmélen som
angivits av Banverket och Vigverket, dir jirnvigen idag tilliter axellast om 22,5 ton med
malet att uppnd 25 ton och tilliter vagnvikter visentligt 6ver 100 ton. For landsvigs-
transport giller idag pd de bista vigavsnitten axellast om 11,5 ton och totalvikt om hogst
60 ton med malet att bygga ut hela stamvignitet till denna standard.

Kravet pa landsvigsfordon att kunna gora skarpa girar och begrinsningen for fordons-
lingd, motiverat av trafiksikerhet, gor att ett landsvigsfordon inte kan fordela ut sin
tyngd over lika manga axlar och 6ver lika stor yta som ett jirnvigsfordon.

P3 de avsnitt av det svenska vignitet som har hogsta birighetsklass, si kallade
BK1-vigar, tilldts utan dispens fordon med en maximal vikt pd 60 ton och med hogst
11,5 tons axellast och 18 tons boggilast pi tvd axlar. Landsvigsfordon som klarar upp till
65 ton, utan att yttermatt eller axellaster 6verskrider gingse begrinsningar, finns att
tillgd. Diremot kommer fordonens totalvikter — ca 100 ton — att visentligt 6verskrida
vad som utan sirskilda tillstdnd tillats trafikera vigarna.
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Vid enstaka transporter med sd tunga fordon maste de vanligen framféras med reducerad
hastighet och eventuellt pa vigens mitt, sirskilt pd broar, vilket kriver sirskilda arrange-
mang, poliseskort m m. Transporterna till djupforvaret ska emellertid paga regelbundet i
manga dr. For att landsvigstransport ska vara ett realistiskt alternativ dr det ett krav att
de kan ske utan sidana arrangemang och utan att 6vrig trafik stors nimnvirt. Det inne-
bir vissa krav pid minimihastighet samt pa bredd, geometri och birighet for vigar och
broar. Vigar och broar kan dirfor behova rustas upp och forstirkas. Vigtransporterna till
djupforvaret skulle omfatta uppskattningsvis 5-13 ekipage per dygn, varav ett eller tvd ir
fordon med transportbehallare. Aterstoden ir transporter av dterfyllnadsmaterial.

Jarnvigstransport

Efter omlastning till jirnvigsvagnar kors tdgsitten frin Oxelosunds hamn pi befintlig
TGQOJ-jarnvig. For nirvarande gir jirnvigen genom de centrala delarna av Oxel6sund.
Alternativa strickningar av jirnvigen till stilverkets hamn har utretts av Banverket. Ny
jarnvigsstrickning till hamnomréidet vid Stegeludden bor utredas ytterligare. Strax vister
om Nykoping behover ett nytt stickspar byggas pé en stricka av 4-5 km frin TGOJ-
banan till driftomride 1 vid Skavsta. Detta spar kan sambyggas med den planerade
anslutningen av TGQOJ-banan till Nyképingslinken vid Skavsta.

Trafiken kommer att omfatta cirka tvd tdgsitt i veckan, varav ett med avfall och ett med
bentonit.

Den befintliga jirnvigen klarar de aktuella transportvikterna utan sirskilda atgirder.

Ett exempel pé en jarnvigsvagn for transport av transportbehillare for reaktorbrinsle
visas 1 figur 19.

Landsvigstransport

Frin Oxel6sunds hamn leder riksvig 53 som har motorvigstandard nistan fram till
anslutningen med E4:an. Riksvig 52 frin E:an mot Skavsta har hog barighet och bredd
over 9 m. Ny vig kan behova anlidggas pa en stricka av 3—4 km frin vig 52 tll drift-
omride 1. For att undvika anslutning till den hért trafikerade E4:an kan riksvig 53
byggas om med ny strickning vister om Nykoping och ansluta till vig 52.
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Figur 19. Transportbebdllare pa jarnvigsvagn med viderskydd.
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3.4 Markanvandning och miljoaspekter

Lokaliseringen av ett djupforvar maste, som all industrilokalisering, ta hinsyn till
omriden som bed6ms vara virdefulla for naturvirden, kulturmiljovirden och friluftslivet,
liksom skyddet av milj6 och naturresurser.

3.4.1 Bedoémningsunderlag

Inom forstudien har information om skyddade och virdefulla omriden samt planerad
markanvindning sammanstillts f6r Nykoépings kommun /7/. En uppdaterad version av
denna sammanstillning aterfinns i slutrapporten for férstudie Nykoping /8/. Samman-
stillningen har frimst berdrt intressen forknippade med naturvird, kulturmiljévard,
friluftsliv, landskapsbild och vattenférsorjning samt reservat for vig och jirnvig.

Nykopings kommun har i slutet av 1999 tagit fram samridshandlingar fér en férdjupning
av oversiktsplanen for Skavsta, OP Skavsta /4/. OP Skavsta beror framfor allt forutsitt-
ningarna for att utveckla flygplatsverksamheten och arbetsplatsomridet vid flygplatsen.
Planomréidet omfattar ca 3000 hektar.

3.4.2 Lokaliseringsalternativ Skavsta

Vid en lokalisering i anslutning till Skavsta flygplats placeras den huvudsakliga ovanjords-
delen, driftomrdde 1, inom ett oexploaterat skogsomrade strax nordost och i anslutning
till flygplatsen, se figur 7 och 8. Med tanke pa de geologiska forutsittningarna samt
skyddade och virdefulla omraden avses underjordsdelen i forsta hand placeras 1 omradet
Fjillveden-Tunsitter. Omridets markandvindning med férdelning av 6ppen mark och
skog samt topografiska forhallanden framgar av figur 20. Ovanfor underjordsdelen
tillkommer ett driftomréde 2. Lings den ramp som kommer att forbinda driftomride 1
och driftomridde 2 kommer ndgra ventilationsanliggningar att behéva uppforas.

For jirnvigstransport av gods till ovanjordanliggningen krivs att en kortare jarnvigs-
strickning behover byggas fran befintlig jirnvig, till Skavsta flygplats och vidare till
djupforvarets ovanjordsdel. For att minska intringet i virdefulla kulturmiljéer med bland
annat fornlimningar skulle den nya jirnvigsstrickningen pé en stricka av ca 1 km kunna
anliggas pé befintlig vig 627 som i s fall fir flyttas en vigbredd oster ut mot
Nykopingsins dalging.

Inga nya vigstrickor behéver uppforas, forutom kortare vigavsnitt for interna trans-
porter. Avyttring av bergmassor kan ske med landsvigs- och/eller jirnvigstransport till
lokala och regionala anvindare.

I figur 21 har en sammanstillning gjorts av skyddade och virdefulla omriden. Figuren
redovisar en sammanslagning av de olika intressena, utan hinsyn till deras olika karaktir
eller till graden av skydd. Detta innebir inte att alla markerade omraden ir uteslutna for
lokalisering av ett djupforvar, utan figuren ska ses som en illustration av var det finns
omriden med sirskilda markanvindnings- och naturvirdsintressen.
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Figur 20. Fjillveden-Tunsdtteromridet och Runtuna-Svirtaomridet samt forslag till lokalisering
av driftomride 1. Ur bld kartan ©, medgivande L2000/1104.
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Figur 21. Sammanstillning av skyddade och virdefulla omriden for naturvird, kulturmiljovard,
friluftsliv och vattenforsorjning samt vig- och jirnvigsreservat.l figuren har SKB:s typomride
i Fjillveden markerats.
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De omriden som har starkast skydd ir markerade med rod firg pa kartan. Dessa utgors
av naturreservat, Natura 2000-omriden, biotopskyddsomriden, djurskyddsomraden och
vattenskyddsomriden. Andra virdefulla omriden 4r markerade med rosa firg. Dessa
utgors av riksintressen for naturvird, omriden som ingér i linsstyrelsens naturvirds-
program, nyckelbiotoper, skogar med hoga naturvirden, Bivenomradet, omridden som
ingér i den nationella myrskyddsplanen, virdefulla kulturmiljéer (riks-, regional- och
lokalintresse), riksintressen for friluftsliv, omriden av riksintresse enligt miljobalkens
fjarde kapitel, omrdden som ingér i den nationella bevarandeplanen f6r odlings-
landskapet, reservat for Nykopingslinken, vigreservat for ny strickning av riksvig 53,
Stigtomta-Hogasenomradet samt omraden dir sirskild hinsyn ska tas till landskapsbild,
natur- och kulturmiljo.

3.4.3 Landskapet vid Skavsta

Den huvudsakliga ovanjordsdelen, driftomrdde 1, dr tinkt att forliggas strax nord-ost om
Skavsta flygplats. Denna lokalisering bedoms inte komma 1 konflikt med de intressen
som redovisas i figur 21.

Landskapsbild

Landskapsbilden i Skavstas nirhet karakteriseras av jordbrukslandskapets former med
oppen mark omsluten av vegetationsklidda hojdpartier. Gérdarna ligger i 6vergidngarna
mellan de 6ppna odlingsmarkerna och de slutna skogsklidda hojdpartierna. De skogs-
klidda hojdpartierna har oftast vilutvecklade bryn som bildar tydliga rumsavgrinsningar
kring den 6ppna dkermarken. Flygplatsomradet ér ett stort och ppet landskapsrum som
domineras av flygets landningsbanor med terminalbyggnader samlade s6der om banorna.
Vegetationen har tre 6versiktliga karaktirer; blandskog, barrblandskog och ings-
vegetation. Den sistnimnda har stor utbredning inom flygplatsomridet. Nord-ost om
flyplatsen vid det planerade driftomride 1 finns ett antal bostadshus vid Batmanstorpet.

I 6versiktsplanen for Skavsta beskrivs att landskapsbildens 6vergripande karaktir som
jordbruksbygd har stor betydelse for upplevelsen av Skavsta som en del i det S6derman-
lindska landskapet och att denna karaktir bor bevaras for att férankra omrédet i sin
milj6 och sin historia /4/.

Kulturmiljévard

I figur 22 illustreras placeringen av driftomrade 1 i férhillande till kulturmiljévirdens
riksintresseomrade "Nykopingsans dalgang”. Riksintresseomradet utgors av en jordbruks-
bygd med manga fornlimningar och stora girdar. I riksintresseomridets sédra del och i
sluttningarna ligger stora fornlimningskoncentrationer med totalt 6ver 600 kinda forn-
limningar, i gravfilt och enstaka objekt, frin ildre och yngre jirnaldern, se figur 22.

I riksintresseomradets norra del ca 3 km norr om det planerade driftomride 1 iterfinns
byggnadsminnesmairket Tista slott.

Inga fornlimningar finns registrerade i den del av omridet som skulle kunna bli aktuell
for djupforvarets ovanjordsdel, se figur 22. Diremot kan anslutande jirnvig delvis berora
det fornlimningstita omréidet sydost om flygplatsen.

Vad giller hinsynen till de kulturmiljévirden som finns i Skavstaomradet framfors f6l-
jande i OP Skavsta: "Den kulturhistoriska miljon kring Nyképing ir riksintresseomrade
och skall bevaras. Stor hinsyn infor kulturlandskapet och fornlimningar inom plan-
omridet dr viktigt for utvecklingen av Skavsta flygplats.”
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Figur 22. Omridet vid Skavsta flygplats. 1 figuren har omridet av riksintresse for kulturmiljo-
virden streckats. Fornlimningar markeras med rod cirkel. Figuren, som dterfinns i OP Skavsta,
bar kompletterats med maijlig lokalisering av djupforvarets driftomride 1, /4/.

Naturvard

Nykopingsin med omnejd ir av riksintresse for naturvirdens och ingér i linsstyrelsens
naturvardsprogram (klass II, mycket hogt naturvirde). Dessa omraden ligger dock i
direkt anslutning till 4n och skulle inte paverkas av djupforvarets ovanjordsdel.
Nykopingsins dalging ir av riksintresse for naturvirden framfor allt eftersom det ér ett
representativt odlingslandskap med ling kontinuitet. Inom omradet finns naturbetes-
marker med art- och individrik flora och fauna.

Friluftsliv

Nykopingsin med omnejd ir av riksintresse for friluftslivet. Detta omride har ungefir
samma utstrickning som ovan beskrivna omride av riksintresse for naturvirden. An ir av
intresse med hinsyn till fritidsfisket — lax och 6ringsfiske, samt utgor en frekventerad
kanotled. I kommunens 6versiktsplan nimns bland annat att regleringar av vattenstindet
som kan péverka fisket negativt ska undvikas for att bevara omradets virde ur frilufts-
synpunkt.

Skogspartierna utanfor sjilva flygplatsomradet anvinds som strévomride av de kring-
boende samt for svamp- och birplockning /4/.

Vad giller friluftslivets intressen framfors bland annat féljande i OP Skavsta:

“Rekreationsvirdena inom planomradet ir huvudsakligen knutna till Nykopingsin” och
att “planomréadets funktion som strovomride bor bevaras.”
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Vattenforsérjning och annan teknisk férsorjning

I kommunens 6versiktsplan /6/ redovisas ett antal omradden som har mycket goda uttags-
mojligheter for grundvatten. Ett av dessa omréiden ligger i vistra delen av omridet for
Skavsta flygplats. Omridet blockeras i dagsliget delvis av flygplatsen.

I Skavsta finns god teknisk forsorjning. Skavsta har en egen vattentikt f6r dricksvatten
oster om stora landningsbanan. Avloppet gér till ett reningsverk som #gs av Skavsta men
drivs av kommunen. Forberedande planering gors for att ansluta avloppet till det kom-
munala avloppsnitet. Skavsta har ett lokalt fjarrvirmenit med egen virmepanna.

Idag gar dagvattnet frian flyplatsen till Nykopingsin utan rening. Framtida utbyggnads-
planer omfattar fordrojningsmagasin och mindre vitmarker for att jimna ut flédet och
rena dagvattnet innan utslipp sker till Nykopingsan.

I OP Skavsta framfors att avloppshantering och dagvattenhantering ir frigor av stor vikt
vid fortsatt planering /4/.

3.4.4 Landskapet vid driftomrade 2

Vid en lokalisering av ett driftomrdde 2 i forsta hand till Fjillveden-Tunsitteromréidet
maste sirskild hinsyn tas till hur anslutande vigar och tillférsel av el och vatten/avlopp
ordnas sé att dessa inte stor de kinsliga natur- och kulturvirdena. En tunnel frin Skavsta
till underjordsdelen skulle gi under ett antal omriden som ir av riks-, regional- och/eller
lokalintresse, till exempel Nykopingsin med omgivningar. Dessa intressen maste beaktas
vid uppforande av eventuella ventilationsbyggnader. Vidare maste tunneln drivas si att
paverkan pd grundvattenférhillandena begrinsas.

Fjillveden-Tunsitteromridet har en areal av ca 50 km?’. Landskapet i den sédra delen av
omradet bestdr av sdvil odlad mark som skogsmark. I omridets norra del dominerar
skogsmark, se figur 20.

Inom Fjillveden-Tunsitteromradet finns nigra mindre omraden av klass III i linsstyrel-
sens naturvirdsprogram, nigra mindre omridden med lokala kulturmiljéintressen samt ett
flertal omriden med nyckelbiotoper och skogar med hoga naturvirden, se figur 21. De
sistnimnda ligger i huvudsak i omridets norra del. I Fjillveden-Tunsitteromradets
nordvistra del, strax ster om Lidsjon, finns ett reservat for ny strickning av riksvig 53.

De anliggningsdelar ovan jord som skulle kunna bli aktuella att uppfora inom omradet,
dvs driftomrade 2 samt ndgra ventillationsanlidggningar, upptar tillsammans en areal som
uppgér 0,2-0,3 km?. Detta innebir att det finns goda mojligheter att anpassa dessa
ovanjordsanliggningar till de i figur 21 redovisade skyddade och virdefulla omrédena.

3.4.5 Nuvarande miljosituation vid Skavsta

Undersokning av markfororeningar dr inte genomford pa planomridet for Skavsta flyg-
plats /4/. Det finns inga misstankar om tungmetallféroreningar, diremot kan organiska
damnen som fotogen finnas kvar efter F11:s verksamhet pd omridet. Ett mindre omride
soder om taxibanan har anvints fér deponi och hir finns eventuellt markféroreningar.
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3.4.6 Djupforvarets omgivningspaverkan

Djupforvaret avses utformas sd att paverkan pd miljon kommer att bli begrinsad. Milj6-
storande verksamhet kan uppstd under etablering och drift av djupférvaret. Denna paver-
kan ir huvudsakligen kopplad till ovanjordsanliggningens verksamhet och transporterna
till och fran denna.

Uttag av bergmassor

Den totala volymen pa djupforvarets tunnlar och bergrum beriknas till 1-1,5 miljoner
kubikmeter. Detta innebir att ca 3—4 miljoner ton berg tas ut frin djupforvaret. Ungefir
hilften bryts under anliggningsskedet, det vill siga under de forsta 5-6 dren, och reste-
rande mingd under djupforvarets driftperiod.

Bergsmassorna grovkrossas och en del skulle direfter kunna liggas pi upplag for att
senare kunna anvindas vid éterfyllnad av djupforvaret. Resterande mingd transporteras
till lokala eller regionala anvindare eller exporteras. Krossning av bergmassor vid
djupforvaret kan eventuellt forliggas under jord. Sammantaget finns det goda mojlig-
heter att utforma hanteringen av bergmassor frin djupforvaret, sé att paverkan pd miljon
minimeras. En viss paverkan fran buller, avgaser och damm bedéms dock uppsta.

Utslapp till luft

Det anvinda kirnbrinslet kommer att anlidnda till djupforvaret inkapslat och inneslutet i
transportbehéllare. Transportbehéllarna 6ppnas inte forrin de nétt forvarsdjup. Verksam-
heten vid djupforvaret bedoms inte medfora nigra utslipp till luften av radioaktiva
dmnen, forutom av i berget naturligt forekommande radon som kan féras upp till mark-
ytan med ventilationsluften.

"Tunneldrivningen och krossningen av berg ger upphov till stoftspridning, vilken framfor-
allt under inledningsfasen kan orsaka en lokal paverkan av t ex vixtligheten. Spridningen
kan begrinsas genom tekniska atgirder, exempelvis genom att bygga in krossverk.

Under forstudiearbetet har paverkan frin utslipp av springgaser, rokgaser frin uppvirm-
ning och svetsgaser diskuterats. Dessa typer av paverkan har betydelse frimst i ett mera
storskaligt perspektiv, och kommenteras inte nirmare hir.

Processvatten

Verksamheten vid djupforvarets underjordsdel karaktiriseras av frinvaron av egentlig
industriprocess. Det vatten som pumpas upp frin underjordsanlidggningen — i storleks-
ordningen 1 m* per minut — kommer att behéva kontrolleras och renas med avseende pa
fororeningar av olja, borrkax och kviveféreningar frin springmedel. Aven det upp-
pumpade grundvattnets naturliga salthalt méste beaktas.

Linsvatten och processvatten som pumpas upp frin underjordsanliggningen kommer att
avledas till lamplig recipient efter erforderlig rening. Reningen med avseende pi olja och
borrkax kan goras med enkel och beprévad teknik. For kvivereningen kan vitmarks-
rening vara ett intressant alternativ.

Valet av titningsmedel vid injektering av berget i tunnlarna ir viktigt for att undvika
vattenfororening.
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Grundvatten

Det anvinda kirnbrinslet kapslas in i tita kopparkapslar som i forvaret omges av
bentonitlera. Dessa barriirer ska under linga tidsrymder forhindra att kdrnbrinslet med
sitt innehdll av radioaktiva dmnen kommer i kontakt med grundvatten.

Erfarenheter frin gruvor och frin Aspolaboratoriet visar att mingden grundvatten som
behover pumpas upp, vid fullt utbyggd anliggning, kan uppga till ndgon kubikmeter per
minut. Detta kan orsaka en sinkning av grundvattennivin i omgivande berg. Hur stor
sinkningen blir beror pd forekomsten av vattenférande sprickor och spricksystem samt
omfattningen av genomforda titningsatgirder.

Sinkningen av grundvattennivin kan medféra piverkan pd bergborrade brunnar, upp-
skattningsvis inom en eller mojligen nigra fi kilometer fran djupférvaret. Eftersom
tunnlar, schakt och djupforvarets underjordsdel kan orsaka en lokal avsinkning av
grundvattenytan bor dessa anldggningsdelar inte lokaliseras till ett omrade som har
eller kan fi betydelse for vattenfoérsorjningen.

Paverkan pd grundvattennivin i ovanliggande jordar, och dirmed pé vixtligheten, forvin-
tas bli liten. Generellt giller att den vegetation som forekommer naturligt i instrom-
ningsomriden inte kommer att paverkas av en grundvattensinkning, dd den utnyttjar det
vatten som transporteras genom den omittade delen i marken ner mot grundvattenytan.
Den vegetation som vixer i utstromningsomriden, till exempel myrmarker, kan diremot
paverkas om dessa marker forsorjs av killfloden som torkar ut. Baserat pa erfarenheter
frin liknande anliggningar bedéms dock péaverkan pa vixtligheten bli mattlig, eller
obefintlig, och i forsta hand vara lokaliserad till de markomriden som ligger i direkt
anslutning till schakt och tunnelpaslag. Efter forslutning av djupforvaret dterstills
grundvattennivin. Aven denna forindring kan leda till viss paverkan pd den di etablerade
vixtligheten 1 djupforvarets nirhet.

Buller, vibrationer och ljussken

Trafiken till och fran djupforvaret ger, liksom all annan trafik, upphov till buller, vibra-
tioner och ljussken. Under byggtiden tillkommer buller och vibrationer fran springning,
arbetsmaskiner och annan byggverksamhet. Dessa storningar blir storst i borjan eftersom
bergarbetena da bedrivs i ytligt berg. Under driftskedet kan ventilationsanliggningarna
orsaka buller.

Bergkrossanliggningen kan ge upphov till buller. Stérningar av buller till omgivningar
ovan mark kan undvikas om bergskrossningen forliggs under jord eller reduceras om
krossanliggningen byggs in.

Olyckor, brand etc

Verksamheten vid ovanjordsanliggningen ir okomplicerad i jaimférelse med industriell
verksamhet i allminhet. Nédgra tinkbara olyckor med konsekvenser f6r miljon ér svira
att ange. Explosion av springimne eller gasol, alternativt brand i en tankbil eller driv-
medelsdepd bedoms vara de sviraste olyckorna i detta avseende. Miljopaverkan av sidana
olyckor begrinsar sig till utslipp av brandrok och olja/drivmedel.

Anpassning till omgivningen

Arealbehovet for ovanjordsanliggningarna kommer att uppga till ca 300 x 600 meter
(18 hektar) samt ett eventuellt tillkommande omrade for upplag av bergkross. Det totala
arealbehovet beriknas uppga till ca 30 hektar eller 0,3 kvadratkilometer. Dessutom kan
mark behovas for anslutande vig- och/eller jarnvigsavsnitt.
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Verksamheten vid djupforvarets ovanjordsdel dr av sddan karaktir att djur- och vixtliv
generellt sett inte paverkas annat 4n inom den mark som direkt tas i ansprik och den
nirmaste omgivningen. Det finns dock undantag som madste beaktas, till exempel kan
buller stora figellivet dven i direkt anslutning till sjilva anldggningen.

Hur en ovanjordsanliggning paverkar landskapsbilden blir i hég grad beroende av de
lokala forutsittningarna och hur anliggningen anpassas i landskapet. Ovanjord-
anliggningarna kommer i detta fall att lokaliseras till skogsmark. Det ir visentligt att
ovanjordsdelens byggnader anpassas till den nirbeligna kulturmiljon pé ett bra sitt.

Verksamhetens karaktir vid ett djupférvar och den stora flexibiliteten i utformning och
lokalisering av anliggningsdelarna ovan jord innebir att det finns stora méjligheter att ta
hinsyn till friluftlivets intressen.

3.4.7 Aterstillande och langsiktig miljopaverkan

Byggande och drift av anliggningen beriknas paga under totalt ca 50 ar. Efter forslut-
ningen av forvaret dr avsikten att dterstilla platsen i ett skick som till stora delar ir likt
det ursprungliga. Den naturliga grundvattennivin aterstills efterhand, en process som

kan ta nigra tiotal ir.

Byggnaderna vid djupforvaret kan betraktas som konventionella industrilokaler som
antingen kan anvindas for andra dndamal eller rivas. Byggnader som uppfors vid Skavsta-
omrédet har goda forutsittningar att kunna nyttjas for limpligt industriellt indamal efter
avslutad deponering. Vid en eventuell rivning skiljer sig rivningsmaterialet inte frin
annat industribyggnadsavfall.

Berikningar har utforts for att forutsiiga temperaturutvecklingen i djupforvarets omgiv-
ning. Vid bergytan (markytan) beriknas temperatur6kningen aldrig 6verstiga nigra
tiondels grader. Denna temperaturokning forvintas inte ge nigra konsekvenser pa
omrédets djurliv och vixtlighet.

Inga restriktioner for markanvindningen behovs pi den dterstillda platsen med undantag
for forbud mot djupborrning. Platsen bor mirkas ut samtidigt som information om
forvarets existens och innehall arkiveras pa ett sddant sitt att den inte forstors. Principer
for informationsbevarande i samband med f6rvaring av kidrnavfall har utarbetats i en
nordisk arbetsgrupp och av det internationella atomenergiorganet IAEA /11/.

3.5 Samhillsforhallanden

3.5.1 Skavstas framtida inriktning

Stockholm Skavstas lingsiktiga malsittning ér att bli sddra Storstockholms flygplats och
ett komplement till Arlanda. Malsittningen ir att frakten ska fortsitta 6ka och att antalet
passagerarlinjer, biade inrikes och utrikes, ska oka.

En del i strategin for att uppna detta ér att fa till stind snabbtég till Stockholm for att
fa ned restiden till Skavsta till ca 40 minuter frin Stockholms central. Den ir i dag
ca 1 timme och 10 minuter.
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Om Skavsta ska kunna bli ett alternativ till Arlanda och expandera enligt planerna beror
bl a pid om den s k Nykopingslinken kommer till stind och om det byggs en ny flygplats
pa Sodertorn.

Nykopingslinken ir en tilltinkt jirnvigstrickning frin Norrkoping till Sédertilje som
passerar Skavsta. I dag trafikerar tdgen Stockholm-Katrineholm-Norrképing och tanken
ar att dessa ska trafikera strickan Stockholm-Nykoping (Skavsta)-Norrkoping i stillet.

I detta ligger ocksd en utflyttning av tigtrafiken fran Nykopings Central till Skavsta. Om
detta kommer till stdnd (och vissa sparforbittringar gors i Stockholms innerstad) dr det
mojligt att trafikera Stockholm-Skavsta med snabbtig av typen Arlanda Express. Med
forkortade restider frin Stockholm torde méjligheterna for Skavsta att bli ett komple-
ment till Arlanda férbittras avsevirt.

Luftfartsverket har under ett flertal dr utrett frigan om ny flygplatskapacitet i
Stockholmsregionen med sikte pa efter ar 2010, di flygplatsen vid Bromma ska av-
vecklas. Luftfartsverket har i forsta hand férordat en lokalisering av ny flygplats pa
Sodertorn i nirheten av Sodertilje (Almnis eller Hall) och ser inte Skavsta som ett
realistiskt alternativ f6r ny kapacitet i Stockholmsregionen. Exakt var den nya kapacite-
ten kommer att lokaliseras 4r svart att i dag sia om dé politiska signaler frin regeringen
antyder att man ser Skavsta som ett bittre alternativ dn Sodertorn. Det star dock klart
att om en ny flygplats anlidggs pd Sodertorn far Stockholm Skavsta betydligt svarare att
attrahera nya flygbolag och flyglinjer 4n om man ér den enda flygplatsen séder om
Stockholm.

3.5.2 Sysselsiattningseffekter for Skavsta och Nykdéping

Ett djupforvar beriknas generera ca 320 arbetstillfillen i Nykopingsregionen. Av dessa
beriknas ca 220 vara direkt sysselsatta i djupforvarets drift eller byggnation och reste-
rande ca 100 personer i underleverantorsledet, t ex inom olika service- och tjinsteni-
ringar. Om djupforvaret lokaliseras till Skavsta betyder det att underlaget for olika for-
mer av service sdsom restauranger, kollektivtrafik, affirer och andra lokala foretag okar.
Den okade kopkraften kan skapa forutsittningar for etableringar av hotell och andra
lokalmarknadsberoende foretag. Antalet sysselsatta vid Skavsta skulle vid en djupforvars-
etablering 6ka med mellan 20 och 30 procent (ca 800 arbetar vid Skavsta dr 2000)

/9, 10/.

3.6 Behov av framtida utredning

SKB bedomer, efter de 6versiktliga utredningar som gjorts inom férstudien, att det finns
goda forutsittningar att lokalisera djupforvarets ovanjordsanliggning till omréadet vid
Skavsta flygplats. Vid eventuellt fortsatta studier av detta lokaliseringsalternativ behover
emellertid utredningen kompletteras pé ett antal omrdden for att konkretisera utform-
ning av anldggningar och transportsystem och for att analysera konsekvenserna av
foreslaget.
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Transporter

Vid en lokalisering till Skavsta kan alla tunga transporter av kirnavfall och aterfyllnads
fraktas till sjoss till hamnen i Oxelsund for vidare transport pé jirnvig eller eventuellt
landsvig. De aktuella jirnvigsstrickorna tilliter vagnsvikter som ir visentligt storre dn
de som kan bli aktuella for djupforvarets transporter, det vill siga storleksordningen

65 ton. Den befintliga jirnvig frin Oxelosunds hamn gir igenom Oxelésunds centrala
delar och fortsitter norrut genom delvis tit bebyggelse strax vister om Nykoping.
Banverket har studerat alternativa strickningar av jirnvigen norr om Oxel6sunds
centrum till SSAB:s industriomréide for att forbéittra miljon i Oxelosunds centrala delar.
Ytterligare utredning av alternativa jarnvigsstrickningar behovs for att f4 en miljoanpas-
sad anslutning av jarnvig till det nya hamnlige vid Stegeludden samt till ett eventuellt
nytt hamnlige vid Brannis norr om SSAB:s hamnomrade. Strax vister om Nykopings
titort behover ett nytt stickspar byggas pa en stricka av ca 4-5 km frin TGQOJ-banan till
djupforvaret driftomride 1 vid Skavsta. Den tillkommande strickningen skulle gd genom
ett delvis 6ppet jordbrukslandskap. En utredning av limplig strickning for transport

pé jirnvig mellan Oxelosunds hamn och djupforvarets driftomridde 1 vid Skavsta bor
utforas. Utredningen bor omfatta savil tekniska och miljomaissiga aspekter som de
psykosociala effekterna av jirnvigstransporter av kirnavfall genom tittbebyggda
omriden.

Eventuella landsvigstransporter av tungt gods innebir att fordon med totalvikter upp

till 100 ton ska firdas frin hamnomridet i Oxel6sund till platsen f6r djupforvarets
ovanjordsanliggning vid Skavsta. Birighet hos vdgarna i omradet blir di stor betydelse.
Frin Oxelosunds hamn leder riksvidg 53 och 52 som béada har hog birighet mot Skavsta.
Anslutning och korsning med E4:an har skarpa kurvor. Mojligheten f6r SKB:s landsvigs-
fordon att kunna gor skarpa girar dr begrinsat. Ytterligare utredning behévs av forutsitt-
ningar att forbittra befintliga viganslutningar med avseende pé birighet och geometri
samt att anligga en ny vigstrickning fran riksvig 52 till Skavsta.

Tunnelbygge

En lokalisering av djupforvarets ovanjordsanliggning till Skavsta innebir att en ca

8-15 km lang tunnel behovs som forbindelse till en underjordsanliggning i Fjillveden-
Tunsitteromridet. Mojliga l6sningar behover studeras for transporter av gods mellan en
anliggning ovan jord och en underjordsanliggning pd 500 meters djup i berggrunden
upp till 15 km dirifrin. En kompletterande systemanalys bor géras som belyser bland
annat driftsikerhet, miljéaspekter och konsekvenser for arbetsmiljon av olika
utformningar.

Miljo
De miljomissiga forutsittningarna for uttag och transport av bergmassor inom
Fjillveden-Tunsitteromradet bor studeras ytterligare.

Tunnelrampen mellan driftomride 1 vid Skavsta och djupforvaret kommer att passera
under Nykopingsins dalging. Konsekvenserna av passage genom breda sprickzoner och
eventuell inverkan pa grundvattenforhillandena bor studeras vidare.
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4 Slutsatser

Skavsta har enligt SKB:s 6vergripande bedomning goda méjligheter att vara en plats for
lokalisering av en ovanjordsanliggning for djupforvaret av anvint kirnbrinsle.

Skavsta har mycket goda kommunikationer. E4:an passerar ett fital kilometer frin
omridet, detsamma giller for jirnvigen, T'GO]J-banan och S6dra stambanan som passe-
rar alldeles i nirheten av Skavsta. Med mindre utbyggnader kan man goéra en eventuell
ovanjordsanliggning i anslutning till Skavsta. Hamnen i Oxel6sund har tillricklig kapa-
citet for hantering av transportbehallare for anvint kirnbrinsle som bentonittranporter.
Jarnvigssparen gir dnda ned till hamnen vilket gor att transport kan ske frin hamnen till
djupforvaret utan omlastning. Det gir ocksd att begrinsa lastbilstrafiken i omridet
genom att anvinda godstdg vid transport av bide bentonit och kirnbrinsle.

Etableringen av djupforvarets ovanjordsdel innebir att ett industriomride anliggs. Aven
om stor forsiktighet iakttas finns en risk att detta upplevs som ett ingrepp i landskapet
och att befintlig eller planerad markanvindning piverkas. En lokalisering av djup-
forvarets ovanjordsdel i anslutning till ett redan befintligt/planerat industriomrade, som i
detta fall vid Skavsta, bedoms dirfor minimera effekter pd omgivningen och nirboende.

Inom och i nirheten av Fjillveden-Tunsitteromradet finns nigra mindre skyddade och
virdefulla omriden. Med tanke pi den stora flexibiliteten i lokalisering av anliggnings-
delarna ovan jord bedoms dock méjligheterna att anligga ett driftomrdde 2 inom omra-
det som goda. Konflikt med skyddade och virdefulla omriden bedéms kunna undvikas
eller begrinsas.

Ytterligare utredningar behover dock utforas vad avser:

¢ ‘Transporter mellan hamnlige i Oxelésund och driftomride 1 vid Skavsta.
Ny jarnvigsstrickning forbi Oxel6sunds titort.

¢ Forbindelse med tunnel mellan driftomride 1 vid Skavsta och en underjords-
anlidggning i Fjillveden-Tunsitteromradet.

* Mojligheten till och miljokonsekvenser av uttag av bergmassor frin Fjillveden-
Tunsitteromrédet.
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