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Sammanfattning

Denna utredning redovisar omfattning och trafikeffekter av transporter för byggande, drift 
och avveckling av en framtida slutförvarsanläggning i Forsmark. De transporter som studerats 
avser transport av bergmassor och lermaterial för slutförvarets behov samt arbetsresor och 
övriga transporter (t ex bygg- och servicetransporter). Möjligheterna att använda de befintliga 
hamnarna Forsmarks hamn och Hargshamns hamn för hantering av lera och bergmassor och 
vilka investeringar detta skulle innebära, har översiktligt studerats. I det totala transportarbetet 
har en utbyggnad av slutförvaret för radioaktivt driftavfall, SFR, medräknats.

Valda år för beräkning av trafikeffekter är åren 2015, 2018, 2030 vilket motsvarar slutförvars
anläggningens bygg- och driftskede. För avvecklingsskedet som inträffar efter år 2070 redovisas 
endast bedömd trafikalstring från verksamheten eftersom trafikprognoser saknas efter år 2040. 
Underlag avseende masstransporter och övriga transporter är framtaget av SKB. Nuvarande 
trafikflöden på det allmänna vägnätet är hämtade från Vägverkets databas för maskinella stick-
provmätningar med underlag från 2005–2006. Uppräkningen av trafikflödena för åren 2015, 
2018 och 2030 baseras på uppräkningsfaktorer avseende samhällsekonomiska kalkylvärden 
/Vägverket 2007/. 

Bedömda trafikeffekter grundas på ett antagande att större delen av samtliga transporter är 
lokala och fördelas ut inom en radie av högst 35 km söder om slutförvaret samt att endast 
marginella delar av bergtransporterna överstiger 50 km. Utredningen har därutöver förutsatt att 
masstransporterna sker med lastbil av en viss storlek samt att arbetsresorna i huvudsak sker med 
personbil. Dessa antaganden innebär att beräknade trafikflöden nära slutförvaret under de olika 
skedena kan vara överskattade. Uppräkningen av trafikflödena, den antagna trafikfördelningen 
med antagna transportsräckor för masstransporter och övriga transporter innehåller osäkerheter 
som i sig ökar i ett längre tidsperspektiv.

Utredningen visar att andelen arbetsresor under slutförvarsanläggningens bygg- och driftskede 
kan komma att uppgå till cirka 85 % av det totalt alstrade trafikflödet. Under avvecklingsskedet 
uppskattas andelen arbetsresor till 70–75 %. Trafiken längs väg 76 nära slutförvaret kan med 
de valda förutsättningarna komma att öka med cirka 55 % under byggetapp 2. Effekterna på det 
allmänna vägnätet blir störst på morgnar och kvällar i samband med arbetsdagens början och 
slut. Utredningen visar att arbetsresorna dominerar transporterna under samtliga skeden.

De bergmassor som utgör ett överskott från utbyggnaden av ett slutförvar har i utredningen 
förutsatts kunna användas för bygg- och anläggningsverksamhet i kommunen. Bergmassorna 
kan komma att utgöra en ersättning för en mindre till medelstor bergtäkt. Masstransporterna 
utgör som mest cirka 10 % av totalt alstrat trafikflöde under slutförvarets bygg- och driftskede. 
Under avvecklingsskedet kan andelen masstransporter öka till cirka 17 %. 

Vid Hargshamns hamn sker idag bergutlastning för export i samband utbyggnaden av hamnen. 
Hamnen utgör även exporthamn för malm från Dannemora gruva vars verksamhet kommer 
att återupptas år 2009. Hargshamns hamn utgör därför ett fullt möjligt alternativ för export 
av bergmassor från slutförvarsanläggningens bygg- och driftskede. Hargshamns hamn utgör 
även huvudalternativ för mottagning av bentonit och lera vid det fall att slutförvaret förläggs 
i Forsmark /Fors och Lange 2007/. Transporterna från en mottagningsanläggning ingår i 
bedömningen av trafikeffekterna. 

Forsmarks hamn har förts fram som ett alternativ till transporter på väg för utskeppning av 
bergmassor från utbyggnaden av slutförvarsanläggningen samt för import av lermaterial. För 
att klara en rationell utlastning av berg i större skala samt import och lagring av bentonit och 
lera i Forsmarks hamn krävs betydande investeringar i utvidgning och fördjupning av farled och 
hamnbassäng samt omläggning och nybyggnad av vågbrytare. Vidare behöver ny kaj byggas 
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och hamnplan för lagringsutrymmen tillskapas samt in- och utlastningsanordningar anläggas. 
Samtliga dessa åtgärder kräver nya tillstånd enligt miljöbalken.

Kostnaden för att bygga ut hamnen till en reguljär bulkhamn för bergutlastning och mottagning 
av lermaterial för slutförvarsanläggnings behov bedöms överstiga 250 Mkr. Därtill kommer 
ytterligare kostnader för farledsfördjupning. En ombyggnad av hamnen för bulkhantering skulle 
förändra hamnens roll från en enskilt ägd servicehamn för FKA/SKB:s syften till en allmän 
hamn. 

Med de förutsättningar som hamnen har idag, konstateras att det finns möjlighet till en begrän-
sad utlastning av bergmassor på pråmar för främst utfyllnad av hamnområden eller uppbyggnad 
av vågbrytare och strandskoningar inom skärgårdsområdet i Stockholms och Uppsala län.
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Utlastning – export av bergmassor

Berg av god kvalitet har under flera år exporteras från Blekinge till Tyskland, Danmark, Polen 
och till de Baltiska länderna. Efterfrågan i Estland har ökat under senare år. I anläggningar, som 
arbetar med export förädlas upptill 1,5 miljoner ton per år, vilket med 45 arbetsveckor per år blir 
33 000 ton/vecka eller 6 700 ton per dygn.

För att kunna exportera berg med fartyg krävs:

•	 farled och skyddad hamnbassäng med erforderliga djup och tillgänglighet.

•	 kaj och hamnplan med tillräcklig bärighet.

•	 ytor för upplag av olika fraktioner nära kaj.

•	 utlastningsanordningar med matarfickor, bandtransportörer och skeppsutlastare.

Några viktiga erfarenheter för export av berg från Sverige är:

•	 att bergkvalitén måste vara hög, dvs berg med hög hållfasthet, beständighet och utan 
föroreningar.

•	 att det finns en hamn med erforderliga prestanda intill det förädlade berglagret.

•	 långsiktiga avtal med köpare tecknas normalt med 1–2 års löptid.

•	 transportavtal, så kallade ”shippingavtal” tecknas normalt med 1–3 års löptid.

•	 leverans sker som regel tiden april–november.

•	 lagringskapaciteten inom hamnområdet bör vara cirka halva årsvolymen då en stor del av 
krossningen utförs under vinterperioden.

Storleken på fartyg för bergexport varierar. Med större tonnage minskar transportkostnaderna, 
men ibland måste mindre fartyg användas, även beroende på mottagarhamnens kapacitet. 

Under förutsättningen att huvuddelen av bergvolymen i de olika skedena förädlas för export, 
redovisas, i tabell 3‑1 antalet teoretiskt möjliga anlöp till kaj för olika fartygsstorlekar m m.

Om fartyg på i medeltal max 2 500 dwt måste användas beroende på export eller import-
hamnens kapacitet blir det mer än ett anlöp per vecka i byggskedet. Detta kan påverka annan 
godshantering och tillgänglighet till kajplats även för annan fartygstrafik i hamnarna och kan 
innebära investeringsbehov i ny kajplats.

Tabell 3‑1. Upplagsstorlek i hamn och antalet anlöp till kaj per år för olika fartygsstorlekar.

Skede	 Berg (ton 
per år)

Upplagsstorlek 
i hamn 1)

Fartygens medelstorlek 
(dwt)

Anlöp per år 
(antal) 

Byggetapp 1 150 000 75 000 ton 
47 000 m3 
11 000 m2

2 500 60
7 500 20

10 000 15
Byggetapp 2 190 000 85 000 ton 

53 000 m3 
12 000 m2

2 500 76
7 500 25

10 000 19
Driftskede 95 000 48 000 ton 

30 000 m3 
7 500 m2

2 500 38
7 500 13

10 000 10

1) Upplagets storlek har omräknas från ton till volym i bergupplag med en genomsnittlig volymvikt på 1,6 ton/m3. 
Vidare har antagits att halva årsvolymen skall kunna lagras i hamnen.
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Behov av ytor

Behovet av markyta för upplag har beräknats med tre fraktioner separerade från varandra i 
maximalt 6 m höga stympade pyramider med 35 graders friktionsvinkel i materialet. I tabell 3‑1 
anges beräknad nettoyta för olika fartygsstorlekar och antalet anlöp. Anläggningar för kross
ning, siktning, sortering och transporter kräver ungefär lika stor yta som beräknad nettoyta 
för upplagen. Det totala ytbehovet inom ett hamnområde för att klara lagring för export av 
190 000 ton per år är cirka 24 000 m2, vilket motsvarar 4 fotbollsplaner.

Import av bentonit och lera

Bentonit och lera, som kommer att användas i driftskedet och i avvecklingsskedet, importeras 
till Sverige med fartyg. Lämpliga material finns i Italien, Indien, Tyskland och Grekland. Då 
det är relativt små kvantiteter som åtgår per år av både bentonit och lera bedöms importen till 
mottagningshamn i Sverige ske i fartyg med storlek mindre än 20 000 dwt. Detta begränsar även 
mottagningsanläggningen storlek.

Storleken på fartygen påverkar behov på utrymme och djup i farled och hamnbassäng samt 
på kajlängd, fenderstorlek och förtöjningsanordningar. Tabell 3‑3 redovisar relationen mellan 
lastförmågan och fartygsstorlek längd, leddjupgående och bredd samt behov av farleds- och 
hamndjup.

Tabell 3‑2. Upplagsstorlek i hamn och antalet anlöp till kaj per år för olika fartygsstorlekar.

Skede Material 
(ton per år)

Lagring i hamn 
(ton)

Fartygens medelstorlek 
(dwt)

Anlöp per år 
(antal) 

Bentonit
Driftskede 4 000 4 000 4 000 1
Avvecklingsskede, metod B 60 000 cirka 20 000 7 500 8

10 000 6
Lera

Driftskede 50 000 cirka 20 000 5 000 10
10 000 5

Avvecklingsskede, metod A 110 000 cirka 20 000 5 000 24
10 000 12

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

Lastförmåga  
(dwt)

Längd  
(m)

Djupgående  
(m)

Bredd  
(m)

Farleds- och hamn‑
djup vid medelvatten 
(m)

30 000–40 000 170–210 9,5–12 21–32 12,0–13,0 
20 000–30 000 150–200 8–11 20–28 11,0–12,0 
10 000–20 000 120–165 7,5–10 17–24 10,0–11,0 
6 000–10 000 120–140 6,5–8 15–20 8,5–9,5 
5 000 95–115 6–7 14–17 7,0–8,5 
2 000–3 000 80–90 5–6 12–13 6,0–7,0 
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3.5.1	 Forsmarks hamn
Forsmarks hamn ligger drygt två kilometer öster om kärnkraftverket. I direkt anslutning till 
hamnen finns driftområde och anläggningar för SFR, se figur 3‑3. Hamnen ägs och drivs av 
FKA och används nästan uteslutande för FKA:s och SKB:s behov. Från hamnen leder en väg 
som är speciellt byggd för tung trafik till kraftverket. 

Forsmarks hamn har förts fram som ett alternativ till transporter på väg för utskeppning av 
bergmassor från utbyggnaden av slutförvarsanläggningen och för import av lermaterial.

Största djupgående i farled till kaj är 5,5 meter och ramat djup i hamnbassängen är 6 meter. 
Hamnen har två Ro/Ro lägen samt en kort kaj med en längd av 60 meter som medger lossning 
av styckegods från mindre fartyg. I anslutning till den korta kajen finns en mindre hamnplan 
samt ett uppställningsområde söder om SKB:s kontor. Hamnen skyddas av vågbrytare mot 
sjögång och ispressning från norr. Hamnen trafikeras med kärnbränslefartyget m/s Sigyn för 
transport av använt kärnbränsle samt låg- och medelaktivt avfall. 

Forsmarks hamn saknar idag tillräckligt djup och utrymme i farled och i hamnbassäng för större 
fartyg vilket innebär att hamnen inte kan användas för regelmässig uttransport av bergmassor 
för export eller intransport av lermaterial. Hamnen saknar även tillräckligt stora hamnplaner och 
kajer samt hamnytor, där damning och buller kan accepteras. Det saknas också en organisation 
för allmän godshantering, lastning och lossning av bulkgods, fartygsklarering och för att 
upprätthålla gällande sjöfartsskydd. 

En berghantering inom hamnområdet innebär risk för miljöstörningar i form av damning och 
buller från transporter, lagerhållning och utlastning och bedöms kunna påverka befintliga och 
planerade verksamheter. För att i Forsmarks hamn klara en rationell utlastning av berg och 
intransport och lagring av bentonit och lera krävs investeringar i utvidgning och fördjupning 
av farled och hamnbassäng samt omläggning och nybyggnad av vågbrytare. Vidare behöver ny 
kaj byggas och hamnplan för lagringsutrymmen tillskapas samt in- och utlastningsanordningar 
anläggas. Kostnaden för en ny anläggning kan inte preciseras utan omfattande utredningar, men 
bedöms överstiga 250 Mkr. Därtill kommer ytterligare kostnader för farledsfördjupning. 

Figur 3‑3. Översikt över Forsmarks hamn.
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En ombyggnad av Forsmarks hamn och farled kräver nya tillstånd enligt miljöbalken för både 
verksamhet och nya anläggningar. En ombyggnad av hamnen för bulkhantering skulle förändra 
hamnens roll från en enskilt ägd servicehamn för FKA/SKB:s syften till en allmän hamn. 

Från Forsmarks hamn torde det dock finnas möjlighet att under viss tid skeppa ut mindre voly-
mer bergmassor sjövägen på pråmar för främst utfyllnad av hamnområden eller till uppbyggnad 
av vågbrytare och strandskoningar inom skärgårdsområdet i Stockholm och Uppsala län. 

3.5.2	 Hargshamns hamn 
Hargshamns hamn är en industri- och bulkhamn som ägs av Hargs Hamn AB. Den är belägen 
cirka en mil söder om Östhammars tätort och cirka 30 km söder om kärnkraftverket i Forsmark. 
Hamnen är Uppsala läns viktigaste djuphamn och är idag en renodlad godshamn med fyra olika 
kajlägen och järnvägsanslutning till norra stambanan. Den senast uppförda kajen byggdes 2003 
och har en längd av 100 meter. Se figur 3‑4.

Malmkajen är utrustad med transportband för bl a bergkross och spannmål. Färjeläget är försett 
med ramp för bilar och järnvägsvagnar. Hanteringen av bulkgods, främst biobränsle, utgör en 
stor del av det gods som hanteras. Under senare år har hamnområdet utvidgats och 150 000 m2 

Figur 3‑4. Översikt över Hargshamns hamn.
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yta har gjorts i ordning för utökad godshantering. Farleden till Hargshamn är idag upplåten 
för fartyg med 8,5 m djupgående och 175 m längd, vilket innebär fartyg upp till 50 000 ton 
dödvikt på dellast. 

Hargshamn utgör huvudalternativ för mottagning av bentonit och lera vid det fall att slutförvars
anläggningen förläggs i Forsmark. Förslag på lokalisering och utformning av en mottagnings
anläggning inom Hargshamns hamnområde har studerats /Fors och Lange 2007/.

För närvarande pågår utredningar för tillståndsprövning i syfte att fördjupa befintlig farled till 
Hargshamn från tillåtet djupgående på 8,5 meter till 11,0 meter. Hamnen skulle då kunna upp-
låtas för 230 meter långa och 33 meter breda fartyg, primärt för malmexport från Dannemora 
gruva. 

Från Hargshamn leder väg 292 ut till riksväg 76 och vidare i västlig riktning mot Uppsala. 
Vägen har högsta bärighetsklass och en bredd på över åtta meter.

En mottagningsanläggning kan innebära att befintlig kaj förlängs cirka 100 m och att ett hamn
plan med lagerutrymmen behöver anpassas för mottagning av bentonit och lera. Kajen planeras 
i förlängningen till befintlig kaj i den östra delen, där det i dagsläget hanteras bulkgods. Se 
figur 3‑5. Hamnen har i dag en organisation för godshantering, lastning och lossning av gods, 

Figur 3‑5. Fotomontage av tänkt lokalisering av mottagningsanläggning i Hargshamns hamn 
(Lange Art AB).
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fartygsklarering och för att upprätthålla gällande sjöfartsskydd som allmän hamn. Hamnen har 
både tillräckligt djup och utrymme i farled och i hamnbassäng för fartyg med intransport av 
lermaterial. 

Hamnen har skyddad lastageplats som ger godtagbart vind- och vågklimat. Vidare finns tillgång 
till hamnområde där miljöpåverkan av damning och buller kan accepteras. Tillstånd för planerad 
hamnverksamhet och kajutbyggnader finns. 

I Hargshamns hamn sker idag bergutlastning för export och malmutlastning planeras i samband 
med export av malm från Dannemora gruva. Utlastning av bergmassor från slutförvarsanlägg-
ningen bedöms kunna ske i Hargshamn. 
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4	 Hantering av berg, bentonit och lera

4.1	 Berghantering 
Byggandet av slutförvarsanläggningen är indelat i olika skeden/etapper. Byggskedet innebär 
utsprängning av en fem kilometer lång ramptunnel, centralområde och deponeringsområde. 
Dessutom utförs skipschakt (transporthiss), schakt för hissar samt ventilationsschakt.

Byggskedet är indelat i två etapper. Under byggetapp 1 (3,5 år) bedöms att cirka 3,5 km av 
rampen har sprängts ut och att hela skipschaktet inklusive berglaststationen är utsprängd. Berg
massorna består av tunnelberg (0–500 mm) som transporteras upp till ytan via rampen på dumper. 

Under byggetapp 2 öppnas flera brytfronter i berget och uttaget av berg kan öka genom att 
skipanläggningen och den i slutförvaret inbyggda krossanläggningen kan tas i drift för en snabb 
och effektiv utlastning av bergmassor från uttagsnivå. 

Bergmassorna består av förkrossat material 0–150 mm. Skipen har cirka 15 tons lastkapacitet 
och en kapacitet på cirka 300 ton/timme. Bergmassorna transporteras till ett intilliggande upplag 
via transportband. Under driftskedet sker en jämn produktion av förkrossade bergmassor. 
Drivningen av deponeringshål producerar totalt cirka 90 000 m3 borrkax som antas deponeras. 

Beroende på hur det utsprängda tunnelberget hanterats efter sprängning har materialet olika 
avsättningsmöjligheter och användningsområden. Tunnelberg kan användas som utfyllningar 
i större byggprojekt. Efterkrossat bergmaterial marknadsförs i olika fraktioner och används till 
en rad olika användningsområden inom bygg- och anläggningsindustrin. 

Figur 4‑1. Tunnelberg utgörs av utsprängda och okrossade bergmassor.




