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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Cementa har for avsikt att, for sin cementproduktion i Slite-anlaggningen,
kopa en del av sitt arliga behov av kalksten fran Nordkalk i Storugns.
Godsmangden kommer att uppga till cirka 65 tusen ton per manad under
ungefar 11 manader per ar. Detta kommer att medféra ett 6kat antal
lastbilstransporter mellan Storugns och Slite. Det aktuella manatliga
godsbehovet kommer att ge upphov till cirka sex transporter per timma i
vardera riktningen i tvaskiftsoperation, det vill sdga mellan klockan 06 och
22. Det innebér strax éver 80 rundturer per vardagsdygn.

For att forbattra de trafikala forutsattningarna och korta korstrackan nagot
har Nordkalk intentionen att priméar vag in till/ut fran taktomradet forlaggs till
verksamhetsomradets syddstra del och ansluter ut till vag 148.

1.2 SYFTE

Som underlag har foreliggande transport- och trafikutredning genomforts.
Utredningen syftar till att belysa, vilken eller vilka korrutter som lampar sig
bast, vilken typ av lastbilar som sammantaget & mest andamalsenliga, med
vilken frekvens lastbilstransporterna kan ske, vilket trafikflode som uppstar till
foljd av transporterna, hur transporterna bedéms paverka bullernivaerna
samt vilka utslapp som transporterna bidrar till.

1.3 AVGRANSNINGAR

Transporternas bullerpaverkan langs de vagstrak som trafikeras bedéms
utifrdn genomforda bullerberakningar. Bullerberakningarna utfors i en
bullerberakningsmodell utan terrangmodell, vilket innebar att ingen hansyn
tas till topografin. Vardena 6verskattas troligtvis ndgot, men med samma
forutsattningar for hela strackan erhalls en fingervisning om vilken/vilka del/ar
av korstackningen som paverkas mest av buller.
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2 KORRUTTER MELLAN NORDKALK
STORUGNS OCH CEMENTA SLITE

For lasthilstrafiken kopplad till kalkstensgodsflédet mellan Storugns och Slite
finns nagra alternativ avseende korvagar i den norra delen av aktuellt
omréde for transporterna. | den soédra delen daremot — de sista cirka fem
kilometrarna norrifran — in mot Slite, bedéms endast ett ruttalternativ vara
rimligt. Dessa olika kérvagsalternativ beskrivs langre ned.

Oavsett korvagsalternativ ar bedomningen att det inte forvantas nagra
kapacitetsproblem pa strackor eller i korsningspunkter langs berorda vagar.
Varderingen &r, att vagnatet i nuvarande status har en kapacitet relativt langt
over dagens forhallandevis laga fléden (aven sommartidstoppar beaktade).
Ett tillskott av transporter till och frAn Cementa Slite med ett lastbilsekipage
per riktning ungefar var 11:e minut — det vill sédga drygt 80 rorelser per
riktning fordelade éver 16 timmar, vardagar klockan 06-22 — inte férvantas
leda till kébildningar.

Vagnatet i aktuellt omrade pa nordostra Gotland samt start- och mélpunkt
illustreras i Figur 1 och Figur 2 nedan.

kenholmen

Figur 1: Oversiktskarta 6ver norddstra Gotland med lansvagar samt kélla och destination (kélla:
Eniro)
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Figur 2: Mer detaljerad kartbild 6ver aktuellt utredningsomrade (kalla: Lantméteriet)

2.1 TRANSPORTER ENBART UTEFTER BEFINTLIGA
HUVUDVAGAR (ALTERNATIV 1)

| detta alternativ, vilket illustreras i Figur 3 nedan, gar fordonen ut fran
Nordkalks verksamhet pa lansvag 690 vid Storugns och féljer denna knappt
tre kilometer sdderut langs Kappelshamnsvikens ¢stra strand ner till
korsningspunkten med Vag 149 vid Nyhamn.

Darifran ar det en stracka pa nastan fem kilometer séderut ner till korsningen
med lansvag 148 i samhallet Larbro. | denna punkt gors en hdgersvang ut pa
148:an sydvast i riktning mot Visby.

Efter halvannan kilometer, i Banne, gors en vanstersvang in pa Vag 147 som
leder ner till Slite.
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| Slite samhaélles norra del, efter cirka 7 kilometer utefter Vag 147, gors en
hodgersvang dsterut direkt féljd av en vanstersvéng in i Cements befintliga
taktomrade dar lossning av kalkstenen sker.
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Figur 3: Kérvagsalternativ 1 mellan Nordkalk och Cementa (kélla: Lantméateriet, berarbetning
WSP)

Farden ater till Nordkalk sker langs exakt samma vagstrackning norrut, en
distans pa drygt 16 kilometer. Kortid for en enkelstracka bedoms till cirka 18
minuter med lastbil (snitthastighet 55 km/h). En rundtur inklusive lastning och
lossning samt eventuell kortare vantetid och kortid inom respektive
verksamhetsomrade bor avklaras pé 465 till 50 minuter.

| det fall aktuella kalkstensvolymer transporteras i ruttalternativ 1, innebar
det, som namnts tidigare strax 6ver 80 rundturer per vardag, fordelade pa tva
skift (06-22). Den relativa férandring detta tillskott av trafik ger i ett antal
punkter utefter korrutten illustreras i Figur 4 nedan. | denna anges varden for
ADT (&rsdygnstrafik, d v s ett medeltal fér trafikvolymen) bade totalt och for
andelen tung trafik. Dessa varden ar fran Trafikverkets databas TIKK.

Det skall fortydligas att samtliga ADT-floden nedan avser bada riktningar
sammanslagna. | regel brukar man rékna med att maxtimmen utgdr 10 —
13% av dygnsflodet.
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17 1962 182 9% 2126 346 (+90%) 16%
40 1175 113 10% 1339 277 (+145%) | 21%
41 814 82 10% 978 246 (+200%) | 25%
42 343 32 9% 507 196 (+513%) 39%

Figur 4: Vagsegment utefter ruttalternativ 1 med uppgift om nuvarande och framtida trafikfléden

Da trafikintensiteten med lastbil pa Vag 149 norrut fran Larbro och pa Vag
690 sista strackan upp till Storungs i dagslaget ar 13g till mycket lag, blir helt
naturligt den relativa 6kningen av lastbilstrafiken stor har.

Pa Vag 147 norr om Slite skulle tillskottet av lastbilstrafik innebara en knapp
fordubbling av den tunga trafiken pa vagavsnittet. Trots de forhallandevis
stora relativa 6kningarna av tung trafik enligt ovan, &r det viktigt att ndmna att
trafikvolymerna fortfarande skulle vara pa en Iag till mattlig niva jamfort med
manga andra vagstrak av motsvarande standard i landet.

2.2 TRANSPORTER VIA ATEROPPNAD VAG 689 UT
FRAN STORUGNS (ALTERNATIV 2A)

Transporterna ut fran Nordkalks verksamhet i Klinthagent/Storugns &r i detta
transportalternativ planerade att ansluta ut till Vag 148 fran
verksamhetsomradet i dess sydostra del, vilket indikeras i Figur 5 nedan.
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Figur 5: Planerad ny anslutningspunkt fran verksamhetsomrade till Vag 148 (kalla: Lantmateriet)

Detta ar en tidigare vaganslutning (Vag 689) som ar tankt att delvis
ateretableras. Det foreligger dock en betydande nivaskillnad, vilket framgéar
av hur skuggan faller i bilden nedan, mellan téktbotten i norr (ca 25 m 6 h)
och ytan ovanfér brytkanten i séder (ca 37 m 6 h). Detta gor att en ramp blir
nodvandig fran takten upp till vag 148 enligt Figur 6 nedan.
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STORA

KALLSTADE

Figur 6: Tankt forlaggning av ramp for anslutning till Vag 148 (kélla: Lantmateriet, bearbetad)

Det finns ett i kartunderlagen kvarvarande vagreservat for Vag 689 genom
taktomradet, vilket framgar av Figur 7. Vag 689 gick tidigare fran namnda
korsning med Vag 148 upp till den gamla piren séder om nuvarande
utlastningskaj i Storugns.

/// STORA
/KALLSTADH i

Figur 7: Kvarvarande vagreservat for Vag 689. Vid kartnalen &r bilden har under tagen (kélla:
Lantmateriet)
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Figur 8: Skyddsvallar/vaghinder pa sodra sidan om brytkanten (foto: Dag Hersle, WSP)

Dar lastbilarna som kor ut frin Nordkalks verksamhetsomrade langs Vag 689
nar fram till korsningspunkten mellan Vag 148 och Vag 689, viker de i detta
alternativ av &t hoger och kor vasterut pa 148:an i sex kilometer.

Farden gér da rakt genom Larbro pa Vag 148 och vidare ner till, som i
alternativ 1, Banne, varvid en vanstersvang leder in p& Vag 147 och darefter
vidare ner till Slite s& som i alternativ 1, se Figur 9 nedan. Korstrackan i detta
fall ar cirka 14 kilometer och kértiden en vag bedéms for lastbilsekipaget
cirka 15-16 minuter. En rundtur inklusive tider fér lastning och lossning etc
bo6r kunna géras pé cirka 40-45 minuter.
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Figur 9: Korvagsalternativ 2a mellan Nordkalk och Cementa (kalla: Lantmateriet, bearbetning
WSP)

Betraffande forandring i trafikvolym i berérda vagsegment for ruttalternativ
2a, blir de for tung trafik ungefar 50 till 65 procent hogre pa aktuella delar av
Vag 148 och, som namnts ovan, nastan fordubblas pa Vag 147. Dock
handlar det fortfarande om relativt laga till mattliga lastbilsfloden relativt
vagtyp/-standard, se Figur 10 nedan.
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Figur 10: Vagsegment utefter ruttalternativ 2a med uppgift om nuvarande och framtida
trafikfloden

2.3  VIA ATEROPPNAD VAG 689, OLIKA SYD- OCH
NORDGAENDE KORVAGAR (ALTERNATIV 2B)

Ett snarlikt kérupplagg som det ovan beskrivna 2a ar att, dar det gar med
hansyn till vagnatet, separera syd- och nordgaende lastbilsfloden. Detta for
att pa sa satt minska tillfallena d& de engagerade lastbilsekipagen mots pa
vagen samt att fordela trafikbelastningen pa fler strak.

Detta alternativ innebar att den sydgaende resan med last sker sa som
beskrivits for alternativ 2a ovan. De norrgédende ekipagen, daremot, viker i
detta alternativ av vid Gisslause, cirka fyra kilometer norr om Slite, fran Vag
147 &t hoger in pa Vag 674 osterut. Efter knappa atta kilometer 6vergar i
Hellvi, ruttens ostligaste punkt, fardvagen till att folja Vag 682 at nordvast i
sex kilometer fram till korsningen med V&g 148. | denna korsning kor da
ekipagen rakt fram — 6ver Vag 148 —in pa den planerade Vag 689, se Figur
11 nedan.
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Figur 11: Norrgdende korrutt enligt alternativ 2b i korsning med Vag 148 (kalla: Hitta kartor,
bearbetad WSP)

Korstrackan i detta alternativ ar, likt alternativ 2a, cirka 14 kilometer och
kértiden en vag bedéms for lastbilsekipaget vara cirka 15-16 minuter i
sydgaende karriktning.

Tomtransporterna i nordgaende riktning kor i detta upplagg i en ostlig bage
via Vag 674 och Vag 682 tillbaka till Storungs/Klinthagen. Strackan i denna
riktning &r nagot langre, ca 19 kilometer, och bedomd kortid ar dryga 20
minuter.

En rundtur, inklusive tider for lastning och lossning samt eventuell kortare
vantan och internkérning inom taktomradena, bor enligt detta kormonster
kunna goras pa cirka 45-50 minuter.

Hela rundturen enligt alternativ 2b illustreras i nedanstaende Figur 12.
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Figur 12: Korvagsalternativ 2b mellan Nordkalk och Cementa (kélla: Lantméteriet, bearbetning
WSP)

Vad géller trafikvolymernas férandring for ruttalternativ 2b, ar resultatet
detsamma som tidigare beskrivits for Vag 147 (vagsegment 17).

D& de syd- respektive norrgdende lastbilsflodena i detta alternativ delas upp
och kor i ett motsols trafikupplagg, blir de relativa 6kningarna av tung trafik
pa Vag 148 mer blygsamma (20-35 procents 6kning), vilket helt naturligt ar
halften s& stora 6kningar som beskrivs for alternativ 2a ovan.

Betraffande vagsegmenten 14-16, blir daremot den procentuella 6kningen av
trafiken valdigt stor d& den nuvarande tunga trafiken pa dessa vagar ar
mycket blygsam, se Figur 13.
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Figur 13: Vagsegment utefter rutt alternativ 2b med uppgift om nuvarande och framtida
trafikfloden

2.4 |AKTTAGELSER OCH FORSLAG PA ATGARDER
KOPPLADE TILL KORRUTTSALTERNATIVEN

Det finns tva korsningar mellan Storugns och Slite, oavsett val av
ruttalternativen beskrivna ovan, i vilka alla ekipage maste genomféra
vanstersvang.

Den ena ar vaster om Larbro dar svang fran VAg 148 in pa Vag 147 sker i
sydgaende riktning. Hastigheten &ar pa vagavsnittet vid korsningen 60 km/h.
Detta askadliggors har under i Figur 14.
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Figur 14: Vanstersvang fran Vag 148 in pa Vag 147 mot Slite, vy i vastlig fardriktning (kalla:
Google maps)

| bilden syns att det sker en hel del vanstersvéngar i denna korsning med
tunga fordon redan i dagslaget. Den fria sikten rakt fram, vasterut, beddéms
god och tillracklig. Daremot narmar sig ekipagen korsningen osterifran i en
svag utforsbacke dar farten kan 6ka nagot. Siktstrackan fram till korsningen
fran detta hallet ar kortare an vasterifran, se Figur 15.

Figur 15: Avfarten mot Slite fran V&g 148, vy ostlig fardriktning (kalla: Google maps)

Pa grund av ovanstaende forordas och bor ett separat vanstersvangsfalt
Overvagas av trafiksakerhets- och framkomlighetsskal. Pa vagavsnittet, som
ar bland de hogst belastade langs Vag 148, ar total ADT (&rsdygnstrafik)
knappa 3400 fordon (summa av bada riktningarna), varav tung trafik utgor
cirka 11 procent. Flédet ar inte sa hogt att denna typ av insats generellt sett
ar pakallad. Det ska betonas, att trafikflodet pa Vag 148, speciellt sommartid,
dock ar tydligt hogre &n genomsnittsvardet.

Trafikverket har tidigare genomfort en AVS rérande korsningen
”Atgérdsvalsstudie fér dkad tillganglighet pa vag 148, Visby-Farésund” (TRV
2018/35304) och darvid utrett behov av atgarder i denna korsning. Da beslut
for genomférande annu inte fattats, men preliminart sker under 2022, lyfts
behovet av atgard fram i och med den tillkommande lastbilstrafiken.

Plats beddms &aven finnas i korsningen for ett accelerationsfalt for
hogersvangande fran Vag 147, vilket torde vara gynnsamt med hansyn till
ovan namnda motlut i ostlig riktning.
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Aven om lastbilsekipagen knutna till kalkstensflodet i de flesta — om inte alla
— fall &r tomma, vore det &nda gynnsamt med avseende pa flyt i trafiken och
bransledtgang. Vidare finns andra tunga, lastade fordon som skulle ha stor
nytta av en sddan insats.

Aven i Slite masta alla lastbilsekipage, oaktat ruttalternativ, géra
vanstersvang vid utfart pd Vag 147 fran Cementas taktomrade, se Figur 16.

Figur 16: Korsningspunkt mellan utfart frAin Cementas taktomrade och Vag 147, vy norrut (kalla:
Google maps)

Som framgar av bilden ovan, begransas siktstrackan norrut av
skogsvegetation som vaxer nara inpa vagen. Aven om strackan ar
hastighetsbegransad till 50 km/h bedéms en avverkning vara gynnsam ur
sakerhets- och framkomlighetssynpunkt.

En liknande problematik féreligger i vagkorsningen/anslutningspunkten for
V&g 689 ut pa Vag 148 soder om Klinthagen, vilken &skadliggors av Figur 17
till Figur 19 nedan.

Figur 17: Vy at vaster vid korsning mellan V&g 148 och Vag 698 dar denna fran hoger kommer
ut fran Nordkalks omrade (kalla: Google maps)

Trafikflodet pa platsen ar tydligt lagre &n vaster om Larbro och uppgar till en
total ADT om ca 2500 fordon, varav tungtrafikandelen &r 11%. Skyltad
hastighet p& strackan ar 90 km/h, aven forbi korsningen.
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Figur 18: Vy at 6ster vid samma korsning som ovan, Nordkalks planerade utfart frdn vanster
(kalla: Google maps)
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Figur 19: Korsningspunkt mellan Vag 689 och 148 (kélla: Lantmateriet)

Av bilderna ovan framgar att Vag 689 ansluter ut p4 Vag 148 dar denna
beskriver en bage/konvex form. Siktstrackan beddéms vara atminstone 200
meter i vardera riktningen. For att forbattra denna férordas skogsavverkning
pa vagens sodra sida i bada riktningarna. Detta blir sarskilt viktigt vid
trafikering enligt alternativ 2b, d& fordonen som kommer langs Vag 682
soderifran fram till korsningen och ska rakt fram genom denna har dalig sikt
och troligen maste kora langt fram innan stopp.

Vidare, da alla transporter, enligt alternativ 2a, kommer fran vaster och avgar
at vaster i korsningen, bor dvervagas/utredas moéjligheter och lamplighet for
vanstersvangsfalt in till Klinthagen och aven eventuellt accelerationsfalt for
hogersvangande fordon ut pa 148:an vasterut. Detta ar inte pakallat av
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storleken pa trafikflodena, utan snarare pa grund av de tilldtna 90 km/h forbi
platsen. Ett alternativ ar att géra en hastighetsnedséattning forbi
korsningspunkten.

Ytterligare en aspekt i detta omrade, som berér alternativ 2b, ar att vag 682
enligt Figur 20 nedan, &r smal, bitvis krokig och inte alls av samma standard
som Lansvagarna med 140-nummer.

Figur 20: Vag 682 strax sdder om korsning med Vag 148 (kalla: Google maps)

Betraffande korrutt enligt alternativ 1, behover de norrgdende tomma
lastbilsekipagen gora en vanstersvang inne i Larbro samhalle fran Vag 148
in pa Vag 149. Pa denna del av Vag 148 genom samhallet &r
hastighetsbegransningen 50 km/h. Vidare finns har, vilket framgar av figuren
nedan, ett separat korfalt for vanstersvangande fordon in pa Vag 149.
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Figur 21: Korsning mellan V&g 148 och 149 inne i Larbro, vy 6sterut (kélla: Google maps)

Pa grund av den forhallandevis laga skyltade hastigheten péa platsen samt
begransat utrymme, torde ett accelerationsfalt for hbgersvang ut pa Vag 148
vasterut vara tamligen osannolikt och behovet Ilagt.

Satellitbilden nedan (Figur 22) ger en bra 6verblick éver Larbro med
bebyggelse och vagnat.
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Figur 22: Satellitbild 6ver Larbro samhéalle (kélla: Google maps)

Samhallets bebyggelseutstrackning ar langre i nord-sydlig riktning an i vast-
Ostlig. Detta innebar, att trafikering enligt alternativ 1 paverkar fler fastigheter
i Larbro samhélle &n alternativ 2. Det finns ocksa fler malpunkter for andra
trafikanter som passeras langs 149:an kontra 148:an, sdsom kyrka,
atervinningsstation, pizzeria och vandrarhem.

Fard — enligt alternativ 2 — genom Lérbro langs Vag 148 innebér, att
lastbilsekipagen passerar Larbro skola och fritidshem. Olagenheterna av
detta beddms dock vara relativt forsumbara av ett antal anledningar:

e Skol- och forskolebyggnaderna ligger drygt 70 meter fran Vag 148
och mellan dessa och vagen skarmar en mindre byggnad samt en
parkeringsplats av skolomradet fran Vag 148.

e Skolgardens rekreations-/rastytor ligger primart séder och dster om
skolbyggnaden déar avstand till LAnsvag ar an storre.
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Elever som bor p& norra sidan av Vag 148 och som gar eller cyklar
till skolan korsar troligen, och lampligen, 148:an pa 6vergangsstallet
omedelbart vaster om anslutningspunkten for Vag 149, illustrerat

med blatt kryss i Figur 23 nedan. Dérefter fortsatter de rakt fram pa
Korsbyvéagen in till skolomradets véastra del.
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Figur 23: Satellitbild L&rbro centrum och skola (kalla: Google maps)

De elever som skjutsas med bil till skola eller férskola kérs antingen via
Angelbos- och Nysvagen in till skolomradets sydligaste del eller lamnas av
pa parkeringen i skolomradets nordéstra horn, vilken syns till vanster i Figur

24 nedan. Bilden nedan ar tagen i positionen som indikeras med rott kryss i
bilden har ovan.
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Figur 24: Vag 148 strax oster om skolans norra parkering, vy véasterut (kélla: Google maps)

D& Vag 148 saknar trottoar eller gng-/cykelbana i detta avsnitt ar
beddmningen — och verkligen férhoppningen — att inga skolbarn ror sig
utefter eller korsar vagen har, utan korsar den vid tidigare namnda
dvergangsstalle.

Trafikverket planerar att genomféra atgarder langs vag 148 i Larbro med
syfte att 6ka sékerheten for alla trafikanter och forbattra framkomligheten. |
Larbro ska det byggas en ny gang- och cykelvag samt att ombyggnation
planeras av korsningen med vag 149. Trafikverket anger, att arbetet med
vagplan paborjas till &rsskiftet 2021/2022 med planerad byggstart som
tidigast i december 2026. En snabbare beredning och byggnation skulle ses
som mycket positivt med hansyn till de trafikséakerhetsforbattringar de ger for
oskyddade trafikanter.
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3 FORDONS- OCH DRIVLINEVAL

| foreliggande kapitel redogors for olika teknologier gallande brénslen och
framdrift. Vidare ges i slutet rekommendationer rérande lampligt fordonsval
for transportarbetet mellan Nordkalk och Cementa i Slite.

3.1 TRADITIONELL DIESEL

Diesel &r det dominerande branslet i den tunga lastbilsflottan i Sverige med
en andel 6ver 75 %.! Nagon enstaka procent bensindrift fanns i flottan ar
2015.2 Trafikanalys konstaterar i samma rapport att omstalliningen av
fordonsflottan gar langsamt, framst eftersom det saknas langsiktiga
styrmedel och lagstiftning for att omsatta forskning till handling vad géller nya
typer av branslen.® Darmed &r det troligt att traditionell diesel fortsatt kommer
vara en stor andel av drivmedlet for tunga lastbilar i Sverige.

3.2 OVRIGA, FORNYELSEBARA BRANSLEN

Ar 2018 var andelen fornyelsebara bréanslen i transportsektorn strax under 20
procent, men denna stiger fortiépande. HVO i olika blandningar dominerar,
med HVO drop in som den storsta andelen ar 2018 pa 8 %. HVO 100 hade
en andel pa 4,5 % och biogas en andel pa 1,7 %. HVO drop in &r en
blandning av HVO och traditionell diesel, medan HVO 100 bestar till 100 %
av hydrerade vegetabiliska oljor.* Dessa tre branslen, de tva ovan namnda
varianterna av HVO, samt biogas, ar de som dominerar inom kategorin
ovriga branslen i transportsektorn. Ovriga branslen samt respektive bransles
marknadsandel framgar av grafen (Figur 25) nedan.
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Figur 25: Andel férnyelsebara branslen och typ i den svenska transportsektorn.

Som grafen illustrerar, har ovan ndmnda branslen haft en stadig 6kning de
senaste aren, med en svag minskning den senaste tiden. Inget riktigt
genomslag har skett annu, vilket ocksa talar for att traditionell diesel fortsatt

1 SPBI, 2020
2 Trafikanalys, 2015
3 Trafikanalys, 2015
4 TRB, 2020
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kommer dominera vagtransportsektorn ett tag framdver. En stor utmanare till
denna blir troligen hybrid samt ren el-drift av den tunga fordonsflottan.

3.3 BEFINTLIGA DIESELMOTORER OCH HVO

En fordel med branslet HVO &r ett det gar att anvanda i befintliga
dieselmotorer. Volvo lastvagnar har till exempel godként samtliga egna
motorer i Euro 5-utférande for framdrift med HVO. De forbereder aven for
certifiering av Euro 6-motorer. Egenskaperna hos branslet fungerar som
vanlig diesel och minskar CO2-utslapp med 30 till 90 procent. Vidare gar det
bra att blanda diesel och HVO for framdrift.®

Det stora problemet géllande HVO har varit kapaciteten att fa fram den
méangd som efterfrdgas av en allt storre andel av transportsektorn. |
dagslaget ar det komplicerat och dyrt att importera fardigt HVO-bransle fran
lander som ligger utanfor EU. HVO100 &r ett skattebefriat bréansle, men ar
trots detta dyrare an traditionell diesel till foljd av en hogre ravarukostnad.

3.4 HYBRIDFRAMDRIFT

Hybriddrift, vanligtvis en kombination av fossil framdrift med batteristodd
eldrift, ar i dagslaget en val utvecklad teknologi inom fordonsbranschen. For
tyngre fordon som lastbilar har stora lastbilstillverkare som Scania och Volvo
olika hybridmodeller. Scania erbjuder i dagslaget tva hybridlastbilar som &r
baserade pa deras nya lasthilsgeneration. En version kommer som Plug-in
hybrid och en version som ren hybrid med en rackvidd pa 10 kilometer utan
fossila utslapp.®

3.5 HEL-ELEKTRISK FRAMDRIFT

Betraffande framdrift pa ren el har Volvo under &r 2019 lanserat modeller pa
marknaden. Det handlar om tva eldrivna modeller som skall anvandas for
kérning i stadsmiljé och anvandas till godstransporter samt sophamtning.
Modellerna &r Volvo FL Electric, med en totalvikt pa 16,7 ton och en rackvidd
pa upp till 300 kilometer samt den storre modellen, Volvo FE Electric, som
har en totalvikt pd 27 ton och en rackvidd pa upp till 200 kilometer.
Lastbilarna skall séljas i Sverige, Norge, Tyskland, Schweiz, Frankrike och
Nederlanderna.” Férutom att traditionella lastbilstillverkare som Volvo och
Scania satsar pa teknologin, finns som bekant ocksa vél etablerade bolag
som endast utvecklar el-framdrift, till exempel Tesla och Einride. Dessa
beskrivs under marknadsoversikt, eftersom dessa bolag ar sarskilt
intressanta med tanke p& att bolagen ar nischade mot ren el-framdrift.

3.6 VATGAS OCH BRANSLECELLER

Ytterligare en aktuell teknologi for framdrift &r vatgas och bransleceller.
Fordonstillverkaren Toyota utvecklar tillsammans med féretaget Hino Motors
en lastbil som skall drivas pa bransleceller. Man anser att framtidens
batteridrivna fordonsflotta behdver kompletteras med denna typ av lastbil.

5 Biofuel Express, 2015
¢ Scania, 2020
7 Ny Teknik, 2019
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Fordonet beréknas ha en rackvidd pa 600 km med en maxvikt pa 25 ton. Nar
en prototyp av det nya fordonet skall finnas fardigt ar for tillfallet oklart.®

3.7 STATUS NYA TEKNOLOGIER FOR FRAMDRIFT

| dagslaget ar diesel-driviinor val utvecklade och lampade for tunga
transporter pa vag och det ar mojligt att med detta drivmedel dra tunga laster
som t.ex. rundvirke, metaller och slig samt sten och makadam. Fordonen &r
med andra ord val lampade att dra bade latt och tung last rent
brénsleméssigt och det finns ett stort utbud av motor- och drivlinealternativ
for respektive &ndamal. Vidare finns en vl utbyggd infrastruktur for branslet
och péfylinad av detta, vilket gor att man med stor sakerhet och
forutsdgbarhet kan driva ett transportnatverk.

De féretag som i dagslaget har skapat teknologier foér lastbilar med el-
framdrift eller bransleceller ar framst inriktade pa lattviktigare transporter,
sasom distribution av konsumtions- och dagligvaror samt insamling av avfall.
For att kunna dra tunga laster som exempelvis rundvirke, kréavs hdg
tillganglig effekt och hégt vridmoment. Eldrift och vatgas-framdrift behdver
troligen mer forskning och utveckling innan dessa teknologier &r mogna for
att fungera for tyngre lastbilstransporter pa nordéstra Gotland.

3.8 INFRASTRUKTUR

Infrastrukturen &ar i dagslaget inte lika utbyggd for el och vatgas som for
diesel som bransle. Natverket av laddstationer for personbilar ar relativt
utbyggt, men for lastbilar kravs en storre energitillférsel vilket innebar att
befintliga stationer for personbilar behdver byggas ut och nya anlaggningar
adderas. Det kommer troligen drdja innan det finns ett valutbyggt natverk av
laddstationer for tunga lastbilstransporter.

3.9 TANKBARA FORDONSALTERNATIV | AKTUELLT
TRANSPORTUPPLAGG

Med en planerad basvolym pa ca 65 000 ton per manad fran Storugns till
Slite blir det, som namnts i inledningen, frdgan om ett relativt stort antal
vagtransporter per ar. Darmed &r val av drivlina och bransle samt typ av
fordonstag centrala fragestallningar.

Som det ser ut i dagslaget och nagra ar framat ar troligtvis en konventionell
diesel-framdrift den basta lI6sningen for en transportflotta av kalksten mellan
Nordkalk och Cementa Slite. Det finns ett antal anledningar till detta:

e Godsets hdga densitet, och darmed ekipagens maximerade vikt,
staller krav pa fordonen att kunna leverera hdg kapacitet i framdrift
med avseende pé effekt och vridmoment. Detta kan i dagslaget
tydligast sakerstéllas med dieselteknologi. En trolig utveckling ar att
istallet kora fler transporter pa HVO, eftersom detta bransle fungerar
i vanliga dieselmotorer. Mer forskning och utveckling kréavs gallande
framdrift pa el for att kunna sakerstélla en kapacitet for andamalet.

e Avsaknad av natverk med laddstationer i regionen for att kunna
forsdrja en transportflotta med enbart eldrift, vilket det gor for

& Ny Teknik, 2020

10326845 « Transport- och trafikutredning Cementa | 27



diesel/HVO. Visserligen skulle mgjligen en, av de bertrda foretagen
Nordkalk och Cementa, kunna byggas upp pa respektive site,
eftersom fordonen kor i ett slutet kretslopp mellan dessa. Kvarstar
gor da problem med tillracklig eltillgang for ett sa stort
transportarbete och -energibehov samt tiden for laddning av
fordonen. Dock ar en hybridlésning sdsom diesel + el ett intressant
koncept som en del i en eventuell 6vergang till en helt elektrifierad
fordonsflotta pa langre sikt.

En sammantagen utvardering talar darfor for en konventionell diesel-framdrift
som basta l6sning fran start for en transportflotta for kalksten mellan
Nordkalk och Cementa.

Utover fragan ovan om lamplig drivlina, gor det stora arliga transportarbetet
att fragan om lampligt fordonsekipage och dess lastkapacitet ocksa blir
mycket vasentlig. Ju hdgre lastkapacitet, desto battre enkelt uttryckt, med
reservation for vad regelverket tillater samt vad som ar lampligt trafikméassigt.

Tre nivaer pa fordonsbruttovikt kan vara intressanta att beakta:

e 90-tons ekipage
e 74 ton (BK4)
e 64-tons lastbilsekipage (BK1)

3.9.1 90-tons ekipage

De i dagslaget enda rullande 90-tons fordonsekipagen anvands for
transporter av jarnmalmskoncentrat fran Kaunis Iron:s gruva i Kaunisvaara
till omlastningsstationen till Malmbanan i Svappavaara, en stracka pa 16 mil.
Transporterna omfattar ca 2 miljoner ton per ar.

Totalvikten pa det aktuella ekipaget ar 90 ton och lastférméagan &r 63 ton,
vilket har mgjliggjorts genom att Trafikverket har beviljat tillstand att
overskrida den hdgsta tillatna fordonsvikten 74 ton. Dispensen har forlangts,
men kraven pa bolaget angaende trafiksakerhet har skarpts.
Fordonsekipagets langd ar strax under 25 meter, se Figur 26 nedan.

Figur 26: Kaunis Iron:s 90-tons lastbilsekipage (kélla: TRAILER 14/11-2018)
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Dispens for aterkommande tunga transporter (90 tons bruttovikt) med delbar
last &r normalt inget som ges. Sarskilda forutsattningar géller och exempelvis
behdver transportupplagget genomféras med syfte att ocksa bidra till ny
kunskap pa omradet, det vill séga att det &r inom ramen for ett
forskningsprojekt. Det innebar att den som utfor transporterna maste alliera
sig med universitet/hdgskola och formera ett forskningsprojekt kring
transporterna.

WSP:s beddmning &r, att 90-tons ekipage knappast kan vara aktuella i
foreliggande transportupplagg. Detta p& grund av att vagstandard, trafik och
transportavstand pa Gotland inte ar jamférbart med Pajala och darfor inte
l[Ampar sig for 90-tons ekipage.

3.9.2 74ton (BK4)

Under 2017 inférdes en ny barighetsklass, BK4, som mdjliggdér fordon med
en sammanlagd bruttovikt pa 74 ton. Inledningsvis ar det endast ett fatal
vagstrackor som har fatt klassningen BK4. Trafikverket kommer successivt
att gora forstarkningar av vagnatet och den langsiktiga malsattningen ar, att
alla BK1-vagar ska tillata fordon med en sammanlagd bruttovikt pa 74 ton.

| planen for de kommande aren ar Trafikverkets ambition, att kunna 6ppna
ett sammanhangande BK4-vagnat pa Gotland under host/vinter 2022 i vilket
V&g 147 och 148 da ingar. Dock finns i dagslaget inga vagar pa Gotland med
den nya barighetsklassen BK4 och darfér bedéms inte heller regionens
akerier vara helt rustade fordonsmassigt for 74-tonskombinationer i nartid.

Ett exempel pa 74-tons fordonskombination som framgent skulle kunna vara
intressant for kalkstenstransporterna ar en, som ar framtagen for
sligtransporter. Med hansyn till materialets hdga densitet, precis som for
kalksten, foreligger inget behov av volymmaximering av fordonstagen.
Darmed racker ett tvadelat ekipage med kort slap enligt Figur 27 nedan.

R4

Figur 27: Sidotippande 74-tons ekipage med kort, fem-axlat sléap (Kalla: SLP)

Detta ekipage bestar av Tridembil (fyraxlig) med kort femaxligt slap. Bada ar
sidotippande och med denna I6sning halls taravikten ner och nyttolasten blir
hég — upp mot 50 ton. Denna ekipagetyp ar klart [Ampad for tungt bulkgods.

Generellt kan 74-tons ekipage lasta ungefar 25 procent hégre godsvikt &n
ekipage anpassade for BK 1 (64 ton).
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3.9.3 60/64-tons lastbilsekipage

Beddémningarna har gjorts ovan, att bade 90- och 74-tons
fordonskombinationer &r orealistiska, atminstone de forsta fem till tio aren.
Darfor rekommenderas att transportflottan fran start dimensioneras utifran
forutsattningen 60/64 tons bruttovikt.

Betraffande typ av 60/64-tons lastbilsekipage finns tva huvudsakliga
alternativ:

1. Lastbil med slap, dar bada enheterna har tippande flak (Figur 28
nedan).
2. Trailerdragbil med tipptrailer (Figur 29).

Figur 29: Volvo FH med tandemaxellyft och med tipptrailer (kélla: Volvo AB)

Av dessa tva rekommenderas den senare typen (trailerdragare med
tipptrailer).

Tipptrailerekipage bedéms ha en rad fordelar gentemot lastbil och slap,
dessa beskrivs nedan:
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1. Dragbilen kan vara en 3-axlig trailerdragbil som innebéar en lagre
investering vid anskaffning an tippande lastbil och kostar mindre vid
fordonsutbyte an lastbil.

2. Trailern beddms kunna rulla klart fler mil &n drag-/lastbil innan utbyte
ar nddvandigt.

3. Investeringsbelopp och totalkostnad for fordonsflottan bedéms bli
lagre &n for tippande lastbil och slap.

4. Sjalvkérandeteknik och alternativa drivmedel/driftsformer (el, hybrid
etc) bedoms fa tidigare och bredare genomslag p g a stérre
volymer/véarldsmarknad for trailer-dragbilar

5. Utbyte till ny dragbil enl 2. ovan kan géras utan utbyte av lastenhet
(trailern).

6. Dragbilen kan separeras fran lastenheten:

*  Mojliggor eventuell forlastning av trailern om fler &n antalet
dragbilar anvands.

*  Bedotms lattare att korttids-ersatta vid fordonsunderhall an
en mer specialiserad/anpassad lastbil.

7. Blir ett kortare ekipage som har snavare svangradier n lastbil och
slap.

8. Bedoms enklare och mer flexibelt att tippa/lossa godset fran en
tipptrailer.

En nagot anpassad tipptrailer, liknande den i Figur 29 ovan, bedéms kunna
konstrueras for en lastviktskapacitet pa upp till 38 ton, vilket ligger till grund
for berakningarna av antal fordonsrorelser och storlek p& nodvéandig flotta i
senare avsnitt.

3.10 DRAGBIL

Som angivits ovan bedéms dragbilar med konventionell drivlina med
forbranningsmotor for diesel-/HVO-drift vara det rimligaste alternativet fran
start.

D& transporterna med en totalvikt pa upp till 64 ton mellan Nordkalks tékt och
Cementas mottagningsplats till stor del kommer att ske pa 80- och 90-vagar i
relativt flack terrang, med f& och mattliga stigningar, bedéms att en dragbil
med 16 liters slagvolym och 6ver 600 hastkrafters effekt ar onédig.
Rekommendationen &r en 13-liters modell med 540 hk, en Volvo FH 540
eller motsvarande fran annan tillverkare. En sddan har foljande
bullerklassificering: NR 80 dB. Det innebar 80 decibel vid normal drift.

Vidare ar rekommendationen att vald dragbil &r utrustad med tandemaxellyft,
vilket ar lampligt for tunga transporter som kor lastade i en fardriktning och
olastade tillbaka, som till exempel inom timmer-, anlaggnings- eller
bulktransporter.

Med tandemaxellyft kan den andra drivaxeln kopplas ur och lyftas upp fran
marken nar ekipaget kors olastat. Detta innebar brénslebesparingar och
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minskat dackslitage. Kérning med andra drivaxeln lyft sparar, enligt Volvo,
upp till fyra procent brénsle jamfort med om alla axlar &r i marken.
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4  BULLERPAVERKAN KNUTEN TILL
TRANSPORTERNA

En vésentlig faktor for val av korruttsalternativ mellan Storugns och Slite ér,
forutom logistiska och trafikala aspekter, hur bostadsbyggnader langs
vagstraken paverkas av lastbilstransporternas genererade trafikbuller. Detta
genom berékningar, for vilka metoden beskrivs nedan. Utgangspunkten ar
att transporterna, enligt féregaende kapitel, bedrivs med fordon som har
drivlina med konventionell dieselmotor. Generellt galler att fardvagar med
mycket trafik paverkas mindre ur bullersynpunkt av en given trafikokning an
fardvagar med lite trafik.

Framtagna riktvarden for buller fr&n vagar och spar utomhus vid befintliga
bostader anges av Naturvardsverket. For att en god miljokvalitet ska nas
utanfor bostader bor, enligt infrastrukturpropositionen 1996/97:53 och
anknytande dokument fran centrala myndigheter, i normalfallet nivaer i
Tabell 1, det vill sdga 55 dB ekvivalent buller, underskridas.

Bostads fasad Bostads uteplats Bostads uteplats
(Ledaan) (Leqaan) (Lmax)
Buller frin viig 55 dBA ~55dBA" 70 dBA'
Buller fran spar 60 dBA 55dBA 70 dBA'

Tabell 1: Riktvarden for buller vid befintliga bostader (kalla: Naturvardsverket)

| Tidsvagning Fast. Far dverskridas max 5 ggr/genomsnittlig maxtimme dag och kvall (kl. 06-22)

Il Propositionen har inte ndgon angivelse for ekvivalent niva for buller fran vagtrafik vid uteplats.

Enligt praxis har det, i aldre befintlig miljo, inte bedomts att atgarder
rutinmassigt ska 6vervagas aven om nivaerna for "god milj6”, enligt tabell
ovan, dverskrids. Istallet har de sa kallade "atgardsnivaerna” (se Tabell 2
nedan) anvants for att avgéra om atgarder i normalfallet behover Gvervagas i
aldre befintlig miljo.

Buller fran vig utomhus, Buller fran spar inomhus,
fasad (Leqyyy,) natt (Lmax)'
65 dBA 55dBA

Tabell 2: Atgardsniver enligt infrastrukturproposition 1996/97:53 och efterféljande praxis for
"aldre befintlig miljc” (k&lla: Naturvardsverket)

Med &ldre befintlig miljo avses bullerstorning vid bostader byggda fore varen
ar 1997 samt att den stérande vagen eller sparet inte heller byggts eller inte
vasentligt byggts om efter varen ar 1997.

41 METOD

Berakningarna for buller fran vagtrafik ar utférda enligt Naturvardsverkets
rapport Vagtrafikbuller — nordisk berékningsmodell, reviderad 1996°, rapport
4653. Berakningsmodellen utgar fran konstant flodande trafik utan
inbromsande eller accelererande trafik vid korsning eller busshallplats samt
en torr vagbana och dubbfria dack.

% Rapport 4653. Vagtrafikbuller, nordisk berakningsmodell. Naturvardverket,
1996

10326845 « Transport- och trafikutredning Cementa | 33



Berakningsmodellen har en noggrannhet pé ca 3 dB pa 6ver 50 meters
avstand och 5 dB pa 6ver 200 meters avstand fran kallan i ett
medvindsfoérhallande.

| berakningarna behandlas marken som hard enligt fastighetskartans
beteckning fér marktyper. Berékningarna tar inte hansyn till eventuell
dampning pa grund av buskar och trad. Detta innebar att man fér mottagare
har beraknat for ett bullrigt lage, d& eventuella mindre ytor med mjuk mark
for individuella byggnader och vaningsplan kan innebara lagre lokala
ljudnivaer i praktiken.

Vid berdkning av frifaltsvarde vid fasad samt for ljudutbredningskartor i
markplan har 3e ordningens reflektioner anvants. Vaningshojd vid berékning
av frifaltsvarde ar satt till 2,8 m for alla vaningsplan med en mottagarhéjd pa
2,5 m dver golv. Berékningar i markplan har gjorts 1,5 meter éver mark med
upplésningen 5x5 meter.

4.2 BEDOMNINGSGRUNDER

Den priméara beddmningen ar att jAmfora fardalternativen mot varandra samt
att identifiera hur tillkommande trafik mellan Nordkalk och Cementa buller-
paverkar bostadsbyggnader pa langs vagstrackan.

4.3 ANTAGANDEN

For berakningar av trafikbuller har ljudnivaer vid fastigheter beraknats for tva
scenarion, det vill sdga nulage respektive med paslag for den tillkommande
trafiken mellan Nordkalk och Cementa Slite.

Nulaget avseende trafikrelaterat buller beraknas for det tre alternativa
ruttalternativen (1, 2a och 2b). Det framtida scenariot blir nulaget plus den
tilkommande trafiken for Cementas godsfléden beréknad foér samma
korrutter.

Berdkningarna utférs i en bullerberdakningsmodell utan terrangmodell, dvs tar
inte hansyn till topografin och marken antas vara platt. Vardena dverskattas

troligtvis ndgot, men med samma forutsattningar for hela strackan erhalls en
fingervisning om vilket alternativ som ar att féredra ur bullersynpunkt.

For att vardera alternativen mot varandra ska fardvagarna jamféras mot
nulaget for att identifiera hur manga fler hus som 6éverskrider 55 respektive
65 dB(A) pa grund av den tillkommande tunga trafiken.

4.4 RESULTAT

Nedan i Tabell 3 redovisas en sammanstallning av beraknade ekvivalenta
ljudnivaer for bostadsbyggnader i nulaget (Nulage) samt scenario med
paslag for den tillkommande tunga trafiken (Framtid) till och fran Cementas
verksamhet.
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Bostadshus

Antal byggnader 6ver 55 dB(A) for

respektive fardvag

Nuldge Framtid Skillnad
Alt 1 32 56 24
Alt 2A 47 65 18
Alt 2B 48 73 25

Tabell 3: Sammanstéalining av antalet byggnader som i nulaget samt i framtida lage med
tilkommande tung trafik till och frdn Cementa overskrider 55 dB(A).

Av ovanstdende tabell kan konstateras, att skillnaderna mellan
korruttsalternativen avseende antal tilkommande bullerpaverkade fastigheter
ar blygsamma. Minst antal tillkommande (18 st) fastigheter som enligt
berakningarna far en ekvivalent bullerniva 6ver 55 dB, det vill sdga bortom
"god miljdkvalitet”, blir det vid trafikering enligt ruttalternativ 2a. Motsvarande
for ruttalternativ 1 och 2b &r 24 respektive 25 fastigheter.

Av de fastigheter som angetts ovan, har berdkningarna éven visat att
enstaka fastigheter, med de tillkommande kalkstenstransporterna, utsatts for
vagtrafikrelaterat buller som Gverstiger 65 dB ekvivalent niva, se Tabell 4.

Bostadshus

Antal byggnader over 65 dB(A) for
respektive fardvag

Nuldge Framtid Skillnad

Alt 1 0 0 0
Alt 2A 1 2 1
Alt 2B 1 2 1

Tabell 4: Sammanstéallining av antalet byggnader som i nuldget samt i framtida lage med
tilkommande tung trafik till och frAn Cementa 6verskrider 65 dB(A).

Utefter bada varianterna av korruttsalternativ 2 finns redan i dagslaget en
fastighet som exponeras for ekvivalent buller éverstigande 65 dB. Med
trafikvolymokningen, som kalkstenstransporterna ger upphov till, tillkommer
en fastighet dar 65 dB overskrids for bada dessa korruttsalternativ. Langs
korruttsalternativ 1 varken finns, eller tillkommer nagon fastighet med dessa
vagtrafikbullernivaer.
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5 VARDERING OCH
REKOMMENDATION AV KORRUTT

Utifran beskrivningarna av de trafikala forutsattningarna for respektive
korruttsalternativ i kapitel 2 och vilken bullerpéverkan (kapitel 4) pa
kringliggande bostadsbebyggelse de ger, kan konstateras att alternativ 2b ter
sig minst attraktiv och rekommenderas €.

Unikt for alternativ 2b &r, att det ger en separering och spridning av den syd-
respektive nordgaende lastbilstrafiken pa stora delar av korstrackan, vilket
skulle kunna vara attraktivt. Alternativet har dock en rad olagenheter som gor
detta till det minst lampliga:

e Det ger flest tillkommande bullerstdrda fastigheter.

e Kortid och -stracka ar langst i detta alternativ och kommer att
innebara nagot hogre emissioner &n dvriga tva.

e Den nordgaende trafiken leds pa Vagarna 674 och 682, vilka bitvis
ar kurviga och generellt ar de smala.

e Lasthilsekipage som natt korsningen mellan Vag 682 och 148 maste
korsa bada korfalten pa Vag 148 for fard rakt fram in pa Vag 689 in
mot Klinthagen. Detta kan ge upphov till vantetider och
trafikstorningar, speciellt sommartid med hégre trafikfloden pa
148:an.

Betraffande trafikala forutsattningar for alternativen 1 och 2a, gar de helt i
samma vagstrackning fran korsningen mellan Vag 148 och 149 i Larbro och
vidare soderut @nda till Slite. Fére Larbro (norrifran) finns nagra aspekter
som talar nagot mer for alternativ 2a:

e Enligt detta alternativ rullar lastbilsekipagen rakt genom Larbro och
paverkar darmed nagot farre fastigheter (18 st) an vad alternativ 1
gor (24 st) vad galler 55 dB-gransen. Dock innebér 2a att en
fastighet kommer 6ver 65 dB, ndgot som inte sker vid kdrning enligt
alternativ 1.

e Hoger- och vanstersvangmandvrer kan undvikas inne i centrala
Larbro i alternativ 2a. Dessa far istéllet goras borta i Stora Vikers ut
fran/in till Vag 689. Detta ar klart fordelaktigare med avseende pa
kapacitet och flyt i trafiken eftersom ADT hér &r drygt 2400 fordon
medan den ar nastan 1000 fordon hogre inne i Larbro.

e Da utrymmet beddms tillrackligt dar for att medge byggnation av
vanstersvangsfalt och eventuellt &ven accelerationsfalt for
hdgersvang, speciellt som siktférbattrande avverkning langs Vag 148
forordas oavsett, kan detta arbete eventuellt samordnas med
nodvandig byggnation for att kunna ateréppna vag 689.

e Totala kérstrackan for en rundtur ar i storleksordningen 4 kilometer
kortare for alternativ 2a an for alternativ 1, vilket per ar blir en
betydande skillnad i kérstracka — ndrmare bestadmt ca 7500 mil —
med dartill hérande stérre energianvandning och emissioner.

Av ovanstdende anledningar forordas alternativ 2a, dven om alternativ 1
troligen fungerar nog sa val och sannolikt far vara gallande inledningsvis nar
kalkstenstransporterna startas upp. Alternativ 2a kommer darmed att vara
utgangspunkten for berékningar av kérupplagg, -strackor och emissioner.
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6 BERAKNING AV
TRANSPORTFREKVENS

6.1 GRUNDUPPGIFTER OCH ANTAGANDEN

Manatlig transporterad volym:
Antal transportdagar i snitt per manad:
Lastkapacitet per lastbilsekipage:

Tidsintervall fér transporterna:

Kortid enkel vag inkl viss marginal:

Tid for lastning:
(inkl. koérning inom verksamhetsomrade och ev véntan)

Tid for tippning:
(inkl. kérning inom verksamhetsomrade)

Tid for ett omlopp:

Mojligt antal omlopp innan vila:

6.2 KOR- OCH VILOTIDSREGLER
(TRANSPORTSTYRELSEN)

65 000 ton.
21 dagar
38 ton

kl 06-22 (16
timmar per dygn)

18 minuter

5 minuter

3 minuter

ca 45 minuter)

6 st (kortid 4:30)
vilket ar max
innan nddvandig
vila.

Upplagget av transporterna mellan takt och mottagningsplats i Slite ar styrda
av kor- och vilotidsreglerna fran Transportstyrelsen. Dessa anger att:

e Den dagliga kortiden far vara hogst 9 timmar. Den far forlangas

till 10 timmar tv& ganger per kalendervecka.

e Maximal kortid per vecka ar 56 timmar. Under tva p& varandra
foljande veckor far kortiden vara maximalt 90 timmar.

e Efter en sammanlagd kérperiod pa 4 timmar och 30 minuter ska en
rast pa minst 45 minuter tas, eller en delad rast p& 15 och 30
minuter. Efter en godkand rast och aterupptagen korning startar en

ny kérperiod.

e En normal dygnsvila ska vara minst 11 sammanhangande timmar.
Den far ocksa delas upp i tva perioder under forutsattning att den
forsta perioden ar minst 3 timmar och den kan placeras fritt under
arbetsdagen. Den andra perioden ska vara minst 9 timmar och ska
tas ut direkt efter avslutad arbetsdag. Summan av en delad
dygnsvila ska vara minst 12 timmar. Man far ocksa vélja att reducera
dygnsvilan fran 11 till 9 timmar, som mest tre ganger mellan tva

veckovilor.
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e En normal veckovila ska vara minst 45 sammanhangande timmar,
medan en reducerad veckovila inte far understiga 24
sammanhangande timmar. Under tva pa varandra féljande veckor
ska minst tva normala eller en normal och en reducerad veckovila
tas. En reducerad veckovila ska kompenseras genom att
mellanskillnaden tas tillsammans med en annan vila pad minst 9
timmar. Kompensationen ska vara genomford fére utgdngen av den
tredje veckan efter veckan da den reducerade veckovilan togs. En
normal veckovila far inte tas ut i fordonet.

6.3 BERAKNING AV ANTAL OMLOPP OCH
NODVANDIGT ANTAL FORDON

65 000 ton per manad / 21 dagar per manad = ~3100 ton per dag
3100 ton per dag / 38 ton per tur = 82 turer per dag

Primart ar det ett upphandlat, externt akeri — med den specialistkompetens
som de besitter — som bdr/ska lagga upp bésta méjliga transportupplagg och
korscheman for forarna. For att &nda ge en indikation pa hur manga omlopp
som kan hinnas med per dag och fordon samt hur manga fordon som totalt
kan kravas, finns nedan exempel pa upplagg av kérningarna. Det finns
naturligtvis flera andra ténkbara upplagg déar, till exempel, alla forare inte
borjar och slutar samtidigt. Med nagot forskjuten start- och sluttid fér de olika
forarna skulle kunna mgjliggora att fordon inte star stilla 45 minuter under
dagen pa grund av forares vila.

6.3.1 Alternativt transportuppléagg 1

Kdrperiod 1: 06:00-10:30 (sex rundturer per bil)

Viloperiod 1. 10:30-11:15

Kdrperiod 2 11.15-15.45 (sex rundturer per bil)

Byte av forare. Ca 15 minuter for dverlamning av fordon, vilket

aven ar en buffert for ikappkdrning

Kdrperiod 3: 16:00-20:30 (sex rundturer per bil)
Viloperiod 2: 20:30-21:15
Kdrperiod 4 21.15-22:00 (en rundtur per bil)

Totalt 19 rundturer hinns med per fordon enligt detta kérmonster. De forsta
forarna kor i 9 timmer och har 45 minuter rast och det andra skiftet kor i 4,5
timmar och far sedan ta rast i 45 minuter och kan darefter endast kéra i 45
minuter fram till kl 22. Detta &r inget bra upplagg och ger ett skevt
férarutnyttjande.

Nedan ar ett annat tankbart transportupplagg som béttre jamnar ut
forarutnyttjandet.
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6.3.2 Alternativt transportupplagg 2

Korperiod 1: 06:00-09:45 (fem rundturer per bil)

Viloperiod 1: 09:45-10:30

Kdrperiod 2 10.30-14:15 (fem rundturer per bil)

Byte av forare. Ca 15 minuter for 6verlamning av fordon, vilket

aven ar en buffert for ikappkdorning

Kdrperiod 3: 14:30-18:15 (fem rundturer per bil)
Viloperiod 2: 18:15-19:00
Kdrperiod 4: 19:00-22:00 (fyra rundturer per bil)

Ovanstaende korupplagg ger en betydligt jamnare och béttre nyttjandegrad
av forarna pa for- respektive eftermiddagsskift.

Oavsett vilket alternativ som valjs bedéms det vara svart att f& ut mer &n 19
omlopp per dag och lastbilsekipage. Upplagget visar dock att det gér att,
med hdg nyttjandegrad av tidsintervallet 06-22, fa ut ett jamnt antal
transportomlopp, vilket &r gynnsamt och innebér att forare och fordon startar
och slutar dagen pa samma stélle.

Vad géaller behov av antal lastbilsekipage galler foljande:

82 lass per dag (enligt ovan) / 19 turer per fordon = 4,3 ekipage => 5 aktiva
ekipage

Utover aktiva ekipage bor en reserv pa ca 20-30 % hallas. Detta for att
mdjliggora att fordon tas undan for reparation och underhall utan stérning av
transportarbetet, i detta fall fordras darmed minst ett extra ekipage.
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7 UTSLAPPSBERAKNING

De emissioner som lastbilstransporterna fran Nordkalks takt till Cementa i
Slite ger upphov till star i direkt proportion till den branslemangd som
forbranns. Att pa forhand fastsla hur stor den samlade bransleforbrukningen
kommer att bli & — i princip — omdjligt. Bast precision i en sadan
bransleforbrukningsprognos erhalls genom simulering av ett specificerat
fordon pa aktuella vagavsnitt, nagot som maste goras i samarbete med
aktuell lastbilstillverkare. | detta lage ar varderingen att bedémda och
beraknade forbruknings- och emissionstal bér vara fullgott som en indikation
pa utslappens storleksordning.

7.1 BRANSLEFORBRUKNING

Bransleatgangen for en rundtur ar en funktion av en rad parametrar, sdsom:

e |astbilsekipagets sammansattning och totalvikt

e Typ av vagar pa vilka transporterna sker och /trafiksituation pa
dessa.

e Ruttens topografi, det vill sdga forekomst av och hur branta
stigningarna ar langs korvéagen.

o Dragfordonets specifikationer och lamplighet for transportuppdraget
(inte for stor eller for liten motoreffekt och vridmoment).

e Forarens korsatt och akeriets tillampning av sparsam korning samt
uppféljning av bransleatgang.

e Omfattningen av tomgangskérning

7.1.1 Uppgifter rérande lastbilars férbrukning

En adekvat kélla avseende uppgifter for férbrukningsuppgifter och
emissioner ar NTM, Natverket fér Transporter och Miljon. NTM &r en ideell
forening bildad 1993 for att skapa en gemensam metodik for hur
miljdprestanda ska berdknas. Nedan finns en tabell (Tabell 5) éver
dieselfdrbrukningstal for olika ekipagetyper med olika lastfaktor och i olika
trafiksituationer med avseende pa vagtyp. Denna svenska tabell &r en
bearbetning av NTM:s engelska grundversion gjord av WSP/IVL under ar
2010. Trots att den ar nagra ar gammal har den fortfarande (tillrackligt) hog
giltighet for andamalet, vilket ocksa beskrivs nedan.
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Fordonstyp Bransleforbrukning [I/km]
Motorvag Landsbygd Stad
Lastfaktor Lastfaktor L astfaktor
Storlek Max fordonsvikt 0% 100% 0% 100% 0% 100%
Liten lastbil <7,5t 0,122 0,137 0,107 0,126 | 0,110 0,134
Distributions
bl 76-14t 0,165 0,201 0,152 0,197 | 0,171 0,228
Tung lastbil 14-26t 0,204 0,273 0,199 0,284 | 0,244 0,352
Dragbil med 0201 | 0294 | 0205 | 0318 | 0255 | 0,402
liten trailer 14-28t
Lastbil med
itet slap 28-20t 0,226 0,360 0,230 0,396 | 0,288 0,504
Dragbil med
Semidrailer 28-40t 0,226 0,360 0,230 0,396 | 0,288 0,504
Dragbil med
MEGA- 0,246 0,445 0,251 0,495 | 0,317 0,634
trailer 40-50t
Lastbil +
slap (SE+FI) 0,282 0,540 0,334 0,608 | 0,369 0,783
50-60t

Tabell 5: Bransleforbrukning for olika ekipagetyper och korforsituationer (kélla: NTM/WSP-IVL)

Som exempel kan ses, att en dragbil med semitrailer (max 40 ton) anges vid
full last ha en forbrukning pa cirka 3,6 liter diesel per mil pd motorvag
(gulmarkerad cell i tabellen ovan). Detta ar en vél éverensstdmmande
fordonskombination och last- samt korsituation med den som var fallet i det
sé& kallade 1000-poéngtestet som tidningen Akeri & Transport gjorde &r 2017.
| detta testades fyra standardutrustade dragbilar 4x2 (tvadaxliga dragbilar) i
storleksordningen 500 hastkrafter, bland andra Volvo FH 500 Globetrotter
XL, se Figur 30 nedan.

Figur 30: Testade Volvo FH 500 (kalla: Akeri & Transport 2017-02-24)

Kortestet utfordes pa en 20 mil Iang teststracka i Tyskland. Fordonen kérde
strdckan med en maxlastad treaxlig trailer. Samma trailer anvéandes hela
tiden, eftersom det kan skilja i dragmotstand for olika trailers Resultaten
framgar nedan:
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Resultat forbrukning
Fabrikat: DAF Mercedes Scania Volvo
Diesel (I/mil); 3,658 3,531 3,529 3,647

I genomsnitt ligger de olika bilarnas forbrukning pa ungefar 3,6 liter per mil,
vilket allts& stammer val med tabellen ovan. Det bér poangteras, att Volvo

hade valt en annan (hdgre) bakaxelutvéaxling &n dvriga tre tillverkare, vilket
gav en nagot forhojd bransleforbrukning. Volvon ska i normala fall saledes
ligga ungefar i paritet med Mercedes och Scanias modeller.

7.1.2 Beddmd bransleforbrukning for kalkstenstranporterna

| Tabell 5 ovan finns inget typekipage som matchar aktuellt transportuppdrag
helt och den basta approximationen utgérs troligen av "Dragbil med
Megatrailer (40-50 ton) pa landsvag, vilket &r markerat med gront. Fullastat
ekipage i landsvagskdrning anges till 4,95 liter diesel per mil. Detta ar
troligen lite lagre an vad kalkstenstranporterna kommer att krava, da
ekipaget vager 60 ton istéllet for max 50 ton. Daremot ligger ekipaget hogst
sannolikt lagre an vad lastbil med sléap (24 meter) gor, vilket anges till strax
Over 6 liter per mil.

Enligt Volvos uppgifter i nedanstadende Tabell 6, ligger forbrukningen mellan
4,3 och 5,3 liter diesel per mil for en trailerdragare med trailer, totalvikt 60

ton.
Typical fuel consumption in litres per 100 km

Payload Total weight  litres / 100 km  litre / 100 km

in tons in tons empty” full load"
Truck, distribution traffic 8.5 14 20-25 25-30
Truck, regional traffic 14 24 25-30 30-40
Tractor and semi-trailer, long-haul traffic 26 40 21-26 29-35
Truck with trailer, long-haul traffic 40 60 27-32 43-53

Tabell 6: Typisk bransleférbrukning for Volvo-lastbilar (kalla: PM Emissions from Volvo’s trucks
2018-03-09)

Utdver ovanstdende tabeller har testkalkyl gjorts aven med online-verktyget
som NTM har pa sin hemsida (NTMCalc Basic 4.0; Environmental
Performance Calculator). Indikationen utifran detta ar strax over 5 liter diesel
per mil for ett 60 tons trailerekipage. Da det handlar om en mycket stor del
av strackan som kan karaktariseras som "landsbygd” i kombination med en
flack topografi med stigningar som bedéms vara mindre &n 2%, bor en
approximation till 5 liter per mil med full last kunna vara rimlig och inom en
hanterbar felmarginal baserat pa de olika kallorna ovan.

Betraffande de tomma returtransporterna fran Cementa till Nordkalks takt, ar
en beddmning att férbrukningen hamnar ungefar mitt emellan den fér dragbil
med megatrailer och for lastbil med slap. Den férstnamnda ligger p& ungefar
2,5 liter per mil och den sistnamnda pa ungefar 3,3 liter. En skattning &r, att
ett tomt tipptrailerekipage forbrukar ungefar 3 liter diesel per mil pa vag
tillbaka till takten. Detta antagande ligger ocksa inom det spann som anges
av Volvo enligt tabellen ovan.

Kalkstenstransporterna bor ha en relativt hdg grad av planerbarhet och
forutsagbarhet samt — under merparten av aret — ha gynnsamma
trafikforutsattningar.
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Detta innebér att graden av tomgangskorning bor kunna hallas 1dg och det
enda behovet foreligger vid tippning och eventuellt vid vantan infér samt
under lastning.

Betraffande forbrukning vid tomgang anger NTM (Tabell 7 nedan) spannet 1-
2 liter per timme for svenska lastbilar. Jamférelsefordonet Volvo FH 540
beddms ligga i det hogre spannet, det vill sdga ha en forbrukning pa ca 2 liter
diesel/timme.

Fuel
Vehicle types Specifikation consumption
[rpm] [IYhour] Source:
American trucks 500 - 700 RPM 1,9 Cummins
American trucks 900 - 1200 RPM 2.8 Cummins
American trucks Average 3,0
Swedish trucks 1-2 Swedish road adm
pumps, cranes Eveborn et. al
Utility vehicles etc. 15 (2008)

Tabell 7: Tomgangsforbrukning av diesel per timme (kalla: NTM — ENVIRONMENTAL DATA
FOR INTERNATIONAL CARGO TRANSPORT)

Aven i “Review of the 21st Century Truck Partnership, Second Report
(2012), Chapter: 6 Engine Idle Reduction” anger tomgangsforbrukning till
ungefar 2 liter per timme.

Summering skattade forbrukningstal:

o Fullastat ekipage: 5 liter diesel per mil
e Tom returfard: 3 liter diesel per mil
e Tomgangskorning: 2 liter diesel per timme

7.2 KORSTRACKOR OCH BEDOMD
TOMGANGSKORNING

| kapitel 2 redogors for de olika ruttalternativen mellan Nordkalks takt och
mottagningsplats i Slite, varav ruttalternativ 2a férordas i kapitel 5 som
priméarrutt och denna ligger till grund fér emissionsberdkningen senare i
foreliggande kapitel.

Korstrackan for ett kéromlopp enligt alternativ 2a ar ca kilometer 14
kilometer, vilket namnts tidigare.

Utover bransleforbrukningen for kérning mellan start- och malpunkt,
tillkommer viss bransleforbrukning for kortare tomgéangskorning. En
beddémning ar, att:

e Vid tippning i Slite uppgar tomgangskorning till totalt 5 minuter
inklusive eventuell kortare vantan infor tippningen.

e | samband med lastning uppskattas tomgangskorningen vara totalt
10 minuter da sannolikheten for viss vantan bedoms nagot hogre an
vid lossning.

Varje omlopp — oavsett ruttkombination — omfattar saledes férbrukning for
lastat fordonsekipage fran takt och for tomt tillbaka till takten samt
tomgangstid vid vandpunkterna enligt ovan.
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7.3 EMISSIONER PER FORBRUKAD LITER BRANSLE

Som namnts i inledningen av kapitlet, finns en stark koppling mellan
forbrukad mangd bransle och de emissioner som uppstar. En viss variation
foreligger dock, varfor olika typfallstabeller tagits fram av NTM. | Tabell 8
nedan redovisas utslappsnivaer vid landsvagstrafik med diesel for ett antal
substanser for respektive Euro-klass pa tung lastbil upp till och med Euro-
klass 5.

Emission data for HGVs with vehicle gross weight 40-60 tonnes in RURAL traffic.

Vehicle gross weight 40 - 60 [tonne]

NTM vehicle type 9and 10

Engine/Fuel Diesel / Diesel (European)

LCU 60%

Road type Rural. Mix of rural road types (weighted average from ARTEMIS)
Speed limit Rural. Mix of rural road types (weighted average from ARTEMIS)
Slope/topography Weighted average (distribution from HBEFA 2.1)

[9/] CcO co2 HC CH4 NOx PM SOx

Euro0 483 2615 1.41 0.0283 373 1.24 0.0083
Euro | 5.01 2615 1.66 0.0332 294 1.09 0.0083
Euro Il 4.00 2615 1.06 0.0212 30.0 0492 0.0083
Euro Il 415 2615 0.89 0.0177 23.0 0442 0.0083
Euro IV 0.339 2615 0.0445 0.00089 154 0.074 0.0083
Euro V 0.336 2615 0.0445 0.00089 861 0074 0.0083
Source: ARTEMIS (2008) and HBEFA (2004) processed by NTM.

Tabell 8: Emissionsdata for tunga lastbilar vid landsvagstrafik (kélla: NTM)

Tabellen ovan anger koldioxidvarde for europeisk diesel. | aktuellt fall ar
svensk MK1 diesel mer adekvat att berakna utifrdn och dess varden anges

nedan.
co2 coz2
. — . . CO2e** Data
Engine Specification (Y/N) fossil* ttw  fossil* wiw
wiw [kg/l]  source
lka/l lkg/1]
Compression Diesel MK1 100% + 2.54 275 P A NTHM
(diesel) RME/FAME 0% ()

Generellt brukar 2540 gram per liter anvandas for koldioxidberakning, men
mer riktigt ar att anvanda 2750, vilket ar wtw-vardet, det vill saga "well to
wheel”, alltsa utslapp hela kedjan fran framstallning till forbrukning.

Vid nyanskaffning av fordon avsedda for kalkstenstransporter kommer inget
annat an Euro 6-klass vara aktuellt sa lange det ar fragan om ordinar
dieseldriven lastbil. Det beddms vara det mest troliga drivlinealternativet med
tanke pa ekipagevikter, transportavstand och fordonsnyttjandegrad, men el-
eller hybridteknik bor inte férbises.

Som namnts, saknas uppgifter om utslapp per férbrand liter bransle fér Euro-
klass 6 i tabellen ovan. Detta har erhallits genom omrakning av uppgifter fran
andra tabeller och kallor, vilka har angett emissionerna i gram per kWwh eller
gram per kilometer. Nedanstaende Tabell 9 presenterar emissionsvarden i
gram per forbrand liter diesel fér tunga lastbilar Euro 5och 6 i
landsvagstrafik.

[g/l] |CO,Svenskdiesel [NOx |PM  [HC CH4 |cO  |sOx
Euro 5 2750| 8,61 0,074| 0,0445| 0,00089| 0,336 0,0083
Euro 6 2750] 1,98] 0,025 0,0126] 0,00040] 0,336 0,0083

Tabell 9: Emissionsuppgifter for tunga lastbilar Euro 5- och Euro 6-lastbilar i landsvagstrafik
(Ikalla: NTM bearbetad av WSP).
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Som en intressant jamforelse kan i Tabell 10 nedan ses motsvarande
emissionsvarden for Volvos lastbilar vid certifieringskdrning/-matning, vilket
ar en annan kornings-/belastningssituation an vid landsvagstrafik enligt
tabellerna ovan. Som framgar av tabellen ar vardena — férutom fér HC
(kolvéaten) — lagre an i tabellen ovan men i samma storleksordning, vilket
indikerar en mindre kréavande kdrningssituation &n vid landsvégstrafik.

Typical values, based on certification measurements, for the
more common Volvo engines, with EU certification diesel fuel

|

| Euro 5
| Euro 6

Law
from

2009
2013

Volvo
from

2005
2013

NO,
gllitre
7
0.9

PM
gllitre
0,10
0,01

[g/litre fuel]
HC CcO
gllitre gllitre
0,00 12
0,06 0,13

Tabell 10: Emissionsuppgifter for Volvolastbilar Euro 5- och Euro 6-lastbilar vid
certifieringskorning (kalla: PM Emissions from Volvo's trucks)

7.3.1 HVO

Som framgar av samtliga tabeller ovan ar koldioxid den riktigt stora
utslappsposten vid kérning med MK1-diesel, a&ven om 6vriga substanser
definitivt inte ska negligeras pa nagot satt. Med tanke pa
kalkstenstransporternas omfattning och distans bor — i man av tillgang —
efterstravas att kéra pa HVO (hydrogenated vegetable oil) i stallet for diesel.

HVO har snarlika egenskaper och energiinnehall som vanlig diesel och ger
darfor samma forbrukning. Dartill innehaller HVO varken svavel, syre eller
aromatiska foreningar, vilket ger nagot lagre utslapp av 6vriga substanser an
vanlig diesel. Den riktigt stora vinsten &r dock, att de koldioxidekvivalenta
utslappen ar ca 80 % lagre an for MK1-diesel, se Tabell 11 nedan.

Briinslekategori Utsliipps- Utskipp
minskning (gCOzekvil)
(%)

Biodiesel 43 1582

HVO 81 547

Tabell 11: Koldioxidutslappsvéarden for HVO (kalla: Energimyndigheten)
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7.4 BERAKNING AV EMISSIONER GENERERADE AV
KALKSTENSTRANSPORTERNA

Utifran tidigare i kapitlet angivna transportavstand och forbruknings- samt
emissionstal har en utslappskalkyl for kalkstenstransporterna gjorts, se

nedan.
Emissionsberdkning kalkstenstransporter Nordkalk-Cementa Slite
Kérsituation genomsnittsfall:
Korstracka fullastad: 14 km Forbrukning fullastad: 0,5 liter/km
Korstracka tomtransport: 14 km Forbrukning tomtransport: 0,3 liter/km
Tid tomgangskarning vid lastning: 10 minuter Forbrukning tomgéngskarning: 2 liter/timme
Tid tomgéngskdrning vid lossning: 5 minuter
Summa férbrukning per rundtur: -Iiter
Trafikvolym per ar:
Levererad godsmiéngd (ca): 720 kton Summa arliga transporter: -rundturer
Lastvikt per transport: 38 ton
Diesel
|[g/l] CO,Svensk diesel NOx PM HC CH4 Cco SOx
IEuro 6 2750 1,98 0,025/ 0,0126 0,00040 0,336 0,0083
Emissioner (kg): 609 632 439 5 3 0 74 Z-Total forbrukning (m®)
Utslapp Co, med HVO Utslapp Co, med RME
[e/n Jco,Hvo | [ Jco,rme |
[Euro6 | 547 [Euro6 | 1485|
Emissioner (kg): | 121 261| 329 201 -Total forbrukning (mz)

Av kalkylen for transporterna Nordkalk-Cementa Slite ovan framgar att:

e Total bransleforbrukning (oavsett diesel eller HVO) ligger pa drygt
220 m?3 per ar. Ut6ver detta kommer eventuell bransledtgang for fard
till och fran verkstad.

e Den i sarklass storsta utslappsfraktionen fran dieselanvandning ar
koldioxid, vilken uppgar till ca 610 ton per ar.

e Genom anvandning av HVO som bréansle kan koldioxiden reduceras
med ca 80 % ner till strax 6ver 120 ton arligen.
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8 SLUTSATSER

Utifrdn vad som presenterats i tidigare kapitel ar ett antal kortfattade
summeringar/slutsatser formulerade nedan:

e Transporterna rekommenderas att utféras med treaxlig trailerdragbil
samt tillkopplad, anpassad (tipp-)semitrailer. Bedémd lastkapacitet i
sadan ar 38 ton kalksten. Vid leverans av ca 720 kton arligen ger det
med ovannamnda ekipagesammanséttning knappt 19 000 rundturer.

e Tillkommande lastbilstransporter bedéms i dagslaget vara ca 82
rundturer per vardag pa de fardvagar som foreslas utredningen.

e Analys av tillkommande antal bullerstérda fastigheter (med mer &n
55 dB(A) ekvivalent ljudniva) samt fastigheter dver 65 dB(A) relaterat
till kalkstenstransporterna i bullerutredningen, visar pa sma
skillnader mellan ruttalternativen. Det rekommenderade
ruttalternativet 2a innebér 18 tillkommande fastigheter som hamnar
over 55 dB(A) och en fastighet som da 6verstiger 65 dB(A).

o Kalkstenstransporter mellan Nordkalk och Cementa Slite beréknas
medfdra en dieselférbrukning i storleksordningen 220 kubikmeter per
ar och ge koldioxidutslapp pa cirka 610 ton per ar.

o |stéllet for diesel forordas anvandning av HVO f6r transporterna —
man av tillgdng — i syfte att reducera koldioxidutslappen med ca 80
% jamfort med siffrorna i punkten ovan. Aven dragbilar med el- eller
hybrid-drivlinor bér dvervagas med hansyn till det fasta, férutsagbara
och planerbara transportupplagget sa snart dessa har tillracklig
dragformaga och rackvidd for att kunna fungera i ett rationellt
transportupplagg for kalkstenen.
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9 KALLOR

Miljokrav for transport med tunga lastbilar — en studie fér E O N Varme
Sverige, Lunds Universitet

http://lup.lub.lu.se/luur/download?func=downloadFile&recordO1d=5432749&fi
le01d=5432765

Emission Standards, dieselnet.com
https://www.dieselnet.com/standards/eu/hd.php

NTM (Network for Transport Measures);
https://www.transportmeasures.org/sv/

ICCT, A technical summary of Euro 6/VI

vehicle emission standards
https://theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT _Euro6-
VI briefing_jun2016.pdf

National Academies Press, Review of the 21st Century Truck Partnership,
Second Report (2012); Chapter: 6 Engine Idle Reduction
https://www.nap.edu/read/13288/chapter/8

PM Emissions from Volvos trucks, Martensson 2018
https://www.volvotrucks.com/content/dam/volvo/volvo-
trucks/markets/global/pdf/our-trucks/Emis_eng_ 10110 14001.pdf
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10 BILAGA 1 - BILDER FRAN
PLATSBESOK

| samband med platsbestk har samtliga fardvagar som namns i rapporten
korts med bil och filmats med videokamera. Diverse stillbilder fran
videofilmerna redovisas nedan.

Bilderna ar utvalda for att s bra som mojligt forsoka askadliggora
standarden/omgivningen for olika vagavsnitt.

Ett visst extra fokus vid urvalet av bilder har lagts pa "kritiska platser”’, sdsom
platser med bebyggelse nara vagen, strackor med lagre vagstandard,
korsningar, etc.

Véag 148 mellan Tingstade och Larbro.

Pa strackan mellan ovan och nedan bild passeras korsning vag 148/147.

Véag 148 i den vastra anden av Larbro.
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Vag 148 strax nordost om Larbro.

Véag 148 vid korsningen med vag 682, dar infart till vanster (i bild) &ar planerad
in till Nordkalk, Klinthagen.
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Utfart pa vag 148 fran resten av Vag 689. P4 bilden syns vag 148 at sydvast,
riktning mot Lérbro

e = iiri

Nordkalks kalkbrott vid den sodra &nden av det langa transportbandet.
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V&g 147 genom Slite.

Vag 147 strax norr om Slite.

Vag 147 narmast stder om korsningen med vag 148.
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Véag 147 mellan korsningen med vag 148 och Slite. Mer exakt &r bilden tagen
strax séder om korsningen med vég 674.

§ A 5 o E — R et | . WX
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V&g 682 narmast norr om korsningen med vag 678. | denna korsning
svanger transporterna vanster in pa vag 678 at sydost.

Vag 674 strax vaster om Hellvi.
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Véag 674 narmast dster om korsningen med vag 675 i Stora Vagume.
Transporterna fortsatter rakt fram i bild.

Véag 674 narmast dster om korsningen med vag 147. Har svanger
transporterna vanster i korsningen in pa vag 147 at soder.
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