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SammanfattningSammanfattningSammanfattningSammanfattning
Stockholm växer med omkring 18 000 invånare per år och kontakterna
över Östersjön ökar. Det är två anledningar till att fler resenärer och
ökande mängder gods söker sig sjövägen till och från Stockholm. Att
sjötransporter är, som vi ser det, det mest miljövänliga transportsättet gör
det också angeläget att inte tvinga över dessa till andra transportmedel.

Vidare planerar Stockholms Hamnar AB en ny hamn, ”Norvik” just nord
om Nynäshamn för Lo-Lo (container) och Ro-Ro-trafik samt för
bulkhantering. Dessutom har trafikbilden i skärgården förändrats genom att
de flesta finlandsfärjor numera går via Åland för att kunna bibehålla
taxfree.

Av bland annat ovan nämnda anledningar tillsattes i slutet av 1997
projektet. INMISJÖ, (INseglingslederna till Stockholm ur ett MIljö och
SJÖsäkerhetsperspektiv) för att göra en förutsättningslös utredning om
farledssystemen i sin helhet.

Trafiken inom Stockholms sjötrafikområde (TO) domineras av
färjetrafiken, cirka 74%. Tankfartygstrafiken utgör cirka 5%. All olja och
bensin distribueras inom Stockholmsområdet.

Antalet olyckor och vad som orsakat dem har studerats. Vanligaste orsaken
bland de 58 genomgångna tillfällena under åren 1980 – 98 är
grundstötning. Olycksantalet för färjorna i förhållande till antal resor ligger
på cirka 0,002%.

Följande farledsåtgärder föreslås:

� Uppgradera farledsavsnittet ”Garpen” så att en effektiv mötesled
erhålls
� ökad säkerhet genom att antalet möten reduceras
� minskade utsläpp, ökad miljöanpassning, fartygen behöver inte

vänta på varandra och kan därmed hålla en jämnare fart.

� Genomföra farledsförbättringar i Söderarmsleden.

� Införa ett nytt farledsavsnitt Yxhammaren – Horssten, Horstensleden.
Norr om Sandön.
� Jämfört med ledavsnittet runt Sandön är Horsstensleden rakare och

bredare.
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� Sandhamnsleden skall vara kvar i oförändrad status, vilket
resulterar i att en mötesled erhålls.

� Avlasta Furusundsleden, jämnare trafikbild i området.

� Införa ny ledsträckning vid Stavsnäs, Torskleden.

� Höja upp Möjaleden till lotsledsstatus.

Sammanlagda kostnaderna för ovan nämnda farledsarbete beräknas till
cirka 174 miljoner kronor. Muddringsvolymen bedöms utgöra cirka
188.000 kubikmeter. Detta inom ett farledsområde av cirka 170 nautiska
mil eller cirka 314 km. Viktigt att nämna är att vattenspegeln kommer att
vara oförändrad, det vill säga all muddring/sprängning kommer att ske
under vattnet.

Ingen förändring av de fartygsstorlekar som tas in till Stockholm idag
föreslås.

Den så kallade Ornöleden är för närvarande inte aktuell för uppgradering.

Den föreslagna nya leden Skrakleden är inte kostnadsberäknad. I detta läge
visas endast på möjligheten att inrätta en djupled där i ett område som
tidigare varit ofullständigt sjömätt.

.
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InledningInledningInledningInledning
Det är idag 20 år sedan en förutsättningslös utredning om farlederna till
Stockholm genomfördes. De baltiska ländernas ekonomiska expansion de
senaste 10 åren har markant ändrat trafikflödena i Östersjön med stora
förändringar inom speciellt Stockholmsregionen. Stockholm är i många
avseenden porten mot väst för såväl, Finland, Estland, Lettland, Litauen
och Ryssland.

Historiskt sett kan konstateras att Stockholm grundades som en hamnstad
för Mälardalens handelsutbyte med omvärlden: ”Mälarens lås”. Att vara en
hamnstad och därtill huvudstad är något som förpliktar och vi måste
fortlöpande se över vår historia och vårda den samtidigt som vi på ett
varsamt sätt investerar och förbättrar vår infrastruktur för att kunna gå i
takt med tiden.

Sjöfarten till Stockholm använder till största delen ett ”vägnät” som i
princip har varit detsamma i tusen år. Vid en jämförelse med alla nya
flygplatser som har byggts och som idag projekteras, nya tågbanor som
läggs samt tunnelsprängningar, motorvägar och brobyggen, så framstår
sjöfartens behov som ytterst blygsamma och ringa.

Sjöfartsverket ser idag en nödvändighet att tillgodose ett, sedan lång tid
tillbaka känt, behov av att höja och förbättra miljö och sjösäkerhet i
farlederna till och från Stockholm. Hamnarna i centrala Stockholm har i
princip nått sitt tak vad gäller storlek på och kapacitet för anlöpande fartyg
och farledsförbättringarna är inte avsedda att öka trafiken till Stockholm.
De förväntade ökningarna planeras till Kapellskär samt Norvik nära
Nynäshamn.

Alla transportmedel och trafikanter nöter på vårt gemensamma
miljökapital. Det är viktigt att spara så mycket av detta kapital som möjligt
till våra efterkommande.

INMISJÖ-utredningen är ett led i sjöfartsnäringens arbete att öka
säkerheten för sjötrafiken och samtidigt garantera miljön för dem som bor
och verkar i och kring vår vackra skärgård.

Ulf Svedberg
Sjötrafikområdeschef, projektansvarig
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ProjektdirektivProjektdirektivProjektdirektivProjektdirektiv
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Kommentar: Bo Araskog slutade på Sjöfartsverket den 31 januari 1998.
Ny sjötrafikområdeschef tillika projektansvarig är Ulf Svedberg.
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ProjektorganisationProjektorganisationProjektorganisationProjektorganisation
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HistorikHistorikHistorikHistorik
Avsnittet skrivet av Roland Kjellström, pensionerad mästerlots, Stockholms
sjötrafikområde.

ÖstersjönÖstersjönÖstersjönÖstersjön

Östersjön eller Baltiska havet är ett bihav till Atlanten som det står i
förbindelse med via Nordsjön och genom Öresund och danska Bälten.

Östersjön brukar indelas i egentliga Östersjön i söder och Bottenhavet samt
Bottenviken i norr. De båda senare är åtskilda från Östersjön genom
Ålandshav och Finska viken. Den totala ytan är cirka 366 000
kvadratkilometer.

Östersjön är ett grunt hav, medeldjupet är cirka 60 meter. Det största djupet
är 459 meter och finns utanför Landsort. De grundaste trösklarna genom
Bälten är endast 18 meter och i Öresund 8 meter.

Vattnet är bräckt genom tillflödet av sötvatten från alla floder som mynnar
ut i Bottenviken, Bottenhavet och Östersjön. Salthalten är omkring 0,6% i
egentliga Östersjön och 0,35% i Bottenviken jämfört med 1-2% vid de
danska öarna.

Strömmen i Norra Östersjön är mestadels konstant kustparallell.
Sydsydvästlig utanför Stockholms skärgård även då vind eller förändring i
lufttryck orsakar att ytströmmen kan få en annan riktning än
huvudströmmen som i de undre vattenlagren har en hastighet av 0,2 till 0,3
knop och maximalt cirka 1,2 knop.

Vindarna är i stort sett västliga eller sydvästliga under året men under
senvintern och våren är förekomsten av ostlig vind ganska vanlig. Nordlig
vind under sommarhalvåret är oftast hård.

Vid normala isvintrar förblir Östersjön vanligen isfri till havs men under
senvintern kan drivis föras ned från Bottenhavet och vid ostlig vind drivis
från Finska viken som då kan föras mot Stockholms skärgård. Vid svåra
isvintrar som i allmänhet inträffar inom en 8-10 årsperiod är hela Östersjön
isbelagd och når sin största mäktighet i mitten av mars. Islossningen sker
då i april men isbumlingar kan förekomma in i maj.
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En årstidsbunden variation av vattenståndet innebär lågt vattenstånd under
våren och försommaren samt högt under sensommaren och hösten.
Tillfälliga variationer kan förekomma beroende på vindens riktning och
styrka samt rådande lufttryck.

Landhöjningen beräknas årligen till cirka 5 mm i skärgårdens norra del och
cirka 3,5 mm i den södra delen

Stockholms skärgård med kustlinjeStockholms skärgård med kustlinjeStockholms skärgård med kustlinjeStockholms skärgård med kustlinje

Upplands och Sörmlands skärgårdar bildar vårt största sammanhängande
skärgårdsområde med över 24 000 öar och skär. Det är rikast utvecklat
mellan Landsort i söder och Arholma/Simpnäs i norr. En kuststräcka av
cirka 100 nautiska mil (NM).

Skärgården har ganska få naturliga kännemärken som på långt avstånd kan
igenkännas.

I Södra skärgården är öarna Mällsten och Nåttarö Ålö och Utö ganska
höga och skogbeväxta. På kuststräckan finns angöringsfyrarna Landsort,
Bredgrund och Gunnarstenarna.

Mellan Huvudskär och Sandhamn finns en stor mängd låga kobbar och
skär och utanför dessa grundklackar som sträcker sig 2-3 NM ut.
Angöringsfyrarna på denna kuststräcka är Huvudskär, Almagrundet och
Revengegrundet.

Skärgården mellan Sandhamn och Svenska Högarna har en mängd låga
men glest liggande öar och skär, utanför dessa är havsbandet mindre
uppfyllt av grund. Fyr Svenska Högarna.

Mellan Svenska Högarna och Söderarm finns en mängd glesa skoglösa
skärgrupper som är svåra att särskilja på stort avstånd . Utanför dessa på ett
avstånd av 5 NM finns många grundklackar. Angöringsfyrar Svenska
Björn och Söderarm.

På kuststräckan Söderarm till Arholma/Simpnäs ligger stora
skogsbeväxta öar och utanför de yttersta skären ligger ett fåtal grund
ganska nära utom vid Håkansskär NO om Gisslingö där ett grundområde
ligger 1,2 NM ut. Angöringsfyrar: Tjärven, Remmargrund, Simpnäs Klubb
och BK på Arholma.
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Innanför yttre kustbandet finns dessutom flera höga master med röda
hinderljus. Nackamasterna med sitt högintensiva ljus W(VQ) syns långt ut
i norra Östersjön.

Skärgårdarna i Skandinavien är sett över hela världen nära nog unika
naturområden och Stockholms skärgård är jämte den åländska och
finländska skärgården de rikast utbildade.

Innerskärgården omfattar mycket land, cirka 60%, med fjärdar och vikar av
insjönatur däremellan. Mellanskärgården är ett mer splittrat landskap med
en mångfald stora och små öar, skilda av sund och stora fjärdar.
Landarealen är knappt 40%. Ytterskärgården har vida vatten och mängder
av små öar, mestadels hopgyttrade till ytterskärgårdar. Landarealen utgör
endast cirka 5%.

Från 1200-talet fram till våra dagar har skärgårdens geografi förändrats
genom en landhöjning på cirka 3 meter.

Stockholms skärgård med farlederStockholms skärgård med farlederStockholms skärgård med farlederStockholms skärgård med farleder

Framkomligheten sjöledes genom skärgården har under många sekler haft
stor betydelse för utvecklingen inom denna del av vårt land.

Den äldsta upptecknade skeppsleden genom skärgården finns beskriven i
ett tillägg till kung Valdemar Sejrs jordebok från mitten av 1200-talet.
Söderifrån kom leden in vid Torön i Södertäljevikens mynning. Den
slingrade sig sedan i stort sett genom Draget innanför Järflotta förbi Yxlö
och Muskö, vidare förbi Utö, Nämndö, Runmarö, Eknö, Möja, Ljusterö,
Yxlan upp till Arholma och över mot Finland.

En led in till Stockholm gick från Dalarön över Ängö-Baggensfjärdarna
samt genom Baggenstäket, som tidigare kallades Harstäket. Efter att ha
passerat Skurusundet nåddes Kungshamn, holmen Sverige (Litlea
Swethiuth) och så Stockholms hamn. En annan inseglingsled gick från
Dalarö, Djurhamn, Simpströmmen, Vindöström, Lindalssundet, Stegsundet
och Vaxholm. Så småningom blev leden över Kanholmen den mest
använda.

För de små båtar och fartyg som från Stockholm trafikerade skärgården var
den skyddade inomskärsleden genom Skurusundet tillfylles. De större
kölarna måste anlita den stora segelleden förbi Tenösundet, Vaxholm och
Kodjupet (Koggdjupet). Här delades sedan leden upp i en nordlig och en
östlig gren.
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Att ta sig genom skärgårdens vattenlabyrinter utan ”ledsagare” var förenat
med stora risker. Tidigt kom också skärgårdsbor som bodde utmed
huvudlederna att anlitas som styrhjälp. Det äldsta fasta lotsuppdraget gav
Gustav Vasa en bonde på Landsort (Öja). Vid sidan av de medeltida
lederna kom allt fler och mer snabbframkomliga leder i allmänt bruk och i
samband härmed växte lotshemman upp. Vindöleden förde till Djurhamn
(Djurö), Berghamn och Runmarö med Långvik och Södersunda. Norrut
gick Grönbergsleden, som Furusundsleden en gång kallades.
Kanholmsfjärden till Eknö (Sandhamn) genom Gällnöport ”upptäcktes” av
bonden Jöns Olofsson i Sollenkroka år 1616.

Stockholm beskrivs redan under mitten av 1600-talet som en betydande
handels- och sjöfartsstad under starkt uppsving. Sjökort och fyrar utges och
fyrar byggs. Farledsväsendet börjar vid samma tid ta fast form inom denna
del av det svenska  kustområdet. Den första svenska ”Sjö-Märkes booken”
över Östersjön sammanställdes år 1644 av Johan Månsson och
lotsväsendet började organiseras år 1679. 1669 uppfördes på Landsort den
första fyren.

Under första hälften av 1900-talet drabbades Östersjön av krigsaktivitet
genom världskrigen 1914-18 , 1939-1945. En mängd åtgärder vidtogs för
att trygga navigeringen utmed våra kuster, bl.a. uppmanades svenska fartyg
att på väg mellan Östersjön och Ålands hav gå genom Stockholms
skärgård. På så sätt kom skärgården under krigen att bli en viktig
genomfartsled.

I takt med de maskindrivna fartygens ökade andel av sjötransporterna
kunde efterhand segelfartygens behov av breda farleder med
kryssningsmöjligheter tonas ned till förmån för djupare men trängre
farleder. Vid tiden för andra världskriget var Stockholm via Sandhamn
tillgängligt för 10 meter djupgående fartyg. I början av 1950-talet kunde
samma djupgående uppnås genom Dalaröleden.

Betingat av efterkrigstidens tonnageutveckling och oljans ökade betydelse
som energikälla växte behoven successivt av ökad farledskapacitet till
Stockholm. Efter kompletterande sjömätningar och förbättrad
farledsutmärkning utökades under 1950- och 60 talen leddjupgåenden i
Sandhamns- och Dalarölederna till 11 respektive 12 meter.

Sjöfartsverket organiserades 1956 för att säkerheten i farlederna successivt
skulle anpassas till sjöfartens behov. Arbetet bedrevs fortgående inom
ramen för myndighetens resurser. Särskilt under perioden 1939-79 har
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omfattande åtgärder vidtagits för att förbättra framkomligheten och
säkerheten i farlederna.

Tidigare utredningTidigare utredningTidigare utredningTidigare utredning

1981 överlämnade en arbetsgrupp sin slutrapport till Sjöfartsverket som
sammanfattade resultatet i en särskild rapport benämnd  ”Standard-
inventering av farlederna i Stockholms skärgård samt förslag till
säkerhetshöjande åtgärder".

Som framgick av rapporten ansåg Sjöfartsverket att Sandhamnsleden bör
prioriteras för den tyngre trafiken och rustas upp. Leddjupgåendet 11 meter
skulle bibehållas och Dalaröledens leddjupgående begränsas till 10 meter.
Kostnaden för de av arbetsgruppen föreslagna förbättringarna beräknades
till totalt 10 miljoner kronor. Dessa förslag har genomförts.
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Sjöfartsverket - Stockholms sjötrafikområdeSjöfartsverket - Stockholms sjötrafikområdeSjöfartsverket - Stockholms sjötrafikområdeSjöfartsverket - Stockholms sjötrafikområde
Stockholms sjötrafikområde sträcker sig från vattenområdet vid Rödhäll,
nord om Öregrund, till Älvsnabben i söder, undantaget Mälaren som tillhör
Mälaren/Landsort sjötrafikområde.

LotsningsverksamhetenLotsningsverksamhetenLotsningsverksamhetenLotsningsverksamheten

Idag tjänstgör 29 lotsar inom Stockholms sjötrafikområde, varav fyra är
stationerade i Svartklubben/Kapellskär. Det finns tre lotsstationer förlagda
inom området: Sandhamn, Kapellskär samt Svartklubben.

Ledavsnitt inom Stockholms sjötrafikområdeLedavsnitt inom Stockholms sjötrafikområdeLedavsnitt inom Stockholms sjötrafikområdeLedavsnitt inom Stockholms sjötrafikområde

Inom Stockholms sjötrafikområde finns sex leder med cirka 62 ledavsnitt.
De större och mer frekventerade nämns nedan.

Stockholm – Östra Älgögrund. Leden utgör början/slutet på
Söderarm/Sandhamnsleden. Från kaj till Östra Älgö cirka 18 NM,
leddjupgående 11 meter. Inom detta område finns de flesta enheter
representerade, från ekor till 265 meters kryssningsfartyg.

Följande ledavsnitt tillhör detta område:

Lednamn Leddjup Kommentar

Ramsösund 6 m Handelsfartyg, skärgårdsbåtar,
fritidsbåtar. Avstängd vid
isförhållande.

Tenösund 3,3 m Handelsfartyg, skärgårdsbåtar,
fritidsbåtar

Kodjupet 3,3 m Skärgårdsbåtar, fritidsbåtar

Stegesund 2,3 m Skärgårdsbåtar, fritidsbåtar

VärmdöGarpen 6,0 m Handelsfartyg, skärgårdsbåtar,
fritidsbåtar. Avstängd vid
isförhållande.
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Sandhamnsleden sträcker sig som namnet förtäljer från Sandhamn in till
Östra Älgögrund, cirka 25 NM, leddjupgående 11 meter. De vanligaste
fartygstyperna är färjor, torrlastfartyg, tankfartyg och kryssningsfartyg.
1998 utfördes 73% av lotsningarna inom området i detta ledavsnitt
(exklusive Svartklubbens lotsningsområde).

Till Sandhamnsleden räknas följande ledavsnitt:

Lednamn Leddjup Kommentar

Björköleden 8,5 m Ej mörker. Mindre handelsfartyg,
fritidsbåtar.

Sandhamnssund 6 m Max BRT 300, Fritidsbåtar,
skärgårdsbåtar.

Vindöström 4,5 m Fritidsbåtar, skärgårdsbåtar.

Strömma kanal 1,5 m Fritidsbåtar, skärgårdsbåtar.

Västra Kanholmssund 4,5 m Ej mörker. Mindre handelsfartyg,
skärgårdsbåtar, fritidsbåtar.

Gällnöport 6 m Ej mörker. Mindre handelsfartyg,
skärgårdsbåtar, fritidsbåtar.

Lindalssundet 8 m Handelsfartyg, skärgårdsbåtar,
fritidsbåtar. Fartyg över 300 BRT
får ej framföras på västlig kurs.
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Landsortsleden sträcker sig från Landsort upp mot Kanholmsfjärden.
Cirka 48 NM, leddjupgående 10 meter. Sträckan Landsort–Älvsnabben
tillhör Mälaren/Landsort sjötrafikområde.

Lednamn Leddjup Kommentar

Ornöström 5,5 m Handelsfartyg, skärgårdsbåtar,
fritidsbåtar.

Dalaröström 5 m Handelsfartyg, skärgårdsbåtar,
fritidsbåtar. Avstängd vid isförhållande.

Ö Stendörren -
Gustavsberg

4,5 m Mindre handelsfartyg, skärgårdsbåtar,
fritidsbåtar.

Baggensfjärden/
Skurusundet

2,6 m Skärgårdsbåtar, fritidsbåtar.

Långholmshålet 4,5 m Mindre handelsfartyg, skärgårdsbåtar,
fritidsbåtar.

Möjaleden sträcker sig från Kanholmsfjärden vidare upp mot
Granhamnsfjärden. Cirka 30 NM, 7 meter leddjupgående. Leden används
för syd/nordgående tonnage, transit genom skärgården, på grund av väder
och vind eller tidsfaktorn. Det är cirka 20 NM kortare att gå genom
skärgården än Ålandshav. Leden har idag ej lotsledsstatus, lotsen lämnar
endast nautiskt biträde. Avstängd vid isförhållande.

Lednamn Leddjup Kommentar

Husaröleden 4,2 m Skärgårdsbåtar, fritidsbåtar
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Söderarmsleden eller Furusundsleden, sträcker sig från Tjärven/Söderarm
in till Östra Saxaren, 37 NM leddjupgående 8 meter. Ledavsnittet
”Vagnsundaleden” vid Yxlan avstängt under isförhållande, samma gäller
sträckan Nykvarn – Östra Älgö, trafiken går då Linanäs, Östra Saxaren.

Lednamn Leddjup Kommentar

Lerviksleden 6,5 m Mindre handelsfartyg,
skärgårdsbåtar, fritidsbåtar.

Växlet – Rådmansö 2,5 m Fritidsbåtar.

Simpnäsleden, sträcker sig från Simpnäsklubb ned till Kapellskär, cirka
11 NM. Leddjupgående 7 meter. Trafiken är i huvudsak lastfartyg,
mestadels på syd/nordgående genom skärgården. Leden avstängd vid
isförhållande.

Norrtäljeleden, sträcker sig från Norrtälje ut till Gräddö 12 NM.
Leddjupgående 7 meter.

Fartygsrörelser inom sjötrafikområdetFartygsrörelser inom sjötrafikområdetFartygsrörelser inom sjötrafikområdetFartygsrörelser inom sjötrafikområdet

Sjötrafiken inom Stockholms sjötrafikområde har expanderat under 90-
talet. Idag finns förutom finlandstrafiken även reguljära färjeförbindelser
mot Tallinn, Klaipeda, Riga och St Petersburg.

Kryssningstrafiken ökar kontinuerligt. 1999 beräknas omkring 150
kryssningsfartyg anlöpa Stockholm. Även skärgårdstrafiken expanderar.
De två större utövarna är Waxholmsbolaget samt Strömma Kanalbolaget
som under 1998 transporterade cirka 1,4 miljoner passagerare.

Till skärgårdstrafiken skall även den starkt växande charterverksamheten
typ ”räkkryssningar”, konferenser och sightseeing räknas. Denna marknad
täcker det mesta, från veteranbåtar och segelfartyg till nutidens mest
sofistikerade flytetyg.

Fritidsbåtarna ökar, dels egna (boende inom området) men även turistande
båtar från övriga delar av landet samt andra nationer.

Lägger man samman alla dessa kategorier är Stockholms skärgård,
speciellt under sommarhalvåret, ett av de trafiktätaste områdena i Sverige.
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Fartygstyper som anlöper StockholmFartygstyper som anlöper StockholmFartygstyper som anlöper StockholmFartygstyper som anlöper Stockholm

Diagrammet nedan visar vilken fartygstyp som angjorde Stockholm 1998.
Med passerande menas fartyg som passerat via Hammarbyslussen, det
finns ej någon specifikation över fartygstyperna i denna kategori.
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Som diagrammet ovan visar är färjetrafiken på Stockholm den största
tonnagerepresentanten, cirka 74%. Tankfartygstrafiken utgjorde cirka 5%.
Ungefär 19 tankfartyg av 20 som anlöpte Stockholm hade dubbelt skrov
eller botten.

Diagrammet på nästa sida visar vilken led färjorna använde sig av.
Diagrammet visar fartygsrörelser. Ett anlöp räknas således som två
rörelser. (Summan av färjeanlöpet och färjerörelser skiljer med 13 enheter.
Skillnaden kan bero på att anlöpsstatistiken kommer från hamnen och
rörelsestatistiken är inhämtad från loggkorten på
Trafikinformationscentralen TIC).

Trafiken på Åbo och Mariehamn kom in via Söderarm medan trafiken på
Helsingfors, Tallinn, Riga och Klaipeda valde Sandhamn under normala
väderförhållanden. Vid starka vindar eller ogynnsam sjö på Östersjön
väljer även Helsingfors- samt Tallinntrafiken Söderarm. En annan
anledning att välja Söderarm under gynsamma väderförhållanden är att
fartygsbefälen måste bibehålla sin kompetens i leden. Därav
timglaseffekten i diagrammet för antalet Söderarm/Sandhamn sommartid
respektive vintertid.
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Från och med sommaren 1999 går Helsingforstrafiken via Åland.

0

100

200

300

400

500

600

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec

       Via Sandhamn    Via Söderarm

Till detta skall även räknas den övriga trafiken, som utgör cirka 3 000
fartygsrörelser, vilket tillsammans gjorde att omkring 11 700 fartyg
passerade Oxdjupet under 1998.

På uppgifter enbart från färjetrafiken blir fördelningen av lederna innanför
Oxdjupet följande:
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Som diagrammet visar går den mesta trafiken stora vägen, det vill säga
runt Granholmen.

Detta beror på att med dagens leddjup på 6 meter i Garpen så kan endast de
mindre fartygen passera den vägen. Övriga fartyg måste anpassa möten vid
Bergholmen respektive Granholmsområdet. De övriga två ledavsnitten,
Gröna Jägarna samt Furuhålet, har tillräckligt med leddjup men löser
endast mötesproblematiken runt Granholmen.

I slutrapporten från arbetsgruppen “IS & FART” som bestod av deltagare
från såväl Sjöfartsverket och färjetrafiken, framfördes även där Garpen-
alternativet som det mest optimala förslaget att lösa trafiksituationen för
sträckan Lagnögrund–Halvkakssundet.

För trafiken i Söderarmleden finns ett vägval efter Östra Älgögrund:
endera det kortare alternativet via Nykvarn eller det längra via Östra
Saxaren. Detta utgör även en naturlig separation, som används för att
undvika möten på olämpliga platser. Under isförhållande är ledavsnittet
Nykvarn–Ö Älgö stängd, trafiken går då via Linanäs.

Diagrammet nedan visar trafikfördelningen via Västra/Östra Saxaren 1998.
Kan jämföras med statistiken för 1997 då farledsavsnittet Ö Älgö –
Nykvarn var avstängt på grund av is.
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Trafiktätaste området i skärgården för större enheter är Kapellskär –
Tjärven, med cirka 10 800 fartygsrörelser 1998. Diagrammet nedan visar
antal färjerörelser samt vilket ledavsnitt, Tjärven syd respektive väst,
fartyget angjort eller lämnat området.
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TrafikinformationTrafikinformationTrafikinformationTrafikinformation

Traifkinformationscentralen, TIC, är lokaliserad på Djurgården och
bemannad dygnet runt, året runt. Centralen är inte en ledningscentral, utan
endast en informationscentral som kvitterar radioanropet från fartyget och
informerar om övrig trafik i leden. Centralen har ingen visuell övervakning
genom radar. Automatiskt identifikationssystem, AIS, är installerat och
systemet är under uppbyggnad. Centralen handhar även lotsbeställning
samt israpportering.

Fartyg som är längre än 50 meter är skyldiga att rapportera till
trafikinformationscentralen dels 30 minuter innan ankomst till
sjötrafikområdet genom en föranmälan, vid ingång i sjötrafikområdet samt
före avgång från kaj eller ankarplats. Detaljerad uppgift skall lämnas om
fartyget har ett djupgående på 6 meter eller mer, om fartygets längd
överstiger 150 meter samt fartygstypen.

Mötesförbud/separationszonerMötesförbud/separationszonerMötesförbud/separationszonerMötesförbud/separationszoner

För att höja säkerheten inom området har på vissa platser införts
trafikseparering samt mötesförbud.

Separationsområdena följer IMO:s regler. Trafikstråken är utan angiven
yttre begränsning och kusttrafikzoner är inte inrättade. Inget av områdena
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är försett med någon speciell utmärkning. Områdena finns på:
– Norra och södra delen av Kanholmsfjärden
– Sandöfjärden
– Trälhavet
– Torsbyfjärden

INMISJÖ:s referensgrupp finner ej anledning att utöka eller införa fler
områden.

Mötesförbud gäller för fartyg över 800 BRT i följande områden:
Skötkobb – Tviskär, Getholmen – Smörasken, Oxdjupet, Tynningö-
Bergholmen.

Referensgruppen har som förslag att ändra förbudet till restriktion. Detta
skulle innebära att två mindre fartyg över 800 BRT skulle kunna mötas
utan att ”ett brott begås”. En bonuseffekt skulle vara att luftutsläppen
skulle minska då fartygens manövrar eventuellt skulle reduceras.

Övriga platser där restriktioner (ej förbud) skulle kunna införas på är:

för Söderarmsleden:
– Nykvarn
– Ryssmasterna
– Staboudd
– Furusund

för Landsortsleden:
– Kofoten
– Genböter
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Gällande normer för farledslotsning i StockholmsGällande normer för farledslotsning i StockholmsGällande normer för farledslotsning i StockholmsGällande normer för farledslotsning i Stockholms
sjötrafikområdesjötrafikområdesjötrafikområdesjötrafikområde

Sandhamn Landsort Gustavsberg Söderarm Simpnäs

STÖRSTA TANKFARTYG ENKEL BOTTEN
Dagljus och god sikt

Längd 175 145 - 145 145
Bredd 26 19 - 19 19
Djupg 11 10 - 8 7

Mörker eller väsentligt nedsatt sikt

Längd 145 145 - 145 145
Bredd 19 19 - 19 19
Djupg 9 8 - 8 7

STÖRSTA TANKFARTYG DUBBEL BOTTEN (s k miljötankers)
Dagljus och god sikt

Längd 200 175 - 200 145
Bredd 32 26 - 32 19
Djupg 11 10 - 8 7

Mörker eller väsentligt nedsatt sikt

Längd 175 145 - 175 145
Bredd 29 29 - 26 19
Djupg 9 9 - 8 7

STÖRSTA PASSAGERAR ELLER TORRLASTFARTYG
Dagljus och god sikt

Längd 245* 200 60 245* 145
Bredd 35 32 9,5 8 7
Djupg 11 10 4,2 8 7
Fartyg som tidigare ej anlöpt Stockholm och vars längd överstiger 200 meter skall i god
tid före ankomst presentera manöver- och utrustningsdata. Därefter avgörs huruvida
fartyget skall assisteras av bogserbåt och/eller två lotsar.

Mörker eller väsentligt nedsatt sikt

Längd 175 175 - 175 145
Bredd 26 26 - 26 19
Djupg 9 9 - 8 7
Vid gränsfall kan avsteg från dessa normer överenskommas beträffande modernt
välutrustat fartyg med goda manöveregenskaper. Om avsteg från normerna medges,
föreskrivs alltid två lotsar och därmed förhöjd lotsavgift. Förhalning in Stockholms hamn
får ske i mörker även med fartyg som ej får gå i led i mörker.
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Förutom ovan angivna normer gäller en vindsrestriktion vid Sandhamn om
15 M/S för fartyg  över 15000 BRT. Dessa hänvisas då in över Söderarm.

För fartyg över 245 meter gäller max 15 M/S i Söderarm eller 10 M/S i
Furusund.

Färjerederierna har sina egna restriktioner, men gemensamt är att vid stark
vind gå Söderarmsleden istället för Sandhamn.

De största fartyg som idag angör Stockholm är passagerarfartyg i
kryssningstrafik av vilka de längsta är 264 meter. Stockholm är en mycket
attraktiv hamn för kryssningstrafiken, antalet anlöp ökar samtidigt som det
för tillfället byggs en hel del fartyg i storleksregistret 265 meter och längre.
Ett flertal rederier har inkommit med ansökan om att få angöra Stockholm
med fartyg större än ovan nämnda. INMIJÖ:s styrgrupp föreslår ett
maximimått för farlederna till Stockholm enligt följande:

Stockholm → Sandhamn L 245 B 32,31 Djp 11
Stockholm → Horssten L 265 B 32,31 Djp 11
Stockholm → Söderarm L 265 B 32.31 Djp 9
Stockholm→ Ornöleden L 265 B 32,31 Djp 11

Exempel på förslag till ändring i gällande normer:

 Sänkt djupgående med två meter för enkelbottnat tonnage.

 Sänkt maxbredd för torrlastfartyg från 35 meter till 32, 31 meter
(Panamamax).

 Fartyg över 200 meter skall ovillkorligt lämna uppgift om manöverdata
samt utrustningslista innan anlöp för granskning. Därefter beslutas om
fartyg får komma utan simulering i manöverdator eller fullskaleprov.

 Fartyg i registret 245 meter till 265 meter skall ovillkorligt simuleras i
manöverdator eller genomföra fullskaleprov.
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Förslag till nya normerFörslag till nya normerFörslag till nya normerFörslag till nya normer
Sandhamn Horssten Landsort Gustavsberg Söderarm Simpnäs

STÖRSTA TANKFARTYG ENKEL BOTTEN
Dagljus och god sikt

Längd 175 175 145 - 145 145
Bredd 26 26 19 - 19 19
Djupg 9 9 8 - 6 5

Mörker eller väsentligt nedsatt sikt

Längd 145 145 145 - 145 145
Bredd 19 19 19 - 19 19
Djupg 7 7 6 - 6 5

STÖRSTA TANKFARTYG DUBBEL BOTTEN (s k miljötankers)
Dagljus och god sikt

Längd 200 200 175 - 200 145
Bredd 32,31 32,31 26 - 32,31 19
Djupg 11 11 10 - 9 7

Mörker eller väsentligt nedsatt sikt

Längd 175 175 145 - 176 145
Bredd 26 26 19 - 26 19
Djupg 9 9 9 - 8 7

STÖRSTA PASSAGERAR ELLER TORRLASTFARTYG
Dagljus och god sikt

Längd 245 265 200 60 265 145
Bredd 32,31 32,31 32,31 9,5 32,31 19
Djupg 11 11 10 4,2 9 7

STÖRSTA PASSAGERAR ELLER TORRLASTFARTYG
Mörker eller väsentligt nedsatt sikt

Längd 175 175 175 - 175 145
Bredd 26 26 26 - 26 19
Djupg 9 9 9 - 8 7

Fartyg som tidigare ej anlöpt Stockholm och vars längd överstiger 200 meter skall i god
tid före ankomst presentera manöver- och utrustningsdata. Därefter avgörs huruvida
fartyget får komma.

Vid gränsfall kan avsteg från dessa normer överenskommas beträffande modernt
välutrustat fartyg med goda manöveregenskaper. Om avsteg från normerna medges,
föreskrivs alltid två lotsar och därmed förhöjd lotsavgift. Förhalning inom Stockholms
hamn får ske i mörker även med fartyg som ej får gå i led i mörker.
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LotspliktsgränsLotspliktsgränsLotspliktsgränsLotspliktsgräns

Inom sjötrafikområdet gäller följande lotspliktsgräns,

Alla leder alla kategorier längd = 70,0m bredd=14,0m djup= 4,5m
Gustavsberg längd = 60,0m bredd=9,0 djup= 4,0m

Fartyg som överstiger något av ovanstående mått är lotspliktiga.

För fartyg som regelbundet trafikerar Stockholm kan dispens utfärdas efter
godkänt prov. För färjetrafiken gäller minst 15 resor i ledens vardera
riktning samt ett skriftligt teoriprov, för övriga fartyg fem resor i vardera
riktning, storleken avgör huruvida teori prov avläggs skriftligt eller
muntligt. Vid tveksamheter om kunskapen i skandinaviska språk görs
språktest.

Någon ändring av gällande lotspliktsgräns har ej diskuterats.

Olyckor inom sjötrafikområdetOlyckor inom sjötrafikområdetOlyckor inom sjötrafikområdetOlyckor inom sjötrafikområdet

Sammanställningen bygger på uppgifter från verkets register i Norrköping
över olyckor med svenska fartyg eller utländska med lots ombord. För att
få en så pass komplett bild som möjligt har statistiken kompletterats med
noteringar från sjötrafikområdet då dessa även inkluderar utländska fartyg
med eller utan dispens från lotsplikten.

Diagrammen nedan är för fartyg över 300 BRT från 1980–01-01 till 1999-
01-01, totalt 58 olyckor. (Av dessa skedde 20 olyckor i
perioden 1990-01-01 till 1999-01-01.)

Antal olyckor per år blir således i de första alternativet 58/19 = 3, 05 och
för den senare tidsperioden 9/ 20 = 2,22. Enligt dessa siffror är
olycksfrekvensen avtagande.

Med hänsyn till utredningarnas handläggningstid saknas olyckor som hänt
det senaste året/åren beroende på art och storlek.
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Område där olyckorna skettOmråde där olyckorna skettOmråde där olyckorna skettOmråde där olyckorna skett
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Med "utanför led” menas med att olyckan skett utanför de nämnda
lederna.
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Kajstudsen gällde ett tankfartyg som anlöpte Rasta. Fartyget “kastade” åt
fel håll vid backmanöver, varpå stäven slog i kajen.
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Fartygstyper
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Enligt denna sammanställning inträffade åtta olyckor med färjor perioden
80-99. Om vi för beräkningens skull garderar oss mot att statistiken kan
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vara ofullständig och räknar med 20 olyckor (istället för 8) så blir
olycksfrekvensen ändå mycket låg. Totala antalet fartygsrörelser med
färjor under denna period är: 19 år x 365 dag x 12 rörelser = 83220 
20 olyckor dividerat med 83220 rörelser = 0,0002.

I vägtrafiken talas det om en nollvision, vilket även gäller för sjöfarten.
Siffran 0,2 promille talar för att färjetrafiken är säker.

En orsak som förekommit i kommentarer till olyckor är misstolkningar av
radarbilden då den blivet utsatt för väderpåkänning. AIS som beskrivs i ett
eget avsnitt i denna utredning kan eventuellt eliminera detta om fartyget
även är utrustat med en DGPS samt elektroniska sjökort. Detta system är
mindre väderkänsligt och ger navigatören ytterligare ett sätt fastställa sin
position med.

Samverkan mellan fartyg och fritidsbåtarSamverkan mellan fartyg och fritidsbåtarSamverkan mellan fartyg och fritidsbåtarSamverkan mellan fartyg och fritidsbåtar

De större farlederna till Stockholm upptar endast 7% av Stockholms
skärgårds vattenyta. Dessa 7% nyttjas av cirka 40 större fartyg per dag. Det
ger en passage av knappt 2 fartyg i timmen. Farlederna är inte reserverade
för detta tonnage utan nyttjas även av det mindre tonnaget såsom
Waxholmsbolaget och Strömma Kanalbolaget samt naturligtvis
fritidsbåtarna. Under större delen av året fungerar denna samverkan utan
problem. Incidenterna uppstår endast under några få sommarveckor.

De sjökort som finns tillgängliga idag har sitt ursprung från
handelssjöfartens behov och har i endast mindre omfattning tagit hänsyn
till fritidsbåtssektorns speciella önskemål.

Parallellt med INMISJÖ-utredningen genomför Sjöfartsverket nya
sjömätningar med digitala mätmetoder. Detta kommer att resultera i nya
digitala sjövägar i svenska farvatten. Våren 1999 var cirka 50% av vår
sjökortsportfölj klar. Bland annat kommer för hela Stockholms skärgård nu
att finnas möjlighet att på ett enklare och mer kundriktat sätt föra in de
önskemål som de olika nyttjarna har.

De nya elektroniska sjökorten som idag finns tillgängliga, även för
fritidsbåtarna, kommer att möjliggöra ett förbättrat navigerande där det på
ett enkelt sätt framgår hur den egna farkosten befinner sig i förhållande till
farleden. Man kan enkelt lägga in just de djupkurvor man vill ha, samt ta
fram de sjövägar som är intressanta för den enskilde navigatören.
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Med anledning av de större fartygens förhållandevis stora djupgående och
mer utrymmeskrävande manöveregenskaper är det ur sjösäkerhetssynpunkt
lämpligt att de mindre båtarna ”håller åt sidan” när de större passerar. Idag
är farlederna markerade med ett så kallat farledsstreck och de flesta är
därmed benägna att försöka placera sig så nära ”strecket” som möjligt.
Detta gör det komplicerat när många båtar och fartyg möts i trängre
områden och passager. Genom att farlederna istället markeras i sjökorten
med sin fulla bredd, där ett visst djup kan garanteras för de större fartygen,
underlättar det samtidigt för de mindre att ”köra på vägrenen”.

Bilden ovan visar funktionen med korridor. Inom vissa områden skall
fritidsbåtar ej befinna sig samtidigt med större fartyg, då dessa använder
vattenområdet på ett för fritidsbåtar oförutsägbart sätt.

De speciella småbåtslederna som kan läggas in i dessa elektroniska sjökort
gör att de kommer att bli mer frekventerade och de större farlederna kan
avbelastas. En jämförelse kan göras mellan exempelvis motorvägar och
landsvägar.

Exempel på bra båtleder är  Båtleder i Stockholms skärgård som är
förtecknade av Tomas Carlstedt. De utgår från 24 högfrekventerade orter i
skärgården och redovisar båtlederna mellan dessa.
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Waxholmsbåtarna, Djurgårdsfärjorna samt Strömma Kanalbolagets båtar
redovisar en sammanlagd transportmängd av 4,7 miljoner passagerare per
år. Dessa båtar går som nämnts i de större farlederna men även i mindre så
kallade bileder som bolagen i viss mån själva har försett med egen
utmärkning.

På samma sätt kan dessa skärgårdsfärjor lägga in sina speciella rutter och
farledsmarkeringar i sin navigationsutrustning.

Eftersom 93% av skärgårdens vattenyta inte berörs av de stora fartygens
farledsbehov bör det finnas tillräckligt med seglingsutrymme för alla som
vill trafikera världens vackraste skärgård, Stockholms skärgård.
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Trafikutvecklingen i Stockholms hamnar fram till årTrafikutvecklingen i Stockholms hamnar fram till årTrafikutvecklingen i Stockholms hamnar fram till årTrafikutvecklingen i Stockholms hamnar fram till år
2010201020102010
Avsnittet skrivet av Kurt Lilja, marknadsavdelningen, Stockholms hamn

BakgrundBakgrundBakgrundBakgrund

Stockholms Hamnar bedriver hamnverksamhet i Stockholm samt i
uthamnarna Nynäshamn och Kapellskär i Norrtälje kommun.
Hamnverksamheten i Stockholm är diversifierad medan verksamheten i
uthamnarna i stort endast är inriktad på färjetrafik.

För närvarande pågår planeringen för en ny hamn vid Norvik, som ligger
strax norr om den befintliga hamnen i Nynäshamn. Hamnen vid Norvik
kommer att omfatta ett markområde om cirka 500 000 kvadratmeter och
hamnen planeras för att ta emot såväl RoRo- som LoLo-trafik.

Trafiken över Stockholms hamnar kan delas in i ett antal trafiksegment
med sinsemellan olika utvecklingspotentialer. Redovisningen här utgår
från trafiksegmenten färjetrafik i Stockholm, oljetrafik, annan bulktrafik än
olja, containertrafik (enhetsberett styckegods) samt kryssningstrafik och
annan passagerartrafik. Härtill kommer färjetrafiken i Kapellskär och
Nynäshamn.

Stockholms Hamnars affärsidé är uppbyggd på följande grundstenar:

 Marknadsområde Stockholm/Mälardalen

 Linjebunden närsjöfart, RoRo och LoLo

 Enhetsberett styckegods

 Bulkgods till närområdet

Hamnarnas uppland begränsas i princip av en radie på cirka 180 km från
Stockholm. Inom detta område bor 3,2 miljoner människor eller 37 procent
av landets befolkning. I Storstockholm bor cirka 1,5 miljoner människor
och enbart Stockholms Stad har 0,7 miljoner invånare.
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Färjetrafiken över Stockholms Hamnar är av riksintresse och upplandet
sträcker sig utanför radien på 180 km även om tyngdpunkten ligger i
regionen.

Utmärkande för näringslivet i och kring Stockholm är att en förhållandevis
låg andel av sysselsättningen finns inom de varuproducerande sektorerna.
Industriproduktionen är förlagd på sådant avstånd från Stockholm att det
finns en högst påtaglig konkurrens från intilliggande hamnar om
exportgodset. Sammantaget innebär detta att Stockholms hamn är en
utpräglad importhamn medan exportvolymerna är begränsade. För
färjetrafiken, med ett större uppland, är situationen emellertid annorlunda
då ankommande och avgående godskvantiteter väger mer jämnt.

Övriga hamnar i regionenÖvriga hamnar i regionenÖvriga hamnar i regionenÖvriga hamnar i regionen

Vid en bedömning av utvecklingen av Stockholms Hamnar måste även
situationen för övriga hamnar i regionen beaktas. Speciellt viktigt är detta
vid bedömningen av förutsättningar att utveckla den blivande hamnen i

E20

E18 Kapellskär

Nynäshamn

Södertälje
Stockholm

Uppsala

Norrköping

Örebro

Västerås

Gävle

E18

E4

E4

73

E18

E20

E4

E4



Sid 35

Norvik. I Mälardalen är hamnarna i Västerås, Köping och Södertälje av
särskilt intresse. Övriga viktiga hamnar i regionen är Oxelösund,
Norrköping och Gävle. I Grisslehamn finns den enda hamnen i regionen
utöver Stockholms hamnar med utrikes färjetrafik i form av Eckerölinjen
med trafik på Åland. Hargshamn, som under ett antal år hade en
omfattande färjetrafik till finska fastlandet, har sedan den trafiken flyttades
till Kapellskär en starkt begränsad verksamhet.

Färjetrafiken i StockholmFärjetrafiken i StockholmFärjetrafiken i StockholmFärjetrafiken i Stockholm

Färjetrafiken i Stockholm omfattar linjer till Finland och de tre baltiska
staterna samt i begränsad omfattning Ryssland.

Destination Rederi Frekvens (anlöp per vecka)

Finland
Helsingfors Silja Line 7
Helsingfors Viking Line 7
Åbo Silja Line 14
Åbo Sea Wind Line 9                   (kommer att utökas)
Åbo Viking Line 14

Estland
Tallinn EstLine 7

Lettland
Riga Ferry Serviss 3

Litauen
Klaipeda LISCO 3

Under 1998 uppgick antalet anlöp med färjor till 3 699 varav
finlandstrafiken svarade för 2 908. Den totala transporterade
godskvantiteten till och från hamnen uppgick till 2,8 miljoner ton och totalt
reste 7,0 miljoner passagerare med fartygen.

Utvecklingen av färjetrafiken i Stockholm påverkas främst av den
ekonomiska utvecklingen i de berörda länderna samt eventuell konkurrens
från alternativa hamnar. Här bortses från eventuella restriktioner för
trafiken att trafikera farlederna in till Stockholm eller restriktioner för
biltrafiken genom Stockholm. All erfarenhet visar att den
passagerarintensiva färjetrafiken har klara fördelar av att ha den centrala
hamnen i Stockholm som start och målpunkt för linjerna. Gjorda
undersökningar visar att passagerarna har en klar preferens att påbörja och
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avsluta sina resor i Stockholm utan att behöva resa med anslutningsbussar
eller motsvarande.

I Stockholm finns också ett flertal bilterminaler där stora kvantiteter
finlandsgods lastas om före eller efter transporten ombord på färjan. För
dessa transporter och för övriga transporter med Stockholm som start- eller
slutpunkt är färjetrafiken in till Stockholm en klar fördel jämfört med
hamnar utanför staden. Det är därför rimligt att antaga att färjetrafiken i
Stockholm kommer att fortleva och utvecklas positivt.

Med nuvarande koncept för finlandstrafiken, med ett stort inslag av
passagerare, kan trafiken inte  flyttas till alternativa hamnar utan att
påverkas negativt. Under antagandet att trafiken följer den ekonomiska
utvecklingen i regionen är det rimligt att antaga att trafiken mellan
Stockholm och finska hamnar ökar med cirka 3,5 procent årligen. Med en
sådan utveckling skulle godsvolymen över hamnen i Stockholm till och
från Finland vara cirka 3,5 miljoner ton år 2010.

Antalet resenärer med färjorna påverkas av flera olika faktorer. Trafiken
till Finland kommer i stor utsträckning att gå via Åland för att därmed
kunna fortsätta med skattefri försäljning ombord. Om denna möjlighet
begränsas eller upphör i en framtid kan antalet nöjes- och
konferensresenärer komma att påverkas. Med högre biljettpriser och högre
priser för inköp ombord ökar konkurrensen från alternativa rese- och
konferensarrangemang. Det är därför inte troligt att antalet passagerare
ökar väsentligt fram till år 2010. En trolig utvecklingen av färjorna är att
tillkommande fartyg är av RoPax-typ. Antalet anlöp av fartyg i
finlandstrafiken kan förväntas vara cirka 3 600 under år 2010.

Tillväxttakten för övrig färjetrafik kan förväntas bli större än för
finlandstrafiken. Godstransporterna till och från de baltiska staterna kan
förväntas öka från totalt cirka 0,5 miljoner ton 1998 till cirka 2,0 miljoner
ton 2010. En sådan utveckling innebär att den planerade hamnen i Norvik
måste ses som en trolig  alternativ lokalisering för väsentliga delar av
trafiken. Den ekonomiska utvecklingen i Ryssland är mycket osäker och
för närvarande finns endast begränsade förutsättningar för en reguljär trafik
mellan Stockholm och till exempel Sankt Petersburg. I en framtid torde en
färjeförbindelse med minst fyra anlöp per vecka inte vara en orimlighet.



Sid 37

OljetrafikOljetrafikOljetrafikOljetrafik

I Stockholm och i omedelbar anslutning till staden finns tre olika
oljehamnar. Dessa är Loudden/Värtan, Kvarnholmen och Bergs oljehamn.
Loudden är den enda allmänna hamnen av de tre anläggningarna.
Kvarnholmen och Bergs oljehamn drivs av Preem respektive Statoil.
Kommunfullmäktige i Stockholm har fattat ett principbeslut med innebörd
att oljehanteringen vid Loudden skall upphöra på sikt. Därmed är det för
närvarande svårt att göra en långsiktig bedömning av hur
oljehamnsverksamheten kan komma att förändras i Stockholm.

Preem arrenderar anläggningarna vid Kvarnholmen av Kooperativa
Förbundet. Bolagets arrende är uppsagt och verksamheten vid oljehamnen
skall läggas ned senast med utgången av 2002. Preem har ansökt om
tillstånd att utöka sin verksamhet vid Loudden och bolagets avsikt är att all
hantering för stockholmsmarknaden skall hanteras där. Kan etableringen
genomföras kommer hanteringen av oljeprodukter i Stockholms hamn
årligen att omfatta cirka 1,7 miljoner ton. På sikt kan bensinförbrukningen
i regionen minska till följd av minskad biltrafik samtidigt som fordonen
blir mer bränslesnåla. En viss övergång från oljeprodukter till fasta
biobränslen kan också förväntas.

Fartygstrafiken in till Stockholm påverkas inte av den eventuella
överflyttningen av produkter från Kvarnholmen till Loudden.

Annan bulktrafik än oljetrafikAnnan bulktrafik än oljetrafikAnnan bulktrafik än oljetrafikAnnan bulktrafik än oljetrafik

Inom Stockholms hamn hanteras årligen cirka 1,3 miljoner ton annat
bulkgods än mineraloljor. Viktiga varuslag är kol, spannmål, sand, cement,
bränslepellets, salt och melass. Med undantag för spannmål ankommer
produkterna till hamnen för förbrukning inom Stockholm med närliggande
områden. Spannmålen kommer från Mälardalen till hamnen med mindre
fartyg eller bil och exporteras världen över. Kvantiteten bulkgods är
relativt stabil år från år och i en långsiktig prognos kan nuvarande volymer
tjäna som riktvärden.

ContainertrafikContainertrafikContainertrafikContainertrafik

Inom den befintliga containerterminalen finns begränsade möjligheter till
expansion och den maximala årsvolymen torde ligga på 45 till 50 000 TEU
(måttenhet, som motsvarar en 20-fots container). Byggs hamnen vid
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Norvik kommer all hantering av sjövägen ankommande och avgående
containrar att förläggas dit.

Kryssningstrafik och annan passagerartrafikKryssningstrafik och annan passagerartrafikKryssningstrafik och annan passagerartrafikKryssningstrafik och annan passagerartrafik

Kryssningstrafiken i Stockholm omfattar dels de reguljära kryssningarna
främst till Åland, dels turistfartygen, som anlöper Stockholm under
sommaren. Den reguljära kryssningstrafiken omfattar Birka Line och
Ånedinlinjen med totalt cirka 650 anlöp per år och turistfartygens antal
uppgår till cirka 150 stycken per år.

Skärgårds- och mälartrafiken i Stockholm är intensiv främst under
sommaren och totalt är det mer än 9 000 mindre passagerarfartyg som
anlöper hamnen under ett år.

KapellskärKapellskärKapellskärKapellskär

Färjetrafiken i Kapellskär omfattar linjer till Finland, inklusive Åland, och
Estland. Hamnens geografiska läge gör det möjligt att genomföra en
dubbeltur per dygn med ett fartyg till såväl det finska fastlandet som
Estland. Efter Rederi AB Slites konkurs upphörde Viking Line med
färjetrafiken till Nådendal och kvar var i stort sett enbart trafiken till
Mariehamn. Under ett par år fram till slutet av 1996 hade hamnen ledig
kapacitet varefter FinnLink upphörde med sin linje mellan Hargshamn och
Nystad i Finland och flyttade fartygen till en ny linje mellan Kapellskär
och Nådendal. Knappt ett år senare påbörjade det estniska rederiet
Hansaliin en trafik till Paldiski i Estland. Hamnen har goda förutsättningar
att utvecklas ytterligare och utökad trafik till Finland och Estland kan
förutses. Även trafik till andra destinationer vid Finska viken kan med stor
sannolikhet komma till stånd. Nuvarande trafik:

Destination Rederi Frekvens (anlöp per vecka)

Finland
Nådendal FinnLink 21
Mariehamn Viking Line 14 - 28
Åbo Viking Line 7                  (sommartrafik)
Åbo Sea Wind Line 9                  (kommer att utökas)

Estland
Paldiski Hansaliin 7
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NynäshamnNynäshamnNynäshamnNynäshamn

Existerande trafik i Nynäshamn omfattar linjer till Gotland och Polen.
Totalt omsätter hamnen cirka 270 000 ton gods årligen och antalet
resenärer överstiger 900 000. Hamnen har ett utmärkt läge för trafik till
södra delarna av Östersjön. Förutsättningarna för en färjeförbindelse
mellan Nynäshamn och till exempel Rostock måste anses vara mycket
goda. Även en expansion av trafiken till Polen kan förväntas. Nuvarande
trafik:

Destination Rederi Frekvens (anlöp per vecka)

Sverige
Visby Destination Gotland Flera dagliga turer
Polen
Gdansk Polferries 3 vintertid/7 sommartid

NorvikNorvikNorvikNorvik

Norvik har ovanligt goda förutsättningar som en framtida handelshamn
med närheten till stockholmsområdet och ett bra geografiskt läge för trafik
på hamnar i den södra delen av Östersjön. Bedömningar av den framtida
trafikutvecklingen med perspektiv mot 2005 till 2010 (motsvarande etapp
1 enligt utbyggnadsplanerna) visar följande volymer:

RoRo
1,5 – 2,0 milj. ton/år 150.000 fordon/år 1 300 anlöp/år

LoLo
1,0 milj. ton/år 100.000 TEU/år    800 anlöp/år

Utöver dessa volymer tillkommer bulktransporter av till exempel fasta
biobränslen.
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Statistik över godsflödet i Stockholms hamn 1998Statistik över godsflödet i Stockholms hamn 1998Statistik över godsflödet i Stockholms hamn 1998Statistik över godsflödet i Stockholms hamn 1998

Statistik över ankommande/avgående gods (i tusen ton)
till/från Stockholms hamn 1998  (exklusive färjegods):

Därav destinerat till/från:Sum sjövägen
ank/avg. gods Stockholm övriga

Värtan
Olja 250 / 0 250 / 0
Bensin 40 / 0 40 / 0
Sand 90 / 0 90 / 0
Salt 45 / 0 45 / 0
Kol 170 / 0 170 / 0

Frihamnen
Spannmål 20 / 200 20 / 200
Container 143 / 74 136 / 65 7 / 9
Melass 23 / 0 23 / 0

Loudden
Oljor 285 / 0 285 / 0
Fotogen 365 / 0 365 / 0
Bensin 220 / 0 220 / 0
Övriga prod 30 / 0 30 / 0

Hammarby
Sand 100 / 0 100 / 0
Salt 8 / 0 8 / 0

Lövholmen
Cement 250 / 0 250 / 0

Hässelby
Träpellets 210 / 0 210 / 0

Övrigt
Sand 125 / 0 125 / 0

Totalt 2374 / 274 2367 / 265 7 / 9
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Förslag på farledsförbättringarFörslag på farledsförbättringarFörslag på farledsförbättringarFörslag på farledsförbättringar

AllmäntAllmäntAllmäntAllmänt

För att möta den ökade trafiken bör vissa farledsförbättringar genomföras
för att ytterligare öka säkerheten och höja miljöanpassningen.

Trafikbilden kommer att förändras. Finlandstrafiken kommer att angöra
Åland för att bevara taxfreeförsäljningen. För att få så kort resa som
möjligt kommer nu också Helsingforsfärjorna att välja Söderarmsleden
vilket ökar antalet rörelser i leden. För att erhålla en jämnare trafikbild i
sjötrafikområdet borde ett alternativ till Söderarmsleden införas. Om en ny
sjömätning utförs väst om Svenska Björn med gynnsamt resultat finns
möjlighet att ytterligare korta av distansen vid utgång Sandhamn/Horssten.

Efter etableringen av Norvikshamnen kommer vissa fartygstyper ej längre
angöra Stockholm. I gengäld kan rörelserna genom skärgården öka. Om
Teamlines containertrafik fortsätter med samma hamnar innan som efter
Stockholmsanlöpet kan passage genom skärgården förväntas bli aktuell,
Landsortsleden – Möjaleden, ut/in Simpnäsklubb.

Nya sjömätningarNya sjömätningarNya sjömätningarNya sjömätningar

Sjöfartsverkets sjökarteavdelning genomför en nysjömätning i hela
området för att kvalitetssäkra farlederna. Mätningarna prioriteras i nämnd
ordning: 1) Oxdjupet – Halvkakssundet, 2) Kapellskär – Tjärven,
3) Furusundsleden 4) Sandhamnsområdet / Horsstensleden (inkluderat
Svartviksholme, Torskleden) 5) Landsortsleden (inkluderat Ornöström)
6) Möjaleden.

Mätningarna genomförs med digital teknik, vilket avsevärt underlättar
volymberäkningar av grundområden. Resultaten kan även redovisas
grafiskt, tredimensionellt, vilket underlättar farledsplaneringar. På nästa
sida visas Garpenområdet mot väster.
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Distanser för olika ledalternativ för SöderarmstrafikenDistanser för olika ledalternativ för SöderarmstrafikenDistanser för olika ledalternativ för SöderarmstrafikenDistanser för olika ledalternativ för Söderarmstrafiken

Södarmsleden är mer erosionskänslig än Sandhamnsleden. För att få en
jämnare trafikbild bör färjerederierna självmant fördela belastningen i
området. Distansen att gå Söderarmsleden via Tjärven syd till Mariehamn
är cirka 74 NM, att jämföras med:

- Möjaleden = 85 NM � +11 NM
- Skrakleden = 83 NM � +9 NM
- Horssten väst Svenska Björn = 96 NM � +22 NM
- Horssten ost Svenska Björn = 106 NM � +32 NM
- Sandhamn väst Svenska Björn = 101 NM � +27 NM
- Sandhamn ost Svenska Björn = 111 NM � +37 NM
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(Samtliga distanser är räknade från Stockholm till Marhällan, angöringen
till Mariehamn, och skall ses som cirkadistanser.)

KostnadsberäkningarKostnadsberäkningarKostnadsberäkningarKostnadsberäkningar

För vissa kostnadsberäkningar gjorda på gamla sjömätningar som underlag
utgår massberäkningen från kartor i skala 1:10 000 vilket inte ger särskilt
bra beräkningsskärpa. Sjöfartsverkets sjökarteavdelning vill också ange
djupangivelser ”på säkra sidan” – vilket innebär att grund i verkligheten är
något mindre.

Inga etableringskostnader är medtagna.

Uppgradering av Uppgradering av Uppgradering av Uppgradering av OrnöströmOrnöströmOrnöströmOrnöström

I projektdirektivet nämns att södra delens inlopp, vid förträngningen vid
Dalarö, bör studeras. Ornöleden nämns som ett alternativ till befintliga
Aspöleden.

Efter viss analys av förutsättningarna har alternativet låg prioritet i denna
utredning. Framtiden bör få utvisa vad Norvikshamnen kommer innebära
för trafikbilden. Eventuellt kommer containertrafiken eller annan
verksamhet som beräknas etablera sig i Norvik välja att gå genom
skärgården nord/sydvart. Om så sker kanske Ornöleden kan komplettera
Aspöleden som en mötesled.

Dagens material visar att möjlighet till en uppgradering finns.

Införande av TorskledenInförande av TorskledenInförande av TorskledenInförande av Torskleden

För att erhålla en rakare led förbi Stavsnäs samtidigt som den tyngre
trafiken kan skiljas från fritidsbåts- och skärgårdstrafiken i området vid
Stavsnäs lämnade mästerlotsen Dorje Hellgren ett förslag till ledsträckning
mellan Gökskäret och Torskkobb.

Införandet av detta ledavsnitt kräver ingen muddring eller sprängning.

Förslag till utmärkning, se bilaga.

Uppgradering av Uppgradering av Uppgradering av Uppgradering av GarpenledenGarpenledenGarpenledenGarpenleden

För att höja sjösäkerheten och förbättra miljöförhållandena i området
Lagnögrund - Halvkakssundet har under ett par år flera olika alternativ till
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mötesled diskuterats. I områdena runt Bergholmen och Granholmen är det
förbjudet respektive olämpligt att mötas. Fartygen får anpassa varandras
passager vilket leder till extra manövrar som i sin tur ökar avgasutsläppen.

Det finns fyra olika alternativ att förbättra ledstatusen innanför Oxdjupet.

Bäst effekt är en uppgradering av den befintliga Garpenleden. Det skulle
innebära att inkommande fartyg går runt Granholmen medan utgående går
via Garpen. Fartygen undviker möten, slipper stanna upp och vänta på
varandra passager. Genom detta höjs sjösäkerheten. Garpenleden skulle
således lösa problematiken vid både Bergholmen och Granholmen.

Övriga alternativ, som dock då endast löser problemet vid Granholmen, är:
– uppgradering av Gröna Jägaren
– uppgradering av Furuhålet
– nytt ledavsnitt nord Bogesunds fyr.

Garpen, Gröna Jägaren samt Furuhålet är idag avstängda vintertid, vilket
bör hävas om en uppgradering genomförs.

Garpenledens uppgradering skulle medföra muddring/sprängning om cirka
75 000 kubikmeter. Vattenspegeln påverkas inte. Kostnaden för hela
uppgraderingen inklusive utförande av erosionsskydd bedöms till cirka 78
miljoner kronor.

Förslag till utmärkning, se bilaga.

Farledsförbättringar i SandhamnsledenFarledsförbättringar i SandhamnsledenFarledsförbättringar i SandhamnsledenFarledsförbättringar i Sandhamnsleden

Området runt Svartviksholme bör sjömätas i samband med
kvalitetssäkringen av leden. Om resultatet är gott, kan området nord om ön
användas för att undvika möte i de trängre avsnittet syd Svartviksholme.

Oavsett om Horsstensleden införs eller ej bör vissa farledsförbättringar
genomföras i området Yxhammaren – Revengegrundet.

Förslag till utmärkning, se bilaga.

Införande av ny farled, HorsstensledenInförande av ny farled, HorsstensledenInförande av ny farled, HorsstensledenInförande av ny farled, Horsstensleden

Horsstensleden har i stort sett samma sträckning som Rödkobbsleden, men
det som skiljer de olika förslagen är att lotsleden dras ut syd om Horssten,
med ett alternativ för färjorna nord om Horssten.
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Horsstensleden är i jämförelse med Sandhamnsleden rakare och bredare.

Viktigt att poängtera i detta förslag är att Sandhamnsleden skall vara kvar
med vissa farledsförbättringar till samma leddjup som idag, det vill säga 11
meter. I och med detta ökar man sjösäkerheten och höjer
miljöanpassningen i området, då leden kan användas som en separation
(fartygen behöver ej invänta varandras passager).

Vid tidigare ansökan om Rödkobbsleden motsatte sig en del lotsar samt
båtmännen i Sandhamn ansökan med huvudargument att bordningen ej
kunde ske på ett säkert sätt. I detta alternativ skall bordning ske endera vid
”Timmerman” under goda väderförhållanden eller vid ogynnsamma
väderförhållanden inne på Björkskärsfjärden Angöringen skall vara
radarövervakad. Eller som idag vid ogynnsamma väderförhållanden vid
området Revengen - Svängen där bordning idag kan ske även vid extrema
väderförhållanden.

Vid införandet av Horsstensleden kommer vattenspegeln se oförändrad ut.
Inga öar kommer sprängas bort, utan endast grundklackar under vattnet.
Total muddring/sprängning cirka 110 000 kubikmeter. Kostnad för leden
bedöms till cirka 85 miljoner.

Förslag till utmärkning, se bilaga.

Införande av ny farled, SkrakledenInförande av ny farled, SkrakledenInförande av ny farled, SkrakledenInförande av ny farled, Skrakleden

Om Horsstensleden ej kan införas finns teoretiska förutsättningar att införa
ett nytt farledsområde mellan Morsken och Ålandshav, ut syd om Rödlöga.
Leden skulle bli ett alternativ för färjetrafiken på Åland, endast cirka 10
NM längre till Mariehamn än via Söderarmsleden.

Området har tidigare varit militärt skyddsområde, nya sjömätningar visar
att leden med mindre muddring / sprängning samt utmärkning skulle kunna
införas.

Farledssträckningen förbi Möja är ej analyserad varvid reservation görs
beträffande utmärkning i detta område.

Uppgradering av leddjupgåendet i Furusundsleden frånUppgradering av leddjupgåendet i Furusundsleden frånUppgradering av leddjupgåendet i Furusundsleden frånUppgradering av leddjupgåendet i Furusundsleden från
säsongsbetonat till gällande året runtsäsongsbetonat till gällande året runtsäsongsbetonat till gällande året runtsäsongsbetonat till gällande året runt

Furusundsleden/Söderarmsleden har idag ett leddjupgående på 8 meter.
Under isvintrar då issituationen på Ålandshav omöjliggör passage för
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sjöfarten klassas leden upp till 9 meter. Leden tillsammans med
Landsortsleden är även en beredskapsled. För att säkra farledsbeståndet
inom sjötrafikområdet föreslås en permanent höjning till 9 meter i leden,
under förutsättning att vissa farledsförbättringar genomförs.
Muddring/sprängning av 2600 kubikmeter erfordras till en bedömd kostnad
av cirka 6,5 miljoner kronor.

Förslag till utmärkning, se bilaga.

Höja upp Möjaleden till lotsledsstatusHöja upp Möjaleden till lotsledsstatusHöja upp Möjaleden till lotsledsstatusHöja upp Möjaleden till lotsledsstatus

Idag används leden mestadels av ej lotspliktiga fartyg och av fartyg med
dispens från lotsplikten. Under sämre väderförhållanden väljer många,
speciellt mindre fartyg, att passera genom skärgården in via Landsort ut
Simpnäs V/V för att undvika Ålandshav. Innan en höjning till
lotsledsstatus föreslås farledsförbättringar till en bedömd kostnad av cirka
1,2 miljoner kronor.

Förslag till utmärkning, se bilaga.

Simpnäsleden, NorrtäljeledenSimpnäsleden, NorrtäljeledenSimpnäsleden, NorrtäljeledenSimpnäsleden, Norrtäljeleden

I projektdirektivet fanns uppdrag om en utredning av ledens status. Efter en
enklare analys av trafiken i leden finns det för närvarande ingen anledning
att ändra ledens status från nattled till dagled.
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Övriga säkerhetshöjande åtgärderÖvriga säkerhetshöjande åtgärderÖvriga säkerhetshöjande åtgärderÖvriga säkerhetshöjande åtgärder

 Införa korridorer istället för farledsstreck.

 Undersöka om vinteravstängningen i Vagnsundaleden kan upphävas.

 I Furusundsleden: återinföra farledsstreck/korridorer vid Lunsen,
sydost Ålandet samt syd Plommans boj.

 AIS.

Förslag på övriga förbättringsåtgärderFörslag på övriga förbättringsåtgärderFörslag på övriga förbättringsåtgärderFörslag på övriga förbättringsåtgärder

 Sjökorten inom området håller hög klass, dock bör man ändra skalan i
kort 611, 612, 613 från 1.50000 till 1: 25000.

 Bojarnas namn bör skrivas in i sjökortet.

 En enklare skärgårdsboj bör arbetas fram, som fyller kraven på bra
radareko, bra lysvidd samt är lätthanterlig ur underhållssynpunkt.

 TIC bör registrera alla fartyg/fartygsrörelser i en databas. Detta skulle
kunna leda till förbättrad statistik över fartygstrafiken inom
sjötrafikområdet.
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AIS (AIS (AIS (AIS (AAAAutomatic utomatic utomatic utomatic IIIIdentification dentification dentification dentification SSSSystem)ystem)ystem)ystem)
Avsnittet skrivet av Benny Pettersson, mästerlots, Stockholms
sjötrafikområde

AllmäntAllmäntAllmäntAllmänt

En AIS ombord på ett fartyg innebär att fartyget automatiskt identifierar
sig för andra fartyg genom ett system som bygger på att man med GPS får
positionen och via radio automatiskt sänder meddelanden till fartyg och
landstationer inom radioräckvidd.

Detta ger vakthavande befäl ombord eller en VTS-operatör iland tillgång
till en betydligt förbättrad information om omgivande fartygs rörelser och
identitet. AIS kommer att utgöra en viktig komplement till radarn med
möjlighet att till exempel:

� Se bortom öar och andra hinder för radar i skärgård och kanaler.

� Ge snabb information om ändringar i stävriktningen på ett fartyg.

� Ge uppgift om fartygens storlek och djupgående.

� Ge uppgift om fartygens destination och typ av last.

� Fungera bra även under extrema väderförhållanden som regn och snö.

AIS har också under ett antal år framgångsrikt provats i olika utföranden i
finlandstrafiken och på andra ställen runt svenska kusten. Totalt är ett 100-
tal fartyg utrustade med AIS längs våra kuster. Sjöfartsverket har också
byggt upp ett bas-AIS-nät med 32 basstationer som kan följa fartygen från
land. Meningen är att såväl myndigheter och hamnar som fartygens egna
rederier skall kunna köpa informationen från Sjöfartsverket om fartygens
positioner, kurser, farter och all övrig information som AIS lämnar ifrån
sig.

Det internationella arbetetDet internationella arbetetDet internationella arbetetDet internationella arbetet

Sjöfartsverken i Finland och Sverige har under ett antal år arbetat för en
internationell standardisering och ett utrustningskrav på AIS. Det finns
idag en stor internationell uppslutning kring detta standardiseringsarbete. I
maj 1998 godkände FN-organet IMO (International Maritime
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Organisation) den ”performance standard” som hade lagts fram av IMO:s
NAV (Navigation Committee). Det innebär att alla funktionskrav och de
operativa kraven blev fastställda. ITU:s (International Telecommunication
Union) World Radio Conference beslutade i november 1997 vilka två
frekvenser som skall användas för AIS.

ITU har också godkänt den tekniska specifikationen för AIS.

IEC (International Electronic Commission) har påbörjat sitt arbete med en
teststandard för AIS, vilket beräknas vara färdigt i början på år 2000.

Det pågår ett arbete i IMO:s NAV där man diskuterar vilka fartyg som
måste ha AIS i framtiden. Nästa möte i NAV kommer att äga rum i
september 1999. Det troliga utfallet innebär att alla nya fartyg över 300
ton, passagerarfartyg, och fartyg med farligt gods måste installera AIS efter
den 1 juli 2002. De äldre fartygen får antagligen en infasningsperiod på
fem år.

Till vänster visas radarbild, till höger bild med AIS.

AIS i Stockholms skärgårdAIS i Stockholms skärgårdAIS i Stockholms skärgårdAIS i Stockholms skärgård

AIS har sin största nytta när alla fartyg är utrustade vilket kommer att ta ett
tag. För att påskynda utvecklingen till en säkrare trafiksituation mellan
fartyg i skärgården överväger sjöfartsverket bland annat att införa krav på
att alla fartyg som önskar segla med farledstillstånd utan lots måste
installera en AIS.

Den nytta som fartygen och den landbaserade VTS (Vessel Traffic
Service) stationen har av AIS är:

 att exakt veta var mötande fartyg befinner sig och vilken fart de har,
vilket leder till en annan och mer miljövänlig  planering av körningen
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 att kunna med säkerhet identifiera vem som är vem av ett antal
radarekon

 att kunna utröna andra fartygets stävriktning när de avgår från kaj eller
är påverkade av extrem avdrift

 att farter och positioner loggas

Rederier och fartyg har blivit tillfrågade när det gäller ett tidigt införande
av AIS. Samtliga tillfrågade visade på en positiv inställning till AIS. Några
framförde att AIS med övervakning från land ger en känsla av ”storebrors-
syndromet”. En önskan från rederierna är att samtliga fartyg har AIS för att
man skall få en helhetsbild av trafiksituationen.

Sjöfartsverket tittar på en speciell lotsväska som innehåller AIS så att
vanliga lastfartyg utan AIS skall kunna synas. Begränsningarna för en
effektiv lotsväska har varit vikten och antennplaceringen. Två lotsväskor
har använts i Sverige men de är fortfarande för tunga. Det pågår också
liknande försök på andra ställen i världen för att få fram en lätt och
behändig lösning.
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Uppslag till vad en miljökonsekvensbeskrivning,Uppslag till vad en miljökonsekvensbeskrivning,Uppslag till vad en miljökonsekvensbeskrivning,Uppslag till vad en miljökonsekvensbeskrivning,
MKB, för vattenverksamhet bör innehållaMKB, för vattenverksamhet bör innehållaMKB, för vattenverksamhet bör innehållaMKB, för vattenverksamhet bör innehålla
Avsnittet skrivet av Johan Gustafsson, byrådirektör, Sjöfartsverkets
tekniska avdelning

Syftet med breddningen och fördjupningen av farleden till Stockholm
mellan X och Y är att öka säkerheten för omgivningen och trafikerande
fartyg. Genomförandet innebär sprängning och muddring av grundare
områden i farlederna.

Enligt Esbo-konventionen (1977-10-09) skall länsstyrelsen som berörd
myndighet delta i konsekvensutredningsprocessen och lämna synpunkter
på vad MKB:n skall innehålla.

Nationella målNationella målNationella målNationella mål

Ett av de fastställda miljökvalitetsmålen i Sverige innebär följande:

Västerhavet och Östersjön skall ha en långsiktigt hållbar
produktionsförmåga och den biologiska mångfalden skall bevaras. Kust
och skärgård skall ha en hög grad av biologisk mångfald, upplevelsevärden
samt natur- och kulturvärden. Näringar, rekreation och annat nyttjande av
hav och kust och skärgård skall bedrivas så att en hållbar utveckling
främjas. Särskilt värdefulla områden skall skyddas mot ingrepp och
störningar.

Målet innebär bland annat att:

 Belastning av näringsämnen och föroreningar samt fysik påverkan får
inte försämra förutsättningen för den biologiska mångfalden eller den
marina miljöns produktionsförmåga.

 Fiske, sjöfart och annat nyttjande av hav och vattenområden, liksom
bebyggelse och annan exponering i kust- och skärgårdsområden ska
ske med hänsyn till vattenområdens produktionsförmåga, biologiska
mångfald, natur- och kulturmiljövärden samt värden för friluftslivet.

 Marina biotoper som är unika skall skyddas.

 Sjötrafiken bör bedrivas så att buller, luft- och vattenföroreningar samt
andra störningar minimeras.
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Gällande bestämmelserGällande bestämmelserGällande bestämmelserGällande bestämmelser

Nedan följer en sammanställning av gällande bestämmelser som kan bli
berörda.

Områden kan vara klassade som riksintresse ur natur- och friluftssynpunkt
enligt den tidigare naturresurslagen vilket, om så är fallet, är redovisat i
den kommunala översiktsplaneringen.

Enligt 4 kap. i miljöbalken skall företräde ges för samlade natur- och
kulturvärden.

Vissa områden kan vara belagda med landskapsbildskydd enligt 3 kap. 2-3
och 6§ miljöbalken. Detta innebär bland annat att det är förbjudet att utan
tillstånd:

 utföra muddring, tippning, schaktning eller annan liknande åtgärd, som
ej är hänförligt till jordbrukets eller skogsbrukets behov, vägunderhåll
eller anläggningsarbeten för vilka bygglov lämnats

 utföra muddring eller sandsugning

Grundområden kan vara av riksintresse för yrkesfisket, enligt 3 kap. 5§
miljöbalken, på grund av dessa områdens betydelse som uppväxtområde
för fisk. Av samma anledning kan områden vara klassade som ekologiskt
känsliga områden, enligt 3 kap. 3§ miljöbalken. Områden kan omfattas av
strandskydd enligt 7 kap. 13-15§ miljöbalken.

Förslag till innehåll i miljökonsekvensbeskrivning (MKB)Förslag till innehåll i miljökonsekvensbeskrivning (MKB)Förslag till innehåll i miljökonsekvensbeskrivning (MKB)Förslag till innehåll i miljökonsekvensbeskrivning (MKB)

 Alternativa lösningar bör redovisas. Vad/vilka är alternativet till det
redovisade förslaget? Finns det möjlighet att förlägga utlastningen till
någon annan hamn? Vad skulle det innebära? Konsekvenserna om inga
förändringar kommer till stånd skall framgå (nollalternativ).

 MKB:n bör belysa undersökta platser för tippning av muddermassor
samt den ur miljösynpunkt bästa platsen bör tas fram. Underlaget till
prioriteringen av de olika platserna bör framgå av materialet.
Muddermassor som hanteras redovisas uppdelat på lösa massor och
sprängstensmassor. Vidare bör det framgå hur sprängstenen avses tas
till vara som en resurs, avsättningsmöjligheter, eventuella val av platser
för mellanlagring och övrig hantering.
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 Vid redovisningen av förekomsterna av metaller, organiska föreningar
och andra föroreningar bör även hänsyn tas till de svenska
bedömningsgrunderna för kust och hav och de uppmätta värdena
relateras till dessa för att få relation till normala svenska förhållanden
och förväntade effekter bör belysas utifrån de övriga
bedömningsgrunderna för kust och hav avseende eutrofiering och
fysiska ingrepp, och så vidare. Hur bedöms området i dag och kan
åtgärderna  innebära att bedömningen i framtiden blir en annan till
följd av de planerade åtgärderna och i vilka avseenden?

 En beskrivning av vad de förändrade vattenströms- och
vattenutbytesförhållandena kan innebära för naturmiljön i och kring
farleden men även eventuella förändringar i strandzonerna bör belysas.
Kan de planerade ingreppen och ökad trafik med större fartyg innebära
andra förändringar i skärgårdsområdet, till exempel en ökad
stranderosion till följd av förändrad vågbildning?

 Planerade skyddsåtgärder i samband med muddring och
muddertippning bör belysas dels i form av val av tid för arbetenas
genomförande dels i form av eventuella andra skyddsåtgärder, till
exempel val av maskiner och  skyddsutrustning för att begränsa
grumlingen i samband med åtgärderna. Teknisk beskrivning med mera
för utrustningen skall bifogas. Vidare bör en MKB innehålla förslag på
kontrollprogram för verksamheten före, under och efter arbetenas
genomförande.

 Vrak inom berörda områden redovisas. Vrak äldre än 100 år regleras i
kulturminneslagen.

 Konsekvenserna för näringsliv och sysselsättning. Utredningen bör
definiera influensområdet, beskriva näringsliv och sysselsättning,
beskriva projektets påverkan på konkurrenssituationen, undersöka
direkt påverkan på näringslivet liksom eventuell påverkan orsakad av
att fler och större fartyg kan trafikera leden, samt beräkna
samhällsekonomisk nytta/kostnad. Inverkan på rekreationsvärden och
besöksnäringen i området bör undersökas.

 Konsekvenser för den biologiska mångfalden skall på ett tydligt sätt
beskrivas.
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Effekter på farledsstränder i Stockholms skärgård vidEffekter på farledsstränder i Stockholms skärgård vidEffekter på farledsstränder i Stockholms skärgård vidEffekter på farledsstränder i Stockholms skärgård vid
ändrade trafikförhållandenändrade trafikförhållandenändrade trafikförhållandenändrade trafikförhållanden
Avsnittet skrivet av Lars Granath, naturgeografiska institutionen,
Stockholms universitet

SammanfattningSammanfattningSammanfattningSammanfattning

Ett trafikscenario med ökad trafik i Furusundsleden kommer med största
sannolikhet att återaktivera den materialtransport och erosion som under de
senaste åren visat tecken på att avklinga. Framför allt kommer detta att ske
om den ökade trafiken sker med större fartyg. Efter en okänd tid kan
stränderna uppnå ett stabilt läge på nytt, men sannolikt kommer under tiden
att uppstå påtagliga effekter som är lätt iakttagbara för de boende längs
leden och för den allmänna opinionen.  Trafik med fartyg i storlek som
nuvarande eller mindre borde däremot inte initiera ny materialtransport
även om turtätheten ökar.

Ökad trafik i Sandhamns/Horsstensleden är ur erosionssynpunkt ett mindre
kontroversiellt alternativ, eftersom stränderna längs leden är stabila, och i
stort sett har anpassat en jämvikt till tyngre fartygstrafik än stränderna i
Furusundsleden.

En kommande miljökonsekvensbeskrivning bör anvisa metoder för att
övervaka och fastställa de verkliga konsekvenserna av trafikomläggningar,
inte enbart de teoretiska.

BakgrundBakgrundBakgrundBakgrund

I anledning av planerade justeringar av farledsförhållandena inom
Stockholms sjötrafikområde har undertecknad ombetts att avge ett yttrande
över de effekter som de olika omläggningarna kan få vad gäller
erosionseffekter på stränderna. Det skall poängteras att föreliggande
utlåtande är mycket översiktligt och endast bygger på tidigare insamlade
fakta och erfarenheter av erosionsproblem längs lederna. Synpunkterna
gäller enbart erosionsproblemen, inte miljökonsekvenserna i övrigt.  Skall
omläggningarna utredas vidare inför ett förverkligande måste dessutom
noggrannare undersökningar av erosionseffekterna vidtagas.
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Vad händer vid ökad trafik i Furusundsleden?Vad händer vid ökad trafik i Furusundsleden?Vad händer vid ökad trafik i Furusundsleden?Vad händer vid ökad trafik i Furusundsleden?

Ett scenario är att färjetrafiken ökar i Furusundsleden, genom att merparten
av trafiken, även Helsingforstrafiken, kommer att anlöpa Åland. Det är
bevisat att Furusundsledens stränder är betydligt känsligare för
erosionspåverkan än den nuvarande Sandhamnsleden.  År 1995
genomfördes en modernisering och förenkling av fartgränserna i de
känsligaste delarna av Furusundsleden, med syfte att minska
erosionsproblemen, eftersom en stark opinion krävde en förbättring av
förhållandena. Sedan dess har opinionsyttringarna avtagit, vilket i bästa fall
kan tolkas som att problemen minskat.

Orsaken till de ökande erosionsproblemen under 1990-talets första hälft
bör sökas dels i olämpliga och/eller ej åtlydda fartbegränsningar, dels i en
kontinuerligt ökande fartygsstorlek. I korthet styrs erosionseffekterna på
stränderna av den tillförda vågenergin. Om energin är konstant anpassas
stranden till ett jämviktsläge och erosionsprocessen avklingar. Om
energierna växer, till exempel genom kontinuerligt ökande
fartygsstorlekar, hålls erosionen igång i en ständig strävan efter ett
jämviktsläge. Det är troligt att erosionen i Furusundsleden idag på de flesta
håll börjar att uppnå ett jämviktsläge, genom att fartygsstorlekarna sedan
flera år varit konstanta eller till och med minskat. Detta är dock ett
antagande som bara kan bekräftas genom fältkontroller av de kända
erosionsområdena, vars tidigare status är väl dokumenterad.

Om en större del av färjetrafiken styrs till Furusundsleden, kommer
resultatet vad gäller erosionsproblemen huvudsakligen att styras av två
faktorer: fartygsstorlekar respektive hastighet. Ett ökat antal passager i
leden behöver i sig inte betyda ökad erosion så länge varje tillkommande
fartyg underskrider den nu gällande ”medelenergin” mot stränderna. Å
andra sidan kan införandet av ett enstaka nytt fartyg med hög energi
medföra att erosionsprocessen måste startas för att höja strändernas
”motståndskraft”. För att uttrycka problemet mycket förenklat kan man
påstå att ”erosionsribban sätts av farledens värstingar”. Enstaka passager
saknar betydelse, men dagligt återkommande rörelser av sådana olämpliga
fartyg skapar ofelbart en aktiverad erosion.

En ökad trafik i Furusundsleden med till exempel de större
Helsingforsfärjorna som tidigare inte genererat dagliga  rörelser i leden,
kommer sannolikt att skapa en reaktivering av erosionsproblemen. Hur
stora dessa blir är omöjligt att förutse på detta översiktliga stadium. Vid en
ökad trafik i Furusundsleden kommer rimligtvis Sandhamnsleden att
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avlastas. Man kan då ställa sig frågan om försämringarna i Furusundsleden
skulle kunna uppvägas av förbättringar längs Sandhamnsleden. På den
frågan måste dock svaret bli ett entydigt nej, eftersom de erosionskänsliga
strandpartierna längs den senare leden är mycket få och korta, och
erosionsskadorna tämligen begränsade.

Vad händer vid ökad trafik i Horsstensleden?Vad händer vid ökad trafik i Horsstensleden?Vad händer vid ökad trafik i Horsstensleden?Vad händer vid ökad trafik i Horsstensleden?

Flera tidigare utredningar har visat på Sandhamnsledens relativa tålighet
vad gäller stranderosion.

Skulle en trafikseparering via den s k Horsstensleden bli aktuell, bör
skadorna ändå bli begränsade, trots att en ny sträckning tillkommer,
eftersom trafiken "späds ut" och stränderna längs den tänkta nya
ledsträckningen är mindre mottagliga för erosion än i den befintliga
ledsträckningen söder om Eknö/Sandhamn.

Behålls den befintliga sträckningen söder om Eknö uppkommer dock ett
nettotillskott av erosionsskador i och med att ny strand längs Harö tas i
anspråk för trafik utan att nuvarande tas ur bruk. Det är helt klart att
stränderna på Eknö och Harö till en början kommer att påverkas av den
nya trafiken.

Undersökningarna av strändernas material som gjorts i samband med
utredningarna kring den så kallade Rödkobbsleden tyder dock på att en
balans och stabilisering bör utvecklas relativt snart, under förutsättning att
fartygens energinivåer inte ökar kontinuerligt.

Generellt skulle således en omläggning av trafiken från Furusundsleden
till Horsstensleden innebära en minskning av strandskadorna  i
skärgården, totalt sett. Sandhamnsleden/Horsstensleden har dels en mindre
andel känsliga stränder, dels är de känsliga stränderna av sådant slag att de
snabbare anpassar sig till jämvikt med trafiken. I Furusundsleden finns
dessvärre vissa strandavsnitt som kräver mycket långa anpassningstider
och därmed iögonenfallande erosionssår.

Vad händer vid en trafikseparation vid Värmdö Vad händer vid en trafikseparation vid Värmdö Vad händer vid en trafikseparation vid Värmdö Vad händer vid en trafikseparation vid Värmdö Garpen?Garpen?Garpen?Garpen?

En trafikseparation av ost- och västgående trafik vid Tynningö/Värmdö
Garpen skulle innebära muddringar intill Värmdö Garpen och ögruppen
Kungarna. Den senare ögruppen har erosionskänsliga stränder, medan
Värmdö Garpen är en tämligen okänslig klippö. Genom att muddringarna
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förändrar bottenprofiler och strömningsmönster är en ökad erosion av
Kungarna att vänta. Trafik med större färjor kommer att genom
avsänkningseffekter skapa nya och högre energinivåer mot stränderna.
Vilka effekter som kommer att uppstå är beroende av strandmaterialets typ
och materialtransportens nettoriktning. En prognos kan göras först efter
mer detaljerade studier av material och bottenprofilernas utseende efter de
tänkta muddringarna.

MiljöövervakningMiljöövervakningMiljöövervakningMiljöövervakning

Ovanstående utlåtande baseras inte på aktuella undersökningar utan är en
bedömning av allmänna risker för strandskador i olika situationer. I en
konkret beslutssituation bör en mer vetenskapligt underbyggd analys
utföras. Förutsättningarna för en sådan är goda, eftersom en mycket
detaljerad kartläggning av ledstränderna och deras skador utfördes i
länsstyrelsens regi år 1991. En upprepad kontroll av dessa data skulle
sannolikt mer definitivt kunna besvara frågor om kvantitativa effekter och
prognoser för nya jämviktstillstånd.

Inför ett genomförande av farledsomläggningar måste en
miljökonsekvensbeskrivning (MKB) upprättas. Minst lika viktigt som att
upprätta den teoretiska konsekvensbeskrivningen är att svara för att de
verkliga konsekvenserna också övervakas. En stark rekommendation är
därför att i en MKB föreslå ett program för kontroll och övervakning av
hur eventuella erosionseffekter utvecklas efter en trafikomläggning. Ett
sådant program kan göras enkelt och utan större kostnader. En opartisk
övervakning på vetenskaplig grund kan fastställa graden av miljöpåverkan
och kan eventuellt bilägga en del av konflikterna med markägare och
allmän opinion.
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OrdlistaOrdlistaOrdlistaOrdlista
AIS Automatic Identification System

(hjälpmedel för att identifiera andra
fartyg).

BRT Bruttoregisterton
(volymen av ett fartygs alla helt
stängda rum utom fartygets brygga,
kök etc).

Bulkfartyg Torrlastfartyg som tar last i lös form,
t.ex. kol, spannmål, sand.

DGPS Differentierad GPS
(positionssystem - se GPS - där
systemet får hjälp av enenhet som
vet var den exakt befinner sig, tar
skillnaden mellan signalerna,
korrigerar och sänder ut signalen
med stor noggrannhet under 1 m).

Dubbelled För att kallas mötesled skall leden
vara minst 6 gånger fartygsbredden.

Dödvikt Vikten av den last, bunker och lös
utrustning som fartyget förmår bära.

Enkelled Farledsavsnitt som endast uppfyller
krav om fartygstrafik i en riktning
per tillfälle. Minst 3 gånger
fartygsbredden.

Farled Vattenområde som används för
sjötrafik, utritat i sjökort i form av
ett svart streck.

Farledstillstånd Tillstånd för befälhavare att ej anlita
lots. Utfärdas efter praktiskt eller
praktiskt/teoretiskt prov efter ett
visst antal resor.

Fartyg Fartyg, vars skrov har en största
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längd av minst tolv meter och en
största bredd av minst fyra meter,
betecknas skepp. Annat fartyg kallas
båt.

Girradie Efter vilken radie ett fartyg svänger

GPS Global Positioning System
(positionssystem som använder sig
av tidsdifferensen mellan
satelliterna).

IMO International Maritime Organisation
(FN-organ för sjöfartsfrågor).

LO-LO Lift-on lift-off (godset lastas med
endera fartygets kran eller landkran).

Långlotsning Lotsning längs kust.

RO-PAX fartyg Fartyg som huvudsakligen tar
lastbilar med dess chaufförer.

RO-RO fartyg Fartyg där lasten körs ombord och
iland via ramp.

TIC Trafik Informations Central.

TEU TEU, Twenty foot Equivalent Unit
(måttbenämning, motsvarar en
tjugofots container).

Turnaround Hamn där passagerarfartygen byter
passagerare.

Turnrate Fartygets girhastiget, anges i
grader/minut.

NM Nautisk mil = 1852 meter.

VTS Vessel Traffic Service.
(trafikinformationscentral).



Stockholm - Östra Älgögrund
Tkr m2 m3 m2 m3

Plats Åtgärd Kostnad Kommentar Alternativ Kostnad Muddervolym 1 Muddervolym 2

Bogesund
Komplettera utmärkningen med två gröna 
lysbojar 340 340 0 0

Björns grund Släcks, ersätts med fasadbelyst kummel 10 Ha kvar tillsvidare 0 0 0
Lilla Höggarns bank Släcks, ersätts med fasadbelyst kummel 10 Ha kvar tillsvidare 0 0 0
Gröna pricken vid Furuholmen Ersätts med grön lysboj 170 Kantfyr 1000 0 0
9,8 m ost Björngrund Utmärks med en grön prick 10 10 0 0
Garpen området # Muddring enligt alternativ 4 75000 75000 75000 0 75000

# Stranderosionsskydd på Kungarna 500 500 0 0
# Gröna pricken väst om Garpenhålet ersätts 
med grön lysboj + en röd lysboj rätt syd om 
grundflaket 340 Kantfyrar 2000 0 0
# Bojport ost om Garpenhålet + en boj
 vid röda pricken på väg in i Bergholmshålet 510 Kantfyrar 3000 0 0
# Fasadbelyst kummel på Östra Kungen 250 250 0 0

Tavlan på Båtsmansholmen Fräschas upp 20 20 0 0
Tavlan vid Södergarn ( Lidingö) Tas bort 20 20 0 0

0 0
Omsekorering av följande fyrar, 0 0

Granholmen

Vita sektorn som går västut på 
Askrikefjärden, tas bort och ersättas med  
grön sektor 20 20 0 0

Furuholmen
Nordliga vitas västra kant justeras så att den 
gröna pricken för 2,9 vid Karlsudd klaras. 20 20 0 0

Tynningö

Den västra sektoreringen görs om så att en 
grön sektor ordnas som klarar 
Risholmsbojen. 20 20 0 0

Langögrund Vit sektor västvart mot Bergholmshålet införs. 20 20 0 0

Södernäs
Sydvästra vita sektorn justars så att den 
klarar separationen 20 20 0 0

Summa 77280 Summa 82240 0 75000 0 75000



Sandhamnsleden  11 m ledddjup
m2 m3 m2 m3

Plats Åtgärd Kostnad Kommentar Alternativ Kostnad

Saxarkumlet
Nytt belyst kummel Syd ost om befintligt, 
befintligt kvar 250 250 0 0

Mansören syd Prick 10 10 0 0
Timmerdalen Grundet bort 0 0 0
Röda pricken "Nya Kanholms grund" Ersätts med lysboj 170 170 0 0
Gastens grund Lysboj på Gastens grund 10,6m (Kanholmsfj.) 170 170 0 0
Tviskärs pricken Ersätts med lysboj 170 Kantfyr 1000 0 0
Racon vid Farfarsgrund Flyttas tillbaka till ursprungsläget 200 Exkl Racon 200 0 0
Gröna pricken vid Skötkobb Ersätts med lysboj 170 Kantfyr 1000 0 0

Boj vid Rönnudden
Position, så att en bojport bildas med Ådans 
lysboj 170

2 x kantfyr Ådans boj 
ersätts 2000 0 0

Beslyst tavla Västerudd
Tavla bildar enslinje med Västerudds kummel,
 linjen skall tangera gircirkel 250 250 0 0

Synkronisering av bojarna Västerhålet
Bojarna, Farfar, Tviskär, Svarten  synkroniseras
 med snabbare karaktär 60 60 0 0

Summa 1620 Summa 5110 0 0 0 0

Torskleden  (införande av nytt ledavsnitt) 10 m leddjup
m2 m3 m2 m3

Plats Åtgärd Kostnad Kommentar Alternativ Kostnad
Gröna pricken vid Gatans grund Ersätts med lysboj 170 Kantfyr 1000 0 0

Lysboj NO Gökskäret 170 Kantfyr 1000 0 0
Fyr på Näsudden 150 Solpanel 150 0 0

Yxhammarens fyr Höjs så att trafik till torksleden erhåller sektor 100 100 0 0
10m SV Gökskäret märks ut med lysboj 170 Kantfyr 1000 0 0

Summa 760 Summa 3250 0 0 0 0

Muddervolym1 Muddervolym 2

Muddervolym1 Muddervolym 2



Horsstensleden syd Horssten (införande av nytt ledavsnitt) 11 m leddjup, ramfritt 15 m m2 m3 m2 m3
Plats Åtgärd Kostnad Kommentar Alternativ Kostnad Muddervolym1 Muddervolym 2
Norrholmen Lysboj 170 S:10 Kantfyr 1000 0 0
Ingboskär Fast fyr 1000 Kantfyr Muddring 1000 0 0
Östra Kargrund Lysboj 170 S:10 Kantfyr 1000 0 0
Södra Kargrund Lysboj 170 S:10 170 0 0
Kalvören Stolpe 1000 Kantfyr 1000 0 0
Gjusharan Stolpe 1000 Kantfyr 1000 0 0

Grundet mellan Kalvören & Gjusharan Sprängs bort, 74000 m3 a 605:-/m3 44770 44770 74000 0 74000

Karbasen Lysboj 170 S:10 Kantfyr 1000 0 0

Karbasen bränning Kummel 400
Behövs ej om kantfyr 
på Karbasen 0 0 0

Skötkobben Lysboj 170 S:10 Kantfyr 1000 0 0
Humlan Kummel 400 400 0 0
Ryggen Lysboj 170 S:10 Kantfyr 1000 0 0
Dopparen Fast fyr 700 700 0 0
Vreden syd Fast fyr 700 700 0 0
Vreden ost Lysboj 170 S:10 170 0 0
Skarpnosen Fast fyr 1000 1000 0 0
Överraskningen Fast fyr 1000 1000 0 0
Mälkobb Fast fyr 1000 1000 0 0
Norra Mälkobb Lysboj 170 170 0 0
Svinskär Lysboj 170 170 0 0
Horknalt Fast fyr 1000 1000 0 0
Västergrund Fast fyr 1000 1000 0 0
Rörskärsbrotten Fast fyr 1000 1000 0 0

12 m grund väst St mälkobb Sprängs bort,  1400m2 a 528:- + 1160m3 a 198:- 968,88 1400 1160 1400 1160

10,4 m grund syd St Mälkobb Sprängsbort, 3600 m2 a 528:- + 3350 m3 a 198:- 2130,48 3600 3350 3600 3350

Landutgrundning 1, väster Horssten Sprängs bort, 2600 m2 a 528:- + 2900 m3 a 198:- 1947 1947 2600 2900 2600 2900

Landutgrundning 2, väster Horssten Sprängs bort, 1000 m2 a 528:- + 100 m3 a 198:- 547,8 547,8 1000 100 1000 100
Landutgrundning 3, väster Horssten Sprängs bort, 1100 m2 a 528:- + 25 m3 a 198:- 585,75 585,75 1100 25 1100 25

12 m grund väst Horssten Sprängs bort, 1900 m2 a 528:- + 1900 m3 a 198:- 1379,4 1379,4 1900 1900 1900 1900

Timmerman Lysboj 170 S:10

Sprängs bort 
12500m2 a 528:- + 
13000 m3 a 198:- 9174 12500 13000

Summa 65229,31 Summa 74883,95 11600 83435 24100 96435



m2 m3 m2 m3
Plats Åtgärd Kostnad Kommentar Alternativ Kostnad Muddervolym1 Muddervolym 2
"A" 14 m grund No Horssten Sprängs bort, 3800m2 a 480:- + 500 m3 a 180:- 1914 1914 3800 500 3800 500

"B" 9,6 m grund nord Horssten
Sprängs bort, 9200 m2 a 480:- + 10400 m3 a 
180:- 6288 6288 9200 10400 9200 10400

"C" 14 m grund nord Horssten Sprängs bort, 5500m2 a 480:- + 2500 m3 a 180:- 3090 3090 5500 2500 5500 2500

"D" 9,2 m grund nord Horsten Sprängs bort, 6000m2 a 480:- + 13200 m3 a 180: 5256 5256 6000 13200 6000 13200

Summa 16548 Summa 16548 24500 26600 24500 26600

Färjeleden  nord Horssten 15 m ramfritt



Söderarmsleden 9 m leddjup
m2 m3 m2 m3

Plats Åtgärd Kostnad Kommentar Alternativ Kostnad Muddervolym1 Muddervolym2
Vallersvik Vita sydvästra sektorn bör ritas fram i kortet att 

den klarar Asken + Logrundsboj 0 0 0
Lerskärsudde Ej behövd för yrkestrafiken* 30 30 0 0
Ekholmen Ej behövd för yrkestrafiken* 30 30 0 0
12m syd ost
Strängarna

Sprängs bort, om inte ändra farledssträcket
så att det ej går över grundet. 0 0 0

Östra Strängen Fasadbelsyst kummel 250 250 0 0
Nykvarnsgrund Fyren bort + spränga bort grundet 0 0 0
Gröna pricken för 7 m mellan 
Gullhomen och Nykvarn

Ersätts med grön lysboj 170 S.10
0 0

Ryssmasterna Ersätta gröna pricken nord Ryssmasternas fyr 
med en grön lysboj.

170 S.10
0 0

Björnhuvud Dra in provpricken för 10m kurvan 0 0 0
Klubbholmen Fasadbelyst kummel 250 250 0 0
Grundflaket mellan
Lunsen och Växelgrund

Spränga bort eller åtminstone märka ut 10,8m 170 S.10 Spränga bort grundet
170 0 0

Växelgrunds röda lysboj Spränga bort grundet 0 0 0
Askgrunds gröna prick Ersätts med lysboj 170 S.10 Kantfyr 1000 0 0
Gamla lotstugan Fasadbelysning på bryggan 20 20 0 0
Rosgrund Grön lysbov, förnärvarande lysboj i samband med

9 m leddjup
170 S.10 Spränga bort grundet

170 0 0
Bränningen NW
Gräskö (Åsgrundet)

Märka ut bränningen med 
fasadbelyst kummel

250
250 0 0

12m grundet väst
Engelsmannen

Spränga bort grundet
0 0 0

10 m NO Marö Märks ut med röd lysboj. 170 S.10 Kantfyr 1000 0 0
Fårholmsrevet Grön pricken ersätts med lysboj 170 S.10 Kantfyr 1000 0 0
Fjärdgrund Fasadbelysning 250 250 0 0
Botveskär Fyren släcks fasadbelysning kvar. 10 10 0 0
Gröna pricken NW
Fjärdgrund (Hamnensgrund)

Ersätts med grön lysboj 170 S.10
Kantfyr 1000 0 0

Lerskärsgrund med fyr Sprängs bort 2180 0 0
9,6 m SSW om Nygrund Sprängs bort 3100 3100 2000 2600 2000 2600
V:a grundet vid Kryckans boj Sprängs bort 8500 7000 8000
Ö:a grundet vid Kryckans boj Sprängs bort 2860 10000 28100
Båtskärsbådan Röd lysboj 170 S.10 170 0 0
Ledavsnittet N Remmargrund Sydpricken ersätts med lysboj 170 S.10 Spränga bort 1720 10600 16700
8m grundflaket ONO 
Remmargrund

Grön lysboj, om möjligt med kombination
 av strömmätare samt våghöjd

200 S.10
200 0 0

Summa 6090 Summa 24160 2000 2600 29600 55400



Simpnäsleden
m2 m3 m2 m3

Plats Åtgärd Kostnad Kommentar Alternativ Kostnad Muddervolym1 Muddervolym2
Röda pricken vid
Svedudden

Ersätts med lysboj 170 S.10
170 0 0

Summa 170 Summa 170 0 0 0 0

Norrtäljeleden
m2 m3 m2 m3

Plats Åtgärd Kostnad Kommentar Alternativ Kostnad Muddervolym1 Muddervolym2
Gräddöasken Gröna pricken ersätts med 

grön lysboj
170 S.10

Kantfyr 1000 0 0

Summa 170 Summa 1000 0 0 0 0

Summa Söderarmsleden totalt 6430 Summa 25330 27330 29930 59530 114930



Möjaleden 7 m leddjup
m2 m3 m2 m3

Plats Åtgärd Kostnad Kommentar Alternativ Kostnad Muddervolym 1 Muddervolym 2
Saffransskär Saffrans skär, kummel (ej belyst) 200 200 0 0
Svartgrund Svartgrund, kummel (ej belyst) 300 300 0 0
5m NV Svartgrund Ersätts med lysboj 170 0 0
NO Morsken (1,5nm) Grön prick bytas till boj vid 6,6m NO Morsken 170 170 0 0
Norr Tridingskobb Röd prick byts till boj norr om Tridningskobb 170 170 0 0
Lilla Rankarö Kl Solcellsdriven blink ? Lilla Rankarö S:a fasadbelysning ? 0 0
Ost Plomman Röd prick byts till röd lysboj 170 Röd prick byts till belyst Kl. 0,5´ost 170 0 0

Summa 1180 Summa 1010 0 0 0 0



m2 m3 m2 m3
Plats Åtgärd Kostnad Kommentar Alternativ Kostnad Muddringvolym 1 Muddringvolym 2
9,9 m Ornöhuvud,                      Lysboj 170 S.10
12 m nordväst Segholmen Lysboj 170 S.10
12 m Öster om St långholmen, Lysboj 170 S.10 Muddring 5000 0 5000
Bojport Norrviksudden Lysbojar 340 S.10 Muddring 0 0 0
Skinnardal Lysboj 170 S.10 170 0 0
Måskobbarna Lysboj 170 S.10 170 0 0
Rönnskär Lysboj 170 S.10 170 0 0
Svensgrund Lysboj 170 S.10 170 0 0
Skalkaren Lysboj 170 S.10 170 0 0
St Gryt - St Kasskär Enslinje 225 225 0 0
Långholmen Enslinje 225 225 0 0
Prästholmen Enslinje 225 225 0 0
L Rotholmen Fyr 700 700 0 0
St Rotholmen Fyr 700 700 0 0
Syd Skinnardal Fyr 700 700 0 0

Summa 4475 8625 0 0 0 5000

Ornöleden  11 m leddjup


