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Sammanfattning

Samverkansprojektet Skandiaporten med parterna Géteborgs Hamn AB,
Sjofartsverket och Trafikverket syftar till att bibehalla och framtidssakra
forutsdttningarna for de storsta containerfartygen att anlépa Skandiahamnen
och darigenom bibehalla och framtidssakra tillgangen till transoceana
direktanlop.

Inom ramen for projektet har Sjofartsverket tagit fram ett farledsalternativ
med lamplig dimensionering for bibehallen saker passage fran Trubaduren
till Skandiahamnen for containerfartyg med stérre dimensioner an de av
idag. Malsattningen vid utformningen av den nya farledstrackningen har
aven varit att i storsta mojliga man kunna tillampa nuvarande trafik- och
vaderrestriktioner pa det storre tonnaget. Parallellt har dven fragan om vad
som ar tillrackligt vattendjup utretts.

Sjotrafiken i farlederna till Goteborg och vidare upp i Géta alv ar den mest
omfattande i Sverige vad géller intensitet och med ett brett spektra av
fartygstyper, allt ifran VLCC?! och varldens storsta containerfartyg till
kanalfarande mindre tonnage av skilda slag. Till det kan sommartid aven
laggas en omfattande fritidsbats- och skargardstrafik.

Yitre paverkande faktorer sasom hoga vindstyrkor, komplicerade
vaderforhallanden med dalig sikt, havsstrommar samt utstrommande
flodvatten gor omradet till de mest komplexa som star att finna i Sverige.
Tidvatten forekommer i mindre utstrdckning men kan i kombination med
andra vaderfenomen bli inte helt negligerbart.

Ovanstaende sammantaget gor Goteborgs skargard med dess farleder till
det, ur sjotrafiksynpunkt, mest komplicerade i Sverige vilket foljaktligen
aven avspeglar sig i antalet inrapporterade incidenter och haverier.

Inom ramen for riskanalysen ligger aven forslag pa séakerhetshojande
atgarder och processer.

Riskanalys
Riskanalysen bestar av tre delar, dels en

Nautisk riskutvérdering som gjordes vid simuleringarna med
dimensionerande fartyg da den nya farledens utformning faststalldes. Den
analysen har redovisats i tre separata rapporter (se bilaga 10.4). Den stora
skillnaden mot nuvarande tonnage ar framfor allt den 6kade trégheten vilket
gor att nedsaktning och acceleration samt vdndningsmomentet i
hamnomradet ar det som sticker ut i riskhanseende.

1VLCC Very Large Crude Carrier
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Dérefter gjordes en sarskild analys med syfte att identifiera eventuella,
utover sjalva lotsningen, nya risker som kan komma att uppsta med okat
tonnage. Den analysen genomfordes i huvudsak enligt den av IMO?
rekommenderade FSA modellen (Formal Safety Assessment) * men dér steg
4 CBA (Cost Benefit Analyze) inte genomforts. Detta beror pa att i Rapport:
Kapacitetshojning av farled och hamn- Géteborg (Se bilaga 10.7) har Den
samlade effektbeddmningen (SEB) visat sig ha ett sammanvégt positivt
resultat dar atgarderna visar pa god samhallsnytta och dar de varderade
effekterna Gverstiger kostnaderna.

Pa grund av Covid-19 pandemin har fysiska méten varit olampliga vilket
har varit till forfang for riskanalysen men istallet har web baserade enkater
provats for att fa in synpunkter fran lotsar, VTS* personal samt farjebefal
fran Stena Line. Det som varit positivt med enkéaterna ar att fler personer har
haft mojlighet att lamna synpunkter vilket avsevart minskat risken att nagon
liten detalj kan ha undgatt rapporten och analyserna. (Se bilagor 10.2)

Riskidentifiering FSA Steg 1, av mojliga nya risker.

Det har de facto varit svart att finna nya scenarier som kan harroras till det
Okade tonnaget. Skillnaden mellan befintligt tonnage som trafikerat
farlederna i manga ar och tankta kommande storre fartyg ar markant ur
tonnage synpunkt och djupgaende men 6vriga risker utover sjalva
lotsningsmomentet enligt ovan ar det sparsamt med.

Fa nya risker kan identifieras som har sitt specifika ursprung i att fartygen
far storre tonnage. Sannolikheten for grundstotning uppfattas inte komma att
forhojas med storre tonnage. De planerade atgardernas syfte har just varit att
bibehalla framkomligheten och sakerheten pa samma niva som idag.
Tidsutdrékten pga. den 6kade trogheten for sjalva lotsningen ar troligen det
som kan ge upphov till ett storre tidsspann och darmed dka sannolikheten
for trafikstorningar. Detta i sin tur kan leda till 6kad risk for
ombordl&ggning.

En faktor som &r svar att berakna ar hur stor vattenavsankningen kommer att
bli dels i farledens omedelbara narhet men aven i dess influensomrade.
Interaktionsberakningar med inneliggande fartyg har berdknats som
forsumbara, (se bilaga 10.6) . Daremot kan en métbar kausalitet for
vattenavsankning endast dokumenteras fysiskt nar farleden nyttjas av de nya
betydligt storre fartygen.

2 IMO: International Maritime Organization
8 http://www.imo.org/en/OurWork/Safety/Safety Topics/Pages/FormalSafety Assessment.aspx

4 Vessel Traffic Services. http://www.imo.org/en/OurWork/Safety/Navigation/Pages/Vessel TrafficServices.aspx
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Riskbeddmning med sannolikhet och konsekvenser.

Framst ar det konsekvenserna av langre tider i farleden som kan ge upphov
till 6kad vénte- omkorning- samt moétesproblematik. Konsekvenserna av
kollisioner beddms inte 6ka pga. av det stdrre tonnage, daremot mojligen
sannolikheten som namns ovan.

Det betydligt stérre tonnaget kommer troligen att betyda 6kade
konsekvenser med paféljande dkad osékerhet vid bargningsarbete efter
eventuell grundstotning.

Det storre djupgaendet samt bottnarnas forandringar kan forandra effekterna
avseende vattenavsankningar, och dessa konsekvenser ar nagot som bor
studeras nérmre.

Forebyggande atgéarder har daremot i storre utstrackning identifierats.

Framfor allt ar det vikten av kvalitetssakrad information som lyfts fram av
tillfragade i enkaterna. Ratt information i ratt mangd i ratt tid ar
honnorsfrasen. VTS’s roll kommer att vara av &n mer betydelse framover.

Utover det kommer restriktionerna att vara ett viktigt instrument for att
bibehalla sakerhetsnivan. Sarskilt géller detta initialt nar de forsta fartygen
anlénder i driftsfasen. Att borja tdimligen restriktivt och allteftersom lardom
dras av anlopen, later ett narmande mot dagens radande restriktioner sig
goras.

Den storre trogheten som namnts ovan kraver starkare bogserbatar utifall de
skall hanteras vid de hogre vindlasterna (250t)

Eskortbogsering har provats vid simuleringarna och anses bidra med férhojd
sékerhet och kvalitet.

Utokande av sensorer for vind och strémmar (riktning, styrka, trender), samt
sikt, for noggrannare och tétare matningar ar andra verktyg som definitivt
skulle bidra till en kvalitetshdjande process for sjotrafikens assistans och
styrning.

| sammanhanget férebyggande atgarder, maste namnas SjoV projekt
Digitalt anlop dar ett nd&rmande mot intelligentare trafikflodesstyrning
pagar. Artificiell Intelligens (Al) och smarta STM ° funktionaliteter kommer
att bli givna komponenter i ndsta generations VTS och hojd bor tas for det i
projektet.

® Sea Traffic Management: https://www.seatrafficmanagement.info/
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VTS servicegrad och mandat ar nagot som bor diskuteras narmre. Med en
okande komplexitet och trafikintensitet aktualiseras fragan om hur
trafikplanering och styrning kan utformas och regleras.

Anlaggningsfasen.

Den tredje delen som studerats ar de risker som kan tankas uppsta i samband
med anlaggningsfasen. Har kan det omedelbart konstateras att inga specifika
nya risker kunnat identifieras med anledning av att farleden byggs om for ett
dimensionerande storre containerfartyg, utan de risker som finns &r de som
alltid skall beaktas under anldggningsfaser dar sprangning, muddring med
tillhérande deponering av muddermassor ar de vanligast forekommande
aktiviteterna.

Goteborg juli 2020

UIf Svedberg Sjokapten Markus Lundkvist Utredare
Sjofartsverket Trafikverket

Figur 1: Fran simuleringarna bogserbatsvy/ Foto: Ulf Svedberg

Foreliggande rapport innehaller en riskanalys for drifts och anlaggningsfas
med fokus pa de forandringar av risker som kan tankas uppsta nar det
dimensionerande fartyget passerar via Norra farleden (Torshamnsleden) till
och fran Skandiahamnen i Géteborg. Analysen inkluderar dven resultaten
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fran simuleringarna genomforda vid Sjofartsverkets simulatorcenter pa
Lindholmen, Géteborg 2019-2020.

Malsattningen har varit att presentera ett beslutsunderlag med syfte att
bibehalla dagens trafikrestriktioner med avseende pa vindstyrka med de
anpassningar av farled, farledsutmarkning samt antal och styrka pa
bogserbatar detta kréaver.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Projektet Kapacitetshojning av Farled och Hamn — Géteborg (for
néarvarande med arbetsnamnet SkandiaPorten) &r ett samverkansprojekt
mellan Goteborgs Hamn AB, Sjofartsverket och Trafikverket.

Goteborgs hamn ar Sveriges storsta hamn, med terminaler for container, Ro-
Ro, bilar, passagerare samt olja och andra energiprodukter. Hamnen &r
utpekad som Core-hamn inom Europeiska Unionens transeuropeiska
transportnatverk (TEN-T) och av Trafikverket utpekad som riksintresse for
transporter. Inom containersegmentet hanterar Goteborg for nérvarande 50-
55 procent av den totala containervolymen i svenska hamnar, och &ar den
enda svenska hamn som idag kan erbjuda transocean direktsjofart.

Det 6vergripande syftet med Projektet ar att bibehalla — och i méjligaste
man framtidssékra — forutsattningarna for de storsta containerfartygen att
anlépa Skandiahamnen, och darigenom bibehalla och framtidssékra att
aktorer inom svensk utrikeshandel har tillgang till transoceana direktanlop.
Detta uppnas genom att vidta atgarder som medfér okad kapacitet,
tillganglighet och sakerhet for de storsta containerfartygen, som i dagslaget
trafikerar rutten Europa—Fjarran Ostern.

Bakgrund, brister och behov kopplat till projekt Kapacitetshéjning av farled
och hamn — Géteborg beskrivs i tidigare utredningar med bilagor: se © och
fotnot 7 (se bilaga 10.7).

| studierna beskrivs tva utredningsalternativ, UA 1 och UA 2. UA 1 innebér
atgarder i vattnet (i farleden, i vandytan och vid kaj) och atgarder i
kajkonstruktionen for att mojliggora ett djupgaende for fartygen pa 16,5 m.
UA 2 innebar motsvarande atgarder for att mojliggora ett djupgaende pa
17,5 m.

Sommaren 2018 meddelade regeringen att Projektet tilldelas 1 255 miljoner
kronor i den nationella infrastrukturplanen for perioden 2018-2029. Dessa
medel finns tillgangliga i perioden 2024-2029.

1.2 Nuvarande lage i Projektet

Parterna har sedan varen 2019 formerat sina organisationer och enligt en
tecknad avsiktsforklaring inlett ett samarbete pa bred front. Enligt den

6 Atgardsvalsstudie Kapacitetshdjning av farled och hamn — Géteborg, Trafikverket, 2016-06-15 med bilagor.

7 Teknisk PM Kapacitetshojning av farled och hamn — Goteborg, Trafikverket, 2017-02-04, d&rendenummer TRV
2014/73014, med bilagor.
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gemensamma tidplanen planerar Goteborgs Hamn AB att pabdrja bygget av
kajkonstruktionen under 2022 och Sjofartsverket att paborja atgarderna i
farleden under 2024. Gemensamt fardigstallande kan med dessa byggstarter
ske under ar 2026.

Med syftet att finna lamplig dimensionering av farleden for bibehallen séker
passage fran Trubaduren till Skandiahamnen for containerfartyg med storre
dimensioner an de av idag, har ett stort antal simuleringar genomforts.
Under sammanlagt nio arbetsdagar vecka 42 och 45/2019 samt vecka
3/2020 genomfordes simuleringar med dimensionerande fartyg vid
Sjofartsverkets simulator pa Lindholmen. Se rapporter 8, 10.4

| arbetet deltog bl.a. tretton lotsar fran Goteborgs lotsomrade samt dven en
bogserbatsbefalhavare. Ett delmal med simuleringarna var aven att utreda
vad som ar tillrackligt vattendjup.

De aktuella simuleringarna ingar i fasen Farledsutredning och ar ett viktigt
steg i det gemensamma arbetet att fordjupa kunskapen om farledens
utformning, fran Trubaduren, genom Torshamnsleden till Skandiahamnens
kajer 610 och 614. Parterna har gemensamt beslutat om de aktuella
konceptfartygen och andra forutsattningar for simuleringarnas
genomfdrande.

1.3 Syfte och malséttning

Riskanalysens priméra syfte ar att identifiera och analysera eventuella nya
risker som kan komma att uppsta nar storleken pa fartygen 6kar fran dagens
LxBxD= 400x59x13,5 till 430x65x17,5 samt att belysa de risker som kan
uppsta under anlaggningsfasen av den uttkade farledens bredd och djup.

Malsattningen har dven varit att utrona lampliga olycksforebyggande
atgarder for bade drifts- som anlaggningsfas.

8 (e Rapport P190924/M och Rapport Dnr 18-04667)
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Forutsattningar

Nollalternativ

Ny farled

Nuvarande farled

Fartygsdimension 400 x 59 x
13,5 m (ej maximalt
djupgdende — (14,5m))

Nuvarande vindrestriktioner

Nuvarande
bogserbatskapacitet

Nuvarande kaj och
kranuppsittning

Framtida farled med utarbetat forslag pa
breddning och fordjupning

Fartygsdimensioner (m): 430 x 65 x 17, 5
(maximalt djupgiende)

Nuvarande vindrestriktioner (successivt
inférande)

Framtida bogserbatskapacitet kommer att
behova uppgraderas

Framtida utformning av kaj och kranar
(oklart i nulaget)

Anliggningsfas under 1-2 ar med
tillhorande trafikstorningar

Figur 2: Forutsattningar

1.5

Introduktion och riskbegrepp

Begreppet risk ar intimt forknippat med sjofart och riskbegreppet kan
sannolikt sparas till grekiskan via latinets risicum som syftade pa den
utmaning som Klippor eller undervattensrev utgjorde for sjofarten.
Riskbegreppet har kommit att anvandas inom manga verksamheter med
olika betydelser. Risk definieras i rapporten som den totala forvantan av
givna skador av givna olyckor som férvantas inom givna omraden och
tidsperioder.

Varje resa med ett handelsfartyg motiveras med att den kan innebara nagot
fordelaktigt for olika inblandade aktérer som redaren, séljare av gods,
kopare av gods, passagerare samt besattning. Denna fordel bor for alla
parter, med undantag for passagerare utmynna i en ekonomisk nettovinst.

Dessa vinster ar drivkraften for sjofarten. Sa lange fartygstrafiken i en farled
I6per problemfritt utan olyckor och storningar uppstar inga andra kostnader
an de forvantade for de olika aktorerna. N&r en olycka intraffar uppkommer
dock ofta betydande ekonomiska konsekvenser for olika aktorer som inte &r
forvantade. Konsekvenserna av olyckor till sjoss kan variera kraftigt och
kan omfatta dodsfall, skador med manskligt lidande, forlust av egendom,
inkomstbortfall, ekologiska skador och fortroendeforluster. Dértill skall
laggas att konsekvenserna fordelas olika mellan olika intressenter som inte
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nodvandigtvis ar proportionerlig till den samhallsnytta man bar i franvaro av
olyckor.

Det systematiska arbetet med att identifiera, vardera, atgarda och
kommunicera olycksrisker utgor riskhanteringen?.

Begreppen riskanalys, riskvardering och riskhantering ar som de beskrivs i
Raddningsverket (2003). L&agg mérke till att definitionen i denna
riskvardering aven innehaller en analys av kostnader och nyttor.

Eftersom atgarder for att minska olycksrisker ocksa medfar konsekvenser
for olika aktorer i form av kostnader och inkomstbortfall kan alltfor manga
atgarder bli en negativ konsekvens i sig. Flertalet av atgarderna innebéar
betydande ekonomiska insatser i form av bade engangskostnader samt
l6pande kostnader®,

| riskhantering ar darfor ansatsen att hitta en balans mellan de insatser som
kravs for atgarderna och de konsekvenser som olyckorna forvantas
manifesteras i.

Summan av kostnaderna av sékerhetsatgarder och de ekonomiska
konsekvenserna bor hallas sa laga som majligt, for att saledes vara
ekonomiskt optimerade vilket redovisas i Figur 3: Forenklad skiss.

Ansatsen att kvantifiera och jamfora positiva och negativa ekonomiska
konsekvenser kopplade till projektets dvergripande paverkan pa
sjosakerheten definieras som riskvérdering.

® Riskhanteringen innebar en provning av planerade eller vidtagna &tgarder som reducerar sannolikheter for
och/eller konsekvenser vid olyckor. Den kan séledes i dess vidaste form jamstallas med det sjésakerhetsarbete som
myndigheter, rederier, hamnar och &ven enskilda arbetstagare bedriver.

10 Ett exempel &r lotsningsverksamheten som kraver fasta insatser som lotsstation, lotsbatar samt datasystem.
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e Olyckors ekonomiska
konsekvenser

Kostnader for
sakerhetshojande
atgarder

Totalkostnad

Figur 3: Forenklad skiss

Forenklad skiss av optimerad riskhantering som en balans mellan olyckors
ekonomiska konsekvenser och kostnader for sakerhetshdjande atgarder.

Arbeten kring olyckors ekonomiska konsekvenser inom sjofarten har
forekommit alltmer flitigt pa senare ar bade internationellt och nationellt.
Redan assuransen?! har sedan dess uppkomst pa 1700-talet sysslat med
ekonomiska varderingar av sjofartsolyckor (Lindh 2003).

FNs sjofartsorganisation International Maritime Organization, IMO, har
givit ut en vagledning for hur en s.k. Formal Safety Assessment*?, FSA,
skall utforas (IMO 2007).

En FSA genomfors for att préva om foreslagna fordndringar i regelverket
inom IMO é&r kostnadseffektivare. Principen for FSA redovisas i Figur 4.
Konsekvensbeddmningen i vagledningen for FSA ar fokuserad pa liv och
miljo.

11 Fgrsakringsbranschen. Redare kan forsikra sina fartyg samt forsékra sitt ansvar. Lastagare kan forséakra sin last.
12 Det finns ingen vedertagen svensk dversattning av Formal Safety Assessment varfor forkortningen FSA anvands
i denna rapport.
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Beslutfattare

A

y

FSA metodik
Steg 1 Steg 2 Steg 5
Scenarioidentifiering N Riskanalys q Rekommendation
Hazard Identification g Risk Assessment d Decision Making
Recommendations
A A A
A 4
Steg 3
Riskreduktion
Risk Control Options

A
h 4

Steg 4
Kostnad-nytto analys
Cost Benefit Assessment

Figur 4: FSA Metodik

Stegen i en Formal Safety Assessment. De engelska originalbegreppen ges i
kursiv stil. Efter IMO (2007).

Exempel: Om fartygen i en farled okar patagligt i storlek utan forandringar i
farled eller restriktioner skulle sannolikheten for grundstétningar,
kollisioner och paseglingar 6ka betydligt.

Nar fartygen blir storre bor aven olyckskonsekvenser 6ka. Forvantan pa
ackumulerade olyckskonsekvenser och kostnader kommer att 6ka dver tid.
Risken/risknivan okar.

Risknivaer ar viktiga som beslutsunderlag for huruvida risknivaer behéver
reduceras med olika atgarder. M6jlig riskreducerande atgard hade kunnat
vara annu kraftigare restriktioner an idag men da uppkommer en annan typ
av risk &n olycksrisk, ndmligen forseningsrisk.
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Typ av riskmatris vid analyser

/100 anlop

1/1000 anlop

W | |G

1/10000 anlop

1/100000 anl6p 2

1/1000000 anlép 1

Konsekvens 1 2 3 4 5

Storleksordning 0,1 1 10 100 1000
kostnader i milj. kr

Fartygskada

Kajskada

Kranskada

Gods

Inkomstbortfall fartyg

Blockerad farled/kaj

Déda, skadade

Miljofarliga utslipp

Gooduwill/fortroende

Figur 5: Riskmatris

1.6 Metod

Riskanalysen hade som malsattning att genomforas enligt namnda FSA
modell med undantag av CBA-analysen, som gors inom ramen fér den SEB
(Samlad Effekt Bedomning) som alltid skall géras i enlighet med
Trafikverkets process for beredning av infrastrukturatgarder. (se dven
Sammanfattningen)

En viss modifiering av genomforandet har pga. covid-19 situationen fatt
tillampas. Istéllet for den normala processen med fysiska maéten har
riskanalysen genomforts med att inbjudan till web-enkater (se bilaga 10.2)
under april manad 2020 sandes ut till lotsar och VTS operatorer i Goteborg,
befélhavare i Maersk Line, Stena-Line befal, samt till nuvarande bogserbats
operator, Svitzer'®, Enkaterna syftade till att inhamta uppfattade risker fran

13 www.svitzer.com
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de olika malgruppernas horisont samt dven forslag pa forebyggande
atgarder.

Svarsfrekvensen var relativt god fran lotsarna, 13 av 26 lotsar svarade och
bland VTS operatorer sju av atta. Fran Stena Line kom in tre svar, Maersk
hade tyvarr inte tid att deltaga och fran Svitzer kom trots paminnelse inte
nagot svar 6.h.t.

Svaren fran enkaterna sammanstalldes och darefter hélls tva webmaten, 14
och 28 maj 2020 med delar av riskgruppen (huvudsak lots och VTS
utbildade) dar de inkomna synpunkterna, totalt ca: 150 sallades,
konsoliderades och sorterades efter angeldgenhetsgrad samt betydelse.

Dérefter holls ett gemensamt webmote den 11 juni 2020 med hela
riskgruppen, (se 1.8) kompletterad med en representant fran Goteborgs
hamn samt chefen for VTS Goteborg.

Syftet med métet var att:

For driftsfas: Identifiera och analysera forandring av olycksrisker och
vid behov identifiera riskreducerande atgarder. Malet/kravet: att anlopen
ska vara lika sékra i en utbyggd farled som i den nuvarande.

De olika delarna av intresse som kristalliserades ut fran enkaterna var:
o Forberedelser/Information: trafiken, vind, strom, vindarea

e Lotstransporter/Bordning: bordningspunkt

e Bogserbatar: typer, koppling, styrka och klys

e Eskortbogsering

o Trafikrestriktion: Méten/omkadrning i farleden

e VTS: information, trafikledning

e Utbildning och kompetens

e Sjosakerhetsanordningar. Viva-stationer

o Hamn/kaj: Kranars placering, fendrars storlek, hamninformation

For anlaggningsfas: Identifiera och analysera olycksrisker och
riskreducerande atgarder.

e Alla enheter utrustas med AIS'*-transponder
e Kommunikationsrutiner
e Sékerstélla gemensam l&gesbild

14 Automatic Identification System,(Internationellt Informationsdelnings system framtaget av Sjofartsverket)
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e Stdmma av med lotsar och VTS-operatorer i tjanst idag med
erfarenhet fran farledsprojekt 2003-2004

Trots det nagot annorlunda tillvagagangssattet ar beddmningen andock att
med sa pass god svarsfrekvens, fran tillfragade lotsar och VTS operatorer, ar
sannolikheten att analysen missat identifiera nagon risk ytterst minimal.

Enkaéter: bilaga 10.2

1.7 Avgransningar

Riskanalysen har i princip fokuserat pa skillnader i risker mellan nuvarande
och tankta kommande tonnage men det har av riskgruppen ansetts vardefullt
att aven belysa redan befintliga risker samt foresla riskminimerande
atgarder.

Likasa har under arbetets gang synliggjorts det faktum att storre
containerfartyg kommer, pga. den ékade trogheten, att befinna sig langre tid
i farleden, sarskilt under mandvrar i hamnomradet (ligger i nara anslutning
till konfliktomrade) Figur 9. Effekterna kan riskera att annan trafik fordrojs
med pafoljd att den generella sjotrafikbilden fortatas. Detta i kombination
med icke tjanlig véadersituation kan ge upphov till nya scenarion som inte
analyseras ndrmre i denna rapport.

1.8 Riskgruppen
Riskgruppen ar sammansatt efter forslag fran bestallaren och har bestatt av

UIf Svedberg SjoV, projektledare

Markus Lundkvist TrV, Riskanalytiker

Tage Edvardsson Konsult, Anlédggningsfas
Lennart Forsstrom Sjokapten, fd Lots

Peter Ottoson Kamahura AB, Skeppsbyggnad
Fredrik Rauer, Géteborg Hamn

Henrik Sjoberg SjoV, Lots

Magnus Lindgren SjoV, Lots

Jonas Johansson SjéV, Lots

Torbjorn Kristiansen SjoV, Lots

Johan Pettersson SjoV, VTS-operator
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Vid webmote 11 juni 2020 deltog aven Erik Waller Géteborgs Hamn,
Mikael Ragnvaldsson, lots och Magnus Birch, SjoV CVTS

Skiss dver arbetsgangen
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2 Beskrivning av huvudfarlederna till Goteborg

Detta kapitel beskriver de tva huvudfarlederna fran Trubaduren till
Skandiahamnen samt dess sjotrafikbild.

fese

Totshameaisden

pensetrt

Figur 6: Huvudfarlederna till Géteborg
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2.1 Norra Farleden- Torshamnsleden med aviserade preliminara
atgarder

Saandaharmeen paneras
fordppas oF cirka 18 eler cirka
18 mmtnrs dup. enan meddn

Norma Fateden mofan Torshanmnen
| och Ghanduhatieen plnetss Sedupes
M e 10 efer cina 19 meters dup

:R;:!dlr
Strackan melan Mawhormakroke :.';:::’"’ pamnen 085
oh Ehaddan behover treddas Shaadan rMMWJ
Faradeupet kormmer e farandras >

0

Mavhoimskroken 165
2 Vindytan vid Shands
Agjan : Vasshiron arpusans (M du wir 4
ploneras Mndupas ¥ cina 10 ele

Balrtiga tareduemarturings cta 19 el dun

tehaumt Sytinn oa ey pintent
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\
\
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Figur 7: Planerade atgarder

NB: Beskrivna atgarder i figur ovan &r de planerade i projektets tidiga
skede. Vid denna rapports skrivning kan noteras att exempelvis gircentrums
utméarkning utgatt efter studier under simuleringarna.

Fran sjon syd om fyren Trubaduren gar en farled for maximalt djupgaende
18.9 m dver Vinga Sand, Dana Fjord och norra delen av Hakefjorden till
Torshamnens oljepir, kaj 801. Leden haller ett minsta djup av 22.9 m pa
strackan Trubaduren till Dana Fjord.

Leden fran Dana Fjord till Torshamnen har namnet North Channel
(Torshamnsleden). Den muddrade och delvis sprangda rannan &r ramad till
20.5 m djup vid MW. Bredden varierar fran ca 540 m i den yttre delen till ca
320 i den inre.

Farleden breddades och férdjupades juni 2003- november 2004 och nyttjas
nastan uteslutande av djupgaende tankfartyg till Torshamnen och stora
containerfartyg till Skandiahamnen.
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2.2 Sddra farleden- Bottdleden

Figur 8: Bottdleden

South Channel (Bottoleden) gar éver sodra delen av Hake Fjord och forenar
Vinga Sand med Riv6 Fjord. Leden medger maximalt 13,0 m djupgaende
och haller ett minsta djup av 15.8 m pa strackan Botto till Rivo Fjord och
14.7 m fran Rivo Fjord till Alvsborgs fastning.

Aven Boéttoleden genomgick liknande forbattringar samtidigt som den Norra
farleden dock ej i samma omfattning. Farleden anpassades for fartyg med 13
m djupgaende till Skandiahamnen. Farleden &r nagot kortare &n
Torshamnsleden och &r den led som merparten av trafiken till och fran
Goteborg/VVanern nyttjar.
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2.3 Konfliktomréaden

Figur 9: Konfliktomraden ref, Sjofartsverkets hemsida.

De omraden dar riskmoment mellan fartyg &r som storst ar dar de tva
farlederna gar samman.

2.4 Fritidsbatsled
L - -

Figur 10: Fritidsbatsled

2017 inréttades en “fritidsbétsled” innanfor Botto fyr, Brandnésbrotten
fyrarna #2, #4, #5 samt Kuskar i syfte att leda bort den trafiken fran de
storre farlederna.
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25 Sjofartstrafiken i omradet

Enligt inofficiell uppgift/uppskattning fran VTS anvander 94% av
fartygstrafiken sodra leden in och 91% anvander den ut. Saledes skattas att
den norra leden star for 6 % in och 9 % ut. Det motsvarar i
storleksordningen 390 inseglingar och 590 utseglingar ar 2019.

Under perioden sep 2015-maj 2020 har enligt Géteborgs Hamns statistik
268 anlop gjorts med stora containerfartyg (storleksordning 400 m)

Norra leden anvands férutom tank- och containerfartyg &dven av férjor och
linjetrafik, mestadels for att uppratthalla lotsdispens men aven nar
trafiksituationen kraver det.

Summa antal anlép Géteborg och Vénerhamnar 6705 (2018) och 6442
(2019). Kalla: Transportféretagen. (se Figur 11)

https://www.transportforetagen.se/sv/om-oss/vara-branscher/sveriges-
hamnar/hamnstatistik/

Antal anl6p (kalla: Sveriges hamnar)

2000
1500
1000
500
0 1 11 | [ 1 I 1|
2018 2019 2018 2019 2018 2019
Goteborg Vanerhamnar Totalt

EKvl EKv2 mKv3 EKv4

Figur 11: Statistik anlop
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2.6 Restriktioner Lotsomrade Goteborg

2.6.1 Lotsning

Eskortpliktiga tankfartyg med LOA under 230 m
Siktrestriktion: Min 0,5 M

Tankfartyg med LOA mellan 230-290 m

Vindrestriktion: Max 15 m/s (medelvind vid Mavholmsbadan)
Siktrestriktion: Min 2 NM?®
Siktrestriktion ballast: Min 1 NM

Tankfartyg med LOA lika med eller éverstigande 290 m: (VLCC)

| e

Figur 12: VLCC Tankers/ Foto: Shutterstock

Ankomsten ska ske i dagsljus. Fartyget kan bordas en timma fore solens
uppgang och tre timmar fore solens nedgang. For avgangen galler att den
ska ske fran kaj i dagsljus. Det kan vara méjligt, att da exceptionella
vadersystem &r i antadgande, avga med VLCC utan dagsljus. Ett sadant
avsteg fran gangse praxis kan ske endast under forutsattning att samrad skett
mellan lots/befalhavare och hamnkapten samt lotsomradeschef.

Vindrestriktion: Max 10 m/s (medelvind vid Mavholmsbadan)
Siktrestriktion: Min 2 NM

5 LOA= Length Over All
16 NM: Nautical mile= 1852 meter
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Torrlastfartyg med LOA 0Overstigande 300m:

Figur 13: Triple-E class fartyg/Foto: Maersk Line

(Vind514 m/s \ [Vind 15-17 m/s \

Olika nautiska Vind > 18 m/s

fragestallningar skall

klargoras huruvida

. fartyget kan avga

Eal' A"t}?tlet % eller ankomma kaj.
Oyl DL Gl Lots och befalhavare

K komma att 6ka j \beslutar /

Fartyg kan avga

eller ankomma Fartyget kommer

inte att lotsas

Vindrestriktion: Max 17 m/s (medelvind Trubaduren)
15-17 m/s efter sarskild bedémning

Siktrestriktion vid ankomst: Min 0.25 NM
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Bilfartyg — Kaj 601:

Figur 14: Bilfartyg / Foto Shutterstock

Pa grund av kajens utformning och lage géller féljande restriktioner for
bilfartyg (eller fartyg med liknande vindarea) med LOA > 190 m.

Ankomst: Max vind 16 m/s (medelvind vid Karet)
Avgang: Max vind 1m/s (medelvind vid Karet)

Avgangar i vindstyrkor > 18 m/s, kan komma ifraga, endast da exceptionella
vadersystem &r i antdgande och bara under forutsattning att samrad skett
mellan lots/befalhavare och hamnkapten samt lotsomradeschef.

Arendal- Kryssningsfartyg:

.

Figur 15: M/S Millenium/ Foto UIf Svedberg

Max vind for fartyg med LOA 300 m eller mer &r 10 m/s vid
Mavholmsbadan

27 (73)



(3) SJOFARTSVERKET

Riskanalys for drifts och anlaggningsfas

Dnr 18-04667

Amerikaterminalen-Kryssningsfartyg:
Max vind for fartyg med LOA fran 215m till 225m, 12 m/s vid Majnabbe.
Max vind for fartyg med LOA 6verstigande 225m, 10 m/s vid Majnabbe.

2.6.2  Bogserbatar

Figur 16: Svitzer Thor/ Foto: Jens Strandgaard

Tillgangligheten av bogserbatar upplevs av lotsarna som god och servicen
till fartyg och hamnar tillhandahalls idag av bolaget Svitzer som &r en del av
Maersk koncernen. Svitzer flyttar frekvent sina enheter mellan hamnarna pa
vastkusten och Danmark.

For de stora containerfartygen anvands sa gott som uteslutande bogserbatar
med BP 17 70-ton. Understundom nar 3 BB*8 nyttjats har ibland en BP 62-
tons deltagit.

De vanligaste Bogserbatarna i omradet har ASD framdrivning (Azimuth
Stern Drive) alternativt VVoith Schneider

Namn Bollard Pull i tons Propulsion typ
Oden 70 Voith Schneider
Gaia 70 ASD
Geo 70 ASD
Tyr 70 ASD
Thor 90 ASD
Trym 70 ASD
Frigga 62 ASD
Fenja 62 ASD
Bob 52 Voith Schneider

Figur 17: Bogserbatar

17 BP = Bollard Pull, beskriver bogserbatens dragkraft mtt i ton
18 BB= Forkortning av bogserbat
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Figur 18: ASD Propulsion

Figur 19: Voith Schneider/ Foto: Voith.com
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2.6.3  Bordningspunkter

Bordningspunkten har den internationella symbolen
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2.7 Jamforelse meIIan befintlig och ny farled

Figur 20: Norra farleden med nya strackningen markerad

De bla linjerna visar granserna fér muddring vid breddningar och
fordjupningar. Fram till Torshamnen &r det foretradesvis styrbordssidan vid
Mavholmskroken som kommer att breddas samt dven pa babordssidan strax
efter giren runt Mavholmskroken. Efter Torshamnen kommer hela farleden
inom den bldmarkerade linjen att fordjupas. Mer detaljer kring detta finns
beskrivet i tidigare rapporter. (Se 10.4)
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2.8 Containerfartyg, trafiken idag och planerad

&)
i x
N
.

<

1

S0

Figur 21: AIS spér

Figur 22: Detaljer av AlS spar

Figurerna ovan visar AIS spar fran de senaste 20 passagerna med Maersk
containerfartyg ur Triple-e serien (400x59). Den undre med hdgre
uppldsning pa sparen utan kartbakgrund.
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Vart notera &r att trots sparen visar bade ut som ingaende trafik samt olika
vaderforhallanden &r fardvéagen (sparet) for de tjugo lotsningarna narapa
identiska. Sparens tathet visar med all 6nskvardhet hur lotsningarna sker
konformativt tack vare en tydlig och gemensam transparent metodik. ( Se
10.1)

Under perioden oktober 2015 - maj 2020 (216 veckor) har 580 fartyg med
en langd storre &n 200 m langd varav 268 fartyg med en langd storre &n 370
m. (Data fran Goteborgs Hamn) passerat genom farleden in till hamn.

Dessa 1160 lotsningar under 4,5 ars tid har avlopt utan inrapporterade
incidenter eller haverier av allvarligare art.

Den dimensionerande fartygsstorleken planeras inte att ersétta befintligt
tonnage utan succesivt kommer en del av turerna att goras av det nya storre
tonnaget.

3 Lotsning, VTS, Raddningstjanst och
Miljoskydd

3.1 Lotsning
Lotsplikt galler for foljande fartyg och &r tillgangligt H24:1°

I.  Trubaduren till Goteborg Skandiahamnen:
(i)  Allafartyg i lotspliktskategori 12
(i) Fartyg i kategori 2 med LOA 100m eller bredd 17m och 6ver
(iii)  Fartyg i kategori 3 med LOA 110m eller bredd 19m och éver

3.2 VTS (Vessel Traffic Service)

VTS anvénds som ett samlande begrepp for bland annat sjotrafikinformation
och service till sjotrafiken i hart trafikerade eller miljokansliga omraden.
Syftet ar att forbattra sjosakerheten och effektiviteten for fartygstrafiken
samt for att skydda miljon.

VTS-tjansten ska bidra till att foérhindra kollisioner och grundstétningar
genom att samverka med trafiken och hantera de trafiksituationer som
uppstar inom VTS-omradet. Sjétrafikinformationsomrade (VTS-omrade) ar
ett faststallt omrade av sarskilt intresse for sjosakerhet och miljo.

VTS-central ar den central fran vilken sjotrafikovervakning och
sjotrafikinformationstjénst utfors. VTS-centralen ansvarar for att

18 H24 = Dygnet runt, aret om
20 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om lotsning (TSFS 2017:88)
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rapporteringssystemen foljs samt har en aktuell bild av sjétrafiken inom sitt
eller sina omraden.

Till VTS-centralen ska fartyg i ett visst omrade anméla sig och lamna
uppgifter om fartygsnamn, destination med mera enligt givna regler.
Samtidigt erhaller fartyget information om andra fartygsrérelser och moten
vid kénsliga passager.

Figur 23: Sjotrafikinformation i Goéteborg/ Foto: Ulf Svedberg

VTS service kan erbjudas i tre olika grader:
INS Information Navigational Services

NAS, Navigational Assistance Services

TOS, Traffic Organization Services

I lotsomrade Goteborg liksom i 6vriga Sverige finns endast
sjotrafikinformationstjanst, INS.

VTS Goteborg - VHF kanal 13 — erbjuder INS i omradet fran Halso i norr
till Tistlarna i soder.
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Halso *

(S ]

® Tistlarna
Figur 24: VTS omradet Goteborg

3.3 Gothenburg Approach

VTS:en ar samlokaliserad med lotsbestéllning och Géteborg Hamns Port
Control i ett samarbete benamnt Gothenburg Approach. De tre funktionerna
utbyter regelbundet information om anlép till Géteborg. Vardera funktion
har olika kéllor till information och arbetar med olika systemstdd.

Port Control har en dialog med de olika terminalerna fér samordning av
kajplaneringen, lotsbestéllningen far in bestallningar fran fartygsagenten
och VTS Goteborg 6vervakar och kommunicerar med fartyg i
trafikomradet. Tidsfonstret kring anlop skiljer sig ocksa mellan de tre
funktionerna. Till Port Control &r kravet att fartyg ska anmalas 24h innan
ankomst, lotsbestallningen har 5h och VTS 6vervakar trafikomradet.

Gothenburg Approach har &ven vissa gemensamma rutiner for hur en del
kategorier av anlop ska hanteras. Ett exempel ar "taggat anlop” dér anlop
med kritiska parametrar sasom fartygs djupgaende kraver sarskild
uppmarksamhet. De aktorer som ar relevanta for anlépet satts da in i ett
informationsflode som uppdateras regelbundet tills fartyget har anlopt eller
avgatt. Rutinerna har vaxt fram inom ramen for samarbetet och ar under
kontinuerlig utveckling.
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Genom att dela information och 6verhérning sinsemellan far samtliga
funktioner en battre samlad lagesbild och mojliggdr en béttre servicegrad till
sjofarten. De kontaktvégar och natverk respektive funktion kommunicerar,
omfattar majoriteten av de aktorer som ar nddvéndiga for att ett fartyg
sékert och effektivt ska kunna anlépa Goteborgs Hamn. Samarbetet kommer
av denna anledning, sérskilt under anldggningsfasen, att ha en viktig roll att
fylla for informationsdelningen.

34 Raddningstjanst och miljoskydd

Sjoréddning och miljoskydd i Sverige &r indelad i dels statlig som
kommunal lagstiftning beroende pa var geografiskt olyckan sker. Inom
Goteborgs kommunala vatten- samt hamnomrade ar det Raddningstjansten
StorGoteborg (RSG)?'som bar ansvaret. | enlighet med lagstiftningen kan
samarbete med andra kommuner uppréttas vid behov och Raddningstjansten
StorGoteborg samarbetar vid svara utslapp i vatten med Sodra

Bohuslins Raddningstjanstforbund?? som har utvecklat bred erfarenhet och
har god beredskap inom sitt omrade tack vare de stora oljeterminalerna i
regionen.

Enligt 3 kap. 3 § forordning (2003:789) om skydd mot olyckor ska
kommuner i forekommande fall [amna uppgift om hamnar och deras granser
i vatten. Syftet ar att klargora var gransen gar mellan statlig och kommunal
raddningstjanst i vissa fall, jamfor 4 kap. 3 och 5 8§ lag (2003:778) om
skydd mot olyckor.

2 http://www.rsgbg.se/
2 https://sbrf.se/
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Figur 25: Hamngrans for Raddningstjanstansvar, Géteborg/Gota alv

RSG har utéver sin basférmaga dven en specialférmaga kallad MIRG
Maritime Incident Response Group (ett befdl och fem brandman) som
genom avtal med Sjofartsverket och Kustbevakningen bistar vid statlig
raddningstjanst.
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Figur 26: Medelrespon

RSG har sérskilda

stids karta for forsta enhet.

Larmplaner for olika handelse och de som ar aktuella for

sjofartens direkta vidkommande ar Fartygsbrand: LP 16, Oljeutslapp: LP
18 och Kommunal raddningstjanst inom hamnomrade: LP 22. (Se 10.3).

Utover det kommunala ansvaret finns det statliga som grundar
insatsformagan i miljoraddning till sjoss pa att hogst tva tankar i ett 150 000

tons fartyg skadas och att upp till 20 000 ton olja kommer ut.
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Figur 27: Miljoskydd/ Foto/Hakan Karlsson

Sjofartsverket ar ansvarig for sjoraddning i Sverige. Malsattningen for
sjoraddningstjanst ar att pa svenskt territorialvatten - efter det att enheten
larmats av Sjofartsverket - kunna undsétta en nodstalld inom 60 minuter i 90
procent av alla fall med flyg- eller ytenhet da positionen &r kand samt att vid
efterforskning kunna pabdrja en spaningsinsats i faststallt insatsomrade. Pa
internationellt vatten - inom den svenska sjoraddningsregionen - géller 90
minuter

Figur 28: Sjéraddning/Foto/Lloyd Horgan
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35 Miljoskydd / Kustbevakningens kapacitet och formaga
Information fran Kustbevakningen Dnr 2020-1853:2

Kustbevakningen, som &r ansvarig fér miljéraddning till sjoss, ar
dimensionerad for att ta upp 10 000 ton olja till havs, och Myndigheten for
samhallsskydd och beredskap tillsammans med kommunal raddningstjanst
ar dimensionerade att ta upp 10 000 ton i strandzonen. Detta ska ske utan att
storre belastning sker pa miljon eller pa livet langs kusten, fiske, friluftsliv
och industri. En snabb insats med ratt resurser ar avgorande for att lyckas
med miljoraddning till sjoss.

Kustbevakningens primara ansvar ar miljéraddning pa statligt vatten men
har ocksa uppgiften att bista Sjofartsverket inom sjéraddning samt bista
annan raddningstjanst vid mojlighet och behov.

Kustbevakningen har normalt ett kombinationsfartyg patrullerande utmed
vastkusten som kan vara redo for insats inom 4 timmar, beroende pa
position och verksamhet. Ytterligare kombinationsfartyg kan mobiliseras
antingen fran Lysekil eller Géteborg troligen inom 24 timmar och mindre
miljoskyddsfartyg kan antingen mobiliseras fran Goteborg eller Vanern.
Kustbevakningen kan dven omstationera fartyg fran Oresund eller Ostersjon
men beroende pa aktuell beredskap tar det minst 11 resp. 22 timmar i
transport.

Foto: Kustbevakningen
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Formaga for dessa kombinationsfartyg varierar nagot men de &r minst 50m
langa, har minst 7 mans besattning, vattenkanon med 75m rackvidd, kran
med minst 28 tonmeter, 200m absorberande oljelénsor,
oljeupptagningsformaga, bordningsbat och saneringsbana for personal samt
de kan vara plattform for insatsgrupp av raddningsdykare.

Internationell assistans som initieras &r normalt aktuellt forst inom
Kustbevakningens egna ansvarsomrade men det finns &ven samarbetsavtal
inom den landbaserade raddningstjansten. Narmaste resurs ar i Danmark
som har ett fartyg stationerat i Fredrikshamn men det finns &ven mojlighet
att aktivera EU resurser via EMSAZ,

Ett mycket stort problem med dagens storsta containerfartyg ar vid behovet
att komma ombord. Mgjliga basplatser ar beldgna hogt upp och
Kustbevakningen saknar krankapacitet att lyfta till dagens héjd. Med &nnu
storre framtida fartyg formodas detta problem kvarsta eller bli an varre.
Bordning via lotsporten & mojligt endast for enstaka personer utan
kemdrakt/branddrakt. Samverkan med helikopterresurser ar darfor
nddvandigt.

Teoretiskt rakneexempel vid lackage fran dagens containerfartyg:

Dagens storsta containerfartyg har ~10 000 ton bransle uppdelat pa ca 14st
tankar som har skyddande kofferdammar?* och dubbelbotten. Det &r inte
troligt men rimligt att max tva tankar far lackage och det kan bli ett utslapp
pa 2000 ton inom 24h. Ett 0,7m stort hal ger mojlighet till lackage pa
9000kbm/h.

Framtida bransle lar inte ge nagra stora forandringar av branslevolymen.
Beroende pa var grundstdtningen sker driver bunker lite olika men antar vi
att det sker i den skarpaste giren vid Mavholmsbadan sa nar oljan antingen
fastland eller ett flertal 6ar inom 2h vid normalt vé&der, strém och vind.

4 Driftsfas

Riskanalysen har som ndmnts, bedrivits enligt FSA modellen med fem
steg. Det fjarde som berdr kostnad-nyttoanalys ar som inledningsvis
namnts, utelamnad.

e Scenario, identifiering Steg 1
o Riskanalys, sannolikhet-konsekvenser Steg 2
e Riskreduktion, atgarder Steg 3

2 European Maritime Safety Agency
24 Tomt utrymme (skyddsbarriar) mellan tankar
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e Rekommendationer Steg 5

Nedan foljer sju identifierade scenarion 4.1- 4.7 som kan kopplas till ett
geografiskt lage redovisat i Figur 29. Darefter foljer 4.8-4.12 som &r
generella scenarion utan specifik geografisk anknytning.

o o s e s

’ D3 . > . S -

Figur 29: Karta 6ver farleden med de olika scenariernas lage markerad

4.1 Trubaduren (Syd om)
Steg 1

Lotstransporter med bordning respektive debarkering av lots.
Steg 2

Bordning sker idag relativt ndra Trubaduren och med kommande storlek kan
det bli nagot svarare att vanda vid otjanligt vader, dock ingen forhojd
sannolikhet for olycka eller 6kad konsekvens mot idag.

Steg 3

Borda tidigare an idag. Ha utokad radiokontakt och informationsdelning
med annan trafik. Mojligen flytta bordningspunkt nagot sdderut vilket ger
lotsen mer tid till forberedelser.
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Kommentar:

e Point of no return: Passage av Trubaduren skall undvikas om annat
fartyg finns i farleden eller tankt kajplats ar upptagen. Beddmning av
lots och befalhavare utifran omstandigheterna.

e Arbete pagar att flytta bordningspunkten

e Viktigt att Transport och Farledsservice uppdateras med behovet av
tidigare start av lotstransporter

4.2 Buskars knote — kollision
Steg 1

Kollisionsrisk nar farleder mots (konfliktomrade). Tillbud har intraffat.
Sommartid forhojd risk for interaktion med fritidshatar

Steg 2

Ingen skillnad av sannolikhet, daremot kan konsekvenserna 6ka med
dimensionerande fartyg

Steg 3

Sékra gemensam lagesbild genom forbéattrad informationsdelning.
Trafikrestriktioner for moten.

lakttaga befintliga moteszoner

Finns mojligheter till trafikledning &r detta troligen en bra vag att ga
Fritidsbatled séder om Bottoleden inford 2017

4.3 Mavholmskroken — grundstétning

Steg 1

Farleden och fartygsstorleken ger redan idag sma marginaler vid
genomfdrande av planerad gir

Blockering av farled. Farleden riskerar stdngas ned for okéand tid
Steg 2

Mojligheterna att korrigera ar mindre pga. av storre troghet men
sannolikheten for olycka dr andock inte mycket storre

Vid eventuell grundstétning blir det sannolikt omdjligt for liknande fartyg
att passera. Konsekvenserna m.a.p. lossdragning kommer att bli mer
komplicerad &n idag pga. det stérre tonnaget och behovet av storre
bogserbatar.
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Steg 3

Inforande av eskortbogsering ger forbattrad mandverformaga
Efterstravansvart; ta fram en plan hur gods kan liktras®® och omdistribueras
till hamnen.

4.4 Oljeterminalen - interaktionseffekt for tankfartyg som lossar
Steg 1

Risk for kraftiga rorelser pa inneliggande tankfartyg pga.
interaktionseffekter

Steg 2

Enligt utredning (se 10.6) blir effekterna forsumbara. Utgaende fartyg ger
nagot storre effekt &n ingaende

Steg 3

Farten vid passage har stor betydelse och vikt bor darfor laggas pa
fartreduktion.

Kommentar:

For att faststalla verkligt utfall rekommenderas fysiska méatningar pa plats
nér de dimensionerande fartygen anléper

4.5 Dynan — grundstétning

Steg 1

Mindre marginaler vid passage Dynan pga. stdrre tonnage
Risk for utslapp av bunkerolja

Steg 2

Sannolikheten for olycka anses inte forhojd. Bottenbeskaffenheten efter
breddning och férdjupning samt dess utformning kan paverka
konsekvenserna. Squateffekterna?® kommer att 6ka med mindre UKC?’

Steg 3

Utformning av uppgrundningen vid Dynan kan ha betydelse for minskande
av skrovskador

2 aktring, lastforflyttning mellan fartyg som ej ar fortojda
% Hydrodynamiska effekter pa fartyg under géng i grunda vatten.
27 Under Keel Clearance
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Kommentar:

Ground force (kN) kan bli upp till tre ganger sa hdg vid skarp uppgrundning
jamfort med en flackare bottenkurva. Detta blir sarskilt tydligt da
flottdragning skall ske.

4.6 Knippelholmen — kollision
Steg 1

Ligger i det s.k. konfliktomradet. Enligt befintlig statistik (se 7) har de
flesta olyckor/incidenter intraffat i dessa omraden

Steg 2
Sannolikheten och konsekvenserna bedéms inte 6ka mot dagens férhallande
Steg 3

Liksom for det andra konfliktomradet &r det viktigt att sékra gemensam
lagesbild genom forbattrad informationsdelning. Infora trafikrestriktioner
for moten. Finns mojligheter till trafikledning ar det ett bra satt att
riskreducera.

4.7 Skandiahamnen — pasegling av kaj/kran
Steg 1

Med anledning av det korta avstandet mellan kaj och fartyg (sma fendrar)
foreligger redan idag risk for narkontakt med kajanlaggningar och kranar.
(se Figur 31) Containerfartygens éverhéang,( se Figur 32) for och akter &r
betydande jamfort med de flesta andra fartygstyper.

Redan idag ”sugs” fartyg fast mot kajen med anledning av det korta
avstandet.

Steg 2

Risken for narkontakt kommer att 6ka med storre fartyg. Konsekvenserna
blir daremot desamma som med dagens fartyg

Steg 3

e Tva bogserbatar med 100t BP ar nédvandiga for att hantera 250t
vindtryck under vandning (se Figur 30) fore ankomst respektive
avgang

e Kranars exakta position maste goras tillgangliga i realtid for lots fore
ankomst

e Dagens samarbete med APM Terminal operatér maste forbattras
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o Buyte till storre fendrar (6kar avstandet mellan fartyg och kaj)

Figur 31: Konsekvens vid narkontakt kran
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Figur 32: Stort éverhang for och akter

4.8 Forberedelser
Steg 1

Oklar lagesbild med avseende pé stabiliteten, GM?®, UKC, vindar, strommar
samt annan sjotrafik

Steg 2

Problemen finns redan idag men blir med storre tonnage &n viktigare att
reducera osdkerheten

Steg 3
e Anvand befintliga ULCC rutiner
e Forbéttra informationen m.a.p. dlvtrafiken

e Forsok spara kommande handelser och inte bara informera om
pagaende

e Infora ett minimivérde for GM alternativt utfors en noggrann GM
kalkyl for aktuellt fartyg samt iakttagande av dagens vattenstand

e De forsta anlopen bor ej ha fullt djupgaende

Kommentar:

% Metacentrisk hojd: anger vérdet pé stabiliteten hos fartyg

47 (73)



gad

(3) SJOFARTSVERKET

Riskanalys for drifts och anlaggningsfas Dnr 18-04667

Forbattrad/noggrannare data fran SMHI efterlyses

Sensorer for strommar vid Mavholmen har inte optimal placering och
omlokalisering till farledsstolpen véster om nuvarande &r 6nskvart

Vindarean kan med fordel matas in i Fenix?®

Vindgranser i enlighet med genomfdrda simuleringar: Forsiktig
upptrappning av vindgranserna allteftersom dkad kunskap tillférs genom
fler lotsningar

God sikt vid forsta anlop darefter utvardering
4.9 Sjotrafikbilden samt méten/omkoérningar
Steg 1

Vid inforande av for manga motesrestriktioner finns risk att 6vrig trafik
koncentreras till sodra farleden och problemen ékar dar

Med 6kad fartygsstorlek krymper ytan for mandvrering for alla inblandade
Steg 2

Problemen finns redan idag men blir med stdrre tonnage &n viktigare att
reducera osdkerheten

Steg 3
Informationsdelning av trafikbilden kommer att vara extra viktig

Inga méten i Torshamnsleden (Avsnittet Dynan-Knoten maste alltid vara
tomt pé 6vrig trafik®. Mellan Dynan och Alvsborg kan méten ske vid
tjanligt vader.)

Kommentar:

Allmint anrop” securité securité securité” pa VHF ch 163! om stort fartyg
ar en bra informationsdelning

Okad tydlighet for vrig trafik genom angivande enligt Regel 28
sjovagsreglerna — Ett fartyg hammat av sitt djupgdende far visa tre roda,
runtlysande ljus placerade lodratt ovanfor varandra dar de syns bast eller
en cylinder dar den syns bast.

410 VTS och servicen INS
Steg 1

2 |_otshestallningsprogram
% Definition av Trafik maste preciseras nar restriktionerna faststélls
31 VHF: radiofrekvens for allmént anrop och nodanrop
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Felaktig eller otydlig kommunikation kan leda till missuppfattningar och
feltolkning av den gemensamma lagesbilden (Common Situation
Awareness) Informationsdelning kan dven tendera att ges for ofta och i for
stor omfattning vilket gor att den viktiga informationen ”drunknar” i flédet.

Steg 2

Problemen finns redan idag men blir med storre tonnage &n viktigare att
reducera osékerheten

Steg 3

Viktigt ar att processen informationsdelning ar adekvat i den meningen att
ratt information ges i ratt mangd vid rétt tillfalle

Kommentar:

De finns 6nskemal fran saval lotskollektiv som VVTS-op om uppgraderad
servicegrad s.k. TOS vilket ger VTS mandat att styra upp och planera
trafikflodet battre. Juridiskt ar detta troligen inte helt enkelt att lata sig goras
men det vore av mycket stort varde om Sjofartsverket i dialog med
Transportstyrelsen kunde paborja ett sadant arbete.

Information om tankta kommande rorelser i farleder och hamnar ar av stort
varde, sarskilt for de som lotsar in dessa nya storre fartyg.

Med en tétare och intelligentare sensorkedja plus Al och STM verktyg kan
TOS erbjudas pa en hogre niva an vad som dr normalt idag.
Framforhallning, planering och s.k. Intelligent allocation of space blir
funktioner som kraftigt flyttar fram positionerna och méjligheterna for
dagens VTS och pa sa stt starker sékerheten, effektiviteten och
framkomligheten i farlederna.

411 Utbildning och Kompetens
Steg 1

Det tankta storre tonnaget har enligt genomférda simuleringar egenskaper
som skiljer sig fran dagens fartyg. Av naturliga skal finns darfor ett
kunskapsglapp och foljaktligen ett behov att kvalitetssakra kunskaperna om
dess karaktaristika for samtliga inblandade aktorer; lotsar, VTS personal,
bogserbatsbesattningar, lotsdispensinnehavare m.fl.

Steg 2

Att ha kvalitetssakrat aktorernas kunskap om olika fartygs egenskaper och
begransningar &r ett viktigt instrument for god sékerhet. Samtliga aktorer
arbetar sedan lange med detta men en dversyn av utbildningsrutinerna
rekommenderas.
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Steg 3

Korning i simulator samt larturer for lotsar. Samma forfarande som for
VLCC tidigare

Simulatorévningar med BB skeppare, VTS-op och farjebefal dar malet ar
okad insikt och forstaelse for fartygens egenskaper och begransningar

412  Bogserbatar
Steg 1

Oséker ETA® till fartyget. Daliga trossar. Bogserbatar for svaga for
uppdraget. Pollare och klys pa fartygen ej dimensionerade for kommande
krafter vid bogserbatshanteringen.

Steg 2

Problemen finns redan idag men blir med stdrre tonnage &n viktigare att
reducera

Steg3
e Bogserbatarnas ETA maste kunna garanteras
e Kvalitetskontroll system av trossarnas kvalité efterlyses
e Minst tva av BB maste klara 100t BP
e Trubaduren passeras ej forrdn ETA faststallt
Kommentar:
Bogserbatsbolag bor kvalitetssakra rutinerna for besiktning av trossar

Informera Maersk Line (dven andra storre containerfartygs rederier kan med
fordel uppdateras) om vikten av tillracklig hallfastighet pa pollare och klys

Idag &r maximal vindlast 200 ton. FOr hantering av 250 ton kravs 100t BP

Eskortbogsering bor nyttjas initialt vid vindar 6ver 10 m/s, darefter gors
utvardering

32 Estimated Time of Arrival
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5 Anlaggningsfas

Riskanalysen for anlaggningsfasen har liksom for Driftsfasen bedrivits

enligt FSA modellen med endast fyra steg.

e Scenario, identifiering Steg 1
e Riskanalys, sannolikhet - konsekvenser  Steg 2
e Riskreduktion, atgarder Steg 3
e Rekommendationer Steg 5

Sannolikheten att anlaggningsfasen aven denna gang kommer att bedrivas

pa liknande satt som senast det skedde, 2003-2004 ar betydande och darfor

bifogas nedan kortfattat avsnitt ur rapporten fran hur det arbetet
genomfordes.

Planerade atgarder i Skandiaporten-projektet
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NB Alla atgarder ar inte helt faststallda vid denna rapports utgivande.
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e | farledsavsnitt som enbart ska breddas, Mavholmskroken, Skaddan,
Danska liljan kommer sugmudderverk att till viss del arbeta i sjélva
farleden (inskréankt farledsyta)

e Ett antal kvalificerade aktorer ar aktuella infér upphandlingen. Vana
hos alla att arbeta i tat trafik

e Dumpningsomrade blir NV Vinga — ej Vinga Sand. Farled norr om
Buskars kndte kommer att anvandas for transporter av
muddermassor

e Den totala varaktigheten uppskattas till ca 12 produktionsmanader.
Uppehall under sommaren

e Det kommer att bli en tét fartygstrafik, uppskattningsvis:
Sugmudderverk 6 resor per dygn till dumpningsomrade, (12
rorelser), 3 gravmaskiner/enskopeverk, 10-12 pramar med vardera 4-
5 resor per dygn. 2-3 surveyfartyg och ramningsfartyg

Av intresse for driftsfas: vissa omraden kommer bottenbeskaffenheten i
farledskanten andras fran lera till berg.

51 Anlaggningsarbete

5.1.1  Muddring l6sa massor

Sugmudderverk, (Trailer Suction Hopper Dredger, TSHD) (se Figur 33)
Sjalvgaende sugmudderverk arbetar enligt olika varianter, som alla innebéar
att bottenmaterialet sugs upp genom ett rérsystem. En vanlig teknik utgér en
kombination av spolning och sugning. Spolningen luckrar upp materialet
som sedan sugs upp till ett lastutrymme pa sjalva mudderverket.
Mudderverket ror sig sakta framat under muddringsoperationen. Denna
metod forutsatter att en viss mangd vatten tillfors vid uppsugning till
lastutrymmet.

Metoden innebér ocksa oftast att man maste komplettera med en utrustning
med formaga att jamna botten for att trailerns sugfot inte ska riskera hamna i
tidigare bildade faror och darmed ge en minskad produktivitet. De storsta
verken &r i de flesta fall utrustade med ett sugrér per sida, vilket innebar att
man muddrar ungefar fartygets bredd.

Tomning av lastrummet sker vanligtvis genom lucka i botten.

Sjalvgaende sugmudderverk ar flexibla i och med att de inte &ar forankrade,
varken med hjélp av stddben eller med hjélp av vajrar.
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Mudderverken finns i storlekar om 1 000-25 000 m3 lastutrymme.
Metoden passar for material med muddringsbarhet upp till styv lera.

=

Figur 33,.éUgmudde}'verk

Enskopeverk, (Back-Hoe dredger)

Enskopeverk, se Figur 34, anvands huvudsakligen vid schakt av hart
material, dvs material med stort innehall av sten/block, t.ex. moran, men kan
dven anvandas for alla typer av material och slanter samt grundomraden dar
sugmudderverk ej har atkomst.

Enskopeverk ar en storre gravmaskin fast monterad pa en pram forsedd med
stodben, som under gravning star férankrad pa havsbotten. Mudderverket
lastar materialet till bottentommande pramar som forslar materialet till
dumpning. Pramarna kan vara sjalvgaende alternativt bogserade av
bogserbatar.

Figur 34, Enskopeverk som lastar en bogserad pram.
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Figur 35, Sjalvgdende mudderpram

5.1.2  Muddring berg

Borrning och spréngning

Vid sprangning under vattenytan sker arbetet fran en plattform, som vid
borrning star stadigt pa stodben i plattformens horn, en s k Jack-up rigg.
Plattformen &r utrustad med borr rigg och sprangmedel. Borrningen sker i
ett monster, (se Figur 36 )med hal- och radavstand berdknade med hansyn
till pallhojd, styckefall, vibrationsgranser etc. Laddningsméangden &r ca 1 kg
sprangmedel / m® sprangt berg.

Kommentar:

En sarskild riskanalys kommer att utféras for sprangningsarbetena.

Figur 36: Sprangplan
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Figur 37: Exempel pa tidigare incidenter vid anlaggningsarbete

521
Steg 1

Den i sdrklass storsta risken som identifierats &r brister i kommunikation
mellan aktérerna. Den upphandlade entreprendrens sjogaende enheter har
vanligtvis lag detaljkunskap om omradet de skall arbeta i. Farledskulturen,
vikten av att folja gallande sjovégsregler och goda kunskaper i engelska
spraket ar de tre viktigaste faktorerna for en incidentfri anlaggningsfas och

Kommunikation

detta galler sérskilt for de mindre pramarnas befal.

Steg 2

Fran den tidigare anlaggningsfasen 2003-2004, drogs en del erfarenheter
och sannolikheten att samma problem kan ateruppsta ar betydande. Se

rapport > eller 10.9

Konsekvenserna ar desamma denna gang.

Steg 3

33

https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/sjofart/dokument/haverirapporter/g_2003/2003_01_22_nordi

c_yukon_tillbud_i_goteborgs_skargard.pdf
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e Inférandet av en gemensam webbaserad plattform for
informationsdelning som harbargerar fullodig information i realtid
for alla aktiviteter och enheter som ar kopplade till anldggningsfasen

e AIS information och STM-routeplans for alla mobila enheter

e Dredgeplans och scheman for forflyttningar. Kontaktpersoners data
m.m.

e Prambefalen behover gedigen uthildning i omradets farledskultur,
géangse praxis, det normala trafikmoénstret, VHF kanaler, VTS
funktion och regler. Studieresa med lots i hela omradet
rekommenderas.

Kommentar:

Det kommer att vara oerhort viktigt att ALLA i REALTID &r uppdaterade
med SAMMA information angaende begransningar, avlysningar, positioner,
kdrscheman osv.

5.2.2  Okad trafik och reducerad yta
Steg 1

Under anlaggningsfasen tillkommer utdver den normala trafiken ett idag
okant antal mudderverk och mudderpramar. Dessa enheter befinner sig
storre delen av tiden under anlaggningsfasen nagonstans i eller nara
farlederna mellan mudderomradena och deponiomradet for massorna (Nord
Vinga). Omraden & Mavholmskroken, Danska liljan, Skaddan, Dynan och
farled Torshamnen-Skandiahamnen, hamnbassang och kaj vid
Skandiahamnen.

Av naturliga skal kommer farlederna att drabbas av begransningar under
den tid da muddringsarbeten pagar. Detta kommer resultera i minskade ytor
for passage och moéten eller omkdrningar.

Numeréren av innehavare av lotsdispenser i omradet, Stena Line,
bunkerbolag m.m. &r stor och i dispenserna finns inga krav om kunskaper
om anlaggningsarbete vilket per definition 6kar pa osakerheten samt
riskerna for incidenter.

Steg 2

Sammantaget de tva identifierade scenarierna i Steg 1 6kar sannolikheten
med incidenter for kollisioner och grundstétningar. Konsekvenserna bedéms
likvardiga som idag. Befalen pa de stora mudderpramarna (TSHD ar
lotspliktiga) och forvéntas ta lotsdispens vilket ger dem nédvandig
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information for att fa kora sjalva i farlederna. De mindre &r icke lotspliktiga
och kan dérmed koéra utan dokumenterad kunskap om farlederna.

Steg 3

e VTS bor ges en utdkad roll i trafikdvervakning och bemannas
darefter. Den gemensamma informationsdelningsplattformen (se
5.2.1 Steg 3) bor administreras fran VTS

e Trafikkoordinator rekommenderas med samordningsfunktion mellan
personal och chefer i ledning for och ombord pa muddringsfartyg,
pramar och mudderverk samt 6vrig normalt forekommande trafik

e Informations- och larturer med samtliga prambefal

e Flytta bordningspunkten for kanallotsar till Rivofjorden (detta for att
sakra farledskunskapen ombord pa lotspliktiga fartyg under langre
del av strackan)

Kommentar:

Eventuellt kan befintliga lotsdispenser kompletteras med information och
kunskap om anldggningsfasen. Vid utfardande av nya dispenser skall detta
inga.

Se 6ver mojligheten att utbka muddringsuppdraget till att 6ka djupet norr
om Tangudden se S4 Figur 39 nedan sa att farleden breddas. Flytt av de tva
gréna bojarna narmre Tangudden, vilket skulle ge sakrare méten i det
omradet. Se Figur 38.

-5

Tangudden

Figur 38: Norr Tangudden
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6 Sj6sakerhetsanordningar

Under riskanalysen och da sarskilt i enkaterna framfordes synpunkter pa
riskreducerande atgarder genom viss forandring av sjosakerhetsanordningar
samt sensorer. Se numrering pa Figur 39

e Etablera ViVa* station pa Alvshorgs fastning S1

e Etablera ViVa- inklusive strommatare pa Trubaduren fyr S2 istallet
for pa Vinga S5

e Etablera strommatare vid Mavholmskroken. Kopplas till
Mavholmbadans ViVa station S3

e Omnumrering av sjosakerhetsanordningarna i bada farlederna da de
idag inte har nagon sparbar logik med avseende pa deras geografiska
lage
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Figur 39: Oversikt sjosékerhetsanordningar

3 https://www.sjofartsverket.se/Maritima-Tjanster/ViVa---Vind-och-vatteninformation/
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7 Olyckor och statistik
Dokumenterade olyckor och tillbud

Olyckor fran ar 2000 till delar av 2019.
Grundstétningar, kollisioner och paseglingar. Figur 40

Noterbart ar koncentrationen till de tidigare namnda konfliktomradena. |
Torshamnsleden finns endast ett (1) tillbud rapporterat under perioden, cirka
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Figur 40: Karta 6ver olyckor/tillbud

Olycks- och tillbudsutveckling containerfartyg i Goteborgs skéargard

(2000-2019)
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1
B Containerfartyg - Olycka
B Containerfartyg - Tillbud
0

2001 2002 2003 2004 2011 2014 2016 2017

Goteborgs skargard

Figur 41: Utveckling av olyckor /tillbud

Faktorer for olyckor och tillbud for containerfartyg i Géteborgs
skargard

OBS! Noterbart ar att inga storre fartyg har varit involverade.
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Figur 42: Olyckor och tillbud, faktorer

Fritexter for olyckorna ovan (gron kolumn)
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Figur 43: Olycksbeskrivning

7.1
7.11

Olyckskostnader

Fartygsskador

Genomsnittlig olyckskostnad i USD -kasko, H&M (449 containerfartyg)

DO

Colliciien Ty

s

Grourding

Kiilla: Swedish Club 2010-2018. ingen omrdkning, ingen diskontering. Ej ofyckor med wirdering under 10 000 USD.

Olyckors karoktdr ach amfattaing okdmdo.

Figur 44: Genomsnittlig kostnad kasko H&M
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7.1.2  Inkomstbortfall fartyg (Loss of Hire | USD per olycka)

Genomsnittlig olyckskostnad | USD — Loss of Hire (31 containerfartyg)

BOOO00
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SO0000
400000

OO0
200000

1O

o

Collision Contact Grounding

Conbainer
Kata: Swedish Chub 2010-2019. fngen omedkning, ingen diskontering. Ef alyckor med wirdering wader 10 000 LI5S0

Qlyckors karoktdr och omfottning okanda

Figur 45: Loss of Hire

7.2 Statistik

Statistiken ar hamtad fran Transportstyrelsens databas 6ver olyckor och
incidenter. Se bilaga 10.5

8 Osakerhetsanalys

I riskvarderingen finns flera osékerheter som med nédvandighet maste
belysas.

8.1 Avgransning

e Riskvarderingen fokuserade pa forandringen i riskniva med
forandringen i trafik av valda typfartyg och den norra farleden.
Framtaget utbyggnadsforslags inverkan pa riskforandringar for och
med andra fartyg samt i andra farledsomraden studerades saledes
inte. Det antas omajligt att med skélig osékerhet bedéma alla
riskfordndringar som sker med foreslagen farledsforéandring.
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8.2

8.3

Trafikprognoser har helt och hallet varit baserade pa hamnens
uppgifter. Nagon genomarbetad osakerhetsanalys av prognoserna har
inte genomforts.

Den geografiska avgréansningen har begrénsats till utbyggnaden av
Norra farleden men i viss man har trafikforandringen, som kan
komma att paverkas i den sodra farleden berorts, dock i begransad
omfattning.

En utbyggd Torshamnsled till Skandia hamnen kommer sannolikt att
i minimal och marginell grad paverka fartygssammanséattningen sett
Over vastkust regionen.

Riskvarderingen har enbart fokuserat pa riskerna sasom de har
varderats. Nagot detaljerat kontrollprogram har inte utarbetats. En
oversiktlig uppfoljning av bade anvand metodik och indata
rekommenderas. Skattade sannolikheter och konsekvenser kan i
framtiden jamforas med de olyckor och tillbud som rapporteras.
Syftet ar att bade metodik och urvalet av indata for riskvarderingar
bor utvérderas och utvecklas i framtiden.

Scenarioidentifiering

Det finns andra identifierade olycksrisker som inte berors av
forandringar i farledsdimensioneringen. Dessa 6vriga risker bidrar
ocksa till de totala olyckskostnaderna och bade sannolikheter och
konsekvenser kan paverkas beroende den fartygsregim som
trafikerar farleden.

Identifieringen av olycksrisker har i stort avgransats till fartyg,
omraden och handelser som inhamtats fran de enkater som
genomforts. Eftersom svarsgraden som ndmnts ovan varit relativt
god &r sannolikheten att nagot scenario fallit mellan stolarna mycket
sma.

Sannolikhetsbedémning

Sannolikheten for navigationsolyckor ar mycket svar att skatta.
Riskvarderingen har ett langsta perspektiv pa 40 ar och under en
sadan tid kommer forhallandena for sjofarten pa Goteborg, liksom
for andra hamnar sannolikt att forandras patagligt. Tekniska
landvinningar och organisationsférandringar ombord ar inte orimliga
och dessa innebéar forandringar for sannolikheter for olyckor.
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8.4

Det kan inte heller uteslutas att respondenterna omedvetet 6ver-
respektive underskattar den egna férmagan och darmed paverkar
sannolikhetsbedémningen.

Sannolikheten for grundstotningar och kollisioner kan ocksa
beddémas genom simuleringar. Simuleringar har genomforts som
nédmnts ovan vid arbetet att ta fram en lamplig utformning av
farleden. Det arbetet hade inte som malsattning att finna sannolikhet
for grundstotning eller kollisioner utan syftade till att utforma
farleden pa ett sadant satt att dessa scenarion inte skall 6ka jamfort
med dagens trafik. Resultaten fran simuleringarna visade att denna
malsattning uppfylldes men med vissa justeringar av restriktionerna.

Dokumentation av olyckor i bilagda statistik fran Transportstyrelsen
ar nodvandigtvis inte fullstandig. Analysarbetet har haft svarigheter
att finna inrapporterade incidenter fran containertrafik som har
baring pa denna typ av analysarbete. Internationella olyckor finns
sjalvfallet att tillgd men huruvida de ar applicerbara i denna kontext
ar inte helt sjalvklart och har darfor utelamnats. De flesta fall som
studerats har orsakssammanhang som oftast kan tillskrivas den
maénskliga faktorn dar bristande kunskap, felaktigt handhavande,
fatigue och liknande varit de vanligaste orsakerna till incidenter. Att
overfora de fallen till detta arbete har dérfor inte ansetts
meningsfullt.

Sannolikhetens forandring dver tid under dygnet och aret har inte
omedelbart beaktats. Eftersom trafikprognoserna inte har nagon
detaljerad uppl6sning Gver vare sig ar eller dygn gar inte detta att
berdkna i detalj. Den sasongsbundna fritidsbatstrafiken har daremot
beaktats.

Konsekvensbeddmning
Precisionen av bedémningen av konsekvenspotentialer varierar for
de olika konsekvenstyperna. Fartygsskador torde vara minst
komplicerade att bedéma eftersom de ar den forsta handelsen i sjalva
olycksmomentet vid bade grundst6tning och kollision och darmed
den forsta konsekvenstypen som drabbas. Paverkan pa liv, miljé och
funktion ar i manga fall en konsekvens av fartygsskadan. Sma
detaljer i fartygsskadorna bedoms kraftigt kunna paverka effekterna
pa andra typer av konsekvenser.
Eventuella utslapp av olja eller andra kemikalier som uppstar da
koppling lossnar vid lastning eller lossning av tankfartyg som
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paseglas av annat fartyg har inte beaktats i konsekvensbedomningen
men skall ses som ett mojligt scenario.

e Det finns flera satt att vardera konsekvenser pa liv ekonomiskt. Dels
kan man vardera vardet av antalet statistiskt forlorade levnadsar som
dodsfall medfor. En alternativ variant ar att mata kvalitetsjusterade
levnadsar som tar hansyn till hur hog kvalitet man bedomer livet har
efter en skada.

e Relevansen av schabloniserade forseningstidsvarden skulle teoretiskt
kunna vérderas for Géteborgs hamn och berérda industrier och
verksamheter. Vid olyckor som stanger farled éver langre tid
uppkommer inte bara forseningskostnader for godset i fartyg som &r
inblandade i olyckorna utan dven andra fartyg som inte kan passera
olycksplatsen och darmed forsenas eller anldper annan hamn. Fartyg
kan ocksa bli instangda. | och med att det finns tva farleder till och
fran Goteborg torde en avstangning av Torshamnsleden inte ha
ooverstigliga konsekvenser emedan Bottoleden har god kapacitet.
(se Sodra farleden- Bottoleden)

o De foretagsekonomiska aspekterna av olyckor har inte analyserats
specifikt i denna vérdering &ven om férdelningen av kostnader och
nyttor har omnamnts. En viktig foretagsekonomisk paverkan av en
olycka ar fortroendeskada, s.k. goodwillforlust. Beroende pa
olyckans art och omfattning, kan fortroendet skadas for enskilda
besattningsmedlemmar, rederi, befraktare, ansvariga myndigheter
och hamnar. Vid storre olyckor kan fortroendet for sjofarten som
transportslag paverkas.

e Fortroendeskadan for en involverad part behdver inte alltid sta i
proportion till ansvaret. Fortroendeskadorna kan matas i kostnader
for drabbad aktor att aterstalla fortroendet hos allménhet och
marknaden. Det kan gdras genom riktade informations- och
annonseringskampanjer, sénkta avgifter for tjanster och hojda loner
for anstallda. | detta sammanhang bor sdgas att goda
sékerhetsmarginaler i farleden alltmer kan ses som en
konkurrensfordel for en hamn da det ger en kvalitetssakring av
transportflodet och darmed Okar fortroendet hos rederier och
befraktare.
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8.5

Riskkvantifiering
Riskvéarderingsprinciper (Raddningsverket, 2003) ger en
kompletterande infallsvinkel till alternativens berdknade totalrisker. |
korta drag innebdr principerna att fordelningen av risk for enskilda
verksamheter och personer inte far vara oproportionellt stor i
forhallande till nyttan dessa verksamheter drar. Om ett alternativ
medfor en 1ag totalrisk men merparten av risken laggs pa nagon
enskild person som inte drar nagon storre nytta ska detta inte ses som
acceptabelt.

Riskvarderingsprinciper:

9

Fordelningsprincipen. Riskerna bor vara skaligt fordelade inom samhallet i relation
till de fordelar som verksamheten medfor. Detta innebar att enskilda personer
eller grupper inte bor utsattas for oproportionerligt stora risker i forhallande till de
fordelar som verksamheten innebéar for dem.

Rimlighetsprincipen. En verksamhet bor inte innebéara risker som med rimliga
medel kan undvikas. Detta innebar att risker som med tekniskt och ekonomiskt
rimliga medel kan elimineras eller reduceras alltid skall atgardas (oavsett riskniva).

Proportionalitetsprincipen. De totala risker som en verksamhet medfor bor inte
vara oproportionerligt stora jamfort med de fordelar (intékter, produkter, tjanster,
etc) som verksamheten medfor.

Principen om undvikande av katastrofer. Risker bor hellre realiseras i olyckor med
begransade konsekvenser som kan hanteras av tillgdngliga beredskapsresurser an
i katastrofer.

Rekommendationer for beslutsfattande

Forslag pa omhéandertagande av identifierade risker. Se kap. 4 och 5;
riskreducerande atgarder for detaljerad beskrivning.

Driftsfasen

Bordningspunkten vid Trubaduren flyttas soderut

Vindgranser m.a.p. riktning och styrka samma som idag men infors
successivt med max. 10 m/s forsta anlopet

Moten i Torshamnsleden regleras enligt kap. 4.9 steg 3
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Paverkan av vattenavsankningar och interaktionseffekter vid
Torshamnen mats fysiskt vid de storre fartygens passage

RTK?® matning for kontroll av UKC for de storre fartygen

Tva bogserbatar med minimum 100t dragkraft behovs for att hantera
250t vindlast

Eskortbogsering vid forsta anlop

Positionen pa hamnens containerkranar gors tillganglig i realtid for
lotsarna

Fendrar vid kaj dimensioneras upp
Utred i samrad med Transportstyrelsen mojligheten till TOS i VTS

Forandringar av sjosakerhetsanordningar enligt kap. 6

Anlaggningsfasen

10
10.1

10.2

Etablera en gemensam molnbaserad informationsdelningsplattform
o Administreras fran VTS
o Sarskild bemanning resurssakras

AIS och STM routeexchange funktioner pa alla entreprendrens
mobila enheter

Koordinator mellan entreprendren och VTS/lotsar resurssakras

Bilagor
Rapport Safe Handling ULCS3

Enkater; Riskanalyser, lotsning stora Container fartyg

10.2.1 Enkat lotsar

| samband med de nyligen gjorda simuleringarna av containerfartyg med
matten: 430x65x17,5 m med ett deplacement om ca: 300.000 ton, behdver
projektet Skandiaporten &ven analysera vilka eventuell nya olycksrisker som
kan tankas uppsta vid lotsning in och ut fran Skandia hamnen.

% Real Tids Kinetik, teknik som ger hég precision i Geo-métningar
% http://www.sjofartsverket.se/pages/29601/Rapport%20Safe%20Handling%20ULCS%20version%202_0.pdf
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Projektet vander sig nu till lotsarna i G6teborg med denna enkat for att
inhdmta tankar och funderingar som vi hoppas ni vill besvara nedan i ett
antal fragor kring moment och risker under ett lotsuppdrag.

Ingen tanke ar for liten eller for stor utan allt som Ni kan komma att tdnka
pa som skulle uppfattas som en olycksrisk skulle vi uppskatta om ni
noterade.

Underlaget fran enkéten tas in i den kommande riskanalysen dar
riskidentifiering, riskkonsekvenser och riskminimering ingar. De olika
riskerna kan delas in i konsekvenstyper som:

Sakerhet

Miljo

Tillganglighet

Observera att fragorna inte handlar om generella risker under lotsning utan
att fokus skall ligga pa eventuella nya risker eller forandring av risker som
bor beaktas nar containerfartygen far de nya mycket storre matten.

Koppla, om majligt, det ni funderar pa till geografiskt lage och kanske &ven
tidpunkt pa aret eller dygnet. Ex." Sommartid vid Buskars knote finns en
Okad risk for....xxxx"

Fragorna ligger i fyra block;
Lotsning, Risktyper, Konsekvenser, Férebyggande atgarder

De tre sista fragorna handlar inte om lotsning utan om anlaggningsfasen,
hamnen och farledsanordningar. Dér vill vi veta vad ni tror det kan komma
for nya risker eller annat som bor beaktas.

OBS Alla fragor behdver inte besvaras utan ta de som ni tycker kanns
viktigast. OBS Era svar ar anonymal

1/ Lotsning: Forberedelser innan lotsning

2/ Lotsning: Lotstransporter och bordningar

3/ Lotsning: Bogserbatar, typer, koppling, BP, klys mm

4/ Lotsning: Moten i farleden

5/ Lotsning: Trafikbilden generellt

6/ Lotsning: VTS och information (vilka risker finns?)

7/ Risktyp: Grundstotning / pakorning av fyrar, bojar m.m.
8/ Risktyp: Kaollision (olika typer av andra fartyg)

9/ Risktyp: Blockering av farled

10/ Konsekvens: Skador pa kajer och kranar

11/ Konsekvens: Miljo aspekten, spill av bunker, utslapp mm
12/ Konsekvens: Miljo aspekten, vid forlisning/haveri

13/ Foérebyggande: VTS och information
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14/ Forebyggande: Utbildning och kompetens (vad mer kan behdvas?)

15/ Forebyggande: Restriktioner ( vind, sikt, bogserbatar, méten m.m. )

16/ Anlaggningsfasen: Riskmoment under den tid da fardigstallande av den
nya farleden pagar (mudderverk, pramar, BB, fritidsbatar, skargardstrafik
m.m.)

17/ Sjosékerhetsanordningar: Vilka utdkade nya farledsanordningar,
vindmatare, strommatning, annan informationsinh&mtning, lots pc m.m. tror
Ni kan vara riskminimerande?

18/ Hamn och kajanordningar: kranars placering, forhalningar, fendrar m.m.
Eventuella nya risker?

19/ Ovriga tankar och funderingar

10.2.2 Enkat VTS

| samband med de nyligen gjorda simuleringarna av containerfartyg med
matten: 430x65x17,5 m med ett deplacement om ca: 300.000 ton, beh6ver
projektet Skandiaporten aven analysera vilka eventuell nya olycksrisker som
kan téankas uppsta vid passage in och ut fran Skandia hamnen.

Projektet vander sig nu till VTS operatorerna i Goteborg med denna enkat,
for att inhamta tankar och funderingar som vi hoppas ni vill besvara nedan i
ett antal fragor kring moment och risker kring dessa fartygs anlop.

Ingen tanke ar for liten eller for stor utan allt som Ni kan komma att tanka
pa som skulle uppfattas som en olycksrisk skulle vi uppskatta om ni skrev
ner.

Underlaget fran enkéten tas in i den kommande riskanalysen dar
riskidentifiering, riskkonsekvenser och riskminimering ingar.

Observera att fragorna inte handlar om generella risker utan att fokus skall
ligga pa eventuella nya risker eller forandring av risker som bor beaktas nar
containerfartygen far de nya mycket stérre matten.

Koppla, om majligt, det ni funderar pa till geografiskt lage och kanske dven
tidpunkt pa aret eller dygnet. Ex." Sommartid vid Buskérs knote finns en
Okad risk for....xxxx"

De sista fragorna handlar om anlaggningsfasen, hamnen och
farledsanordningar. Dér vill vi veta vad ni tror det kan komma for nya risker
eller annat som bor beaktas.

OBS Alla fragor behover inte besvaras utan ta de som ni tycker kanns
viktigast. OBS Era svar ar anonymal

1/ Moten i farleden
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2/ Trafikbilden generellt

3/ VTS och information , Risker och fordelar

4/ Utbildning och kompetens (vad mer kan behdvas?)

5/ Anlaggningsfasen: Riskmoment under den tid da fardigstallande av den
nya farleden pagar (mudderverk, pramar, BB, fritidsbatar, skargardstrafik
m.m.)

6/ Sjosakerhetsanordningar: Vilka utdkade nya farledsanordningar,
vindmétare, strommaétning, annan informationsinh&mtning, tror Ni kan vara
riskminimerande?

7/ Ovriga tankar och funderingar

10.2.3 Enkéat Stena Line

| samband med de nyligen gjorda simuleringarna av projekterade nya
Maersk containerfartyg med matten: 430x65x17,5 m med ett deplacement
om ca: 300.000 ton, behdver projektet Skandiaporten &ven analysera vilka
eventuell nya olycksrisker som kan ténkas uppsta vid passage till och fran
Skandia hamnen.

Projektet vander sig nu till befalet pa Stena Line med denna enkat for att
inhdmta tankar och funderingar som vi hoppas ni vill besvara nedan i ett
antal fragor kring moment och risker under dessa fartygs passage i farleden.

Ingen tanke ar for liten eller for stor utan allt som Ni kan komma att tanka
pa som skulle uppfattas som en olycksrisk skulle vi uppskatta om ni
noterade. Underlaget fran enkaten tas in i den kommande riskanalysen dar
riskidentifiering, riskkonsekvenser och riskminimering ingar.

De olika riskerna kan delas in i konsekvenstyper som:
Séakerhet

Miljo

Tillganglighet

Observera att fragorna inte handlar om generella risker for dessa fartygs
passage utan att fokus skall ligga pa eventuella nya risker eller férandring av
risker som bor beaktas nar containerfartygen far de nya mycket storre
matten.

Koppla, om méjligt, det ni funderar pa till geografiskt lage och kanske dven
tidpunkt pa aret eller dygnet. Ex." Sommartid vid Buskars knote finns en
Okad risk for....xxxx"

Fragorna ligger i fyra block;
Passage, Risktyper, Konsekvenser, Forebyggande atgarder
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De sista fragorna handlar inte om passagen i sig utan om anlaggningsfasen
och farledsanordningar. Dér vill vi veta vad ni tror det kan komma for nya
risker eller annat som bor beaktas.

OBS Alla fragor behdver inte besvaras utan ta de som ni tycker kanns
viktigast. OBS Era svar ar anonyma!

Passage: Mdten/omkorningar i farleden

Passage: Trafikbilden generellt

Passage: VTS och information (vilka risker finns?)

Risktyp: Grundstotning / pakorning av fyrar, bojar m.m.

Risktyp: Kollision (olika typer av andra fartyg)

Risktyp: Blockering av farled

Konsekvens: Miljo aspekten, spill av bunker, utslapp mm

Konsekvens: Miljo aspekten, vid forlisning/haveri

Forebyggande: VTS och information

Forebyggande: Restriktioner ( vind, sikt, bogserbatar, moten m.m. )
Anlaggningsfasen: Riskmoment under den tid da fardigstallande av den nya
farleden pagar (mudderverk, pramar, BB, fritidsbatar, skargardstrafik m.m.)
Sjosakerhetsanordningar: Vilka utdkade nya farledsanordningar,
vindmétare, strommétning, annan informationsinh&mtning, lots pc m.m. tror
Ni kan vara riskminimerande?

Ovriga tankar och funderingar

10.3  RSG’s Ledningsplaner 16, 18 och 22
10.4 Resultat fran simuleringar
10.5  Statistik Transportstyrelsen éver olyckor

10.6 Passage Torshamnen

Seamade har genomfort en simuleringsstudie

(se Rapport P191125/ Simulering Torshamnen) avseende krafter och rorelser pa
ett tankfartyg som ligger fortojt i Torshamnen under det att det paverkas av
vind, strém och ett passerande containerfartyg. Studien omfattar bade ett
335 x 50 m tankfartyg vid kaj 801 och ett 265x43 m tankfartyg fortojt vid
kaj 800. Bagge dessa fartyg har modellerats i tva lastkonditioner, fullast och
ballast. Det fortojda fartyget passeras av ett 430x65x17.5 m stort
containerfartyg.

Det storre fartyget vid kaj 801 &r fortdjt med totalt 20 linor och det mindre
vid kaj 800 med totalt 18 linor, allt enligt hamnens rekommendationer.
Varje lina har en brottgrans pa 930 kN och den bestar av vajer som ar
kopplad till 11 m lang s.k. sabb.
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Simuleringarna omfattar bade fullast och ballastkonditioner for respektive
fortojt fartyg. Containerfartyget passerar i de flesta fall pa ett avstand av 300
m fran kajen och med en fart pa 6, 8 eller 10 knop. Enligt tidigare
genomfdrda simuleringar kommer sannolikt passagerna att genomféras med
ett avstand pa ca 400 m, dvs. 100 m mer &n vad som héar simulerats.

Bagge de fortdjda fartygen har antagits vara utsatta for stora
dimensionerande miljolaster.

Vindhastigheten har antagits vara 15 m/s i medel, dvs. den gréans som antas
komma att gélla for intagning av dessa stora containerfartyg. Vid kaj 801
har vinden antagits vara sydostlig (varsta riktningen med tanke pa
fortdjning) och vid kaj 800 vastlig (av samma anledning).

Detsamma géller strémmen, som antagits vara utatgaende vid kaj 801
(maximalt 0.5 knop) och indtgaende vid kaj 800 (maximalt 0.3 knop).
Resultaten fran simuleringarna kan sammanfattas enligt féljande:

» De storsta krafterna i fortdjningsarrangemanget och de storsta rorelserna
erholls for det fullastade storre tankfartyget vid kaj 801 och da
containerfartyget var pa utgaende.

Langskeppsrorelsen (axiell) & som mest 0.32 m, raknat fran maximalt
akterut till maximalt forut och sidordrelsen midskepps som mest 0.75 m ut
fran kaj. Den maximala linkraften &r da (vid 10 knops fart pa
containerfartyget) ca 470 kN, dvs ungefar hélften av linans brottlast.

» Ballastfallen ger genomgaende mindre krafter i fortéjningsarrangemanget
och mindre rorelser. Orsaken till detta &r huvudsakligen lagre
interaktionskrafter men framforallt mindre lateral yta som ar utsatt for den
antagna strommen.

« Utgaende containerfartyg genererar enligt simuleringarna nagot storre
krafter och rorelser an indtgaende.

» Det mindre fartyget vid kaj 800 &r ndgot mindre utsatt an det storre vid kaj
801, bade vad galler krafter i fortéjning och i form av rorelser.

« Forspanningen i fortojningslinorna paverkar fartygets rorelser och i viss
man krafterna i fortojningsarrangemanget. Med 6kad forspanning minskar
rorelserna.

Rekommendation:

Aven om beréakningarna indikerar att det ar god marginal vad galler krafter
och rorelser, bor passagehastigheten av containerfartyget atminstone
inledningsvis begrénsas till 8-9 knop och senare mojligen 6kas till 10 knop.
Eventuella hogre hastigheter an 10 knop bor i sa fall undersokas ytterligare.
Vidare bor vid passager aven fortdjningarna hos de inneliggande fartygen
ses Over och helst forspannas till ca 100 kN.
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10.7 Kapacitetshdjning Farled och Hamn- Goteborg; Rapport
10.8  Olycksutredningar med storre containerfartyg

10.9  Tillbud i Goteborgs skargard

73 (73)



