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Sammanfattning

For att hantera en framtida prognostiserad 6kning av fartygstrafiken i Landsortsfarleden,
har Sjofartsverket pa uppdrag av Trafikverket initierat ett projekt med syfte att skapa
sdkerhets- och kapacitetshdjande atgarder. Inom ramen fér uppdraget har Sjofartsverket for
strackan mellan Landsort och Sédertdlje hamn tagit fram ett forslag pa en ny farled som
delvis foljer befintlig farledstrackning och delvis foljer en helt ny strackning.

Under projektets gang har hela omradet sjomatts, ett flertal farledsalternativ analyserats,
utvdrderats och simulerats vilket slutligen lett fram till en design av ett beddmt badsta forslag
pa farled, som anses uppfylla stéllda krav.

Trafiken i farleden ar en blandning av de flesta typer av fartyg; som t.ex. RoRo-, container,
tank och bulkfartyg. For den storst forvantade volymaokningen star brénsle, vilket medfor en
markant d6kning av transporter med tankfartyg. En konsekvens om farleden ej byggs ut ar en
succesiv 6kning av antal fartyg i farleden, med ca 30% fram till ar 2030. Vid utbyggnad enligt
forslag kompenseras helt denna 6kning utan att antal fartyg behdver 6ka. Detta tack vare
majligheten att trafikera farleden med storre fartyg.

Statistiskt sker i befintlig farled fler grundstotningar an i andra jamforbara farleder i Sverige
och Norden. Detta trots att yttre forhallanden som t.ex. vader, is och sikt inte 4r samre har
an i andra farleder.

Rapporten redovisar skillnader i riskbilden for passage i befintlig respektive ny farled, med
hansyn tagen till utékade transportvolymer i omradet. | rapporten presenteras forslag pa
sdkerhetshojande atgarder for de moment dar risker bedéms férhojda.

Riskanalys

Riskanalysens framsta syfte ar att analysera risker nar farledens ombyggnad ar fardigstalld,
men dven belysa risker och lampliga riskforebyggande atgarder under byggnadsskedet.

Riskanalysen har genomforts i enlighet med féljande steg i IMO:s rekommenderade FSA-
modell:

HAZID - identifiering av mdjliga typer av olyckor.

Avsnitt som sund och smala krokiga passager har rankats som mest riskfyllda, dar olyckor av
typ grundstétningar och fartygskollisioner beddmts som farligast. Orsaker har har
framforallt antagits bero pa manskliga faktorer eller tekniska fel som paverkat fartygets
mandvrering.

Vid rankning av riskerna, bedémdes nivaerna for nastan samtliga handelsetyper minska i
den nya farledsutformningen jamfért med befintlig farled.

Riskutvdrdering — bedémning av konsekvenser och sannolikheter

Konsekvenserna av olyckor beddms till storst del handla om:

- Skador pa fartygen

- Miljéutsldapp med férorening av vatten och strander

- Skador pa fritidsbatar och personskador
Vid utbyggnad av en ny farled anses riskerna minska for merparten av alla identifierade
typer av olyckor. De tre typer av olyckor dar sannolikheten i och med ny farled ansags
minska var:

- Grundstétning

- Kollision eller tillbud mellan fartyg i farleden
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Kollision med fritidsbat

For ett fatal typer av olyckor ansags en ny farled 6ka riskerna;

Paverkan pa vattenaktiviteter
Grundstotning och kollision av férbipasserande fartyg i anslutning till arbetsomraden

Riskkontroll — identifiering av riskreducerande atgarder

For identifierade risker som klassats som hoga har ett antal riskreducerande atgarder
identifierats. De viktigaste ar:

v

v

Bibehalls den befintliga farleden for fritidsbatar minskar risken for kollisioner med
handelsfartyg men dven andra olyckstyper.

Nyttjande av lotsning och VTS anses som effektiva riskreducerande atgarder som har
en sakerhetshojande effekt inte minst i att sakerstalla att farledskulturen 6verfors pa
besattningar i omradet och tillfor kinnedom om lokala férhallanden.

Den obligatoriska ruttplaneringen bér kommuniceras mellan lots och befdlhavare.
Eventuella avvikelser bor diskuteras fore eller i direkt anslutning till lotsning.

Motesforbud och undvikande av moten vid kritiska passager minskar risken for
kollisioner och grundstotningar samt tillbud avsevart.

Restriktioner med referens till vader, fartygsdimensioner, egenskaper och last ar
effektiva verktyg for att kontrollera sakerheten i leden.

Eskortbogsering minskar avsevart risken vid passage genom smala passager. Det
galler speciellt for de dimensionerande tankfartygen och stora vindkansliga fartyg da
framforallt i Skanssundet, Brandalsund och vid Flasklosa.

Lampliga fartbegransningar vid riskutsatta passager minskar konsekvenser av en
kollision eller grundstétning.

Det anses viktigt att under alla skeden av bygg- och etableringsfasen regelbundet
och frekvent informera allmanhet, batklubbar och yrkestrafiken om planer och
aktiviteter som kan paverka sakerheten. Féretradesvis genom ett flertal
kompletterande informationskanaler.

Risk for olyckor anses under bygg- och etableringsfas kunna minska genom strategisk
planering av arbeten och introduktion av temporara restriktioner.

Andra riskreducerande atgarder i samband med bygg- och etableringsfas ar:
nodfallsprocedurer och beredskapsplaner som finns pa plats vid uppstart av arbeten
med ombyggnadsprojektet. Reglerad och planerad kommunikation mellan berérda
parter for att sdkerstalla att hansyn tas vid fartygs passage av byggarbetsplatser.

Rekommendationer till beslutsfattare — forslag pa hantering av identifierade risker

v
v
v

Utveckla och bygga den alternativa farleden.
Bibehalla den befintliga farleden, anpassad for fritidsbatar och mindre fartyg.

Analysera och vid behov inféra regler for motesforbud vid kritiska passager sasom
starka girar och sund.

Restriktioner bor som brukligt inforas, foretradesvis efter mer detaljerade analyser
och simuleringar.

Lotsar bor introduceras till de nya férutsattningarna baserat pa simuleringar och
traning

Krav pa eskortbogsering bor inforas for de storsta tankfartygen da framforallt
marginaler ar begransande i Skanssundet, Brandalsund och vid Flasklésa. Lampliga
granser bor utvarderas i en simuleringsstudie.
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v Inféra kommunikationskanaler for information till allmanhet, batklubbar och
yrkestrafiken under alla skeden av en bygg och etableringsfas. Foretradesvis genom
ett flertal kompletterande medier.

v" Under bygg- och etableringsfasen bér det introduceras temporara restriktioner och
strategisk planering av arbeten for att minska risken for olyckor

v’ Stélla krav pa nodfallsprocedurer och beredskapsplaner infér uppstart av arbeten
med ombyggnadsprojektet.

Konklusion
Befintlig farled

Med den forvantade 6kningen av framforallt bransletransporter bedéms befintlig farled ej
kunna uppfylla acceptabla risknivaer for saker trafik. En forbattring av farledsutformning
anses vara ett grundlaggande krav for att na acceptabla nivaer.

Baserat pa etablerade metoder for att berdkna olyckssannolikheter samt skillnader i
olycksfrekvenser, visar resultaten tydligt att de flesta risker 6kar med antal fartygspassager
samt att dessa kommer att oka i den befintliga farleden. Primart beror detta pa en 6kad
fartygsfrekvens, men dven pa skillnader i farledsutformning.

Ny farled

Den sammantagna slutsatsen ar att den nya farledstrackningen, ur ett nautiskt perspektiv
och med hansyn tagen till prognostiserade framtida fartygstrafik, ur alla perspektiv ar ett
sakrare alternativ an befintlig farled.

Den foreslagna nya farleden anses sa langt som teknisk mojligt uppfylla gallande
standardiserade rekommendationer (Transportstyrelsen, PIANC) for trafik med fartyg upp
230x32 m och ett storsta djupgdende pa 11.5 m och beddms efter kompletterande
detaljerade studier och inférande av lampliga restriktioner, val kunna komma att uppfylla
krav pa acceptabla risk- och sdkerhetsgranser.

Resultat fran genomférda simuleringar visar pa klara fordelar for den nya farleden. Bade
berdkningar av sdakerhetsmarginaler och bedémningar av nautisk expertis visar pa en
forhojning av sdkerheten vid etablering av en ny farled.
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1 Inledning

Forbattrade sjovagarna ar en del i av EU:s fastslagna strategiplaner rérande infrastruktur.
Regering har utifran detta prioriterat ett antal farledsprojekt som ska bidra genom att
majliggdra anlop av storre fartyg. Projekt Landsortsleden ar ett samarbete mellan
Sjofartsverket, Trafikverket och Sédertalje kommun. Syftet med projektet ar att 6ka
kapaciteten och forbattra sdkerheten samt minska miljopaverkan for sjotransporterna till
Sodertalje hamn.

Infor inlamnade av en tillstandsprovning har Sjéfartsverket givit Kamahura Teknik AB i
uppdrag att genomféra en nautisk riskbedéomning av en ny foreslagen farled mellan
Landsort och Sodertiélje. | foreliggande rapport presenteras genomférande och resultat fran
denna bedémning i form av en fordjupad riskidentifiering med atgardsforslag kopplat till
identifierade risker, som i enlighet med uppdragsbeskrivningen genomfoérts enligt den FSA-
modell som rekommenderas av IMO.

Storre fartyg ger forbattrad miljé genom minskad bransleférbrukning per transporterat ton.

God tillganglighet med hog sakerhet skapar aven mojlighet att forflytta volymer fran andra
trafikslag och darmed minska miljopaverkan ytterligare.

1.1 Bakgrund

Regeringen har pa forslag av Trafikverket fastslagit ett behov av fordjupad utredning av den
allmanna farleden mellan Landsort och Sodertélje (Trafikverket, Nationell plan for
transportsystemet 2014-2025., 2014).

| den atgardsvalsstudie som Trafikverket och Sjofartsverket som foljd av detta genomfort
(Trafikverket, Atgardsvalstudie Sédertilje hamn-Landsort, 2015), rekommenderades att
starta upp en farledsutredning for att utrona behov av forandringar av befintlig farled. |
studien patalades sammanfattningsvis foljande problem och brister i farleden:

- Uppfyller ej vedertagna rekommendationer (Transportstyrelsen och PIANC)

- Olycksdrabbad

- Saknar bitvis detaljerade djupdata

- Vindrestriktioner

- Morkerrestriktioner

- Hastighetsrestriktioner

- Kortlastade fartyg (p.g.a. otillrdckligt djup i farleden)

- Bogserbatskrav for stora fartyg

- Erosion
Utredningen har resulterat i ett forslag pa en alternativ farled och i foreliggande rapport
redovisas den Riskanalys som Kamahura Teknik AB givits i uppdrag att genomféra.
Uppdraget innefattar en riskanalys av omradet och belyser foljande delar:

- Dagens farled, gdllande trafikrestriktioner och begransningar av fartygsstorlek
- Planerade atgarder

- Enjamforelse mellan dagens fartygstrafik och forvantad fartygstrafik

- Jamférande analys av olika farledsalternativ

- Olyckor i farleden (statistik)
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- Riskidentifiering via en HAZID workshop (Bestallaren tillhandahaller lokal for
workshop)

- Forvantad effekt av foreslagna sikerhetshéjande atgarder sdsom okad farledsyta/
sdakerhetsmarginaler, forstarkt farledsutmarkning

- Risker och forslag forebyggande atgarder under byggskedet

1.1 Syfte och malsédttning

Riskanalysens framsta syfte ar att analysera risker nar farledens ombyggnad ar fardigstalld,
men aven belysa risker och lampliga riskforebyggande atgarder under byggnadsskedet.

Malsattning med Riskanalysen ar att, jamfort med befintlig farled, pavisa det lampligaste
alternativet ur ett nautiskt sdkerhetsperspektiv.

1.2 Metod

Riskanalysen, som ar utford enligt FSA modellen (Formal Safety Assessment, IMO), omfattas
av féljande moment:

1. Hazard Identification

2. Risk Assessment

3. Risk Control Options

4. Recommendation for Decision Makers

| en fullstandig analys enligt namnda modell ingar ytterligare ett moment; Kostnads-
nyttoanalys. | bestdllarens krav pa genomforande ingdr ej detta moment, varfor denna del ej
behandlats.

1.2.1 Introduktion och riskbegrepp

Risk ar en sammanvagning av sannolikheten att en viss hdandelse intraffar och
konsekvenserna av dess handelse, vilket i foreliggande rapport avser de dominerande
olyckshandelser som kan forvantas ske i omradet for den foreslagna Landsortsfarleden.

Sannolikhet for olyckstyper har berdknats for hela omradet baserat pa den prognostiserat
forvantade trafikokningen.

Vid bedémning och berédkningar som baseras pa dimensionerande fartyg, har for den
befintliga farleden fartygsstorleken valts enligt gallande begransningar och fér den nya
farledstrackningen enligt vid design vald dimensionerande fartygsstorlek (i bada fallen fartyg
som far trafikera farled utan sarskild dispens).

Berdkning av olycksfrekvenser, dvs foérvdantade antal av en given olyckstyp under viss tid,
baseras pa aktuell trafik och global statistik, samt den forandring som utgoérs av den
forvantat 6kade trafiken. Hansyn tas i berdakningar dven till farledens utformning,
restriktioner och andel lotsforda passager. Resultat redovisas i tabellform.

Riskvardering pavisar hur stor risken ar for vissa handelser med hansyn till de olika
olycksscenarierna. Risknivaerna indikerar var riskreducerande kravs eller beddms angelagna.
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Kriterier

Kvalitativ
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Systemkonstruktion

Beslut

Bedémningar

Nytta || Kostnader

Riskidentifiering e

Kvantitativ
ELEL
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R

Riskanalys
Riskvardering

Riskhantering

Figur 1: Riskhanteringsprocessen bestaende av riskanalys, riskvardering, riskhantering och kost-nytta analys,
som de beskrivs i Raddningsverkets handbok for Riskanalys (Raddningsverket, 2003)

1.2.2 Kommentar sannolikhetsbedomningar och konsekvenser

| redovisning av sannolikheter for de olika olyckstyperna har varden for tre olika
farledsalternativ berdknats: tva alternativ av befintlig farled samt den nya farleden.
1. Nollalternativet: Befintlig farled med oférandrade restriktioner.

2. Nollalternativet enligt rekommendationer: Befintlig farled med inférande av
restriktioner som medfor att farleden uppfyller granser enligt vedertagna
rekommendationer (Transportstyrelsens och PIANC, t.ex. mindre fartyg, lagre farter,
storre bottenklarning etc.)

3. Ny farled enligt aktuellt forslag, anpassad enligt rekommendationer enligt samma
vedertagna rekommendationer, for fartyg upp till ca 230x32 m.

Berakningar har gjorts baserat pa farledens utformning och prognostiserad 6kad
fartygstrafik, med hansyn till skillnader i fartygstyper och storlekar. Skadepaverkan har
beskrivits med hjalp av probabilistiska modeller.

1.2.3 Sdkerhetshoéjande atgarder

Relevanta sakerhetshdjande atgarder har identifierats och utvarderats kvalitativt,
underbyggd med probabilistiska modeller for hansyn till effekten av sékerhetshojande
atgéarder.

1.3 Avgransningar

Geografisk slutar analysen vid Halls Holme, strax soder om Sédertélje hamn
(hamnomradesgrans).

Ovriga omraden som ej analyserats &r:

e Kollisioner mellan fritidsbatar
e Terror och sabotage.
e Arbetsskador och arbetsmiljo-relaterade risker

e Miljorelaterade effekter som t.ex. buller och paverkan fran fartygsgenererat sug- och
svall.
Avgransningen i HAZIDen avvek fran denna beskrivning dar dven pasegling av Igelstabron
samt sabotage tagits upp.
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2 Beskrivning av Landsortsfarleden

| detta kapitel beskrivs och jamfors befintlig farled och den nya foreslagna farleden, med
hansyn till vdder, godstyper, fartygstrafik, genomforda simuleringar samt vedertagna
rekommendationer.

2.1 Dagens farled, gallande trafikrestriktioner och begransningar
av fartygsstorlek

Farleden mellan Sodertélje hamn och Landsort &r bitvis mycket trang och pa sina stallen
relativt krokig. Avsnittet mellan Rokogrund och Fifang har historisk relativt 6vriga avsnitt i
farleden en hog olycksstatistik (Sjofartsverket, Rapporter genomférda simuleringar
"Sammanfattning av genomforda Simuleringar Landsortsleden", 2016) och framférallt tva
passager ar svarpasserade; Brandalsund och Skanssundet, vilket har lett till att storre fartyg
som ska ga in i farleden har belagts med vind-, sikt- och morkerrestriktioner samt i vissa fall
bogserbatskrav. Vidare har farleden idag en begransning av djupgaende pa 9.0 m.

Utifran analyser av de simuleringar som Sjofartsverket genomfort bedoms farleden i sin
nuvarande form inte uppfylla dagens eller framtida fartygstrafikens krav, betraffande
fartygsstorlek, djupgaende eller trafikfrekvens.

2.1.1 Restriktioner
Restriktioner som galler for hela farleden:

- Maximalt djupgdende: 9.0 m
- Morkernavigering efter sarskilt tillstand: L > 160 m
- Lotspliktskategori 1 (farligt gods, (Transportstyrelsen, TSFS 2012:38, 2012): alla fartyg

- Lotspliktskategori 2 och 3 (6vriga fartyg, (Transportstyrelsen, TSFS 2012:38, 2012)):
70/14/4,5 (LxBxD)

- *Tvamanslotsning: L>200 m
Restriktioner vid specifika platser:

- Fartbegransning 12 kn fran Granholmarna in till Sodertélje

- Fartbegransning 7 kn vid passage genom Skanssundet och Brandalsund
- Brandalsund: Max medelvind 15 m/s for L> 160 m

- Brandalsund: Sikt minst 400 m

*Enligt uppgift frén ansvariga lotsar dr maxstorleken med dispens normalt 200 m. Fér fartyg
6ver denna gréins kan man fa sdrskild dispens. Fér sGdan dispens kan krav stdllas pa
sdrskilda dtgdrder, som t.ex. forstérkt utmdrkning, simuleringar samt risk- och milj6-
analyser.
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2.1.2 Riktlinjer bogserbatsassistans

Foljande utdrag av riktlinjer for bogserbatsassistans for Brandalsund ar hamtade fran
Sjofartsverkets hemsida:

Féljande riktlinjer ér framtagna som végledning for bestdllning av antalet bogserbdtar vid
ankomst/avgadng i Sédertdlje hamn. De dr berdknade for max vindhastighet 10 m/s. Vid
vindhastigheter éver 10 m/s kan det bli aktuellt med fler bogserbdtar én vad som framgdr
av nedanstdende riktlinjer.

Ankomst LOA Bogserbatar | Anmarkning
Brandalsund 2160 m 1 a
>180 m 2 a,b,c
Fartyg med tva framdrivningspropellrar eller azipod e
Anmarkningar
a Fungerande* bogpropeller ersatter en bogserbat.
b Fungerande* sternthruster, Becker-, Schilling eller liknande hogeffektsroder
ersatter en bogserbat.
C Fartyg med fast propeller far ej avsteg p.g.a. roderarrangemang.
e Antal bogserbatar faststélls av lotsomradeschefen efter enskild provning.

Inget av ovanstdende hindrar Lotsomrddeschefen att besluta om ytterligare
bogserbdtar for ett enskilt fartyg da det anses nédvdndig.

* Med fungerande menas att utrustningen skall kunna utnyttjas/fungera till 100 %.

Tabell 1: Utdrag av riktlinjer for bogserbatsassistans, Sjofartsverkets hemsida

2.2 Foreslagna atgarder

Att notera: Nedan redovisas féreslagna dtgdrder relativt kortfattat och évergripande. Fér en
mer detaljerad beskrivning hénvisas till rapporter fran simuleringar (Sjofartsverket,
Rapporter genomférda simuleringar "Sammanfattning av genomfdrda Simuleringar
Landsortsleden", 2016).

| den farledsutredning som Sjofartsverket nu genomfér har designen av en ny farled
baserats pa nationella och internationella rekommendationer for sakerhet (PIANC, 1997)
och (Transportstyrelsen, Rekommendationer avseende utformning av farleder;
TSS2012:2722, 2012)), minskad miljopaverkan, framtida transportbehov och minskade
transportkostnader.

Vid framtagande och design av den nya farleden har foljande huvudsakliga moment
genomforts:

- Prognostisering av framtida transportbehov och faststdllande av dimensionerande
fartyg

- Sjomatningar for att faststalla bottenforutsattningar och behov av muddring
- Tvainledande simuleringar i bryggsimulatorer for att stegvis genom utvardering,

analys och justeringar av strackning, utmarkning och bottenklarning finna ett basta
alternativ

- Entredje simulering for ytterligare analys och optimering av slutgiltigt valt forslag pa
ny farled. Speciellt studerades har farledsavsnitt som i féregdende studie bedomts
som mest kritiska.

For att sa langt som mojligt uppfylla de rekommendationer som simuleringar och analyser
visar pa, har bl.a. féljande kriterier legat till grund vid design av den nya farleden:
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- Farledsdjup tillrdcklig for dimensionerande fartyg med max djupgaende 11.5 m

- Farledsbredd som medger dubbelriktad trafik (forutom vid Skanssundet,
Brandalsund, Flaskl6sa samt mellan Regarn och Oaxen).

- Farledskrokar med tillrackliga radier och avstand for god sikt och sdaker mandvrering

- Utmarkning baserat pa senaste teknik och med speciell hdnsyn tagen till lotsars
erfarenhet och rekommendationer samt anpassad for navigering aven vid morker och
samre vaderforhallande.

2.2.1 Dimensionerande fartyg

Vid val av dimensionerande fartyg for en ny farled har typer och storlek bedémts utifran
statistik 6ver framtida volymbehov, pa marknaden tillgéngligt tonnage, samt Sodertalje
Hamns egna utredningar om lampliga/majliga fartyg utifran kapacitet och kajdimensioner.

Typ: Tankfartyg Containerfartyg
Langd, LOA (m): 230m 230 m

Bredd, BOA (m) 323 m 323 m

Storsta djupgaende (m) 11.5m 109 m

Hojd, segelfri (m) 26.8 49.0
Manoveregenskaper (-) Samre Samre

Propeller (-) 1 fast 1 fast

Roder (-) Konventionellt Konventionellt
Trustrar (-) Inga Inga

Tabell 2: Data dimensionerande fartyg

Vid design av den nya farleden har man utgatt fran tva typer av dimensionerande fartyg,
tanker och RoRo/container. Fartygstyperna paverkas och uppfor sig typiskt pa olika satt
beroende pa t.ex. yttre forhallanden, olika utrustningsniva, sjo- och mandveregenskaper,
vilket innebar skillnader i rekommenderade farledsdimensikoner. | storlek motsvarar
fartygen s.k. Panamax-klass, vilket innebar ca 230x32 m (langd x bredd).

2.2.2 Farledsdjup

| forslag pa en ny farled varierar det minsta djupet i de olika avsnitten, fran 15.0 m for
omraden soder om Rokogrund ned till 12.65 m fran norr om Brandalsund och in till
Sodertalje hamn. Foreslagna djup och vid muddring erhallna muddermassor for de olika
avsnitten redovisas i Tabell 3.

Fran Till Minsta djup (m) | Muddervolym (m3) | Mudderarea (m2)
Landsort angoring Rokogrund 15.0 13 600 8 000
Rokogrund Fifang 13.7 196 700 130200
Fifang Regarn 13.7 12 700 5600
Regarn Skanssundet 13.2 114 700 33 500
Skanssundet Norr Brandalsund 13.2

Norr Brandalsund Halls Holme 12.65 1147 400 455 000
Summa 1485 100 638 100

Tabell 3: Berdknade muddermassor for ny farled
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2.2.3 Utmarkning

Orsak till foéreslagna forandringar ar delvis

o .. . . . A 0) RO r

beroende pa forandring av farledsdragningar och * Z’lRJ'j (1 \yeprck Gron I Kustyr et
delvis forbattringar med avseende pa sdkrare och | — . : Ledkiy bet

T . . . . o1 . Ledfyr m
mer tillforlitlig navigering i morker och dalig sikt. P (./ LysPrick Rod y

7
For de strackor dar en ny farled sammanfaller med R j
. . . . . . I Prick Gron

befintlig farled planeras utmarkningen forstarkas o

. . Lysboj Rod
och vid behov justeras. 7 /

Prick Rod
For de avsnitt ddr en ny farled stracker sig éver nya  Figur 2: Symboler utmarkning
omraden kommer helt ny utmarkning att ske, med
bl.a. etablering av helt nya ledfyrar. Vid etablering och modifiering av utmarkning for
farledsgranser foreslas merparten besta av lysbojar.

Placering av utmarkning redovisas narmare i bilder under beskrivning av respektive avsnitt
nedan. For tolkning av symboler, se Figur 2.

2.2.4 Farledsavsnitt, planerade atgarder

| prognoser for framtida transportbehov bedéms bade frekvensen och volym oka. | forslag
till ny farled har man darfor i sa hég utstrackning som mojligt designat farleden for trafik i
bada riktningar. Atgarder for att dstadkomma detta och dven uppfylla internationella och
nationella rekommendationer omfattar generell breddning av farled, stérre 6ppna ytor i
anslutning till farled, utratning av krékar och 6kade marginaler i anslutning till kritiska
passager. | forslaget planeras vidare befintlig farled att bibehallas som ett alternativ lampligt
for mindre fartyg och fritidsbatar.

| avsnitt om farledsavsnitt nedan forutsatts, om inte annat angivits, att beskrivning av
strackor sker utifran och in, dvs. fran syd till norr.

Landsort angoring — Rokogrund P earg &

For omradet fran Landsort angoring upp till Rokogrund planeras X
relativt sma atgarder.

Farledens minsta djup i hela omradet andras till 15.0 m, vilket
innebar att mindre ytor kring Attan, Tiljanders knalt och strax syd
om Rokogrundet kommer att muddras. Forutom okat djup 3 : <
dubbleras farlededens fria bredd vilket innebar en avsevart
storre och friare farledsyta.

Vissa justeringar av farledsutmarkningar planeras, speciellt < —
. s ; . . Figur 3: Ny farled, Landsort
rorande nya fyrsektorer och begrdansningsmarkeringar dar ny

R N e N ) —Roékogrund
farled fortsatter vasterut mot Asko istallet for att vika av nordost
vid Rékogrund. b ST
Rékogrund —Fifang ? ’(;
Fran Rokogrund planeras den nya farleden fortsatta vasterut i en . g
svagt krokt passage mellan Asko och Granklubben. Passagen ar *; i Da
har som smalast ca 500 m. : 0

P < *
Farledsbegransningen har pa Askofjarden dragits ut langt at Figur 4: Ny farled,
vaster, vilket resulterat i ett mycket stort 6ppet omrade. Rokogrund -
Fifang

Huvudrapport 13 (62) R160921/Riskanalys Landsortsfarleden



Farleden fortsatter sedan mot norr, viker svagt av nordost och smalnar ned till ca 500 m
bred, forbi Fifang svagt krokt, farled som fortsatter mot nordost.

Fran Rokogrund planeras ett minsta djup 13.7 m. Med féreslagna farledsbegransningar
kravs muddring for breddning av passagen vaster om Granklubben samt ndgra grundklackar
i Askofjarden och strax vaster om Karringhallan.

Ny utmarkning i avsnittet utgors av lysbojar och en handfull nya ledfyrar. Hos befintliga fyrar
anpassas sektorer for navigering i aven den nya farleden.

Fifang - Regarn

Fran Fifang och upp till Regarn dras den nya farleden pa 6stra Sy
sidan om samtliga storre 6ar. Strackan ar i princip rak hela vagen :.. :
med relativt stora avstand till strandlinjer pa bada sidor. Bredden ,f:/
varierar mellan 500 och 600 m med undantag av den svagt 2 ¥
enkelkrokta passagen mellan Regarn och Oaxen, dar bredden §7 /%
efter muddring blir ca 300 m. S : *«'.'
Djup langs strackan mellan Fifang och Regarn ar séllan under 25 SAL 4 ()
m och for att astadkomma planerat minsta djup pa 13.7 m ‘ ”
behover endast ett mycket litet grundflak strax nordost om i 34
Fifang fordjupas. L Y ’.:.*
Fran och med passagen vid Regarn och vidare mot norr planeras ' o &
fordjupning till 13.2 m, vilket innebar att man vid breddning av Figur 5: Ny farled, Fifang -
Regarn

passagen daven muddrar for planerat djup.

Ny utmarkning galler utefter hela 6stra sidan upp till Regarn och bestar huvudsakligen av
lysbojar och ledfyrar. Genom passage vid Regarn justeras och forstarks befintlig utmarkning.

Regarn - Skanssundet

| det nya forslaget har farleden placerats utefter den Ostra sidan ,'[ 5
av Himmerfjarden. A

Strackningen har en nagot smalare ca 300 m bred passage vid

Brudskar, men ar i ovrigt hela vagen upp till Skanssundet en ‘ %
mycket bred och 6ppen farled med fa och stora girradier. ; ./
Avsnittet ar har likt det mellan Fifang och Regarn, med stora R |
Oppna ytor och mestadels relativt stora avstand till strandlinjer e
och grundare omraden. Figur 6: Ny farled, Regarn -
Vid Skanssundet smalnar farleden av och i passagen mellan Skanssundet
fastlandsuddarna kroker den av i riktning upp mot Brandalsund. |

den trattformade kréken varierar bredden mellan ca 200 — 350 m och ar som smalast i en

linje mellan uddarna.

For att astadkomma foreslagna farled planeras har relativt omfattande muddring bade for
okad bredd och minsta djup pa 13.2 m.

Ny utmarkning med lysbojar och ledfyrar i den nya del av farleden som foljer ostra sidan.
Viss justering och forstarkning av utmarkning planeras dar i omraden dar den sammanfaller
med befintlig.
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Skanssundet — Halls Holme

Mellan Skanssundet och Sédertélje hamn foljer den nya farleden
befintlig. Forandringar som foreslas ar framst breddning och
fordjupning av anslutningar och passager vid Brandalsund och

Flasklosa.

Genom Brandalsund 6kas minsta bredd fran befintliga 60 m till
ca 130 m. Inloppen fran bada sidor 6ppnas succesivt upp som
trattar mot de samtidigt forstorade farledsytorna pa bada sidor

om sundet.

Aven vid Flaskldsa planeras passagen breddas. Avstdndet mellan
farledsgranserna ar som smalast vid on. Har foreslas breddning
fran befintliga ca 100 m till ca 130 m samtidigt som langden pa
det smalare partiet forkortas genom att som vid Brandalsund
succesivt bredda farleden pa bada sidor om on.

Nl tdzden
" [

Figur 7: Ny farled,
Skanssundet -
Halls Holme

Ett foreslaget minsta djup pa 13.2 m géller till strax norr om Brandalsund. Fran denna punkt
och vidare in till Sodertalje hamn planeras ett minsta djup pa 12.65 m. Sammantaget utgor
muddervolymerna for detta avsnitt tillsammans med Skanssundet cirka 80% av den totala
volymen for hela den nya farleden.

Utmarkning pa strackan, forutom justering och foérstarkning av sjomarken, omfattar
etablering av nya ledfyrar och enslinjer. Bl.a. flyttas enslinjen vid passage genom
Brandalsund 7 grader nordvart.

2.3

Jamforelse mellan befintlig och ny farled

| en jamforelse mellan befintlig och ny farled redovisas har de bada alternativen
overgripande for hela avsnitt, men mer detaljerat for vissa passager som ur nautiskt
perspektiv beddoms som sarskilt riskutsatta. Redovisning av sadana platser ar begransat till
de som sammanfaller i de bada alternativen.

Speciellt riskutsatta passager:

Avsnitt Plats Typ Befintlig farled Ny farled
Rokogrund — Passage vid Krok i smal Minsta bredd ca 250 m Minst bredd ca 400 m
Fifang Rokogrund passage S-krok Svag enkelkrok
Rokogrund — Passage vid Krok i smal Minsta bredd ca 350 m Minsta bredd ca 500 m
Fifang Fifang passage Kraftig S-krok Svag enkelkrok
Skymd sikt runt udde Fri sikt
Fifang — Passage vid | Smal passage | Minsta bredd ca 200 m Minsta bredd ca 300 m
Regarn Regarn
Regarn — Passage Krok i smal Minsta bredd ca 190 m Minsta bredd ca 220 m
Skanssundet genom passage S-krok Enkelkrok
Skanssundet
Skanssundet — | Passage Smal passage | Minsta bredd ca 60 m Minsta bredd ca 135 m
Halls holme genom Snava girar in | Parallellt smal i ca 800 m Trattformad pa bada sidor
Brandalsund | mot passage Kraftig gir NO om passage Ordinar gir pa nordostra
Ordinar manoveryta SV om | sidan
passage Stor mandveryta SVom
passage
Skanssundet — | Passage vid | Small passage | Minsta bredd ca 100 m Minsta bredd ca 145 m
Halls holme Flasklosa Parallellt smal i ca 500 m Trattformad pa bada sidor

Tabell 4: Plaster som beddmts sarskilt riskutsatta
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| bilderna visas skillnader i farledsytor och som stéd for bedomning av marginaler har en
tankt centerlinje lagts in. Centerlinjens bredd ar 100 m.

Landsort angoring — Rokogrund

Fran Landsort till Rokogrund &r de vastra yttre

farledsgranserna i princip desamma. Stor skillnad
foreligger dock i farledsbredd och fri farledsyta i och

med planerade fordjupningar i omradet vid bl.a.
Attan och Tiljanders knalt.

Minsta djup Okas till 6kas till 15.0 m. | och med
muddring planeras dven justering av utmarkning
och fyrsektorer.

| avsnittet bedoms det inte finnas nagra sarskilt
riskutsatta passager.

Langdmassigt skiljer sig har inget mellan de bada
farlederna.

Rékogrund - Fifang

Mellan Rokogrund och Fifang gar de bada
farlederna helt skilda vagar. Befintlig farled
fortsatter mot norr genom relativt tat skargard
medan den nya fortsatter rakt vasterut i en lang
svag gir mot norr 6ver dppen fjard.

Befintlig farled ar smal med sma avstand till land
och har flera sndva girar. Den nya ar en bredare

farled med svaga girar och omfattar stora 6ppna
ytor.

| den befintliga farleden kan i vissa krokar sikten
vara skymd, vilket inte ar fallet i den nya.

Vid tva platser finns passager som beddms vara sarskilt

riskutsatta;

Respektive farleds inlopp mot inre farled vid

Rékogrund. | den nya farleden ar denna passage nagot

Figur 8: Farledsjamforelse, Landsort -
Rokogrund

Farledsjamforelse, Rokogrund -
Fifang

bredare, men betydligt rakare och mindre krokt. ‘ : A
Befintlig farled &r hiar S-formad medan den nya &r . A
enkel-krokt. o \ \\
Passagen mellan Fifang och Karringhdllan. Bada Figur 10: Inlopp vid Rkogrun

farledsalternativen ar S-formade. | befintlig farled ar gir-radien
runt Karringhallan relativt skarp och sikten runt fyr-udden pa
Fifang kan i vissa lagen vara skymd. | den nya farleden blir efter
muddring passagen betydligt bredare och krokarna betydligt
svagare samt en langre rak strdacka mellan girarna .

Minsta djup i ny farled 6kas till 13.7 m.

For strackan mellan Rokogrund och Fifang ar den nya farleden ‘ : :
ca 0.5 NM langre an den befintliga. Figur 11: Passage Fifing
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Fifang - Regarn

Mellan Fifang och Regarn passerar farlederna pa olika
sidor om ett storre skargardsomrade.

Befintlig farled gar har vaster om Krakskar, Ramsholmen,
Appelgarn, Grénsé och Pipskar en ndgot slingrande vig
mellan grund och skar. Mest riskutsatt anses passagen
vid Galklubb vara, dar farleden gar pa bada sidor om
grundet. Passage sker i princip alltid 6ster om grundet,
eftersom djupet pa den vastra sidan ar mindre, vilket
innebadr en relativt kraftig S-formad gir utan
mellanliggande rakstracka.

Ny farled foreslas dras pa Ostra sidan, i en svag bage runt
namnda Oar, for att ateransluta till befintlig farled strax
norr om Pipskar. Den nya farleden ar under hela denna
strackan fram till Regarn betydligt bredare och avstand
till omgivande strander ar
har istallet relativt stort.

Den enda gemensamma
passage som bedéms
sarskilt riskutsatt ar
genom sundet mellan
Regarn och Oaxen. | bada

Figur 13: Sund mellan Regarn befintlig.
och Oaxen

Regarn - Skanssundet

Fran Oaxen och norrut foljer den befintliga farleden
vastra sidan av Himmerfjarden hela strackan upp
till Skanssundet.

Fram till Flundregrund &r den relativt rak och hela
vagen ca 190 m bred. Den nya betydligt bredare
farleden, ca 300 m, f6ljer istallet en svag krok over
Ostra sidan om fjarden.

Bada alternativen ansluter varandra vid befintlig
ankarplats strax norr om Flundregrund, men med
olika vinklar infor passage genom Skanssundet, som
ar den kritiska delen pa denna delstracka.

| befintlig farled bildas en S-formad krok dar det blir
kort mellan girarna om man inte tar ut svangen

Figur 12: Farledsjamforelse, Fifang - Regarn

- alternativen kroker sig farlederna svagt genom sundet, i den
4 ”ef befintliga dubbel-krokt och i den nya enkel-krdkt. Skillnaden
beror till storsta del pa att farleden breddas samt att den nya
farleden norr om sundet viker av i 6stlig riktning.

Minsta djup 6kas till 13.7 m fram till Regarn.

Den nya farleden ar for denna delstracka ca 0.7 NM langre dn

Figur 14: Farledsjamforelse, Regarn -

Skanssundet
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soder om sundet. | nya alternativet kommer farleden fran syd istdllet rakt in mot sundet och
foljer sedan befintlig farled i en krék mot norr strax efter
passage.

| sjdlva sundet kommer den nya farleden att i samband med
fordjupning att dven bli ndgot bredare an befintlig. Pa vastra
sidan om sundet ar gransen for den nya farleden forlangd at
vaster vilket resulterar i storre och bredare yta.

Fran Regarn och vidare mot norr 6kas minsta djup i farleden till
13.2 m.

For denna delstracka ar den nya farleden ca 0.3 NM ldangre an o |
befintlig. Figur 15: Skanssundet

Skanssundet — Halls Holme

Fran Skanssundet och in till Halls Holme foljer den VT
nya farleden befintlig strackning. Skillnader

foreligger i och omkring de tva kritiska passagerna

pa denna delstracka; sunden vid Brandalsund och
Flasklosa.

| och omkring Brandalsund kommer skillnaden
mellan befintlig och ny farled att bli relativt stor. |
befintlig farled ar passagen mellan girarna pa dmse
sidor parallellt smal pa en relativt (ca 700 m) lang
stracka. | den nya farleden finns ej nagon sadan
parallell rakstracka eftersom farleden succesivt
breddats pa bada sidor, som ett timglas.
Farledsytorna pa bagge sidor om farleden ar idag
relativt stora. | den nya farleden dkas dessa ytor ndil) . . "
ytterligare, pga. den succesiva breddningen och Figur 16: Farledsjamférelse, Skanssundet -
forflyttningen av farledsgranser. Halls Holme

Vid Flaskldsa ar skillnader mellan J—
befintlig och ny farled liknande de = !
vid Brandalsund. Har ar farleden X
dock bade fore och efter passagen
helt rak. Befintlig farled har har en
motsvarande, men nagot kortare
(ca 350 m), parallellt smal
rakstracka. | den nya farleden har
passagen aven har breddats och
succesivt vidgats mot dppnare
omraden pa bada sidor.

Minsta djup bliriny farled 13.2 m

fran Skanssundet till strax norr om N Tin  \ .
Brandalsund och 12.65 m Figur 18: Passage vid Figur 18: Brandalsund
resterande strackning in till Halls Flasklésa

Holme

Delstrackan ar for bada alternativen lika lang.
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2.3.1 Farleder enligt vedertagna rekommendationer

Ett vedertaget satt att teoretiskt beddma skillnader i sékerhetsmarginaler mellan olika
farledsalternativ ar att jamfora dem utifran berdkningar enligt PIANC, nagot som dven
Transportstyrelsens rekommendationer baseras pa. Har skall noteras att berdkningar i
foreliggande rapport utgar fran senaste utgavan av PIANC (2014).

PIANC's berdkningsformler for att ta fram rekommenderade farledsdimensioner baseras i
huvudsak pa dimensionerande (maximalt tillatet) fartyg och parametrar som klassificerar
omradets miljo. Skillnader mellan verkliga och rekommenderade varden kan sedan
anvandas som stod i en bedémning av sakerhetsmarginaler och/eller for att studera relativa
skillnader mellan olika alternativ.

Det ar viktigt att har notera att samtliga PIANC-grdanser som berdknats i denna rapport avser
rent teoretiska rekommendationer. Bade PIANC och Transportstyrelsen accepterar ldgre
granser om tillracklig sdkerhet kan pavisas pa annat satt, t.ex. genom simuleringar.

En mer fullstandig beskrivning av metoder, berdkningar och resultat redovisas i Appendix D.

Fartygsspecifika parametrar som skiljer mellan de tva alternativen har antagits vara
fartygslangd och djupgaende.

For den befintliga farleden motsvarar valet ett fartyg som enligt idag gallande restriktioner
dven vid morker far tas in utan sarskilt tillstand. For den nya farleden motsvarar valet det
dimensionerande fartyg farleden designats for.

Resultat efter berdakning av koefficienter enligt underlag i Appendix D visar att skillnaderna
mellan rekommenderade dimensioner (se Tabell 5) fér de tva farledsalternativen ar relativt
marginella. Enda egentliga skillnader ar girradier och avstand mellan krokar.

Farledsdimension Befintlig farled Ny farled
Bredd rakt avsnitt, méte/omkaorning ej tillatet 125 m 125 m
Bredd krok, mote/omkérning ej tillatet 145m 150 m
Bredd rakt avsnitt, tillatet méte/omkorning 215m 215m
Bredd krok, tillatet méte/omkorning 235 m 240 m
Gir radie i krok 960 m 1380 m
Langd rak stracka mellan krokar 800 m 1150 m

Tabell 5: Rekommenderade minsta farledsdimensioner enligt PIANC

| en bedomning av hur respektive farled uppfyller reckommenderade varden har strackan
studerats i hela dess langd, uppdelat i delstrackor av tva typer; sarskilt riskutsatta passager
enligt redovisning i Tabell 4 samt resterande avsnitt daremellan.

Vid varje bedémning dar ett farledsavsnitt inte, eller med liten marginal, uppfyller
rekommenderade gransvarden har detta i Tabell 6 indikerats med rod eller gul farg. | dessa
fall har dven ett referensindex angivits som hanvisar till efterfoljande bilder och kortfattade
beskrivningar.

Vid bedomning och redovisning i Tabell 6 har resultat indelats och markerats enligt tre
nivaer:
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Uppfyller rekommenderade gransvarden med god marginal

iy

Uppfyller marginellt rekommenderade gransvarden, alternativt under
gransvarden men beddmts kunna accepteras efter inférande av
restriktioner.

] Uppfyller ej rekommenderade gransvirden och beddéms ej kunna accepteras
utan storre fysiska forandringar eller orealistiskt stranga restriktioner.

Resultaten i Tabell 6 visar tydligt att den befintliga farleden pa ett flertal avsnitt inte
uppfyller eller ligger nara PIANC’s rekommenderade granser.

| den nya farleden hamnar endast passagerna genom Skanssundet och Brandalsund under
granserna. Vid Skanssundet &r farleden for smal och i Brandalsund ar avstandet mellan
krokarna for litet.

Befintlig farled Ny farled
Farledsdimension

N A

e X g e o X g ©
Farledsavsnitt @ @ & oL @ @ = =5 =3
Landsort angoring — Rokogrund
Passage vid Rokogrund 1 1
Rokogrund - Fifang
Passage vid Fifang 2
Fifang - Regarn 3/4 3
Passage vid Regarn 5
Regarn - Skanssundet
Passage vid Skanssundet 6 6 9
Skanssundet — Brandalsund
Passage vid Brandalsund - 7 7 7 10 10 10
Brandalsund - Flaskldsa
Passage vid Flasklosa 8 11
Flasklosa — Halls Holme

Tabell 6: Bedomning av farlederna enligt PIANC

Beskrivning av bedémningar

Befintlig farled, index 1-8:

1. Markering i bild anger omrade dar bredd i krok ar pa gransen till rekommenderade
235 m. Vid restriktion om motesforbud ar bredd dock inom rekommenderad grans.
Avstand mellan krékarna vid Rokogrund respektive Trikl:s gr ar ca 800 m, vilket ar
minimiavstand enligt PIANC. Bredd pa centerlinje ar i bilden 240 m.

2. Girradien i sodra kroken ar nara den rekommenderade minimigransen 960 m (radie
pa rod referensbage dr 980 m.).

3. Farledsbredd i kréken SO om Galklubb ar under rekommenderad grans for
dubbelriktad trafik. Mellan krékarna finns inga raka avsnitt, galler bada sidor. Bredd
pa centerlinje ar i bilden 240 m.

4. Farledsbredd &r vid smalaste stallet nara rekommenderad grans 235 m. Vid
restriktion om motesforbud &r bredd dock val inom rekommenderad gréans. Avstand
mellan girar ar under rekommenderade grans, men bedoms som gransfall da radien
ar relativt stor. Bredd pa centerlinje ar i bilden 240 m
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5. Farledsbredd &r pa en stracka av ca 500 m ca 170 m. Tillrdckligt men bedéms som
gransfall pga. narliggande bankar och relativt Iaga djup. Bredd pa centerlinje ar i
bilden 140 m.

6. Farledsbredd ar mitt i sundet 200 m. Over granser om rekommenderat motesforbud
ej infors. Avstand mellan girarna beror pa hur mycket man tar ut svangen soder om
sundet, men dr med angiven centerlinje ar avstandet obefintlig. Bredd pa centerlinje
ar i bilden 240 m.

7. Farledsbredd ar ca 70 m, vilket ar halva rekommenderade vid moétesforbud. Bredd i
kroken NO om sundet beddmd som gransfall pga. trangt inlopp mot sund, samma
galler krokens radie. Avstand mellan krékar, med liberal bedémning var NO krok
borjar, ndra gransen 960 m. Bredd pa centerlinje ar i bilden 140 m.

8. Farledsbredd genom hela den raka passagen ar mindre an rekommenderade 140 m.
Bredd pa centerlinje ar i bilden 140 m.

Figur 19: Indikering avvikelser fran PIANC, befintlig farled
Ny farled, index 9-11:

9. Farledsbredd &r mitt i sundet ca 220 m, nagot under rekommenderad grans om
rekommenderat motesforbud ej infors. Bredd pa centerlinje ar i bilden 240 m.

10. Farledsbredd genom sundet ar ca 135 m vilket dr nagot under minimum enligt PIANC
for rak enkelriktad farled. Radie i NO kroken ndgot 6ver gransen 1380 m. Avstand
mellan girar kan variera mellan 400 — 800 m, under rekommenderade minimum pa
1150 m. Bredd pa centerlinje ar i bilden 145 m.

11. Farledsbredd ar i mitten av sundet ca 145 m, gransfall men inom grénser. Bredd pa
centerlinje ar i bilden 145 m.

Huvudrapport 21 (62) R160921/Riskanalys Landsortsfarleden



11

Figur 20: Indikering avvikelser fran PIANC, ny farled

Sammanfattningsvis bedéms det som att samtliga omraden i den nya farleden som ligger pa
eller under rekommenderade granser bor kunna lyftas till acceptabla nivaer genom mer
detaljerade studier av lampliga atgarder i form av simuleringar eller motsvarande studier,
nagot som stods av de preliminara simuleringar med eskortbogsering och systembortfall
som redan genomforts. For den befintliga farleden bedoms det daremot dven kravas fysiska
forandringar for att uppna acceptabla sakerhetsmarginaler, alternativt inférande av
oacceptabelt stranga restriktioner med avseende pa fartygsstorlek.

2.4 Trafik idag och i framtid

2.4.1 Transporter till Sodertilje

Transporter till Mdlaren och Sodertalje utfors av olika fartygstyper. Till S6dertélje seglar
framforallt tank-, biltransport-, RoRo- och containerfartyg.

Gods som transporterat med fartyg beraknas i framtiden oka och i Tabell 7 nedan redovisas
en jamforelse mellan utfall 2012 och prognostiserade volymer 2030 (Swahn, 2013).

Artal 2012 2030
Fartygstyp (ton) (ton)
RoRo 110000 157 000
Fastbulk 425 000 600 000
Container 265 000 526 000
Olja 400 000 1200 000

Tabell 7: Godsvolymer Sodertélje, utfall 2012 vs prognos 2030 (Swahn, 2013)

| Figur 21 redovisas fordelningen i fartygsstorlek for allt gods som transporterats sjovagen
till och fran Sodertalje mellan 2006 och 2014.

Raknat i antal fartyg ar i dagslaget den storsta andelen lastfartyg (RoRo/bulk/container).
Dessa motsvarar tva tredjedelar och tankfartyg representerar resterande tredjedel. Mot
bakgrund av prognoser kring framtida 6kning av oljetransport kommer andelen tankfartyg
att 6ka markant om befintlig farled ej skulle byggas ut.

Just nu byggs farleden i Malaren och slussen i Sodertédlje om for att tillata storre fartyg att ta
sig in i Mélaren. Farleden kommer ha ett maximalt djupgaende pa 7,0 och medger, enligt
Transportstyrelsens rekommendationer, att fartyg upp till 160 m langd och 23 m bredd kan
trafikera Malaren.

De vanligaste godstyperna som transporteras i Malaren ar oljeprodukter, fasta
bransleprodukter, cement, mineraliska @mnen samt containergods. Det forekommer
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regelbundna kemikalietransporter av ammoniak till K&ping, ndgot som bor uppmarksammas
ur risksynpunkt och sikerhetshéjande atgarder i farleden skulle leda till minskade
olycksfrekvenser daven for denna typ av last. Av olika fartygstyper ar de flesta av typen
lastfartyg och en mindre andel ar produkt och kemtanker

Prognoser fram till 2075 visar att for trafik efter ombyggnad kommer antalet stora fartyg att
Oka kraftigt medan antal anl6p och darmed passager endast 6kar i begransad omfattning, ca
13 %.

400
350
'g‘ 300
& 250 m 2006
£
% 200 m 2008
% 150 2010
O 100 m 2012
>0 1 w2014
O .
100-2000 2000-5000 5000-8000 8000-20000 >20000
Fartygsstorlek [dwt]

Figur 21: Godsvolymer i samt anlop till Sodertélje for olika storleksklasser (EuroStat databasen)

2.4.2 Nuvarande transporter till Bergs oljehamn och Loudden

Den trafik som i nuldget sker till de tva
oljehamnarna i Stockholmsomradet, Loudden och

Bergs Oljehamn och som planeras flyttas till : Sodertalje M N
. e - . . s I eler rmychet trahk
Sodertalje, forvantas representera den storsta -\ T ey
. . . { Fresovert trafik
okningen av fartygstrafik.  mTaak
. . . . [ Konetant trafix
Circle Ks terminal vid Bergs oljehamn hanterar 7 & ) 5

saval petroleum som férnybara produkter.
Hanteringen innebar import via huvudsakligen
fartyg med lagring och utlastning till tankbil.
Verksamheten bedrivs dygnet runt. (SBFF, 2016)
Terminalerna omfattas av den hogre kravnivan
enligt Sevesolagstiftningen och de @mnen som
hanteras i hamnen ar:

- Bensin

- Etanol E85

- Etanol denaturerad med 5 % bensin
- Diesel

- Flygfotogen

- Eldningsolja

- HVO (hydrerad vegetabilisk olja)

- FAME (fettsyrametylester)

till 1ag trafik (rod-gul-bla); kalla:
http://mdp.vic-
- Marine Fuel metria.nu/miljodataportalen/
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Figur 23: Fartygstrafik till Malarhamnar, antal anlép i olika storleksklasser [dwt] (EuroStat databasen)
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Figur 24: Fartygstrafik till Bergs Oljehamn, antal anl6p i olika storleksklasser [dwt] (EuroStat databasen)

2.4.3 Vagfarja, fritidsbatstrafik och andra aktiviteter

Det finns en frigdende vagfarja i Skanssundet som drivs av Trafikverkets Farjerederi.

&b
Skanssundet/

B

| 200m |

Figur 25: Vagfarja i Skanssundet, AIS spar (vanster) och sidovy av fartyget, bildkalla: marinetraffic.com

Overfartens langd &r ca 330 m och dverfartstid dr ca 3 minuter. Farjan har mer &n 11 000
passager/ar. Det forutses inte ske nagra signifikanta forandringar av denna trafik. Farjan kor
med liten avvikelse i sidled, vilket syns i AIS sparet i Figur 22. Detta indikerar att den normalt
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inte behdver vdja for annan trafik. Férmodligen invantar farjan och later fartyg passera
sundet innan avgang, nagot som vid genomférda HAZID bekréaftats av lotsar och VTS
personal.

| omradet pagar under sommarhalvaret mycket fritidsbatstrafik. Frutom marinor och
batklubbar finns det en batled mellan Trosa och Nyndshamn som korsar den befintliga
farleden och som daven kommer att korsa den nya strackningen. Fritidsbatar soker sig oftast
till skyddade omraden for fortojning, vilket innebéar att om en ny farled etableras kommer
omraden som tidigare varit skyddade att bli utsatta, respektive tvartom i befintlig farled
Andra aktiviteter som finns i omradet och foretradesvis utgar fran de olika stranderna ar
bl.a. paddling pa somrarna och langfardsskridskolépning pa vintrarna.

2.4.4 Dagens och framtidens typfartyg
Dagens typfartyg kannetecknas av de maxfartyg som kan ta sig in till Malaren och de som

kan angora kajer i Sodertalje. Bilderna nedan ger ett intryck dver hur dessa fartyg ser ut och

DUTCH EMERALD: 118 X 17.03m, BALTICBORG: 153.05 X 21.6m, GT
GT 4670, 6470 DWT 12635, 9000 DWT

ELBE HIGHWAY: 148 X 25m, GT TELLUS: 124.5 X 18.13, GT 7 515,
23498, 7750 DWT 9 181DWT

Figur 26: Befintliga typfartyg for Malaren och Sédertélje, bildkalla: marinetraffic.com
i vilken storlekskategori de ar.

Ur ett nautiskt perspektiv skiljer sig de olika fartygen vasentligt at. Biltransportfartyg och
containerfartyg har en stor segelyta och ett jamforelsevis grundare djupgaende, nagot som
gor fartyg mer kansliga for sidovindar jamfort med en lastad tanker. En fullastad tanker som
uppvisar squat i en gir och samtidigt kranger ar da mer utsatt for interaktion med botten
och ar mer svarmandvrerad an t.ex. ett biltransportfartyg.

Framtidens trafik kommer dven den att skilja mellan de olika hamnarna, Malarhamnar pa
ena sidan och Sodertélje hamn pa den andra.

Vid simuleringar i Malarprojektet anvandes olika typfartyg med dimensioner som var
anpassade for att kunna trafikera den nya leden efter uppgradering. De fartyg som
anvandes i Malarprojektet visas i Figur 26.
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Framtida dimensionerande fartyg som visas i bilderna nedan visar pa skillnader i
huvuddimensioner och lastkapacitet.

TRANS FREJ: 97.53 X 15.9m, GT Coral Ivory: 115.89 X 15.96m, GT 5831,
2997, 4470 DWT 6875 DWT

VASTANVIK: 90.2 X 13m, GT DORNBUSCH: 99.95 X 18.2, GT 3999,
2256, 3019 DWT 5220DWT

Figur 27: Dagens typfartyg for Malaren och Sédertélje, bildkalla: marinetraffic.com

Containerfartyg
LxB:235mX32m
GT: 38 395,
DWT: 41700t

Car Carrier
Capacity car (RT43): 6,300
Capacity car/trucks: '
Length (m): 199.9

Beam (m): 32.3

Draft (m): 9.6
Deadweight (m/t): 18,009

Figur 28: Framtida dimensionerande fartyg for Sodertélje, bildkalla: marinetraffic.com, nauticexpo.com,
walleniuslines.com och fuelmaxlogistics.co.za
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Parameter Enhet | Container- Kusttanker Kemtanker Ballasttanker
feeder (Coast Tk) (Chem Tk 8)
Langd over allt m 160 144 144 160
Bredd m 23,0 21,8 23,0 23
Djupgaende m 7,0/7,0 7,0/7,0 7,0/7,0 6,5/4,5
(for/akter)
Deplacement m3 16 000 16 000 16 500 14 500
Roder - Becker Schilling Konventionellt Schilling
Maskineffekt kW 12 640 6 300 5180 5985
Designfart knop 20,4 14,0 13,4 15,5
Propeller - CcP CcpP FP CcpP
Forlig kW 950 850 - 850
tunnelpropeller
Akterlig kw 650 - - -
tunnelpropeller
Vindarea m2 2 460 1365 1929 2 060
Tabell 8: Typfartyg for Malarprojektet (Forsman & Huffmeier, 2013).
2.5 Lotsning och VTS — Vessel Traffic Services
| farleden mellan Landsort och — . ey
Sodertilje galler lotsplikt for fartyg med o Ji

langd 6ver 70 m, eller bredd storre an 14
m, eller 4,5 m djupgaende (se 2.1.1).

Lotsomrade Soédertélje omfattar
vattenomradet i och just utanfor
skargarden, fran Dalar6 ned till Landsort
och till Sdvsundet, upp till Sodertalje
samt sjon Malaren. Ca 30 lotsar
genomfoér i omradet knappt 6 000
lotsningar/ar. (Sjofartsverket,
http://www.sjofarts verket.se/sv/Sjof
art/Lotsning/Lots omraden/Lotsomr
ade-Sodertalje/, 2016).

Det finns en VTS i omradet som har
radgivande funktion.
Rapporteringspunkter for fartygen visas i
kartbilden i Fel! Hittar inte
referenskalla.. VTS tar aktiv kontakt med
alla fartyg som ankommer till Landsort
eller passerar slussen i Sodertilje, for att
informera om kommande moten. VTS-
personal, som har relevant nautisk
utbildning, foljer fartygen pa skarmar via
radar och AIS under deras passage i
omradet. VTS etableras som
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Figur 29: VTS-omrade Landsort,
rapporteringslinjer (K,L) och
rapporteringspunkter (20-22), Kalla:
Sjofartseverket.se
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trafikinformation till fartyg i hardtrafikerade eller miljokansliga omraden.
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2.6 Miljoforhallanden

2.6.1 Vind, Strom och Vagor

Enligt matningar vid Landsort och Brandalsund, kan vind-férhallandena skilja sig markant
mellan den yttre skdrgarden vid Landsort och den inre upp mot Sodertélje.

Allmant ar vindhastigheterna ganska begransade Scandeland 2011 2012 Frdeniog o o Catogorserst)
jamfort med andra farleder i Sverige. o

Vid Landsort ar medelvinden mycket sallan 6ver

16 m/s (~ 0,6%) och i de inre delarna av farleden ™ /( \\\

ar medelvinden mycket sallan 6ver 10 m/s . Vs P 8 ;

(~1.2%). A L | =
\/ I

Vid kraftigare vindar bldser det i Brandalsund
foretradesvis fran S-SV, medan det vid Landsort
ar mer fordelat dver alla riktningar. Figur 30: Vindstatistik Brandalsund

SMHI:s statistik for strom utanfor Landsort visar pa valdigt svaga strommar (<0.5kn), oavsett
djup. Enligt lotsarna forekommer lokala stdllen med starkare strém, men i mycket begransat
omfattning. Erfarenhetsmassigt anser de dven att strom har en mycket marginell inverkan
pa fartygen i de tranga passagerna vid Flasklosa, Brandalsund och Skanssundet.

Med héanvisning till vindstatistik samt omradets karaktar, dar farleden till storsta del
befinner sig i en inre skdrgard i och darmed for vagor skyddade omraden, anses vagor som
kan paverka storre fartyg endast kunna forekomma i det forsta avsnittet av farleden, dvs.,
mellan Landsort angoring och Askd. Siffrorna i diagrammet nedan kan da anses
representativt for det mest utsatta laget, med signifikanta vaghojder under 2m 92% av tiden
och 97% under 3m. Siffor fran en vagboj vid Gustav Dahlén, som ligger narmare &n
Almagrundet, visar mindre sannolikheter for héga vagor, men har matt under kortare tid
och har darmed ett mindre statistiskt underlag.

2.6.2 Vattenstand och is

Vattenstandet i omradet varierar statistiskt sett mycket lite. Matningar vid Landsort visar pa
som mest ca +/- 50 cm kring medelvattenstandet. Direkt paverkar vattennivan endast
fartygets djupgaende och segelfria hdjd, med varierande marginaler som féljd. Nagon okad
risk ur nautisk/tekniskt perspektiv pga. skillnader i vattenstand anses dock ej forekomma.

Totala antalet dagar med is i och kring farleden till S6dertalje ar, ar enligt statistik fran SMHI,
ca 60 dagar/ar (Geidne, Larsson, Lindh, Nord, & Gullne, 2016).

De sista aren har férekomst av is varit mycket mindre. Det forekommer ibland, men nagot
fast liggande istacke ar mycket sallsynt. Problem pga. is kan dock enligt omradets lotsar
forekomma vid Brandalsund. Vid passage med fartyg "trycks" |6s is ut i ytterkant i
farledskrokarna, vilket medfér att det kan byggas upp sa stora "vallar" att man far problem
med giren.

2.6.3 Siktforhallande och morker

Siktférhallande ar enligt SMHI:s statistik inte onormala. Lotsar beskrev under HAZIDen att
det kan forkomma lokala stallen dar sikten kan vara samre, men bedémde inte att det
paverkade sdakerheten i nagon hogre grad.
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2.6.4 Bottenforhallande och djup

Bottenforhallandena varierar i farleden. Det forekommer mest berg i yttre delen, medan dar
generellt ar mest sand i inre delen. Med hansyn till grundstétningar och skador vid
bottenkontakt ar bottentyp i djupintervallet 5-10 meter det mest relevanta.

Djupet ar naturligtvis av avgérande betydelse for en farled och ar en vital riskfaktor. Fartyg
paverkas bade av djupet under kol och av eventuella bankar samt forandringar av
batymetri.

En analys av djupet &r saledes en viktig komponent i en nautisk/tekniks riskanalys. Att
foreslagna minsta djup ar tillrackliga, anses utrett med hanvisning till den separata analys
som redovisas i SSPA:s rapport om squat samt Sjofartsverkets beskrivning av planerade
muddringar och sprangningar. (Bannstrand, 2016) och (Wahlstrém, 2016). Resultat och
beddmning av bottenklarning redovisas vidare i kapitel 2.8.2.

2.6.5 Ovriga omraden och aktiviteter

Delar av omradet ar riksintresse for natur- och kulturvarden och av stor betydelse for
friluftslivet och har finns en hel del slag av nationellt skyddade och Natura 2000-omraden.
Ingen av dessa omraden beddms ur ett nautiskt/tekniskt paverka riskerna.

Ovriga omraden och aktiviteter som dock kan innebéra risker &r:

- Ett militart skyddsomrade ligger just i narheten av Landsort. Handelssjofart kan har
paverkas om marinmilitara évningar pagar, i form av aktiviteter i skjutomraden och
okad trafik.

- Vid Asko finns en marinbiologisk forskningsstation. Undervattensverksamhet i form
av dykning eller aktiviteter dar undervattensfarkoster forekommer kan innebara risk
for tilloud eller olyckor om det sker i eller i direkt narhet av farleden.

2.7 Olycksstatistik

Att notera: Mer detaljer kring olyckor i farleden och jimférelse mellan lokal, nationell och
global statistik finns beskrivet i Appendix A.

Personolycka _ Utslapp ,_ Ovrig

Missing 2% 2% 0%
_ % ¢

Lackage
2%

Lastforskjutning \

0%

Kollision mellan
fartyg
17%

Kollision med
annat foremal
7%

Figur 31: Olyckstyper i Landsortsleden (Transportstyrelsen, Sjoolycksdatabasen SOS 1985-
2016, 2016)
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Typiska risker som dominerar i begransade farleder ar grundstétningar och kollisioner. Om
man i tillganglig statistik jamfor olycksfrekvenser med andra leder i Sverige, Norden och i
varlden, far vissa avsnitt av Landsortsfarleden relativt hoga siffror.

Beskrivningar av olyckorna ger en bild av handelseforloppen:

- Grundstotningar
o Fel positionering och felnavigering i girar med storre avdrift an forvantat.

o Fel referenspunkter (visuell, radar) som gor att man tror sig vara pa annan plats
an tilltankt

o Andra orsaker ar tekniska fel med maskin eller styrning som gor att fartyget inte
langre kan kontrolleras, trotthet eller navigering i is

- Kollision

o Uppfattande av andra fartyg i leden

o Navigeringiis och vid daligt sikt

o Hydrodynamiska effekter vid passage i tranga farleder
- Kollision med féremal/ Kontakt

O Fel positionering och felnavigering i girar med storre avdrift an forvantat.

2.8 Resultat fran simuleringar

Som en del i arbetet med design av en ny farled har fram till denna riskanalys tre fristaende
simuleringsomgangar genomforts. Syfte med simuleringarna har varit att, via test och
utvardering av ett storre antal mojliga farledsalternativ och stegvis uteslutning, komma fram
till ett ur nautisk synpunkt bedomt béasta forslag pa ny farled enligt stallda krav. Kraven har
har varit att designa en farled som tillgodoser 6kade framtida transportbehov med storre
fartyg, samt uppna acceptabel och god sdkerhetsstandard.

Vid den tredje simuleringsomgangen genomférdes dven ett antal simuleringar med
eskortbogsering vid passage med storre tankfartyg genom Brandalsund, bade med och utan
systembortfall.

Som komplement till dessa simuleringar har i samband med riskanalysen ytterligare ett
antal simuleringskorningar genomforts, dar slutgiltigt forslag pa ny farled jamforts med
befintlig. Syfte med dessa har varit att ta fram underlag for berdkning av
sdkerhetsmarginaler, nagot som &r en viktig komponent i en riskanalys.

Samtliga simuleringar har genomforts i Sjofartsverkets simulatoranlaggning vid Lindholmen i
GOteborg och utforts av egna lotsar med god kannedom om Sodertélje lotsomrade.

2.8.1 Kompletterande simuleringar i samband med Riskanalys

Vid riskanalytisk utvardering av en farled kan man med hjalp av systematiska simuleringar
bedoma vilka mandvermassiga sakerhetsmarginaler farleden erbjuder. Metoden bygger pa
att man studerar ett antal parametrar som anses indikera hur ”svar” eller "riskfylld” en
farled ar och vilka marginaler man beddéms ha for att undvika tillbud eller olycka.

For att fa fram bra underlag for denna metod av utvardering, genomfdérdes i samband med
riskanalysen ett antal kompletterande simuleringar i bade befintlig och ny farled.
Simuleringarna utférdes pa ett systematisk och for bada farledasalternativen likvardigt satt
for att kunna anvandas dven i jamférande syfte.

Den parameter som anses ge viktigast indikation pa sakerhetsmarginal ar fartygets avstand
till farledsbegransning. Laga avstand indikerar mindre marginal fér mandvrering, med
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sarskilt hog risk om avstandet ar kort pa bada sidor om fartyget. Har paverkas naturligtvis
risken av vad som finns i omradet utanfor gransen.

En mer fullsténdig beskrivning av metod, underlag, genomfdérande och resultat redovisas i
Appendix D, ”"Berakningar, Sakerhetsmarginaler och PIANC”.

Resultat kompletterande simuleringar

Analys har begransats till de avsnitt som beddms sarskilt riskutsatta och i denna
huvudrapport redovisas endast varden for minsta avstand till farledsbegransningar.
Fullstandiga resultat med redovisning av samtliga parametrar bifogas i Appendix D.

Riktning Anlop Avgang
Avsnitt Farled Befintlig Ny Befintlig Ny
Fartyg
Rokogrund Tanker 83 195 98 158
Container 68 120 88 158
Fifang Tanker 89 182 93 162
Container 71 188 85 170
Regarn Tanker 58 118 63 125
Container 78 104 52 116
Skanssundet | Tanker 43 72 56 64
Container 28 64 50 67
Brandalsund Tanker 10 47 11 47
Container 9 42 8 41
Flasklosa Tanker 24 49 23 50
Container 18 47 18 46

Tabell 9: Minsta avstand* till farledsgranser i sarskilt riskutsatta avsnitt, resultat fran kompletterande
simuleringar (*medelvérde styrbord/babord sida)

Vid en jamforelse mellan de tva farledsalternativen visar siffrorna tydligt att
sakerhetsmarginalerna genomgaende ar avsevart storre i den nya farleden. Gron farg
indikerar att marginalerna 6kat med mer an 10%, vilket varit fallet i samtliga fall.

Resultaten visar dven tydligt att marginalerna ar minst i Skanssundet, Brandalsund och
Flasklosa.

Det kan noteras att i skillnaderna i Skanssundet ar mindre &@n i 6vriga avsnitt. Detta kan
sannolikt forklaras av att den nya farleden ar marginellt bredare samtidigt som fartygen ar
betydligt storre.

Resultat fran de preliminara simuleringarna med eskortbogsering genom Brandalsund visar
att man med denna typ av assistans med stor sannolikhet kan uppna krav pa saker passage,
dven vid allvarliga systemfel som maskin- eller roderbortfall. Kompletterande simuleringar
av samma slag bér genomforas for att finna initiala granser hos vader och fartyg fér beslut
om denna typ av krav.

2.8.2 Berakning av bottenklarning

| samband med den tredje simuleringsomgangen i februari 2016, genomfordes for det nya
farledsalternativet en fristdende berdkning av bottenklarning (Sjofartsverket, Rapporter
genomférda simuleringar "Sammanfattning av genomférda Simuleringar Landsortsleden”,
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2016). Berakningarna baserades pa uppmatt djupdata, justerat for foreslagna muddringar
och utfoérdes for bada typer av dimensionerande fartyg, dvs tanker respektive

container/RoRo.

Syfte med berdkningarna var att dels
verifiera att foreslagna farledsdjup
uppfyller Transportstyrelsens
rekommenderade minimum pa 0.7 m
bottenklarning, dels berdakna eventuella
villkor for att klara denna grans.

Vid berakning av ett fartygs djupgdende
skiljer man mellan det statiska och
dynamiska. Det statiska ar fartygets
maximala djupgaende vid stillaliggande
och det dynamiska tillskottet beror av
faktorer som t.ex. fart, lastférdelning
och rorelser till foljd av vind och vagor.

| berakningarna har varden for
bestamning av det dynamiska tillskottet
baserats pa en kombination av
rorelsedata fran simuleringarna och
teoretiska berdkningar av squat-
effekter. Resultaten visar att man med
foreslagna djup uppfyller villkoret pa

0.7 m bottenklarning, men under

forutsattning att farten for fartyg med
maximalt tillatet djupgaende begrénsas.

MINIMUM WATER LEVEL
FOR DESIGN DRAUGHT

TIDAL EFFECT

SHIP

CHART DATUM

STATIC
DRAUGHT

ALLOWANCE - SQUAT
FOR VERTICAL @ -TRIM
MOVEMENT - EXPOSURE

ACTUAL DEPTH
ADVERTISED DEPTH

FRESH WATER ADJUSTMENT

LOWEST ELEVATION
OF SHIP BOTTOM

(DYNAMIC DRAUGHT)

MATERIAL ALLOWANCE
(NET UNDERKEEL CLEARANCE)

-SILTATION ALLOWANCE

OVERDEPTH @
ALLOWANCE -TOLERANCES FOR
DREDGING & SOUNDING

AvAvAvivAvivavavAavivAay,

Figur 32: Bottenklarning, definitioner

Minsta farledsdjup

Rekommenderat hégsta fart vid maximalt tillatet djupgaende (Dm)

Tanker (Dm: 11.5m)

Container (Dm: 10.9m)

15.0m > 15 knop > 15 knop
13.7m 13 knop 14 knop
13.2m 9 knop 11 knop

Tabell 10: Rekommenderade fartgranser med avseende pa bottenklarning

2.8.3 Kommentarer fran tidigare simuleringar.

Fran utvardering och resultat av simuleringarna aterges nedan utvalda noterbara

kommentarer.

Att notera: Dar det i kommentarer refereras till ett Vastra alternativ avser detta ett
alternativ dar befintlig farled modifierats. For ett ur riskanalys jamforande perspektiv anses
detta Vastra alternativ i utvalda kommentarer val representerar befintlig farled.

Simulering # 1:

- Befintlig farled i farledsavsnittet mellan Rokogrundet och Fifang kan ej anpassas till
planerad fartygsstorlek utan att orsaka orimlig dverkan pa naturen. Vid en muddring
skulle muddermassornas volym bli orimligt stor, och for att uppna acceptabel
sakerhet och sakerhetsmarginaler maste hela 6ar sprangas bort. Detta alternativ har
darfor overgivits till forman for den mer vastliga dragningen via ost Asko fram till
Fifangs sddra udde.

- Den foreslagna nya dragningen av farleden fran Tiljandersknalt vasterut mot Asko
fram till Fifangs sodra udde ger en farled med bra sakerhetsmarginaler, stora gir-
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radier och raka partier mellan girarna som ger goda mojligheter att kompensera i det
fall fartyget under oférutsedd paverkan av vind och strém hamnat off-track.

- Vid utvardering av den nya sjomatning som utforts i omradet inom ramen for
projektet har en mojlig ny farledsdragning identifierats. Fran syd Fifang foreslas
farleden fortsatta 6sterut mot och utmed Liso, for att sedan ansluta till befintlig
farled syd Regarn/Oaxen. Detta alternativ ger mojlighet till en bred farled med gott
vattendjup samt goda motesmojligheter. Endast marginella muddringsatgarder kravs.
Genom en vél utformad farledsutmarkning kan denna farled tillskapas med enkla
medel och minimal dverkan pa naturen.

- Farledsavsnittet fran syd Regarn fram till Skanssundet foreslas ges en delvis ny
strackning pa Himmerfjardens Ostra sida, istallet for nuvarande dragning pa vastra
sidan fjarden. Detta innebar att det skapas en lang rakstracka fore Skanssundet som
kan utnyttjas till att forbereda fartygets passage genom sundet. Dagens dragning pa
vastra sidan fjarden innebar att fartyget direkt efter giren kommer att befinna sig mitt
i det forhallandevis tranga Skanssundet med fa eller inga maojligheter att kompensera
for effekten av till exempel kraftig sidvind, som kan ha drivit fartyget fran det
planerade och avsedda sparet.

- Fran Skanssundet foljer farleden tidigare strackning fram till Sodertalje kanals
mynning. For att mojliggdra saker passage for den planerade fartygsstorleken kravs
viss breddning och fordjupning i och i anslutning till Brandalsund och passagen vast
Flasklosa, samt viss flyttning och komplettering av befintlig utmarkning.

Simulering # 2:

- Vastra alternativt bedoms generellt som krokigt och smalt. Det finns relativt manga
smala passager som pa vissa stallen ligger parallellforskjutna med foljd att projicerad
farledsbredd har ar narmare 200 meter. De nya farledsavsnitten av det Ostra
alternativet ar genomgaende breda och relativt raka. Farledens bredd &r, med
undantag for en kort passage forbi Brudskar, aldrig mindre @an 500 meter.

- Vid beddémning av risker relaterade till annan trafik anses det Ostra alternativet ha
tydliga fordelar fore det vastra. Mote mellan alla typer av fartyg kan utan 6kad risk
ske overallt utom pa ett fatal platser. | det vastra alternativet ar forutsattningarna
betydligt simre och for vissa avsnitt beddoms risker vid mote mellan stora fartyg som
oacceptabelt hoga, vilket i praktiken omojliggdr moten pa vissa strackor. Vid
overflyttning av storre fartyg till ett 6stra alternativ sker vidare en naturlig separation
fran mindre fartyg, eftersom mindre passagerar- och fritidsbatar sannolikt valjer
nuvarande farled, som med férdel kan anpassas till fartyg med mindre djupgaende
och mindre behov av farledsutmarkning.

- Det 6stra alternativet har stoérre kapacitet och battre forutsattningar att hantera
okade framtida fraktvolymer, bade avseende fartygsstorlek och frekvens med dess
langre strackor som tillater dubbelriktad trafik.

- Den chikan (dubbelgir) som i det vastra alternativet bildas vid passage av Fifang
ersatts i det Ostra av en forlangd svag gir. Risker pa grund av skymd sikt runt hornet
pa Fifang och krav pa S-formad gir elimineras. Det Ostra alternativet ger dessutom
forutsattningar for att battre utnyttja omradet sydvast om Fifang samtidigt som den
projicerade farledsbredden genom sundet 6kas.

- FOr att uppna en passage genom Skanssundet med sdkra marginaler pa bada sidor,
tvingas i det vastra alternativet storre fartyg genomfoéra tre efter varandra direkt
foljande girar. | det 6stra alternativet reduceras detta till en, mojligen tva, tack vare
den rakstrdcka som bildas ost-syd-ost om sundet.
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Sammantaget bedoms ur designsynpunkt 6stra alternativet, utifran de
forutsattningar som galler, vara val konstruerad och val uppfylla de nautiska krav och
onskemal som anses kunna stallas. Vid utvardering har foreslagen utmarkning
klassats som mycket bra, och farleden har ur ett nautiskt/tekniskt perspektiv
bedomts att sa langt som det ar tekniskt/ekonomiskt férsvarbart ha anpassats till
fartyg av vald dimensionerande storlek.

Fardvagen i det Ostra alternativet ar totalt ca 1,5 NM ldngre an befintlig farled. Denna
skillnad i langd beddoms dock uppvagas av minskad risk for skador pa miljo orsakad av
sug och svallvagor, samt att det storre djupet i farleden ger mindre motstand och
darmed lagre bransleférbrukning.

Simulering # 3:

Sakerhetsmarginalerna i det Ostra alternativet ar betydligt hégre, och avstandet till
naturkansliga omraden beddoms efter en dversiktlig kontroll vara stérre.

En etablering av det 6stra alternativet som ny farled for handelssjéfarten skapar
mojligheter att separera fritids- fran handelssjofart genom att behalla den befintliga
(vastra) farleden, men klassa om och anpassa farled och farledsutmarkning for
mindre fartyg i yrkesmassig trafik samt fritidsbatstrafik. En separering av trafiken
beddms av lotsarna ge stora sdkerhetsvinster, da trafiken med fritidsbatar under
sommarperioden dar omfattande, och tidvis anses skapa kritiska situationer for
handelssjofarten. Aven de mindre fartygen i yrkesmaéssig trafik, t ex skirgardsbatar,
kan med férdel anvanda sig av den vastra farleden for att minimera antalet moten
med det storre tonnaget.

Ur miljosynpunkt kan framhallas att det Ostra alternativet med sitt betydligt storre
naturliga farledsdjup och flackare girar resulterar i minskat effektbehov fran fartygen
for att astadkomma samma fart jamfort med det vastra alternativet.

Behovet av eskortbogsering bor 6vervagas med avseende pa fartygsstorlek, godsslag
och eskorterad stracka. For passage av Brandalsund konstaterades att behov av
eskortbogsering foreligger for de storsta fartygen, samt forvissa fartygstyper i harda
vindar. Vid ett simulerat roderhaveri under passage av Brandalsund konstaterades att
en eskortbogserare kunde hantera situationen och stoppa upp och halla fartyget pa
djupt vatten fram till att fartyget kunde ankra.
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3 HAZID - Riskidentifiering

3.1 Sammanfattning av HAZID workshop

Som en viktig del i denna riskanalys har en HAZID 6vning genomforts. En bred grupp av
sakkunniga och experter samlades i Sédertalje for att i en s.k. HAZID-workshop identifiera
olika typer av faror, tankbara riskscenarier och mojliga olyckor. Inledningsvis presenterades
relevant underlag sasom projektet och de tva alternativa farlederna, 6vergripande resultat
av genomforda simuleringsstudier, en hamnstatistik- och AlS-baserad trafikanalys samt
fartygsrelaterad olycksstatistik fran omradet.
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Figur 33: Fordelning av vid HAZID identifierade olyckstyper

Identifierade faror och majliga olyckstyper har pa ett strukturerat satt dokumenterats
genom ”“vad hiander om”-fragor (SWIFT teknik). Fokus har legat pa jamforelser mellan
befintliga forhallanden i dagens farled och forvantade forhallanden i en foreslagen ny.
Bilden i Figur 33 visar de identifierade hdandelsetyper for hdndelser dar riskrankningen, dvs.
summan av konsekvens och sannolikhet i riskmatrisen, klassats hogre an 5. Risker som
identifierades relateras huvudsakligen till kollisioner och grundstétningar.

En sammanfattning av HAZID med avseende pa genomforande och resultat redovisas i
Appendix B.

De under HAZIDen identifierade hdndelserna sammanfattades i ett formular, som efter
sammanstallning av identifierade handelser och risker skickades ut till ett urval av
deltagarna, med relevant nautisk kompetens, for vidare bedémning. Dessa ombads
genomfoéra en rangordning av handelserna baserat pa den riskmatris som beskriver riskers

Konsekvens
Allvarlig 5 . Inte acceptabel risk

4 ALARP As low as reasonably practible
MMedel 3 Talerarbar risk

2
Lag 1

1 2 3 4 5
Lag Medel Hog Sannolikhet

Figur 34: Riskmatris med siffrorna som har anvants fér rangordning av risker och
acceptanskriterier.
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acceptansnivaer. Rangordning har utforts for bada den befintliga och den nya farleden vilket
i Kapitel 4 varit underlag for den prioriteringsordning i vilken risker analyserats. Utéver
héndelserna har dven orsaker, konsekvenser och riskreducerande atgarder beskrivits.

| den foljande riskanalysen har de hogst rankade riskerna valts ut som prioriterade for vidare
bearbetning. For “inte acceptabla risker” maste riskreducerande atgarder sattas in for att na
atminstone ALARP regionen. For risker inom ALARP regionen skall riskreducerande atgarder
som beddms skaliga identifieras och varderas, dvs. dar nyttan dvervager den insats som
kravs.

3.2 Prioriterade risker och jamforelse

De prioriterade riskerna som identifierats vid HAZIDen kan sammanfattas som de hogst
rankade samt de dar en skillnad uppstatt i den jamférande bedomningen for de olika
farledsalternativen.

| resultat av bedomningar har inga av de identifierade riskerna klassats som “inte acceptabel
risk”. Detta géller bada farledsalternativen.

Generellt har man vid en jamforelse mellan befintlig och ny farled bedémt riskerna som
relativt lagre i den nya farledstrackningen. Allmant har kollisioner och grundstétningar
klassats som storsta risker och da speciellt i smala passager genom sund. Andra hogt
rankade risker handlar om brand och effekter fran fartygsgenererat sug och svall.

Huvudindex, dvs forsta siffran i de index som angivits i riskmatriser nedan, anger i vilket
avsnitt/omrade hdndelsen intréiffar. Ovriga index anger typ av hindelse, dir vardet kan ha
olika betydelse mellan de olika avsnitten.

Index | Avsnitt/omrade Sarskilt riskutsatt del

1.xx | Landsort lotsbordning Embarkering/debarkering

2.xx | Landsort-Asko Passage/gir vid R6kogrund

3.xx | Asko-Pipskar Passage genom sund vid Fifang

4.xx | Pipskdar —Notholmen Passager genom sund vid Regarn och

Skanssundet med vagfarja.

5.xx | Notholmen — Halls Holme Passager genom sund vid Brandalsund
och Flasklésa

6.xx | Sodertélje

7.xx | Bogserbatsassistans, Escortbogsering

8.xx | Allmént, dvriga

9.xx | Vinter, is

10.xx | Byggfas och upplarning

Tabell 11: Huvudindex for identifierade handelser

Vid en jamforelse mellan matriserna i Tabell 12 och Tabell 13 syns fér den nya farleden en
tydlig forskjutning av riskerna mot det nedre vanstra hérnet, vilket visar att den har bedéms
som lagre.

Avsnitt som sund och smala krokiga passager har rankats som mest riskfyllda, dar olyckor av
typ grundstétningar och fartygskollisioner beddmts som farligast, med relativt héga index
for sannolikhet och konsekvens. Orsaker har har framforallt antagits bero pa manskliga
faktorer eller tekniska fel som paverkat fartygets mandvrering.
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Sannolikhet

4 4.03; 6.01; 8.01 2.04; 3.01; 3.02;
3 8.04 1.01; 1.02; 1.03; 2.01; 2.02; 2.03;
2.05; 4.01; 4.05; 3.03; 3.04; 3.05;
4.06; 5.02; 5.04; 4.02; 4.04; 5.01;
5.05; 6.02; 7.01; 5.03
7.02; 7.03; 8.02;
8.03;9.01;
10.01; 10.02
2 8.06 1.04; 7.04; 8.05; 10.04
8.07
1 10.03
Konsekvens 1 2 3 4 5

Tabell 12: Riskmatr

is, befintlig farled som visar rankning av de olika handelserna

Sannolikhet

5
4 4.03; 6.01;
3 3.01; 7.02; 7.03; 1.01; 2.02; 2.03;
8.02; 8.03; 8.04; 2.04; 2.05; 3.02;
3.03; 3.04; 3.05;
4.01; 4.02; 4.04;
4.06; 5.01; 5.03;
5.04; 5.05; 6.02;
7.01; 8.01; 8.05;
9.01; 10.01
2 1.02; 1.03; 2.01; 1.04; 5.02;
4.05; 7.04; 8.06; 10.03; 10.04
8.07; 10.02
1
Konsekvens 1 2 3 4 5

Tabell 13: Riskmatris ny farled som visar rankning av de olika hdndelserna

Konsekvenserna av olyckor beddms till storst del handla om:

- Skador pa fartygen

- Miljoutslapp med férorening av vatten och strander,

- Skador pa fritidsbatar och personskador.

Vid etablering av en ny farled anses riskerna minska for merparten av alla identifierade
typer av olyckor. De tre typer av olyckor dar en ny farled ansags ge storst riskreducerande

effekt var:

- Grundsto6

tning

- Kollision eller tillbud mellan fartyg i farleden

- Kollision med fritidsbat.

For endast tva av handelserna har man bedémt att riskerna 6kar med en ny
farledsstrackning och darmed Okade fartygsstorlekar. For resterande identifierade handelser
anses risken oférandrad eller forbattrad.

ID Buzzword HAZID Orsak
Pasegling
6.01 | fasta objekt | Pasegling av Igelstabron Fartygshojd. Fartygsbredd
8.05 | Fartygsgener | Svall och sug som kan uppsta fran vissa | For hog fart, daligt underhall pa
erade fartyg, passager, djupgaende och farter | bryggor, etc. Fritidsfarkoster for
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effekters som paverkar omgivningen. Kan dven | nara fartyg eller land.
paverkan pa | paverka fritidsbatar. Fritidsfarkoster ej anpassade for
omgivning storre vagor, t.ex. kajaker.

10.03 | Pdverkan av | Genom &ndrat trafik och dndrad farled |Andrad farled

vattenverksa | kan personer paverkas som vistas i det
mhet eller omradet som inte har varit en farled
skridskoakare | tidigare.

Tabell 14: Handelser dar risken bedéms 6ka med ny farled/st6rre fartyg, observera: Igelstabron &r inte del av

3.3

denna riskanalysen

Kommentarer under HAZID 6vningen och vid bedomningen

Under 6vningen har deltagare kommenterat en del av de identifierade riskerna.
Aterkommande kommentarer och kommentarer som anses signifikanta for riskanalysen
aterges har nedan i punktform:

1)

2)
3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Generellt har storre fartyg fler i besattningen som gor att beredskapen kan vara
hégre. Aven utbildningsnivan dr normalt hogre.

Nyare fartyg ar battre utrustade dn gamla fartyg nar det galler navigationsutrustning

Fartygstyp, lastfall, djupgaende och fartygsstorlek samt deras manoverférmaga styr
hur man planerar rutten genom leden, det pga. av bl.a. vindkanslighet (bilfartyg),
bogserbatskrav

Det bor tas hojd for framtida klimatforandringar vid bestamning av restriktioner
(vind, vattenstand etc.)

Manoverformagan paverkas av fartygets fart. Exempelvis sa minskar roderverkan vid
lagre fart medan bogpropellerkraften minskar vid hogre fart.

Vid laga farter férsamras marginalerna som gor att man kan ha bra kontroll 6ver
fartyget och det kravs storre styrning via rodret och maskin. Detta ar beroende av
farten (tumregel lagre an 7knop) men kan variera fran fartyg till fartyg.

Svallvagors utformning beror pa fartygets djupgaende och langd, fartygets trim och
fortrangning, fartygets kurs och kursandring, fartygsskrovets utformning, padrag av
maskin, farledens utformning (bredd och djupet)

En bra och saker farled kdannetecknas av tillrackligt djup och bredd med fa eller inga
skarpa girar. | girarna bor farleden vara bredare for att kompensera for svepbredden
av fartyget i en gir.

Farled i sund och smala passager bor vara utformade pa ett satt sa att det finns sa
mycket plats som majligt fore och efter for att underlatta passager

10) Lampliga restriktioner for vind och eskortbogsering anses som lampliga metoder att

hoja sdkerheten i farleden

11) Lotsassistans och VTS ar effektiva riskreducerande atgarder

12) Det blir lite svart att sdga hur konsekvensen blir. Men téanker man en konsekvens i de

olika lederna sa torde den bli likadan for bada, man ser inte att det blir nagon
skillnad mellan de olika alternativen. For att sdga hur stor konsekvensen blir kinns
det som man maste specificera mer vad som hédnder vid de olika scenarierna. En
grundstotning med en liten torrlastare utan oljespill eller personskador leder ju inte
till nagon storre konsekvens medan samma scenario med en tankbat och spill &r en
stor konsekvens. Kdnns som det ar for brett att sdga hur konsekvensen blir.

13) Ostra farleden ger, genom sin bredd och att den &r rakare, generellt biattre rddrum

for att kunna vidta konsekvensreducerande atgarder i kritiska situationer.
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14) For det forsta géller det generellt bedomningen fore och efter atgard. Jag har i 6stra
farledsalternativet raknat med de angivna preventiva och konsekvensreducerande
atgarderna alltsa inte enbart farledsforandringen. Alla de har atgarderna ar inte
specifika for nya farleden. De kan ocksa forbattra sakerheten i gamla farleden men
dar har jag inte rdaknat in dem

15) En liknelse; Nar Sverige gick 6ver fran vanstertrafik till hogertrafik fick vi en dramatisk
reduktion av antalet olyckor i trafiken. Det berodde inte pa att vi korde pa hoger sida
(som manga havdade) utan pa att vi i samband med omlaggningen vidtog manga
trafiksdkerhetshojande atgarder, som ocksa kunnat vidtagits tidigare under tiden
med vanstertrafiken.

16) Det ror sig som jag sa pa motet om problematiken rorande embarkering och
debarkering av lotsar som ar den enskilt storsta risken for bade for sjofartsverkets
personal och risken for fartygsolyckor. Den senaste var Kertu ar 2014 som gick pa
grund oster om Landsort eftersom man var tvungen att ta sj6-1a dar for att kunna fa
av lotsen. Kustbevakningen lyckades da nodlansa fartyget sa att hon inte blev vrak
vid Landsort. Vet att det finns motstand fran naringen och Sjofartsverket, men det
vore bra att ha nagon form av restriktion som maximal vaghojd eller liknande for att
genomfora lotsning (av och pa med lots) Bor arbetas fram av Sjofartsverket och
Transportstyrelsen.

17) De noteringar som finns om att anldagga depaer for miljoraddningsutrustning langs
farleden ar problematisk ur ett underhallsperspektiv. Vem ska ansvara for detta?
Kommunen eller Kustbevakningen? Kustbevakningen har tidigare haft ett forrad
med ldnsor pa Oja (Landsort) som dragits in pa grund av underhéllsproblem. En
battre idé kan exempelvis vara att anskaffa sjo-slap med lansor som anpassas efter
kommande behov och som placeras i Sodertalje for att sedan kunna bogseras ut i
omradet vid behov.

18) Har svart att se att den nya farleden skulle 6ka risken for kollisioner med fritidsbatar
viket lyfts fram som en risk. Bredare farled skapar battre visuella forutsattningar och
bor ju darmed minska risken for tillbud och olyckor.

19) Huvudargumentet att om farleden byggs efter det 6stra alternativet ar att det
kommer att gynna alla. Handelssjofarten, lotsarna och fritidsfolket, d.v.s. att komma
ifran de tranga passagerna i borjan pa inseglingen. Om farleden far ett djup ca 12,5
meter, sa kommer dnda bara ett marginellt antal fartyg att utnyttja’”” max draught”
och da kommer vagproblematiken att minska i betydelse

20) Motesforbud pa platser dar fartygen ligger under gir. Viktigt med anvisning av
motesplatser

21) Skanssundet-problemet. Tvingande regler bor utformas sa att méte med farjan helt
undvikes. Obligatoriskt krav att VTS tar kontakt med fartyg eller direktkontakt med
farjan. Fartyg bor ha foretrade.

22) Eftersom muddringen i befintlig farled blir vasentligt mycket storre an i den Ostra
delen for att uppna samma sadkerhetsniva i fardigstallt farled 6kar sannolikheten och
konsekvenser for olyckor och tillbud i samband med byggnation.
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4 Riskanalys

| detta kapitel analyseras och beskrivs resultaten av HAZIDen, dvs det riskidentifieringsmote
som genomforts som en del i riskanalysen. De hogst rankade riskerna och de dar
farledsalternativen markant skiljer sig at beskrivs mer detaljerat. Riskerna jamfors dven med
andra farleder med liknande forutsattningar som Landsortsleden. De berdknande
sannolikheterna anges i frekvenser per ar, dvs. genomsnittliga forvantade antal hdandelser
per ar. Desto storre den beraknade sannolikheten &r, desto storre &r risken for att
hdndelsen skall intraffa (Iag exponent siffra bakom minustecknet). Motsatsen (inverterade
vardet) av denna sannolikhet ar sa kallade returperioder, dvs. forvdantade intervall att en
hdndelse intraffar, raknat i antal ar.

Graderingen av handelsernas karaktar har i stort sett foljt IMO:s kod for utredning av
olyckor och tillbud som Transportstyrelsen formulerar enligt nedan:

e Forlisning - totalforlust eller att fartyget avskrivits som totalforlust (kondemnering)
inklusive eventuella personolyckor.

e Allvarlig olycka - huvudregeln ar att fartyget bedomts som ej sjovardigt och/eller att
person omkommit eller erhallit svar kroppsskada som en foljd av sjoolyckan.

e Mindre allvarlig olycka - évriga olyckor.

¢ Tillbud - en “ndstan-olycka” som avvarjts med en extraordindr atgard.
Det som inte har berdknats sarskilt ar forlisning som inkluderas i allvarliga olyckor, samt
tillbud som inte tas hojd for i denna utredning.

Berdkningar gors med hjdlp av probabilistiska modeller som tar hojd for fartygsférdelningar i
farleden, fartygstyper och storlekar, antal fartyg, fart i farleden, antal girar samt sannolikhet
for moten.

Vid redovisning av berdknade sannolikheter anges dessa i tabellform for foljande
farledsalternativ:

1. Nollalternativet oférandrat: Befintlig farled med oférandrade restriktioner.

2. Nollalternativet enligt rekommendationer: Befintlig farled med inférande av
restriktioner som medfor att farleden uppfyller granser enligt vedertagna
rekommendationer (Transportstyrelsens och PIANC, t.ex. mindre fartyg, lagre farter,
storre bottenklarning etc.)

3. Ny farled enligt aktuellt férslag, anpassad enligt rekommendationer enligt samma
vedertagna rekommendationer, for fartyg upp till ca 230x32 m.

| de grona tabellerna redovisas for varje alternativ bade frekvens och returperiod. En mer
detaljerad beskrivning av berdkningsmodellen finns i Appendix A.

4.1 Grundstotningar

De vanligaste orsakerna till grundstétningsolyckor ar:

1. Manskliga faktorn

2. Fartygets egenskaper och tillstand, inkl. mandveregenskaper
3. Farlededens utformning och egenskaper

4. Vader inklusive strom, vagor, sikt och vindférhallanden

5. Situationsspecifika faktorer
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Man brukar skilja mellan aktiva/ ”“powered” och passiva/ “drifting” grundstotningar, dvs.
fartyg som har styrférmaga och pga. av t.ex. felnavigering gar pa grund och de fallen dar
fartyget av olika anledningar far maskinfel eller blackout och boérjar driva pa grund,
alternativt inte far stopp pa fartyget.

Risken for grundstotning okar om farleden dr smal och har manga girar eller tranga
passager. Marginalerna vid en felnavigering eller om ett tekniskt fel uppstar ar givetvis
mindre vilket innebar att tiden for atgard innan en handelse intraffar ar kortare, men aven
hydrodynamiska effekter sdsom squat och bankeffekter paverkar mandévreringen.

Gate no.: 1

Mean=42.9
SD=58.5

In

Mean=-8.7

SD=67.5 Out

Gate no.: 1

Mean=26.2

SD=65.5

In

Mean=-17.0
SD=66.7

Out

Figur 35: Fordelning av fartyg i olika delar av en farled [Bildkélla: http://www.kosomes.or.kr ]

Manoverformagan skiljer sig at signifikant fran fartyg till fartyg, men aven for samma fartyg
beroende pa aktuell lastkondition. | begreppet manoverformaga inkluderas:

- acceleration och uppbromsning

girformaga styrt av roder och propulsionsarrangemang

kursstabiliteten

girformaga med anvandning av bogpropellrar i |ag fart.

Hur fartyg positionerar sig i en farled beror pa vaderférhallanden, fartygstyp och storlek i
relation till farledens utformning samt den omgivande trafiken. Over tid kan man se en
fordelning sidledes i farleden som liknar ett antal normalférdelningar. Storre fartyg brukar
ligga mer i mitten av fordelningarna. Desto smalare en farled ar, desto storre andel av
fartygen kommer att vara i narheten av farledens begransningar. Desto storre och rakare
farleden ar, desto mindre aktivt och med mindre korrigeringar kravs av bryggbesattningen
for att manovrera fartyget, vilket ger 6kade marginaler i fall nagot oforutsett skulle handa.

Grundstotning har olika konsekvens beroende pa platsens bottenférhallande, dvs om
grundstotningen sker pa en plats med mjukt botten, sasom sandstrander, eller pa hard
botten som t.ex. berg. Med de fartygsdesigner som dominerar i dagslaget, dvs tankfartyg
med dubbelskrov, férebyggs oljeutslapp markant. Bunkertanker ar pa nastan alla typer av
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fartyg daremot mer utsatta da de mer ofta ligger utmed fartygsskrovet och innebar en 6kad
risk for spill.

Soft grounding

Hard grounding

Powered

Drifting

wind

waves

tide

Figur 36: Grundstotningstyper enligt (Simonsen & Hansen, 1998)

4.1.1 Sannolikheter

Det mest sannolika scenariot ar att grundstota vid girar eller tranga passager. Berdkning av
sannolikheter for grundstétning i befintlig respektive ny farled visas i tabellen nedan:

Farled | Nollalternativet Nollalternativ enligt Ny Farled
oférandrat rekommendationer

Frekvens | Returperiod Frekvens | Returperiod Frekvens Returperiod

Olyckstyp (antal/ar) | (ar/antal) (antal/ar) | (ar/antal) (antal/ar) | (ar/antal)
Grundstétningar 2,37*10* 4,2 | 1,69*101 5,9 1,72*107 58
Allvarliga 1,58*1073 632 | 1,13*10°3 885 1,15*10* 8 695

grundstotningar

Tabell 15: Sannolikhet fér grundstétning for de olika farledsalternativen

4.1.2 Konsekvenser

Fartyg kan vara byggda med enkelskrov eller dubbelskrov. Inom EU ar det forbjudet att
transportera tung eldningsolja i fartyg med enkelt skrov. Svensk oljeindustri anvander sig av
fartyg med dubbelskrov och separerade ballasttankar. | Mdlaren som férser Stockholm med
dricksvatten och for oljetankfartyg som trafikerar omradet finns sarskilda bestammelser
som avser dubbelbotten och vingtankar (Wennersten & Fidler, 2009).

Sannolikhet att grundstota pa mjuka eller harda bottnar antas lika fér de olika
farledsalternativen. Bottenklarningen i det nya alternativet antas storre i stora delar av
farleden, da vattendjupet har ar storre.

4.1.3 Jamforelse mellan farledsalternativen

Grundstotningsfrekvensen for den befintliga farleden berdknas bli hogre an for den nya
farleden. Konsekvenser vid sadana olyckor bedoms som likvardiga. Analyser och
berdkningar visar, inte minst genom utférda simuleringar, att anledningen till att risken for
grundstotningar avsevart minskar med den nya farledsutformningen huvudsakligen beror pa
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minskat antal girar och mindre antal tranga passager. Passagen vid Skanssundet och
Brandalsund ar i den nya farleden mer trattformade, vilket minskar risken for grundstoétning
aven i de passager som forblir smala. Risken for utslapp av branslen eller kemikalier sdésom
ammoniak anses vara mindre da frekvensen fér grundstétningar har reducerats.

Olycksstatistiken visar oftast att grundstotningar i de svaraste passager inte beror av den
manskliga faktorn i samma utstrackning som berdakningsmodeller visa. Anledningen ar
sannolikt att medvetenheten pa fartygsbryggan vid dessa passager ofta ar forhéjd, medan
manga handelser sker i relativt enklare passager da besattningen majligtvis ar mindre alert.
De okade marginalerna i den alternativa farleden 6kar chansen att radda upp fartygen ur
situationer dar manskliga eller tekniska fel skulle kunna resultera i grundstotningar eller
grundkdnningar.

4.2 Kollisioner och incidenter mellan fartyg

En av de mest sannolika hindelserna som sker i Ostersjén férutom grundstdtningar ar
fartygskollisioner.

4.2.1 Sannolikheter

Sannolikheten styrs av maéjligheten till
farledsméten, trafikkomplexitet, . /e
farledsutformning och vader. Man brukar 7
rakna med olika former av kollisioner;

fartyg som mots, fartyg som passerar

varandra vid mote eller omkorning eller

fartyg som moéts vid farledskorsningar. |

det aktuella bedéms huvudsakligen

motande kollisioner som realistiska fall. @

Route length, L

Effekten av att det i en ny farled
forvantas storre och ett farre antal
fartyg, innebar minskad risk for kollision.
En forandring till att tillata trafik

dygnet runt minskar ytterligare risken  Figur 37: Skiss, fartygskollision métande fartyg (ALBL, 2012)
eftersom den relativa densiteten av

trafik i farleden gar ned, vilket medfor att sannolikheten att mota andra fartyg minskar. | en
ny farled finns dessutom fler och langre avsnitt dar moten kan ske pa ett sakert satt, har
uppfylls t.ex. PIANCS rekommenderade minsta bredd for dubbelriktad trafik 6verallt utom
vid de smala passagerna vid Skanssundet, Brandalsund och Flasklosa.

Farled | Nollalternativet Nollalternativ enligt Ny Farled
ofdrandrat rekommendationer
Frekvens | Returperiod Frekvens Frekvens Returperiod
Olyckstyp (antal/ar) | (ar/antal) (antal/ar) | Olyckstyp (antal/ar) | (&r/antal)
Kollision 5,06%1072 19,7 | 6,04*10? 16,5 9,87*103 101
Allvarliga 3,37*10* 2967 | 4,03*10* 2481 6,58*10° 15197
kollisioner

Tabell 16: Sannolikhet for kollision mellan fartyg for de olika farledsalternativen

4.2.2 Konsekvenser

For att bedoma konsekvenser av fartygskollisioner maste fartygens konstruktioner
utvdrderas. Skadans storlek i hdndelse av en kollision kan beskrivas och simuleras genom:
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berdkning av penetrationen i traffat fartyg (bade for bulb och konventionella
fartygsbogar)

skadans langd pa traffat fartyg

skadans hojd pa traffat fartyg

den vertikala positionen for skadan

Dessa resultat berdknas utifran data om de kolliderande fartygen:

- fartygens fart
- fartygens massa
- kollisionsvinkel och djupgaendet

Det antas att skillnaden i konsekvenser for olika fartygsklasser huvudsakligen skiljer sig at
pga. fartygens olika massor. Stora fartyg har storre motstand mot intrangning, vilket antas
resultera i att skador och utslappsvolymer ar relativt likvardiga.

4.2.3 Jamforelse mellan farledsalternativen

Risken for kollisioner och dess konsekvenser bedoms generellt som lagre i den nya farleden.
Sannolikhet fér méten ar lagre och det finns i allmdnhet mer plats som gor passager lattare
och ger storre mandverutrymme for att undvika kollisioner och tillbud. En bredare farled
minskar dven sannolikheten for ogynnsamma hydrodynamiska effekter nar fartyg passerar
strander eller andra fartyg. | bada farledsalternativen finns passager dar moten ar
olampliga, som i krokar/ starka girar och passager genom sund.

4.3 Kollision mellan fartyg och fritidsfarkoster

Det finns under sommartid relativt mycket fritidsbatar i omradet. Det innebar att det
regelbundet uppstar nara passager mellan fritidsfarkoster och handelsfartyg. En anledning
till 6kad risk ar att fritidsskeppare ofta inte &r medveten om narvaron av handelsfartyg eller
overskattar fartygens manoverformaga. Tilloud och kollisioner forekommer regelbundet i
svenska farleder och diskuterades en hel del under HAZIDen.

4.3.1 Sannolikheter

Enligt besattning pa manga yrkesfartyg sker regelbundet tillbud mellan fartyg och
fritidsbatar. Fritidsbatar har daligt medvetenhet om hur snabbt ett handelsfartyg kan stoppa
upp eller géra undvikande mandver.

Farled | Nollalternativet Nollalternativ enligt Ny Farled

oférandrat rekommendationer

Frekvens | Returperiod Frekvens Frekvens Returperiod
Olyckstyp (antal/ar) | (ar/antal) (antal/ar) | Olyckstyp (antal/ar) | (ar/antal)
Kollision 3,46*103 289 | 3,78*103 264 | 6,23*10° 160513
fritidsfarkost -
fartyg
Tillbud 6,22*101 1,6 | 6,80*101 1,5 1,12*10°3 892
fritidsfarkost -
fartyg

Tabell 17: Sannolikhet for kollision med fritisbatar for de olika farledsalternativen

4.3.2 Konsekvenser

Konsekvenser av sddana olyckor ar ofta allvarliga for bade fritidsbaten och dess besattning.
Ofta resulterar olyckor i personskador eller dédsfall.
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4.3.3 Jamforelse mellan farledsalternativen

Da den nya farleden ar bredare och fartygsintensiteten ar lagre medfor detta att
trafikfrekvensen blir I[agre. Det kan antas att konsekvenser av skador ar likvardigt oavsett
fartygets storlek i de olika farledsalternativen.

4.4 Fartygsgenererade svall- och sugeffekter

Nar ett fartyg passerar ett vattenomrade skapas vattenrorelser i form av bl.a. svallvagor.
Svallvagor bildas av interaktionen mellan fartygets skrov och vattnet.

Det finns ett antal faktorer som paverkar vagens utformning dar hastigheten ar den
dominerande faktorn (desto hogre fart desto storre blir vattenrérelserna). Andra faktorer
ar:

- skrovets utformning

- fartygets massa/ deplacement

- vattendjupet

- omgivningens utformning

Naturliga vagor ytterskirgard

Skirgardsbatar

Finlandsfirja 17 knop

Storre fritidsbat

Finlandsfarja 12 knop

Naturliga vagor innerskirgard

Finlandsfirja 8 knop H

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

Figur 38: Jamforelse av genomsnittlig vaghojd [cm] fran olika fartyg och naturliga vindvagor i olika
omraden. Sammanvagning av matdata fran ett flertal undersokningar (Granath, 2004).

Samspelet av hur fartyget ar utformat och hur stor massa det har paverkar ocksa svallet, da
det avgor hur stor massa fartyget forflyttar under vattnet och skapar rorelse i hela
vattenvolymen. Om fartyget passerar ett smalt och grunt omrade blir vattenrorelserna och
paverkan storre.

Svallvagorna fran deplacerande fartyg pa djupt vatten och i mattliga farter bestar dels av
divergerande vagor och dels av transversella vagor som tillsammans bildar ett karaktaristiskt
kilformat svallvagsmonster bakom fartyget.

Med dndrat djup och hastighet, dndras vagornas utformning och karaktar.

| den aktuella farleden ar vattendjupet i de flesta fall stérre @n 15 meter och da ar risken
valdigt liten att vattenrorelser paverkar bottensediment om fartyg passerar med farter av
14 knop eller mindre.

En annan viktig hydrodynamisk effekt beskrivs i (Sjofartsverket, Miljokonsekvensbeskrivning
(MKB) Ny farled i Stockholms skidrgard Projekt INMISIO — inseglingslederna till Stockholm ur
ett Miljo- och Sjosakerhetsperspektiv, 2008):
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Figur 39: Transversella och divergerande vagor, divergerande vagor vid kritisk hastighet, vid 6verkritisk
hastighet, och exempel pa en typisk vaghéjd/fart/vattendjup-relation. Vid fart-djup-samband (djupt
vatten) som hamnar under den bla linjen genererar svallvagorna inga vattenrorelser vid botten.

”I trdnga skdrgdrdsomrdden med sund och begrénsat vattendjup Idngs strénderna uppstdr dessutom
ldngperiodiska avsédnkningseffekter vid passage av deplacerande fartyg. Deplacerings- eller
avsdnkningseffekten innebdr att den vattenmassa som fartyg med stort deplacement flyttar framfér
sig skjuts framat och utdt vid sidan om fartyget. Det tomrum i vattenmassan som fartyget ldmnar
efter sig ska da fartyget passerat fyllas igen med vatten och vattnet strémmar da in bakom fartyget.
Féljden blir en avsénkning ldngs fartygets skrovsidor som forflyttar sig med fartyget. Avsédnkningens
utbredning i sidled gér att den dven paverkar grunda vattenomrdden och vikar i ndrheten sa att
nivan sdnks och vatten strémmar ut i samband med passagen.”

Da vattendjupet i de flesta omraden &r stort och farleden har en jamforelsevis stor bredd
samt fa omraden dar avsankningseffekter skulle kunna befaras, bedéms risken for paverkan
som liten.

4.4.1 Sannolikheter

Sannolikheter for paverkande effekter fran fartygsgenerade sug och svall anses begransade i
de flesta delar av farleden. Sannolikhet for sadana effekter anses storre i den befintliga
farleden an i den nya p.g.a. av dess utformning. Vid berakning av sannolikheter har det
antagits att antalet platser som paverkas ar oférandrat, eftersom det vid en ny farled kan
tillkomma platser som idag inte paverkas och for befintlig farled att antalet platser minskar.

4.4.2 Konsekvenser

Det kan uppsta olika konsekvenser av svall, sdsom:

- Skada pa bryggor
- Paverkan av fritidsbatar
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- Stranderosion

4.4.3 Jamforelse mellan farledsalternativen

Enligt uppgifter som kom fram under HAZIDen upplevs sug och svall i den befintliga farleden
inte i storre utstrackning som ndgot problem. Samtidigt ndmndes det att man av erfarenhet
vet vart man t.ex. kan ankra sakert, sa att man ligger i 13 for vagpaverkan av passerande
fartyg. Vid en dndring av farleden kommer befintliga skyddade lagen att paverkas
annorlunda och nya platser att uppsta. Ur nautisk risksynpunkt bedéms dock omfattningen
totalt sett inte forandras.

Utformningen av den nya farleden gor det osannolikt att problem med svallvagor skulle 6ka
i frekvens eller omfattning. Da det beror mycket pa lokala effekter, boér det undersdkas om
det finns stallen som &r sarskilt utsatta (brygginventering, marinor, mm.).

4.5 Lotsarnas sakerhet vid debarkering och embarkering

Lotsar som ska embarkera eller debarkera fartyg i de mest skiftande omstandigheter utsatts
for risker. Bordning sker oftast i 6ppen sjo under dygnets alla timmar i alla typer av
vaderforhallanden. Speciellt bordning ar riskfylld verksamhet for lotsbatarna och dess
besattningar. Enligt en studie av Transportstyrelsen (Andersson, 2012) i vilkken man har
utrett olyckor som har skett under aren 2007-2011, har lotsbatarnas besattningar oftast
valdigt god kdnnedom om de skargardsavsnitt som de arbetar i. De flesta
lotsbatshdndelserna har intraffat i hoga farter. Fyra av de atta rapporterade olyckorna kan
harledas till manskliga felgrepp, ett till tekniskt fel och de resterande tre till
bordningshandelser dar omstandigheterna varit svarbemastrade. Det dr ungefar lika vanligt
att olyckor sker under transporten till och fran fartyget som under bordningen. Lotsbatar
anvands nastan uteslutande for transport av lotsar.

4.5.1 Sannolikheter

Det sker i hela landet omkring 32 000 lotsningar per ar dar kring 26 000 anvander lotsbat
(Mélaren och Gota alv anvander sig inte av lotsbatar).

| en studie om olyckor som involverar svenska lotsbatar, (Nielsen & Racking, 2014) har det
framkommit att av 54 olyckshandelser som skett under en 14-ars period, kan dessa fordelas
i kategorier enligt foljande: Kollision (11), Grundstotning (17), Personskador (5), Haveri med
brand (11) och Haveri utan brand (10).

Farled | Nollalternativet Nollalternativ enligt Ny Farled

ofdrandrat rekommendationer

Frekvens | Returperiod | Frekvens Frekvens Returperiod
Olyckstyp (antal/ar) | (ar/antal) (antal/ar) | Olyckstyp | (antal/ar) | (ar/antal)
Lotsbatsolyckor 1,82*107 55 | 1,99*102 50 1,57*107 64
Lotsbatsolyckor,
grundstotning 5,73*103 175 | 6,26*10°3 160 | 4,93*10°3 203
Lotsbatsolyckor, kollision | 3,37*1073 297 | 3,68*1073 272 | 2,90*10°3 345
Lotsbatsolyckor,
personskador 2,02*10°3 495 | 2.21*103 453 | 1,74*103 575
Lotsbatsolyckor, haveri 7,08*%10°3 141 | 7,73*1073 129 | 6,09*1073 164
Olyckor vid embarkering | 1,08*10? 92 | 1,18*107? 85 | 9,26*1073 108
/debarkering

Tabell 18: Sannolikhet fér olyckor i samband med lotsning fér de olika farledsalternativen
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Berdkningar av sannolikheter tar inte hojd for de atgarder som planerats i omradet 6ster om
Landsort, dar ombordstigning kan utforas, da det statistiska underlaget inte tillater sadan
detaljerad modellering. Skillnader i sannolikheter anses darfor i realiteten vara storre an
berdknat, for alla typer av olyckor.

4.5.2 Konsekvenser

Typbeteckning av olyckor i statistiken ovan anger de forvantade konsekvenserna av de olika
hdndelserna. Konsekvenser forvantas vara av liknande omfattning for de olika
farledsalternativen.

4.5.3 Jamforelse mellan farledsalternativen

Sannolikhet och risker for olyckor med inblandning av lots ar direkt proportionellt mot antal
anlép med lots. Ett mindre antal anlop i den nya farleden minskar darfor risker relaterade
till lotsembarkering och lotsdebarkering. Mot bakgrund av statistiken ej tar hansyn till den
Okade farledsytan, forvantas skillnaderna i verkligheten bli an storre till fordel for den nya
farleden.

4.6 Analys av risk for brand ombord

Brander uppstar oftast vid branslehantering eller i maskinrummet samt i lastutrymme och i
koket. | manga fall starter branden i maskinrummet, vilket inte ar férvanande da det leds
uppvarmt bransle under hogt tryck i rorledningar som ligger tatt intill heta ytor, el-utrustning
och andra tankbara antandningskallor.

Brander slacks oftast fort da aktiva och passiva brandskyddet ombord brukar vara omfattande.
Typiska orsaker till brander ar:
- Operationella,

o Vardsléshet med eld
o Heta arbeten
o Anlagd brand
- Tekniska
Oljelackage
Sjalvantandning
Sotflagor

O O O O

Varmgang
- Organisationsrelaterade

4.6.1 Sannolikheter

Sannolikhet for brand ombord har berdknats for hela omradet samt for den forvantade
trafiken och jamforts med dagens lage.

Farled | Nollalternativet Nollalternativ enligt Ny Farled
ofdrandrat rekommendationer
Frekvens | Returperiod Frekvens | Olyckstyp Frekvens Returperiod
Olyckstyp (antal/ar) | (ar/antal) (antal/ar) (antal/ar) | (&r/antal)
Brand 4,58*107? 21,8 | 5,01*10? 20,0 4,13*107? 24,2
Allvarlig brand eller | 3,06*10% 3268 | 3,34*10% 2994 2,75*10* 3636
explosion

Tabell 19: Sannolikhet for fartygsbrand for de olika farledsalternativen
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Sannolikheter fér brand antas vara direkt proportionellt mot fartygstid i farleden, berdaknat
utifran antal anlop, farledslangd och genomsnittlig fart.
4.6.2 Konsekvenser

Med storre utrymme i farleden antas konsekvenser av en brand ombord bli mindre da det
finns mer utrymme fér mandévrering. Skillnader mellan farledsalternativ anses dock som
mycket marginella.

4.6.3 Jamforelse mellan farledsalternativen

Skillnader for brand ombord ar mindre i omfattning och nastan likvardiga men lite battre
forutsattningar i den nya farleden.

4.7 Arbetsplatsolyckor

Arbetsplatsolyckor avser i denna analys endas olyckor som sker ombord fartyg. Olyckor vid
embarkering/debarkering av lots tillhdr denna kategori, men analyseras separat.

4.7.1 Sannolikheter

Arbetsplatsolyckor kan anses vara statistiskt relaterade till antal besdttningsman pa fartyg
samt antal fartyg som finns i omradet.

Farled | Nollalternativet Nollalternativ enligt Ny Farled
oférandrat rekommendationer
Frekvens | Returperiod Frekvens | Olyckstyp Frekvens Returperiod
Olyckstyp (antal/ar) | (ar/antal) (antal/ar) (antal/ar) | (ar/antal)
Dédliga 1,62*10* 6173 | 1,77*10* 5650 | 1,46*10* 6 849

arbetsplatsolyckor

Allvarliga 6,46*10* 1548 | 7,06*10* 1416 | 5,82*10* 1718
arbetsplatsolyckor

Lindriga 2,42*103 413 | 2,65*103 377 | 2,18*10°3 459
arbetsplatsolyckor

Tabell 20: Sannolikhet fér arbetsplatsolyckor for de olika farledsalternativen

4.7.2 Konsekvenser

Konsekvenser av arbetsplatsolyckor anses vara lika stora oavsett fartygsstorlek. Typiska
skador ar klamskador och fallskador samt forbranningar av olika slag.

4.7.3 Jamforelse mellan farledsalternativen

Den hogre sannolikheten pga. 6kat antal fartyg i farleden medfor att risken per individ ar
hogre i den befintliga farleden, eftersom ett storre antal personer ar utsatta. Detta innebar
att risken for arbetsplatsolyckor minskar i den nya farleden.

4.8 Byggfasen

Det &r gangse regel inom sjofarten att reducera farten vid passage av aktiviteter sasom
muddring och dykning. Detta innebar att dven om det inte finns fartreduktioner ar det en
del av “god sjomanskap” att ta hansyn till annan verksamhet.

Information via VTS och medvetenheten hos lotsar om pagaende arbeten begrénsar risken
for olyckor i samband med muddringar och sprangning.

Huvudrapport 49 (62) R160921/Riskanalys Landsortsfarleden



Beroende pa volymer och platser dar muddermassor skall dumpas, kan ”"bygg trafikens”
interferens med oOvriga fartyg och darmed risk for olyckor variera. | Sverige ar dock
incidenter med denna typ av trafik mycket sallsynta.

Under byggfasen kommer merparten av all muddring att ske i eller i direkt narhet av
befintlig farled. Merparten av de omrdden dar mudderarbete skall utforas ligger dessutom i
farledens smala sund, vilket ytterligare anses 6ka sannolikheten for olyckor. Endast en
mindre del sker i omraden som ligger val utanfor befintlig farled och darmed pa relativt
sakert avstand.

For arbete med utmarkning beddms mindre an hélften av allt arbete att ske i omraden som
ligger i eller direkt narhet till befintlig farled. Olyckor som kan relateras till fartygstrafik kan
vara direkta, som t.ex. pasegling av ett flytande eller bottenfast sjomarke vid justering eller
etablering, eller indirekta, som t.ex. kollision med andra fartyg/objekt eller grundstétning
som en foljd av felaktig navigering pga. sammanblandning av fyrar eller felaktiga positioner
eller fyrsektorer.

Hogst risk beddoms foreligga vid arbeten i smala sund och i krokar. Nar muddring och
sprangning pagar maste det sdkerstallas att passerande fartyg inte utsatts for risker pga
pagaende arbeten.

Innan den nya farleden 6ppnas bér matningar av vattendjupet genomfoéras for att
sakerstalla adekvat djup (ramning) som verifierar angiven bottenklarning, i enlighet med
Transportstyrelsens krav och internationell sjomatningsstandard (544).

4.8.1 Sannolikheter

Sannolikheten att fartyg i anslutning till arbetsomrade under anldaggningsfasen riskerar
grundstotning till foljd av muddringsarbeten, ras fran muddringsslant eller att
vattenstrommar forflyttar bottenmaterial, anses som lag.

4.8.2 Konsekvenser

Konsekvenser kan vara skador pa fartyg, tillfdlliga eller permanenta farledsbegransningar
och miljopaverkan.

4.8.3 Jamforelse mellan farledsalternativen

Risken av paverkan under byggfasen bedoms som lag i alla omraden som inte dverlappar
den befintliga. | de farledsgemensamma omraden dar arbeten planeras ar risken for
paverkan av fartygstrafik storre och lampliga sdkerhetshdjande atgarder bor inféras. Det
planeras inga muddringar i nollalternativet vilket innebar att risken har ar obefintlig. Risken
kan pa kritiska stallen begransas genom avlysning av arbetsomrade samt genom
information till narmast berérda och allmanheten.

4.9 Ovriga olyckstyper

4.9.1 Pasegling av fyrar eller andra objekt
Enligt beskrivningar i Sjoolycksdatabasen SOS har det i omradet intradffat olyckor dar fyrar
blivit paseglade.

Den nya farledsstrackningen innebar att ett mindre antal fyrar kommer att finnas langs
farleden och generellt pa storre avstand samt att ledande fyr alltid ligger forut. Vidare
kommer sannolikt antalet fartyg som passerar att minska. Storre fartyg med en stérre massa
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leder dock till mer allvarliga skador. Risken for pasegling av fyrar eller andra objekt anses
vara likvardig for bada farledsalternativen.

4.9.2 Vintersjofart och is

Forhallanden med is och bruten is i farlederna kan leda till risker och besvar vid mandévrering av
fartyg. Andelen olyckor som kan relateras till forekomst av is antas vara sa begrénsat att de
tacks in i de ovriga olyckstyperna. Risken kan minimeras om isbrytning utférs pa riktigt satt samt
lotsars och befédlhavares erfarenhet och kunskap om ismanévrering och isforhallanden i leden.

4.9.3 Utslapp

Sannolikheten for utslapp ar i storleksordningen 7% av alla fartygsolyckor. Vanligast ar att
utslappsmangder ar begransade till bunkertanken eller delar av den. Grundstoétningar dar
last spills antas ske i 3% av fallen for tankfartyg med dubbelskrov, spill av bunker i 0.01-0.08
av fallen (ALBL, 2012).

Konsekvenserna av ett utsldapp, som kan vara bunker, bransle, kemikalier eller annan typ av
last, beror dels pa dess miljopaverkande egenskaper men ocksa pa dess beteende.
Kemikaliers fysikaliska egenskaper styr om den kan flyta, sjunka, dunsta, eller [6sas upp. De
vanligaste utslappen ror olika oljor samt petroleumprodukter som oftast flyter pa
vattenytan och sprids med strommar och vind.

4.10 Osakerhet i bedomningen

Det finns ett antal osdkerheter ndar man utfor riskanalyser och dessa bor hanteras pa ett
adekvat satt. Dessa kan sammanfattas med:

- Fel grundinformation

- Fel antagande

- Felaktiga prognoser

- Begransningar som finns i expertbedémningar

- Inte tillrackligt identifiering av majliga risker, saknat av riskscenarier i riskvarderingen
- Feli modellering av olycksscenarier

- Osékra data fran olycksstatistik som inte speglar verkligheten.

Prognoser for trafikutveckling ar en vanlig komponent i planeringsunderlag vid bedémning
av framtida infrastrukturbehov. Prognoser har dock nackdelen att de med kort varsel kan
sattas ur spel av exempelvis nya internationella regler, politiska beslut, nya handelshinder,
EU-regler etc. som ger svarférutsagbara effekter pa trafikmonster, rutter och
passagerarantal. Ett exempel dr utbyggnaden av Panamakanalen, nagot som paverkar
framtida fartygsstorlekar som ar representativa for fartygsflottan. Desto langre prognoser
desto mer osdkra blir de. For att komma at denna problematik har en kanslighetsanalys
genomforts vid beddmning av slutresultat.

4.11 Sammanfattning riskanalys

For de flesta typer av olyckor 6kar sannolikheten med antalet fartygsanlop/avgangar och
den tid under vilken fartyg befinner sig i farleden. Motsvarande 6kar saledes risken for t.ex.
brand, lotsolyckor, fartygskollision och grundstétning.

Ju langre en farled ar och ju fler krékar, grund, olampliga stallen for fartygsmoten och smala
passager det finns, desto mer 6kar risken for ett flertal olyckor, daribland framforallt
grundstotningar och kollisioner. Yttre miljoforhallanden sasom starka sidvindar, vagor, dalig
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sikt och morker, samt isbildning kan ocksa innebara en 6kad olycksrisk. Samtliga
identifierade olycksrisker har sammanfattats i Tabell 21 nedan.

Returperioder for hiandelser Nollalternativet Nollalternativ enligt | Ny Farled
oforandrat rekommendationer

Grundstotning 4 6 58
Allvarlig Grundstotning 632 889 8701
Kollision 20 17 101
Allvarlig Kollision 2 964 2482 15197
Brand 22 20 24
Allvarlig Explosion eller Brand 3272 2994 3633
Allvarliga arbetsplatsolyckor 1547 1416 1718
Lindriga arbetsplatsolyckor 413 378 458
Lotsbatolyckor, grundstdtning 55 50 64
Lotsbatolyckor, kollision 175 160 203
Lotsbatolyckor, personskador 297 272 345
Lotsbatolyckor, haveri 495 453 575
Lotsolyckor vid embarkering/debarkering 141 129 164
Fritidsbatskollision 289 265 160 531
Summa 2.8 3.3 12.4
Summa allvarliga olycka 345 385 940
Andring mot dagens lige [2014] +3% -13% -76%

Tabell 21: Sammanfattning av sannolikhet for olyckshandelser, returperioder

Vardena i tabellen anger sannolikheter matt i returperioder, dvs antal ar mellan handelser,
for de olika olyckorna i farleden. | den befintliga farleden berdknas det saledes i genomsnitt
ske en grundstotning vart fjarde ar, detta forutsatt att prognoser for 6kad trafik stammer
och inga farledsforandringar genomfors. For den nya farleden berdknas denna typ av olycka
i genomsnitt ske vart 58:e ar. (Siffrorna i tabellen avviker nagot fran den lokala
olycksstatistiken, nagot som ar vanligt for den probabilistiska berakningsmodellen.)

Berdkningar visar att olycksrisker relaterade till grundstétningar och kollision &r klart hogre i
den befintliga farleden. Med den alternativa utformningen minskas risken fér framforallt
grundstotningar och kollisioner till nivaer som ar mer i enlighet med andra farleder i Sverige.
Som framgar av tabellen, sjunker sannolikheten for samtliga typer av identifierade olyckor i
en ny farled. Alla risker som har identifierats och analyserats i riskanalysen minskas med den
nya utformningen.

Sakerheten i en farled ar hogre om den ar rak och bred, besattningar har god kontroll pa
sina egna fartyg, ar val informerade om andra fartyg och fritidsbatars position och status
samt har god kinnedom om den aktuella farledens egenskaper och utformning. En Mer

omfattande beddmning av riskreducerande atgarder redovisas i kapitel 5.
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5 Riskreducerande atgarder

Riskreducerande atgarder ar barridrer som satts upp av olika slag for att minska risker
relaterade till hdndelser. Barridren kallas da preventiv om atgarder undviker att hdndelsen
upptrader och konsekvensreducerade om nagot redan hant (gron respektive rod del i Figur
40). Atgarderna kan vara av teknisk natur, men dven relateras till procedurer eller
organisatoriska atgarder.

Final
Operation Accident Emergency

event

conse-
quences

rrrrr

Safety barriers

GHBtidife

Figur 40: Reason's Swiss Cheese Model ( (King, 2014) och "riskflugan"/ Bow Tie hamtad
fran (HUffmeier, Safety assessments for Ship-to-Ship bunkering in parallel w passenger &
cargo handling, 2013).

5.1 Lotsning och lotsplikt

Beskrivning och Nytta:

En av de mest effektiva riskreducerande atgarderna ar krav pa assistans av lots, eller
alternativt Transportstyrelsen krav pa kunskap for att fa lotsdispens. | svenska farvatten
galler generellt lotsplikt for fartyg storre an 70 m. Lotsar ger ett bidrag till 6kad sdkerhet i en
farled. Lotsens effekt finns beskriven pa olika satt, bade i litteratur och statistik, och ar
beroende av bl.a. fartygstyper, lokala farledsegenskaper och trafikvolym.

Befdlen ombord pa fartygen brukar kunna kanna sig mer avslappnade nar lotsar &r ombord.
De kan bidra med kunskap om farleden och aktuella hdndelser och kan paverka
navigeringen pa ett sitt som bedom som en sakerhetshojning. En lots har hog grad av
erfarenhet, en validerad formaga att gora riskbedomningar, har en radgivande roll och har
till viss man aven funktion som avlastande resurs.

For att beskriva effekten kan man analysera internationell olycksstatistik i omraden dar
lotsning inte ar obligatoriskt. Nar man studerar statistiken bor man ha i atanke att fartyg
som anser sig ha svarigheter med navigering/mandvrering i hog grad anlitar lots. Detta
galler dven fartyg som ingar i en organisation med hogre sikerhetskultur.

Citat fran en sammanstallning av rekommenderad lotsning i en tidigare riskanalys for
Sjofartsverket (Huffmeier & Raggl, UPPDATERING AV RISKANALYSEN,
“NAVIGATIONSSAKERHET | MILSKARSLEDEN”, 2011)

”I Bosporen i Turkiet rekommenderas lotsning. Passagen ér ca 30 km Idng och 0.7-3.7 km
bred. Statistiken visar att med lots ombord sjunker olycksfrekvensen med en faktor 4 néir det
gdller grundstétningar och med en faktor 5 nér det gdiller kollisioner. [...]

Riskreducerande effekter i Great Barrier Reef dir ldgre och anges med en faktor av ungefir 2.

[...]
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Dansk data (2004-2008) for IMO-fartyg dr begrdnsade, men dven de ger lite underlag med
en skillnad av en faktor 30 for olyckor med/utan lots.[...] Statistik baserad pd data fran
Oresund och Stora Bilt visar lite olika trender pd skillnaden mellan andel lotsningar och
andel olyckor med/utan lots. Fér Stora Bdlt dr det ungefdr en faktor 4.5 fér kollisioner och
foér grundstétningar i Drogden dr det en faktor 2.4. 7

Konsultféretaget COWI anvander i studierna BRISK och BeAware [ (ALBL, 2012); (ALBLC.,
2012)] i sina berakningsmodeller en riskreduktionsfaktor av

- 0.5 fér minskningen av grundstoétningsrisker om en lots ar ombord och

- 0.75 respektive 0.5 for fartygskollisioner om ena respektive bada fartygen har lots.

Minskningen galler dven for fall med gallande lotsdispens (lokal kinnedom). Kallan till
angivna varden ar okdnd.

Finnpilot anger att de har forhindrat 41 olyckor under 2014, ett ar med 24 868 lotsningar.
Den sammanlagda lotsade distansen var 470 745 nautiska mil.

Slutsats:

Det anses inte finnas skal att dra in pa lotsassistans, eftersom den &r det enskilt mest
effektiva medlet for att forhindra olyckor. Lotsassistans bor bibehallas i samma utstrackning
som i dagslaget. Kravet pa tva-mans lotsning for fartyg stérre dn 200 m bor utvarderas efter
att den nya farleden har tagits i bruk och storre fartyg har seglat igenom den nya leden.

5.2 VTS — Vessel Traffic Services

Beskrivning och Nytta:

Enligt 2 § 13 forordningen (2007:1161) ar en av Sjofartsverkets huvuduppgifter att
tillhandahalla sjo-trafikinformationstjanst (VTS). For de fartyg som trafikerar det nu berérda
VTS-omradet tillhandahaller VTS Landsort sjotrafikinformation via VHF-kommunikation. VTS
Landsort anvdander VHF-kanal 68 som arbetskanal i trafikomradet. VTS har i uppgift att delge
information till fartygen som kommer in i ett VTS omradet samt monitorera deras framfart
genom omradet enligt Transportstyrelsens gallande foreskrifter och allmanna rad om
sjotrafikinformationstjanst och sjotrafikrapporteringssystem. (Transportstyrelsen,
Transportstyrelsens foreskrifter och allmdnna rad om sjotrafikinformationstjanst (VTS) och
sjotrafikrapporteringssystem (SRS), 2009) | omradet finns ett antal rapporteringspunkter.

Bedomningar som har anvants for effektiviteten av VTS inom BRISK och BeAware studierna
utforda av COWI [ (ALBL, 2012); (ALBL C., 2012)] anger att 50% gallt fartyg utan lots och 5%
fartyg med lots. VTS kan saledes paverka risken for olyckor i stérre utstrackning, men inte
alla typer av handelser.

Slutsats:

VTS Sodertélje anses vara ett effektivt medel for att forhindra olyckor och bor bibehallas.
Befintligt krav pa rapportering, med VTS som aktiv lank i 6vervakning och kommunikation,
beddms som bra forutsattningar att hoja sakerheten.
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Loggforda ingripanden VTS (antal)
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Figur 41: Loggférda ingripande av VTS enligt Sjofartsverkets Arsredovisning (Sjofartsverket, Arsredovisning
2015, 2016).

5.3 Eskortbogsering

Beskrivning och Nytta:

Assistans med hjalp av en eskortbogserbat ar en betydande riskreducerande atgard om den
anvands pa de stallen dar farled och/eller fartyg bedoms svarmandvrerat. Normalt anvands
denna typ av assistans endast av storre fartyg.

Exempel pa omraden dar eskortbogsering anvands, med tranga farleder, kdanslig miljo och
dar fartyg fraktar miljopaverkande @mnen ar Brofjorden, Stenungsund och Goteborgs hamn.
| Goteborg maste t.ex. alla tankfartyg over 30 000 dwt, som ar lastade, eller i barlast utan
gasfria tankar (med en flampunkt under 60 grader C) ta assistans av eskort.
Eskortbogseraren, som dr en bogserbat av viss typ, ska da vara kopplad i fartygets akter
mellan hamnens angéringsfyr/boj och den punkt dar sedvanlig hamnbogsering paborjas
respektive avslutas.

Eskortbogserare maste kopplas till fartyget innan passage av kritiska omraden och ar sen
kopplade under hela resan. Normalt blir en eskortbogserare endast aktiverad nar det
uppstar problem med mandvrering pa sjalva fartyget (maskinfel, styrsystemfel, etc.).
Eskortbogsering minskar i huvudsak risken for grundstotning genom att kunna 6ka fartygets
styrférmaga, men aven i viss man fungera som broms.

Med eskortbogsering introduceras aven en del risker, som hantering av bogserlinan och vid
koppling mellan fartygen.

Om eskortfartyget ar utrustat med brandsldackningsutrustning kan de ha en positiv effekt for
risken vid brander ombord av fartyg, da den befintliga kapaciteten kan vara begransad.

Den sdkerhetshojande effekten av eskortbogsering har i tidigare studie bedomts vara c:a 10
ganger jamfort med att fartyget gr for egen maskin helt och hallet (Oresund Safety
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Advisers, 2010). | BRISK och BeAware studien har COWI (ALBL C., 2012); (ALBL, 2012)
anvant en effekt av 50%, vilket anses som konservativt.

Slutsats:

For de storre tankfartygen som normalt har ssmre mandverformaga kan det vara aktuellt
att foreskriva eskortbogsering. Samma granser bor utredas dven for fartyg lastade med
annan typ av farligt gods om dess mandveregenskaper anses otillrackliga. Fér mindre fartyg
anses eskortbogsering mindre motiverat. Det rekommenderas att genomfora
kompletterande simuleringsstudier for att satta den relevanta gransen foér eskortbogsering.

5.4 Restriktioner

Beskrivning och Nytta:

Sjofartsverket utformar olika regler for vilka fartyg som far trafikera en farled. Dessa baseras
pa farledens beskaffenhet som t.ex. utmarkning, djup, bredd och siktférhallande. For
beddmning av ett fartyg anvands parametrar som langd, bredd, djupgaende, hojd,
utrustning och typ av last. Regelverket anges i form av publicerade restriktioner som kan
relateras till t.ex. vind, bogserbatskrav, motesforbud eller dedikerade motesplatser, moérker
eller sikt, krav pa lots och/eller bogserbatsassistans.

Vindlasterna pa det nya storre tonnaget 6kar avsevart jamfort med dagens storsta fartyg.
Vid framtagande av [ampliga vindgranser bor dessa faststdllas med hjalp av simuleringar,
alternativt med goda marginaler som efterhand kan justeras baserat pa erfarenhet.

For att minska risken for kollisioner och grundstotningar samt mildra konsekvenserna vid
grundstotningar ar farleder ofta fartbegransade. Begransade farter innebar dock att
transporter tar langre tid. Vid laga farter ar fartygen under transport generellt svarare att
mandvrera, speciellt vid paverkan av vind och strém.

Morkerrestriktioner galler for nuvarande farled. | den nya farleden antas dessa restriktioner
omvarderas och sannolikt tas bort.

Slutsats:

Restriktioner anses generellt vara ett effektivt satt att 6ka sdkerheten i en farled.
Simuleringar bor utféras for att satta realistiska gransvarden som beror av fartygs
manoverformaga och typ. | Skanssundet bor méten mellan farjan och passerande fartyg
regleras for att undvika kollisioner. | girarna vid och de tranga passagerna genom
Skanssundet, Brandalsund och Flasklosa bor det inféras motesforbud.

5.5 Farled enligt vedertagna rekommendationer

Beskrivning och Nytta:

| en farled dar det rader begransat mandverutrymme finns det alltid 6kad risk for att
kollisioner och grundstétningar ska intraffa.

Att begransa och dimensionera farleden enligt Transportstyrelsen och PIANC:s riktlinjer och
rekommendationer 6kar sdkerheten. Transportstyrelsen har utarbetat nationella och PIANC
internationella farledsrekommendationer i syfte att uppratthalla saker navigering. T.ex. ska
farleden vara ett visst antal ganger bredare an det dimensionerande fartyget. Dessa
standarder ar baserade pa erfarenhet och tar forutom dimensioner dven hansyn till olika
fartygstypers mandverférmaga.
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Aven forhojd trafikintensitet i en farled kan innebira 6kad risk for kollisioner och
grundstotningar, nagot som det tas hojd for i organisationernas utarbetade
berdkningsmodeller.

Slutsats:

Generellt anses rekommenderade gransvarden ge mycket stora marginaler och darmed i
vissa fall innebadra 6verdrivna begransningar i fartygstrafik i form av restriktioner, men dven
medféra onddigt hdga kostnader vid konstruktion och etablering. Mer rimliga men
fortfarande ur sdkerhetspunkt acceptabla granser kan astadkommas genom mer detaljerade
analyser i from av simuleringar eller liknande studier som kan visa pa tillracklig sakerhet
dven med lagre gransvarden.

5.6 Utmarkning

Beskrivning och Nytta:

Design av den nya farleden beddms ha utforts pa ett noggrant satt och utmarkningen anses
vara val anpassad for saker navigering.

Visuella intryck ar viktiga for saker navigering. Ett exempel ar synkroniserade ljus ger
besattningen en 6kad medvetenhet av vart man befinner sig i farleden.

Etablering av en ny farled innebar alltid en viss osdkerhet i placering av marken och riktning
pa enslinjer och ledljus. Risk finns dven for forvaxling mellan befintlig och ny farled, bade
pga. ogynnsam placering av sjomarken och fyrar som oerfarenhet av ny farled.

Slutsats:

Planerade utmarkning beddms ge hog sakerhet i alla vader och tider pa dygnet. Kontinuerlig
utvdardering under en initial period anses viktigt for att sakerstalla och vid behov férbattra
sakerheten.

5.7 Fritidsbatsfarled

Beskrivning och Nytta:

En trafikseparering mellan storre handelsfartyg och fritidsbats- och skargardstrafik minskar
risken for framforallt kollisioner, men kan dven minska risker for incidenter, grundstotningar
av vajande fartyg och fritidsbatar utsatta for svall. Olyckor relaterade till denna interaktion
beddms i en ny farled minska med 80%, da en stor del av fritidsbatstrafiken sannolikt
kommer att utnyttja den idag befintliga farleden. Vardena stammer val 6verens med siffror
som har antagits i BRISK studien (ALBL, 2012).

Slutsats:

Att bibehalla farleden i ett sddant skick att mindre fartyg kan nyttja farleden kan anses som
en bra riskreducerande atgard som kan minska risken for tilloud och olyckor dar flera fartyg
och fritidsbatar ar inblandade.

5.8 Atgirder under byggfasen

Beskrivning och Nytta:

Under byggfasen ar det viktigt att skapa grundforutsattningar for sakra passager och
minimera interaktioner mellan handelsfartyg och arbetsfartyg. Sarskilt viktigt ér detta i de
smala passager som sammanfaller med den befintliga farleden.
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Tankbara atgarder ar:

| sa hog grad som mojligt utfora sakerhetskritiska byggfaser nattetid
- Total avstangning av farled under genomfdrande av sarskilt riskutsatta moment

- Krav pa AIS ombord bade fasta och rérliga arbetsredskap/ fordon som ingar i
byggande.

- Publicera information om planerade arbeten i Sjofartsverkets Underrattelser for
sjofarare (UFS).

- Medverkan av VTS som aktiv lank vid rapportering och évervakning
- Information och moéten mellan lotsar och féretag involverade i byggfasen
- Motesforbud vid vissa platser
- Inférande av temporadra fartbegransningar eller andra lampliga restriktioner
- Etablering av forstarkt raddningsberedskap
Slutsats:
Byggfasen beddms som sarskilt riskutsatt i de omrdaden dar byggarbete och trafik pagar

samtidigt. Under byggfasen bor det i dessa omraden vidtas sarskilda atgarder for att minska
risker till en acceptabel niva.

5.9 Information till allmanheten

Beskrivning och Nytta:

Att informera allmdnheten om planerade atgarder och halla den uppdaterad om temporéra
atgarder och projektstatus kan minska risken for olyckor relaterade till fritidsbatar och
andra vattenaktiviteter sdsom fiske, etc. Information kan lampligen spridas via sociala
medier, hemsidor, direktinformation till batklubbar och marinor eller till ndrboende.

Att informera den paverkade allmanheten, sarskilt under bygg- och etableringsfas, bedéms
minska risken for fritidsbatsolyckor med upp till 30%.

Slutsats:

Att halla allmanheten informerad under planerings-, bygg- och etableringsfaser anses vara
mycket viktigt och ett effektivt satt att undvika olyckshandelser.
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6 Rekommendationer for beslutsfattande

6.1 Rekommendationer till Sjofartsverket for vidare analys

For att faststalla [ampliga restriktioner, som t.ex. vind- och fartbegransningar, krav pa
bogserbatsassistans etc., bor man genomfora fler simuleringar.

Man bor vid vissa sarskilt riskutsatta farledsavsnitt utreda mojlighet att definiera dedikerade
motesplatser samt inféra motesrestriktioner. Som en del i detta bor VTS ta en aktiv roll i
arbetet med information och évervakning.

Krav pa bogserbatsassistans bor inforas for fartyg med begransad manéverformaga och over
viss storlek. Sarskilt krav pa eskortbat bor inféras nar detta galler tankfartyg, men dven
Overvagas for andra typer vid transport av farlig gods. Rekommendationer galler i synnerhet
avsnitten Flasklosa och Brandalsund, men daven genom Skanssundet.

Restriktioner rérande maximala djupgaende bor lampligen baseras pa den analys med
berdkningar av squat som genomforts inom ramen for tidigare simuleringar (SSPA Sweden
AB)

Behovet av krav pa tvamanslotsning for fartyg éver 200 m bor utvarderas efter att ny farled
tagits i bruk.

Vagfarjan vid passage genom Skanssundet bedéms utgora en séarskilt forhojd risk. Det anses
behova inforas tydliga regler for att undvika missforstand. Vagfarjan bor alltid och
regelmassigt invanta och ge foretrade &t passerande fartyg. Atgarden bor vara utformad sa
att en sdker passage kan garanteras, t.ex. genom krav pa konfirmering genom
kommunikation, garna via VTS. Sdkerheten kan ytterligare forstarkas genom regelbundna
sdakerhetsmoten mellan representanter for farja, VTS och lots.

6.2 Rekommendationer for byggfasen och introduktion av ny
farled

6.2.1 Byggfas

Planering av byggfasen bor i storst mojliga utstrackning ta hansyn till den pagaende handels
och fritidsbatstrafiken i omradet.

Handelsfartyg, lotsar och VTS bor sarskilt informeras om planerade byggatgarder och
framskridande av arbeten under projektets gang.

Om mojligt bor mudderarbete utforas daven nattetid, for att i sa stor utstrackning som
moijligt undvika paverkan bade pa och fran trafikerande fartyg samt forkorta byggfasen.

Tillfalliga regler och kommunikationskanaler bor inféras som reglerar interaktionen mellan
bygg-transporter och -aktiviteter och ovrig fartygstrafik. Krav bor stallas pa AlS ombord
installationer och fordon som bedriver eller pa annat sitt ingar i byggarbete. Aven hir bor
VTS tilldelas en aktiv roll i 6vervakning, trafikplanering och kommunikation.

Det anses som sarskilt viktigt att kontinuerligt informera allmédnhet och ovrigt i tredje hand
berdrda parter om planerad verksamhet under planerings-, bygg- och etableringsfaser.
6.2.2 Introduktion av ny farled

Allmédnheten bor informeras om planerade atgarder och aktuella arbeten.

De fritidsbatklubbar som i omradet bedoms paverkas mest bor informeras enskilt.

Huvudrapport 59 (62) R160921/Riskanalys Landsortsfarleden



Om det blir aktuellt, bor informationen ges till allmanheten om den nya fritidsbatsfarleden

Lotsarna bor tranas i den nya farleden via simulatorkérningar och andra relevanta medel
innan farleden tas i bruk.

Processen for att etablera nya lotsdispenser bor utarbetas for att sakerstalla att de skeppare
som har lotsdispens i den befintliga farleden har tillrdackligt kompetens for att framfora
fartyg utan lots dven i den nya farleden.

6.3 Ovriga rekommendationer

Den befintliga farleden bor, om ny farled etableras, omvandlas till en led lampad for trafik
med mindre fartyg och fritidsbatar, nagot som minskar risker for olyckor fér bade
handelsfartyg och fritidsbatar.

Vid beslut om att bibehalla befintlig farled i befintligt skick bor man 6vervaga inférande av
restriktioner géllande begrédnsningar av fartygsfrekvenser. En 6kning av trafik som
motsvaras av prognostiserade 6kning av godsvolymer anses innebara oacceptabelt hoga
risker for kollisioner och/eller grundstétning pga. 0kade motesfrekvenser i sarskilt utsatta
avsnitt.
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Appendix A  Olycksstatistik och berakningsmodeller

| den analys av olyckor som har gjorts har olika kallor av statistik anvants. Huvudkallan ar
Transportstyrelsens olycks- och incidentdatabas SoS som innehaller data fran 1985 och
framat.

Landsortsfarleden

Landsortsfarleden mellan Landsort och Sodertdlje anses bitvis pga. av sin utformning som en
relativt ofta olycksdrabbad farled. Dagens farled uppfyller bl.a. inte Transportstyrelsens
rekommendationer pa farledsbredd och djupgaende. Nar man studerar statistiken som finns
tillganglig i Transportstyrelsens olycksdatabas, visas det dven i dessa siffror att farleden
ligger hogre an genomsnittet i Sverige.

Statistiken innehaller dven tillbud, som dock inte tagits med i sammanstallningen, likaval
som att handelser som inte beddmts relevant for denna utredning har tagits bort.

Kollisioner mellan fartyg dubbelrapporteras ofta (en rapport per fartyg), vilket har justerats i
nedanstdende tabell.

Den geografiska avgransningen i denna analys avser omradet fran Landsort fram till
hamngrédnsen i Sodertélje, varfor en hel del olyckor som har skett i sjalva hamnen och norr
darom har filtrerats bort.

Eftersom statistiken fran Landsortsleden ar nagot begrdnsad har det jamforbara urvalet i
SOS-databasen valts som samtliga olyckor i begransade farvatten, dvs allt utom yttre
kustvatten och 6ppet hav. Analysen visar féljande resultat:

Olyckstyp Antal Antal Andel Andel
Landsort Sverige Landsort Sverige

kust kust
Brand 3 242 5.7% 5.9%
Grundstoétning 25 1055 47.2% 25.8%
Kollision med annat féremal 4 399 7.5% 9.8%
Kollision mellan fartyg 9 625 17.0% 15.3%
Lastforskjutning 0 4 0.0% 0.1%
Lackage 1 140 1.9% 3.4%
Maskinhaveri 4 369 7.5% 9.0%
Missing 1 6 1.9% 0.1%
Personolycka 1 759 1.9% 18.6%
Utslapp 1 41 1.9% 1.0%
Ovrig 0 344 0.0% 8.4%
Maskinhaveri + Grundstdtning 4 104 7.5% 2.5%
Total 53 4088

Om man antar att forhallanden i 6vriga svenska skargardsfarleder ar jamforbart med
Landsortsleden, syns det tydligt att grundstotningar ar klart 6verrepresenterade likval som
maskinhaverier och kollisioner. Det tyder pa att farledens utformning &r utmanande for
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sakert mandvrering. Grundorsaker eller faktorer till olyckorna ar fordelade procentuellt pa
samma satt i bada fallen (sasom ungefar hélften relateras till manskliga faktorn), enda
avvikelsen kan relateras till “yttre pdverkan”, som har en storre andel och darmed stédjer
antydan ovan.

Olyckorna har skett fordelade under aren med i snitt ndstan 2 olyckor per ar. Vissa ar har
inga olyckor intraffat, andra upp till 5 eller 6 ganger.
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| den aktuella delen av farleden har statistik fran Transportstyrelsen jamforts med siffror
som anses som “typiska” intervall mellan viss typ av olyckor, raknade per fartygsar. Tider for
in- respektive utsegling har antagits vara 3,5h per passage, dvs. 7h for en in-och utsegling.
MAIB (Marine Accident Investigation Brand) visar siffror for engelska farvatten och HELCOM
visar siffror for hela Ostersjdomradet.

Olyckor per fartygsar SoS data for SoS allvarliga MAIB HELCOM
Landsortsleden olyckor Statistik statistik

Brand 5.30E-02 6.62E-04 3.10E-04

Grundstotning 4.42E-01 5.52E-03 1.21E-03

Kollision med annat foremal 7.06E-02 8.83E-04 5.00E-05

Kollision mellan fartyg 1.59E-01 1.99E-03 3.80E-04

Lastforskjutning - -

Lackage 1.77E-02 2.21E-04

Maskinhaveri 7.06E-02 8.83E-04 5.10E-04

Missing 1.77E-02 2.21E-04 2.00E-05

Personolycka 1.77E-02 2.21E-04

Utslapp 1.77E-02 2.21E-04

Ovrig - -

Maskinhaveri+Grundst6tning 7.06E-02 8.83E-04 9.00E-05

Total 9.36E-01 1.17E-02 2.57E-03

Siffrorna visar att frekvensen ar betydligt hogre i Landsortsfarleden jamfort med de
internationella sifforna. Det kan bero pa att SoS databasen samlar in dven mindre tillbud
samt olyckshandelser som inte inneburit nagon storre konsekvens, vilket kanske inte ar
fallet i de storre databaserna.

Geografisk ar olyckorna fordelade langs hela leden, dar nagra omraden ar statistiskt mer
olycksdrabbade, sasom Skanssundet och leden mellan Rékogrund och Fifang.
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Tranga leder, skdrgardsfarleder

Aven i den norska statistiken aterfinns de kategorier kring tranga farleder (Norska
Sjofartsstyrelsens data). Det blir tydligt att grundstdtningar ar den dominerande
olyckstypen, medan 6vriga olyckstyper fordelas likartat som for andra farvatten och att vissa
inte forekommer alls. Jamfort med grundstétningsolyckor pa andra platser ar
konsekvenserna for fartygen allmant varre i de begransade farlederna.
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Fartygsolyckor i Norge (1981-2014)

Yttre kustfarvatten (793)
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M Kantring
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m Stabilitetssvikt uten kantring

De norska siffrorna bekréftas dven av de danska sifforna [SOFARTSSTYRELSEN, Ulykker til
s@s, Sgulykker i danske og gr@nlandske farvande, 2015] som beskriver att en mycket storre
andel olyckor sker i smala farleder och resulterar i grundstétningar och strandningar, samt
delvis aven en forhojd andel kontakt och kollisionshandelser.

Alla Danmark StoreBalt Oresund
Kantring 1.32% 2.04% 0.00%
Kollision 19.38% 38.78% 0.00%
Kontakt 16.52% 20.41% 15.38%
Skada pa fartyg eller utrustning | 1.98% 2.04% 3.85%
Brand/ Explosion 10.79% 10.20% 7.69%
Vattenintrang 5.29% 0.00% 3.85%
Grundstoétning, Strandning 37.22% 26.53% 65.38%
Kontrolsvigt 7.49% 0.00% 3.85%
Allvarliga Danmark StoreBilt Oresund
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Kantring 3.29% 7.69% 0.00%
Kollision 19.74% 46.15% 0.00%
Kontakt 13.82% 7.69% 0.00%
Skada pa fartyg eller utrustning | 0.66% 0.00% 0.00%
Brand/ Explosion 11.84% 15.38% 7.14%
Vattenintrang 11.18% 0.00% 7.14%
Grundstétning, Strandning 32.24% 23.08% 78.57%
Kontrolsvigt 7.24% 0.00% 7.14%

Analysen med fler grundstétningar i tranga farleden bekraftats dven av en sammanstallning
som har gjorts av trafi.fi nar det galler finska olyckor i jamforelse med varldens och Europas.
[Kalla: Finlands sjofart 2015, sdakerhet och miljokonsekvenser].

Mycket allvarliga sjéolyckor Sjdolyckor i Europa Olyckor inom Finlands
i vdrlden enligt per olyckskategori 2014 handelssjéfart per
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Internationell statistik

Statistik fran HELCOM f&r olyckor i Ostersjdomradet speglar vanliga internationella siffror
for olyckstyper, med lite storre andel av kollisioner och grundstétningar. Vissa kategorier
har inforts forst 2010, varfor resultatet i Fel! Hittar inte referenskalla.Fel! Hittar inte

referenskalla. delats upp i tva tidserier.

1989-2013 2010-2013
Typ av olycka Antal Andel Antal Andel
Collision 471 26% 124 22%
Contact 67 4% 67 12%
Grounding 618 34% 39 7%
Stranding/grounding 132 7% 132 24%
Machinery damage 68 4% 35 6%
Fire 80 1% 18 3%
Fire or explosion 13 1% 13 2%
Technical failure 32 2% 0 0%
Pollution 98 5% 32 6%
Physical damage 19 1% 0 0%
Damages to ships or equipment 8 0% 8 1%
Sunk 26 1% 0 0%
Capsizing/listing 0% 1 0%
Accidents with life-saving appliances 0% 2 0%
n.i. 0% 0 0%
Other type 61 3% 61 11%
Other 109 6% 28 5%

2012 har HELCOM introducerat en ny kategori som beskriver var olyckan har intraffat, i
Oppet hav, i farled in till hamn eller i sjalva hamnen. Nar man studerar den nagorlunda
begriansade dataomfattningen aterspeglas aterigen resultatet fran andra analyser, med att
framforallt kollisioner, kontakter och grundstétningar oftare upptrader ihop i farleder

jamfort med hamnar och 6ppet hav.
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en fordelning av grundorsak till olyckor, uppdelat i féljande huvudkategorier:.

Ungefar 7% av alla olyckor som rapporteras in i HELCOM databasen resulterar i oljespill eller
branslespill.

EMSAs databas visar pa foljande fordelning av inrapporterade olyckor i Europa [Annual
Overview of Marine Casualties and Incidents 2015, EMSA, 2015]:

Figure 28: Distribution of casualty events 2011-2014 Figure 32: Distribution of casualty events by severity 2011-2014

Loss of control 24% Loss of control

Contact Contact

Collision Grounding/Stranding

Grounding/Stranding Collision

Damage to ship

Damage to ship or equipment

or equipment

Fire/Explosion Fire/Explosion

Flooding/Foundering Flooding/Foundering

Capsizing/Listing Il Veryserious

M Serious

[ Lessserious
Marine incident

Capsizing/Listing

Hull failure Hull failure

| EMSA’s statistik redovisas dven fordelningar dar olyckor orsakats av manskliga faktorn: :
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Personnel (PERSON) 19%
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management (SEMAN) 3% Figure 54: Distribution of
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Det beskrivs vidare att de bidragande orsaker som har identifierats i olyckshandelsen var:

- personal/ kunskap
- social miljé/sdkerhetsmedvetenhet

- “supervision/inadequate” arbetsmetoder.

Figure B2: Distribution of air pollution cases by nature of events 2011-2014 Figure 83: Distribution of oil pollution response by nature of events 20M-2014

Fire/Explosion 43% Collision 1%
Contact Grounding 29%
Other Loss of control 18%
Loss of control Capsizing/Listing | 6%
oD Contact | 6%
Collision
Grounding/Stranding
Air pollution mainly occurred after a fire or an explosion Oil pollution response was de ployed mainly after collision
(15 cases). between ship (7 times), followed by grounding/stranding
(5 cases).

Statistiken visar att ”loss of control”, kollision och grundstétningar dominerar som
handelsetyp vid utslapp av bransle. Brand och explosion dominerar vid luftférorening.
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Figure 80: Distribution of cases of pollution by bunkers following an accident
20M-2014

Loss of control
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Pollution by bunkers occurred mainly after a loss of control
(70 cases).

Grounding/Stranding

Figure 81: Distribution of pollution cases due to the cargo by nature of events
2011-2014
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Damage to ship
or equipment

Collision

As with pollution by bunkers, pollution by cargo occurred
mainly due to a loss of control of the ship (28 cases).

Olyckorna sker pa olika delar av resan dar anlop och avgang har en storre andel i statistiken.

Figure 84: Distribution of voyage segments 20M-2014
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30%
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Forsakringskoncernen Allianz publicera varje ar statistik kring fartyg och olyckor. Deras
fordelning av olyckor redovisas nedan for kategorien “total loss”. .

Olyckstyp

Andel

Collision (involving vessels)

9%

Contact (e.g. harbour wall)

1%

Foundered (sunk, submerged)

47%

Fire/explosion
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0%
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Wrecked/stranded (aground)

20%

Miscellaneous

1%

Fartygstyper

Vissa fartygstyper ar oftare inblandade i olyckor @n andra. Frekvensen ar lagre for t.ex.

kemtanker och hogre for bulkbatar. En samma

nstallning finns nedan. Frekvenserna varierar
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fran publikation till publikation men visar liknande resultat for de olika fartygstyperna.
Oljetanker ligger ungefar i mitten, medan RoRo och Containerfartyg har lagre frekvenser.

Ship types Number % Frequency
(10-3 loss/ship type-
year)

Liquefied gas transporter 8 1,8 1.99

Chemical 8 1,8 0.94

Oil tanker 36 7,9 1.32

Bulk dry carrier 65 14,3 2.5

General cargo 273 59,9 3.96

Passenger/general cargo 4 0,9 2.85

Container 9 2,0 1.2

Refrigerated cargo 18 3,9 3.07

Ro-ro cargo 12 2,6 1.77

Passenger/ro-ro cargo 11 2,4 1.2

Rempec ar en organisation som samlar in data kring olyckor i medelhavet. Databasen
innehaller data 6ver typ av olyckor. [REGIONAL MARINE POLLUTION EMERGENCY,
RESPONSE CENTRE FOR THE MEDITERRANEAN SEA (REMPEC), MEDITERRANEAN ACTION
PLAN, Statistical analysis, Alerts and accidents database, Regional Information System — RIS
C2, www.rempec.org, 2011]
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Olycksorsaker

Orsakerna for de vanligaste olyckorna varierar. Om man utgar ifran de vanligaste typerna av
olyckor, finns ett antal dominerande grundorsaker. Dessa beskrivs t.ex. i en Norsk
undersokning [Risikorapport og fokusomrade for 2017, Havard Gaseidnes, seksjonssjef
risikostyring og HMS, Norska Sjofartsdirektoratet, NIS NOR, 2016-10-14] med &ven i andra
studier. Vanligaste orsakerna som listats nedan kan anvandas som underlag for beslut om
effektiva sakerhetshéjande atgéarder.
1. Grundstotningar och kollision
o Viktiga orsaker
= Avsaknad av uppmarksamhet eller felbedomningar
= Arbets- och vilotid, brister i sékerhetsstyrning
= QOrganisatoriska forhallanden
= Trafikbild
o Andra iakttagelser:
= Navigationsutrustning, framdrivning och hjalpmaskineri
o Frageformular visar:

= 21% av dacksofficerare jobbar 16 timmar om dagen ibland, ganska ofta eller
mycket ofta

= 33% bryter mot arbets- och viloregler varje manad eller oftare
= 18% sade att de inte har mdjlighet att ha tva navigatorer pa bryggan
2. Brand och explosion
o Viktiga orsaker
= Maskinrum - kolvdten och elektricitet
= Bristen pa underhall och inspektion
o Andra iakttagelser
= Brandslackningsutrustning
= Elsystem
= QOvningar och instruktioner
o Frageformular visar:
= 56% av maskinisterna ar éverens om att de har tillrdckligt med tid for underhall

= 22% av ingenjorerna sade mindre dndringar / underhall nagon gang utfors av
personer som inte har den nodvandiga expertisen

3. kantring,
o Viktiga orsaker

= Fel lastning eller dalig sdkring
= Yttre krafter
= Manglande kunskaper knyten till operationella begransningar
o Andra iakttagelser
= Vattentat integritet
= Manglande dokumentation
o Frageformular visar:
= 23 % uppger att de inte har tillrdckligt tid till upplarning om bord
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4. fallolyckor,
o Viktiga orsaker

= QOsdkra arbetsmetoder
= Felande sakring
o Andra iakttagelser
= OQOlycksforebyggande atgarder
= Riskbeddmning
= Brister i nddutrustning
o Undersdkning

= 27% ar nagot eller helt 6verens om att det ibland ar nodvandigt att utsatta sig
for risken att fa jobbet gjort.

= 80% svarade att kollegor anvander skydd
= 87% papekar att kollegor som inte anvander lamplig skyddsutrustning

5. Stot-och klamskador
o Viktiga orsaker

= Tung arbetsutrustning
= Arbetstryck och brist pa erkdnnande av faror - "ska bara»
= Arbeta ensam
= Dalig riskanalys
o Andra iakttagelser
= OQOlycksforebyggande atgarder, till exempel. avskarmning av roterande utrustning
= Underhall
= Traning
o Undersokning

= 10% uppger att de ar helt eller nagot oense "pa min fartyg ar uppgifter som kan
innebdra en risk alltid utforas i enlighet med forfaranden”

= 31% sager att de maste bryta procedurer for att fa jobbet gjort

Konsekvenser av olika handelser

Sannolikheter for konsekvenser av olika handelser har beskrivits i olika forskningsstudier
sasom SAFEDOR and GOALDS. Med hjalp av olycksdatabaser och hdandelsetrad gors en
beddmning hur stor sannolikheten &r att t.ex. en brand pa ett fartyg lyckas att slackas eller
ett fartyg inte sjunker efter en grundstotning.

Fritidsbatar och olyckor

Det finns ingen direkt statistik som ar heltackande for Sveriges fritidsbatar. Nedan visas ett
antal exempel for olycksstatistik fran omraden med mycket fritidsbatar. | Stockholms lan tar
sjoraddningen arligen emot ett hundratal larm fran fritidsbatar i ndd, framst pa grund av
motorhaverier. Kollisioner mellan fritidsbatar och fartyg i yrkesmassig trafik ar ovanliga,
men under sommarsadsongen férekommer tillbud i farlederna [Lansstyrelsen-Stockholm.
(2001). Olycksrisker i Stockholms lan — en inventering av riskbilden. Stockholm:
Lansstyrelsens rapportserie.]. Som exempel gjordes enligt 1999 ars statistik for Stockholms
trafikomrade sjoraddningsinsatser vid 6 batbrander, 6 kantringar, 3 kollisioner och 1 fall av
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person i vattnet. Rent generellt kan man konstatera att olyckorna med fritidsbatar minskar i
antal (Lansstyrelsen-Stockholm, 2001).

Sjofartsverkets statistik om SAR insatser ger en bild av typiska anledningar av olyckor dar
Sjofartsverket hjalpte fritidsbatar.
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NIL

Héart vader/utsatt lage

154
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Olyckorna med fritidsbatar i Norge intraffar ofta inomskars (uppgifter baserade pa data fran
Norska Sjofartsstyrelsen 2002-2012). En storre andel av olyckor kan relateras till alkohol.
Kantring sker ofta av kajaker, kanoter, roddbatar och jollar, som &r den typ av olycka med
den hogsta andelen dodsfall.
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Finsk statistik bekraftar att 6ppna batar som ar involverade i olyckor oftare drabbas av
allvarliga konsekvenser och dodsfall. [Sakerhetséversikt for den finlandska sjofarten 2013,
trafi.fi]

Fartyg delaktiga i sjotrafikolyckor Fartyg delaktiga i sjotrafikolyckor med dédlig utgang
Kalla: Statistikcentralen 2013 Kalla: Statistikcentralen 2013
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Osadkerheter kring olycksstatistik och olycksanalys

Som alla databaser kring olycksrapportering finns det ett morkertal av icke-rapporterade
handelser, handelser som klassas olika i olika databaser och fel som inte stammer 6verens
med handelseforlopp. Typiska utfall for detta ar att Lloyds Register Fairplays databas enbart
innehaller de mest allvarliga handelserna. Manga mindre allvarliga finns enbart i nationella
databaser.

Det finns vissa osdakerheter nar man anvander sig av olycksstatistik for att prognosticera
framtida handelser och frekvenser av olyckor. Lagstiftningen och tekniskt utvecklingen
kommer fortlépande att medféra andringar i fartygsframférande, anvandning av t.ex. andra
branslen, andra transportbehov och transportmonster kommer resultera i andra
konsekvenser av handelser.

Det finns manga underliggande anledningar till att fartygsolyckor inte syns i
olycksdatabaser. Det finns statistiska samband mellan sannolikheter for olyckor och olika
flaggstater, varv, ship management bolag etc. Det beror t.ex. pa hur fartyg skots och
opereras och har ett starkt samband for sdakerheten hos det enskilda fartyget.
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Det ar viktigt att man dar medveten om dessa osdkerheter, nar man med olycksstatistik och
beskrivningar skall bedoma de mest realistiska frekvenser av handelser samt sannolika
orsaker och konsekvenser for att stodja resonemangen i en riskanalys.
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Beskrivning av berdkningsmodeller

Grundstotningar

Grundstotningsmodellen skiljer mellan “drifting grounding” och "powered grounding”.

Drifting grounding

Drifting grounding ar grundstotning som beror pa att fartyget forlorat styrférmaga eller
framdrifts formaga, genom t.ex. blackout, styrsystemfel eller maskinfel. Fartyget borjas sa
smaningom att driva med vind och strom. Antagande for drifting grounding baseras pa:

® Frekvens for maskinfel eller styrsystemfel (enligt IWRAP modellen av Friis Hansen)

e Fartygets avstand och position relativt grund/ grundomrade da handelse intraffat
(jamnt fordelat i farledens riktning och normalfordelat tvars farleden)

e Drifthastighet och riktning samt fartygets kvarvarande hastighet

e Tid som behovs for att aterfa kontroll 6ver maskin eller styrférmaga, dvs.
reparaturtid (enligt IWRAP modellen av Friis Hansen)

® Sannolikhet for att misslyckas med nédankring (enligt tyska myndigheters
rekommendationer - BMVBW, 2005)

e En kalibreringsfaktor for att anpassa de statistiska resultaten till statistiken som finns
att tillga

Powered grounding

Berdkningar gors baserat pa Fujis modell med:

P=Na x Py

Na = antal av geometrisk mojliga grundstétningskandidater

Pg = orsakssannolikhetsfaktor (causation factor) for grundstotningar, dvs. att det inte utfors
en undvikande mandver

Modellen tar hojd for farledsutformning, position i farleden, fart och avstand till grund.

Kollisioner

Berakningar av kollisioner dr en blandning sig av kollisionstyper langs med rutten, sdsom
kollisioner med métande fartyg (head-on) eller kollisioner i en omkdérningssituation
(overtaking), kollisioner pga korsande (crossing) eller ssmmangaende (merging) rutter, eller
kollisioner i samband med krokar (bends) samt fritidsbatskollisioner.

Berakningar gors baserat pa Fujis modell med:
P=Na X Pc
Na = antal av geometrisk maojliga kollisionskandidater

P. = orsakssannolikhetsfaktor (causation factor) for kollisioner, dvs. sannolikhet att det inte
utfors en undvikande mandver

| aktuella farleder antagas att korsande, sammangaende och omkorningskollisioner &r
negligerbart

Sannolikheten for moéten tar hojd for bl.a. morkerrestriktioner, som paverkar hur manga
fartyg som befinner sig i farleden.
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Brand

Sannolikheten for brand eller explosion baseras pa antal handelser per seglad nautisk mil,
baserat pa analyser av DNV, 2003.

P=Psx Ny x Fi

Ps = Handelser per nautisk mil for brand eller explosion pa fartyg
Ny = Antal fartyg i farleden

Fi = Farledslangd

Lots och lotsbatsolyckor

Lotsbatsolyckor beraknas baserat pa statistik for Sverige som finns publicerade fran
Transportstyrelsen. Vid berakning for farleden i Landsort har siffrorna réaknats om till
olyckor/ anvandning av lotsfartyg.

P=PLx N

P. = Sannolikhet for olyckor med lotsbat per anlop

N. = Antal anlop med lots i farleden

Berdkningar gors for grundstotning, kollision, haveri samt personskador ombord lotsbaten.
Emabarkerings- och debarkeringsolyckor berdknas med samma berakningsmodell. | dessa
berdkningar tas ingen hojd for fartygsstorlek, da skillnad i svarighet att ta sig ombord storre
fartyg antagits kompenseras av stabilare rorelser och battre laeffekter.

Personskador

Berdkning av personskador baserat pa statistik for personskador ombord fartyg per
sjomansdag. Vid berakning for farleden i Landsort har siffrorna rédknats om till olyckor/ tid i
farled.

P=PpxNyxNgxTL

Pp = Sannolikhet for personskador ombord fartyg
T. =Tid per anlop for fartyg i farleden

Ny = Antal fartyg i farleden

Ng = Antal besattning ombord fartyg
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Appendix B Sammanfattning HAZID

Inledning

Kamahura Teknik AB har, som en del i sin Riskanalys av etablering av en ny farled mellan
Landsort och Sodertilje, genomfort en workshop for riskidentifiering, en s.k. HAZID.
HAZIDen genomférdes pa hotell Scandic Skogshojd i Sodertélje den 18 oktober, 2016.

Krav var stéllda pa att riskanalysen skall genomféras enligt den av IMO rekommenderade
FSA modellen, dar en Riksidentifiering ar det forsta steget. Riksidentifiering rekommenderas
har genomforas i form av en brainstorming-workshop med deltagande av experter, en s.k.
HAZID.

Malsattning med Riskanalysen ar att jamfora det nya foreslaget med befintlig farled,
forutsatt en given prognostiserad framtida fraktvolym. Riskanalysens framsta syfte ar att
analysera risker nar farledens ombyggnad ar fardigstalld, men daven belysa risker och
lampliga riskférebyggande atgarder under byggnadsskedet.

Syfte med denna HAZID ar att pa ett strukturerat satt identifiera risker ur ett nautiskt
perspektiv. Under HAZIDen togs en lista over risker i form av méjliga olycksscenarion fram.
Listan sammanstalldes utifran forslag fran deltagarna, i egenskap av experter med olika
kompetens, bakgrund och erfarenhet.

Utbyggnad av farleden gors for att 6ka sakerheten och for att kunna 6ka fartygskapaciteten.
Trafiken antas fram till 2030 stiga andras pga. 6kade volymer, fran 1.2 Mton till 2.8 Mton.
Detta mot bakgrund av att Louddens Branslehamn och Bergs Oljehamn kommer stor med
sannolikhet att I3ggas ner i framtiden och volymer kommer att flyttas till Sédertélje. Aven
trafiken till Malaren kommer att 6ka i fartygsstorlek och — antal.
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Genomforande

HAZIDen genomfordes som ett heldagsmote och narvarande var 37 deltagare med olika
bakgrund, kunskap och kompetens.

Moétet startade med en presentation av deltagare, fortsatte sedan med genomgang av
projektet, miljo- och trafikforutsattningar samt en bakgrund till HAZID och dess metod. Efter
paus for lunch pabdrjades sedan sjalva riskidentifieringen.

Agenda:

¢ Whois Who?

e HAZID’s och riskanalysens syfte

e Bakgrund till projektet

e Dagens farled - framtidens

e Dagens trafik (nollalternativ) + framtidens
e Slutsatser fran simuleringarna

e HAZID metod

e HAZID 6vning

e BUZZ Words

HAZID metod

Efter genomgang av bakgrund, statistik och simuleringsresultat genomfordes 6vningen med
riskidentifiering enligt en vedertagen HAZID-metod. Metoden bygger pa SWIFT (Structured-
What-If Technique), dar olika olycksscenarier gemensamt diskuteras igenom pa ett
strukturerat satt, som i detta fall omfattade foljande struktur:

- En beskrivning av forutsattningar och begransningar i form av framtida farled

- Definition av en for studien lamplig uppdelning av farleden i relevanta avsnitt

- For varje avsnitt, identifiering av tankbara faror och risker

- For varje avsnitt, identifiering av mojliga preventiva sakerhetsatgarder och
sakerhetsatgarder, som begransar konsekvenserna

- Kommentarer kring skillnader mellan de olika farledsalternativen med hansyn till den
forvantade godsomsattningen

HAZID 6vning

Under HAZID 6vningen beskrevs stegvis ett anlop med fartyg fran lotsombordstigningen ute
vid Landsort och in till strax innan angoéring i S6dertadlje hamn. Utdver risker relaterade till
farledsavsnitt togs aven en del punkter upp som inte kan relateras till specifika omraden.

Farleden var uppdelad i ett antal olika farledsavsnitt och riskidentifieringen bérjade med att
lata deltagande lotsar, baserat pa sin praktiska erfarenhet i kombination med genomférda
simuleringar, beskriva respektive farledsavsnitt. Under 6évningen analyserades foljande steg:

° Landsort Lotsstation ombordstigning
° Passage Asko

o Landsort - Asko

o Asko - Pipskar
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o Pipskar - Notholmen
o Notholmen - Halls Holme
o Bropassage i Sodertélje

. Kopplar bogserbat

. Kopplar eskortbogserare

° Allmant - andra identifierade mdjliga faror som inte direkt relateras till specifik
plats i leden.

° Vintertid —is

° Byggfasen — muddring

. Introducerande av en ny farled (upplarning)

| varje steg identifierades, analyserades och diskuterades gemensamt olika handelser map
orsak, konsekvens och méjliga riskreducerande &tgirder. Aven skillnader mellan den
nuvarande farleden (med 6kad fartygstrafik) och det forslagna nya alternativet (med storre
fartyg). Som avslutning matchades listan med forslag mot en lista med Buzz Words for att
sakerstalla att de vanligaste olyckshandelse har identifierats.

HAZID bedémning

Efter motet sammanstélldes resultat fran dvningen i ett formular, som skickats ut till de
deltagare som bedémts ha professionell eller motsvarande kompetens, vilket i huvudsak
omfattat nautiker, lotsar och personer inom raddningstjanst. Utvalda deltagare ombads i
formularet att, for varje listad mdjlig hdandelse, bedéma sannolikhet och konsekvens i en
skala fran 1 (Iag sannolikhet/icke allvarlig konsekvens) till 5 (h6g/mycket allvarlig).

| formularet ombads dven deltagarna for varje unik handelse bedéma relativa skillnaden
mellan befintlig farled och ny. Bedomning angavs i en skala fran -2 till 2 (-2 negativt=samre;
O=ofdrandrat; positivt=battre). Resultaten fran deltagarnas bedémningar har sammanstallts
och rangordnats for att finna vilka risker som anses vara mest paverkande samt for att
identifiera var det beddéms finnas storsta skillnader mellan befintlig och ny farled. Formularet
och sammanstallda resultat redovisas i slutet av detta appendix.

Vid beddmning av acceptansnivaer har tre nivaer definierats; acceptabel, mojligt acceptabel
och icke acceptabel. | riskmatrisen nedan beskrivs hur bedomda handelser klassificerats.

Allvarlig 5
4
3
2
Liten 1
Konsekvens 1 2 3 4 5
Sannolikhet Ldg —————» Hog

Figur 1: Rismatris for bedémning av hdndelser

. Icke acceptabel risk. Atgarder maste vidtas.
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Acceptabel risk, men bor atgardas om inom
kost/nyttomaéssigt rimliga granser.

Acceptabel risk, behover ej atgardas.

Figur 2: Acceptanskriterier vid bedémning av risker

1.1.1 Deltagarlista

Namn

Bakgrund och Roll

Féretaget/ Organisation

Lena Mathiasson

Samhallsskydd/ Beredskap

Lansstyrelsen Stockholm

Lennart Persson

Flottans Man Sodertélje

Mattias Baath Konsult MKB Ramboll

Therese Stark Konsult MKB Ramboll

Tommy Engstrom Trafik & Sédkerhet Sédertélje Hamn

Tomas Zackrisson Miljésamordnare Sodertélje Hamn

Ola Mattisson Sjokapten Sédertélje Hamn

Rolf Andersson Sodertélje Batsallskap
Ellert Ornesved Sodertélje Batsallskap

UIf Ronnqvist S6oml. Kustens Batforbund
Lasse Bergman Sodertélje Batsallskap
Borje Jensen Bogserbatkapten Jensen Towing/ Svitzer

Jan Backlund

Byvik SFF

Henrik Wihberg

Rangsta Batklubb

Alf Persson

Rangsta Batklubb

Roland Sernlind

Sorunda Batklubb

Lasse Israelsson

Okénd batklubb

Sven Séderholm

Okénd batklubb

Bjorn Carlstréom

Sorunda Batklubb

Sven Sundgren

Sorunda Batklubb

Lars Langman

Stationschef

Kustbevakningen

Tony Kallman

Insatsledare

Sédertorns Brandforsvar

Mats Reimers Nynashamn SSRS

Lars Goran Uthborg Nynashamn SSRS

Sebastian Irons Nautiker Transportstyrelsen
Anders Knutas Lots Sjofartsverket
Nicklas Liljegren Lots Sjofartsverket
Mikael Karlsson VTS Sjofartsverket
Agne Hornestig Kommunikator Sjofartsverket
Johan Wahlstrom Nautiker Sjofartsverket
Tage Edvardsson Senior Advisor Sjofartsverket
Bertil Skoog Projektledare/ Nautiker Sjofartsverket

Wiggo Lander

Nautiker

Oberoende Expert

Sten Andersson

Nautiker

Oberoende Expert

Olle Brafelt

Olyckor och Risker

Oberoende Expert

Karl-Johan Raggl

Moderator och Sekretar

Kamahura Teknik AB

Johannes Hiiffmeier

Moderator, Uppdragsledare

Kamahura Teknik AB

Tabell 1: Deltagarlista
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HAZID Resultat

HAZID resultatet pavisar att det finns ett antal risker som bor undersékas mer noggrant i
riskanalysen. Vid bedomning av riskerna i farlederna skiljer sig alternativen at, dar de flesta
risker har rankats lika eller lagre for den nya farleden jamfért med den befintliga.

Risk Rankning

For bedomning av sannolikheter och konsekvenser ombads ett antal utvalda experter och
sakkunniga fylla in enkater enligt en given mall. Vid rankning av de identifierade riskerna har
ett medelvirde berdknats utifran de bedomningar som skickats in. Separata bedémningar
har gjorts for den befintliga respektive den nya strackningen, dar sjokorten har skickats med
for att tydliggora de olika platserna.

Resultatet av bedomningarna visas i matriserna i Tabell 2 och Tabell 3nedan.

5
4 4.03; 6.01; 8.01 2.04; 3.01; 3.02;
8.04 1.01; 1.02; 1.03; | 2.01;2.02; 2.03;
2.05; 4.01; 4.05; 3.03; 3.04; 3.05;
% 4.06; 5.02; 5.04; | 4.02;4.04;5.01;
| 3 5.05; 6.02; 7.01; | 5.03
2 7.02;7.03; 8.02;
S 8.03;9.01;
10.01; 10.02
) 8.06 1.04; 7.04; 8.05; | 10.04
8.07
1 | 10.03
1 2 3
Sannolikhet
Tabell 2: Befintlig farled
5
4 4.03; 6.01;
3.01; 7.02; 7.03; | 1.01;2.02;2.03;
8.02; 8.03; 8.04; | 2.04; 2.05; 3.02;
3.03; 3.04; 3.05;
% 3 4.01; 4.02; 4.04;
2 4.06; 5.01; 5.03;
& 5.04; 5.05; 6.02;
S 7.01; 8.01; 8.05;
9.01; 10.01
1.02;1.03; 2.01; | 1.04;5.02;
2 | 4.05; 7.04; 8.06; | 10.03; 10.04
8.07; 10.02
1
1 2 3
Sannolikhet

Tabell 3: Ny farled

Man kan tydligt skonja att man i bedomningar "forskjutit” de flesta risker till Iagre
sannolikhet eller till Iagre konsekvenser (vanster och nerat). De riskerna som har klassats
hogst har tagits med in i riskanalysen for vidare och mer noggrant analys, som det dven
tagits hojd for jamforelser och riskreducerande atgarder.
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De hogst rankade riskerna for befintlig och alternativa farled redovisas nedan.

D Buzzword HAZID Orsak Konsekvens Risk
Dalig sikt, manskliga fel, tekniska fel (sasom | Skador pa
Kollision eller near- black out i maskineri, roderfel), fritidsbatar | fartygen,
miss mellan fartyg i i omradet som paverka yrkestrafiken, dalig | miljoutslapp,
Kollision eller farleden som mots pa | kommunikation, farledens utformning. foérorening av
near-miss mellan | oldmpliga platser i Missforstand vid avsteg fran regler (bb/bb | vatten och
3.01 |fartygifarleden |farleden alt. stb/stb vid mote) strander 6.8
Nedsatt sikt, vind, manskliga fel, tekniska
fel (sasom black out i maskin, roderfel), Skador pa fartyg,
fritidsfarkoster i omradet som paverka miljoutslapp,
Grundstétning vid yrkestrafiken, smala farleder, tranga fororening av
3.02 | Grundstdtning passage kring Galklubb | passager, manga och tatt mellan girar vatten 6.8
Nedsatt sikt, vind, manskliga fel, tekniska
fel (sdsom black out i maskin, roderfel), Skador pa fartyg,
Grundstétning vid fritidsfarkoster i omradet som paverka miljéutslapp,
passage av dubbla S yrkestrafiken, smala farleder, tranga foérorening av
2.02 | Grundstotning giren passager, manga och tatt mellan girar vatten 6.4
Nedsatt sikt, vind, manskliga fel, tekniska
Grundstoétning av fel (sdsom black out i maskin, roderfel),
fartyg som pga fritidsbatar i omradet som paverka Skador pa fartyg,
felmandvrering eller yrkestrafiken, smala farleder, tranga miljoutslapp,
tekniska fel lamnar passager, manga girar. Begrinsade fororening av
2.04 | Grundstotning farleden (inte S-giren) | mandéveregenskaper hos fartyg. vatten 6.4
Nedsatt sikt, vind, manskliga fel, tekniska
fel (sdsom black out i maskin, roderfel), Skador pa fartyg,
fritidsfarkoster i omradet som paverka miljoutslapp,
Grundstétning vid yrkestrafiken, smala farleder, tranga fororening av
3.03 | Grundstdtning passage kring Stenskar | passager, manga och tatt mellan girar vatten 6.4
Nedsatt sikt, vind, manskliga fel, tekniska
fel (sasom black out i maskin, roderfel), Skador pa fartyg,
Grundstétning vid fritidsbatar i omradet som paverka miljoutslapp,
passage av yrkestrafiken, smala farleder, tranga férorening av
4.02 | Grundstétning Skannsundet passager, manga girar vatten 6.3
Nedsatt sikt, vind, manskliga fel, tekniska
fel (sdsom black out i maskin, roderfel), Skador pa fartyg,
Grundst6tning vid fritidsbatar i omradet som paverka miljéutslapp,
passage av yrkestrafiken, smala farleder, tranga férorening av
5.01 | Grundstotning Brandalsundet passager, manga girar vatten 6.3
Skador pa
fartygen,
Dalig sikt, manskliga fel, tekniska fel (sasom | miljéutslapp,
black out i maskineri, roderfel), fritidsbatar | férorening av
Kollision eller near- i omradet som paverka yrkestrafiken, dalig | vatten och
4.03 | Kollision miss med vagfarjan kommunikation, farledens utformning strander 6.1
Tabell 4: Hégst rankade risker i befintlig farled
ID Buzzword HAZID Orsak Konsekvens Risk
Nedsatt sikt, vind, manskliga fel, tekniska
fel (sasom black out i maskin, roderfel), Skador pa fartyg,
Grundst6tning vid fritidsbatar i omradet som paverka miljoutslapp,
passage av yrkestrafiken, smala farleder, tranga fororening av
4.02 | Grundstotning | Skannsundet passager, manga girar vatten 5.1
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ID Buzzword HAZID Orsak Konsekvens Risk
Skador pa
Dalig sikt, manskliga fel, tekniska fel fartygen,
(sasom black out i maskineri, roderfel), miljoutslapp,
fritidsbatar i omradet som paverka fororening av
Kollision eller near- yrkestrafiken, dalig kommunikation, vatten och
4.03 | Kollision miss med vagfarjan farledens utformning strander 5.4
Nedsatt sikt, vind, manskliga fel, tekniska
fel (sasom black out i maskin, roderfel), Skador pa fartyg,
Grundstétning vid fritidsbatar i omradet som paverka miljoutslapp,
passage av yrkestrafiken, smala farleder, tranga fororening av
5.01 | Grundst6tning | Brandalsundet passager, manga girar vatten 5.3
Personskador,
skador pa
fartygen,
miljépaverkan,
Fororening av
Pasegling fasta | Pasegling av fartyg, kaj och
6.01 | objekt Igelstabron Fartygshojd. Fartygsbradd vatten. 5.9
Brand som bryter ut
ombord pa fartyget av
olika orsaker, brander Fartygets
pa fartygen ofta manoverformaga
relaterade till oftast nedsatt vid
maskinrummet eller brand, utslappt
8.01 | Brand pa fartyg | branslehantering Teknisk eller manskligt fel olja borjar brinna 5.3
Skador pa privata
bryggor, erosion
av strander,
Besvarande
vagskvalp i
marinor och vid
bryggor.
Avsankningseffekt
Svallvagorna som kan eritranga
uppstar vid vissa passager.
fartyg, passager, Socioekonomiska
djupgaender och farter | For hog fart, daligt underhall pa bryggor, konsekvenser.
Svallvagors paverkar omgivningen. | etc. Fritidsfarkoster fér nara fartyg eller Skador pa
paverkan pa Kan dven paverka land. Fritidsfarkoster ej anpassade for personer och/eller
8.05 | omgivning fritidsbatar. storre vagor, t.ex kajaker. fritidsbatar 5.1
Fartyget har svart att girar pga att
mandverfoérhallanden ar paverkade i en
bruten isréanna, da gir-radierna bli stora fér | Grundst6tningar,
Grundsto6tningar i girar | langa fartyg om akterskeppet slapar mot kontakt med
9.01 | Grundstotning | vid islage isrannans ytterkant utan att bryta isen. ledverk, broar, etc. 5.1

Tabell 5: Hégst rankade risker i ny farled

Jamforande Redovisning

De storsta skillnader som har identifierats mellan de tva farlederna och som redovisas i
foljande tabellerna &r sorterade efter skillnader fran storst till I1agst. De vanligaste
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olyckstyperna bedéms minska i den nya farleden, medan ett begransat antal risker bedéms
vara lika eller 6ka.

Risker som bedéms minska i ny farled:

ID Buzzword Beskrivning HAZID Kommentar Till jamférelsen
Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
Grundstétning vid passage kring den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
3.02 | Grundstotning Galklubb lagre frekvens av tekniska och manskliga fel
Kollision eller near- | Kollision eller near-miss mellan fartyg i | Generellt bredare farled i 6stligt alternativ.
miss mellan fartyg i | farleden som mots pa olampliga Mindre antal och storre radier i girar i 6stligt
2.01 | farleden platser i farleden alternativ.
Kollision eller near- | Kollision eller near-miss mellan fartyg i | Generellt bredare farled i 6stligt alternativ.
miss mellan fartyg i | farleden som mots pa olampliga Mindre antal och storre radier i girar i 6stligt
3.01 | farleden platser i farleden alternativ.
Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
Grundstoétning vid passage kring den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
3.03 | Grundstotning Stenskar lagre frekvens av tekniska och manskliga fel
Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
Grundstoétning vid passage av dubbla S | den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
2.02 | Grundstotning giren lagre frekvens av tekniska och manskliga fel
Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
Kollision med den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
3.04 | fritidsbat. Kollision mellan fartyg och fritidsbat lagre frekvens av mojliga kollisioner
Grundstoétning av fartyg som pga Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
felmandvrering eller tekniska fel den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
2.04 | Grundstotning lamnar farleden (inte S-giren) lagre frekvens av tekniska och manskliga fel
Grundstoétning av fartyg som pga
felmandvrering eller tekniska fel Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
lamnar farleden (annan del av farleden | den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
3.05 | Grundstotning an Stenskar och Galklubb) lagre frekvens av tekniska och manskliga fel
Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
Grundstoétning vid passage av den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
4.02 | Grundstotning Skannsundet lagre frekvens av tekniska och manskliga fel
Grundstoétning av fartyg som pga Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
felmandvrering eller tekniska fel den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
4.06 | Grundstotning lamnar farleden (inte Skannsundet) lagre frekvens av tekniska och manskliga fel
Muddring och Muddring och sprangning i farleden
sprangning i paverka yrkestrafiken och
10.02 | farleden fritidstrafiken
Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
Kollision med den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
2.03 | fritidsbat. Kollision mellan fartyg och fritidsbat lagre frekvens av majliga kollisioner
Kollision eller near-miss mellan fartyg i
4.01 | Kollision farleden
Kollision med
4.04 | fritidsbat. Kollision mellan fartyg och fritidsbat
Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
Lagre frekvens av tekniska och manskliga fel,
Grundstoétning vid passage av Okade marginaler innan och efter giren i nya
5.01 | Grundstotning Brandalsundet farleden, flyttat enslinje
Kollision mellan
5.03 | fartyg Kollision mellan fartyg
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ID Buzzword Beskrivning HAZID Kommentar Till jamforelsen
Grundstétning i samband med av Bredare farled i det nya alternativet da nagra
lotspastigning/ avstigning nar man grund har tagits bort, fler fartyg innebar stérre
1.03 | Grundsto6tning skapa 13 for lotsbaten utsatthet for incidenter (6kat frekvens)
Felkommunikation mellan
1.04 | Kommunikation besattningen och lots
Grundst6tning i omrade kring
10.01 | Grundsto6tning pagdende muddring
Kollision med utmaérkning eller annan
Pasegling fasta farledsfast konstruktion. Kollision med
4.05 | objekt utbyggnad fran land.
Fartygskollision nar ankommande/ Bredare farled i det nya alternativet da nagra
avgaende fartyg laar for lotsbaten grund har tagits bort, fler fartyg innebar stérre
1.02 | Kollision medan andra fartyg passerar utsatthet for incidenter (6kat frekvens)
4.03 | Kollision Kollision eller near-miss med vagfarjan
Pasegling fasta Pasegling av utmarkning/ledverk i
5.02 | objekt Brandalsund
Kollision med
5.04 | fritidsfarkost Kollision mellan fartyg och fritidsbat
Grundstoétning av fartyg som pga Separering genom att skapa en fritidsbat farled i
felmandvrering eller tekniska fel den gamla farleden, mindre antal fartyg ge en
5.05 | Grundstotning lamnar farleden (inte Brandalsundet) | lagre frekvens av tekniska och méanskliga fel
7.03 | Kapsejsning Bogserbat kapsejsar
8.03 | Lastforskjutning Slagsida/kapsejsning
Pasegling av fritidshamnar som
Pasegling av befinner sig nara farleden nar fartyg
8.04 | fritidshamn inte mandvrerar enligt planeringen
Morkerrestriktioner tas bort i nya
10.04 | Morkernavigering | farleden

Tabell 6: Jimférelse mellan befintlig och ny farled, minskade risker med ny farled.

Risker som anses oférandrade eller hégre i en ny farled:

ID | Buzzword Beskrivning H Till jamforelsen
Kollision/paverkan fartyg som ligger
8.06 | Ankring for ankar

6.01

Pasegling fasta
objekt

Pasegling av Igelstabron

8.05

Svallvagors
paverkan pa
omgivning

Svallvagorna som kan uppstar vid vissa
fartyg, passager, djupgaende och farter
paverkar omgivningen. Kan dven
paverka fritidsbatar.

Trafik i nya farleder paverka omgivningen pa nya
stallen. Information till boende och batklubbar,
inventering av kdnsliga omraden, fartbegransning

10.03

Paverkan av
vattenverksamhet
eller skridskoakare

Genom andrat trafik och dndrad farled
kan personer paverkas som vistas i det
omradet som inte har varit en farled
tidigare.

Tabell 7: Jamférelse mellan befintlig och ny farled, oférdndrade eller 6kade risker med ny farled
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Riskreducerande atgarder

Under HAZID 6vningen identifierades ett antal riskreducerande atgarder. Paverkan och
huruvida de ar kostnadseffektivt (kost-nytta) och i vilken utstrackning de ar implementerade
i dagsldget beskrivs i huvudrapporten.

Kommentarer under HAZID 6vningen och vid bedémningen

Under 6vningen kommenterades en del av de identifierade riskerna. Aterkommande
kommentarer och kommentarer som anses signifikant for riskanalysen aterges har nedan i
punktform:

1) Generellt har storre fartyg fler i besattningen som gor att beredskapen kan vara hogre.
Aven utbildningsnivan ar normalt hogre.

2) Nyare fartyg ar i regel battre utrustade an aldre nar det géller navigationsutrustning

3) Fartygstyp, lastfall, djupgaende och fartygsstorlek samt deras manoverférmaga styr hur
man planerar rutten genom leden, pga. av bl.a. vindkanslighet, bogserbatskrav.

4) BOr tas hojd for framtida klimatforandringar vid inférande av restriktioner

5) Manoverféormaga forsamras vid lagre fart, mindre propellerstromning dver roder
forsamrar rodrets verkningsgrad.

6) Vid laga farter férsamras marginalerna som gor att man kan ha bra kontroll 6ver fartyget
och det kravs storre styrning via rodret och maskin. Detta ar beroende av farten
(tumregel lagre an 7knop) men kan variera fran fartyg till fartyg.

7) Svallvagors utformning beror pa fartygets djupgdende och langd, fartygets trim och
fortrangning, fartygets kurs och kursandring, fartygsskrovets utformning, padrag av
maskin, farledens utformning (bredd och djupet)

8) En bra och sdkert farled kdnnetecknas av tillrdckligt djup och bredd, samt utan skarpa
girar. | girarna bor farleden vara bredare for att kompensera for fartygets svepbredd i en
gir.

9) Passage av sund och smala passager bor vara utformade pa ett satt sa att det finns sa
mycket plats som majligt fore och efter for att underlatta passager

10) Lampliga restriktioner for vind och krav pa eskortbogsering anses som lampliga metoder
att hoja sakerheten i farleden

11) Lotsplikt och VTS &r effektiva riskreducerande atgarder

12) Det blir lite svart att sdga hur konsekvensen blir. Men tanker man en konsekvens i de
olika lederna sa torde den bli likadan for bada, man ser inte att det blir nagon skillnad
mellan de olika alternativen. For att saga hur stor konsekvensen blir kanns det som man
maste specificera mer vad som hander vid de olika scenarierna. En grundstétning med
en liten torrlastare utan oljespill personskador leder ju inte till ndgon storre konsekvens
medans samma scenario med en tankbat och spill 4r en stor konsekvens. Kanns som det
ar for brett att sdga hur konsekvensen blir.

13) Ostra farleden ger, genom sin bredd och att den &r rakare, generellt battre utrymme for
att kunna vidta undvikande atgarder bade vad galler manodvrer och kontakter. P.g.a.
detta kan man forvanta sig att konsekvenserna begransas.

14) For det forsta galler det generellt bedomningen fore och efter atgard. Jag har i 6stra
farledsalternativet raknat med de angivna preventiva och konsekvensreducerande
atgarderna alltsa inte enbart farledsforandringen. Alla de har atgarderna ar inte specifika
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for nya farleden. De kan ocksa forbattra sakerheten i gamla farleden men déar har jag
inte raknat in dem

15) En liknelse; Nar Sverige gick over fran vanstertrafik till hogertrafik fick vi en dramatisk
reduktion av antalet olyckor i trafiken. Det berodde inte pa att vi korde pa hoger sida
(som manga havdade) utan pa att vi i samband med omlaggningen vidtog manga
trafiksakerhetshojande atgarder, som ocksa kunnat vidtagits tidigare under tiden med
vanstertrafiken.

16) 14) Det ror som jag sa pa motet om problematiken rorande em- och debarkering av
lotsar som ar den enskilt storsta risken for bade for sjofartsverkets personal och risken
for fartygsolyckor. Den senaste var Kertu ar 2014 som gick pa grund 6ster om Landsort
eftersom man var tvungen att ta sj6la dar for att kunna fa av lotsen. Kustbevakningen
lyckades da nodlansa fartyget sa att hon inte blev vrak vid Landsort. Vet att det finns
motstand fran naringen och Sjoéfartsverket, men det vore bra att ha nagon form av
restriktion som maximal vaghojd eller liknande for att genomfoéra lotsningen (av och pa
med lots) Bor arbetas fram av Sjofartsverket och Transportstyrelsen.

17) De noteringar som finns om att anldgga depaer for miljoraddningsutrustning langs
farleden ar problematisk ur ett underhallsperspektiv. Vem ska ansvara for detta?
Kommunen eller Kustbevakningen? Kustbevakningen har tidigare haft ett forrad med
lansor pa Oja (Landsort) som dragits in p& grund av underhéllsproblem. En battre idé kan
exempelvis vara att anskaffa sjoslap med lansor som anpassas efter kommande behov
och som placeras i Sodertélje for att sedan kunna bogseras ut i omradet vid behov.

18) Har svart att se att den nya farleden skulle 6ka risken for kollisioner med fritidsbatar
viket lyfts fram som en risk. Bredare farled skapar battre visuella forutsattningar och bor
ju darmed minska risken for tillbud och olyckor.

19) Huvudargumentet att om farleden byggs efter det Ostra alternativet, kommer det att
gynna alla. Handelssjofarten, lotsarna och fritidsfolket, d.v.s. att komma ifran de tranga
passagerna i borjan pa inseglingen. Om farleden far ett djup ca 12,5 meter, sa kommer
anda bara ett marginellt antal fartyg att utnyttja’” max draught” och da kommer
vagproblematiken att minska i betydelse

20) Motesforbud pa platser dar fartygen ligger under gir. Viktigt med anvisning av
motesplatser

21) Angdende Skanssundet. Tvingande regler bor utformas sa att mote med farjan helt
undvikes. VTS kontakt eller direktkontakt med farjan obligatorisk. Fartyg bor ha
foretrade.

22) Storre risk mojligtvis vid eskortbogsering for vissa riskscenarier.

23) Forstarkning av utmarkning kan behovas

24) Oftare sprakproblem pa mindre fartyg an pa storre

25) Det maste val vara stor skillnad pa konsekvenser om kollision intraffar eller om det
"bara" blev en near-miss

26) Vissa olyckor kan stanga farleden

27) Brandalsund AIS och "allmant anrop"

28) Sannolikheten for brokollision ar liten men kan stoppa trafik éver bron

29) Fler bogserbatskopplingar storre risk

30) Suget fran storre fartyg kan bli besvarande vid vissa moten

31) Fast is har en bromsande effekt
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32) Eftersom ev. muddring i befintlig farled blir vasentligt mycket stérre an i den Ostra delen
Okar sannolikheten och konsekvenser

HAZID formular

| HAZID formularet presenteras de identifierade riskerna med beskrivning av orsak,
konsekvenser, riskreducerande atgarder (forbyggande och konsekvensreducerande),
medelvarden av alla bedémningar for rankningen, jamforelsen mellan alternativen och
kommentarer.

Kolumnen Sannolikhet (1-5): Beddmning dar 1 &dr l1ag och 5 hog, bada for befintlig (B) och nya
alternativet.

Kolumnen Konsekvens (1-5): Bedémning dar 1 &r liten och 5 allvarligt, bada for befintlig (B)
och nya alternativet.

Kolumnen Sammanvagd Risk dar 1 ar I3g och 5 hog, bada for befintlig (B) och nya
alternativet baserade pa bedémningen.

Kolumnen Jamférelse - riskforhojning efter genomford atgard (-2,-1, 0,+1,+2) dar
negativt=samre; 0=ofdrandrat; positivt=battre
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande 2 2 2 | érels
- 2 . DB M| B M| ® e .
atgdrder Atgarder = c = €| = £ |e Till jamfoérelsen Allmédnna
= o = o = o
= = = = Y= =
gl || < | 8| =
1 Landsort Lotsstation ombordstigning
Vid storre fartyg kan
ombordstigning vara
svarare pga. skillnad i
storlek mellan fartyg,
. . Flytt bordstigning, .. tidigt latt Flytt
Personskada vid olyckor vid lotsstege, yia om. or. stighing Beredskap for men sa.m l Ig.‘ attare [ -
N S kommunikation, s . pga. mindre rorelser lotsombordstignin
1.01 Personskada | ombordstigning eller | etc., relativa rérelser Personskada . nodsituationer, .. . .
avstiening av lots mellan fartveen besluta att inte borda/ raddningstiznst och battre skydd mot g, sa vinden och
gning ve lamna fartyget &sy vind och vagor. Fler vadret blir battre.
fartyg innebar storre
utsatthet for
2.0| 1.8]2.8|26|4.8]| 44| 0.6 |personskada (okat
frekvens).
Bredare farled i det
Personskada, . a
. u . nya alternativet da
Fartygskollision nar utslapp, Breda farleden, ndera erund har tagits
ankommande/ Kommunikation, ekonomiska | procedurer och Beredskap for gra g J 60 000 ton max, ny
. . 2 . 2 . . . . bort, fler fartyg
1.02 | Kollision avgaende fartyg laar | omradesbevakning, och traning, nddsituationer, . i 15 000 ton max
.. 2 S . S . . innebar storre . .
for lotsbaten medan | daligt vader ekologiska kommunikation, VTS. raddningstjanst S oljehantering
andra fartyg passerar konsekvense | Farleds-separation L .
. 1.7 1226|2443 3.6 1.2 | incidenter (dkat
frekvens)
Bredare farled i det
e Personskada, . .
Grundstotning i R nya alternativet da .
utslapp, . . Grund tas bort, sa
samband med av L . Bredda farleden, . nagra grund har tagits .
Grundstdtni | lotspastigning/ Kommunikation, ekonomiska rocedurer och Beredskap for bort. fler fart det blir battre
1.03 p . g “g omradesbevakning, och P . nodsituationer, S ve omrade for
né avstigning nar man daligt vader ekologiska traning, raddningstjanst innebar storre ombordstigning i
skapa Ia for g & kommunikation, VTS &st utsatthet for gning
. konsekvense L . skyddade vatten
lotsbaten ) 20| 13126124 46]| 3.8 1.4 | incidenter (6kat
frekvens)
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande 2 2 2 | orels
24 s 2. . = © o0 © o0 © Sy s s "
atgdrder Atgarder = c = €| = £ |e Till jamfoérelsen Allmédnna
= o = o = o
= = = = Y= =
gl || < | 8| =
Sprakproblem, avvik
. Felkommunikation m:ellan SREEELIE Gemensamma Forbattrande
Kommunikat . fran lotsen och . N . . .
1.04 |. mellan besattningen olika voyageplans fore Olika rutiner vid
ion voyageplan av . .
och lots . ombordstigning planering
fartyget, avvikande 23| 15|24|24|48| 39| 08
information
2 Landsort - Asko
VTS information,
Dalig sikt, manskliga kommunikation mellan | Oljebekampningsu
fel, tekniska fel (sasom fartygen, AlS, trustning
black-out i maskineri, Procedurer for placerade pa
. . roderfel), fritidsbatari | Skador pa kommunikation, lotsar, | strategiska platser, Generellt bredare
Kollision Kollision eller near- . . N . - S
. . | omradet som paverka | fartygen, bestamma nya raddningstjanst, farled i ostligt
eller near- miss mellan fartyg i . ol IS .. .. . .
. .. yrkestrafiken, dalig miljoutslapp, | motesplatser, etc. etc. for att alternativ. Mindre
2.01 | miss mellan | farleden som mots G . . . . .
. o e kommunikation, fororening av | Fungerande minimera antal och storre radier
fartyg i pa olampliga platser . . . S
. farledens utformning. | vatten och sprakkunskaper i konsekvenser av i girar i ostligt
farleden i farleden P . w . . .
Missforstand vid strander framst engelska kan eventuella utslapp, alternativ.
avsteg fran regler minska risken for adekvat
(bb/bb alt. Stb./stb. vid farliga narsituationer, | beredskapsplaneri
méte) métesforbud vid ng. 28| 13|3.1|24|59| 38| 1.6
sarskilda platser
Nedsatt sikt, vind,
manskliga fel, tekniska . Oljebekdmpningsu .
. . Fart och ruttplanering . . Separering genom att
fel (sasom black out i . trustning sdsom M
. Skador pa ombord, . skapa en fritidsbat
I . maskin, roderfel), o . lansar placerade )
.. . | Grundstotning vid . ) fartyg, paseglingsskydd, . . farled i den gamla
Grundstotni fritidsfarkoster i e pa strategiska .
2.02 passage av dubbla S o . miljoutslapp, | lotskrav, ECDIS, farleden, mindre antal
ng . omradet som paverka . . S . platser, .
giren ) fororening av | kommunikation pa e fartyg ge ett mindre
yrkestrafiken, smala . tillgénglighet av .
. vatten bryggan, anpassning oo frekvens av tekniska
farleder, tranga o . raddningstjanst, .. .
. till vader, restriktioner och manskliga fel
passager, manga och beredskapsplaner |30| 1.5(3.4(3.1|6.4| 46| 1.7
tatt mellan girar
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
. het ens agd risk .
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande o 2 o 2 o 2 | orels
atgarder Atgirder = g = g = g e Till jimfoérelsen Allmédnna
= o = o ] o
2l | |l <| 8| <
Fart och ruttplanerin . .
P & Relativt sett ar
ombord, e .
. . fritidsbatstrafiken
Regelbrott eller paseglingsskydd, . .
. . storst vid
ouppmarksamhet fran lotskrav, ECDIS, .
1 S a korsningen av
fritidsbatar, skador/ kommunikation pa
o sl . farleden (Trosa-
brand pa fritidsbatar, bryggan, anpassning . .
o . e LoD o i . Viksten) och i
utbildningsniva pa . till vader, restriktioner, | Sjéraddnings- och Separering genom att
o Skador pa N anslutande farled.
fritidsskeppare, Medvetenhet hos annan skapa en fritidsbat g s
.. fartyg. . . . Valdigt sallsynt
Kollision .. korsande farleder. . lotsar och raddningstjanstres farled i den gamla -
Kollision mellan . Skador pa .. .. . med kollision
2.03 med e Skymd eller begransad o Le lokalkdnnedom, urser bor vara farleden, mindre antal
e fartyg och fritidsbat . . fritidsbat. L I . mellan
fritidsbat. sikt pga. topografi. Information till tillgangliga. fartyg ge ett mindre
. Personskado . . > e handelsfartyg och
Okunskap/lag allmanheten, signal Information i frekvens av maojliga e
r. 2 a1 .. fritidsbat medan
erfarenhet hos fran fartygen, sarskilt | sjokort kollisioner . .
- .. iy . narsituationer
fritidsskeppare. Hog utmarkning vid ubplevs
fart hos fartyg, svart identifierade PP .
o pe . regelbunden pa
for fritidsskeppare att korsningar. Separera "
. e . sommaren. Kritiskt
inse. fritidsbatar och fartyg i .
olika farleder 5 33| 3 nar handelsfartyg
. 5| 1.7 3. .1|58]| 4.8 1.4 R ST A
Informationsbroschyr
. . KBV bogser-
Nedsatt sikt, vind, . & . .
. s . assistans finns pa
manskliga fel, tekniska .
. - . . . Gotland. Varierad
fel (sasom black out i . Oljebekdampningsu .
o . Fart och ruttplanering . . Separering genom att | bottentyp,
Grundstotning av maskin, roderfel), . trustning sasom e .
ey es A Skador pa ombord, .. skapa en fritidsbat huvudsakligen
fartyg som pga. fritidsbatar i omradet . . lansar placerade .
e N h . fartyg, paseglingsskydd, o . farled i den gamla grus, sand och lera,
Grundstotni | felmandvrering eller | som paverka e pa strategiska . . ..
2.04 . .. ) miljoutslapp, | lotskrav, ECDIS, farleden, mindre antal | pa vissa stallen
ng tekniska fel ldmnar yrkestrafiken, smala . . oo . platser, .
) . fororening av | kommunikation pa e fartyg ge ett mindre sten. Modern
farleden (inte S- farleder, tranga . tillgénglighet av . S
. o . vatten bryggan, anpassning . h frekvens av tekniska sjomatning,
giren) passager, manga girar. o L raddningstjanst, .. .
. till vader, restriktioner och manskliga fel korrekt
Begrdnsade beredskapsplaner I
. utmarkning och
manoveregenskaper .
28| 15(3.6(34|64| 49| 18 utbildad
hos fartyg. e
besattning.
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande 2 2 2 | orels
P— - o0 © o0 © o0 © Ll e e o
atgdrder Atgarder = c = €| = £ |e Till jamfoérelsen Allmédnna
= o = o = o
e | |25 | £
2l | |l <| 8| <
SELT R Fart och ruttplanerin
Kollision med Nedsatt eller skymd fartyg, P J Sjoraddnings- och Fiskare haller mest pa
- ) . . N A ombord, lotskrav, o ra
Kollision fiskebatar (yrkes och | sikt, manskliga fel, personskado L annan nara Fifang och Tulsk,
. . . o ECDIS, kommunikation | .. . . . . .
2.05 | med privat fiske) som tekniska fel (sasom r, . raddningstjansters nastan inget fiske i de
. a . .. - . A pa bryggan, . .
fiskebatar ligger nara eller intill | black-out, maskinfel, miljoutslapp, e e resurser bor vara delarna med djupare
farleden roderfel) fororening av restriktioner tillgangliga. 20! 15333353 48 1.0 | vatten
vatten
3 Asko '- Pipska
VTS information,
Dalig sikt, manskliga kommunikation mellan | Oljebekampningsu
fel, tekniska fel (sasom fartygen, AlS, trustning
black out i maskineri, Procedurer for placerade pa
. . roderfel), fritidsbatari | Skador pa kommunikation, lotsar, | strategiska platser, Generellt bredare
Kollision Kollision eller near- . . N . - e
. .| omradet som paverka | fartygen, bestamma nya raddningstjanst, farled i ostligt
eller near- miss mellan fartyg i . ol e . . - .
. Y yrkestrafiken, dalig miljoutsldpp, | motesplatser, etc. etc. for att alternativ. Mindre
3.01 | miss mellan | farleden som mots - . . . .. .
. e o kommunikation, fororening av | Fungerande minimera antal och storre radier
fartygi pa olampliga platser . . . S
. farledens utformning. | vatten och sprakkunskaper i konsekvenser av i girar i Ostligt
farleden i farleden P . . . . .
Missforstand vid strander framst engelska kan eventuella utslapp, alternativ.
avsteg fran regler minska risken for adekvat
(bb/bb alt. stb/stb vid farliga narsituationer, | beredskapsplaneri
mote) motesférbud vid ng. 32| 13|3.6[33|68| 46| 1.8
sarskilda platser
Nedsatt sikt, vind,
manskliga fel, tekniska . Oljebekampningsu .
. . Fart och ruttplanering . . Separering genom att
fel (sasom black out i . trustning sdsom N
. Skador pa ombord, . skapa en fritidsbat
e . maskin, roderfel), . . lansar placerade .
.. . | Grundstotning vid L. . fartyg, paseglingsskydd, o . farled i den gamla
Grundstotni . fritidsfarkoster i e pa strategiska .
3.02 passage kring o . miljoutslapp, | lotskrav, ECDIS, farleden, mindre antal
ng o omradet som paverka . . o . platser, .
Galklubb . fororening av | kommunikation pa o fartyg ge ett mindre
yrkestrafiken, smala . tillgénglighet av .
. vatten bryggan, anpassning o frekvens av tekniska
farleder, tranga o . raddningstjanst, . i
. till vader, restriktioner och manskliga fel
passager, manga och beredskapsplaner |30| 1.5(3.8(26|6.8| 41| 1.2
tatt mellan girar
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande o 2 o 2 o 2 | orels
atgirder Atgirder = g = g = g e Till jamforelsen Allm3nna
£ 7] £ 7] = 7]
= = = = Y= =
@ | < | @ || 8| <
Nedsatt sikt, vind,
manskliga fel, tekniska . Oljebekdampningsu .
. ) Fart och ruttplanering o Separering genom att
fel (sasom black out i . trustning sdsom N
. Skador pa ombord, . skapa en fritidsbat
. . maskin, roderfel), . . lansar placerade .
.. . | Grundstotning vid L. . fartyg, paseglingsskydd, . . farled i den gamla
Grundstotni . fritidsfarkoster i IS pa strategiska .
3.03 passage kring o . miljoutslapp, | lotskrav, ECDIS, farleden, mindre antal
ng .. omradet som paverka . . S . platser, .
Stenskar . fororening av | kommunikation pa S fartyg ge ett mindre
yrkestrafiken, smala . tillgénglighet av .
. vatten bryggan, anpassning I frekvens av tekniska
farleder, tranga o e raddningstjanst, . .
. till vader, restriktioner och manskliga fel
passager, manga och beredskapsplaner |30| 1.5|3.4|2.8|6.4| 43| 1.2
tatt mellan girar
Fart och ruttplanering
ombord,
Regelbrott eller paseglingsskydd,
ouppmarksamhet fran lotskrav, ECDIS,
fritidsbatar, skador/ kommunikation pa
brand pa fritidsbatar, bryggan, anpassning
utbildningsniva pa . till vader, restriktioner, | Sjoraddnings- och Separering genom att
.. Skador pa PR
fritidsskeppare, Medvetenhet hos annan skapa en fritidsbat
. fartyg. g .
Kollision .. korsande farleder. . lotsar och raddningstjanstres farled i den gamla
Kollision mellan « Skador pa . B .
3.04 |med e Skymd eller begransad e lokalkdnnedom, urser bor vara farleden, mindre antal
L fartyg och fritidsbat . ) fritidsbat. L I .
fritidsbat. sikt pga. topografi. Information till tillgangliga. fartyg ge ett mindre
. Personskado . . S L
Okunskap/lag . allmanheten, signal Information i frekvens av méjliga
erfarenhet hos ’ fran fartygen, sarskilt | sjokort kollisioner
fritidsskeppare. Hog utmarkning vid
fart hos fartyg, svart identifierade
for fritidsskeppare att korsningar. Separera
inse. fritidsbatar och fartyg i
olika farleder. 3.0(1.7|129|26|59| 43| 20
Informationsbroschyr
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande 2 2 2 | orels
84 s 2. . = © o0 © 20 © Sy s s "
atgdrder Atgarder = c = c | 5 c |e Till jamfoérelsen Allmédnna
E|l 8| E| 8| £ @
= = = = Y= =
2l | |l <| 8| <
. . KBV bogser-
Nedsatt sikt, vind, . & . o
. s . assistans finns pa
manskliga fel, tekniska .
o . - . - . Gotland. Varierad
Grundstotning av fel (sasom black out i . Oljebekampningsu .
. Fart och ruttplanering . . Separering genom att | bottentyp,
fartyg som pga. maskin, roderfel), . trustning sasom s e .
. h e ; Skador pa ombord, .. skapa en fritidsbat huvudsakligen
felmandvrering eller | fritidsbatar i omradet . . lansar placerade .
I . . . fartyg, paseglingsskydd, . . farled i den gamla grus, sand och lera,
Grundstotni | tekniska fel ldmnar som paverka I pa strategiska . A ..
3.05 ] miljoutslapp, | lotskrav, ECDIS, farleden, mindre antal | pa vissa stallen
ng farleden (annan del | yrkestrafiken, smala . . o . platser, .
.. . fororening av | kommunikation pa S fartyg ge ett mindre sten. Modern
av farleden an farleder, tranga . tillgénglighet av . S
- o . vatten bryggan, anpassning - h frekvens av tekniska sjomatning,
Stenskar och passager, manga girar. o e raddningstjanst, . .
o . till vader, restriktioner och manskliga fel korrekt
Galklubb) Begrdnsade beredskapsplaner .l
. utmarkning och
manoveregenskaper .
25| 15(33|29|58]| 44| 14 utbildad
hos fartyg. ey
besattning.
4 Pipskar - Notholmen
Skador pa
. « : fartyg, p . "
Kollision eller near- | Begransad/skymd sikt milidutsli Anmalningsplikt hos Beredskap for
4.01 | Kollision miss mellan fartygi | vid passage av .. ) . PP, VTS. Farleds- nodsituationer,
fororening av . .. .
farleden Skanssundet separation raddningstjanst
vatten och 241 1.8|3.1|27|55| 45 1.5
strander.
Nedsatt sikt, vind
. ’ - Fart och ruttplanering | Oljebekdmpningsu .
manskliga fel, tekniska . . Separering genom att
. . o ombord, trustning sasom e Ls
fel (sasom black out i Skador pa . . . skapa en fritidsbat
o . h paseglingsskydd, lansar placerade .
.. . | Grundstotning vid maskin, roderfel), fartyg, o . farled i den gamla
Grundstotni L ea . A lotskrav, ECDIS, pa strategiska .
4.01 passage av fritidsbatar i omradet | miljoutslapp, o . farleden, mindre antal
ng . . . kommunikation pa platser, .
Skannsundet som paverka fororening av . S fartyg ge ett mindre
. bryggan, anpassning tillganglighet av .
yrkestrafiken, smala vatten o L . . frekvens av tekniska
farleder tranea till vader, restriktioner, | raddningstjanst, och manskliea fel
! ng . Eskortbogsering beredskapsplaner 281 17/34134163| 51 1.0 &
passager, manga girar
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande 2 2 2 | érels
oy s Y o ® o0 ® o0 ® Sl ss s o
atgdrder Atgarder = c = €| = £ |e Till jamfoérelsen Allmédnna
= o = o = o
= = = = Y= =
@ | < | g |<|a| <
VTS information,
kommunikation mellan | Oljebekdmpningsu
fartygen, AlS, trustning
Dalig sikt, manskliga Procedurer for placerade pa
fel, tekniska fel (sasom | Skador pa kommunikation, lotsar, | strategiska platser,
black out i maskineri, fartygen, bestamma nya raddningstjanst,
402 | Kollision Kollision eller near- | roderfel), fritidsbatari | miljoutslapp, | motesplatser, etc. etc. for att
’ miss med vagfarjan | omradet som paverka | férorening av | Fungerande minimera
yrkestrafiken, dalig vatten och sprakkunskaper i konsekvenser av
kommunikation, strander framst engelska kan eventuella utslapp,
farledens utformning minska risken for adekvat
farliga narsituationer, | beredskapsplaneri
motesférbud vid ng. 23| 18|3.8(36|6.1| 54| 0.8
sarskilda platser
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het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande 2 2 2 | orels
84 s 2. . = © o0 © 20 © Sy s s "
atgdrder Atgarder = c = €| = £ |e Till jamfoérelsen Allmédnna
= o = o = o
= = = = Y= =
gl || < | 8| =
Varningssystem,
skyltar etc.
Utmarkning.
Signalsystem. Separat
farled genom sundet
Regelbrott eller for fr|t|dsbatar., Fart
.. . och ruttplanering
ouppmarksamhet fran
e Ls ombord,
fritidsbatar, skador/ . .
brand pa fritidsbatar, paseglingsskydd,
nep e e . lotskrav, ECDIS, Sjéraddnings- och
utbildningsniva pa Skador pa o .
. kommunikation pa annan
- fritidsskeppare. Skymd | fartyg. . g
Kollision . A . . bryggan, anpassning raddningstjanstres
Kollision mellan eller begransad sikt Skador pa [ e ..
4.03 med g Ls . ey Ls till vader, restriktioner, | urser bor vara
. fartyg och fritidsbat | pga. topografi. fritidsbat. I
fritidsbat. . Medvetenhet hos tillgangliga.
Okunskap/lag Personskado >
lotsar och Information i
erfarenhet hos r. .
. . lokalkdnnedom, sjokort
fritidsskeppare. Hog L
. Information till
fart hos fartyg, svart . .
e allmanheten, signal
for fritidsskeppare att . n s
. fran fartygen, sarskilt
inse. .y .
utmarkning vid
identifierade
korsningar. Separera
fritidsbatar och fartyg i
olika farleder. 28| 1.8(3.1|31[59]| 49| 1.2
Informationsbroschyr
Dalig sikt, manskliga
Kollision med fel, tekniska fel (sasom
utmarkning eller black out i maskineri, | Skador pa
Pasegling annan farledsfast roderfel), fritidsbatari | fartyg, . Design av objekts
4.04 fasta objekt | konstruktion. omradet som paverka | skador pa EICIS kollisionsegenskap.
Kollision med yrkestrafiken, dalig objekt
utbyggnad fran land. | kommunikation, 20| 1425|2345 3.7 0.7
farledens utformning
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande o 2 o 2 o 2 | orels
atgarder Atgirder = g = g = g e Till jimfoérelsen Allmédnna
= o = o ] o
&= = L= = = =
2l | |l <| 8| <
. . KBV bogser-
Nedsatt sikt, vind, . & . .
. s . assistans finns pa
manskliga fel, tekniska .
. - . . . Gotland. Varierad
fel (sasom black out i . Oljebekampningsu .
o . Fart och ruttplanering . . Separering genom att | bottentyp,
Grundstotning av maskin, roderfel), . trustning sasom s e .
e ; Skador pa ombord, N skapa en fritidsbat huvudsakligen
fartyg som pga. fritidsbatar i omradet . . lansar placerade .
A .. h . fartyg, paseglingsskydd, . . farled i den gamla grus, sand och lera,
Grundstotni | felmandvrering eller | som paverka I pa strategiska . A ..
4.05 . .. ) miljoutslapp, | lotskrav, ECDIS, farleden, mindre antal | pa vissa stallen
ng tekniska fel [amnar yrkestrafiken, smala . . o . platser, .
. . fororening av | kommunikation pa S fartyg ge ett mindre sten. Modern
farleden (inte farleder, tranga . tillgénglighet av . S
o . vatten bryggan, anpassning - h frekvens av tekniska sjomatning,
Skannsundet) passager, manga girar. o e raddningstjanst, . .
. till vader, restriktioner och manskliga fel korrekt
Begrdnsade beredskapsplaner .l
. utmarkning och
manoveregenskaper .
22| 15(3.1|26|53| 41| 14 utbildad
hos fartyg. ey
besattning.
5 Notholmen - Halls Holme
Separering genom att
Fart och ruttplanerin .
Nedsatt sikt, vind, P g . . . skapa en fritidsbat
. . ombord, Oljebekdmpningsu .
manskliga fel, tekniska o . . o farled i den gamla
o . . paseglingsskydd, trustning sasom .
fel (sasom black out i Skador pa . farleden, mindre antal
I . . lotskrav, ECDIS, lansar placerade .
.. . | Grundstotning vid maskin, roderfel), fartyg, o . o . fartyg ge ett mindre
Grundstotni T . I kommunikation pa pa strategiska .
5.01 passage av fritidsbatar i omradet | miljoutslapp, . frekvens av tekniska
ng . . . bryggan, anpassning platser, e
Brandalsundet som paverka fororeningav | .~ = e s och maénskliga fel,
. till vader, restriktioner, | tillganglighet av - -
yrkestrafiken, smala vatten . . - . Okade marginaler
. Eskortbogsering, sikt raddningstjanst, . . .
farleder, tranga . .. innan och efter giren i
assager, manga girar och vindmatare, beredskapsplaner nya farleden, flyttat
p ger, gag Farledskultur 28] 2.0|34|33|6.3]| 53 1.4 | ny fal , Tly
enslinje
. Oljebekampningsu
Fart och ruttplanering ! . p =
trustning sasom
G lansar placerade
P3asegling av Ménskliga fel paseglingsskydd
Paseglin ! Skador pa ! a strategiska
5.02 €8 g utmarkning/ledverk i | kommunikation, vind, orp . lotskrav, ECDIS, P €8
fasta objekt . . fartyg, objekt o o platser,
Brandalsund is, tekniska fel. kommunikation pa o
. tillganglighet av
bryggan, anpassning riddninestisnst
till vader, restriktioner L § 23| 18|26(24|49]| 43 1.2
beredskapsplaner
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Preventiv Konsekvens- Jamf
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Fart och ruttplanering
ombord,
paseglingsskydd, . . .
lotskrav, ECDIS, ggifril:]an:g:;rrfsu
. Personskado | kommunikation pa .. &
. Skymd sikt, . . lansar placerade
Kollision . L r, skador pa | bryggan, anpassning . .
Kollision mellan kommunikation, o e pa strategiska
5.03 mellan .. . . fartyg, till vader, restriktioner,
fartyg manskliga och tekniska e . . ) platser,
fartyg miljopaverka | ligger kvar vid kajen/ S
fel . . tillgénglighet av
n ankrar for att undvika . h
.. raddningstjanst,
moten, farledskultur
. . beredskapsplaner
(motas gront mot
gront), flyttar 27]20/33|29]|59| 49| 12
motesplatser
Fart och ruttplanering
ombord,
Regelbrott eller R
.. . lotskrav, ECDIS,
ouppmarksamhet fran o .
o kommunikation pa
fritidsbatar, skador/ brvegan. anoassnin
brand pa fritidsbatar, SR SRR T e
o . R till vader, restriktioner, | Sjéraddnings- och
utbildningsniva pa Skador pa
. Medvetenhet hos annan
.. fritidsskeppare. Skymd | fartyg. . .
Kollision .. - . . lotsar och raddningstjanstres
Kollision mellan eller begransad sikt Skador pa . h
5.04 | med e ) e lokalkdannedom, urser bor vara
. fartyg och fritidsbat | pga. topografi. fritidsbat. . I
fritidsfarkost . Information till tillgangliga.
Okunskap/lag Personskado . . ..
allmanheten, signal Information i
erfarenhet hos r. . .
" .. fran fartygen, sarskilt | sjokort
fritidsskeppare. Hog . .
. utmarkning vid
fart hos fartyg, svart . e
e identifierade
for fritidsskeppare att .
inse korsningar. Separera
’ fritidsbatar och fartyg i
olika farleder. 23|1.7]28|25|51| 42| 13
Informationsbroschyr
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande 2 2 2 | orels
24 s 2. . = © o0 © o0 © Sy s s "
atgdrder Atgarder = c = c | 5 c |e Till jamfoérelsen Allmédnna
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. . KBV bogser-
Nedsatt sikt, vind, . & . .
. s . assistans finns pa
manskliga fel, tekniska .
. - . . . Gotland. Varierad
fel (sasom black out i . Oljebekampningsu .
o . Fart och ruttplanering . . Separering genom att | bottentyp,
Grundstotning av maskin, roderfel), . trustning sasom s e .
e ; Skador pa ombord, .. skapa en fritidsbat huvudsakligen
fartyg som pga. fritidsbatar i omradet . . lansar placerade .
A .. h . fartyg, paseglingsskydd, . . farled i den gamla grus, sand och lera,
Grundstotni | felmandvrering eller | som paverka I pa strategiska . A ..
5.05 . .. ) miljoutslapp, | lotskrav, ECDIS, farleden, mindre antal | pa vissa stallen
ng tekniska fel [amnar yrkestrafiken, smala . . o . platser, .
. . fororening av | kommunikation pa S fartyg ge ett mindre sten. Modern
farleden (inte farleder, tranga . tillgénglighet av . S
o . vatten bryggan, anpassning . h frekvens av tekniska sjomatning,
Brandalsundet) passager, manga girar. o e raddningstjanst, . .
. till vader, restriktioner och manskliga fel korrekt
Begrdnsade beredskapsplaner o
. utmarkning och
manoveregenskaper .
18| 15|33|29|51| 44| 14 utbildad
hos fartyg. ey
besattning.
6 Bropassage i Sodertilje angoring/ avgang, avgang, Kajliggare
Oljebekdmpningsu
Personskado ) . p €
\ trustning sdsom
r, skador pa R . .
Paseglingsskydd, lansar placerade .
. . o fartygen, . . . Det finns
Pasegling Pasegling av Fartygshojd. e o ruttplanering, lots, pa strategiska . .
6.01 . - miljopaverka . R . paseglings-skydd.
fasta objekt | Igelstabron Fartygsbradd . . skiftar lagen for platser,
n, Férorening B e 1 Status?
av fartyg, kaj branslehamnen tillgénglighet av
raddningstjanst, 20| 23|38|3.6|58| 59| 04
och vatten.
beredskapsplaner
. . Oljebekampningsu
Pasegling av fartyg Personskado . .
. N trustning sdsom
fran narliggande r, skador pa «
. . . lansar placerade
Pasegling av | farled eller L fartygen, Fartbegransningar, o )
s . Mansklig faktor, TR S pa strategiska
6.02 | fortojde angorande fartyg . miljopaverka | lots, Kommunikation,
. . tekniskt fel N . . platser,
fartyg leder till skada pa n, Foérorening | ruttplanering, VTS, tillesnalighet av
fartyg liggande vid av fartyg, kaj . - g e
: raddningstjanst, | 1.7 1.5|2.6(2.6|4.3| 41| 0.6
kaj. och vatten.
beredskapsplaner
7 Bogserbatar, Eskortbogserare
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Oljebekampningsu
Traning (i simulator), trustning sdsom
Kontakt/ Dalig kommunikation, Personska({o Utbildning, lansar placerade
. . . r, skador pa 2 N ,
701 kollision Kontakt/ kollision felbedémningar, fart kommunikation, pa strategiska
' med med bogserbat manskliga fel, vader, . .Yg'., uppmarksamhet pa platser,
. miljopaverka e
bogserbat oaktsamhet n bryggan, tillganglighet av
kommunikation raddningstjanst, 18] 1812812646 44| 1.2
beredskapsplaner
Oljebekampningsu
Personskado | Utbildning, g:z::mizzsr'g:e
Grundstotni | Grundstotning i Mansklig faktor, r, skador pa | kommunikation, o P .
. . - . pa strategiska
7.02 |ngav smala eller passager | tekniskt fel, for att fartyg, uppmarksamhet pa latser
bogserbat med manga girar radda fartyg miljopaverka | bryggan, p .
o tillganglighet av
n kommunikation . .
raddningstjanst, 1.7 13(3.1|29|48| 43 1.0
beredskapsplaner
Oljebekdampningsu
Hog fart, kraftig gir, Personskado | Utbildning, t.r.ustnlng sasom
. T . o lansar placerade
tekniskt fel vajerlas, r, skador pa | kommunikation, 3 strategiska
7.03 | Kapsejsning | Bogserbat kapsejsar | kommunikation, fartyg, uppmarksamhet pa platser J
interaktion mellan miljopaverka | bryggan, p L
. tillganglighet av
fartygen n kommunikation . h
raddningstjanst, 1.7 13(3.1(28|48]| 41| 0.8
beredskapsplaner
Personskado ggjf;ian;g:;fsu
. r, skador pa | Utbildning, N J
Bogserbat .. P lansar placerade
. Kollision med " . fartyg, kommunikation, o .
kolliderar . Mansklig faktor, . . a pa strategiska
7.04 utmarkning, dykdalb, . skador pa uppmarksamhet pa
med fast tekniskt fel . platser,
. ledverk objekt bryggan, e
objekt T o tillgénglighet av
miljopaverka | kommunikation i
n raddningstjanst, 15(13(23[21|38| 34| 05
beredskapsplaner
8 Allmant - andra identifierade majliga faror som inte direkt relateras till specifik plats i leden.
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande 2 2 2 | orels
84 s Y~ = © o0 © o0 © Sy s s "
atgdrder Atgarder = c = €| = £ |e Till jamfoérelsen Allmédnna
= o = o = o
= = = = Y= =
2l | |l <| 8| <
Det finns sallan
Brandorganisation bogserbatar i
ombord tar hand Sodertélje i
Brand som bryter ut Fartygets om det mesta, dagslaget.
ombord pa fartyget manoverfor | Ombord pa fartygen véanteldgen/ Kustbevakningen
. av olika orsaker, . .. . maga oftast | finns en ankarplatser och har bat for
Brand pa . " Teknisk eller manskligt . L o s o .
8.01 fart brander pa fartygen el nedsatt vid brandorganisation som | "nédfortdjningspla miljoskydd pa
e ofta relaterade till brand, ta hand om de flesta tser" med plats, bogserhjdlp
maskinrummet eller utslappt olja | brander mojlighet till placerade pa
branslehantering borjar brinna brand-bekdampning Gotland. Extremt
fran land, lag frekvens av
nédhamnar 18| 1.8(36(34|54| 53 0.2 bréander ombord
pa fartyg.
Skador pa
Skador pga. . . - .
8.02 | Sabotage Sabotage utrustning, Informationsspridning | Olika 171 1313.6/3.4|53| 4.8 0.6
Sabotage
fartyg, etc.
Personskado
L e fe E(H r, skador pa | Lastsakring enligt
8.03 .Lastforskjutn Slagsida/kapsejsning Kraft‘|‘g g.lr' dalig fartyg, standard, 6vervakning, | Kapsejsning
ing lastsakring A .
miljopaverka | ruttplanering 15(10(29|28|44| 38| 0.5
n
Vid mattlig fart har
pasegling av personer i batar
fritidshamnar som Personskado . Sjéraddnings- och oc.h. Pa bryggor“
. . . L . . . . Fart och ruttplanering | annan mojlighet att satta
Pasegling av | befinner sig nara Teknisk eller manskligt | r, skador pa g L .
8.04 . - ombord, ECDIS, raddningstjanstres sig i sakerhet da
fritidshamn | farleden nar fartyg fel fartyg och . . . . . .
. . . paseglingsskydd urser bor vara paseglingsrisk
inte mandvrerar marina o .
. . tillgdngliga. observeras Troligt
enligt planeringen .
13]10(29|26|43| 36| 1.0 orsakad av tekniskt
fel ombord.
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande 2 2 2 | orels
24 s 2. . = © o0 © o0 © Sy s s "
atgdrder Atgarder = c = €| = £ |e Till jamfoérelsen Allmédnna
= o = o = o
= = = = Y= =
gl || < | 8| =
Skador pa
privata
bryggor,
erosion av
strander,
Besvdrande . . L
. . . Inventering av sarskilt -
Svallvagorna som e L ol vagskvalp i Trafik i nya farleder
. iy For hog fart, daligt . utsatta platser, . . L
kan uppstar vid vissa ol a marinor och . . Anlaggande av paverka omgivningen
underhall pa bryggor, . svallutredning, vid . . . -
. fartyg, passager, . " | vid bryggor. | . o erosionsskydd pa pa nya stallen.
Svallvagors . etc. Fritidsfarkoster for . identifierat behov .. h .
. . | djupgdende och . Avsankningse . sarskilda platser Information till boende
8.05 | paverkan pa o nara fartyg eller land. . fartbegransningar (kan . . .
L farter paverkar " . ffekter i som blir utsatta for och batklubbar,
omgivning L Fritidsfarkoster ej . vara fartygsberoende), . . . S
omgivningen. Kan . tranga . : erosion eller har inventering av kansliga
N . anpassade for stérre information om N e o
aven paverka . . passager. . . hogt miljovarde. omraden,
e vagor, t.ex. kajaker. . trafiken till .
fritidsbatar. Socioekonom .. fartbegransning
. allmanheten, etc.
iska
konsekvense
r. Skador pa
personer
och/eller 22| 25|23|26|44| 51| 0.2
fritidsbatar
Hydrodynami
ska effekter, | Vakt, ruttplanering,
Kollision/paverkan ankare kommunikation,
8.06 | Ankring fartyg som ligger for | Passage nara lossnar, sarskilda Olika
ankar personskada, | ankringsplatser
skador pa markerade i sjokortet 13| 1.2(123|24|36| 3.6 0.4
fartyg.
Skador pé Vakt, rut'FpIar]erlng,
fart kommunikation,
8.07 | Ankring Drift pa grund Tekniskt fel, vind miljégr)’éverka sarskilda Olika
n ankringsplatser 16| 12|23|21(39]| 33| -03
markerade i sjokortet
9 Vintertid - is
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande 2 2 2 | orels
24 s 2. . 0 © o0 © o0 © Sy s s "
atgdrder Atgarder = c = €| = £ |e Till jamfoérelsen Allmédnna
= o = o = o
|l e | | 2|5 =
2l | |l <| 8| <
Fartyget har svart att
girar pga. att
mandverforhallanden .. .
S . . . Sankt fart pa
ar paverkade i en ... . | Breddad isbrytning i . ..
L . . Grundstotnin . .. vintern, for att
s s . bruten isranna, da gir- snava krokar. .. .
Grundstotni | Grundstotningar i . . .- gar, kontakt . minimera is-
9.01 . i radierna bli stora for Regelbundna trafik, .
ng girar vid islage . med ledverk, | . . . relaterade risker,
langa fartyg om . information fran e
akterskeppet sldpar T isbrytare och VTS i . 1
- upp av isen
mot isrannans
ytterkant utan att 221 20|33|3.1|54]| 51 0.6
bryta isen.
10 Byggfasen och introd. uppldrning av nya farleden
Okant omrade, utanfor
. led pga. o . . .
.. . | Grundstotning i . . Skador pa Information till Beredskap for
Grundstotni . . arbetsomraden. Ej ea s .
10.01 omrade kring . . fartyg, miljo | handelsfartyg, lotsar, nddsituationer,
ne agaende muddrin tillrcklig muddrine. etc val av tidpunkt, etc raddningstjanst
pag € | Felaktig/ofullstandig ' P, et gsl 20| 1.5(3.1] 28|51 43| 06
utmarkning
Information, UfS, VTS,
. planering av
Muddring Mu‘c‘idrlr?g O.Ch a tidpunkter, ..
sprangning i farleden | . . . Skador pa . . Beredskap for
och . Pagaende arbeten for . koordinering vid . .
10.02 . .. | paverka utrustning, nddsituationer,
sprangning i : ombyggnad arbeten, AIS g
yrkestrafiken och fartyg, etc. . raddningstjanst
farleden L . transponder pa
fritidstrafiken .
pramar, mudderverk 20( 1329|2449 38| 0.6
och bogserbatar
Genom andrat trafik Paverkan b3 Exempel kan vara
Paverkan av | och dndrad farled P . . skridskodkare som
vattenverksa | Informationsmoten, . .
vattenverksa | kan personer . - Beredskap for har intresse av
. . s mhet, identifiering av nya s . w
10.03 | mhet eller paverkas som vistas i | Andrat farled .. . N nddsituationer, begransad
. . . forflyttning platser dar verksamhet | . . . .
skridskodkar | det omradet som . raddningstjanst isbrytning och
e inte har varit en av kan utbvas 10| 161 13]1.71 23| 33 0.0 mattlig
- verksamhet : : : : : ’ ) -
farled tidigare. svallbildning.
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Sannolik | Konsekv | Sammanv
s . Kommentarer
het ens agd risk
Preventiv Konsekvens- Jamf
ID Buzz Word | HAZID Orsak Konsekvens | riskreducerande reducerande o 2 o 2 o 2 | orels
atgirder Atgirder = g = g = g e Till jamforelsen Allm3nna
= o = o = o
= = = = Y= =
@ | < | g |<|a| <
Morkenavige
Mérkermavig Morkesr_estrlktloner Andrat farled och r|r_1gt|||ats, Utmarknl'?g_,trénlr?gav B?refiska;_)for
10.04 . tas bort i nya . o olika lotsar, mojligtvis vissa | nddsituationer,
ering farled andrade restriktioner K K crikti sddningstidnst
arleden onsekvense | restriktioner raddningstjans 271 201242451 24 1.2
r
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Kartbilder

Bilder som beskriver farledsavsnitten som har visades under HAZIDen. Bilderna skickades

dven ut till de som efter motet utférde bedémning av risker.

Landsort lotsbordning

Ostra alternativet

Forandringar:

Befintlig farled
.\I s\‘ =
: \ PN
- S
; \", | : % S Y
7 LI 38 .
Ilrl'-l IIIII s : : ~
i ¥ Ve
F | ;Jf' |
2 ."; : 3 II'|
\__. : L | I"I

* Forstarkt utmarkning
* Mindre grundomraden

muddras till 15.0

Passage med girar vid Rokogrund

Ostra alternativet

Forandringar:

* Helt ny farleds-strackning

Befintlig farle
! ' '-\ D T . vasterut mot Asko
Wy N o A A + Ny del muddras till 13.7 och
\, RIS ., i ey far ny utmarkning
A / [ e
[ X Nt K A8
S, R S
i o =1
: ) LB, Y g
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Strackan Rokogrund - Torsken

Forandringar:

Befintlig farled Ostra alternativet

i

" Bt

Passage med girar vid Fifang

Helt ny farleds-strackning
over Asko-fjarden

Ny del muddras till 13.7 och
far ny utmarkning

Befintlig farled Ostra alternativet .
. Fordndringar:
- S 0 A @ /] ¢ Rakare passage fran sydvist
N s s ' - | . mot nordost

43 wrabribar ¥
21 5k

Mindre muddring till 13.2 for
att fa bredare passage
Justerad och ny utmarkning
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Strackan Fifang - Oaxen

Befintlig farled

o

Ostra alternativet

Passage Oaxen - Regarn

Ostra alternativet

L
o

Befintlig farled

T 7

Forandringar:

Helt ny farleds-strackning
over Svardsfjarden och oster
om Bjorkholmarna

Mycket begransad muddring
till 13.2.

Ny utmarkning

Forandringar:
« Viss breddning av passage

* Enkel istallet for S-gir

« Justerad och forstarkt
utmarkning

* Muddrat till 12.65
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Strackan Oaxen - Skanssundet

Befintlig farled Ostra alternativet

Forandringar:
* Helt ny farleds-strackning

over Himmerfjarden

* Ny del muddras pa fatal
platser till 12.65 och far ny
utmarkning

* Betydligt bredare farled

Passage Skanssundet

Befintlig farled Ostra alternativet

Forandringar:
* Breddad och fordjupad

(12.65) passage genom

sundet

“I* Enkel istallet for S-gir

* Forstarkt och delvis ny
utmarkning
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Strackan Skanssundet - Brandalsund

Befintlig farled Ostra alternativet

Forandringar:
* PBredare farled med storre

giryta i norra anden.
* Forstarkt utmarkning

Passage Brandalsund

Fordndringar:

* Breddad passage, designad
som ett timglas

* Storre manoverytor pa
hada sidor om sundet

* Forstarkt och justerad
utmarkning

*  Muddrat till 13.2 for att
underlatta manovrar

Befintlig farled Ostra alternativet
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Passage Flasklosa

Ostra alternativet

Befintlig farled

]

R |
o\l
{ ffarden

R o

Forandringar:

* Breddad och fordjupad
(12.65) passage genom

sundet

* Forstarkt och justerad

utmarkning

Strackan Flasklosa — Halls Holme

Befintlig farled

Ostra alternativet

' Halls
4

Forandringar:

Inga storre forandringar
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Passage Igelstabron

Befintlig farled Ostra alternativet Fbréndringar:
: B T « Inga forandringar
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Appendix C Fartygsprognoser

Antaganden som har gjorts for att berdakna framtidens trafik

Vid efterforskningar har inga prognoser for framtida fartygstrafik for specifikt
Landsortsfarleden hittats. Siffror i berakningar baseras pa den samradsmodell som ar
aktuell, prognoser for antal fartyg i Malarprojektet samt uppskattningar av godsvolymer for
Sodertaljes hamn for 2030. Foljande antagande har gjorts for att fa fram en prognos for
framtidens fartygstrafik i Landsortsfarleden.

Att trafikerande fartyg blir storre och kan transportera mer last (Snitt ~ 3.5-4% per ar
enligt statistik fran Sveriges Hamnar). Det ar bada relevant for Malarhamnar och
Sodertadlje men aven pa riksniva.

Swahn (2013) har tagit fram siffror for Malaren, dar alternativet har anvants som
underlag till MKB for Malarprojektet. Dessa fartyg antas aven segla genom
Landsortsfarleden i samma utstrackning

Antagna godsvolymer: Sédertadlje har gjort uppskattningar av godsvolymer for 2030
som har tagits som underlag fér prognosen, ”PM Samhallsekonomisk
investeringspotential i farleden till S6dertélje, En preliminar uppskattning, Henrik
Swahn, 2013-05-08"

Eurostat visar statistik for fartygsstorlekar och fartygstyp som har anlépt Sédertalje.
Dessa siffror har anvants som underlag for prognoser av framtida fartygsstorlekar och
frekvenser for en ny farled.

Dagens maximalt tillatna fartygsstorlek utan dispens har tagits som begriansande
storlek for nollalternativet. (“Nollalternativet utan PIANC”)

PIANC och Transportstyrelsens rekommenderade dimensioner for den befintliga
farleden har berdknats for att fa fram en max-storlek for dagens farled.
("Nollalternativ enligt PIANC”)

Trafikverket antar en 1.4% arlig 6kning av godsvolymer, vilket antagits som den
genomsnittliga procentuella framtida 6kningen av godsvolymer

Prognosen tar inte hojd for andrade lagstiftningar, trafikmonster, bransleval for
fartyg, andrade ”standard” fartygsstorlekar, etc

Det har antagits en ldangsam 6vergang till storre fartyg nar dverflyttning av framforallt
oljevolymen sker till Sodertélje, dvs. att man inte komma att 6verga till den
dimensionerande fartygsstorleken omgaende néar en ny farled tas i bruk. Det kan
anses konservativ i sammanhanget i en jamforande riskanalys.
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Resultat

| tabellerna nedan visas resultat av fartyg som beraknas anlopa Sodertilje

Nollalternativet utan

PIANC 2012 2020 2025 2030 2035
<2999 dwt 285 326 275 250 224
3000 - 5999 dwt 166 306 321 348 363
6 000-7 999 dwt 48 16 10 18 36
8 000-20 000 dwt 163 259 244 233 211
20 000+ dwt 6 9 33 76 129
Summa 669 917 883 924 963

Nollalternativ enligt

PIANC 2012 2020 2025 2030 2035
<2999 dwt 285 326 275 250 224
3000 - 5999 dwt 166 306 321 348 363
6 000-7 999 dwt 48 16 10 18 36
8 000-20 000 dwt 163 396 373 356 322
20 000+ dwt 6 14 51 116 198
Summa 669 1059 1030 1088 1144
Ny Farled 2012 2020 2025 2030 2035
<2999 dwt 285 196 165 150 135
3000 - 5999 dwt 166 238 249 270 282
6 000-7 999 dwt 48 12 7 14 27
8 000-20 000 dwt 163 224 211 201 182
20 000+ dwt 6 5 19 43 73
Summa 669 675 652 678 699

Anmarkningsvart ar att det finns siffror som visar att det ar fler fartyg av den stérsta
kategorien vid applicering av PIANC pa den nuvarande farleden, jamfort med det fallet dar
man inte applicera PIANC. Detta beror pa att det finns ett behov av flera storst mojliga
fartyg for att transportera prognostiserade godsvolymer.
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Siffror som har tagits som underlag och tillagg

Nedan visas siffror som har tagits fran olika kdllor och som har anvénts for framtagning av

prognosen.

Fartygstrafik i Malaren enligt Swahn (2013).

Fartygsstorlek 2012 2015 2020 2025 2030 2035 2075
1000 t 2999 dwt 184 141 90 57 37 35 45
3000 t 5999 558 558 557 557 385 347 440
6000-7999 127 137 162 191 222 242 307
8000+ 86 77 98 115 193 228 289
Summa anlop 955 913 907 920 837 852 1081
Godsvolymer till och fran Sédertalje enligt Swahn’s PM (2014).
Volym 2012 2015 2020 2025 2030 2035
RoRo 110 000 118 333 132 222 146 111 160 000 173 889
Fastbulk 425 000 454 167 502 778 551 389 600 000 648 611
Container 265 000 273 333 287 222 301111 530 000 758 889
Olja 400 000 408333 | 1692222 | 1706111 | 1720000 | 1733889
Summa 1200000 | 1254167 | 2614444 | 2704722 | 3010000 | 3315278
Fartygstrafik till Sodertélje enligt Eurostat:
Vessel Sizes 2010 2011 2012 2013 2014
100-3000 359 339 285 255 185
3000-6000 101 133 166 127 138
6000-8000 55 70 48 17 12
8000-20000 160 164 163 65 79
>20000 12 10 6 33 46

Miljotillstand och genomslag for Sodertaljes oljedepader har beskrivits i [WSP;
Stockholmsregionens framtida oljeférsérjning, Fordjupning av rapport Stockholmsregionens
framtida oljeforsorjning, 2013-05-08, SLUTRAPPORT 2014-02-14]

Sammanstallningen visar att Sodertélje i dagslaget hanterar vasentligt lagre volymer an
nuvarande tillstandsvolymer, och att skillnaden till de tillstandsvolymer som ansoks
moijliggor ytterligare kapacitetsokning. Sodertélje Hamn har under 2014/ 2015 lamnat in
ansOkan om vasentligt utokat tillstand enligt tabell nedan.

Ton m3
Nuvarande tillstand 1200000 1 500 000
Faktiskt genomslag i nuldget 400 000 500 000
Kapacitet for 6kning i nulaget 8 00000 1 000 000
Ansokan om nytt tillstand 2 200 000 2 750 000
Okad kapacitet med nytt tillstdnd i férhallande till 1 800 000 2 250 000
dagens genomslag
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Appendix D  Berakningar, Sakerhetsmarginaler och PIANC
Berdkningar enligt PIANC (2014)

Berdkning av rekommenderade farledsgranser baseras pa formler for PIANC’s “Conceptual
Design Methods” (Harbour Approach Channels Design Guidelines, chapt. 3.1 PIANC Report
No 121-2014). Dessa formler resulterar i en rent teoretisk berakning med syfte att ta fram
varden som med god marginal sakerstaller en ur mandversynpunkt saker farled.

Farledsbredd raka avsnitt

Minsta rekommenderade farledsbredd i raka avsnitt berdknas som dimensionerande fartygs
bredd multiplicerat med en faktor som beror pa ett antal farledskoefficienter (se tabell
nedan). Bada farledsalternativen anses ha samma férutsattningar for samtliga koefficienter
och fartygsbredd (32 m) ar lika for bada alternativens dimensionerande fartyg.
Sammantaget innebar det att berdknade minsta rekommenderade bredd for raka avsnitt
galler for bada farledsalternativen.

Berdkningsformler och resultat, berdakning av minsta rekommenderade farledsbredd i raka
farledsavsnitt:

Enkelriktad farled: ca 125 m (W = B * (Wgy + X W; + W + Wpe) )
Dubbelriktad farled: ca215m (W = B * (2% Wgpy + 2 * Y, W; + Wgr + Wge))

Girradie

Minsta girradie bor enligt PIANC berdknas utifran typ av fartyg. For aktuell farled, bade
befintlig och ny, har den typ valts som har storst girradie-koefficient (R, i tabell nedan),
vilket ar containerfartyg. Minsta rekommenderade girradie beraknas som dimensionerande
fartygs langd (som for befintlig farled dr 160 m och for ny farled ar 230 m) multiplicerat med
denna koefficient, vilket for respektive farled ger:

Befintlig farled: 960 m (160 * 6.0)
Ny farled: 1380 m (230 * 6.0)

Farledsbredd krok

| farledskrokar rekommenderas extra marginaler for att tacka in tva tillskott;

AW 4 tillskott fran fartygets svepbredd, dvs den 6kade projicerade fartygsbredden som
uppstar da fartyget “sladdar” i en gir.

AWpr tillskott som kommer for den reaktionstid som kravs for att andra fartygets kurs

Vid berdkning av tillskotten skiljer sig vardena mellan befintlig och ny farled eftersom de
beror av bade fartygslangd och bredd hos dimensionerande fartyg.

Ekvationerna for berdkning av extra marginaler i farledskrok:

AWpa = L?/(aXR,)

AWpgr = 0.4XB

dar L star for fartygslangd och B for fartygsbredd.

Berdknade varden for respektive farled ger ett extra tillskott till farledsbredd i krok:

Befintlig farled: ca 17 m (L=160, B = 32, a = 4.5, Rc = 6 * 960)
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Ny farled: ca 22 m (L=230, B=32, a = 4.5, Rc =6 * 1380)

Avstand mellan krdkar

PIANC rekommenderar att ldngden av ett rakt avsnitt mellan tva krokar bor 5 ganger langd
hos dimensionerande fartyg, vilket ger olika varden for farledsalternativen enligt féljande:

Befintlig farled: 800 m (5 * 160)

Ny farled: 1150 m (5 * 230)

Typ Tankfartyg Containerfartyg
Parameter
Farled Befintlig Ny Befintlig Ny
Langd, LOA (m): 160 m 230m 160 m 230m
Bredd, BOA (m) 323 m 323 m
Storsta djupgaende (m) 9.0m 11.5m 9.0m 109 m
Max hojd (m) 26.8 49.0
Manoveregenskaper (-) Samre Samre
Propeller (-) 1 fast 1 fast
Roder (-) Konventionellt Konventionellt
Trustrar (-) Inga Inga
Tabell 1: PIANC fartygsparametrar, dimensionerande fartyg
Parameter Befintlig farled Ny farled
Farledstyp Likvardig (inre farled)
Fartygsdimensioner LxBxD: 160x32.3x9.0 m LxBxD: 230x32.3x11.5m
Manoveregenskaper Likvardiga (se Fel! Hittar inte referenskalla.)
Miljoforutsattningar Likvardiga (vind, strom, bottenférhallanden etc)
Trafikseparation Likvardiga (mote/omkorning tillatet séder om Skanssundet)
Restriktioner (for ovrig likvardiga) | Max fartygslangd 200 m Max fartygslangd 230 m
Max djupgaende 9.0 Max djupgaende 11.5

Tabell 2: Underlag for berdkning enligt PIANC

Koefficient Virde Notering

Weu 1.8 Samre mandveregenskaper(konservativt)
ifart 0.0 Fart < 12 knop (kritiska passager)

Wi ajup 04 Bottenklarning > 15%

Wi vina 0.4 Vind < 15 m/s (inre farled)

Wi strom 0.0 Strém < 0.2 knop

Wi vagor 0.0 Vagor < 1 m signifikant (inre farled)

Wi aton 0.0 Utmarkning av hog standard

Wi botten 0.2 Varierande hardhet

Wggr [ Wpe 0.5/0.5 Slantade 1:2

o 45 Fartyg med stort deplacement (tankers etc)

R, 6.0 Girradiekoefficient for containerfartyg, Panamax

Tabell 3: Koefficienter for berdkning PIANC rekommenderade farledsdimensioner
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Berakning sakerhetsmarginaler

Resultat fran berdakning av sakerhetsmarginaler. Indata fran kompletterande simuleringar
i samband med riskanalys

Vid simuleringar har data lagrats med en
samplingsfrekvens pa 1 Hz. Data har for
vardera sarskilt riskutsatta avsnitt (se
kartbild) sedan sammanstallts for att
berdkna de parametrar som anses kunna
anvandas for att bedoma farledens
sdakerhetsmarginaler.

Vid berdkning av sakerhetsmarginaler har
data fran simuleringar med samma
fartygstyp och riktning slagits samman (se
tabell 1), vilket givit ett battre statistiskt
underlag eftersom variationer mellan olika
simuleringar aterspeglas i resultatet.

Vid berakning av avstand till ndrmaste punkt
pa farledsgransen har matning skett fran 5
punkter pa fartyget; fran varje skuldra och
fran foren (se bild nedan). Vid berédkning av
minsta respektive storsta avstand till
farledsgrans utgors det av kortaste/langsta
av de 5 avstanden.

Min BB

Min SB

Figur 2: Matpunkter runt fartyg Figur 1: Matomraden, sarskilt riskutsatta passager

Utdver minsta avstand till farledsgrans har dven féljande parametrar, som kan anvandas for
beddmning av sdkerhetsmarginaler, sammanstallts och berdknats:

Fart och Girhastighet: Lag fart indikerar samre manoveregenskaper. Hog fart och/eller
girhastighet innebar langre stracka/tid att hava rorelse.
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Driftvinkel: Hog vinkel medfor storre svep-area och darmed mindre marginaler, bade till
farledsgrans och andra objekt.

Rodervinkel och Maskinpadrag: Ger ett matt pa dels hur mycket resurser man behover for
att mandvrera fartyget, dels vilka marginaler man har kvar om ytterligare resurser kravs.
Stora variationer indikerar svarare farled.

| simuleringarna genomfdérdes kompletta in- och utseglingar i respektive farled, och for bada
med samma typer av fartyg; ett tankfartyg och ett containerfartyg. Fartygens storlek valdes i
enlighet med dimensionerande maximum, vilket for befintlig farled ar 160x32 m och for den
nya farleden 230x32 m.

Totalt genomfdrdes 36 simuleringar, 18 i vardera farled (varav nr 1-18 i befintlig farled och
nr 19-36 i ny). Mandvreringen av fartyget utférdes pa tva satt. Pa strackan mellan
Rokogrund och fram till Skanssundet framfordes fartygen med hjalp av “trackstyrning”
(simulering nr 10-18 och 28-36) medan de i avsnitten genom Skanssundet, Brandalsund och
in mot Halls Holme strax norr om Flaskl6sa styrdes helt manuellt (simulering 1-9 och 19-27).
Anledning till detta var att fa en sa likvardig manovrering som maijligt. Variation i resultat
fran avsnitt med automatisk styrning har astadkommits genom skillnader i definition av
tracks samt individuell paverkan fran vind och vagor.

Simulering Riktning Fartyg Vind m/s
1/10/19/28 Anlop Tanker N 2m/s
2/11/20/29 Anlép Tanker N 2m/s
3/12/21/30 Avgang Tanker N 2m/s
4/13/22/31 Anlép Container N 12m/s
5/14/23/32 Anlop Container N 12m/s
6/15/24/33 Avgang Container N 12m/s
7/16/25/34 Anlop Container SV 12m/s
8/17/26/35 Anlép Container SV 12m/s
9/18/27/36 Avgang Container SV 12m/s

Tabell 4: Kérschema kompletterande simuleringar for riskanalys
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Rokogrund - befintlig farled

Rokogrund o7 = - s T T
) OE | T~ 3 E < = =
Gt T | BE | £3 g - < @ @
t o E- IS £3 ) = 2 @ 2
Tanker S £ s 2 © - £ o T =
S = £ 0 s W @ - 2 o® o@
Beflntllg 6 ae a ~ 'g g o E E
farled (5 o < <
MIN 11,5 -15,6 -3,3 -11 148 0 64 101
MEDIAN 11,9 -1,6 0,2 1 149 0 182 185
MEDEL 11,9 0,8 -0,3 2 149 0 291 251
MAX 12,9 24,6 1,9 18 151 0 663 710
STDEV 0,4 9,7 1,4 6 1 0 213 145
. - - —_—
Rékogrund _ % E P - g § @ @
Avgan o = c Q ] = - T —~ T ~
gang e | 53| 58| 88| = | S| EE | £E
Tanker v IS £ g e 5 = g = S = E_,
= = = - ~ el >
Bef, farled R (=) g o < <
MIN 6,3 -12,3 -2,3 -12 85 0 88 107
MEDIAN 6,6 1,0 -0,3 1 86 0 201 197
MEDEL 6,6 -0,4 0,3 0 86 0 284 251
MAX 7,1 7,9 3,9 10 86 0 608 715
STDEV 0,1 5,4 1,5 5 0 0 196 141
. - - —_—
Rékogrund _ T E P = g § @ @
Anlép ¢ 2 2 E g g @ = g = T — T -
. C c [ 2 © 3 B = . X o« £ o £
Container X o £ 5 e 5 = g g = E =
= = = - ~ el >
Bef, farled o2 | O s x < <
MIN 8,7 -12,5 -4,6 -7 124 60 52 85
MEDIAN 12,1 -1,9 0,3 0 125 70 178 196
MEDEL 11,4 0,7 -0,2 1 125 67 285 250
MAX 13,2 24,1 2,6 11 126 70 671 716
STDEV 1,5 8,8 1,7 4 1 5 215 142
. - - —_—
Rékogrund _ % E T -~ - g S o a
Avgan Q X c @ o 9 & = T —~ T —~
gang £Eo | 25| §8 | 23 c “Y | EE| £E
Container b 2% £ 5 c & = s~ i 2
= = = ~ fd >
Bef, farled R (=) g o < <
MIN 11,5 -24,0 -3,3 -11 125 70 81 94
MEDIAN 12,5 1,9 -0,6 -3 126 70 205 193
MEDEL 12,4 -0,8 -0,2 -2 126 70 289 246
MAX 13,5 13,4 4,4 4 126 70 626 710
STDEV 0,5 9,7 1,8 3 0 0 199 142
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Fifang - befintlig farled

Fifang _ 8 3= ~ 'g- < 2 @
e t8 | $S 58| 23| - |8g| 28| 2%
Tanker < S 85 £ S e g é g.i\— 2 E 2 E
Bef, farled 5 & 8~ = g & Z z
MIN 11,1 | -17,4 3,3 -13 149 0 119 39
MEDIAN 11,9 03 -0,1 1 150 0 183 162
MEDEL 11,8 2,4 -0,3 2 150 0 186 192
MAX 12,2 20,9 3,1 21 151 0 289 378
STDEV 0,3 9,2 1,4 7 1 0 42 95
e < | 35|35 |s5| E |2 |8 |8
Bef, farled & | 87 = g & 2 z
MIN 5,8 -13,8 2,7 -13 0 0 122 63
MEDIAN 6,4 0,3 0,1 1 85 0 158 146
MEDEL 6,4 1,2 0,3 0 83 0 180 194
MAX 6,8 10,0 4,2 14 86 0 289 376
STDEV 0,2 5,8 1,6 6 9 0 43 110
Fifang _ E = E" - - g = @ @
e t8 | $S 8| 23| - |8g| 2| 2%
Container & f:_ _‘2‘ }?; "E E, :°: ;‘3;, é g' & °§ _§_ °§ §_
Bef, farled & | 87 = g & 2 z
MIN 8,6 -16,5 3,9 6 124 60 110 31
MEDIAN 11,9 0,7 -0,4 0 125 70 188 155
MEDEL 11,2 2,3 -0,4 1 125 67 191 184
MAX 13,0 18,8 3,4 13 126 70 298 386
STDEV 1,5 8,5 1,8 4 0 5 44 95
s - B8 |25 |,5| E |8_|38_|¢
C:ﬁ::iier E ig‘, E E é ?}, g ?}, ;f: Z':'g °‘§ E °‘§ E
Bef, farled & | 67 = g & 2 z
MIN 11,5 | -261 -4,0 -9 125 70 107 62
MEDIAN 12,2 1,4 -0,3 2 126 70 169 157
MEDEL 12,3 2,1 0,0 1 126 70 178 195
MAX 13,2 17,3 4,2 11 126 70 290 375
STDEV 0,4 11,1 2,0 5 0 0 40 105
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Regarn - befintlig farled
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Skanssundet - befintlig farled

Skanssund _ 8 3= - 'g- < 2 @
e t8 | $S 58| 23| - |8g| 28| 2%
Tanker < S 85 £ S e g é g.i\— 2 E 2 E
Bef, farled 5 & 8~ = g & Z z
MIN 5,3 -16,4 -2,0 -27 67 0 28 58
MEDIAN 6,3 0,5 -0,2 0 84 0 124 221
MEDEL 6,8 -0,7 0,1 -1 79 0 114 304
MAX 11,8 6,7 3,1 10 149 0 163 890
STDEV 1,4 4,6 1,1 6 12 0 32 219
IS-\kar:ssund _ %_—g 3 < .t 'g 5 2 5
Bef, farled & | 87 = g & 2 z
MIN 4,7 -8,0 -3,1 -24 0 0 70 42
MEDIAN 5,5 0,5 -0,1 2 66 0 111 272
MEDEL 5,8 0,5 -0,3 4 65 0 107 331
MAX 9,2 9,5 2,1 35 86 0 137 889
STDEV 1,0 4,5 1,3 13 24 0 21 236
Container f E E é ‘:5;, :°: ?}, é %:_&\o_ °*§ = °‘§ £
Bef, farled g | &2 | &7 - g S z E
MIN 5,3 -20,1 -3,9 -18 124 30 20 35
MEDIAN 7,5 0,6 0,1 -1 126 50 119 215
MEDEL 8,2 -0,9 0,2 0 126 47 120 303
MAX 12,7 12,6 5,0 13 127 70 215 885
STDEV 2,0 5,2 1,8 6 1 12 39 228
IS-\kar:ssund _ %_—g % < .t 'g é § 5
Bef, farled & | 67 = g & 2 z
MIN 8,4 -12,4 -5,5 -15 122 50 52 48
MEDIAN 10,9 -0,7 -0,2 0 126 70 100 263
MEDEL 10,4 1,0 -0,5 0 125 62 114 324
MAX 12,1 25,4 2,7 15 126 70 228 886
STDEV 1,3 8,0 1,7 5 1 10 43 215
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Brandalsund - befintlig farled

Brandalsund _ 8 3= - 'g- < 2 @
e t8 | $S 58| 23| - |8g| 28| 2%
Tanker < S 85 £ S e g é g.i\— 2 E 2 E
Bef, farled 5 & 8~ = g & Z z
MIN 4,6 -20,8 -3,6 -35 68 0 7 13
MEDIAN 5,8 0,8 -0,2 2 84 0 101 171
MEDEL 6,0 0,2 0,0 -1 85 0 131 164
MAX 8,9 17,0 5,1 20 101 0 364 317
STDEV 1,1 10,1 2,4 12 10 0 101 105
irar:dalsund _ %_—g 3 < .t 'g é § 5
Bef, farled & | 87 = g & 2 z
MIN 5,3 -15,0 -4,9 -15 69 0 8 13
MEDIAN 6,4 0,4 0,0 0 100 0 190 112
MEDEL 6,4 0,3 0,0 1 96 0 167 133
MAX 7,7 23,0 3,2 26 101 0 354 329
STDEV 0,8 10,0 2,2 10 10 0 107 90
Brandalsund _ 8 3= — 'g- = 2 @
e t8 | $S 8| 23| - |8g| 2| 2%
Container & f:_ _‘2‘ }?; "E E, :°: ;‘3;, é g' & °§ _§_ °§ §_
Bef, farled & | 87 = g & 2 z
MIN 4,6 -28,6 -7,6 -26 122 16 7 10
MEDIAN 6,9 0,7 -0,1 0 125 40 13 170
MEDEL 6,8 0,0 0,4 0 125 43 159 167
MAX 8,5 27,3 10,5 28 127 50 432 375
STDEV 0,7 11,3 3,6 9 1 5 106 91
irar:dalsund _ %_—g % < .t 'g é § 5
Bef, farled & | 67 = g & 2 z
MIN 5,3 -17,6 -7,1 -21 124 30 4 13
MEDIAN 6,3 -0,5 -0,4 0 125 40 207 109
MEDEL 6,2 0,3 -0,9 -2 125 40 192 111
MAX 7,5 20,6 6,7 21 126 40 467 256
STDEV 0,6 9,2 3,1 8 1 2 139 59
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Flasklosa - befintlig farled

Flasklésa _ E < E’ - - 'g- < @ @
e t8 | $S 58| 23| - |8g| 28| 2%
Tanker < S 85 £ S e g é g.i\— 2 E 2 E
Bef, farled 5 & 8~ = g & Z z
MIN 6,2 -4,1 -0,9 -7 100 0 24 24
MEDIAN 7,2 0,2 0,1 0 101 0 57 85
MEDEL 7,1 0,1 0,1 0 101 0 66 100
MAX 7,9 2,8 1,0 8 101 0 146 236
STDEV 0,4 1,5 0,4 2 0 0 37 70
Flésle(lﬁsa _ %_—g 3 < e 'g 5 2 5
Bef, farled & | 87 = g & 2 z
MIN 5,5 -4,3 -0,6 -10 68 0 26 20
MEDIAN 6,3 -0,4 0,1 0 69 0 59 85
MEDEL 6,4 -0,7 0,2 -1 69 0 69 100
MAX 7,8 2,8 0,9 4 74 0 149 231
STDEV 0,7 1,7 0,4 3 2 0 39 72
Flisklosa _ 8 3= — 'g- = 2 @
e t8 | $S 8| 23| - |8g| 2| 2%
Container & f:_ _‘2‘ }?; "E E, :°: ;‘3;, é g' & °§ _§_ °§ §_
Bef, farled & | 87 = g & 2 z
MIN 6,9 -6,9 -1,7 -9 123 40 21 15
MEDIAN 7,4 -0,1 0,0 0 126 50 63 85
MEDEL 7,6 -0,4 0,3 1 126 47 70 102
MAX 8,5 4,6 2,4 15 126 50 157 244
STDEV 0,5 2,1 0,9 4 1 4 38 74
e | o3| 2F | %3 |53 E|E.|E_ |3
= = P T —~ —_

Bef, farled & | 67 = g & 2 z
MIN 6,1 -6,7 -3,7 -16 125 30 23 13
MEDIAN 6,5 -0,5 -0,6 -1 125 40 66 77
MEDEL 6,6 -1,1 -0,7 -3 125 35 74 97
MAX 7,8 4,1 2,2 11 126 40 167 234
STDEV 0,4 2,1 1,6 6 0 5 41 74
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Appendix E Definitioner och forkortningar

AlS: Automatic Identification System

ALARP: ”As Low As Reasonably Practible” - skyldigt att vidtaga sakerhetshdjande atgarder
om inte kostnaden ar helt oproportionerlig i forhallande till den erhallna
riskreduktionen.

Bilfartyg: Fartyg som huvudsakligen transporterar nya eller begagnade fordon
Bulkfartyg: Fartyg som huvudsakligen transporterar last i I6svikt, dvs. grus, sand, etc.
Containerfartyg: Fartyg som huvudsakligen transporterar last i containers

FAR: ar ett varde for individrisk for arbetstagare. FAR uttrycks ofta som ett "dodsfallsindex"
(pa engelska FAR-varde, Fatal Accident Rate) som motsvarar antalet omkomna per 108
arbetstimmar. Detta varde definieras som:

FAR = Antal omkomna under arbetstid x 108 / Totala antalet arbetstimmar

FN-kurva: visar sambandet mellan hur ofta olyckor med ett visst antal omkomna intraffar.
Beteckningen FN-kurva harror fran engelskt sprakbruk (Frequency of accidents versus
Number of fatalities). Anvands i samband med tolkning av samhallsrisk.

FSA: Formal Safety Assessment — riskanalysmetod som rekommenderas av IMO for
utvdrdering av risker

HAZID: HAZard IDentification — riskidentifiering
IMO: International Maritime Organisation, FN Organ for sjofart

Individrisk: oftast risken att omkomma i en olycka. Uttrycks vanligen som risk per ar. Det
finns olika satt att uttrycka individrisken som t.ex.:

Medel-individrisk: som oftast berdknas utifran historiska data sdsom: Individrisk =
"Antal omkomna per ar" dividerat med "Antal personer som ar utsatta for
risken"

Konsekvens: Paverkan av att en handelse intraffar, ar resultatet av en skadehandelse, t.ex.
personskador, miljopaverkan, produktionsstorningar m.m., uttryckt i kvalitativa eller
kvantitativa termer.

Kost-nytta: Evaluering av kostnader for en atgard mot dess nytta. anvands for att erhalla ett
optimalt implementerande av sakerhetshdjande atgarder. Dessa atgarder bedéms
genom att jamfora kostnaden for att infora atgarden med nyttan av atgarden uttryckt
som den risk-vagda kostnaden for de olyckor som atgarden skall forhindra.

L.o.a.: Length over all — fartygs storsta langd fran for till akter

Ledanknuten lotsdispens: personligt undantag fran skyldigheten att anlita lots i vissa
lotsleder och i vissa andra lotspliktiga farleder som kan anvandas for ett eller flera
angivna fartyg och i angivna farvatten

Lotsdispens: ledanknuten lotsdispens, generell lotsdispens och tillfallig lotsdispens

Lotsled: led enligt 4 § Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2009:24) om tillhandahallande av
lots, lotsbestallning, tilldelning av lots och lotsavgifter

Lotsning: atgarder for navigering och mandvrering som en lots anger i lotsled och som kravs
for fartygets sakra framférande
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LPG: Liquified Petroleum Gases — nerkylda gaser ur petroleumindustrin med olika kemiska
sammansattningar

Panamax: Fartygsstorlek for tankers (~¥230m x 32.5m)
PIANC: Permanent International Association of Navigational Congress

PIANC standard: Internationell standard for utformning av farleder, i stora delar adapterat
av Transportstyrelsen for bedémning av farleder

Risk: sammanvagning av sannolikheter av en hdandelse och des konsekvenser. Risk eller
skadefdrvantan avser dels sannolikheten inom viss tidsrymd for méjliga
skadehandelser (eller férvdantad frekvens) i samband med viss hantering, och dels
konsekvenserna av dessa skadehdndelser.

Riskanalys: innebér en systematisk identifiering av riskkdllor i ett definierat (avgransat)
system (en viss hantering), samt en uppskattning/bedémning av risken som ar
forknippade med dessa.

Riskaversion: innebar en 6nskan att undvika stora olyckor, detta innebar t ex att ett storre
antal olyckor med mindre konsekvenser féredras framfor ett fatal olyckor med stora
konsekvenser dven om det totala utfallet (t ex i form av antal omkomna) ar det samma
i de tva fallen.

Riskbedomning: innebéar en uppskattning av frekvens/sannolikhet for en viss skadehdndelse
samt graden av allvarlighet av denna skadehandelse.

Riskhantering: omfattar administration, kontroll och verkstéllighet av sdkerhets- och
skyddsarbetet med syftet att minska riskerna for person-, miljo- och egendomsskador.

Riskidentifiering: innebar ett systematiskt insamlande av uppgifter om var risker finns for
olika typer av allvarliga skadehandelser.

Riskreducerande Atgarder: Atgarder som antingen minskar sannolikheten av att en handelse
intraffar (preventiva atgarder) eller som minskar konsekvensen av en handelse som
har intraffat (konsekvensreducerande)

Riskkalla: eller fara ar en egenskap i ett system vilken innebar att en skadehdndelse kan
intraffa.

Riskmatris: bestar av frekvens- och konsekvenskategorier. Matrisen utgor ett hjalpmedel for
vardering av risk.

Riskvardering: utgdr en samlad vardering av tolerabiliteten av en risk med samtidig hdansyn
tagen till riskens storlek, verksamhetens nytta och osdkerheter i riskuppskattningen.

RoRo fartyg: Fartyg som transporterar rullande laster (Roll-on Roll of)

Samhallsrisk: ocksa kollektiv risk, inkluderar risker for alla personer som utsatts for en risk
daven om detta bara sker vid enstaka tillfallen. Samhallsrisk kan definieras som
sambandet mellan frekvensen av en aktivitets olyckor och de konsekvenser som
uppstar. Vanligtvis avses risk for omkomna under ett ar. Med "samhallsrisk" avses ofta
risker for allmanheten.

Sannolikhet: Beskrivning av frekvens att en handelse intraffa
Squat: Fartygsnersankning pga. av padrag, farten och vattendjupet vs djupgaende

Svallvag: En ytvag som uppstar i vattnet kring en fartygskropp som ror sig vid ytan.
Svallvagen blir foranderligt i grundare vatten och kan orsaker bl.a. erosion

Appendix E 2 (3) R160921/Riskanalys Landsortsfarleden



Tanker: Fartyg som transporterar flytande last sdsom bransle, olja, LPG

VTS: Vessel Traffic Services ar Sjofartsverkets centraler som ger bl.a. trafikinformation till
fartyg i hardtrafikerade eller miljokdnsliga omraden

Varsta tankbara skadehandelse: ("worst case") ar den teoretiskt mest omfattande
skadehadndelse av viss typ som kan intrdffa i samband med viss hantering. Observera
att den mangd farliga amnen som kan omsattas vid en skadehdandelse normalt ar
begransad dven rent teoretiskt till en mindre del av den totala hanterade mangden.
Inte sdllan kan man bortse fran vissa "worst cases" p.g.a. mycket laga sannolikheter.
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