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Icke-teknisk sammanfattning 
Projekt Skandiaporten ªr ett samverkansprojekt mellan Sjºfartsverket, Trafikverket och Gºteborgs 

Hamn AB (GHAB). Syftet med projektet ªr att bibeh¬lla och framtidssªkra direktanlöp med den globala 

containersjöfarten vilket bidrar till att stªrka svenskt nªringslivs internationella konkurrenskraft.  

Projektet ingår i den av regeringen fastställda nationella planen för transportsystemet för perioden 

2018ï2029. 

Bakgrund 
Göteborgs hamn är en av Skandinaviens största hamnar och hanterar för närvarande omkring hälften 

av den totala containervolymen i svenska hamnar. Göteborg är den enda svenska hamn som idag kan 

erbjuda transocean direktsjöfart så att containrar kan transporteras direkt mellan Europa och Asien 

utan omlastning på vägen. Hamnen har ett rikstäckande upptagningsområde till och från över 20 

inlandsterminaler i Sverige och Norge. I dagsläget transporteras omkring 60 % av samtliga containers 

som hanteras i Göteborgs hamn till eller från Göteborg med järnväg. Såväl hamnen som farlederna in 

till hamnen är av riksintresse.  

För de största containerfartygen, som trafikerar rutten EuropaïAsien, utgör djupet i Göteborgs hamn 

och farled en begränsning som gör att fartygen kan anlöpa Göteborg lastade endast till hälften av 

lastkapaciteten. Farled och kajer behöver därför fördjupas och breddas, vilket genomförs inom projekt 

Skandiaporten. 

Enligt gjorda samhällsekonomiska analyser har projektet mycket hög samhällsnytta. Transoceana 

direktanlöp utgör en viktig länk i ett hållbart och effektivt transportsystem som export- och 

importföretag över i praktiken hela Sverige kan dra nytta av.  

Planerade åtgärder 
Sjöfartsverket planerar att genom muddring och sprängning fördjupa och till viss del bredda Norra 

farleden samt anpassa farledsutmärkningen, i projektet kallat farledsåtgärder. GHAB planerar att 

genomföra kajförstärkningar längs Skandiahamnens södra kaj med tillhörande muddring i området 50 

m närmast och längs med kajen samt ett ytterligare mindre område, i projektet 

kallat kajåtgärder. Dessa åtgärder skapar sammantaget ett överskott av massor som behöver 

hanteras genom dumpning. 

Åtgärderna i farled och vid kaj samt ansvarsfördelningen mellan Sjöfartsverket och 

GHAB sammanfattas i stort i kartan nedan. 

  

Kajåtgärderna delas in i två etapper. Etapp 1, Kajläge Väster påbörjas enligt nuvarande planering 

2022 och avslutas 2025. Farledsåtgärderna påbörjas tidigast tredje kvartalet 2023 och 

avslutas under 2025. Etapp 2 för kajåtgärderna, Kajläge Öster påbörjas 2030 och avslutas 2031 enligt 

nuvarande planering. Se tidplan på nästa sida. 
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Projektet består av två separata tillståndsansökningar med en gemensam miljökonsekvensbeskrivning 

(MKB). I denna MKB har förutsättningar, miljöeffekter, skyddsåtgärder och 

konsekvensbedömningar beskrivits uppdelat på tre olika delar i projektet som nämns ovan; 

Farledsåtgärder, kajåtgärder och dumpning. För varje miljöaspekt som kan påverkas av projektet har 

det gjorts en konsekvensbedömning både för respektive del i projektet och för projektet som helhet.  

Tidigare erfarenheter 
Under 2002 - 2005 genomfördes projekt Säkrare Farleder och i samband med det 

kajförstärkningsåtgärder i Göteborgs hamn, då liknande åtgärder av motsvarande omfattning såsom 

nu planeras genomfördes. Projektet resulterade i dagens djup och bredd på farlederna och djup i 

hamnbassängen. 

Miljöuppföljningen från projektet Säkrare Farleder visar att projektet kunde genomföras utan några 

bestående negativa miljöeffekter. Till exempel gav inte grumlingen upphov till någon betydande 

påverkan på ålgräs, musselbankar och grunda bottnar. Projektet visade inte heller på någon påverkan 

på vattenkvaliteten i Torsviken. Det anlades också konstgjorda rev av en viss volym av den 

sprängsten som uppstod, vilket har lett till positiva effekter för hummer och fisk. 

Studier efter tidigare genomförda dumpningar visar att övertäckta bottnar återkoloniseras. 

Lokalisering 
Planerade åtgärder kommer att genomföras i Norra farleden, farledsnummer 161 och 166, i 

hamnbassängen vid Skandiahamnen samt vid södra kajen i Skandiahamnen. Dumpning av 

muddermassor planeras i ett område som ligger sydväst om Vinga. Berörda kommuner är Göteborg 

och Öckerö. Projektet är förenligt med gällande kommunala planer.  

Befintliga farleder är tillsammans med Göta älv utpekade som riksintresseområde för kommunikation, 

sjöfart - farled. Skandiahamnens och Älvsborgshamnens land- och vattenområde är utpekat som ett 

riksintresseområde för hamn. Delar av Södra skärgården samt ett område vid Käringberget utgör 

övningsområden för Försvarsmakten och är ett utpekat riksintresseområde för totalförsvaret. Området 

för dumpning berör ett område av riksintresse för yrkesfisket. 

Stora delar av kustområdet är av riksintresse för friluftslivet och högexploaterad kust. Nya Älvsborgs 

fästning som ligger på Kyrkogårdsholmen i Göta älvs mynning vid inloppet till Göteborgs hamn är ett 

utpekat riksintresseområde för kulturmiljövård. Hela Göteborgs södra skärgård inklusive ön Vinga 

är också ett utpekat riksintresseområde för kulturmiljövården. Galterö är 

utpekat riksintresseområde för naturvård. 

Planerade åtgärder berör inte direkt några naturreservat eller andra skyddade områden, med 

undantag för att vissa farledsåtgärder genomförs inom mindre del av strandskyddade vattenområden 

kring holmar och skär nära farleden.  

Miljökvalitetsnormer som bedöms relevanta att beakta för planerade åtgärder är ytvatten, havsmiljön 

och fisk- och musselvatten samt luft. Berörda ytvattenförekomster är Dana 

fjord (farledsåtgärder) och Rivö fjord (farleds- och kajåtgärder).  
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Alternativ 
Inom projektet har framförallt följande alternativ utretts.  

¶ Nollalternativet. Projektet genomförs inte och farlederna och Skandiahamnen ser ut som 
idag.  

¶ Utredningsalternativ 1 (UA1): Fördjupning för maximalt fartygsdjupgående på 16,5 m.   

¶ Utredningsalternativ 2 (UA2): Fördjupning för maximalt fartygsdjupgående 17,5 m.   
 

Nollalternativet 
Svenska export- och importföretag kan transportera containrar mellan Sverige och länder i Asien på 

något av dessa sätt.  

1. Direktanlöp till/från Göteborgs hamn  
2. Sjötransport till/från annan svensk containerhamn till europeisk omlastningshamn   
3. Landtransport till/från Sverige till europeisk omlastningshamn  

 
Alternativ 1, transport med direktanlöp, innebär enligt genomförda utredningar lägre 

transportkostnader och kortare transporttid för transportköparen samt lägre miljöeffekter jämfört med 

de andra två alternativen. 

Om de planerade åtgärderna inte genomförs är det sannolikt att Göteborgs hamn över tid förlorar i 

konkurrenskraft och de globala rederierna kan då utesluta Göteborg som destination. Svenskt 

näringsliv har då inte längre tillgång till den strategiskt viktiga transportfunktion som direktsjöfarten 

innebär. Enligt de utredningar som har genomförts kan nollalternativet över tid leda till ökade 

transportkostnader och längre transporttider samt ökade klimatutsläpp. 

Om inte projektet genomförs bibehåller de aktuella muddringsområdena sin nuvarande 

karaktär.  Området kommer att utvecklas utifrån naturliga förutsättningar och de aktiviteter som idag 

pågår i området. 

Utredningsalternativ 
Tidigare utredningsarbete har identifierat två olika möjliga djup, där utredningsalternativ 1 var 16,5 m 

och utredningsalternativ 2 var 17,5 m. Det kunde konstateras att alternativ 2 var det mest 

samhällsekonomiskt lönsamma alternativet. Inom projekt Skandiaporten dimensioneras farleds- och 

kajåtgärder därför utifrån fartyg med måtten 430x65 m samt maximalt djupgående på 17,5 m.   

Genom simuleringar har olika utformningar gällande farled, vändyta och området närmast kaj 

studerats och optimerats. Stegvisa optimeringar har gjort att farledsytan och muddringsbehovet har 

kunnat minimeras. 

Farledsåtgärder 
Sjöfartsverkets tillståndsansökan avser de vattenverksamheter som krävs för att bredda, fördjupa och 

märka ut farleden för sjöfart. Arbeten innefattar muddring, sprängning och anläggningsarbeten vid 

kantfyrar. Under perioden 15 maj till 15 augusti kommer det vara ett uppehåll där endast mindre 

grumlande arbeten genomförs. Arbetet beräknas totalt ta ca två år att slutföra. Ansökan avser även 

utläggning av sprängsten invid Måvholmskröken för att skapa nya hårdbottenmiljöer. 

Muddringen sker på två sätt, dels genom sugmuddring med ett fartyg som suger upp leran från 

botten, dels som grävmuddring med en större grävmaskin monterad på en pråm. I de områden som 

ska muddras består botten mest av lera och till mindre del av berg. Muddring för farledsåtgärder 

sker av cirka 13 miljoner tfm3 massor varav ca 400 000 tfm3 utgör berg (sprängsten). 

Miljöeffekter kommer att uppstå under anläggningsskedet. Driftskedet innebär generellt 

positiva effekter för sjöfarten med lokala små eller obetydliga effekter för miljö och hälsa i övrigt. 

Vatten 
Muddring ger upphov till grumling genom spill av sediment till vattnet. Grumlingen har beräknats och 

resultaten har använts för att kunna bedöma hur miljön påverkas. Beräkningarna visar att 
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grumlingen är tillfällig och uppkommer framförallt inom och mycket nära farleden när sugmuddring 

pågår. Grumlingen blir större vid botten än i ytvattnet och varierar även beroende på var och hur 

muddringen genomförs. Den sammanlagda tiden som vattnet är grumligt kallas varaktighet och är 

summan av flera korta perioder med grumling över en viss nivå. Det är framför allt varaktigheten av en 

grumlingsnivå som är av betydelse när risken för negativa miljöeffekter ska bedömas. 

Konsekvenserna för vatten/recipient bedöms bli obetydliga.  

Geologi och sediment 
Muddringen sker främst i lera. Den organiska halten i sedimenten är låg. Ner till ungefär två meters 

djup finns på vissa platser förorenade sediment. Muddring av förorenade sediment sker med 

miljöskopa för att minska risken att föroreningar sprids i vattenmassan. En mindre del av massorna 

som uppkommer vid muddringen, cirka 285 000 tfm3, innehåller så pass höga halter av föroreningar 

att de föreslås omhändertas särskilt (se vidare kapitlet om dumpningen). Partiklarna från mudderspillet 

kommer så småningom att lägga sig på botten, sedimentera, detta sker långsamt och främst nära 

farleden. Konsekvenserna för geologi och sediment bedöms bli små.  

Naturmiljö 
Vissa marina livsmiljöer som idag ligger utanför farleden kommer att muddras bort i samband med 

breddningen, i första hand handlar det om sedimentbottnar med låga naturvärden. Till mindre del 

består den muddrade ytan dock av blåmusselbankar och hårdbottnar med kelpalger och mossdjur 

som har höga naturvärden. För att minimera förlusten av dessa miljöer på lång sikt planeras för t ex 

flytt av musslor samt återskapande av ca 1,5 ha ny hårdbotten (sprängsten läggs ut på 

sedimentbotten). Detta förväntas minska de negativa effekterna från muddringen. På lång 

sikt kan positiva effekter för biologisk mångfald finnas i området kring de nya hårdbottnarna. De 

negativa konsekvenserna som uppkommer är lokalt avgränsade till själva farleden och dess 

närområde och bedöms sammantaget bli måttliga. 

Grumling och sedimentation kan påverka vissa närliggande känsliga naturmiljöer, i Göteborgs 

skärgård främst grunda områden och områden med ålgräs eller blåmusselbankar. Grumlingen 

beräknas i de allra flesta fall bli kortvarig med små eller obetydliga konsekvenser för naturmiljön. 

Blåmusselbankar kan få måttliga negativa konsekvenser av sedimentation, i övrigt bedöms 

konsekvenserna för bottenlevande djur bli obetydliga. Fisk bedöms tillfälligt (under pågående 

muddringar) undvika områden kring arbeten. 

Bullernivåerna under vatten blir vid vissa arbetsmoment höga, framförallt gäller detta vid sprängning. 

Sprängningen orsakar även en stötvåg i vattnet. Ljud kan under vattnet spridas över stora områden. 

Hur ljudet sprids är beroende av många olika faktorer och varierar på olika platser och från olika 

verksamheter. Marina däggdjur, framförallt tumlare, är känsliga för höga ljudnivåer. Tumlare 

förekommer i Göteborgs skärgård ända in till Skandiahamnen men det finns inga utpekade viktiga 

områden för tumlare inom det område som bedöms bli påverkat av höga bullernivåer under 

vatten. Även fisk kan ta skada av sprängningar. Före sprängningar kommer ljud därför att skickas ut i 

vattnet för att avlägsna fisk och marina däggdjur från området närmast muddringen. Sammantaget 

bedöms små till måttliga konsekvenser uppkomma för fisk och marina däggdjur. 

Lokala förändringar i den marina miljön kan innebära förlust eller försämring av födosöksområden för 

fåglar. Fåglar kan även bli störda av bullrande arbeten och grumling under pågående arbeten. 

Effekterna för fåglar till följd av grumling vid farledsåtgärder bedöms sammantaget bli små 

(närområdet) till obetydliga (skyddade områden). Den samlade bedömningen för fåglar är små 

konsekvenser. 

Boende och hälsa 
Närboende och andra som rör sig i skärgården kommer att påverkas av buller och utsläpp till luft från 

arbetsfartyg under den tid som arbeten pågår. Arbeten kommer att planeras så att gällande riktvärden 

för byggbuller klaras. Utsläppen till luft har beräknats med en datormodell som visar att utsläppen inte 

medverkar till att de miljökvalitetsnormer som finns överskrids. Sammantaget bedöms små till lokalt 

små-måttliga konsekvenser uppkomma. 
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Rekreation och friluftsliv 
Med planerade arbetstider uppkommer mycket begränsad grumling under den huvudsakliga 

badsäsongen juli-augusti. Vid badplatser beräknas grumlingen även övrig tid på året bli liten och 

kortvarig. I småbåtshamnar beräknas sedimentationen bli så liten att den är omätbar. Upplevelsen av 

kulturmiljön vid Nya Älvsborg bedöms tillfälligt kunna påverkas av buller. I anslutning till arbetsområdet 

kan framkomligheten för fritidsbåtar tillfälligt förändras. Fritidsfisket kan indirekt bli påverkat då 

områden där bland annat hummerfiske bedrivs muddras bort. Den samlade bedömningen för 

rekreation/friluftsliv är att åtgärderna innebär en liten konsekvens. 

Kulturmiljö 

Muddringsområdena saknar kända fornlämningar. Nya Älvsborg omfattas av gränsvärden för 

vibrationer. För kulturmiljön bedöms sammantaget inga negativa konsekvenser uppkomma. 

Risk och säkerhet 
Byggnader och konstruktioner som ligger nära farleden, till exempel fästningen Nya Älvsborg 

fästning, skulle kunna skadas av vibrationer i samband med sprängningar. De många aktiviteterna 

kan även innebära risker för andra verksamheter i området, till exempel sjöfart och fritidsbåtstrafik. Av 

denna anledning har olika riskanalyser tagits fram. Riskanalyserna pekar ut de åtgärder ut som krävs 

för att t.ex. minska risken för olyckor och undvika skador på byggnader, människor, fisk och marina 

däggdjur i samband med sprängning. Rekommendationerna kommer att följas i projektet vilket gör att 

risken för olyckor och skador är minimerad. 

Övrigt 
För sjöfarten uppstår positiva konsekvenser. Yrkesfisket berörs av tillfälliga avlysningar samt att fisk 

tillfälligt undviker vissa områden nära farleden. Då yrkesfisket i området är mycket begränsat bedöms 

konsekvenserna till följd av detta vara obetydliga.  

Kajåtgärder 
GHAB söker tillstånd till vattenverksamhet för kajförstärkningar i Skandiahamnen med tillhörande 

muddring i hamnbassängen (50 meter från kajen). Åtgärderna kommer att genomföras i två 

etapper, en för Kajläge Väster och en för Kajläge Öster. För att kunna fördjupa invid kajen 

behöver förstärkningsarbete genomföras först, innan muddring kan ske för respektive 

etapp. Nuvarande spont ersätts med en ny som installeras till ett större djup. Installationen 

sker antingen genom borrning av en rörspont ner i berg eller genom slagning. Förstärkningsåtgärder 

vid kaj och på delar av terminalytan sker genom i huvudsak spontning och 

pålning. Muddringen för Kajläge Väster samordnas och sker på samma sätt som för muddringen i 

farleden. 

Kajförstärkningsåtgärderna innebär att ca 1 200 m ny spont anläggs i framkant av kaj samt att ca 1 

500 p¬lar sªtts ned ºver en 15 000 m2 stor yta vid terminalytan bakom kajen. Volymen muddermassor 

för Kajläge Väster bedöms uppgå till ca 270 000 tfm3 lösa massor respektive ca 40 000 tfm3 berg. 

För Kajläge Öster är motsvarande volym 670 000 tfm3 lºsa massor och ca 20 000 tfm3 berg. Längs 

respektive kajläge anläggs nytt erosionsskydd, ca 10 m brett och 200 m långt.   

Miljöeffekter kommer att uppstå under anläggningsskedet. Driftskedet innebär generellt positiva 

konsekvenser för sjöfarten med lokala små eller obetydliga effekter för miljö och hälsa i övrigt.   

Vatten, geologi och sediment 
Muddring vid kaj ger upphov till en ökad grumling på samma sätt som farledsåtgärderna men i mindre 

omfattning då muddringsvolymerna här är mindre än en tiondel av volymerna i farleden. Beräkningen 

av sedimentspridning visar att muddringen vid kaj inte innebär grumlingsnivåer utöver normala 

variationer i området. Konsekvenserna för vatten/recipent bedöms bli obetydliga och för geologi och 

sediment bedöms de bli små.  

Naturmiljö 
Nära Skandiahamnen, vid Älvsborgs fästning, finns ålgräsängar och blåmusslor. Utifrån 

beräkningarna bedöms nivåerna av grumling och sedimentation bli i nivå med vad de är idag vid de 
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känsliga habitaten. Vid farledens södra slänt inom Kajläge Öster, kommer muddring att utföras i 

anslutning till biogent rev. Med undantag för blåmusslor så förväntas ingen varaktig effekt på den 

omgivande miljön, däribland en ålgräsäng vid Älvsborgs fästning. För kajåtgärderna uppkommer 

måttliga miljökonsekvenser för lokala blåmusselbankar. I övrigt bedöms konsekvenserna för 

naturmiljön (marina livsmiljöer, fåglar, fisk och marina däggdjur) bli små. 

Boende och hälsa 

I anläggningsskedet kommer buller och utsläpp till luft öka tillfälligt när spontning och pålning sker. 

Arbetena kommer planeras så att gällande riktvärden för buller från byggplatser klaras. Utsläppen till 

luft beräknas inte medverka till att miljökvalitetsnormer överskrids. Sammantaget bedöms små 

konsekvenser uppkomma. 

Risk och säkerhet 
Anläggningsarbetena innebär en ökning av aktiviteter inom hamn- och farledsområdet, vilket medför 

en ökad risk för störningar och olyckor. GHAB har tagit fram riskanalyser och processer för att 

identifiera och förebygga risker. 

Övrigt 
För sjöfarten bedöms åtgärderna leda till positiva effekter och för ytvatten och rekreation och friluftsliv 

bedöms farledsåtgärderna leda till små eller obetydliga miljöeffekter. För kulturmiljö 

och yrkesfiske bedöms inga konsekvenser uppkomma. Framtida höjda havsnivåer bedöms inte 

påverka kajerna inom deras förväntade livslängd. 

Dumpning 
Inom projektet uppkommer ca 14 miljoner tfm3 lösa massor, i huvudsak lera, varav ca 460 000 tfm3 

utgörs av berg. Sprängstensmassorna kan till viss del tas om hand för att exempelvis nyttjas i andra 

anläggningsprojekt, eller anlägga nya hårdbottnar i havsmiljön. 

Överskott av massor kommer att dumpas i ett område till havs. En omfattande lokaliseringsutredning 

har genomförts i syfte att hitta en lämplig plats för dumpningen, där faktorer som platsens ström- och 

vågförhållanden, bottens karaktär inklusive dess föroreningsstatus, djupförhållanden, terrängens 

fysiska form och motstående intressen har varit viktiga att ta hänsyn till. För att dumpningen ska 

kunna ske utan olägenhet för människors hälsa och miljön har det varit viktigt att säkerställa att de 

dumpade massorna ger en så liten förändring av den naturliga bottens sammansättning och 

förhållanden som möjligt. Dumpningsplatsen som valts för Skandiaporten är ett område ca 4,5 km 

väster om Vinga. Området består av en relativt flack yta samt två större djuphålor. 

Ungefär 2 % av de lösa massorna är förorenade i varierande omfattning, varav den absoluta 

majoriteten kommer från farledsåtgärderna. Dessa massor kommer att läggas i botten av djuphålorna 

och täckas över med rena lermassor. Det innebär att massorna blir omslutna i alla riktningar, 

vilket medför att risken för framtida spridning och/eller exponering i den marina miljön bedöms som 

obefintlig. 

De dominerande miljöeffekterna, i betydelsen skada på det akvatiska livet, som uppstår vid 

dumpningen är en fysisk effekt inom dumpningsplatsen av den samlade dumpningen. 

Vatten 
I samband med dumpning uppstår även grumling i vattenmassan då en mindre del av 

muddermassorna sprids och späds med strömmarna i området, s.k. spill. Omfattning och varaktighet 

av sedimentspridningen beror på omfattningen av dumpningen, både vad gäller mängder och 

dumpningstillfällen, men även på sammansättningen av massorna.  

Beräkningar av grumling har genomförts för dumpning av lösa massor inom dumpningsplatsen. 

Resultaten visar på en sedimentationsspridning som sträcker sig såväl norr som söder om 

dumpningsplatsen. Beräkningarna visar att grumlingen snabbt avtar i vattenmassan och i medeltal är 

mycket låg. 
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Dumpning medför en risk för negativ påverkan av vattenkvaliteten genom spridning av föroreningar. 

Spridningsberäkningarna visar att halterna förorenade partiklar utanför dumpningsplatsen är låga och 

avklingar med ökande avstånd från dumpningsområdet. Sammantaget bedöms konsekvensen för 

vattenkvaliteten med avseende på föroreningsspridning och föroreningshalt i vattenmassan bli liten. 

Geologi och sediment 
Dumpning av muddermassor sker enligt lika på lika-principen, vilket innebär att den bottenyta som 

uppkommer efter utförd dumpning ska vara så lik den ursprungliga bottenytan som möjligt. Djupen 

inom dumpningsområdet förändras då djuphålorna fylls upp. Massorna anpassas till omgivande 

bottennivåer i syfte att minimera lokala nivåvariationer. De hårdbottenytor som förekommer inom 

dumpningsområdet kommer delvis att övertäckas av lösa massor. 

Sprängstenen som planeras att läggas ut anpassas till strömningsriktningen och byggs upp till ungefär 

samma nivå som de anslutande höjdryggarna, vilket medför en ökning av hårdbottenytor inom 

området. De förändrade bottenförhållandena ger inte upphov till några skillnader i strömningsmönster 

eller erosionsrisk. 

Naturmiljö 
Inom dumpningsplatsen kommer det djurliv som finns där att överlagras av muddermassor och 

därmed temporärt försvinna. Uppföljningar från liknande dumpningar väster om Vinga visar på en god 

återkolonisation av olika typer av djur. Därmed finns goda förutsättningar för att återkolonisation även 

ska kunna ske på dumpningsplatsen för Skandiaporten och påverkan bedöms inte bli långsiktigt 

varaktig. 

Spillet från dumpningen av muddermassor ger upphov till pålagring av sediment inom ett område som 

sträcker sig utanför själva dumpningsplatsen. Pålagringen per dumpningstillfälle är liten och marin 

mobil bottenfauna, dvs sedimentgrävande arter, är dock relativt tåliga mot övertäckning av tunnare 

sedimentlager som de kan gräva sig upp genom. 

Föroreningshalter som uppstår i vatten och sediment har jämförts med gränsvärden för maximal 

tillåten koncentration för att värdera miljöeffekter på vattenlevande organismer. Beräkningarna visar 

att utanför själva dumpningsplatsen är halterna under gränsvärden för både årsmedelvärde och 

maximal tillåten koncentration i vatten och sediment. 

För dumpningen bedöms sammantaget måttliga konsekvenser uppkomma för marina livsmiljöer inom 

dumpningsplatsen. För marina livsmiljöer utanför samt bottenfaunan inom själva dumpningsområdet 

bedöms dumpningen medföra liten konsekvens och för fisk, fåglar och marina däggdjur bedöms inga 

eller obetydliga miljökonsekvenser uppkomma. 

Yrkesfiske 
Yrkesfisket i Västerhavet är omfattande. Inom och i anslutning till dumpningsområdet fiskas främst 

havskräfta, vilket i största utsträckning görs med bottentrål. När massor dumpas på platsen kommer 

inte fiske kunna ske direkt efter själva dumpningen. Effekterna bedöms vara temporära och fisket 

kommer kunna ske igen när platsen återkoloniseras av havskräftor. Effekterna bedöms vara lokala 

inom dumpningsplatsen. För dumpningen bedöms måttliga konsekvenser uppkomma för yrkesfisket.  

Övrigt 
För kulturmiljö, boende och hälsa, rekreation och friluftsliv samt sjöfart bedöms dumpningen leda till 

inga eller obetydliga miljöeffekter. 

Sammanfattning 
Det ºvergripande syftet med planerade ¬tgªrder ªr att bibeh¬lla och framtidssªkra tillgªngligheten fºr 

Sveriges näringsliv. Åtgärderna innebär positiva konsekvenser för sjöfarten och projektet har en 

mycket hög samhällsnytta. Miljökonsekvenserna bedöms i de flesta fall vara små till följd av farleds- 

och kajåtgärder i projektet, bland annat eftersom muddring i förorenade sediment genomförs med en 

tät miljöskopa och grumlingen i grunda områden generellt är kortvarig. Skyddsåtgärder vidtas vid 

muddring av områden med höga naturvärden. Sammantaget uppkommer måttliga konsekvenser för 



1 Inledning   Sida 10 av 180 
 

 
 

marina livsmiljöer inom den breddade farleden och dumpningsplatsen samt för marina däggdjur kring 

farleden. Även för yrkesfisket vid dumpningsplatsen bedöms måttliga konsekvenser uppkomma. 

Projektet bedöms inte bidra till att någon miljökvalitetsnorm inte följs. Vad avser ytvatten kommer 

planerade farleds- och kajåtgärder ge upphov till tillfälliga effekter och fysisk förändring inom berörda 

ytvattenförekomster. Projektet bedöms dock inte medföra någon försämring av statusen hos 

vattenförekomsterna, och inte heller äventyra möjligheterna att uppnå den status vattenförekomsterna 

ska ha enligt gällande miljökvalitetsnormer. Vad avser havsmiljö är den samlade bedömningen att 

projektet inte kommer att påverka miljökvalitetsnormer eller bidra till att någon miljökvalitetsnorm inte 

följs, inte heller vad avser det övergripande målet om god miljöstatus. 

Åtgärderna bedöms sammantaget inte orsaka skada på de värden som avses skyddas av 

riksintressen. 

Fågelskyddsområden, naturreservat eller miljö och bevarandemål inom kringliggande Natura 2000-

områden bedöms sammantaget inte påverkas negativt av planerade åtgärder. Farledsåtgärder krävs 

inom mindre delar av strandskyddat område. 
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Förkortningar och begrepp som används i MKBn. 

Begrepp Förklaring 

Ackumulerande förhållanden Ansamling av sediment (partiklar som sjunker till botten). Sedimenterat material förflyttas 
successivt utmed bottnen, från grunt liggande erosionsbottnar via transportbottnar, och 
ansamlas slutligen på de djupast liggande bottnarna. 

Arbetsområde Definieras här som ett område om 50 m kring planerade åtgärder där arbetsfartyg 
uppehåller sig under arbetstiden. 

Ankarplats Plats där fartyg ankrar.  

Bankpålning Pålning i syfte att höja eller bibehålla markens stabilitet samt förmåga att bära laster genom 
principen att laster överförs till pålar via pålplattor eller påldäck.  

Batymetri Bottenytans höjdskillnader, motsvaras av topografi på land. 

BQI En biologisk kvalitetsfaktor för bottenfauna som baseras på prover från mjuka bottnar och 
arternas känslighet för störning som bedöms. Klassningen i denna 
miljökonsekvensbeskrivning baseras på mätdata från vattenförekomsten tagna på 20 m djup 
eller djupare. Data uppfyller kraven i bedömningsgrunden (HVMFS 2013:19). 

Bottenklarning Under Keel Clearance (UKC), minsta godtagbara avstånd mellan botten och fartygets skrov. 

Bordningsplats Avser plats i vattenområde där lotsen normalt går ombord eller går av. 

Borrkax Borrkax är ett naturmaterial vilket uppkommer vid borrning i berg. Materialet utgörs av 
krossat berg som enligt definition är grus med samma beståndsdelar. 

Containerhamn En anläggning för upplag av containrar, och lastning mellan olika transportmedel, såsom 
fartyg, järnväg eller lastbil. 

Core-hamn Ett begrepp inom TEN-T och innebär att hamnen ansetts vara av så stor betydelse att 
verksamheten kvalificerarar sig att söka EU-finansiering. 

Dumpning Kvittblivning av avfall eller andra ämnen, t.ex. muddermassor, i vatten 

Enskopeverk Enskopeverk är en större grävmaskin fast monterad på en pråm med stödben som ställs på 
botten. Mudderverket lastar materialet på pråm för bortskaffning. Enskopeverk används 
huvudsakligen vid schakt av hårt material, men kan även vara aktuellt för andra typer av 
material. 

Eroderande förhållanden Förhållanden där sedimenterat material (partiklar som sjunker till bottnen) transporteras 
vidare och där fina sedimentfraktioner inte kan sedimentera. 

Farledsutmärkning En farled kan märkas ut med olika typer av sjömärken, såsom fyrar, bojar och prickar. 

Feedertrafik En förlängning av en transocean sjötransport med hjälp av mindre containerfartyg. Ett slags 
matartrafik från stora transoceana hamnar till mindre hamnar i Europa.  I praktiken ofta del 
av närsjöfarten. 

FSA Formal Safety Assessment, systematisk och etablerad metodik för att öka sjösäkerheten. 

Rekommenderad av IMO (International Maritime Organization). 

FÖP En fördjupad översiktsplan kompletterar den kommunomfattande ÖP:n och görs i ett område 
där kommunen vill vägleda utvecklingen mer detaljerat än vad en ÖP gör. 

Grumling Ett samlingsbegrepp för alla parametrar som påverkar sikt- och ljusförhållanden i vatten, det 
vill säga: organiskt material, suspenderat sediment eller färg. 

Haloklin Haloklin är en gräns mellan vattenmassor med olika salthalt. 

Havsplan Havs- och vattenmyndigheten ansvarar för att ta fram havsplaner i Sverige. Förslag på 
havsplaner har lämnats in för beredning hos regeringen. Det finns tre havsplaner varav en 
är för Västerhavet. Havsplanerna vägleder nationella myndigheter, kommuner och 
domstolar i kommande beslut, planering och tillståndsprövningar kring vad som är den bästa 
användningen av havet. Havsplanerna anger tio användningar: energiutvinning, försvar, 
generell användning, kultur, natur, rekreation, sandutvinning, sjöfart, utredningsområde 
sjöfart och yrkesfiske. Havsplanerna anger också områden där särskild hänsyn ska tas till 
höga naturvärden, höga kulturmiljövärden eller totalförsvarets intressen.  
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Inlandssjöfart (inre 
vattenvägar) 

Från den 16 december 2014 är det möjligt att även i Sverige bygga och utrusta fartyg för så 

kallad inlandssjöfart, detta i enlighet med betänkandet Genomförande av EU:s regelverk om 

inre vattenvägar i svensk rätt (SOU 2011:4). I ett första skede kommer inlandssjöfart att vara 

möjlig på Göta älv, Vänern och Mälaren. Det övergripande syftet är att inlandssjöfart ska 

utgöra ett mer konkurrenskraftigt transportalternativ än sjötransporter med fartyg certifierade 

enligt nuvarande nationell reglering för motsvarande sjöområden, och därmed i större 

utsträckning kunna medföra en överflyttning av gods från väg och järnväg till inre 

vattenvägar 

Kummel  Ej belyst sjömärke 

Landningar För yrkesfisket ilandförda kvantiteter 

Lots Lots är, inom sjöfarten, en vägvisare som efter krav anlitas när fartyg över en viss storlek 
ska anlöpa hamn eller passera speciellt svåra områden. 

Lotsplats Platser (bordningsplatser) där lotsen möter upp och stiger ombord på fartyg som har lotsplikt 

Lösa massor Teknisk definition av muddrade sediment. Motsats till fasta massor (berg). De lösa 
massorna består i detta projekt till övervägande del av lera. Leran är i sin struktur fast och 
håller ihop väl och är därmed i sig inte att betrakta som lös.  

Miljöaspekt Definieras här som ett intresse eller något av värde för miljön som kan påverkas av 
planerade åtgärder. Det kan till exempel vara naturmiljö, kulturmiljö eller en pågående 
verksamhet. 

MKN En miljökvalitetsnorm (MKN) är en bestämmelse om kraven på kvaliteten i luft, vatten, mark 
eller miljön i övrigt. Miljökvalitetsnormer är styrande för myndigheter och kommuner när de 
tillämpar lagar och bestämmelser, till exempel vid tillståndsprövning enligt miljöbalken eller 
vid planläggning enligt plan- och bygglagen. 

MKB Miljökonsekvensbeskrivning (MKB) upprättas för att ta reda på och beskriva de direkta och 
indirekta miljöeffekter som en planerad verksamhet eller åtgärd kan medföra för miljö, hälsa 
och hushållning med resurser. 

Muddringsområde Yta inom Arbetsområdet där muddring av lera eller berg kommer ske för att göra farleden 
bredare eller djupare. 

Nationell plan för 
transportsystemet 

Trafikverkets långsiktiga, ekonomiska planering av det samlade transportsystem för väg, 
järnväg, sjöfart och luftfart. Aktuell plan avser åren 2018 - 2029. 

Natura 2000 Natura 2000 är ett nätverk av EU:s mest skyddsvärda naturområden. I ett Natura 2000-
område ska naturtyper utvecklas på ett bra sätt och arter ska växa till livskraftiga bestånd. 

Nautisk mil Nautisk mil, även benämnd distansminut eller sjömil, är en längdenhet som används 
internationellt inom sjöfart och luftfart. En nautisk mil definieras som exakt 1 852 meter. 

Norra farleden Avser farlederna med farledsnummer 161 och 166. 

Projekt Säkrare farleder Projekt Säkrare Farleder var ett muddringsprojekt med syfte att bredda, fördjupa och räta ut 
farlederna till Göteborgs hamn. I samband med Säkrare Farleder genomfördes också 
kajförstärkningar. Projekten genomfördes som ett samprojekt mellan Sjöfartsverket och 
GHAB mellan åren 2002ï2005. 

Påverkansområde Område där planerade åtgärder kan påverka en miljöaspekt, till exempel förändring av en 
livsmiljö eller grumling. Området kan vara större än själva åtgärdsområdet och vara olika 
beroende på miljöaspekt. 

Ramfritt djup Farledens faktiska djup efter ramning (metod att fastställa garanterat djup genom mekanisk 
inmätning). 

Resuspension Den process när sedimentpartiklar från bottnarna virvlar upp och blandas med ovanliggande 
vatten. 

Ringnot Se Snörpvad 

Rist Selektivt fiskeredskap utformat som ett galler 

RoPax Horisontellt lastade fartyg med rullande gods som även bedriver passagerartrafik 

Ro/ro-terminal Roll on roll off, är en teknik för att köra last av och på fartyg samt mellan däcken. 

Rörspont Stödvägg/stödkonstruktion av rör, vanligtvis av stål, vars syfte är att motverka förskjutningar 
mellan olika jordlager i mark.  
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SEL Sound Exposure Level, ljudexponeringsnivå och anges i dB re 1 µPa2s. Kan både anges för 
en enkelpuls (SEL (enkel) och som viktat medelvärde över många pulser SEL(kum). 

Sjöinfrastruktur Begreppet sjöinfrastruktur innefattar infrastruktur som möjliggör transport sjöledes; i detta 
fall farled och hamnbassäng/kaj. 

Snörpvad Eller vad, är ett stort nät som läggs kring ett fiskstim, sedan dras nätets underkant samman 
och lyfts upp med fisken inuti. 

SPL Sound Pressure Level, ljudtrycknivå och anges i dB re 1 µPa i vatten och dB re 20 µPa i luft 

Språngskikt Språngskikt är en skarp horisontell gräns mellan olika vattenmassor. Gränsen kan uppstå 
genom att vattenmassorna har olika temperatur, termoklin, olika salthalt, haloklin eller 
kombination av dessa fysiska egenskaper. 

Styckefall Genomsnittlig storlek hos utsprängd sten. 

Sugmudderverk  Sugmudderverk (Trailing Suction Hopper Dredger, TSHD) är ett fartyg som lastar sig själv 
via ett till botten nedsänkt rör med speciellt utformad sugfot. Muddermassorna samlas i 
fartyget, vilket innebär att muddringen avbryts vid full last. Metoden förutsätter att en viss 
mängd vatten tillförs vid uppsugning till lastutrymmet. Till viss del kan detta vatten släppas 
via utloppsrör i fartygets botten. 

SSC Koncentration av suspederat sediment, jfr Grumling 

Suspension En blandning av en vätska och ett fast tillstånd partiklar (olösliga) 

TEN-T Förkortning av Trans-European NetworkTransport och är EU:s initiativ för att stärka och 
länka samman transportsystemet i unionen.  

Transocean linjesjöfart Bedrivs mellan olika kontinenter och omfattar trafik på de stora världshaven. De 
transoceana fartygen (seagoing ships) är dimensionerade för att klara vågor i 
storleksordningen 30 meter. De ska uppfylla internationella regelverk fastställda av FN-
organet IMO. Fartygen är ofta mycket stora med lastkapacitet runt 300ï500 000 ton eller 18 
000 TEU eller för passagerarfartyg 5ï6000 personer. 

TEU Twenty-foot Equivalent Unit, "tjugofotsekvivalenter", är ett mått på hur många containrar 
med längd 20 fot (6,10 meter), bredd 8 fot (2,44 meter), höjd 8,6 fot (2,59 meter) ett fartyg 
kan lasta eller vilken volym som passerar igenom en hamn. 

Tam3 Teoretisk anbringad volym. Avser massans volym i anbringat tillstånd. En anbringad volym 
är en utlagd eller utfylld volym till skillnad mot fast volym, se Tfm3. 

Tfm3 Teoretisk fast volym. Avser massans beräknade volym i naturligt, orört, tillstånd. 

Trål Fiskeredskapet trål är ett strutformat/koniskt nätredskap som släpas efter en eller flera 
fiskebåtar. 

Ufs Information för yrkes- och fritidssjöfarten t.ex. sjökortsrättelser, temporär och preliminär 
information samt övrig information som kan vara relevant för den sjöfarande. 

Utredningsområde Definieras här som ett större område där alternativa lokaliseringar har utretts. 

VISS VattenInformationSystem Sverige. Databas med klassningar och kartor över alla Sveriges 
större sjöar, vattendrag, grundvatten och kustvatten. För vattenförekomster, dvs. större 
vatten, finns MKN som anger den ekologiska och kemiska statusen som respektive 
vattenförekomst ska uppnå. 

Åtgärdsvalsstudie Åtgärdsvalsstudie (ÅVS) är ett planeringssystem för transportinfrastruktur. Det är ett 
förberedande arbete som analyserar brister och problem och som förutsättningslöst söker 
efter alternativa lösningar för att finna lämpliga åtgärder.  

ÖP En kommunal plan som visar de stora dragen i fråga om användningen av mark- och 
vattenområden samt kommunens syn på hur den bebyggda miljön ska utvecklas och 
bevaras.  
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 

1.1.1 Projekt Skandiaporten 

Skandiaporten är ett samverkansprojekt mellan Sjöfartsverket, Trafikverket och Göteborgs Hamn AB 

(GHAB). För genomförandet ansvarar Sjöfartsverket (åtagande i avsnitt 1.2.1 kallat Farledsåtgärder) 

och GHAB (åtagande i avsnitt 1.2.2 kallat Kajåtgärder), och söker därmed tillstånd enligt miljöbalken 

för respektive åtgärder.  

Skandiaporten är ett namngivet objekt i den av regeringen fastställda nationella planen för 

transportsystemet för perioden 2018ï2029, vilken anger de åtgärder som ska utföras i 

transportsystemet under perioden.  

1.1.2 En strategiskt viktig transportfunktion för svenskt näringsliv 

Göteborgs hamn är Sveriges, och Skandinaviens, största hamn, 

med terminaler för container, roro, bilar, passagerare samt olja 

och andra energiprodukter. Hamnen är utpekad som Core-

hamn inom Europeiska Unionens transeuropeiska 

transportnätverk (TEN-T). Hamnen med dess farleder är 

utpekade som riksintressen för kommunikation. Inom 

containersegmentet hanterar Göteborg för närvarande omkring 

50 procent av den totala containervolymen i svenska hamnar, 

och är den enda svenska hamn som idag kan erbjuda 

transocean direktsjöfart inom containersegmentet.  

Sammantaget är Göteborgs hamn en viktig port in till och ut från 

den svenska och skandinaviska marknaden. I Skandiahamnen 

lastas och lossas containeriserat gods som har sin start- eller 

slutdestination i hela Sverige. Den transoceana direktsjöfarten 

innebär att Sverige genom Göteborgs hamn har ett stopp på de 

globala rederiernas slingor mellan Europa och Sydostasien, 

Kina och Japan. Dessa slingor trafikeras av de allra största 

fartygen i den globala containerflottan.  

På dessa slingor anlöps en handfull hamnar per kontinent, där stoppet i Göteborg innebär en möjlighet 

för stora, medelstora och mindre export- och importföretag över hela Sverige att transportera 

containers till och från i första hand Kina, Japan, Sydkorea och Singapore så effektivt som möjligt. I 

praktiken undviks en fördyrande och tidskrävande omlastning i någon av de större hamnarna på 

kontinenten (däribland Rotterdam, Antwerpen, Bremerhaven eller Hamburg). De transportmöjligheter 

som denna direktsjöfart innebär, utgör en strategiskt viktig transportfunktion, som stärker 

konkurrenskraften för svensk långväga export och import.  

Vidare har Göteborgs hamn inom containersegmentet ett i princip rikstäckande upptagningsområde, 

något som möjliggörs genom ett järnvägssystem med dagliga avgångar till och från över 20 

inlandsterminaler i Sverige och även i Norge. I dagsläget transporteras omkring 60 % av samtliga 

containers som hanteras i Göteborgs hamn till eller från Göteborg med järnväg. 

Det svenska näringslivet har ett stort behov av effektiva och tillförlitliga transporter. Den 

samhällsekonomiska analysen (Trafikverket, 2015) påvisar att effekterna av detta transportupplägg 

innebär lägre transportkostnader, kortare transporttid och ökad kvalitet för transportköparen, samt en 

minskad samlad miljöpåverkan från dessa transporter.  

Den samhällsekonomiska analysen, som genomfördes 2016, visar att Skandiaporten är ett robust 

projekt, med mycket hög samhällsnytta. Projektet har en så kallad nettonuvärdeskvot, NNK, på 3ï3,2 

vilket innebär att varje investerad krona ger fyra kronor tillbaka.  

Figur 1.1 Containerhantering i 
Skandiahamnen 
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1.1.3 Utvecklingen inom den globala containerflottan  

Utvecklingen inom sjöfarten går generellt 

mot allt längre, bredare och mer djupgående 

fartyg, som därmed får en större 

lastkapacitet. 

Syftet med större fartyg är i första hand att 

kunna effektivisera transporterna med fler 

containrar per fartyg. Detta innebär en 

minskad transportkostnad och 

energiförbrukning per transporterad 

container. 

Under de senaste 20 åren har 

lastkapaciteten (det vill säga hur många 

containers som kan fraktas per fartyg) på de 

största containerfartygen tredubblats. En 

fördubbling har skett sedan 2006, se Figur 

1.2. Generellt anges lastkapaciteten i 

containermåttet TEU.  

Detta innebär att fartygen vuxit på både 

längden och bredden, men främst på djupet, 

vilket i sin tur ställer krav på ökat djup och 

manöverutrymme i farleder och hamnar.  

Mot den bakgrunden utgör dagens maximala djupgående på 13,5 m i Göteborgs hamn med 

anslutande farled och vändyta en begränsning för de moderna containerfartygen att komma till 

Göteborg. I dagsläget kan dessa fartyg inte anlöpa Göteborg med full last, utan endast lastade till 

omkring hälften. Detta innebär en ineffektivitet i transportsystemet samt minskar Göteborgs hamns 

konkurrenskraft som anlöp på de interkontinentala slingorna. På sikt kan även dagens maximalt 

tillåtna längd och bredd på fartygen (400 m respektive 60 m) bli en begränsning.   

1.1.4 Motiv för planerade åtgärder  

Det övergripande syftet med planerade åtgärder är att bibehålla och framtidssäkra tillgängligheten för 

Sveriges näringsliv till direktanlöp med den globala containersjöfarten. Projektet säkerställer 

därigenom en strategisk försörjningsfunktion för svensk utrikeshandel och bidrar till att stärka svenskt 

näringslivs internationella konkurrenskraft.   

Syftet uppfylls genom att anpassa en av de anslutande farlederna in till Göteborgs hamn (Norra 

farleden) och Skandiahamnens södra kaj och hamnbassäng till att kunna ta emot anlöp med den 

moderna, globala containerflottan.  

Under åren 2014ï2015 genomförde Trafikverket, Sjöfartsverket och GHAB en åtgärdsvalsstudie 

(Trafikverket, 2015). Under perioden 2016ï2017 genomförde parterna en fördjupad studie 

(Trafikverket, 2017). Sammantaget beskriver underlagen de brister, behov och möjliga åtgärdsförslag 

som har studerats i frågan samt de samhällsekonomiska effekterna av att genomföra de åtgärder som 

beskrivs i föreliggande MKB. 

Farled, hamnbassäng och kajkonstruktion dimensioneras för fartyg som mäter (längd x bredd) 430 x 

65 m och med ett maximalt djupgående för fartygen på upp till 17,5 m. Dagens farled är ursprungligen 

utformad för fartyg som mäter 350 x 50 m och med 13,5 m maximalt djupgående.  

Beslutet om dimensionerande fartygsstorlek är fattat baserat på den omvärldsanalys (Lloyd's List 

Intelligence, 2019) som genomförts, och som studerar såväl den globala containertrafikens framtida 

rutter som fartygens utveckling. Dimensionerade fartygsstorlek har valts utifrån att Göteborgs hamn 

fortsatt och under överskådlig tid ska kunna vara ett stopp på slingorna mellan Europa och Fjärran 

Östern, på vilken de allra största fartygen i containerflottan trafikerar.  

Figur 1.2 Utvecklingen av containerfartygen 1968 - 2018 
(Källa: Sjöfartsverket). 
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Vidare är Skandiaporten en investering som bör ses 

tillsammans med ytterligare statliga och kommunala 

investeringar. I syfte att ytterligare förstärka ett 

hållbart transportsystem med ökade godstransporter 

på järnväg, genomför Trafikverket en etappvis 

utbyggnad till dubbelspår av Hamnbanan till 

Göteborgs hamn. Utbyggnaden av Hamnbanan är ett 

namngivet objekt i den nationella infrastrukturplanen, 

med en total objektskostnad på omkring tre miljarder 

kronor. I januari 2020 påbörjades byggnationen av 

den tredje och sista beslutade etappen, med planerat 

avslut i december 2023. Omfattande investeringar 

har även skett inom Göteborgs hamn och 

containerterminalen, främst avseende 

järnvägsinfrastruktur, omlastningsterminaler och 

kranhanteringsutrustning. 

I den nationella infrastrukturplanen för perioden 2018ï2029 ingår även omfattande investeringar i det 

statliga vägnätet som direkt ansluter till Göteborgs hamn. Objekten E6.20 Hisingsleden, södra delen 

och E6.21 Göteborgs hamn/Lundbyleden summerar till knappt tre miljarder kronor och genomförs 

under den första halvan av 2020-talet.  

Skandiahamnen ligger dessutom i direkt anslutning till Göta älv, och är därigenom en potentiell 

strategisk nod för inlandssjöfart. Detta är en typ av sjöfart som är väletablerad i Europa och under 

uppstart i Sverige. En sådan trafik skulle då kunna utnyttjas för att sjövägen genomföra 

containertransporter till/från Vänerregionen och Bohuskusten. 

Skandiaporten utgör på så sätt en viktig länk i ett hållbart och effektivt transportsystem som gör att 

export- och importföretag över i praktiken hela Sverige kan dra nytta av den transoceana 

direktsjöfarten i Göteborg.  

Alternativen till att inte genomföra de planerade åtgärderna beskrivs i kapitel 3.  

1.2 Planerade åtgärder 
I Sjöfartsverkets ansvar ingår att inrätta och hålla miljöanpassade och säkra sjövägar som 

tillgodoser sjöfartens behov. Sett i ett större perspektiv är Trafikverkets uppdrag från regeringen att 

verka för bättre förutsättningar för godstransporter på järnväg och med fartyg, med utgångspunkt i 

regeringens beslut om nationell plan för transportsystemet 2018ï2029 och regeringens 

godstransportstrategi och effektiva, kapacitetsstarka och hållbara godstransporter.   

GHAB har i uppdrag att skapa förutsättningar för ett starkt, effektivt och hållbart 

skandinaviskt godsnav och planerar att genomföra kajförstärkningar i Skandiahamnen och tillhörande 

muddring i hamnbassängen.  

I projektet Skandiaporten planerar Sjöfartsverket att genom muddring och sprängning fördjupa och till 

viss del bredda den Norra farleden med tillhörande åtgärder. Muddringsåtgärder sker till en gräns 50 

m från Skandiahamnens södra kaj. Till detta behöver befintlig farledsutmärkning anpassas till den nya 

farledsutformningen. Dessa åtgärder sammanfattas i benämningen Farledsåtgärder.  

GHAB planerar att genomföra kajförstärkningar längs Skandiahamnens södra kaj samt tillhörande 

muddring i området 50 m närmast och längs Skandiahamnens södra kaj. Dessa åtgärder 

sammanfattas i benämningen Kajåtgärder.   

Planerade åtgärder genererar ett överskott av massor, vilka planeras att dumpas till havs. Båda parter 

ansvarar för dumpningen, men för olika volymer. Dumpningen sammanfattas i benämningen 

Dumpning av massor.   

Se Figur 1.6 för en översiktlig beskrivning och indelning av åtgärderna. 

Figur 1.3 Hamnbanan 
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1.2.1 Farledsåtgärder  

De arbeten som sker inom Farledsåtgärder kommer som tidigast att kunna påbörjas under 

sensommaren 2023, i annat fall sensommaren 2024. Muddringsarbetena bedöms pågå under två 

säsonger, i cirka 14ï16 månader, med planerat avslut under våren 2025, alternativt våren 2026.  

1.2.2 Kajåtgärder  

Kajåtgärder avser muddring och sprängning utmed Skandiahamnens södra kaj, samt förstärkning av 

Skandiahamnens södra kaj med bakomliggande terminalyta, för att uppnå beslutat maximalt 

fartygsdjupgående. Åtgärderna kommer att genomföras i två tidsmässigt separerade etapper. Detta är 

nödvändigt för att upprätthålla effektiv verksamhet i containerterminalen under hela byggtiden.  

I den första etappen planeras Kajåtgärder för ett kajläge (Kajläge Väster, omkring 750 m kajlängd), 

med plats för ett fartyg av den storlek som farled, hamnbassäng och kajkonstruktion dimensioneras 

för. Åtgärderna inom etapp 1 planeras att starta under första halvåret av 2022. 

När framtida behov finns ansvarar GHAB för att genomföra kompletterade åtgärder för ett andra 

fördjupat kajläge, Kajläge Öster (etapp 2, omkring 450 m kajlängd). Det framtida behovet utgår i första 

hand från containerverksamhetens utveckling avseende godsvolymer och anlöp. Beslutet för åtgärder 

avseende Kajläge Öster fattas av GHAB och Göteborgs Stad. Åtgärderna inom etapp 2 planeras att 

starta under 2030. 

Ansökan omfattar en utbyggnad av Kajåtgärder i sin helhet, det vill säga både etapp 1 och 2. 

 

 
Figur 1.4. Tidsplan för projekt Skandiaporten. 

 
Figur 1.5 Energihamnen, Skandiahamnen, Älvsborgshamnen och hamninloppet. 
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Figur 1.6 Sammanfattning av planerade åtgärder.  
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1.2.3 Ömsesidigt beroende mellan åtgärderna 

Sjöfartsverket och GHAB är överens om att fortsatt planera efter en gemensam tidsplan som omfattar 

Farledsåtgärder och Kajåtgärder som en helhet. 

Arbetena ska planeras för ett tidsmässigt gemensamt färdigställande av Farledsåtgärder samt 

Kajåtgärder etapp 1. Detta kan som tidigast ske under våren 2025, alternativt våren 2026. 

1.2.4 Erfarenheter från tidigare projekt 

1.2.4.1 Säkrare Farleder 2002 - 2004 

Under 2002 ï 2004 fördjupades, breddades och rätades de båda farlederna, Torshamnsleden, 

nuvarande North Channel och Böttöleden, nuvarande South Channel, in till Göteborgs hamn i syfte att 

öka säkerheten för de transoceana fartyg som vid denna tidpunkt förväntades trafikera Torshamnen 

och Skandiahamnen, Projekt Säkrare Farleder. I samband med detta gjordes även erforderliga 

kajförstärkningar i Skandiahamnen. I projektet uppkom cirka 12 miljoner tfm3 muddermassor och cirka 

400 000 tfm3 sprängsten. Projektet kunde, i enlighet med övervakning och uppföljning, genomföras 

utan några bestående negativa effekter. 

Erfarenheter från projekt Säkrare Farleder sammanfattas under respektive påverkansfaktor i kapitel 5-

7.  

1.2.4.2 Kajförstärkning genomförd 2003ï2005 

I samband med att projektet Säkrare Farleder genomfördes förstärkte GHAB 2003ï2005, 450 m kaj 

med bakomliggande terminalytor för att möjliggöra fördjupningen. Arbetena var av samma karaktär 

och slag som ska genomföras under projektet Skandiaporten och de erfarenheter som GHAB drog 

2003ï2005, är inarbetade i den tekniska förstudien som genomförts och kommer att arbetas vidare 

med i detaljprojektering. Allt för att optimera de tekniska lösningarna och byggnationen.  
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2 Prövningsprocessen 

2.1 Inledning 
Sjöfartsverket och GHAB söker tillstånd till de respektive åtgärder som planeras att genomföras inom 

ramen för projekt Skandiaporten. 

2.2 Tillstånd till vattenverksamhet 
Sjöfartsverket söker tillstånd till vattenverksamhet enligt 11 kap. miljöbalken för fördjupning och till viss 

del breddning av den Norra farleden (med farledsnummer 161 och 166) fram till 50 m från 

Skandiahamnens kaj samt tillhörande erforderliga åtgärder såsom utrivning av och uppförande av nya 

farledsutmärkningar.  

GHAB söker tillstånd till vattenverksamhet enligt 11 kap. miljöbalken för kajförstärkningar i 

Skandiahamnen, Kajläge Väster och Kajläge Öster, med tillhörande muddring i hamnbassängen (50 

meter från kajen). 

2.3 Dumpningsdispens  
Sjöfartsverket ansöker om dispens för dumpning av muddermassor till havs enligt 15 kap. miljöbalken, 

inom områden väster om Vinga. Dumpningsområdena framgår av Figur 4.1 och beskrivs i kapitel 7. 

GHAB ansöker om dispens för dumpning av muddermassor till havs enligt 15 kap. miljöbalken, inom 

samma område väster om Vinga, men för andra volymer. 

2.4 Övriga prövningar 
Sjöfartsverket ansöker om dispens enligt 7 kap. miljöbalken för de åtgärder som planeras genomföras 

inom strandskyddat område. 

2.5 Samrådsprocessen 

2.5.1 Genomförda samråd 

Sjöfartsverket och GHAB inledde en gemensam samrådsprocess i december 2019 genom att skicka 

ut ett samrådsunderlag för avgränsningssamråd med länstyrelsen, myndigheter, kommuner och 

enskilda fastighetsägare. Samrådsunderlaget tillgängliggjordes samtidigt på Sjöfartsverkets och 

GHAB:s hemsidor. 

I februari 2020 skickades en komprimerad version av samrådsunderlaget till organisationer, 

verksamheter, föreningar och den allmänhet som kan antas bli berörda. Samrådet annonserades 

samtidigt Göteborgs-Posten, Dagens Nyheter och Torslanda-ÖckeröTidningen. Synpunkter kunde 

lämnas till och med slutet av februari 2020. 

Inledande samrådsmöten hölls med länsstyrelsen, kommunen, ett urval av myndigheter och enskilda 

fastighetsägare i januari 2020. Ett dialogmöte med boende i Torslanda/Öckerö och båtföreningar 

genomfördes i februari 2020 i Torslanda, Göteborgs kommun. Ett särskilt informationsmöte om val av 

plats för dumpning av muddermassor hölls med Länsstyrelsen i Västra Götalands län i mars 2020. 

Under samrådsprocessen har även flera andra fördjupade samråd med myndigheter genomförts, bl.a. 

med Försvarsmakten och även med fastighetsägare och samfälligheter. 

Ett kompletterande skriftligt samråd genomfördes sommaren 2020 rörande anläggande av konstgjorda 

rev med en avgränsad samrådskrets bestående av berörda myndigheter verksamheter och 

fastighetsägare. Synpunkter kunde lämnas till och med slutet av augusti 2020. 

Sjöfartsverket och GHAB har tagit fram den här miljökonsekvensbeskrivningen och de synpunkter 

som framförts under samrådsprocessen har beaktats. 

I Samrådsredogörelsen, bilaga E1, beskrivs den genomförda samrådsprocessen. 
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2.5.2 Betydande miljöpåverkan 

Muddring av en farled antas enligt 6 § miljöbedömningsförordningen (2017:966) medföra betydande 

miljöpåverkan enligt 6 kap. 20 § miljöbalken. Därav inleddes samrådsprocessen med ett 

avgränsningssamråd såsom beskrivits i föregående avsnitt.  

2.6 Miljökonsekvensbeskrivning 

2.6.1 Inledning 

Inom arbetet med framtagandet av ansökningshandlingarna har ett antal utredningar genomförts och 

en MKB tagits fram. I följande avsnitt beskrivs MKBns metod och avgränsningar. 

2.6.2 Avgränsningar 

2.6.2.1 Geografiskt 

Beskrivning av påverkan görs i områdena där de planerade åtgärderna ska ske, det vill säga i Norra 

farleden, i hamnbassängen vid Skandiahamnen samt södra kajen i Skandiahamnen. 

För varje miljöaspekt finns ett påverkansområde. Områdena kan se olika ut för varje miljöaspekt och 

beskrivs i respektive avsnitt. 

2.6.2.2 Tid 

I MKBn görs en nulägesbeskrivning som utgår från förhållandena då den här MKBn tas fram det vill 

säga 2019ï2020. Konsekvensbedömningen görs mot de konsekvenser som bedöms kunna uppstå i 

nollalternativet, det vill säga den framtida situation om projektet inte genomförs, vilket är år 2040. 

2.6.2.3 Aspekter 

Aspekter som konsekvensbeskrivs i den här MKBn är: 

¶ Naturmiljö - på land och i vatten 
¶ Kulturmiljö 

¶ Boende och hälsa (buller, vibrationer och luftmiljö) 
¶ Rekreation och friluftsliv  
¶ Pågående verksamheter (sjöfart, försvar, yrkesfiske, ledningar) 

Gällande hamntillstånd från 20091 bedöms inte i närtid påverkas av planerade åtgärder i farled och vid 

kaj. De transoceana fartyg som kräver det ökade djupet för att kunna anlända och avgå fullastade 

angör redan idag Skandiahamnen. Någon förändrad miljöpåverkan som riskerar att påverka gällande 

hamntillstånd kan därför inte förväntas. 

Den fördjupade farleden och mer djupgående fartyg förväntas inte heller medföra några förändrade 

miljökonsekvenser i form av förändrad påverkan i form av ökat buller eller förändrade strömmar 

eller vågpåverkan i driftskedet. 

Inte heller landskapsbilden förväntas påverkas av de planerade åtgärderna. De fartyg som kan anlöpa 

Göteborgs hamn gör det redan idag. De eventuellt ännu större transoceana fartygen som skulle kunna 

angöra hamnen på sikt bedöms inte heller påverka landskapsbilden. 

2.6.3  Läsanvisningar 

MKBn är uppdelad i tolv kapitel. Önskas en snabb överblick och en översiktlig bild av de huvudsakliga 

miljökonsekvenserna återfinns de i den icke-tekniska sammanfattningen i början av dokumentet.  

I kapitel 3 redovisas utredda alternativ och nollalternativet. 

 
1 2009-06-12 Dnr 551-55224-2002, 2012-09-06 Dnr 551-18827-2011 (villkor elanslutning), 2013-10-09 Dnr 551-31422-2012 

(villkor buller). 
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I kapitel 4 beskrivs riksintressen, områdesskydd och miljökvalitetsnormer som kan beröras av de 

planerade åtgärderna. 

Planerade åtgärder delas upp och beskrivs i följande kapitel. 

¶ Kapitel 5  Farledsåtgärder 
¶ Kapitel 6  Kajåtgärder 
¶ Kapitel 7  Dumpning  

I respektive kapitel beskrivs påverkan från planerade åtgärder. Därefter görs en nulägesbeskrivning 

för miljöaspekter som bedöms kunna beröras av respektive åtgärd. Under respektive avsnitt redovisas 

de huvudsakliga påverkansfaktorer som bedöms kunna påverka miljöaspekten till följd av planerade 

åtgärder. Påverkan bedöms i första hand uppkomma i anläggningsskedet. I driftskedet bedöms den 

tillkommande2 påverkan vara begränsad till ett fåtal påverkansfaktorer. För varje påverkansfaktor 

redovisas erfarenheterna från projekt Säkrare Farleder, som har varit viktiga underlag i 

konsekvensbedömningen. Därefter görs beskrivning av bedömda effekter och konsekvenser utifrån 

föreslagna skyddsåtgärder. Utgångspunkten för hur dessa har bedömts sammanfattas i avsnitt 2.6.4 

och beskrivs mer i detalj i bilaga E2. Under respektive avsnitt finns rubriken Skyddsåtgärder, där 

eventuella åtgärder beskrivs som projektet åtar sig att vidta för att mildra effekterna av den planerade 

verksamheten. 

I kapitel 8 görs den samlade bedömningen av projektet bl.a. påverkan på riksintressen och möjlighet 

att uppnå miljökvalitetsnormer. Slutsatserna som gjorts i kapitel 5, 6 och 7 sammanfattas i en tabell 

där projektets samlade miljökonsekvenser för respektive miljöaspekt beskrivs. I kapitel 9 beskrivs 

kumulativa effekter. I kapitel 10 ges förslag på kontrollprogram. 

2.6.4 Bedömning av värde/känslighet 

För varje berörd miljöaspekt görs värdebedömningar, exempelvis kan ett naturmiljöområde ha ett högt 

värde medan ett annat område har ett lågt värde ur naturmiljösynpunkt. Värdet hos respektive 

delområde eller objekt har bedömts utifrån bedömningsgrunder och skalor som är specifika för 

respektive miljöaspekt. 

Bedömningsgrunder för de olika miljöaspekterna finns i bilaga E2. 

2.6.5 Bedömning av påverkan, effekt och konsekvens 

Påverkan uppkommer från de fysiska åtgärderna i sig. Påverkan kan exempelvis vara 

sedimentspridning, buller eller att berg i farleden sprängs bort. 

Skyddsåtgärder och försiktighetsmått avser åtgärder som vidtas för att minska miljöeffekterna och 

inte riskera att skada eller olägenhet uppkommer. Begreppen inkluderar även förebyggande åtgärder 

och/eller planering av verksamheten. Ett försiktighetsmått kan exempelvis vara att planera 

arbetstiderna så att buller inte uppkommer nattetid och en skyddsåtgärd kan exempelvis vara att 

använda siltgardiner. 

Effekt definieras som den förändring av miljön eller människors hälsa som verksamheten orsakar. En 

effekt kan exempelvis vara försämrad tillväxt av kärlväxter vid lägre ljusinsläpp på grund av grumling 

av vattnet eller att befintliga marina habitat förändras vid muddring eller dumpning. Effekter kan skilja 

sig både rumsligt och tidsmässigt, det vill säga de kan vara såväl lokala som storskaliga, tillfälliga som 

permanenta. De negativa effekterna minskar om försiktighetsmått och skyddsåtgärder vidtas. 

Konsekvens avser betydelsen av effekten vilket i de flesta fall kräver en kvalitativ, sakkunnig 

bedömning baserat på identifierade effekter. För att göra detta tillämpas en sammanvägning av 

aspektens värde och förväntade effekter till följd av ansökt verksamhet. Principen för 

sammanvägningen görs enligt Figur 2.1. Positiva effekter värderas inte utan beskrivs i text. 

 
2 Med tillkommande avses de effekter som inte redan uppkommer i befintlig farled givet dess djup, geografiska 
utbredning och fartygsrörelser. 
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Beskrivning av påverkan, effekt och konsekvens görs i respektive kapitel för de planerade åtgärderna. 

I bilaga E2 återfinns beskrivning av effekter för de olika värdena samt de bedömningsmatriser som 

legat till grund för bedömningarna. För varje aspekt formuleras en konsekvensbedömning enligt 

skalan obetydlig, liten, måttlig eller stor konsekvens. 

2.6.5.1 Exempel på konsekvensbedömning 

I anläggningsskedet kan det finnas risk för skador på kulturhistoriska byggnader eller lämningar, som i 

detta område bedöms ha högt värde/känslighet. Utan åtgärder skulle verksamheten kunna innebära 

negativa konsekvenser för kulturmiljön. Med vidtagna åtgärder identifierade genom utredningar och 

riskanalyser kan dock risken för skador avskrivas, vilket gör att ingen konsekvens istället är att 

förvänta, trots att värdet på aspekten är högt, se exempel i Figur 2.1. 

 

Figur 2.1 Bedömningsmatris för MKBn. Streckad cirkel illustrerar konsekvenser för en miljöaspekt utan 
skyddsåtgärder och streckad linje visar hur konsekvensen för en miljöaspekt minskar i och med att 
skyddsåtgärder vidtas. 

  



3 Alternativredovisning   Sida 29 av 180 
 

 
 

3 Alternativredovisning 

3.1 Nollalternativ 
Enligt 6 kap. miljöbalken ska en MKB innehålla uppgifter om hur miljöförhållandena förväntas utveckla 

sig om verksamheten eller åtgärden inte påbörjas eller vidtas. Detta kallas ofta för nollalternativet. 

Utgångspunkten vid bedömningen ska vara de förhållanden som rådde på platsen innan de 

anläggningar eller åtgärder kom till stånd som ansökan avser. 

I detta fall ska utgångspunkten vara dagens verksamhet i Göteborgs hamn, Skandiahamnen, och hur 

verksamheten kan komma att utvecklas för det fall planerade åtgärder inte kommer till stånd samt hur 

miljöförhållandena i sin tur då kan komma att utveckla sig. 

Nollalternativet innebär i detta fall en fortsatt hamnverksamhet med befintliga kajer och djup i 

hamnbassängen och med fartygsrörelser till och från Skandiahamnen i befintlig farled med befintliga 

farledsdjup. De aktuella bottenytorna behåller sin nuvarande karaktär och utvecklas utifrån naturliga 

förutsättningar och de aktiviteter som pågår i området idag. De tillfälliga och permanenta effekter och 

förändringar till följd av fördjupning och breddning av farled samt fördjupning hamnbassäng som 

planeras genom muddring och sprängning uppkommer inte. De förväntade miljökonsekvenserna av 

genomförandet av åtgärderna kommer alltså inte att uppstå. Även med nuvarande utformning av 

farleden finns dock ett behov av återkommande underhållsmuddringar för att bibehålla hamnens och 

farledens befintliga djup. Behovet av underhållsmuddring förutsätts alltså bli detsamma i 

nollalternativet. 

Det finns som utgångspunkt generellt tre sätt för svenska export- och importföretag att transportera 

containeriserat gods mellan Sverige och länder i Fjärran Östern: 

¶ Direktanlöp till/från Göteborgs hamn 

¶ Feeder-transport till/från annan svensk containerhamn till europeisk omlastningshamn 

¶ Landtransport till/från Sverige till europeisk omlastningshamn 

Alternativen till direktanlöp till/från Göteborgs hamn är således feeder-transport eller landtransport 

till/från en europeisk omlastningshamn. Bland dessa hamnar kan nämnas Rotterdam, Antwerpen, 

Bremerhaven, Hamburg och Gdansk. Transportupplägg med feeder-transport är möjlig från ett flertal 

svenska hamnar, som oftast har ett regionalt upptagningsområde. Feeder-trafiken ombesörjs främst i 

slingtrafik. Utöver de större transoceana rederiernas egna utbud av feeder-fartyg finns ett antal 

specialiserade rederier. Feeder-trafiken opererar i ett stort antal regionala slingor i norra Europa, där 

containers lastas och lossas i ett flertal hamnar, med vidare anslutning till en större omlastningshamn 

på kontinenten. 

Under 2019 var följande fem hamnar de största svenska containerhamnarna: 

¶ Göteborg: 47 % 

¶ Helsingborg: 17 % 

¶ Gävle: 11 % 

¶ Norrköping: 6 % 

¶ Hallands hamnar (Halmstad och Varberg): 4 % 

Den framtida utvecklingen av hamnverksamheten och fartygstrafiken med förändrade godsflöden och 

godsstrukturer i ett nollalternativ går idag inte att exakt förutsäga eftersom den påverkas av många 

olika strukturella faktorer som är svåra att prognostisera. Det är inte heller möjligt att inom ramen för 

denna MKB på ett entydigt sätt beskriva vilka samhällsekonomiska effekter som de tre alternativen att 

transportera containeriserat gods innebär. Effekterna för näringslivet beror bland annat på var i landet 

som verksamheten är belägen, vilka transportbehov som finns och vilka transportalternativ som står till 

buds för respektive godstransportköpare. Effekter för miljön beror bland annat på hur för- och 

eftertransporten på landsidan sker till feeder-hamnen. 

Trafikverkets prognos för framtida godsflöden indikerar en ökad efterfrågan på godstransporter för 
containersjöfarten fram till 2040. Om de planerade åtgärderna inte genomförs är det högst sannolikt 
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att Göteborgs hamn över tid kommer att förlora i konkurrenskraft med avseende på förutsättningarna i 
sjöinfrastrukturen. De globala rederierna kan över tid utesluta Göteborgs hamn som destination och 
direktanlöpen utebli. I den ÅVS som har upprättats och som ligger till grund för nu planerade åtgärder 
har dock de samhällsekonomiska effekterna av att genomföra planerade åtgärderna utretts. I detta 
sammanhang har också konsekvenserna av att inte genomföra åtgärderna bedömts. Av ÅVS:en kan 
bland annat följande konstateras. 

Göteborgs hamn och containerterminalen i dagsläget den enda hamn och terminal i Sverige som kan 
erbjuda transportupplägg med direktanlöp för den transoceana containersjöfarten. För att även under 
överskådlig tid framöver vara konkurrenskraftig för direktanlöp för de globala rederierna på de 
interkontinentala rutterna krävs i huvudsak tre komponenter: 

¶ Goda förutsättningar inom sjöinfrastrukturen, innebärande att den anslutande farleden 
och vändytan samt området närmast kaj måste vara utformade för att kunna ta emot anlöp 
med de fartyg som trafikerar de interkontinentala rutterna. Rutten EuropaïFjärran Östern 
trafikeras av de allra största containerfartygen.  
 

¶ Effektiv terminalhantering innebärande att containerterminalen är utformad på ett sådant 
sätt att lastning och lossning av fartyget kan ske på ett effektivt sätt. I Skandiahamnens 
containerterminal har redan omfattande investeringar skett för att kunna etablera de kranar 
som krävs för att effektivt hantera fartygen i den moderna containerflottan. Investeringar i 
eller i anslutning till containerterminalen genomförda under 2010-talet uppgår till omkring en 
miljard kronor.  
 

¶ Tillräckligt stort godsunderlag innebärande att den hamn och terminal som anlöps på de 
transoceana rutterna på regelbunden basis måste kunna erbjuda tillräckligt mycket gods 
som ska transporteras med fartygen. I Skandiahamnen i Göteborg hanteras, som tidigare 
nämnts, omkring 50 % av alla hanterade containers i svenska hamnar. I praktiken omsätts 
omkring 3 000ï4 000 TEU vid varje direktanlöp. För att på veckobasis, året runt, kunna 
omsätta denna containervolym krävs ett upptagningsområde som sträcker sig utanför såväl 
Göteborg som Västsverige. I praktiken finns på direktanlöpen i Göteborgs hamn gods som 
har sin start- eller målpunkt över hela Sverige. Detta möjliggörs till stor del genom det 
välutvecklade transportupplägg med järnvägspendlar som sedan 2000-talets början har 
etablerats mellan Göteborgs hamn och ett stort antal inlandsterminaler runtom i Sverige.  
Efter utbyggnaden av Hamnbanan har den anslutande järnvägen till hamnen mycket god 
kapacitet under överskådlig tid, vilket möjliggör en fortsatt utveckling mot ökad andel 
godstransporter med järnväg till och från Göteborgs hamn. 

En ökad efterfrågan på godstransporter kommer att behöva hanteras även i nollalternativet. Detta kan 
innebära fler anlöp med mindre fartyg och att vissa transporter istället sker via långväga 
lastbilstransporter direkt till en omlastningshamn på kontinenten. Landtransport till/från Sverige till 
kontinenten för omlastning till transoceant fartyg kan ske via väg alternativt järnvägstransport. 
Transporterna går på svensk väg- eller järnvägsinfrastruktur via RoPax-förbindelser i södra eller 
västra Sverige, alternativt via Öresundsförbindelsen. Färdigställandet av förbindelsen Fehmarn Bält 
mellan Danmark och Tyskland kan komma att underlätta järnvägstransport till kontinentala 
omlastningshamnar. Även feedertrafiken kan på sikt komma att begränsas av vattendjupet. Även detta 
kan på sikt leda till fler långväga lastbilstransporter. Dessa scenarier innebär i sin tur ökade utsläpp till 
luft och därmed en ökad klimatpåverkan.  

Enligt den samhällsekonomiska analysen kan nollalternativet således över tid leda till ökade 
transportkostnader och längre transporttider för svensk export- och importindustri i bred mening. Även 
med bibehållen marknadsandel leder ökningen av den sammanlagda utrikes godstransportefterfrågan 
till en väsentlig trafikökning till och från Göteborgs hamn.  

Det är i sammanhanget också viktigt att påpeka att transport med moderna containerfartyg av den 
storlek som planerade åtgärder avses säkerställa, innebär en både miljömässig och ekonomisk 
effektivitet. Moderna containerfartyg har en lägre installerad motoreffekt per container och i 
kombination med fartygens storlek innebär detta en totalt minskad energianvändning och minskad 
miljöpåverkan jämfört med nollalternativet för samma mängd transporterat gods. 
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Gällande hamntillstånd från 2009 bedöms över tid rymma en utveckling både med och utan 

genomförande av planerade åtgärder. De transoceana fartyg som kräver det ökade djupet för att 

kunna anlända och avgå fullastade angör redan idag Skandiahamnen. Någon förändrad miljöpåverkan 

som riskerar att påverka gällande hamntillstånd kan därför inte förväntas med anledning av de 

planerade åtgärderna. 

Vidare innebär nollalternativet att de miljardinvesteringar som har genomförts för att säkerställa 

effektiva och miljövänliga transporter i form av en containerterminal som kan ta emot stora mängder 

gods och en utbyggnad till dubbelspår av Hamnbanan för att säkerställa att järnvägstransporter kan 

ske av en stor mängd god till och från Göteborg hamn inte kommer att kunna ge full och avsedd 

effekt. Detta omfattar både statliga och kommunala investeringar. 

I sammanhanget kan också konstateras att de containerfartyg som de planerade åtgärderna 

dimensioneras för, inte kan anlöpa någon annan svensk containerhamn. Detta beror främst på att de 

infrastrukturella förutsättningarna i farleden eller vid kaj i dessa hamnar är otillräckliga. Det närmaste 

alternativet sett till fartygens djupgående är den nyligen (maj 2020) öppnade containerterminalen som 

Stockholms Hamnar etablerat vid Norvik i Nynäshamns kommun. Containerterminalen i Norvik har 

16,5 meters djup vid kaj. Det finns dock en begräsning i södra Östersjön ï den så kallade 

Kadettrännan ï mellan Danmark och Tyskland, som begränsar även de största fartygens möjligheter 

att komma in i Östersjön. Detta gör att direktsjöfarten inte enkelt kan omlokaliseras till någon annan 

svensk hamn. 

3.2 Utformningsalternativ  
I det utredningsarbete som tidigare genomförts i frågan om att öka kapaciteten för den transoceana 
containertrafiken till Göteborgs hamn, har flera utformningsalternativ studerats. De två huvudalternativ 
som utkristalliserats har inneburit att genomföra åtgärder för fartyg med dimensionerna 400x60 m 
samt med ett maximalt fartygsdjupgående enligt nedan: 

¶ Utredningsalternativ 1 (UA1): maximalt fartygsdjupgående på 16,5 m 

¶ Utredningsalternativ 2 (UA2): maximalt fartygsdjupgående på 17,5 m 

Utifrån tidigare utredningsarbete kunde konstateras att båda alternativen påvisade en hög 

samhällsekonomisk nytta, och att UA2 var det mest samhällsekonomiskt lönsamma alternativet.   

Utifrån omvärldsanalysen som tagits fram i samband med arbetet att utforma en slutgiltig design av 

farleden, har parterna i Skandiaporten beslutat att låta dimensionera farleds- och kajåtgärder för fartyg 

med måtten 430x65 m samt att maximalt djupgående på 17,5 m. En betydande faktor i beslutet är 

ambitionen att genomföra ett projekt med mycket lång livslängd.   

En fullskalig simulering av framtida containerfartyg för transocean trafik har utförts för att ta fram 

lämplig dimensionering och design av farleden från Trubaduren till Skandiahamnen. Simuleringen ger 

kunskap om hur fartygens manövrering påverkas av vind och strömmar av olika styrka. Med hjälp av 

resultaten kan man beräkna hur stor yta som behövs exempelvis vid en gir eller vid vändytan. 

Simuleringen har legat till grund för optimeringen av farled, vändyta och området närmast kaj. Genom 

sådana stegvisa optimeringar har farledsytan och muddringsbehovet, och därmed miljöpåverkan från 

muddringen, kunnat minimeras. Muddring utförs endast där det är absolut nödvändigt med hänsyn till 

säkerheten för den fartygsstorlek och den tillgänglighet farleden utformas för. 

Det stegvisa arbetssätt som utförts för att ta fram en säker farledsutformning, samt olika alternativa 

utformningar, redovisas i Teknisk beskrivning, bilaga D till ansökan. Betydelsen av förändringarnas 

betydelse för åtgärdsbehovet sammanfattas i Figur 3.1. 
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Figur 3.1. Minskat åtgärdsbehov till följd av projektering och simulering som genomförts mellan samråd och 
ansökan (muddring, blått-lila) respektive borttagande av gircentrum (markerat med X). 

3.3 Jämförelsealternativ ï alternativa lokaliseringar  
De aktuella åtgärderna omfattar åtgärder i befintlig farled och hamn. Det handlar således inte om 

inrättandet av ny hamn eller farled. Verksamheten kommer att fortsätta att bedrivas på samma sätt 

som idag men säkerställer tillgängligheten till fortsatta transoceana direktanlöp till Göteborgs hamn. 

Det bedöms därför inte relevant att studera alternativa lösningar eller lokaliseringar. Som redovisas 

ovan kan de containerfartyg som de planerade åtgärderna dimensioneras för inte anlöpa någon annan 

svensk containerhamn.  

Utöver otillräckliga förutsättningar i sjöinfrastrukturen i andra svenska containerhamnar, bör även 

påpekas att ingen annan hamn med containerverksamhet har de terminalmässiga förutsättningar som 

finns i Göteborgs containerterminal, och inte heller det väl utvecklade upplägg med järnvägspendlar 

och inlandsterminaler som möjliggör att majoriteten av godsvolymerna transporteras till och från 

hamnen med järnväg.  
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4 Områdesbeskrivning 

4.1 Lokalisering 
Planerade åtgärder kommer att genomföras i Norra farleden, farledsnummer 161 och 166, i 

hamnbassängen vid Skandiahamnen samt vid södra kajen i Skandiahamnen. Dumpning av 

muddermassor planeras i ett område som ligger sydväst om Vinga. Översikt av berörda områden 

redovisas i Figur 4.1. 

 
Figur 4.1. Göteborgs skärgård med Norra farleden, muddringsområden och dumpningsplatser.  

4.2 Planförhållanden 

4.2.1 Översiktsplaner 

4.2.1.1 Göteborg 

Gällande översiktsplan (ÖP) antogs 2009-02-26. Göteborgs Stad arbetar för närvarande med att ta 

fram en ny ÖP. Ny översiktsplan är i skede samråd och fram till antagandet är det gällande 

översiktsplan som är styrande. 

I ÖP beskrivs en inriktning för industriområden, där Göteborgs hamn igår, där bland annat följande 

anges: 

¶ Områdena bör reserveras i första hand för verksamheter som inte kan kombineras med 
bostäder.  

¶ Framkomligheten för transporter till och från hamn-, logistik-, och storindustri ska bevakas 
och projekt som medför en bättre framkomlighet prioriteras. 

För kustnära områden anges bland annat följande inriktningar: 

¶ Kustområdenas attraktivitet i form av natur-, kultur- och landskapsbildsvärden ska värnas 
och utvecklas. 

¶ Befintliga småbåtshamnar och gästhamnsfaciliteter ska utvecklas.  

¶ Havsmiljön ska värnas. 
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4.2.1.2 FÖP ytterhamnsområdet 

Göteborgs Stad tog år 2006 fram en fördjupad översiktsplan (FÖP) för ytterhamnsområdet i Göteborg, 

mark- och vattenområden som är belägna mellan Torsviken i väster till Älvsborgsbron i öster. Syftet 

med FÖPen var att tydliggöra och avväga de olika intressena i området i form av önskade 

förändringar och bevarande så att FÖPen kan utgöra underlag för kommande detaljplaneläggning 

samt vara vägledande vid prövning av tillståndsärenden. 

FÖPens strategi är att, med beaktande av bevarandevärdena och säkerhetsaspekterna i området, 

långsiktigt utveckla Göteborgs hamn, raffinaderierna, industriverksamheterna och infrastrukturen mot 

en hållbar utveckling på samhällsekonomiska grunder. Hamnytor, infrastruktur med mera ska 

anpassas till en ökad godsvolym så att pågående verksamheter kan bedrivas vidare och utvecklas. I 

FÖPen föreslås dels utbyggnad av hamnområdena, dels kringliggande infrastruktur, med målet att öka 

godshanteringen i Göteborgs hamn (Göteborgs Stad Stadsbyggnadskontoret, 2006). 

I FÖPen har riksintresset Göteborgs hamn prioriterats framför riksintresset Älvsborgs fästning och 

Natura 2000-området Torsviken. Målet har dock varit att i enlighet med 2 kap. miljöbalken visa hänsyn 

till och beakta bevarandevärdena i så stor utsträckning som möjligt.  

Sedan framtagandet av FÖPen har vissa av de utpekade investeringarna genomförts eller är 

pågående. Det förslag som visas i samrådshandlingen för Göteborgs nya ÖP stämmer i vissa delar 

överens med förslagen i FÖP, men större förändringar av förslagen markanvändning har gjorts vid 

bland annat Risholmen. 

 

Figur 4.2 Förslagen markanvändning för ytterhamnsområdet. Lila ytor visar nuvarande markanvändning för 
huvudsakliga arbetsplatser, gröna ytor visar grönområden och parker. Lila skrafferade ytor visar 
utvecklingsområden på kort sikt och ytor med lila ytterlinjer visar förändring på långsikt. Gröna skrafferade ytor 
visar förändring av grönområden på kort sikt och ytor med grön ytterlinje visar förändring på lång sikt. Svarta linjer 
visar förändring av vägar, gator och mot och röda linjer visar förändring av järnväg på kort sikt, de streckade 
linjerna med samma färger visar förändring på lång sikt. (Källa: Göteborgs Stad Stadsbyggnadskontoret, 2006) 
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4.2.1.3 Öckerö 

För Öckerö kommun gäller den ÖP som antogs 2018-06-17 (KF § 41). ÖPn visar hur kommunen 

planerar att utvecklas på lång sikt. Planen rekommenderar var och när bostäder, verksamheter och 

omsorg ska utvecklas. ÖPn lämnar farlederna fria från annan exploatering. Inom mindre del av 

farleden finns på plankartan planerad utvidgning av naturreservat Vinga-Fotö. 

4.2.2 Havsplaner 

Havs- och vattenmyndigheten har tagit fram förslag till havsplaner för Sverige. Planerna ska visa 

statens samlade syn på hur havet ska användas. Förslag till havsplaner lämnades in i december 

2019, nu bereds förslaget hos regeringen. 

Havsområdet Norra Västerhavet är beläget utanför Göteborgs skärgård. Väster om ön Vinga ligger 

havsplaneområdet V330, se Figur 4.3. Utpekad användning för havsplaneområdet är försvar, natur, 

sjöfart, yrkesfiske och elöverföring. I havsplanen beskrivs också de förstudier för inrättande av marina 

naturreservat som har påbörjats med anledning av höga värden av sällsynta bottenmiljöer i område 

V330. Inom område V330 behöver särskild hänsyn tas till höga kulturmiljövärden. Bedömningen beror 

på att riksintresseområdet för kulturmiljövården för Göteborgs Södra skärgård är nära beläget och 

hänsynsavstånd till värdekärnorna behöver bedömas i ett lokalt perspektiv (Havs- och 

vattenmyndigheten, 2019). 

 
Figur 4.3 Havsplaneområden i Västerhavet som ligger i anslutning till projekt Skandiaporten (källa: Havs- och 
vattenmyndigheten). 

4.2.3 Områdesbestämmelser 

På Skeppstadsholmen ligger Torslanda Havsbadskoloni. Området omfattas av områdesbestämmelser 

antagna den 1 december 2009 (1480-II-5026) vars syfte är att säkerställa områdets karaktär av natur- 

och kolonistugeområde. Området är påverkat av störningar från bland annat hamnverksamhet. 

Avståndet mellan gränsen för områdesbestämmelserna och farleden är cirka en och en halv kilometer. 
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4.3 Riksintressen 
Berörda riksintressen i förhållande till planerade åtgärder redovisas på översiktliga kartor i bilaga E3. 

Avståndet till planerade åtgärder sammanfattas i Tabell 4.1. Beskrivningar av respektive riksintresse 

återfinns under rubrikerna i detta avsnitt. Detaljkartor redovisas vid behov i kapitel 5ï8.  

Tabell 4.1 Riksintressen som kan beröras av planerade åtgärder och dess avstånd från farleds- och kajåtgärder 
samt dumpningsplatser. Områdesskydd som inte bedöms kunna beröras av planerade åtgärder markeras med (-) 
Område Farledsåtgärder Kajåtgärder Dumpning 

Muddring Kantfyrar Kaj Dumpningsplatser 

Riksintresse naturvård 

NRO-14-154 Galterö 2,5 km - - - 

Riksintresse kulturmiljövård 

KO6 Nya Älvsborg-Aspholmen Inom 100 m 200 m - 

KO7 Styrsö socken 300 m 300 m - - 

Riksintresse friluftsliv 

FO12 Göteborgs skärgård Inom Inom - - 

Riksintresse yrkesfiske 

Fotö (hamn) 1,4 km - - - 

RI YF 16 Södra Skagerraks utsjöområde - - - Inom 

Riksintresse sjöfart och hamn 

Farled 161 (befintlig farled, TEN-T) Inom Angränsande 3,3 km - 

Farled 165 (befintlig farled, TEN-T) - Angränsande - - 

Farled 166  Inom Inom Inom - 

Farled 955 Skandiahamnen ï Normansgrundet 
(Göta älv/Trollhätte kanal) 

Angränsande - Angränsande - 

Farled 106 Marstrandsfjorden ï Danafjord (via 
Lilla Kalvsund) 

600 m 500 m - - 

Farled 107 Stora Pölsan ï Danafjord (via Stora 
Kalvsund) 

500 m 500 m - - 

Danafjord (djupområde/skyddat)  Inom Angränsande - - 

Ankarplatser Torshamnsleden och Böttöleden Angränsande Angränsande - Inom 

Göteborg (allmän hamn TEN-T A) Inom Inom Inom - 

Göteborg (utvecklingsområde hamn) Angränsande 700 m 1 km - 

Farled 10 Skagen - Trubaduren - - - Inom 

Farled 12 Oslofjorden - Öresund - - - Inom 

Riksintresse försvar 

Käringberget hamn och skjutfält Inom 500 m 600 m - 

Göteborgs skärgårds skjutfält - - - - 

Sjöövningsområde Känsö - - - Inom 

Riksintresse högexploaterad kust 

Kustområdet och skärgården i Bohuslän Inom Inom Inom Inom 
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4.3.1 Sjöfart och hamn 

Befintliga farleder är tillsammans med Göta älv utpekade som riksintresseområde för kommunikation, 

sjöfart - farled enligt 3 kap. 8 § miljöbalken. Skandiahamnens och Älvsborgshamnens land- och 

vattenområde är utpekat som ett riksintresseområde för hamn. Riksintresset syftar till att skydda 

viktiga hamnfunktioner så att dess förutsättningar och utvecklingsmöjligheter inte försvåras. 

Ryahamnen, Arendal, Aspholmarna och Torshamnen är utpekade som utvecklingsområden. 

Göteborgs hamn har ett strategiskt läge på Sveriges västkust. Inseglingen till hamnen är kort och 

hamnen har bra förbindelser med väg- och järnvägsnätet i regionen. Hamnen i Göteborg är viktig för 

regionen, för landet men även för den internationella sjöfarten på hela Skandinavien. Göteborg är 

bashamn i den internationella containersjöfarten och några av världens största containerrederier har 

regelbunden trafik på Göteborg. Containerfeedertrafiken till övriga Skandinavien och till hamnar på 

kontinenten är omfattande. Beroende på sin särställning som containerhamn är hela Skandinavien 

upptagningsområde för verksamheten i hamnen (Länsstyrelsen i Västra Götalands län, 2009). 

Riksintressets utbredning i förhållande till planerade åtgärder redovisas på karta i bilaga E3. 

4.3.2 Yrkesfiske 

Dumpningsområdet berör ett riksintresseområde för yrkesfiske enligt 3 kap. 5 § miljöbalken. 

Riksintresseanspråket (RI YF 16 Södra Skagerraks utsjöområde) avser ett större område med 

värdekärnor för fiske med bottentrål efter kräfta och fisk. Riksintresseanspråk för yrkesfiske som avser 

fångstområden definieras huvudsakligen utifrån fångstvärde per ytenhet, alltså ett ekonomiskt 

kriterium. Områdena är identifierade utifrån ett urval av data över årliga landningsvärden för ett antal 

större fiskeverksamheter över en längre tidsperiod. Riksintresse yrkesfiske innebär generellt att andra 

verksamheter inte får störa möjligheterna till yrkesfiske, eller försämra reproduktionsplatser, i dessa 

områden. Inomskärs ligger flera hamnar som är av riksintresse för yrkesfisket.  

Riksintressets utbredning i förhållande till planerade åtgärder redovisas på karta i bilaga E3. 

4.3.3 Försvaret 

Delar av Södra skärgården samt ett område vid Käringberget utgör övningsområden för 

Försvarsmakten och är ett utpekat riksintresseområde för totalförsvaret enligt 3 kap. 9 § miljöbalken.  

Utanför Göteborgs Södra skärgård ligger ett utpekat riksintresseområde för sjöövning. 

Riksintresseområdet utgörs av det marina skjutområdet R 104 Känsö, inom vilket Försvarsmakten 

genomför övningar och utbildningar i väpnad strid och försvar av storhamn i realistisk och 

verklighetsförankrad miljö. Området ska skyddas mot åtgärder som påtagligt kan försvåra tillkomsten 

eller utnyttjandet av Försvarsmaktens anläggningar. 

Riksintressets utbredning i förhållande till planerade åtgärder redovisas på karta i bilaga E3. 

4.3.4 Naturvård 

Galterö är ett utpekat riksintresseområde för naturvård enligt 3 kap 6 § miljöbalken. Området Galterö 

(NRO 14154) representerar värden för odlingslandskap och våtmark. Området har enligt 

värdebeskrivningen representativ naturbetesmark med havsstrandäng och annan öppen utmark. Här 

återfinns art- och individrika växtsamhällen med hävdgynnade arter. Området är en värdefull rastplats 

för sydsträckande fågelarter som t.ex. småsnäppa och spovsnäppa. Riksintresseområdet innefattar 

även marin våtmark med värdefull marin vegetation. Bevarandet av våtmarkernas värde kräver att 

områdets hydrologi skyddas mot dränering, vattenreglering, dämning och torvtäkt (Länsstyrelsen 

Västra Götalands län, 2008). 

Riksintressets utbredning i förhållande till planerade åtgärder redovisas på karta i bilaga E3. 

4.3.5 Kulturmiljövård 

Nya Älvsborgs fästning ligger på Kyrkogårdsholmen i Göta älvs mynning vid inloppet till Göteborgs 

hamn och är ett utpekat riksintresseområde för kulturmiljövård (Nya Älvsborg - Aspholmen [O 6]) enligt 

3 kap. 6 § miljöbalken. Fästningen anlades år 1653 som en del i Göteborgs försvar och är idag ett 
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uttryck för stormaktstidens befästningskonst och expansiva politik. Till riksintresseområdet hör även 

de närbelägna Aspholmarna med begravningsplats på Stora Aspholmen. Fästningen Nya Älvsborg 

utgör även statligt byggnadsminne förvaltat av Statens fastighetsverk.  

Hela Göteborgs södra skärgård inklusive ön Vinga är ett utpekat riksintresseområde för 

kulturmiljövården. Området utgör ett riksintresseområde med motiveringen att det är en kust- och 

skärgårdsmiljö med varierat innehåll från stenålder till nutid och avser ett bevarande av fångst- och 

skepparsamhällen med välbevarade unika jordbruksinslag. 

Riksintressets utbredning i förhållande till planerade åtgärder redovisas på karta i bilaga E3. 

4.3.6 Friluftsliv 

Stora delar av kustområdet är av riksintresse för friluftslivet enligt 3 kap. 6 § miljöbalken. Generellt är 

skärgården av stort värde för friluftslivet. Riksintresset syftar till att främja människors vistelse i naturen 

och möjliggöra naturupplevelser, fysisk aktivitet och avkoppling i ett varierat landskap. Utpekade 

värden är områdets varierade skärgårdslandskap, dess rika utbud av stränder och klippor för sol och 

bad, de många småbåts- och gästhamnarna, dess goda möjligheter till sportfiske samt att det är ett 

viktigt område för fritidsbåtar. Områdets närhet till Göteborg med goda möjligheter till 

kommunikationer är också ett utpekat värde (Länsstyrelsen i Västra Götalands län, 2016). 

Riksintressets utbredning i förhållande till planerade åtgärder redovisas på karta i bilaga E3. 

4.3.7 Högexploaterad kust 

Södra Bohusläns kustområde är utpekat riksintresseområde för högexploaterad kust enligt 4 kap. 4 § 

miljöbalken. Riksintresseområdet syftar till att skydda de natur- och kulturvärden som är 

karaktäristiska för Bohusläns kust. Skyddet avser hur fritidsbebyggelse uppförs i området. 

Riksintressets utbredning i förhållande till planerade åtgärder redovisas på karta i bilaga E3. 

4.4 Områdesskydd 
Berörda områdesskydd sammanfattas nedan i Tabell 4.2. Beskrivningar av respektive områdesskydd 

inklusive karta återfinns under rubrikerna i detta avsnitt. 

Tabell 4.2 Skyddade områden som kan beröras av planerade åtgärder och dess avstånd från åtgärdsområdena. 
Områdesskydd som inte bedöms kunna beröras av planerade åtgärder markeras med (-) 
Område Farledsåtgärder Kajåtgärder Dumpning 

Muddring Kantfyrar Kaj Dumpningsplatser 

Strandskydd 

Aspholmarna Älvsborgs fästning Inom Angränsande - - 

Knippleholmarna Inom - - - 

Hundeskär Angr. - - - 

Skalkorgarna Inom - - - 

Måvholmsskären/Ränneskär Inom Angränsande - - 

Fågelskyddsområden 

Danska liljan, Klåveskär, Vasskären 1 km 1 km - - 

Buskär m.m. 1,8 km 1,8 km - - 

Natura 2000 

Torsviken 1,5 km 1,6 km 2,3 km - 

Vrångöskärgården 8 km 8 km - 10 km 

Naturreservat 

Rya skog 1,3 km 2,7 km 1 km - 

Galterö 1,8 km 1,9 km - - 

Fredningsområde fisk 

Rivö fjord Inom Inom 800 m - 

Dana fjord 500 m 500 m - - 
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4.4.1 Strandskydd 

Farledsåtgärder planeras inom mindre delar av strandskyddade områden kring 

Måvholmsskären/Ränneskär, Skalkorgarna, Knippleholmarna och Aspholmarna/Älvsborgs fästning. 

Arbetsområdet omfattar även ett mindre område med strandskydd kring Stockholmarna/Hundeskär 

(Figur 4.4).  

 
Figur 4.4. Översikt strandskyddade områden i relation till planerade åtgärder. 

Detaljkartor med strandskyddat område i förhållande till planerade åtgärder redovisas i avsnitt 8.4.4. 

4.4.2 Fågelskyddsområden 

Fågelskyddsområdet vid Danska Liljan/Vasskären är en viktig lokal för häckning av fåglar, se vidare 

avsnitt 5.2.6.  

4.4.3 Natura 2000 och naturreservat 

Torsviken är ett våtmarksområde utpekat som Natura 2000-område där prioriterade bevarandevärden 

är arterna sångsvan, brushane, salskrake, vigg, bergand och knipa. Arterna ska bevaras långsiktigt 

och naturmiljön i området ska fortsatt värnas. Torsviken har ett rikt fågelliv och fungerar främst som 

övervintrings- och rastlokal.  

Bevarandemålet för Natura 2000-området är att värna om Torsvikens naturmiljö och de utpekade 

arterna i fågeldirektivets bilaga 1 sångsvan, salskrake och brushane samt arterna i fågeldirektivets 

bilaga 2 bergand, knipa och vigg. Torsvikens vatten ska vara rent och ha ett rikt biologiskt liv som 

erbjuder föda för de utpekade arterna och övriga fåglar (Länsstyrelsen Västra Götaland, 2016).  

Rya skog är ett naturreservat där det förekommer mycket gammal skog. I området finns en rik 

biologisk mångfald med arter som gullpudra, kaprifol och vårlök samt näktergal, kattuggla och 

grävling. Rya skog fridlystes 1928 varpå det blev förbjudet att bl.a. förstöra marken, inplantera växter 

och uppföra byggnader (Länsstyrelsen Västra Götaland, 2020).  

Vrångöskärgården är ett Natura 2000-område samt naturreservat. Natura 2000-områdets 

bevarandevärden är det varierade kustlandskapet med ler- och sandbottnar, rev, steniga stränder och 

salta strandängar. Området har även stora ålgräsängar och är av betydelse för knubbsäl och tumlare 
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(Länsstyrelsen Västra Götaland, 2016). Vrångö har fått sina stora klapperstensfält från landisens 

avsmältning för 12 000 år sedan. På de flesta öarna syns berggrunden och jordlagret är oftast tunt och 

påverkat av havssalt. På kalkhaltig mark och i dalgångar finns lövskog. Över 60 fågelarter häckar i 

området (Länsstyrelsen Västra Götaland, 2020). 

Länsstyrelsen i Västra Götaland utreder möjligheten att utvidga naturreservatet Vinga till att omfatta 

även skärgårdsområdet runt nuvarande reservat. Flera av de naturvärden i Vinga naturreservat finns 

även i det planerade naturreservatet (Johannesson & Bohman, 2014). 

Befintliga naturreservat redovisas på karta i Figur 4.5. 

 
Figur 4.5. Naturreservat (befintliga och förslag) samt Natura 2000-område.  
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4.4.4 Fredningsområden för fisk 

Fredningsområden för fisk i havet finns i Göta älvs mynningsområde (Rivö fjord) samt söder om 

Vipeskär och Buskär (Danafjord), se Figur 4.6. 

 
Figur 4.6. Fredningsområden för fisk. 

4.5 Övriga skyddsvärda områden 
Skyddsvärda områden utan formellt skydd, t.ex. värdefulla marina habitat och badplatser, har 

sammanställts och redovisas under rubriken òFºrutsªttningarò under kapitel för respektive åtgärder, 

kapitel 5ï7.  

4.6 Miljökvalitetsnormer 
Miljökvalitetsnormer (MKN) som bedöms relevanta att beakta för planerade åtgärder är MKN för 

ytvatten, havsmiljön och fisk- och musselvatten samt luft och buller.  

Förvaltningsområdena för vattendirektivet och havsmiljödirektivet överlappar geografiskt från 

strandlinjen ut till en (1) nautisk mil från baslinjen, vilket innebär att det inom detta område ska göras 

en bedömning av påverkan för MKN både enligt vattendirektivet och enligt havsmiljödirektivet. För 

bedömning av status för kustvatten och vatten i övergångszon hänvisar dock HVFMS 2012:18 i de 

flesta fall till bedömningsgrunderna i HVMFS 2013:19. 

4.6.1 Ytvatten  

Planerade farledsåtgärder berör två vattenförekomster; Dana fjord (SE574000-114230, 34 km2) och 

Rivö fjord (SE574050-114780, 23 km2). Vattenförekomsternas utbredning i förhållande till planerade 

åtgärder redovisas i Figur 4.7. Dumpningsområdet ligger inom utsjövattnet Del av Kattegatts 

utsjövatten (SE570714-115613). 
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Figur 4.7 Vattenförekomster i Göteborgs skärgård. 

För Dana fjord gäller att god ekologisk status ska uppnås till 2027 medan normen för Rivö Fjord är att 

måttlig ekologisk status uppnås till 2027. God status bedöms inte vara möjligt att uppnå då 

vattenförekomsten Rivö fjord är påverkad av befintliga artificiella strukturer kopplade till sjöfart (hamn 

och farled), avser morfologiskt tillstånd (Länsstyrelserna, 2020). Miljökvalitetsnormen för både Dana 

fjord och Rivö fjord är god kemisk ytvattenstatus. Undantag i form av mindre strängt krav har satts för 

kvicksilver och bromerad difenyleter som ej behöver uppnå god kemisk ytvattenstatus. Ytterligare ett 

undantag är att vattenförekomsterna har fått tidsfrist 2027 för tributyltenn.  

Rivö fjord har under förvaltningscykel 3 (2017ï2121) indelats i två separata, preliminära 

vattenförekomster (Rivö fjord nord och Rivö fjord syd). Fram till år 2021 gäller dock beslutad MKN för 

nuvarande vattenförekomst Rivö fjord.  

Både Rivö och Dana fjord har bedömts ha måttlig ekologisk status och uppnår ej god kemisk status 

(Tabell 4.3). Klassningen för Dana fjord baseras på miljökonsekvenstyperna Övergödning, 

Morfologiska förändringar och kontinuitet, Flödesförändringar samt Särskilt förorenande ämnen som 

alla har måttlig status. Bedömningen av ekologisk status för Rivö fjord är att den har måttlig status då 

de allmänna fysikalisk-kemiska parametrarna anger måttlig status och vattenförekomsten anses vara 

starkt påverkad av Göta Älv (och hamnverksamhet). Underlag för bedömning av biologiska parametrar 

saknas till stor del. 

Kemisk statusklassning utgår för Dana fjord från de prioriterade ämnena antracen, bromerade 

difenyletrar, kvicksilver och kvicksilverföreningar och TBT vilka inte uppnår god status. För Rivö fjord 

utgår klassningen främst från polybromerade difenyletrar (PBDE) i tånglake samt mätningar av TBT i 

sediment. Utsjövattnet Del av Kattegatts utsjövatten (SE570714-115613) ligger ca 15 km från 

muddringsverksamheten, men överlappar geografiskt med dumpningsområdet. Utsjövattnet är klassat 

med avseende på Kemisk status (God med undantagen PBDE och kvicksilver, se ovan). 
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Tabell 4.3 Ekologisk status i berörda vattenförekomster. 
 DANA FJORD RIVÖ FJORD  

Ekologisk status Måttlig Måttlig 

Växtplankton God Otillfredställande 

Makroalger och gömfröiga växter Ej klassad Ej klassad 

Bottenfauna Måttlig Måttlig 

Syrgasförhållanden Hög Hög 

Ljusförhållanden Måttlig Måttlig 

Näringsämnen God Måttlig 

Särskilda förorenande ämnen Måttlig Ej klassad 

Konnektivitet  Otillfredsställande Saknas 

Hydrografiska villkor Otillfredsställande Saknas 

Morfologiskt tillstånd Otillfredsställande Saknas 

Kemisk ytvattenstatus Ej god Ej god 

 

4.6.2 Havsmiljön  

Delar av muddringsområdena Måvholmskröken och Måvholmsskären-Skalkorgarna (se avsnitt 5.1) 

och hela dumpningsplatsen (se avsnitt 7.1) ligger inom kustvattentypen 1s Västkustens inre 

kustvatten, Kattegatt inom havsbassängen Kattegatt. Ingen havsbassäng eller kustvattentyp 

överlappar geografiskt med övriga områden för farleds- eller kajåtgärder, se Tabell 4.4. 

Tabell 4.4. Förhållandet mellan åtgärder inom Skandiaporten och berörda kustvattentyper, utsjövatten och 
havsbassänger enligt HVMFS 2012:18. Kajåtgärder berör ej havsmiljödirektivet. 

Kustvattentyper, utsjövatten 
och havsbassänger (1ï12 nm) 

Areal (km2) Geografiskt överlapp med 

farledsåtgärder 

Geografiskt överlapp 

med dumpningsområde 

Kattegatt (havsbassäng) 6886 Ja Ja 

1s Västkustens inre kustvatten, 
Kattegatt (kustvattentyp) 

336  Ja Nej 

4 Västkustens yttre kustvatten, 
Kattegatt (kustvattentyp) 

885  Nej Nej 

 

 
Figur 4.8 Kustvattentyper, hamn utpekad med svart pil (Bildkälla: HVMFS 2012:18) 
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4.6.3 Fisk- och musselvatten 

Göta älv från mynningen och uppströms utgör laxfiskvatten enligt NFS 2002:6 och omfattas därför av 

ett antal MKN för fiskvatten. Gränsen för områden med MKN i Göta älv går vid Älvsborgsbron/Röda 

sten. 

Göteborgs södra skärgårds kustvatten utgör musselvatten enligt länsstyrelsens förteckning 14 FS 

2007:554. Ingen verksamhet planeras inom området som omfattas av MKN. 

4.6.4 Luft 

I luftkvalitetsförordningen återfinns MKN för utomhusluft. Normerna bidrar till att skydda människors 

hälsa och miljön och finns för ett antal luftföroreningar bland annat kvävedioxid (NO2), partiklar 

(PM10), bensen, kolmonoxid och svaveldioxid. Utöver de tvingande reglerna runt MKN har Riksdagen 

beslutat om miljömål, preciseringar och etappmål.  

I Tabell 4.5 finns en sammanställning över MKN och miljömål som bedöms kunna påverkas av de 

planerade åtgärderna.  

Tabell 4.5 Miljökvalitetsnormer och miljömål för NO2 och PM10. 
Ämne Medelvärdestid MKN 

[µg/m3] 
Miljömål 
[µg/m3] 

Kommentar 

NO2 1 år 40  20 Aritmetiskt medelvärde 

1 dygn 60  - Får överskridas 7 dygn3 på kalenderår 

1 timme 90 60  Får överskridas 175 timmar4 per kalenderår, 
förutsatt att halten inte överstiger 200 µg/m3 

under en timme5 mer än 18 gånger per 
kalenderår 

PM10 1 år 40  15  Aritmetiskt medelvärde 

1 dygn 50  30  Får överskridas 35 dygn6 per kalenderår 

 

I Göteborg är vägtrafiken den huvudsakliga källan till höga halter av luftföroreningar på platser där 

människor bor och vistas. Luften påverkas också av utsläpp från bland annat industri, sjöfart, 

hamnverksamhet, uppvärmning, jordbruk och arbetsmaskiner. För 2017 beräknades sjötrafiken stå för 

40% av totala utsläppen av kvävedioxider i Göteborg, det vill säga 2240 ton, medan vägtrafiken stod 

för ca 35% vilket motsvarar 1960 ton. De totala mängderna beräknades då till runt 5600 ton (Göteborg 

stad miljöförvaltningen, 2018). 

 

För att få en övergripande bild av luftkvaliteten i hela kommunen görs sedan år 2006 beräkningar av 

kvªvedioxidhalter inom òRen stadsluftò, som ªr ett samarbete mellan miljºfºrvaltningen, 

stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret. De senaste beräkningarna gäller för år 2015 och inkluderar 

utsläppsdata från vägtrafik, sjöfart, industrier och andra källor av betydelse. Resultaten från 

beräkningarna presenteras i form av haltkartor och återfinns på stadens hemsida. (Göteborgs Stad 

Miljöförvaltningen, 2020). 

MKN-värdet för dygn tillåter att halten 60 µg/m3 överskrids högst 7 gånger per år.  

I Figur 4.9 visas resultatet av beräkningar av kvävedioxidhalter inom Ren stadsluft 2015. Haltkartan 

avser 98-percentilen för dygnsmedelvärde. På kartan visar röda områden platser där 

miljökvalitetsnormerna överskrids. I de orangea och gula områdena är luften renare, men halterna 

ligger fortfarande över den övre respektive nedre utvärderingströskeln. I gröna områden klaras 

utvärderingströsklarna, och i blå områden klaras även preciseringen för NO2 i miljömålet Frisk luft 

(Göteborgs Stad Miljöförvaltningen, 2020). 

 
3 7 gånger per kalenderår motsvarar för dygnsvärden 98-percentil 
4 175 gånger per kalenderår motsvarar för timvärden 98-percentil 
5 18 gånger per kalenderår motsvarar för timvärden 99,8-percentil 
6 35 gånger per kalenderår motsvarar för dygnsvärden 90-percentil 
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Figur 4.9 Modellberäkningar av kvävedioxidhalter för Göteborgs Stad enligt Naturvårdsverkets föreskrifter om 
kontroll av luftkvalitet (NFS 2016:9). Dygnsmedelvärde för Kvävedioxid (NO2). Källa: Webbkarta Göteborgs Stad - 
https://karta.miljoforvaltningen.goteborg. 

4.6.5 Buller 

MKN för buller är en målsättningsnorm där kommuner och myndigheter ansvarar för kartläggningar 

och att miljökvalitetsnormer följs. Normerna bedöms inte relevanta att följa upp inom ramen för 

projektet. Bullerpåverkan vid anläggningsarbeten beskrivs i avsnitt 5.2.8 och 6.6.5. 
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5 Farledsåtgärder 
I följande kapitel redovisas de åtgärder som planeras i farleden (avsnitt 5.1) samt påverkan, effekter 

och konsekvenser som bedöms uppkomma till följd av dessa åtgärder samt de försiktighetsmått och 

skyddsåtgärder som föreslås (avsnitt 5.2). 

5.1 Planerade åtgärder  
Åtgärder planeras i Norra farleden. På sträckan fram till Torshamnen (Dynan) bibehålls befintligt 

ramfritt djup (20,5 m) och breddning sker vid Måvholmskröken samt på sträckan Måvholmsskären-

Skalkorgarna. Från Dynan till Älvsborgs fästning fördjupas farleden till ramfritt djup 19,40 m med viss 

breddning vid Dynan. Vid Skandiahamnen breddas farleden med som mest ca 65 m för att utöka 

vändytan. I vändytan blir farledsdjupet 19,25 m. Farleden anläggs med en ungefärlig släntlutning på 

1:2, förutom vid berg där släntlutning är 8:1. Vid Vipeskär anläggs ny kantfyr, och ett antal befintliga 

kantfyrar behöver flyttas i samband med muddringen. 

Den nya farledsytan samt de farledsåtgärder som krävs sammanfattas i Figur 5.1 och Tabell 5.1. 

Tabell 5.1 Sammanfattning av farledsytor med ramfritt djup samt farledsåtgärder i Norra farleden. 
Farledsyta 
 

Fördjupning Tillståndspliktiga åtgärder 

Trubaduren-Vinga sand Nej, befintligt djup -22,9 m  Ny kantfyr ost Vipeskär 

Vinga sand-Dynan Nej, befintligt djup -20,5 m  Muddring för breddning av farled vid Måvholmskröken. 

Flytt och/eller ny grundläggning för fem (5) befintliga 

kantfyrar 

Dynan-Älvsborgs fästning Ja, nytt djup -19,40 m Muddring för fördjupning av farled inkl. ny slänt. 

Muddring för breddning av farled vid Dynan 

Flytt och/eller ny grundläggning för sex (6) befintliga 

kantfyrar 

Vändyta Ja, nytt djup -19,25 m Muddring för fördjupning av farled inkl. ny slänt. 

Muddring för breddning av farled vid vändytan 

 

Den nya farledsytan har delats in i numrerade muddringsområden, se Figur 5.1 samt Tabell 5.2 

nedan. I detta kapitel beskrivs det som definieras som farledsåtgärder, dvs samtliga planerade 

vattenverksamheter inom områden 1, 2, 3 och 41. De åtgärder (inkl. muddring) som genomförs inom 

50 m från kaj i Skandiahamnen samt inom den östra delen av vändytan (muddringsområde 42) 

definieras inom projektet som kajåtgärder och redovisas därför i kapitel 6.  

Tabell 5.2. Muddringsområden för farledsåtgärder. Delområden används vid sedimentundersökningar, se vidare 
avsnitt 5.2.2. 

 Id Muddringsområde 
 

Djup Delområden Berörd farledsyta 

1 Måvholmskröken -20,50 m 1a, 1b Vinga sand-Dynan 

2 Måvholmsskären-Skalkorgarna -20,50 m  Vinga sand-Dynan 

3 Dynan-Älvsborgs fästning -19,40 m 3a, 3b Dynan-Älvsborgs fästning 

41 Vändyta -19,25 m 41a, 41b Vändyta 

 

Undergrunden i området består främst av lera eller berg. Den generella lagerföljden är lera-berg eller 

lera-sand-berg. Lerlagren är mäktigast vid vändytan. Sandlagren varierar stort i mäktighet upp till som 

mest ca 20 m vid Knippleholmarna. Lokalt uppstickande bergklackar finns på ett flertal ställen. 

Utförda stabilitetsberäkningar visar att erforderlig släntstabilitet för planerad släntlutning 1:2 finns. 

Bergslänter utförs 8:1. 
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Figur 5.1. Sammanfattning av planerade farledsåtgärder på sjökort. 
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5.1.1 Muddring  

Åtgärderna omfattar muddring ned till ramfritt djup enligt Tabell 5.3. Den muddrade bottenytan är ca 

250 ha (2 500 000 m2) varav ca 27,5 ha utgör breddning. Den muddrade volymen för angivet ramfritt 

djup, inklusive slänter, är ca 10 750 000 tfm3. Volymer för respektive muddringsområde och typ av 

massor framgår av tabellen. Muddringsområden och deras benämning redovisas på karta i Figur 5.1. I 

praktiken sker alltid en viss övermuddring, d.v.s. muddring under ramfri nivå, för att säkerställa 

tillräckliga marginaler vid ekolodning och ramning. Övermuddringens omfattning är beroende av 

bottenmaterialet. Den totala volymen massor som uppkommer till följd av farledsåtgärder bedöms bli 

ca 13 000 000 tfm3. 

 

Tabell 5.3. Muddringsvolym per muddringsområde och typ.  
Id Muddringsområde Djup Muddrad volym Varav lösa massor Varav berg 

1 Måvholmskröken -20,50 m Ca 750 000 tfm3 
670 000 tfm3 80 000 tfm3 

2 Måvholmsskären-Skalkorgarna -20,50 m Ca 350 000 tfm3 

340 000 tfm3 

10 000 tfm3 

3 Dynan-Älvsborgs fästning -19,40 m Ca 5 200 000 tfm3 5 085 000 tfm3 115 000 tfm3 

41 Vändyta -19,25 m Ca 4 400 000 tfm3 
4 270 000 tfm3 

130 000 tfm3 

 Kantfyrar  Ca 50 000 tfm3 
50 000 tfm3 

 

 Totalt  Ca 10 750 000 tfm3   

 

Det finns ett antal olika sätt för upptagning av muddermassor från havsbotten. Valet styrs av faktorer 

som aktuellt djup, jordartsfördelning, toleranskrav, spill med mera. Berg som ska schaktas kan vara 

antingen blottlagt berg eller berg som är täckt med sediment. I de fall berg är täckt av sediment 

kommer berget att borras och sprängas efter att muddring av lösa massor utförts.  

Inom projektet används nedan angiven definition av massor/sediment vid muddring och vidare 

hantering utifrån deras föroreningsgrad (redovisas i avsnitt 5.2.2). 

 

5.1.1.1 Muddring av lösa massor 

Inom projektet planeras för att två olika typer av mudderverk används, sugmudderverk (Trailing 

Suction Hopper Dredger, TSHD) och enskopeverk (Backhoe dredger, BHD), se Figur 5.2. Vid 

muddring av förorenade sediment används miljöskopa, se Figur 5.3. Muddring kan genomföras dygnet 

runt. 

 
Figur 5.2. Exempel på sugmudderverk (t.v.) och enskopeverk (t.h.). 

 

Kategori SO (kallat òSO-massorò): Muddermassor som ªr op¬verkade i betydelsen att de ªr preindustriella (S st¬r fºr 

Skandiaporten och O står för opåverkad).  

 

Kategori SA (kallat òSA-massorò): Muddermassor, som ªr antropogent påverkade, och där minst en av föroreningarna 

metaller, PAH-11, PCB-7 eller TBT uppmäter halter i klass 5 enligt Naturvårdsverkets rapport 4914 och SGU:s rapport 

2017:12 (SGU, 2017) (S står för Skandiaporten och A står för antropogena). 
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Figur 5.3. Gripskopeverk som lastar en pråm (t.v.) samt exempel på miljöskopa (t.h.). 

Sugmuddring (TSHD) 

Utifrån geotekniska undersökningar och tidigare erfarenheter bedöms arbeten till övervägande del 

bestå av sugmuddring. Metoden förutsätter att en viss mängd vatten tillförs vid uppsugning av lösa 

massor till lastutrymmet. Fartyget lastar sig själv via ett till botten nedsänkt rör med speciellt utformad 

sugfot. Muddermassorna samlas i fartyget, vilket innebär att muddringen avbryts vid full last och 

fartyget alternerar således mellan att muddra och transportera massor till och från 

dumpningsområdena. 

Metoden innebär också oftast att man måste komplettera med en utrustning med förmåga att jämna 

botten för att trailerns sugfot inte ska riskera att hamna i tidigare bildade fåror. Vid muddring i hård lera 

bildas ryggar och fåror av sugmunstycket. För att effektivisera muddringen samt släta ut botten, 

anvªnds en òplogò som avjªmnar ryggarna mellan f¬rorna. òPlogenò ªr en ca 20 ton tung balk som 

hänger ner från en bogserad pråm och släpas längs havsbotten. Plogningen kommer utföras vid några 

tillfällen per vecka. 

 

Enskopeverk (BHD) 

Enskopeverk används huvudsakligen vid schakt av hårt material men kan även användas för andra 

typer av material. Enskopeverk är en större grävmaskin fast monterad på en pråm med stödben som 

ställs på botten. Mudderverket lastar materialet till bottentömmande pråmar för bortskaffning. 

Gripskopeverk är en annan typ av verk med liknande funktion. 

Muddring med miljöskopa 

Vid muddring av sediment i kategorin SA enligt definitionen ovan utrustas ett 

enskopeverk/gripskopeverk med en skopa som efterlämnar en horisontell botten och som sluter tätt 

för att få med sig ett minimum av vatten, s.k. miljöskopa. 

Den slutna skopan innebär vidare att partikelspridning till omgivande vatten minimeras. 

Muddermassorna lastas till en pråm för vidaretransport till slutligt omhändertagande. Muddring med 

miljöskopa sker tidigt i projektet. 

5.1.1.2 Muddring av berg 

Muddring av berg (borrning och sprängning) genomförs i områden där berg ligger ovan den nya 

farledens ramfria djup. Områden där muddring av berg krävs sammanfattas i Figur 5.4. och Figur 5.5. 
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Figur 5.4. Områden med berg i farledens yttre del, farledsåtgärder muddringsområde 1 och 2, där borrning och 
sprängning genomförs. 

 
Figur 5.5. Områden med berg i farledens inre del, muddringsområde 3 och 41 samt kajåtgärder, där borrning och 
sprängning genomförs.  
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Figur 5.6 Undervattenssprängning där borrhålen borrades från en borrplattform, Jack-up rigg. 

Borrning och sprªngning utfºrs vanligen fr¬n en plattform av òjack-upò-typ som står på botten (Figur 

5.6) eftersom denna är mindre väderkänslig jämfört med en plattform för ankar. Sprängning av berg 

sker genom att laddningshål borras och fylls med sprängmedel enligt ett visst mönster baserat på till 

exempel styckefall och vibrationer varpå sprängning sker. Förfarandet vid borrning och sprängning har 

ett cykliskt förlopp; positionering ï borrning - laddning - sprängning. 

Före sprängning av varje salva säkerställs att obehöriga (båtar, dykare, badande) inte uppehåller sig 

inom gällande säkerhetsavstånd (se avsnitt 5.2.12). Akustiska signaler används vid behov som 

komplement för att skrämma bort fisk och marina däggdjur från arbetsområdet vid sprängningens 

genomförande (se avsnitt 5.2.4). 

5.1.2 Hantering av massor 

Den övervägande volymen lösa massor som genereras i projektet är opåverkade i betydelsen att 

massorna är från en sådan tid att de är avsatta före industrialismen, inom projektet definierade som 

SO-massor. I nuläget bedöms ca 285 000 tfm3, drygt 2 % av den totalt beräknade muddringsvolymen, 

innehålla föroreningar i sådana halter att de kräver en särskild hantering, inom projektet definierade 

som SA-massor. Merparten av dessa massor uppkommer i samband med farledsåtgärder. Massornas 

innehåll av föroreningar redovisas i avsnitt 5.2.2 och masshanteringen redovisas i avsnitt 7.1.1.  

Vid muddring med enskopeverk eller miljöskopa lastas muddermassorna på pråmar. Vid muddring 

med sugmudderverk lastas muddermassorna istället inuti mudderverket.  Transport av muddermassor 

sker i täta och bottentömmande pråmar eller mudderverk. 

Sprängstenen som uppkommer planeras till del användas för för tillskapande av nya hårdbottnar i 

syfte att ersätta de hårdbottnar som muddras bort, se avsnitt 6.2.3. Volymen som går åt till dessa 

åtgärder är beroende av slutlig utformning på de nyanlagda hårdbottnarna. I nuläget bedöms volymen 

som krävs vara i storleksordningen 25 000 ï 75 000 tfm3. För övriga överväganden avseende 

hantering av sprängsten hänvisas till avsnitt 7.1.1.2. 
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5.1.3 Farledsutmärkning 

I samband med att farledens djup och bredd förändras, behöver farledsutmärkningen justeras. 

Farledsutmärkningen utgörs av flera olika typer av utmärkningar, varav anläggande av ny fast 

utmärkning samt flytt av befintlig fast utmärkning omfattas av tillståndsprövningen. Belyst 

farledsutmärkning är strömförsörjd via solceller varför inga undervattenskablar behövs. 

Inom projektet kommer en (1) ny kantfyr att anläggas vid Vipeskär och elva (11) befintliga kantfyrar 

längs farleden mellan Måvholmskröken och Älvsborgs fästning flyttas efter att fördjupning av farleden 

skett. Karta med tillståndspliktiga ändringar i farledsutmärkningen redovisas nedan i Figur 5.7 och 

Figur 5.8.  

Angivna koordinater avser fyrlyktans planerade position vid farledsgräns. Själva grundläggningen, 

ståndarröret, hamnar ca 10 m från denna position utanför farledsgränsen.  

Slutlig position fastställs vid detaljprojektering och kan beroende på grundläggningsförhållandena vid 

avsedd position komma att förskjutas en mindre sträcka längs med farledsgränsen för att förenkla 

grundläggningen. Fyrlyktans position ska dock alltid markera farledsgräns. 

 
Figur 5.7. Åtgärder kantfyrar vid Vipeskär, Måvholmskröken och Måvholmsskären-Skalkorgarna. BB = babord, SB 
= styrbord.  
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Figur 5.8. Åtgärder kantfyrar Dynan-Älvsborgs fästning. BB = babord, SB = styrbord.  

De fasta utmärkningarna grundläggs med ståndarrör likt befintliga konstruktioner. Grundläggning sker 

på tre olika typer av bottnar; berg, berg överlagrat med lera och bara lera. På lera används ett så 

kallat òkvarnhjulò det vill sªga ett stºd i bottenniv¬ till hjªlp fºr leran att uppta horisontella laster. Se 

Figur 5.9 för exempel på grundläggning. Vid grundläggning krävs muddring. Grundläggning för 

kantfyrar sammanfattas i Tabell 5.4. 

Tabell 5.4. Sammanfattning av grundläggning för kantfyrar. 
Fyrnummer Åtgärd Installationsmetod/Grundläggningsmetod 

Fyrnummer Åtgärd Berg Kombinerad berg/lera Lera 

F001 Ny  X  

F091 Befintlig, rivs och flyttas   X 

F111 Befintlig, rivs och flyttas  X  

F131 Befintlig, rivs och flyttas  X  

F151 Befintlig, rivs och flyttas  X  

F181 Befintlig, rivs och flyttas  X  

F251 Befintlig, rivs och flyttas X   

F271 Befintlig, rivs och flyttas  X  

F291 Befintlig, rivs och flyttas   X 

F301 Befintlig, rivs och flyttas   X 

F311 Befintlig, rivs och flyttas  X  

F331 Befintlig, rivs och flyttas   X 

Summa  1 7 4 
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Figur 5.9. Exempel på grundläggning av fyr i anslutning till farled, överst lera, nederst berg. 

5.1.4 Arbetstider och tidsplan 

Genomförandetiden för ett projekt av denna storlek kan variera beroende på externa faktorer, såsom 

väderförhållanden samt de begränsningar som föreskrivs för genomförandet med hänsyn till enskilda 

och allmänna intressen. Under anläggningsskedet arbetar troligtvis några mudderverk inom 

arbetsområdet, i kombination med flera borriggar.  

Arbetet förutsätts pågå dygnet runt, med begränsning av sprängningsarbeten 06:00 -22:00, dock 

endast vid god sikt. Borrning kommer att förekomma dygnet runt. Muddrings- och dumpningsarbetet 

beräknas pågå ca 14ï16 månader beroende av faktorerna muddringsmetodik, kapacitet på 

muddringsutrustningen samt väderförhållanden. I angiven tid ingår etablering/avetablering, muddring 

lösa massor, bergmuddring samt fyrinstallationer. 
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Trolig kapacitet för muddringen varierar mellan 40 000 ï 50 000 tfm3 / dygn. Beroende på eventuella 

restriktioner med avseende på t.ex. grumling, arbetsperiod, dygnsarbetstid, kommer arbetena att 

behöva utföras på två säsonger. 

I syfte att bl a värna friluftslivet (bad- och båtliv) kommer endast begränsade grumlande åtgärder 

vidtas under perioden 15 maj till 15 augusti, såsom exempelvis finputsning av slänter och 

grundläggningsarbeten för kantmarkeringar. Se vidare avsnitt 5.2.  

5.2 Förutsättningar, effekter och konsekvenser 

5.2.1 Vatten/recipient 

5.2.1.1 Nulägesbeskrivning 

Muddringsområdet är en del av Göteborgs inre skärgård, Dana fjord och Rivö fjord, där Göta älv 

mynnar i havet. Göta älv sträcker sig från Vänerns utlopp vid Vänersborg och är Sveriges 

vattenrikaste älv med en medelvattenföring på 565 kubikmeter per sekund. Vid Kungälv delar sig 

älven i två delar: Nordre älv som mynnar norr om Hisingen och Göteborgsgrenen som mynnar i havet 

vid Göteborg. Cirka två tredjedelar av älvflödet går ut genom Nordre älv och en tredjedel genom 

Göteborgsgrenen. 

När älven mynnar i havet uppstår ett s.k. saltkilsestuarie, där sött älvvatten möter salt havsvatten och 

där tidvattenvariationerna är relativt små. Eftersom sött vatten är lättare än salt vatten flyter älvvattnet 

ovanpå saltvattnet som bildar en kompensationsström i motsatt riktning mot ytvattnet. Salt vatten från 

den s.k. saltkilen blandas upp i det utströmmande ytvattnet som ökar i salthalt ju längre ut mot havet 

man befinner sig. En relativt skarp salthaltsgradient, haloklin, utvecklas. Haloklinens läge och 

salthalten i ytvattnet respektive djupvattnet varierar med regional vind, vattenstånd och vattenföring i 

älven, se Figur 5.10.  

 

Figur 5.10. Hydrodynamiska förhållanden i Göta älvs mynning. Utdrag ur hydrodynamisk utredning (bilaga E4). 

Densiteten i kustvattnet i Dana fjord och Rivö fjord varierar och cirkulationen i området gör att 

älvvatten uppblandat med saltvatten strömmar utåt i ytan i höjd med Skandiahamnen med en 

motriktad returström av salt vatten under ytvattnet. Strömmarna i inre skärgården växlar mellan att 

vara nordgående och sydgående men nettoströmningen är riktad norrut till följd av den Baltiska 

strömmen. I Figur 5.11 visas ytströmmarnas (ljusblå pilar) och djupströmmarnas (mörkblå pilar) 

huvudsakliga riktning i farledsområdet. 
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Figur 5.11 Ytströmmarnas (ljusblå pilar) och djupströmmarnas (mörkblå pilar) riktning i farledsområdet (bilaga 
E4). 

Vattnet i området kring farleden är mer eller mindre grumligt, vilket är en pågående naturlig process. 

Grumlighet uppkommer t.ex. när vind och vågor virvlar upp bottensediment eller när partiklar från 

ytavrinning i uppströms liggande vattensystem transporteras med Göta älv ut till mynningsområdet. I 

området kring farleden finns även mänskliga verksamheter som medför tillfällig grumling (t.ex. olika 

anläggningsarbeten i vatten, fartygstrafik och underhållsmuddringar av farleder och hamnbassänger).  

Transport, erosion och deposition av sediment är naturligt förekommande i varierande grad i sjöar, 

vattendrag och hav och styrs av de hydrodynamiska förhållandena. Under perioder med hårt väder, 

stora vågor och starka strömmar kommer sediment att eroderas, hållas i suspension och transporteras 

med strömmarna. Under lugna perioder kommer sedimenten att deponeras. Med skiftande väder 

kommer därmed sediment att fortsätta att resuspendera och sedimentera tills det når ett område där 

de hydrodynamiska förhållandena är sådana att sedimenten inte kan resuspenderas igen. Skyddade 

vikar eller djupa vattenområden är exempel på detta.  

Det finns relativt få uppgifter om bakgrundshalter av suspenderat sediment i Sveriges kustvatten, vare 

sig det är från mätningar eller litteraturen. Från Göteborgsområdet finns en del uppgifter, främst från 

projektet Säkrare Farleder och från Göta älv-utredningen (2009ï2011). Öresund är ett relativt väl 

undersökt område, inte minst i samband med byggandet av Öresundsbron och här finns en del 

information att utgå ifrån. Nedan sammanfattas de värden som har bedömts relevanta. 

¶ Inom projektet Säkrare Farleder gjordes turbiditets- och suspensionsmätningar 2001ï2002 
(Karlsson m.fl. 2002). Mätningar av SSC (eng. Suspended Sediment Concentration) 
genomfördes vid 14 tillfällen mellan september 2001 och augusti 2002 vid olika positioner i 
Göteborgs skärgård. De flesta mätningarna gjordes i ytvattnet, 0ï5 m, och ett fåtal på lite 
större djup, 15ï50 m. Resultaten uppvisar ett spann på 1ï6 mg/l med medelvärdet 3 mg/l 
för området från Rivö fjord ut till Vinga. I Göta älv i höjd med Älvsborgsbron uppmättes SSC 
mellan 2ï10 mg/l med medelvärdet 4 mg/l. 

¶ I Göta älv varierar SSC normalt mellan 10ï20 mg/l men kan vid nederbörd vara över 50 
mg/l (SGI, 2011). 

¶ I norra Öresund ligger normala värden mellan 1ï2 mg/l (Pejrup 1994). Vid kraftiga vindar 
och lokalt i kustområden kan koncentrationer på 20ï40 mg/l förekomma (Valeur & Pejrup, 
1993 och Valeur m.fl. 1996). 

Mätningarna inom projekt Säkrare Farleder utfördes under relativt lugna väderförhållanden och 

representerar inte den normala variabilitet som finns för olika väderförhållanden. Det finns därmed 

inga uppgifter lokalt om SSC under perioder med hårt väder. Ett rimligt antagande är dock att det 

lokalt vid kusten även här kan förekomma koncentrationer mellan 20 och 40 mg/l vid blåsigt väder. 
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5.2.1.2 Effekter 

Farledsåtgärderna bedöms med avseende på recipientens vattenkvalitet medföra följande 

huvudsakliga effekter. 

¶ Grumling (anläggningsskede)  

¶ Spridning av näringsämnen (anläggningsskede) 

Grumling 

Muddring medför att det uppstår ett visst spill av sediment till vattenmassan. Omfattningen av spillet 

beror på vilket material som muddras, vilken metod som används och hur partiklarna sprids i 

vattenmassan.  

Vid sugmuddring är sedimentspillet begränsat till det djup som sughuvudet befinner sig på men kan 

blandas upp i vattenmassan till följd av propellerströmmarna från mudderverket. Denna effekt är svår 

att beskriva kvantitativt men kan innebära att delar eller hela mängden spill från sughuvudet blandas 

om helt från ytan till botten. När man slªtar ut bottnen med s.k. òplogò genereras en uppgrumling av 

sediment från botten som är svår att kvantifiera och därmed svår att beräkna spridningen från. Vid 

plogning ökar grumlingen temporärt vid botten men kan genom propellerrörelser blandas om i hela 

vattenmassan, som vid sugmuddring. Plogningen sker vid några tillfällen per vecka vilket innebär att 

förhöjda halter suspenderat sediment kopplat till denna aktivitet är mycket kortvariga jämfört med 

själva muddringen.  

Enskopeverk spiller över hela vattenpelaren, vilket gör att dessa ger upphov till grumling från botten till 

ytan. Muddring med enskopeverk är s.k. mekanisk muddring. Vid grävmuddring bibehålls sedimentets 

egenskaper i skopan och detta minimerar mängden spill av fina sediment. Kapaciteten är dock 

avsevärt lägre än för ett sugmudderverk så även den totala mängden spill är mindre. 

Sedimentspill vid muddringen orsakar tillfälligt en förhöjd grumlighet i vattnet inom ett kringliggande 

område. Ökad grumlighet medför sämre ljusinsläpp och kan medföra övertäckning av närliggande 

områden när det suspenderade materialet sedimenterar.  

I samband med projekt Säkrare Farleder genomfördes kontroller av grumling och sedimentspridning. 

Uppmätta grumlighetsvärden visade att grumligheten till stor del var ett resultat från muddring med 

sugmudderverk inklusive plogning. Mätning utfördes också runt enskopeverk vid både muddring av 

lera och sprängsten. En jämförelse mellan dessa mätningar visar att muddring av sprängsten gav en 

näst intill omätbar grumling på <10 mg/l mindre än 500 meter från arbetsområdet, medan muddring av 

lera gav en grumlighet på <30 mg/l på samma avstånd. Grumlingen som uppkom av spillet från 

muddringen var påvisbar under pågående muddring. 

Sedimentspridningen under projekt Säkrare Farleder följdes upp i augusti/september varje år med 

start året innan muddringen påbörjades och avslutades ett år efter det att muddringen slutförts. Inget 

nypålagrat sediment kunde observeras vid de båda kontrollundersökningarna 2003 och 2004. Man 

bedömde därför att det sedimentspill som förekommit i området hade antingen bearbetats av 

bottendjuren eller transporterats i väg till annat område med bottenströmmarna och därför inte kunnat 

detekteras.  

Det har genomförts en numerisk modelleringsstudie av sedimentspill (bilaga E4). Exempel på 

resultaten från modellering av spridningen av spill vid muddring redovisas nedan. Spillmodelleringen 

baseras på antagandet att verksamheten genomförs under en muddringssäsong, ett konservativt 

antagande med en hög muddringstakt för att inte underskatta grumling och varaktighet. Modelleringen 

är baserad på en tidigare projektering vilket gör att det finns mindre skillnader i antaganden om djup 

jämfört med ansökan. Denna skillnad har dock ingen betydelse för slutsatserna avseende påverkan. 

Grumling från plogningen har inte kvantifierats inom modelleringen. 

Figur 5.12 visar beräknade max- och medelkoncentrationer av suspenderade sediment (SSC eller 

suspenderad halt) som beräknas orsakas av muddringen. Beräkningarna visar koncentrationer utöver 

den naturliga. Som ett medelvärde är koncentrationerna generellt sett högre i bottenvattnet än i 

ytvattnet. Utanför farleden ligger de generellt i storleksordningen 2ï10 mg/l i ytvattnet. I vissa 

närliggande områden kring Skandiahamnen uppkommer medelhalt mellan 10 och 20 mg/l vid botten 
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på djup större än 10 m. Inom grunda områden utanför farleden uppkommer inte halter över 50 mg/l 

enligt modelleringen.  

Mängden sediment som grumlas upp vid plogning är liten i jämförelse med muddringen och bedöms 

inte påverka grumlingsbilden i stort men kan ge upphov till grumlingstoppar vid enstaka tillfällen som 

motsvarar nivåer vid muddring. Detta är delvis beroende på hur plogningen genomförs, se avsnitt 

5.1.1.  

 

 
Figur 5.12. Modellerad max- och medelgrumling (mg/l) vid ytan (överst) och botten (nederst). Utdrag ur 
spillmodellering (bilaga E4). 

 


















































































































































































































































