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Maritim Riskutredning, ny Dp Slussholmen, S6dertalje

| samband med det omfattande slussombyggnadsprojektet i Sodertilje kanal arbetar
Sodertélje kommun med en ny detaljplan fér Slussholmen. Planomradet omfattar sjélva
Slussholmen, ndrmast omgivande vatten samt visst markomrade 6ster om slussen. Omradet
genomkorsas av Sodertilje kanal och i farleden, som trafikeras av handelssjofart, ar en ny
sluss under byggnad med tillhérande verksamhetsomrade. Nar den nya slussen fardigstallts
och hela Trafikverkets s.k. Malarprojektet slutférts, kommer farleden att trafikeras av storre
fartyg an idag. Sjotransporterna i farleden vantas omfatta olika godsslag sdsom styckegods,
bulk, flytande och gasformiga varor av vilka en del klassificeras som farligt gods.

Planforslaget har tidigare varit féremal for samrad med Lansstyrelsen Stockholm som, utifran
11kap 10 § PBL, 6nskat se en komplettering av forslaget bl.a. for att visa att manniskors hilsa
och sakerhet kan sikerstillas utan att dventyras av risker forenade med sj6transport av farligt
gods och paseglingsrisker.

Redovisad riskanalys redovisar de risker som ar forenade med aktuella sjétransporter av farligt
gods samt paseglingsrisker inom planomradet och exemplifierar mdjliga riskreducerande
atgarder i detaljplanen.
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Sammanfattning och rekommendationer

Sodertilje kommun arbetar med en ny detaljplan for Slussholmen. Omradet genomkorsas av
Sodertélje kanal som trafikeras av handelssjéfart och dar en ny sluss ar under byggnad. Under
detaljplaneprocessen har ett behov av kompletterande underlag vad giller sj6fartsrelaterade
risker framkommit. | féreliggande maritima riskanalys utreds och beddéms risker relaterade till
transporter av farligt gods i kanalen samt paseglingsrisker utifran identifierade tankbara
scenarier som eventuellt skulle kunna intraffa vid passage av Slussholmen

Flera typer av farligt gods transporteras med fartyg forbi Slussholmen varav
tankfartygstransporter av bensin och dieselbranslen dominerar trafiken till Vasteras hamn,
medan regelbundna transporter av ammoniak i gastankfartyg dominerar utgor den storsta
andelen av gods till Képing. Totalt passeras Slussholmen arligen av drygt 2 000 fartyg.

| rapporten analyseras och beddms risker utifran sannolikhet och tiankbara konsekvenser av
foljande fem potentiella olycksscenarion:

e Pasegling av fartyg mot Slussholmen

e Fartygsbrand - brand i maskinrum och rékutveckling

e Fartygsbrand eller explosion i last av farligt gods - varmestralning och rékgaser
e Fartygsolycka med penetration av lastldda och utslapp av last

e Extern fartygspaverkan eller sabotage

For paseglingsrisken har individrisk uppskattats och for att sakerstalla fullt acceptabel riskniva
bor planerad ny brygga kring Slussholmens sddra udde, utformas utan anordningar som
hindrar utrymning eller férsvarar varseblivning av en eventuell 6verhdngande paseglingsfara.
Uppskattad sannolikhet for maskinrumsbrand beddéms inte utsatta tredje person for livsfara
och forutsattningarna for att undvika att exponeras for farlig rékgas ar goda.

En femtedel av fartygen som passerar Slussholmen ar tankfartyg och brand eller explosion i
en last av farligt gods skulle, trots goda utrymningsméjligheter, kunna exponera personer pa
Slussholmen for pataglig fara. Baserat pa internationell statistik bedéms sannolikheten for
brand eller explosion i en last av farligt gods, som mycket liten och en olycka med storskaligt
utslapp av farliga amnen fran tankfartygslast, bedéms vara mycket osannolik.

Med dndamalsenliga atgarder for avskarmning av lekplatsen mot narbeldagen strand och kanal i
Oster, bedéms den foreslagna detaljplanen sakerstilla att manniskor som vistas och arbetar
inom det berérda omradet av Slussholmen inte kommer att exponeras fér oacceptabla risker
orsakade av den maritima verksamheten i S6dertilje kanal.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

| samband med det omfattande slussombyggnadsprojektet i S6dertilje kanal arbetar
Sodertilje kommun med en ny detaljplan for Slussholmen. Planomradet omfattar sjalva
Slussholmen, ndrmast omgivande vatten samt visst markomrade dster om slussen. Omradet
genomkorsas av Sodertélje kanal och i farleden ar en ny sluss under byggnad med tillhérande
verksamhetsomrade. Farleden trafikeras av handelstonnage och nar den nya slussen
fardigstallts och hela Trafikverkets s.k. Malarprojektet slutférts, kommer farleden att
trafikeras av storre fartyg an idag. Sjétransporterna i farleden vantas omfatta olika godsslag
sasom styckegods, bulk, flytande och gasformiga varor av vilka en del klassificeras som farligt
gods.

SSPA Maritime Center genomférde redan 2014 en riskanalys for uppgradering av kanal, sluss
och farled inom Malarprojektet, och har efter det gjort ett flertal analyser av paseglingsrisker
och nautiska risker i samband med kajombyggnad och byggande i S6dertilje i farledens
narhet. S6dertélje kommun har darfér anlitat SSPA, som numera ar en del av Rise, for att
utféra en maritim riskanalys for att utreda sjofartsrelaterade risker av relevans for
detaljplanearbetet fér Slussholmen.

Planforslaget har varit foremal for samrad med Lansstyrelsen Stockholm som, utifran 11kap
10 § PBL, beddémer att kommunen behoéver bearbeta forslaget bl.a. for att sdkerstélla
manniskors halsa och sdkerhet avseende sjotransport av farligt gods och paseglingsrisker.

Foreliggande riskanalys ar avsedd att kunna redovisa de risker som ar férenade med aktuella
sjotransporter av farligt gods samt paseglingsrisker inom planomradet och exemplifiera
mojliga och eventuellt erforderliga riskreducerande atgarder i detaljplanen. Redovisningen av
analys och resultat har utformats foér att kunna komplettera aktuellt detaljplaneférslag.

1.2 Metodik

Omfattning och karaktar av dagens sjotransporter och sarskilt de som omfattar farligt gods,
har sammanstallts och redovisats utifran AlS-analys av fartygsrorelser i kanalen, genom
kontakter med Malarhamnar AB och deras kunder samt operatérer som ar engagerade i
hantering av farligt gods genom Sodertilje kanal. Omfattning och karaktar av dagens sjotrafik
beskrivs utifran AlS-registreringar for heldr 2023 och férvantad framtida trafik och
godssammansattning uppskattas framst utifran Trafikverkets basprognoser.

Uppgifter och statistik om intréffade olyckor och incidenter fran Sédertilje kanal och
Malarleden har sammanstéllts och presenteras med fokus pa hindelser som skulle kunna
intraffa i kanal eller sluss.

En riskidentifiering genomfors internt med expertis fran Rise med erfarenhet av farligt
godstransporter i fartyg, brand- och olycksrisker, kanalnavigation och maritim
riskanalysmetodik.

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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Identifierade och prioriterade risker har analyserats vad avser sannolikhet och svarighetsgrad
av mojliga konsekvenser for liv och halsa hos manniskor som vistas pa eller nara Slussholmen.

Befintliga och planerade nya tillkommande riskreducerande atgérder har granskats, och
mojliga kompletterande atgarder exemplifieras.

Analys och rapportstruktur féljer vasentligen etablerade riktlinjer och standarder f6r maritima
riskanalyser (t.ex. ISO 31000 och IMO:s FSA). Resultaten redovisas pa ett transparent och
tydligt satt som kan tolkas av avsedda malgrupper.

1.3 Styrande regelverk

De analyserade riskerna ar i stor utstrackning relaterade till transport av farligt gods inom, och
i detaljplaneomradets narhet. Inom detaljplaneomradet férekommer farligt godstransporter pa
vag. Lansstyrelserna i Stockholm, Vastra Goétalandsregionen och i Skane har etablerat en
riskpolicy med rekommendationer for Iampliga skyddsavstand mellan vag respektive jarnvag
dar farligt gods transporteras och byggnader och platser med olika verksamhetskategorier,
(Lst, 2016). Vid utformning av detaljplanen har rekommendationerna tillimpats avseende de
nya byggnaderna med restaurangverksamhet och skyddsavstand till vag dar transport av
farligt gods sker. For den till Slussholmen angrinsande farleden dar fartygstransporter med
farligt gods sker, finns dock inga motsvarande generella rekommendationer i Sverige. Inte
heller andra lander, som exempelvis Holland, med valutbyggd sjotransportinfrastruktur for
farligt gods, har etablerat motsvarande regler fér skyddsavstand. Lansstyrelsens
rekommendationer fér vag- och jarnvag kan dock i nagon man aven appliceras for farleden
eller atminstone fungera som referens dven om omstandigheterna fér olyckor med utslapp
fran vagfordon och tag skiljer sig vasentligt fran fartygsolyckor.

| en riskanalys specifikt framtagen for Sédertalje kommun, (Sédertilje, 2019), anges dock
forslag for skyddsavstand som dven innefattar kanalen som en riskkalla pa liknande satt som
for vagar och jarnvag.

1.4 Avgransningar

Geografiskt avgransas analysen till Slussholmen och det farledsavsnitt och slussen varifran de
fartygsgenererade farorna kan uppsta. Sarskilt fokus ligger pa den sédra delen av Slussholmen
dar detaljplaneforslaget bl.a. innefattar restaurangverksamhet samt den norddstra delen dar
en lekpark planeras i nara anslutning till slussen.

Berakningar och analysresultat presenteras vasentligen i kvalitativa termer och detaljerade
kvantitativa berdkningar exempelvis av gasspridning fran olika lackagescenarier, ingar inte.

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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2 Omradesbeskrivning och sjotrafik

2.1 Ny detaljplan Slussholmen

| Figur 1 visas illustrationsplan for ny detaljplan men dven de nuvarande konturerna av
befintliga slussportar, ledverk, och Slussbron framgar i gra farg. Kanalbreddningen sker 6ster
om Slussholmen och Slussgatans strackning och Slussbron flyttas séderut.
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Figur 1. lllustrationsplan ny Detaljplan Slussholmen med markerade férdndringar/platser av intresse fér maritima risker
samt konturer befintlig och ny max fartygsstorlek i slussen [Dnr: SBN 2017/000654, Samrddshandling, 2023-11-15].
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2.2 Sjotrafik

Nedan redovisad sjotrafikstatistik for helaret 2023 omradet baseras pa AlS-data (klass A). AlS
klass A ar obligatoriskt for alla handelsfartyg av storlek 300 brutto eller mer och statistiken
omfattar sdledes merparten av all kommersiell sjofart. Passagestatistik for 2017-2021 visas
ocksa. Utéver kommersiell sjofart tillkommer en omfattande fritidsbatstrafik under sommaren.

Den befintliga slusskammaren ar Sédertalje ar 135,00 m lang och 19,60 m bred. Vattendjupet
over slusstrosklarna ar 8,00 m. Fortojning sker pa vastra sidan for saval nordgadende som
sydgaende fartyg. Den nya slussen blir strax éver 200 meter lang och 25 meter bred men med
ofdrandrat troskeldjup.

2.3 Krav och regler for fartyg som trafikerar Sodertalje kanal

Sjotrafiken genom Soédertalje kanal och sluss regleras genom Transportstyrelsens foreskrifter
(TSFS 2019:96). Hastighetsbegransning pa hogst 6 knop galler i Sédertilje kanal men i
praktiken ar dock hastigheten for de storre fartygen lagre, ca 4 knop.

Den nya slussen och 6vriga farledsatgarder innebar att de maximalt tillatna dimensionerna for
passerande fartyg okar fran dagens Langd L=124 m, bredd B=18 m och djupgéende T=6,5 m
(T=6,8 m om L<17 m), till Lingd L=160 m, bredd B=23 m och djupgaende T=6,8 m.

Lotsplikt galler for alla fartyg av langd L=70 m eller en bredd B=20 m (TSFS_2022:94). Mycket
fa fartygspassager sker utan lots eller med befilhavare som har dispens.

2.4 Transport av farligt gods genom Sodertilje kanal

Huvuddelen av de sjotransporter som passerar Sodertilje kanal dr antingen destinerade till
eller utskeppade fran Vasteras eller Koping. Dessa hamnar drivs av Malarhamnar AB som
uppger att den omfattning och fordelning som redovisades i riskanalysen for Malarprojektet
2014 (SSPA, 2014) och som speglade forhallanden 2012, fortfarande kan anses representativ
for de godsslag och mangder som hanteras idag. Diagrammen i Figur 2 aterger de mangder
och typer av varor som hanterades av Malarhamnar 2012.

Godsmﬁngder ton 16 160 ® BENSIN Godsmﬁngder 4107 49956

. m BITUMEN an
Vasteras 2012 Si6is = DIESEL Koping 2012
2922 191193

m ETHANOL ton
m TALLBACKSOUA
® Olja EoS
® Branslen/Ko
® Jordbruk
Kem/TN
15870 "™ Skog
86595 g120 ™ Insatsvaror stal e
Stalprodukter
Containers
Styckegods 37541
Mineral ]
Atervinning

® 608 Bioolja

® Branslen/kol

® Jordbruk

el ® Ammoniak

® Salpetersyra

m Tekniskt Nitrat SS
Skog

56 035 Insatsvaror stal
29773

Styckegods

% Mineral
27 832

354 Atervinning
Figur 2. Hanterade godsmdngder 2012 i Visterds och Képing. | Vdisterds hanterades totalt 1 584 tusen ton gods 2012.
Av detta utgjorde bensin, diesel och 6vrig flytande bulk totalt 449 462 ton och i “containers” ingdr ca 19 000 ton TAN

(Tekniskt ammoniumnitrat). | Képing hanterades totalt 1 031 tusenton gods 2012. (SSPA, 2014).
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Av de redovisade godsslagen ar flera klassificerade som farligt gods och omfattas av sarskilda
regelverk. Transport av farligt gods i fartyg regleras genom internationella regler enligt IMDG-
koden, i Sverige implementerad genom (TSFS, 2022:52), pa motsvarande satt som géller enligt
ADR-koden for vagtransporter och RID-koden for jarnvag. IMDG-koden omfattar endast
farligt gods som transporteras i férpackad form.

For farligt gods som transporteras i oférpackad form i tank- eller bulkfartyg, galler sarskilda
regler for fartygskonstruktion och utrustning, varav de viktigaste ar MARPOL Annex II,
SOLAS, IBC (International Bulk Chemical code) (TSFS, 2014:136) och IGC (The International
Code for Construction and Equipment of Ships Carrying Liquefied Gases in Bulk)

(TSFS, 2021:89).

Reglerna foreskriver att alla sjotransporter av farligt gods ska férhandsanmalas till behorig
myndighet. | Sverige sker detta via Sjofartsverkets MSW-portal (Marine Single Window) till
SSNS (Safe SeaNet Sweden ) varifran uppgifterna formedlas vidare till den europeiska
indexdatabasen vid EU:s Sjosakerhetsbyra, EMSA.

Utdrag fran denna databas visar hur stora mangder (endast godsslag for vilka mer an
1 000 ton transporterats) av olika kategorier och typer av farligt gods som transporterats till
respektive fran Vasteras och Képings hamn under 2023, se Tabell 1.

Tabell 1. Ankommande respektive avgdende kvantiteter och typer av farligt gods till respektive fran Vdsterds och Képing
som anmdlts genom obligatoriska férhandsanmdilningar till Sjéfartsverkets Safe SeaNet under 2023.

Ankommande farligt gods till Vasteras och K6ping 2023 UnNumber ImoCode Regelverk  Net (ton)
(endast gods > 1 000 ton)

AMMONIA, ANHYDROUS 1005 2.3 IMDG 137 404,100
MOTOR SPIRIT or GASOLINE or PETROL 1203 3 IMDG 57 816,000
GAS OIL or DIESEL FUEL or HEATING OIL, LIGHT 1202 3 IMDG 25012,000
Nitric acid (70% and over) S/P IBC 11 545,000
Fatty acid methyl esters (m) S/P IBC 11 104,000
Qils - Diesel oil Marpol 7 415,527
ETHANOL AND GASOLINE MIXTURE or ETHANOL AND 3475 3 IMDG 5 340,000

MOTOR SPIRIT MIXTURE or ETHANOL AND PETROL
MIXTURE, with more than 10% ethanol

AMMONIUM NITRATE BASED FERTILIZER 2067 5.1 IMDG 4 326,000
Ammonia, anhydrous 1GC 4 000,000
Coconut oil fatty acid methyl ester P IBC 3 443,000
Urea solution S/P IBC 3 000,000
Rape seed oil fatty acid methyl esters S/P IBC 2 825,000
ENVIRONMENTALLY HAZARDOUS SUBSTANCE, LIQUID, 3082 9 IMDG 2 436,039
(N)'ig-si?esidual fuel oil Marpol 2 330,000
ETHANOL (ETHYL ALCOHOL) or ETHANOL SOLUTION 1170 3 IMDG 1 341,000
(ETHYL ALCOHOL SOLUTION)

Avgaende farligt gods till Vasteras och Képing 2023 (endast  UnNumber ImoCode  Regelverk  Net (ton)
gods > 1 000 ton)

AMMONIUM NITRATE with not more than 0.2% 1942 5.1 IMDG 39 703,8
combustible substances, including any organic substance

calculated as carbon, to the exclusion of any other added

substance
CALCIUM CARBIDE 1402 4.3 IMDG 24 230,7
RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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Av Figur 3 framgar att importen av ammoniak ar det farligt godsslag som representerar storst
kvantitet. IMDG kodbeteckningen 2.3 anger giftig gas. Darefter ar det ett antal
bransleprodukter, diesel, bensin och etanol, vars kod 3 betecknar brandfarlig vatska, som
ocksa transporteras i avsevard mangd, liksom salpetersyra.

For avgaende farligt gods dominerar ammoniumnitrat som framstalls av importerad ammoniak
och salpetersyra. Ammoniumnitrat har IMDG klass 5.1 som betecknar oxiderande dmne och
kalciumkarbid klassas som 4.3; amnen som avger brandfarlig gas.

2.5 Dagens sjotrafik

Totalt registrerades 2 223 passager (i bada riktningar) under heldret 2023 6ver en passagelinje
vid slussen.

1000
900
6 < 1
800 20
% 700
2 320
& 600
o
)
S 500
& 400 765 260
£ 300
<<
200
100 216 2 6 247
0 1 22 > 32 0 0
L<25 25<1<50 50<L<75 75<1<100  100<l<125  125<1<150 L>150

Fartygslangd L (m)
B Container m General cargo ™ Bulk ® Tanker H Passagerare M Kryssning B Ro-Ro M Ro-Pax M Fiske m Ovriga

Figur 3. Antal registrerade fartygspassager av Sédertdilje sluss 2023uppdelade i olika storleksintervall (fartygslédngd L)
och olika typer av fartyg.

Det dominerande fartygssegmentet utgors av styckegodsfartyg (General Cargo) i
storleksintervallet langd L 75-100 m. Storleksintervallet langd L 100-125 m representerar
nastan lika manga passager men omfattar ett flertal (260 st) renodlade bulklastfartyg (Bulk)
samt manga tankfartyg (320 passager) (Tanker). Totalt var det ca 100 olika fartygsindivider
med langd L 100 m eller mer som svarade for 830 av alla registrerade passager.

Det enskilda fartyg som passerade flest gdnger under 2023 var cementlastfartyget Ostanvik
som regelbundet transporterat cement fran Slite pa Gotland till bl.a. Lovholmen vid
Lilieholmshamnen i Malaren. Ostanvik registrerades for 193 passager under 2023, dvs i
genomsnitt ndstan tva ToR-resor per vecka. Bortsett fran bogserbaten Tug (med langd L 26 m
och bredd B 8,8 m) som registrerade 164 passager, ar det gastankfartyget Coral Ivory (80
passager) som ar det som representerar nast hogst passagefrekvens (80 passager). Detta
fartyg levererar regelbundet omkring var 9e dag ammoniak till féretaget Yara i Koping.
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Figur 4. Cementlastfartyget Ostanvik har en ldngd L 107 m och bredd B 16 m. Det byggdes pd Sélvesborgs varv redan
1974 och kan i ndirtid forvintas ersdttas av yngre tonnage.

Figur 5. Gastankfartyget Coral Ivory med ldngd L 116 m och bredd B 16 m dr byggd dr 2000.

Aven cementlastfartyget Greenland med langd L 110 m och bredd B 15 m, hér till de som
oftast passerar Sodertilje sluss och registrerades for 61 passager under 2023. Fartyget ar
byggt 2016 och maskineriet kan drivas av konventionellt dieselbransle eller flytande naturgas
LNG. Produkttankfartyget Tellus langd L 124 m och bredd B 18 m, var engagerad for
regelbundna leveranser av oljeprodukter, framst dieselbransle och bensin till Vasteras och
registrerades for 60 passager under 2023, se Figur 7. Produkttankfartyget Thun Gazelle langd
L 116 m och bredd B 15 m registrerades for 44 passager och Thun Garland med samma
dimensioner registrerades for 42 passager.
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Bulklastfartyget Gotland med langd L 90 m och bredd B 14 m var ocksa engagerad i
cementtransporter till Malaren och registrerades f6r40 passager under 2023.
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Figur 7. Produkttankfartyget Tellus till vinster och Thun Gazelle till hoger.

Passagefrekvensen genom Sodertilje sluss och kanal har inte férandrats drastiskt under de
senaste aren och Tabell 2 visar antalet passager under perioden 2017-2021 och férdelning

avseende fartygsstorlek.

Tabell 2. Antal fartygspassager vid passagelinje S6dertdilje fér dren 2017-2021.

2017 2018 2019 2020

L<25 891 808 1444* 255
25<1<50 128 105 775 205
50<L<75 87 65 45 52
75<L<100 981 1006 1018 950
100<L<125 814 767 748 822
L>125 3 0 2 3
Totalt 2904 2751 4032 2286

2021
257
114

65
973
940

0
2349

*Under 2019 gjorde den tyskflaggade bogserbaten Sund 1 118 passager 6ver passagelinjen vid Kanalbroarna i Sédertilje.

2.5.1 Trafikmonster och passagehastighet

Figur 8 visar fartygssparen av de passager som registrerats under 2023. Bortsett fran de spar
som visar anlop till den tillfalliga bryggan pa Slussholmens sydvastsida, visar fartygssparen pa

en val samlad trafikbild kring farledens och kanalens mittlinje. | sjdlva slussen ar sparen

forskjutna nara den vastra sidan dar fartygen fortdjs under slussningen. | farledskroken séder

om slussen visar sparen en nagot storre spridning dn genom sjalva slussen och de smalare
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kanalpartierna. Sparen markerade i gron farg ar ritade ovanpa de réda och trafikbilden
indikerar ingen pataglig skillnad vad géller ruttval for nordgaende respektive sydgaende trafik.

. Slussbron

—— Nordgdende fartygstrafik (AIS-data 2023)
—— Sygaende fartygstrafik (AIS-data 2023)

Figur 8. Fartygsspdren av de fartyg med AlS som passerade under 2023.

Hogsta tilldtna hastighet vid anlop av sluss och passage genom Sédertélje kanal ar 6 knop,
men passage av Slussbron och anl6p in i slussen sker vanligtvis vid betydligt lagre hastighet.
Av Figur 9 som visar registrerad passagehastighet fordelad i intervall om tva knop, visar att
91 % av alla passager gjordes vid en hastighet av hogst 4 knop. 43 % gjordes vid 2 knop eller
mindre.
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Figur 9. Registrerad passagehastighet dd fartygen passerar sédra delen av Slussholmen, férdelad i olika fartintervall.

Begransad passagehastighet ar en vasentlig riskreducerande faktor eftersom kontaktkrafterna
och darmed konsekvenserna av en eventuell pasegling ar proportionell mot hastigheten i
kvadrat.

2.5.2 Framtida sjotrafik och ny sluss

De nya storre slussarna och farledsuppgraderingen i Malaren gora att storre fartyg kan
passera genom Sodertilje kanal i framtiden. | dag ar den maximala fartygskapaciteten ca

9 000 dwt medan den framtiden blir ca 14 100 dwt. (dwt (dead weight tonnage) ar den totala
vikten av fartygets last, bransle, vattenférrad, fornddenheter och personer, dvs. fartygets
barférmaga). Godstransportledens kapacitet och flode kan darmed komma att 6ka utan att det
totala antalet fartygspassager nodvandigtvis behover oka.

Antalet fartyg med dimensioner och lastkapacitet som motsvarar den nya slussens
dimensioner ar i dagslaget dock begransat och vidare kommer dven den befintliga Hjulstabron
att utgora en begransande flaskhals for den nya maxstorleken. Ombyggnad av bron finns med
i Trafikverkets nationella infrastrukturplan men finansiering och tidsplan ar dnnu inte
faststallda.

Fall dar befintligt tonnage skulle kunna ersattas av nytt stérre tonnage kan exempelvis
representeras av tankfartyget Tellus (ldngd L 124 m och bredd B 18 m) som regelbundet
levererat bransle till Vasteras under 2023 och dar rederiet nu har nya fartyg under byggnad
(kallade Evolution 15k) med dimensioner ldngd L 147 m och bredd B 22. F6r bada fartygen
géller dock att kanalens och farledernas djup forhindrar dem att lastas till fullt djupgaende och
transportkapacitet.

Ett exempel som figurerat for nya transportmaojligheter ar rederiet Lakeway Link, startat
genom samarbete mellan Wallenius och Greencarrier, som planerar for roro- och trailertrafik
pa direktlinjer mellan Polen och hamnar i Malaren. F6ér ndrvarande driver Lakeway Link roro-
trafik mellan Gdynia och Sodertilje.
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3 Riskidentifiering

3.1 Historiska olyckor och incidenter

For att identifiera och bedéma vilka risker relaterade till sjotrafiken i S6dertéljekanal och
genom slussen, som kan paverka verksamheter pa Slussholmen, ar det relevant att granska
sjotrafikolyckor och -incidenter som historiskt rapporterats fran omradet.

3.1.1 Olyckor i Sodertilje kanal

Ett utdrag fran Transportstyrelsens sjoolycksrapporteringssystem SOS (juli 2022) visar att det
under perioden 1998-2021 rapporterades 18 handelser fran Sodertilje kanal, varav 12
karaktariserades som olyckor (mindre allvarlig) och 6 som tillbud, se Figur 10.

Typ av handelse
= Maskinhaveri

Orsak

= Tekn.fel i utrustn

= Grundstotning/

Grundkanning 3 = Mansklig faktor
Kollision med kaj

bro o dyl Kommunikation/or
Kollision mellan ganisation/rutiner
fartyg Yttre faktor
Utslapp

Figur 10. Rapporterade sjGolyckor i Sodertdlje kanal 1998-2021 uppdelat pa typ och orsak. [Transportstyrelsen].

En olycka som ronte sarskild uppmarksamhet, blev féremal fér utredning av Statens
Haverikommission och darefter ledde till kompletterade restriktioner, géllde lastfartyget
Listerland. Fartyget har passerat Sodertilje kanal atskilliga ganger, men en allvarlig incident
skedde den 29 oktober 2008 nar fartyget i tat dimma sammanstotte med dykdalber pa 6stra
sidan av Sodertélje kanals sddra inlopp fran Igelstavikens norra del och darefter fick
bottenkdnning mot kanalbanken pa motsatt sida av kanalen. (SHK, 2009:4) Pga av dimman
fick lots och befalhavare inte de forvantade visuella referenser man 6nskat och babordsgiren
in i kanalen initierades for sent. Haverikommissionen rekommenderade i sin slutrapport att
restriktioner for trafik vid nedsatt sikt skulle utarbetas. Restriktioner som innebar att trafik
med handelsfartyg stoppas om sikten ar mindre an 400 m inférdes efter incidenten. Under de
nu pagaende ombyggnadsarbetena i sluss och kanal har restriktionerna skarpts och en
siktgrans pa 400 m tillampas idag.

3.1.2 Olyckor med farligt gods

Inga rapporterade kanda olyckor med farligt godstransporter har dokumenterats. Med
hanvisning till méjliga olycksorsaker kan det dock vara relevant att ndmna ett av de fartyg som
vid flera tillfallen diskuterats och fatt exemplifiera faror med farligt godstransporter i kanalen
och i Malaren. Gastankfartyget Coral Ivory som (under olika fartygsnamn och dgare) alltsedan
hon byggdes ar 2000, har varit engagerad for regelbundna (ungefar var 8:e dag) transporter av
ammoniak till Képing. Ammoniaken anvands av Yara for tillverkning av ammoniumnitrat som
huvudsakligen anvands till sprangmedel. 1992 sattes fartyget (da under namnet Balina) pa vag
mot Kdping medvetet pa grund framfor Kvicksundsbron da bron pga tekniskt fel inte kunde
O6ppnas planenligt. Fartyget var 2013 inblandad i en fartygskollision i Brunnsbittel i
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Kielkanalen och i augusti 2022 fick det pa samma plats ett maskinbortfall som tvingade henne
att stértankra for att inte segla in i slussporten. Det ar ocksa kant att tekniska problem med
framdrift och kontroll av propellerstigning uppstatt aven i Sédertélje och i mars 2022 fick
fartyget bogseras ut ur slussen. Forst efter omfattande felsékning och tekniska insatser
ombord kunde problemen avhjalpas. Ingen av incidenterna har dock lett till konsekvenser eller
skador som dventyrat lasttankarnas integritet och inga utslapp har uppstatt.

3.2 Mojliga fartygsolycksscenarier med paverkan pa Slussholmen

Exemplen ovan illustrerar scenarier med fartygsolyckor som skulle kunna ge en
direktpaverkan pa omgivande strukturer i land, exempelvis pasegling av bryggor kring
Slussholmen. Vad giller sjétransporter av farligt gods genom slussen och férbi Slussholmen ar
indirekta faror, kopplade till olycksscenarier ombord ocksa relevanta, exempelvis genom
rokspridning fran ett brinnande fartyg. Foljande kategorier har identifierats som mojliga
scenarier av fartygsolyckor med potentiella risker for paverkan av verksamheter och
manniskor pa Slussholmen:

e Pasegling av fartyg mot Slussholmen

e Fartygsbrand - brand i maskinrum och rékutveckling

e Fartygsbrand eller explosion i last av farligt gods - varmestralning och rokgaser
e Fartygsolycka med penetration av lastlada och utslapp av last

e Extern fartygspaverkan eller sabotage

3.3 Skyddsavstand till planerade nya verksamheter

Mellan de planerade nya och ombyggda lokalerna pa Slussholmen och kanalens ledverk vid
slussens sddra inlopp, ar minsta avstandet till fasadlivet pa den byggnad som avses nyttjas for
servering och festlokal ca 35 m, se Figur 12. Detta ar i 6verensstimmelse med de forslag till
minsta skyddsavstand mellan riskkallan Sédertélje kanal och verksamheter inom kategorierna
bostader, hotell, handel och idrott, som anges i kommunens 6vergripande riskanalys,
(Sodertilje, 2019 ,Tabell 17.1.).

3.4 Maojliga olycksorsaker - allmant

Mojliga paseglingsscenarier mot aktuella omraden av Slussholmen kan uppsta genom att
passerande eller manévrerande fartyg avviker fran sin planerade rutt eller manéverrorelse.
Avvikelsen orsakas av nagon typ av felhdndelse som antingen kan hanforas till ett manskligt
misstag/felbedémning (human error) eller ett tekniskt fel i fartyget. Oférutsedda yttre/externa
faktorer eller omstandigheter kan ocksa ligga bakom att fartyg avviker fran planerad rutt eller
rorelse, men kan ofta ocksa harledas till manskliga misstag vad géller férmaga att kunna ta
hojd for osdkerheter kring yttre forhallanden och paverkansfaktorer, som exempelvis kan gélla
vind- eller siktférandringar eller att andra fartyg upptrader pa ovantat satt.

3.4.1 Pasegling

For att mojliggora kvantifiering av paseglingssannolikheter brukar méjliga tekniska fel delas in
i tva typer som ger olika karaktar av avvikelser fran avsedd rutt:
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Teknisk fel, typ blackout - En total blackout innebar att saval framdrivningsmaskineri som
eventuella bogpropellrar slas ut, och att fartyget driver och fortsatter att rora sig i den riktning
det hade da felet uppstod men med avtagande hastighet. Varaktighet for en blackout kan
variera fran nagra sekunder till timmar och kan uppsta storleksordningen nagon gang per
fartyg och ar.

Tekniskt fel, typ roderfel - Innebar att fartygets rodermaskineri inte lyder de signaler som ges
via ratten/styrspak pad kommandobryggan och kan exempelvis innebara att rodret fastnar i
installt lage eller att det gar till ndgot av ytterlighetslagena max styrbord eller babordsroder.
Denna typ av fel ar avsevart ovanligare, storleksordningen en tiopotens, an blackout.

Manskliga misstag kan exempelvis uppsta genom navigationsfel eller genom bristande
uppmarksamhet fran ansvarigt befal pa brygga och kan manifesteras pa manga olika och
oférutsagbara satt. Ett satt att generalisera och gor risken kvantifierbar ar att anta att fartyget
fortsatter att framforas pa sin kurs efter att ha passerat en girpunkt dar en kurs- eller
fartforandring forvantats. Ett sddant forlopp kan exempelvis uppstd om ansvarigt befal pa
bryggan somnat, vilket dessvarre inte alltfér sallan sker till sjoss, men inte under manéver i en
hamn, kanal eller sluss.

Manskligt misstag, (human error) - Innebar i sammanhang med paseglingsrisker att fartyget
fortsatter med ofdrandrad fart och kurs forbi en girpunkt dar fart- eller kursférandring
forvantats. Felet kopplas ofta till potentiella paseglingsobjekt mot vilka fartyget har peka-pa-
kurs innan eller under sin fard forbi det objekt eller kajavsnitt som exponeras for
paseglingsrisk.

Savial syd- som nordgaende fartyg gor en svag styrbordsgir innan kursen ratas upp foér anlop in
i slussen. For fartyg som narmar sig slussen norrifran ligger Slussholmen i en innerkurva
medan fartyg som kommer séderifran har Slussholmen i en ytterkurva och har darmed
temporart en peka-pa-kurs mot Slussholmen sddra del. Peka-pa-kurs for nordgaende fartyg
illustreras schematiskt i Figur 11.
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Figur 11. Sjékortsutdrag med Slussholmen och farledsytans mittlinje i prickad rosa fdrg. Peka-pd-kurs illustreras av réd pil
i tangentens riktning frdn farledslinjens girpunkt i Maren.

3.4.2 Fartygsbrand

Maskinrummet pa lastfartyg ar en miljé dar forekomsten av heta ytor och eventuella lackage
fran bransleledningar, hydraulsystem eller smorjolja kan leda till att brander uppstar.
Maskinrummet ar darfor enligt gallande konstruktions- och klassningskrav alltid utrustat med
nagon typ av brandslackningsutrustning. Trots detta uppstar ibland olyckor med
svarkontrollerade bander i fartygs maskinrum. Maskinrumsbrander uppstar ocksa ibland till
foljd av elfel i ledningar eller stalldon (huvudtavlan).

Om en maskinrumsbrand skulle uppsta nar ett fartyg passerar Slussholmen eller nar det ar
fortojt i slussen kan besvarande rékgaser, vid oférdelaktig vindriktning, tdnkas spridas mot
verksamheter pa Slussholmen. Evakuering av verksamhetslokaler och allmanna platser kan da
eventuellt erfordras via Slussbron eller Marenbron. Om brandslackning med fartygets egen
utrustning misslyckas kan kommunens raddningstjanst assistera med fordon och resurser fran
kajsidan.

3.4.3 Fartygsbrand eller explosion i last av farligt gods

Brand i fartygslast kan uppsta men ar generellt mindre vanliga an maskinrumsbréander. Det ar
framforallt eventuella brander i tankfartyg med farligt gods i form av brandfarlig vatska,
explosiva eller giftiga amnen samt oxiderande dmnen som skulle kunna medfora fara for
verksamheter och manniskor pa Slussholmen. En okontrollerad brand i ett tankfartyg med
brandfarlig vatska exempelvis bensin eller dieselbransle skulle kunna medféra fara foér med
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stark varmestralning och antandning av byggnader och vegetation i land pa Slussholmen.
Roékspridning skulle ocksa kunna medféra stor hilsofara for personer pa Slussholmen vid
ogynnsam vindriktning.

Bland de kategorier av farligt gods som transporteras i kanalen finns ocksa oxiderande,
brandunderstédjande och potentiellt explosiva fasta amnen, framst tekniskt ammoniumnitrat
(TAN) som skeppas ut med torrlastfartyg, i vilka pellets av ammoniumnitrat paketerats i
storsackar a 1,2 ton. Eftersom dmnet kan utveckla explosiv miljé om det férorenas exempelvis
av intrangande vatten eller fran oljelackage, kontrolleras tatheten i de nyttjade lastrummen
omsorgsfullt i samband med varje lastning for utskeppning fran Képing. .

3.4.4 Fartygsolycka med penetration av lastlada och utslapp av last

For att exempelvis lasten fran ett oljetankfartyg skall Iacka ut till den omgivande vattenmiljon
forutsatts att saval det yttre skyddande dubbelskrovet som den innanforliggande lasttankens
sida eller botten penetreras pa nagot satt. Dubbelskrovets dimensionering och avstand till
lasttankarna ar utformade for att sdkerstalla att lasttankarna inte skadas vid grundstétnings-
eller kollisionsolyckor. Endast olyckor med mycket stor deformationsenergi exempelvis
kollision i hog fart eller grundstotning i vatten med stora vagrorelser, kan darfor leda till
utslapp. | fallet passage av Slussholmen foreligger aldrig dessa férutsattningar.

3.4.5 Extern fartygspaverkan eller sabotage

Fartyg som passerar Sédertélje kanal och Slussholmen befinner sig hela tiden relativt nara
land och fort6jer vid slussning vid en kaj dar obehdriga personer inte med sidkerhet kan
forhindras att ta sig in (ISPS-klassning (International Ship and Port Facility Security Code) och
bevakat skalskydd finns inte). Avsiktlig averkan eller sabotage kan darfor inte helt uteslutas.
Vid passage under broar kan féremal eller fordon kastas eller falla ned pa passerande fartyg.
Lotsar vittnar om att situationer med nedkastade foremal intraffat, dock utan att skador
uppstatt. Handelser som kanske snarast kan ses som "busstreck” dn regelratta sabotage.
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4 Riskanalys

For nagra av de i foregaende riskidentifiering identifierade mojliga olycksscenarierna, kan
sannolikheten for att de ska intraffa och méjliga skadekonsekvenser i nagon man uppskattas
eller berdknas i kvantitativa termer, medan andra scenarier inte later sig berdknas men kan
uppskattas i kvalitativa termer. Riskanalysen jamfor olika méjliga scenarier med fokus pa i vad
man de kan dventyra liv eller halsa for personer som vistas pa Slussholmen och vid de
planerade nya verksamheter som beskrivs i forslag till ny detaljplan.

4.1 Pasegling mot Slussholmen

4.1.1 Tekniskt fel - blackout

Om ett nordgdende fartyg drabbas av ett teknisk fel, typ blackout under styrbordsgiren pa
Maren kan det tankas fortsatta enligt pilen i Figur 11 och segla pa/stranda mot Slussholmens
sydostra del. Pasegling kan ske mot planerade nya bryggor nara sodra udden eller bakom det
vastra ledverket, se Figur 12 dar dven visionsskisser som visar hur maéjliga [6sningar for
restaurangverksamhetens lokaler och bryggan pa Slussholmens sédra udde skulle kunna
utformas.
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Figur 12. Exempel méjligt pdseglingsscenario som uppstatt till féljd av blackout och férlust av framdrift.
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Av Figur 12 framgar att mojliga paseglingsvinklar mot Slussholmens sédra udde &r flacka,
uppskattningsvis inom intervallet 20 - 40 grader. Detta giller dven for fartyg som ar mindre
an det i figuren indikerade fartyget av ny framtida Malarmax-storlek.

Mojliga paseglingsscenarion i omradet kan ocksa innebara att fartygets babords-bog traffar
det nya ledverket. Ledverket dr dimensionerat for att kunna motsta lattare kontakter eller
tornar fran fartyg av den nya framtida maxstorleken utan att skadas. Beroende pa fartygets
paseglingshastighet dr det dock troligt att ledverket skulle kunna skadas dven vid relativt
flacka paseglingsvinklar men anda forhindra att fartyget seglar pa Slussholmens strand.

Norr om de planerade nya bryggorna mellan Slussholmen och ledverket anger Figur 12 att
vattenspegeln avgransas av en diagonalt placerad spontmur, som sannolikt ocksa skyddar
vaganslutningen vid Slussbron fran att skadas vid en eventuell pasegling vaster om ledverket.

Sannolikheten for att ett paseglingsscenario enligt ovan ska intraffa kan uppskattas utifran
statistisk dokumentation av felfrekvenser for feltypen blackout. Fér denna feltyp anvands
felsannolikheten 2,5x10 per fartygstimma. Scenariot forutsatter att felet intraffar under en
begriansad period, da fartyget har peka-pa-kurs mot Slussholmen, under styrbordsgiren i
Maren. Vid en passagehastighet av 3 knop uppskattas peka-pa-kurs foreligga under ca 200 m
eller ca 130 sekunder. Om fartyg med langd L mindre dn 50 m raknas bort, da de inte kan
anses utgora fara vid eventuell pasegling, ar en rimlig uppskattning att 1 000 fartyg per ar kan
passera Maren och Slussholmen pa nordgdende. Sannolikheten fér en pasegling pga blackout
enligt detta scenario blir d& 0,9x1072 per ar eller en férvantad returperiod av ca 110 ar.

Sannolikheten for det uppskattade paseglingsscenariot ar relativt ldg men tillrackligt hog for
att dven dess potentiella skadekonsekvenser bor bedémas. En konservativ bedémning kan
utga fran ett paseglingsfall med den nya framtida maximal fartygsstorleken. De i Figur 12
inritade planerade nya bryggorna kommer inte vara dimensionerade for pasegling av storre
fartyg och bryggorna kan antas férstoras vid kontakt utan att namnvart bromsa upp fartygets
rorelse. Vattendjupet under bryggorna ar inte kint i detalj (mindre d4n 3 m enligt sjokortet)
men Slussholmens strand mot kanalsidan forutsatts utgéras av en slant bestaende av jord och
stenmassor. Hastigheten vid pasegling beddéms kunna vara hégst 4 knop och fartyget
djupgaende gor att det med storsta sannolikhet kommer grundstéta och bromsas upp innan
fartygets stavprofil tranger in éver strandlinjen. De flesta storre fartyg har en utskjutande bulb
i foren under vattenlinjen som vanligtvis blir den initiala kontaktpunkten vid pasegling av en
strandbank eller kaj.

Den flacka paseglingsvinkeln som ar aktuell vid scenariot innebar att kontakten med bryggan
eller strandlinjen far en glidande karaktar dar fartygets rorelseenergi delvis absorberas genom
att fartygets kursriktning vrids mot styrbord. Kraften och deformationen i sjélva
kontaktpunkten minskar harigenom och intrangningsdjupet innanfér strandlinjen blir darmed
begransat.

Med hinsyn till att minsta avstandet mellan den ndrmaste byggnadens fasad mot kanalen &r
ca 10 m innanfér strandlinjen bedéms det mycket osannolikt att fartyg skulle kunna tranga in
strandbanken sa langt att byggandens fasadliv traffas. Olika fartygs stavprofiler kan se olika ut
och vissa fartyg kan ha ett 6verhang framfor vattenlinjens eller bulbens stavpunkt, men inga
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av de fartyg som trafikerar Sédertélje har ett stavoverhang av en storleksordning som skulle
kunna skada byggnaderna i land. Figur 13 visar ett illustrationsexempel for ett av dagens
storsta fartyg som seglar pa en lutande strandslant med bakomvarande byggnad.

Avstand ca 10 | Nérmaste

dl .
"1 fasadliv

Ny brygg

Q

-bank-/slént

Djupgaende

Figur 13. lllustrationsexempel av ndr ett fartyg (Tellus) som grundstéter mot en strandbank med bakomvarande
byggnadsfasad.

Av resonemang och figurer ovan, framgar att konsekvenserna for manniskor som vistas
utomhus eller i byggnaderna pa sédra Slussholmen blir mattliga och att de inte kommer att
utsattas for ovantad direkt kollisionskontakt med ett eventuellt paseglande fartyg. Personer
som kan antas utsattas for direkt paseglingsfara ar endast de som befinner sig pa de inritade
nya bryggdacken som omger Slussholmens sédra udde. Den potentiella paseglingshastigheten
kan antas vara av storleksordningen 2,5 knop (1,3 m/s) vilket motsvarar normalt gdngtempo
for en vuxen person. Det innebar att en person som befinner sig pa nagon del av bryggorna pa
Slussholmens sédra del och varseblir en 6verhangande fara fér pasegling, utan problem kan
hinna forflytta sig for att satta sig i sakerhet.

De i Figur 12 indikerade nat-hangmattorna pa Slussholmen sddra udde kan dock tankas
inbjuda till vila och ouppmarksamhet och skulle kunna medféra fara personer som vistas dar
vid ett eventuellt paseglingsscenario.

Aven om Slussholmen ligger i en innerkurva fér norrifrdn ankommande fartyg mot slussen,
kan det inte uteslutas att paseglingsscenarion skulle kunna ske mot Slussholmens norra udde.
P& kanalens viastra sida finns en vantekaj som kan anvandas vid mote med fartyg som lamnar
eller gar in i slussen. Exempelvis skulle ett sydgaende fartyg som avser att fortoja vid
vantekajen, kunna drabbas av ett tekniskt fel sa att farten inte stoppas vid kajen och att
fartyget fortsatter framat langs kanalbanken och vidare in vaster om ledverket och mot
Slussholmens norra udde. Fartyget far harvid en mycket flack paseglingsvinkel mot uddens
Ostra slant och bedéms bromsas upp genom grundst6tning langs slanten, utan pataglig
intrangning i slanten som skulle kunna aventyra siakerheten fér personer som ror sig pa
gangvagen kring udden. | séder, mellan ledverk och strandbank, finns vidare en tvirgaende
spontmur som slutligen stoppar ett eventuellt drivande fartyg.
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4.1.2 Fartygsbrand

Sannolikheten for att en fartygsbrand skall uppsta i ett fartyg vid passage genom Sédertélje
kan inte berdknas med stor noggrannhet, men en grov rimlig uppskattning kan goras utifran
redovisad statistik fran féretag som forsakrar fartygen, (s.k. P&I-klubbar Protection and
Indemnity).

Swedish Club &r en sddan och redovisar att man under perioden 2008-2017 haft 28 drenden
gallande maskinrumsbrander, vilket &r den dominerande typen av fartygsbrander, (Stalberg,
2023). Antalet forsakrade (H&M Hull and Machinery) fartyg var under denna period i
genomsnitt 1 971. De maskinrumsbrander som intraffar sker nar fartyget ar under gang, och
om andelen drifttimmar under aret for de fartyg som trafikerar Sédertélje kanal antas vara
75 %, kan en sannolikhet for maskinrumsbrand, pa motsvarande satt som for blackout,
uppskattas till 2,2x107 per fartygstimma.

Om en kritisk passagetid per nord- och sydgaende fartyg som passerar Slussholmen och
slussen antas uppga till 20 minuter, kommer motsvarande trafikflode om 2 000 fartyg (nord-
och sydgaende) stérre an 50 m som antagits for paseglingsscenariot, att ge en sannolikhet for
att maskinrumsbrand uppstar under passage av Slussholmen att bli 1,5x10 per ar eller en
forvantad returperiod av ca 6 800 ar.

For personer som vistas pa Slussholmens allmanna platser eller i planerade nya
verksamhetslokaler, bedéms konsekvenserna av en eventuell maskinrumsbrand i ett fartyg i
slussen, kunna innebara att vissa platser exponeras for halsofarlig koncentration av rékgaser.
Brandforlopp kan dock antas utvecklas relativt langsamt och férutsattningarna for att
utrymma exponerade platser och lokaler under ordnade former bedéms vara goda.

4.1.3 Fartygsbrand eller explosion i last av farligt gods

Brand i lastat gods pa fartyg har ront 6kad uppmarksamhet under senare ar eftersom
utvecklingen visat pa en uppatgaende trend for vissa segment. Framforallt galler det moderna
mycket stora containerfartyg dar det stora antalet containrar (upp till 20 000 for de storsta
containerfartygen) ocksa innebar att antalet potentiella tidndkallor ar stort, mangden gor det
svart att 6vervaka hela lasten och tidigt kunna bekdmpa en eldhard. Felaktig lastsakring eller
deklaration av farligt gods i containrar blir ocksa svarare att upptacka bland tusentals
containrar. For roro-farjor och rena biltransportfartyg har den 6kande andelen elbilar med
potentiellt brandfarliga batterier ocksa pekats ut som en 6kande fara.

Traditionellt sett ar faran for brand i tankfartyg med brandfarlig last den som statt i centrum,
och sannolikt alltjamt ocksa ar relevant avseende det tonnage som trafikerar Sodertélje kanal.
Av Figur 2 och Figur 3 framgar att ungefar halften av allt gods som hanteras i Vasteras utgors
av bransle och andra brandfarliga vatskor och omkring 20 % av fartyg stérre an 50 m som
passerar Slussholmen ar tankfartyg.

Sannolikheten for brand i lasten i tankfartyg ar mindre an den fér maskinrumsbrand och inga
kanda fall dar tankfartyg drabbats av brand i lasten har rapporterats fran Sverige. Att

sannolikheten for en sddan olycka skulle kunna ske i Sédertélje kanal ar liten, styrks ocksa av
internationell statistik dar 378 registrerade olyckor med oljetankfartyg under perioden 1998-
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2010 granskats. 61 av dessa tankfartygsolyckor (16 %) géllde brand eller explosionsolyckor
men 30 av dem intréffade nar fartyget legat i hamn, 20 av dem till sjéss men endast 4 (1 %) av
fallen vid passage av kanal, (Ozkan, 2012).

Bland de kategorier av farligt gods som transporteras i kanalen finns ocksa oxiderande,
brandunderstédjande och potentiellt explosiva fasta amnen, framst tekniskt ammoniumnitrat
(TAN) som skeppas ut med torrlastfartyg, i vilka pellets av ammoniumnitrat paketerats i
storsackar a 1,2 ton. Eftersom dmnet kan utveckla explosiv miljé om det férorenas exempelvis
av intrangande vatten eller fran oljelackage, kontrolleras titheten i de nyttjade lastrummen
omsorgsfullt i samband med varje lastning for utskeppning fran Képing.

Konsekvenserna av en eventuell brand i tankfartygslast eller brandfarlig bulklast kan bli
omfattande sarskilt om initieras genom explosion i en tank som gor att innehallet sprids och
att syretillforseln blir stor. Farlig varmestralning, rokspridning och risk att elden sprids till
strukturer i land gor att skyndsam evakuering av manniskor pa Slussholmen kan aktualiseras
via Marenbron eller vagbroarna. Explosion och brand kan medféra att personal pa dack eller
pa kajen i land kan skadas eller omkommer.

4.1.4 Fartygsolycka med penetration av lastldda och utslapp av last

Olycka med utslapp av olja eller andra skadliga amnen fran tankfartyg bedéms vara mycket
osannolik eftersom inga av de férutsattningar som ar férenade storre oljeutslapp fran
tankfartyg foreligger vid passage av Slussholmen. Sddana utslapp kan ske vid
fartygskollisioner med hog rorelseenergi, dvs fartyg i relativt hog fart eller vid grundstétning
eller strandning mot klippor under paverkan av stora vagrorelser.

Mindre utslapp av fartygsbransle som dieselolja kan dock tankas ske fran mindre fartyg med
bransletankar placerade direkt mot botten eller sidobordlaggning, vid en eventuell
grundst6tning mot kanalens sidobankar eller ledverk. Konsekvenserna av mindre
bransleutslapp kan ge lokala miljoskador men férutsattningarna fér omhandertagning och
sanering bedéms goda om spridningen kan begransas till ett litet omrade i kanalen.

Risken for utslapp av last fran gastankfartyg har tidigare namnts med hanvisning till de
frekventa sjotransporter av ammoniak som gar till Képing via Sédertalje kanal. Ammoniak,
som &r en giftig gas transporteras kyld i flytande form och under mattligt tryck. Inga olyckor
med stora utslapp av sjotransporterad ammoniak ar kanda i litteraturen, men en inventering i
tillgangliga internationella fartygsolycksdatabaser (GISIS och SeaWeb) har identifierat 13
handelser (incidenter och olyckor) med utslapp mellan aren 1982-2023. Hilften av dessa
géllde fiskefartyg men fyra var relaterade gastankfartyg. Av de fyra relaterade till
gastankfartyg skedde tre i samband med lasthantering eller tankrengéring i hamn. Endast ett
fall rapporteras ha skett under gang till sjoss da en besattningsman omkom och tre skadades
genom inandning av ammoniak, (RISE, 2024). Sannolikheten for olyckor med tankskada och
utslapp av ammoniak i narheten av Slussholmen fran dagens passerande fartygstransporter
beddms vara synnerligen lag.
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Ammoniak kan i framtiden kommma att etableras som ett alternativt fossil- och kolfritt bransle,
och detaljerade internationella regelverk har utarbetats i den s.k. IGF-koden och av
klassningssallskapen.

| framtiden kan dven tankbatsutskeppning av koldioxid i kyld flytande form tankas aktualiseras
frdn exempelvis nya CCS-anldggningar (Carbon Catch and Storage, koldioxidinfangning fran
rokgaser) i Vasteras eller andra platser i Malaren. Aven om koldioxid inte &r lika giftigt som
ammoniak skulle storskaliga utslapp av koldioxid som tranger undan lattare luftlager kunna
innebara fara for manniskor. Vid halter 6ver 5 % riskerar man att bli medvetslos eller kvavas.
Konstruktion och drift av tankfartyg for transport av flytande koldioxid omfattas av samma
internationella regelverk och sidkerhetskrav som galler for alla typer av gastankfartyg.

4.1.5 Extern fartygspaverkan eller sabotage

Sabotage mot fartyg som passerar under broar i Sédertalje, skulle kunna tankas ske vid sédra
kanalbroarna (segelfri h6jd 26 m), séder om Slussholmen, eller Malarbron (15 m) norr om
Slussholmen. Slussbron i anslutning till sddra slussporten kommer dock alltid att vara 6ppen
vid passage in eller ut och slussen och utgér darmed ingen potentiell plattform for sabotage
mot passerande fartyg. Vid slussning nar fartyget ar fortojt vid slussens vastra sida, finns
personal for trosshantering mm pa plats och obehériga personer kan observeras och
eventuella sdkerhetshot mot fartyget bér kunna avvarjas.

4.1.6 Ovriga risker

P& Slussholmens norra udde planeras en lekplats, som under detaljplaneprocessen illustrerats
med en visionsbild enligt Figur 14.
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Figur 14. Utdrag frdn gestaltningsprogrammets videoillustration av planerad lekplats, med norra slussporten i dess
ndrrhet i bakgrunden, till véinster. Till h6ger utdrag frdn illustrationskarta av Slussholmens norra udde med den cirkelrunda
planerade lekplatsen.

Liksom for planerade allmanna platser och verksamheter pa Slussholmens sédra udde, ligger
den planerade lekplatsen nara slussen och kanalen vidare norrut. Sett ur perspektivet att
kanalen &r en transportled for farligt gods, dr skyddsavstandet till gdngvag och lekplats litet
och farorna i samband med eventuella brand eller utslappsscenarier ar vid norra udden
likartade de som identifierats vid sédra udden. Vid norra udden finns dock inga verksamheter
dar manniskor vistas inomhus i byggnader, och férutsattningarna for att snabbt utrymma
platsen antingen via Stenvalvsbron eller planerad ny gangbro ar goda. Riskerna for pasegling
ar ocksa mindre fér norra udden an for sédra udden.
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Enligt gestaltningsprogrammet har lekplatsen en karaktar av attraktion som inbjuder till mera
stadigvarande vistelse med klatteraktiviteter och héga rutschbanor vilka kan forsvara
utrymning fran platsen. Kommunens egen 6vergripande riskanalys, (Sodertilje, 2019 ,

kap 17.2) anger lekplatser bland exempel pa stadigvarande verksamheter som inte ska
placeras inom vissa rekommenderade skyddsavstand. Nagot specifikt skyddsavstand for
lekplatser anges dock inte, men for kansliga verksamheter som férskolor, skolgardar, sjukhus,
dldreboende och liknande foreslas skyddsavstand om 75 m fran Sodertélje kanal (raknat fran
kajkant). For bostader, hotell, handel och idrottsverksamheter féreslas ett minsta
skyddsavstand av 35 m fran kanalen.

Den féreslagna placeringen av lekparken ar belagen ca 20 m innanfor det vastra ledverket till
den norra slussporten. Lokaliseringen i forhallande till den riskkalla som kanalen och farligt
godstransporterna dar utgoér, 6verensstammer saledes inte med de generella riktlinjer som
kommunen antagit i sin 6vergripande riskanalys. Under detaljplanearbetet har dock ingen
annan mojlig plats for lekplatsen identifierats pa Slussholmen, och for att motivera att avsteg
fran de 6vergripande riktlinjerna anda kan férenas med tillfredsstallande sakerhet, bor
lampliga sakerhetshdjande atgarder identifieras och riskpaverkande omstandigheter beaktas.

Sannolikheten for paseglingsscenarion som genom intrangning i ledverk och strandslant skulle
kunna ge direkt kontakt med lekplatsomradet, bedéms ytterst liten, men rékgaser fran
brandscenarion skulle kunna medféra fara fér barn och vuxna i omradet. Entré och utrymning
bor kunna ske utan hinder mot vaster fran lekparken, varifran avstandet till kanalen (vastra
ledverket) dr ca 50 m.

Forutom risker relaterade till fartygsolyckor med farligt godstransporter kan dven avgas- och
bulleraspekter beaktas vid lokalisering av lekplatsen. En omstandighet som bidrar till 13g
riskexponering och begransar stérningseffekter for lekparken ar vidare att 70% av alla
passager med fartyg storre an 70 m sker pa den del av dygnet da lekparken inte forvantas
frekventeras av barn (19:00-07:00) men endast ca 10% av passagerna sker under de timmar
da parken kan antas vara mest frekventerad (11:00-18:00).

En annan specifik riskfraga som aktualiserats kring lekplatsens lokalisering, ber6r narheten till
vatten och risken for att lekande barn skall kunna hamna i vattnet och eventuellt drunkna.
Denna risk ligger dock utanfor de maritima sjofartsrelaterade risker som ar fokus fér denna
analys, men ar naturligtvis viktig for en dvergripande bedémning av risker kopplade till
detaljplaneférandringen. MSB:s rekommendationer kan harvid vara vagledande, (MSB, 2013).
F6r omraden dar sma barn vistas, anger vagledningen robusta svarklattrade inhdgnader som
exempel pa atgard for att férhindra att barn ska falla i vattnet. Liknande atgarder kan vara
lampliga for att avskdrma lekparken fran narbeldgna kajer, strander, cykelbana och trafikerade
gator.

Sjalva slussomradet med vertikala kajkanter, slussmaskineri och trosshantering bor ocksa
avskarmas med stangsel for att forhindra att manniskor utsatts for fara att falla i vattnet eller
skadas pa annat satt. Ansvaret for denna typ av atgarder ligger pa Trafikverket som driver och
opererar sjalva slussen. | Trafikverkets dtagande ingar dven atgarder for att sakerstilla att en
eventuell framtida gdngvag 6ver norra slussporten anordnas sa att obehoriga férhindras att
betrada slussomradet da porten 6ppnas for fartygspassage.
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5 Riskvardering

5.1 Pasegling

Vad giller de paseglingsscenarion som berors i avsnitt 4.1, framgar att avstandsmarginalerna
mellan mojliga grundstétningspunkter mot Slussholmens sédra udde och fasadlivet pa de nya
och ombyggda byggnader avsedda att inrymma servering och festlokal, ar betryggande.
Sannolikheten for en pasegling pga blackout mot bryggorna vid sédra Slussholmen har
uppskattats till 0,9x102 per &r eller en férvantad returperiod av ca 110 ar. Lag
paseglingshastighet begransar skaderisken fér manniskor pa bryggan som i normalfallet kan
satta sig i sdkerhet vid 6verhdangande paseglingsrisk. Beroende pa bryggornas utformning och
anvandning kan personskador vid pasegling dock inte uteslutas helt. Exempelvis om personen
sover, vistas inuti en bat fortojd vid bryggan eller pa annat satt ar forhindrad att varsebli en
overhangande paseglingsfara, skulle ett sddant paseglingsscenario, kunna innebéara enstaka
dodsfall.

For att bedoma om faran kan betraktas som tolerabel eller forutsatter att ytterligare
riskreducerande atgarder vidtas, kan den platsspecifika individrisken uppskattas och varderas i
forhallande till etablerade acceptanskriterier.

Den uppskattade férvantade returperioden av 110 ar géller for pasegling av ndgon del av
bryggan fran sédra udden till Iings udden 6stra sida fram till den avslutande spontmuren. For
att paseglingen skall kunna fa dodlig utgang kan forutsattas att personen befinner sig inom ett
avstand av ca 10 m fran den initiala paseglingskontaktpunkten mot bryggan. Eftersom den
uppskattade paseglingssannolikheten géller pasegling ndgonstans langs bryggans hela langd
om ca 100 m, reduceras den platsspecifika individrisken till en férvantad returperiod av
storleksordningen 1 100 ar.

Etablerade riskacceptansgranser for individrisk anger normalt att individrisken fér 3:e person
inte bor tolereras om den dverskrider 1x107 (returperiod 100 000 &r) och anger ett spann av
tolerabel niva ned till 1x107 (returperiod 10 miljoner ar) under vilken risken kan anses
forsumbar. Den framridknade platsspecifika individrisken indikerar saledes att bryggan bor
utformas sa att personer som vistas pa bryggan inte férhindras att varsebli en eventuell
overhangande paseglingsfara. Den indikerade hiangmattan vid bryggans sydspets bedéms
olamplig med hansyn till méjligheten att varsebli eventuell paseglingsfara.

Storre delen av den planerade nya bryggan vaster om ledverket vid slussholmens sédra udde,
kommer att upplatas for Sjofartsverkets verksamhet och inte medge tilltrade for 3:e person.
Endast Sjofartsverkets personal antas ha tilltrade till bryggan innanfér ledverket och personer
som befinner sig dar forutsatts kunna varsebli ett fartyg med kurs som innebar uppenbar
paseglingsfara och vid behov kunna forflytta sig till en saker plats. En hog fartygshastighet pa
4 knop (2 m/s) motsvarar en blygsam I6phastighet for en frisk vuxen person. Sannolikt sker en
eventuell pasegling vid en lagre hastighet och ett stort fartyg med paseglingskurs mot bryggan
kan dven antas fa en uppbromsande grundkanning mot strandbanken innan sjélva
bryggkontakten.
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5.2 Fartygsbrand

Uppskattad berdknad sannolikhet for fartygsbrand i slussen &r relativt lag med en forvantad
returperiod av storleksordningen 6 800 ar. Med hansyn till normalt brandférlopp och
tillgangliga evakueringsvagar fran slussens naromrade, beddéms inte 3:e person kunna utsattas
for fara att omkomma. Darmed ar det inte relevant att uppskatta individ- eller samhallsrisk.

Besattningen ombord pa det brinnande fartyget kan dock utsattas for livsfara exempelvis vid
brandbekdmpning ombord, men sdkerheten for ombordpersonal paverkas inte av
detaljplaneférandringen och ligger utanfér kommunens ansvarsomraden.

5.3 Fartygsbrand eller explosion i last av farligt gods

Sannolikheten for brand eller explosion i last av farligt gods vid passage av Slussholmen
beddms utifran statistiska 6verviaganden vara mycket 13g och har inte uppskattats i
kvantitativa termer. Konsekvenserna skulle kunna paverka personer som vistas pa
Slussholmen och enstaka dodsfall for tredje man kan inte uteslutas vid en allvarlig
explosionsolycka.

Sannolikheten for brand eller explosion i last av farligt gods vid passage av Slussholmen
beddms vara avsevart lagre an for maskinrumsbrand och det bedéms inte relevant eller
moijligt att uppskatta risken i termer av individrisk.

5.4 Fartygsolycka med penetration av lastlada och utslapp av last

Sannolikheten for en fartygsolycka med penetration av lastldda och utslapp av farligt gods vid
passage av Slussholmen, beddms utifran tillganglig statistik och de omstandigheter som rader
vid passage av Slussholmen, vara synnerligen liten.

Teoretiska varsta-fall-scenarion, exempelvis ett totalhaveri med utslapp av hela innehallet fran
en eller flera tankar i ett ammoniaklastat fartyg, skulle kunna ge mycket allvarliga
skadekonsekvenser med ett flertal dédsfall pa Slussholmen och angridnsande omraden som
exponeras for hoga koncentrationer av gasen. Eftersom sannolikheten fér en sadan olycka vid
Slussholmen beddms vara ytterst liten och inte mojlig att kvantifiera i trovardiga siffror, sa
beddms det inte heller relevant att férsoka uppskatta samhéllsrisken for ett sddant scenario
for det specifika detaljplaneomrade som analyseras har. Denna typ av scenario kan dock
mojligen ingd i och vara foremal for analys i bredare nationella risk- och sarbarhetsjamférelser
mellan olika transportslag och industrilokalisering.

5.5 Extern fartygspaverkan eller sabotage

Denna typ av risker ar till sin natur mycket svara att uppskatta saval i kvantitativa som
kvalitativa termer. Beddémning av denna typ av risker ar i forsta hand en polisidr uppgift och
kan variera 6ver tid och for olika platser. Generellt har viktiga infrastrukturanlaggningar som
Sodertilje kanal och sluss hog prioritet vad galler sdkerhet och skydd mot sabotage och
varderas i forhallande till ridande omvarldssituation.
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Slussomradet ar inhdgnat och skyltar anger att obehériga inte har tilltrade, men omradet &r
inte av Lansstyrelsen klassificerat som civilt skyddsobjekt enligt skyddslagen (2010:305). Den
nya slussen kommer, liksom hamnar som anl6ps av fartyg av storlek 500 brutto eller mer, att
omfattas av lagen om Sj6fartsskydd (2004:487) enligt det internationella regelverket ISPS-
koden. Detta skydd indelas efter myndighetsbeslut i tre nivaer fran normalt niva 1, niva 2
forhojd skyddsniva respektive niva 3 vid exceptionell handelse.
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6 Riskreducerande atgarder

De viktigaste atgarderna som vidtagits for att reducera sannolikheten for och méjliga
skadekonsekvenser av eventuella paseglingsscenarier ar relaterade till farledens och
ledverkens utformning och dimensionering. Planering och design av den nya slussen och
ovriga uppgraderingsatgarder i kanalen och hela Malarleden syftar till 6kad sakerhet och
storre marginaler for sjotrafiken. Utformningen har delvis utprovats genom omfattande
simuleringsverksamhet. De hastighetsbegriansningar som rader kan ocksa sdgas vara en viktig
del av de riskreducerande atgarderna som inforts for att férhindra och reducera
konsekvenserna av eventuella paseglingsscenarier mot Slussholmen.

Slussholmens strandslanter och kajer mot kanal och sluss innebar att alla troliga
paseglingsscenarier sker med grundstotning under flacka paseglingsvinklar och endast
resulterar i mattliga intrangningsdjup innanfor strandlinjen. Trabryggorna som planeras byggas
ut utanfoér sjalva strandlinjen vid Slussholmens s6dra udde och vaster om ledverket, kan dock
skadas vid pasegling. De bor darfér utformas utan hinder som forsvarar fér personer pa
bryggan att satta sig i sdkerhet vid dverhangande paseglingsfara.

De viktigaste riskreducerande atgarderna for att forhindra och bekdmpa fartygsbrand regleras
genom foreskrivande sikerhetsregler for fartygens konstruktion och drift. Ur
detaljplaneperspektivet kan forutsattningarna fér brandbekdampning och assistans fran
landsidan ocksa framhallas som viktiga riskreducerande atgarder. Exempelvis bor
brandbekdmpningsfordon kunna kéras fram pa kajen vid en eventuell fartygsbrand i slussen.

For risker med brand eller explosion i fartygslaster med farligt gods ar kinnedom hos den
lokala raddningstjansten om vilka farliga amnen som transporteras, en viktig faktor som
moijliggor att relevanta insatser snabbt kan initieras vid behov. For de vanligaste typerna av
farligt gods som transporteras boér 6vningar goras och eventuellt dven specifika
handlingsplaner forberedas.

Aven for eventuella olyckshindelser med utslapp fran fartygslast med farligt gods, ar
beredskapsplanering en hérnsten for riskreducerande atgarder. For eventuella oljeutslapp
finns en etablerad organisation for spridningsbegransning och omhandertagning av olja. For
riskreducering vid exempelvis ett olycksscenario med okontrollerat utfléde av ammoniak ar
bekdampningsmajligheterna begriansade. Utrustning for vattenbesprutning som l6ser och
binder gasen i nedfallande vattendroppar kan dock nyttjas for att begransa drift och
utbredning av ett farligt gasmoln.

Ur detaljplaneperspektivet ar det vidare viktigt att byggnader och vagbelysning utformas och
avgransas pa satt som minimerar risken fér blandande ljus mot passerande sjotrafik och utan
ljuskallor som kan forvaxlas med navigationsljus eller sjosdakerhetsanordningar.
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7 Slutsatser

Utredningen har analyserat och bedomt risker relaterade till transporter av farligt gods i
kanalen samt paseglingsrisker utifran identifierade scenarier som potentiellt skulle kunna
intraffa vid passage av Slussholmen. Uppskattning och bedémning av risker utgar
genomgaende fran konservativa antaganden och resultaten bedéms darmed snarare
Overskatta an underskatta redovisade risker.

Trafikverkets pagaende uppgradering av farleder och Sédertélje sluss innebar att storre
tonnage i framtiden kommer att kunna trafikera kanalen forbi Slussholmen. Storre fartyg med
storre lastkapacitet innebar att godsflodet kan 6ka utan att antalet fartygstransporter 6kar.
Darmed 6kar inte sannolikheten for fartygsolyckor aven om godsflddet skulle komma att 6ka.
Storre fartyg innebar dock att bade rorelseenergi och potentiell energi i farligt gods kan
komma att 6ka och att konsekvenser av eventuella paseglingsolyckor eller utslapp darmed
teoretiskt skulle kunna bli mer omfattande. Malarprojektets syfte med breddning och
muddring ar dock att 6ka sdkerhetsmarginalerna och totalt sett, bedéms risknivan kunna
minska dven om fartygens storlek och det totala godsflodet okar.

Av de fem identifierade huvudkategorierna av majliga olycksscenarier har sannolikhet for
pasegling och maskinrumsbrand uppskattats kvantitativt. For paseglingsrisken har individrisk
uppskattats och for att sdkerstélla fullt acceptabel riskniva bor planerad ny brygga kring
Slussholmens sédra udde utformas utan anordningar som hindrar utrymning eller férsvarar
varseblivning av en eventuell 6verhdngande paseglingsfara. Maskinrumsbrand bedéms dock
inte utsatta tredje person for livsfara och férutsattningarna for att undvika att exponeras for
farlig rokgas ar goda.

Omkring 20 % av de fartyg som passerar Slussholmen ar tankfartyg och brand eller explosion i
en last av farligt gods skulle, trots goda utrymningsmojligheter, kunna exponera personer pa
Slussholmen for pataglig fara. Baserat pa internationell statistik bedéms dock sannolikheten
for en sadan olycka vid Slussholmen som mycket liten och kdnda fall har nastan uteslutande
intraffat i samband med lasthantering i hamn. Olycka med skada och storskaligt utslapp av
farliga amnen fran tankfartygslast bedéms vara mycket osannolikt vid Slussholmen eftersom
inga av de forutsattningar som kravs for penetration av lasttankar féreligger i Sodertélje kanal
vid Slussholmen. Ett hypotetiskt varsta-fall-scenario med haveri och stort utslapp av
ammoniak har aldrig intraffat under tankfartygstransport.

De nya byggnader och verksamheter pa sodra Slussholmen som beskrivs i detaljplaneférslaget
ar lokaliserade utom fara for att kunna skadas av majliga paseglingsscenarion, samt utformade
med goda forutsattningar for sdker utrymning vid eventuella handelser med fartygsbrand och
spridning av farliga rokgaser.

Planerad lekplats pa Slussholmens norra del ligger nara kanalen men beddéms inte heller kunna
exponeras for direkt fara av paseglingsscenarion. Vid eventuellt brandscenario i sluss eller
kanal forutsatts lekplatsen kunna utrymmas mot vaster dar avstandet fran kanalen &r ca 50 m.
Med hansyn till lekplatsens narhet till kanalen bor sarskild forsiktighet iakttagas och anda-
malsenliga riskreducerande atgarder for avskarmning och skydd mot risk att falla i vattnet
samt faror kopplade till cykelbana 6ster om parken samt omgivande trafik, bor vidtagas.
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Med dessa atgarder bedéms den foreslagna detaljplanen sakerstalla att manniskor som vistas
och arbetar inom det berérda omradet av Slussholmen inte kommer att exponeras for
oacceptabla risker orsakade av den maritima verksamheten i Sédertilje kanal.
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