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Risk och sikerhet i Midlarprojektet
—Riskanalys for uppgradering av kanal, sluss och farled

Sjofartsverkets planerade Malarledsprojekt syftar till att forbattra sjosakerheten och
tillgangligheten i de allmanna farlederna genom Sodertalje kanal till hamnarna i
Vasteras och Képing. Denna riskanalys belyser de maritima risk- och sakerhetsas-
pekterna i projektet ur ett jamférande perspektiv mellan ett nollalternativ och det
foreslagna huvudalternativet. Risker under saval anlaggningsfas som den langsiktiga
driftsfasen belyses med hansyn till forvantad sjotrafik i leden. De redovisade
analysresultaten visar att de planerade uppgraderingsatgarderna enligt huvud-
alternativet beddms innebéra en vasentligt sakrare farled an nollalternativet.
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Sammanfattning och rekommendationer

Denna riskanalys baseras pa information fran simuleringsstudier och
riskidentifieringsmoten som genomforts inom Malarprojektet. Analysen redovisar i ett
jamférande perspektiv hur riskerna vid genomforandet av planerade atgarder
(huvudalternativet) forandras i forhallande till nuldge och nollalternativet (den
framtida utvecklingen om projektet inte genomfors).

Den forsta delen av analysen beskriver bakgrundsfakta och statistik samt
karaktaristiska vader- och klimatférutsattningar for sjofarten i Malaren. Olycksstatistik
redovisas for att belysa vilka typer av risker som finns idag och den visar att
grundstotningsolyckor ar en relativt vanlig olyckstyp. Dagens fartygstrafikbild har
analyserats utifran AIS-registreringar1 och statistik. Prognoser av framtida
trafikscenarion visar att trafikutvecklingen i huvudalternativet kommer att utgoras av
farre men storre fartyg an i nollalternativet.

Nollalternativet innebar att inga muddringsatgarder genomfors (utover rutinmassig
underhallsmuddring), och att dagens djup och bredd av farleden bestar.
Transportstyrelsens rekommendationer angaende minsta bottenklarning (vattendjup
mellan fartyget och havsbotten) innebar att det maximala djupgdendet for fartyg i
Malarleden minskar fran dagens 6,8 m till 6,5 m for nollalternativet.

Huvudalternativet omfattar bland annat muddring och breddning av farlederna till
Vasteras och Koping som medger ett leddjupgaende av 7,0 m enligt
Transportstyrelsens riktlinjer, spontning och muddring av Sodertalje kanal samt
breddning och férlangning av slussen i Sodertalje sa att fartyg med upptill 160 m langd
och 23 m bredd kan trafikera Malaren. Dagens leddjupgaende (fartygens djupgaende)
innebdr en minsta statisk bottenklarning av 0,8 m. | nollalternativet blir den 1,1 m och
for huvudalternativet 1,4 m, se figuren nedan.

Nulaget Nollalternativet Huvudalternativet

Medelvatten-

nivd V/

Max djupgé-“ Djup Madx déuspgé-‘l biup Max djupgéfk

a ende 6,5m

gaende G,Sm"¢ 6m R 76m ende 7,0m"
3

—

A
A

Djup
84m

Bottenklarning 0,8 m Bottenklarning 1,1 m

Bottenklarning 1,4 m

For att identifiera alla typer av faror, tankbara riskscenarier och méjliga olyckor
samlades en bred grupp av sakkunniga fran skilda organisationer som pa olika satt
berdrs av och har erfarenhet av sjotrafiken i omradet till en s.k. Hazid-workshop
(Hazard Identification). Vid detta riskidentifieringsmote i januari 2013 identifierades 53

' AIS, Automatic Idenfication System. Internationellt system for observation av fartygs aktuella position.
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olika riskscenarier i farleden. Dessa scenarier graderas utifran ett riskindex, baserat pa
bedomd sannolikhet och konsekvens. Beddmningen gors ocksa utifran
riskforandringsfaktorer som speglar skillnaden mellan noll- och huvudalternativ.

Jamforelser mellan nollalternativ och huvudalternativ visar att planerade atgarder
ocksa medfor att den sammanvagda riskbilden for driftfasen forbéattras avsevart.

Tabellen nedan sammanfattar de faror som identifierats och den sammanvagda

riskférandringen for varje fara. Projektets genomférande samt de planerade atgarder
som kommer att vidtas i samband med projektet minskar risken ytterligare for dessa
identifierade faror.

Alternativ Nollalternativet Huvudalternativet Sammanvagd riskforéandring
el > g Sannolikhet Konsekvens | Sannolikhet | Konsekvens for huvudalternativet
olycksscenario
och kritiska platser
1. Bropasegling Beror av antal Mindre massa Farre fartyg. Paseglingsskydd Nya ledverk, paseglingsskydd och

Hjulstabron och fartyg och lagre krafter. Mindre eliminerar stora farre passager minskar risk men
Kvicksundsbron fartygslangd. marginaler. ev trafikstornin- langre och bredare fartyg ger
gar pa broarna. mindre marginaler.*
2. Grundstétning Beror av antal Mattliga Farre fartyg. Mattliga Farledsuppgradering och farre
Isrinnor genom farledskrokar fartyg. Inféran- bottenskador Atgarderi bottenskador fartyg minskar grund-
och andra tranga de av Transport- | men fa/sma farled ger farre | men fa/sma stotningsrisken vésentligt. Stérre
farledspassager styrelsens utslapp. grund- utslapp. fartyg paverkar ej konsekvenser
rekommenda- stétningar. av olyckor.
tioner ger farre
olyckor @n nu.
3. Kollisioner mellan fartyg Proportionell Utslapp fran 1 Farre fartyg. Utslapp fran 1 Farledsuppgradering och farre
| tranga farledskrokar/passager | Mot antal lasttank ca 580 | Atgarder ger lasttank ca 650 t fartyg minskar kollisionsrisk
samt i komplexa farleds- fartyg. t diesel eller ca | sdkrare méten. | diesel eller ca 150 | vasentligt. Storre fartyg paverkar
korsningar, t ex Bjérkfjirden 100 t bunker. t bunker. konsekvenser marginellt.
och Vasteras /Fullerofjarden
4. Utsldpp/brand i urban Mycket lag. Potentiellt Farre fartyg. Potentiellt stora Farre fartyg och atgarder i
miljo Proportionell stora konse- Atgarder i konsekvenser vid sluss/kanal ger lagre risk.
sédertilje kanal och sluss mot antal kvenser vid sluss/kanal totalhaveri. Sannolikhet for totalhaveri med
fartyg. totalhaveri minskar risk. fatygsstorleksberoende
med bensin el. konsekvenser bedéms vara
ammoniak. tillrackligt lag.

5. Pasegling i urban milj6é

Beror av antal

Mindre massa

Beror av antal

Stérre massa ger

Farre fartyg. Storre djupgaende

sédertilje kanal och sluss fartyg och ger lagre fartyg och storre krafter. minskar risk for djup intrangning i
djupgaendet. krafter. djupgdendet. kaj och kanalsida.
6. Risker pga Lag fart och max | Genererar mkt | Lag fartoch Marginell Risken for spridning av
svall/avséinkning2 5 % blockering. liten max 7 % paverkan pa fororenade bottensediment ar
Snickviken Sddertilje bottenstrém. blockering. bottenstréom. oférandrat liten.

* Under analysprocessen av simuleringar och riskbedémning har huvudalternativet utvecklats och atgardsforslagen modifierats. Bl a ska
ytterligare atgarder for att underlatta passage av Kvicksundsbron vidtas och Trafikverket utreder hur Hjulstabrons passagespann skall kunna
anpassas for storre fartyg. Genom dessa atgarder kommer farleden i sin helhet att kunna anpassas till den nya maximala fartygsstorleken och
identifierade faror i samband med nedan i texten angivna “flaskhalsar” bedéms kunna minimeras.

?> Andra omraden dir svall och avsankningseffekter kan vara férenade med risker och miljoskador

behandlas i separat delrapport (Konsekvensutredning - Naturmilj6). Dessa risker ar laga.
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Forbattringarna beror i forsta hand pa att den planerade muddringen och
forbattringarna i farleden kommer att 6ka sakerhetsmarginalerna for fartygen, men
ocksa att framtida transporter i huvudalternativet kommer att utféras av farre men
storre fartyg an i nollalternativet. Farre fartyg minskar sannolikheten for de flesta typer
av olyckor och storre fartyg innebar som regel inte allvarligare konsekvenser an mindre
fartyg vid olyckor. Resultatet av projektet blir alltsa att de fartyg som trafikerar
omradet i framtiden kommer att ha hogre sakerhetsmarginaler i farleden, samt att det
blir farre men storre fartyg. Kollisionsrisker foreligger dar farledsgrenar korsar
varandra, vid platser dar fartyg mots samt i hamnar och ar i hog grad beroende av
trafikfrekvensen. Huvudalternativet, som forutspas innebara en mindre 6kning av
antalet fartyg an i nollalternativet, ger darfor vasentligt lagre kollisionsrisk an
nollalternativet (se nr 2 och 3 i tabellen ovan).

Ett av de identifierade olycksscenariona (se nr 1 i tabellen ovan) dar planerade
atgarder inte fullt ut kan anpassas efter de nya maximala fartygsdimensionerna ar
bropasegling. Passagedppningens bredd i Hjulstabron utgoér enligt de planerade
atgardernas ursprungliga utformning en “flaskhals” for saker passage med de storsta
fartygen. Bropassagen i Kvicksund ar visserligen bredare an den vid Hjulstabron men
aven Kvicksund tenderar att bli en “flaskhals” i Malarleden. Trafikverket genomfor for
narvarande en utredning om Hjulstabron och hur passagespannets utformning ska
anpassas efter de storre fartygen.

| Kvicksund ar det dock i forsta hand farledskrékarna vaster om bron som kan medfora
svarigheter att rikta upp fartygets kurs val innan bropassage. Atgarder for att minska
riskerna vid bropassager har darfor inkluderats i projektet. Med planerade
sakerhetshojande atgarder vid broarna som forstarkta ledverk, rakare farled och
vindrestriktioner samt med hansyn till att antalet passager blir farre, bedoms riskerna
vid huvudalternativet bli mindre an vid nollalternativet.

Planerade uppgraderingsatgarder (framforallt muddring) och farre fartygspassager
innebar att risken for brand och utsldpp i Sodertalje ar mindre vid planerade atgarder
an vid nollalternativet (se nr 4 i tabellen ovan).

Vid jamforelse mellan nollalternativet och huvudalternativet for pasegling i urban miljo
(se nr 5itabellen ovan) konstateras att sannolikheten for pasegling blir avsevart storre
i nollalternativet pga. av hogre trafikfrekvens och dven delvis pga. av att fartygen i noll-
alternativet ar mindre djupgaende och darmed inte grundstéter och bromsas lika tidigt
av naturliga uppgrundningar och muddringsslanter. For huvudalternativet skulle dock
konsekvenserna av eventuella paseglingsolyckor kunna bli mer omfattande vid platser
med fullt djup intill stranden/kajen dar fartyg med stérre massa skulle kunna tranga
langre in kajer eller strandbankar, men denna konsekvens bedéms anda som mattlig.

De planerade uppgraderingsatgarderna enligt huvudalternativet bedéms alltsa
innebdra en vasentligt sakrare farled an nollalternativet.

Risker under anlaggningsskedet ar sma och kan begransas genom lampliga atgarder,
vilka omhandertas bland annat inom ramen for projektets kontrollprogram.
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Huvudalternativets sakerhetsmassiga, transportekonomiska och miljomassiga férdelar
kommer ytterligare att forstarkas da passagedppningens bredd vid Hjulstabron3
kommer att 6kas.

Riskidentifieringen och den Hazid som redovigapportengjordes tidigt i projektet som underlag fér planering
och projektering av sakerhetshojande atgarder. Under arbetet med riskssrahar sakerhetshojande atgarder
identifierats och beslut har tagits om att genomféra flera av dessa, exempelvis forstéarkning av ledverk i Kvic
utmarkning av farleden samt restriktioner vid bropassager i dalig sikt och i hard vind. Simuleringsoesul
riskidentifiering visar pa att passagespannet under Hjulstabron ar for smalt for saker passage av fartyg med
storsta planerade storleken. Bron kommer emellertid att byggas om av Trafikverket och darmed anpassas fi
passage aven av de storre figgen. | Sjéfartsverkets ansokan ingar darfor enbart de paseglingsskydd
(grundbankar) som planeras intill dagens bro. Slutsatserna i denna rapport savitt avser den allra storsta
fartygsstorleken grundas saledes pa att dessa fartyg passerar Hjulstabrondidresmbyggnad av bron har skett.

* Trafikverket har beslutat att genomféra en utredning kring utformningen av Hjulstabron for att
ytterligare férbattra skyddet av bron och 6ka sjosdkerheten vid fartygspassager med storre fartyg.
Trafikverket kommer att Iamna in en separat tillstandsansékan for ombyggnad av Hjulstabron
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Syftet med Malarprojektet ar att forbattra sjosakerheten och tillgangligheten i
de allmanna farlederna genom Sodertélje kanal till hamnarna i Vasteras och
Koping. Behovet av godstransporter till och fran Vasteras och Koping vantas
oka i framtiden och genom planerad uppgradering av sluss, kanal och farled
kan de 6kande sjotransportbehoven tillgodoses pa ett sdkert och miljovanligt
satt. For att sdkerstélla att de planerade atgarderna pa ett effektivt satt bidrar
till 6kad sakerhet, ar det viktigt att belysa de maritima risk- och sakerhetsas-
pekterna i projektet.

Sjofartsverket planerar nu utbyggnad av befintlig sluss i S6dertélje och kanal for
att medge passage av fartyg med en langd pa max 160 meter, en bredd pa 23
meter och ett djupgaende pa 7 meter. Muddring och spontning kommer att ske
i delar av kanalen. Atgérder i kanalslanter och slussportar kommer ocksa att
forbattra och bredda farleden. | Malaren muddras farleden och kritiska
passager och krokar breddas och ratas. Utmarkning och belysning ses dver och
kompletteras pa flera stallen.

For att pa ett sakert satt navigera och anvanda den uppgraderade farleden och
for att atgarderna skall utformas pa basta satt kravs en riskanalys som
identifierar och diskuterar de risker som finns samt foreslar satt att minimera
dessa risker. Riskanalysen baseras pa information fran de simuleringsstudier
och riskidentifieringsmoten som genomforts inom Malarprojektet. Statistik
over olika registrerade olyckor och fartygstrafik i Malaren samt annat
underlagsmaterial fran relevanta myndigheter har ocksa anvants for att ge en
samlad bild av riskerna med uppgraderingen av Malarleden.

1.2 Syfte

Syftet med foreliggande rapport ar att ge underlag till MKB-processen for
uppgraderingen av farled i Malaren och Sédertélje kanal och sluss. Rapporten
redovisar i ett jamfoérande perspektiv hur riskerna vid genomférandet av
huvudalternativet forandras i forhallande till nuldge och nollalternativet.
Riskanalysen identifierar dven olika sdakerhetshdjande atgarder som bidrar till
att minska riskerna for moment eller vid platser dar risknivan bedéms vara
forhojd.

1.3 Avgransningar

Riskanalysen avgransas geografiskt till Malaren samt Sodertélje kanal och sluss.
Planerade atgarder kommer huvudsakligen att utforas i farled vast och i
Sodertalje kanal och sluss och riskanalysen fokuseras darfér pa dessa omraden.
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Riskanalysen baseras pa de underlag som har erhallits av Sjofartsverket och
konsultgruppen for MKB-processen samt expertbedémningar, prognoser for
framtidens sjotrafik och annan offentlig information. Riskanalysen belyser
framforallt riskerna under driftsfasen men tar dven upp maritima risker under
anlaggningsfasen.

Uppgraderingsatgarder planeras dven for Kopings och Vasteras hamnar men
eftersom dessa atgarder genomfors inom kommunalt vatten hanteras
tillhérande MKB- och riskfragor separat i respektive kommun.

Tidsmassigt avgransas riskanalysen till ett anlaggningsskede som planeras paga
under 3-4 ar under perioden 2015-2018. Huvuddelen av riskanalysen ar dock
inriktad mot driftskedet som antas omfatta ca 60 ar. (Structor, 2013)

1.4 Metodik

Maritima riskanalyser utfors ofta enligt en metodik som kallas Formal Safety
Assessment (FSA), som tagits fram och introducerats av IMO (International
Maritime Organization). Metoden ar en proaktiv process, som ska fungera som
ett stod i beslutsfattandeprocessen. FSA-processen ar oftast inriktad mot en
viss fartygskategori eller navigationsomrade, men kan ocksa anvandas for en
specifik maritim aktivitet eller verksamhet for att identifiera dimensionerande
risker samt lampliga och effektiva sakerhetsatgarder.

En FSA enligt IMO’s metodik indelas i foljande fem steg:

1. Riskidentifiering, eller Hazid (HAZard IDentification), — en lista 6ver mdjliga
olycksscenarion tas fram

Riskanalys — sannolikheter och konsekvenser diskuteras och analyseras
Sakerhetshojande atgarder

Kostnad-nyttoanalys

vk W

Slutsatser och rekommendationer

Baserat pa Hazid och historiska AlS-data® har fartygstrafik i Malaren

analyserats. Resultatet fran den genomfdérda Hazid-workshopen har
kompletterats med generell statistik och underlag fran internationell
facklitteratur.

| riskanalysen har risker rangordnats och delats in i olika kategorier beroende
pa riskniva. Fordjupad analys av identifierade faror och riskscenarion har
begransats till risker som bedémts tillhdra hégre riskkategorier och dar
foreslagen uppgradering inte uppenbart leder till hogre sakerhet for
huvudalternativet. Konsekvenser av de tankbara riskmomenten beskrivs framst
i kvalitativa termer. For vissa olyckstyper exemplifieras tankbara
olyckskonsekvenser i kvantitativa termer, exempelvis som maijliga

* AIS, Automatic Idenfication System. Internationellt system for observation av fartygs aktuella position.
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utslappsmangder vilka ocksa utgor indata for separat fordjupad

konsekvensutredning.

En sammanstallning av sakerhetshojande atgarder redovisas med koppling till
de olika typerna av riskmoment som identifierats.

Rapporten avslutas med slutsatser och rekommendationer.

Inledning
- Bakgrund

- Syfte

- Avgransning
- Metod

A 4

Sjotrafik i statistik Gver

(Hazid)

— S / rorelser och olyckor
Riskidentifiering

Klimat och miljo

> Riskbeddmning

Kvalitativ och kvantitativ

beddémning
X . |
Sannolikhet Konsekvenser
Olycksfrekvens liv, milj6, materiellt, funktion

R

4

Riskvardering

Sammanvégning risk

v

—tgarder

Sakerhetshéjande

Konsekvensreducerande

Olycksreducerande resp. & Kostnads-

nyttoanalys

Resultat,

rekommendationer
och osakerhetsanalys

Figurl lllustration av riskanalysmetodikens komponenter och steg.

Foéljande punkter har varit utgadngspunkter for struktur och redovisning av risker i

rapporten.

T

Dagens sjotrafik i omradet beskrivs med avseende pa passagefrekvenser,
fartygstyper och storlekar, trafikintensitet, fartygens fart, volymer, godsslag, samt
gallande trafikforeskrifter. Detta ligger till grund f6r bedomning av sannolikhet for
olycka och for bedomning av olyckskonsekvenser.

Anlaggningsfasen ges speciellt fokus i riskhdnseende, da anlaggningsarbetena
kommer att paverka sjofarten. Sjofarten kan komma att behéva ledas om, och
detta paverkar sakerheten. Mudderverk och pramar i farleden paverkar
framkomlighet och riskbilden, vilket inkluderas i riskanalysen.
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I Statistiskt underlag och historisk dokumentation av incidenter och olyckor i berort
omrade har granskats liksom erfarenheter och generell olycksstatistik fran
omradet. Diskussioner med berord expertis har genomforts for att identifiera
mojliga specifika sjofartsrelaterade faror och olycksscenarier med kollisioner och
grundstotning. Riskidentifiering har skett i samband med en sarskild workshop
(Hazid) som arrangerades i samrad med projektgrupp och bestéllare.

I Beddmning av nautiska olyckssannolikheter har gjorts utifran genomférda
simuleringsstudier och genom etablerade berdkningsmodeller.

I Konsekvenser bedoms i forsta hand med avseende pa skada pa liv/halsa for
personer som vistas i det aktuella omradet samt med avseende pa miljoskador av
utslapp. Egendomsskador och infrastrukturella storningar bedéms inte i
kvantitativa termer. Langsiktiga effekter och miljokonsekvenser av atgarder,
sjotrafik och eventuella olycksrelaterade utslapp bedéms i separata
konsekvensutredningar inom projektet.

1 Berdknade och uppskattade sannolikheter och konsekvenser for de respektive
undersokta olycksscenariona presenteras och illustreras i pedagogiskt tydligt
format, exempelvis med hjalp av en riskmatris. Berdknade risker varderas och
diskuteras vad avser nulagets, nollalternativets och huvudalternativets riskniva.

9 Befintliga riskreducerande atgarder bedoms utifran genomford riskvardering.

9 De riskreducerande atgarder som foreslas varderas i vissa fall utifran ett kostnads-
nytto-perspektiv men den presenterade riskanalysen omfattar ingen fullstandig
kostnads-nyttoanalys.

Riskanalysen har utforts parallellt med och i vaxelverkan med processen att utveckla
och detaljutforma huvudalternativets uppgraderingsatgarder. Efterhand som resultat
och rekommendationer fran simuleringar och riskanalyser presenterats har nya
sakerhetshojande atgarder beslutats och fortydligats. Allt underlag om risker och
sakerhet som Sjofartsverket tar fram genom denna process tillstalls Lansstyrelsen som
ansvarar for och anpassar den olycksberedskap som bedéms vara motiverad av den
sjotrafik som omfattas av Malarprojektet, se schematisk figur nedan.

Rekommen-
dationer

Riskreducerande
atgarder

Olycksstatistik Sannolikhet
Simulering MedOm-ningpym

Hazid Konsekvens

Sjofartsverket gor
riskanalys och atgarder
vidas inom ramen for
Malarprojektet

Lansstyrelsen
ansvarar for
beredskapsplan for
Mélaren

Lansstyrelsen far allt
underlag som Sjofarts-
verket tagit fram

Figur2 Schematisk bild av riskanalysens roll for utveckling av atgardsforslag och beredskapsplanering
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2 Omradesbeskrivningar och forutsittningar

2.1 Miljoforutsittningar

Malaren utgor en mycket viktig ravattenresurs for vattenférsorjningen inom ett
stort antal kommuner. Uppskattningsvis har omkring 2 miljoner invanare i
Malardalen och Stockholmsregionen sin vattenforsorjning fran Malaren. Den &r
utpekad som riksintresse enligt kapitel 2 och 4 i Miljobalken och har med sina
hoga natur- och kulturvarden stor betydelse for det rorliga friluftslivet och
Malaren ar ocksa riksintresse for yrkesfisket. Vidare gar de allménna farlederna
genom Malaren och Sodertilje kanal genom flera naturreservat och Natura
2000-omraden vilket sammantaget gor Malaren mycket kanslig och skyddsvard
mot exempelvis féroreningar som skulle kunna slappas ut fran fartyg vid olika
typer av olyckor som kollisioner, grundstotning, brand mm.

De aktuella farlederna gar relativt nara Adelsé och Bjorkoé som rymmer
kulturhistoriskt viktiga platser som listas som varldsarv av UNESCO. Det rorliga
friluftslivet ar omfattande i och kring Mélaren och flera omraden ar utpekade
som riksintresse for friluftsliv. Under sommarhalvaret passerar omkring 8 000
fritidbatar in/ut i Méalaren via Sodertalje kanal och sluss.

Malaren ar Sveriges tredje storsta sjo6 med en vattenyta av ca 1 100 km? och ett
avrinningsomrade av omkring 23 000 km? vilket motsavarar 5 % av Sveriges yta.
Medeldjupet ar 12,8 m och sjon bestar av vikar, smala sund, 6ar och 6ppna
vattendrag. Antalet 6ar (storre an 25 m?) &r 1 400 och den totala strandlangden
inklusive 6ar ar 2 400 km. De storsta vattendjupen finns i de dstra delarna av
sjon, dar ett maximalt djup pa ca 66 m uppmatts men 20 % av sjon grundare an
3 m. Siktdjupet ar 1-3 m och vattnets omsattningstid uppskattas till 2,8 ar.
Omkring halften av tillrinningen sker i vastra Malaren och passerar via Kvicksund.
Nivan i sjon regleras via Norrstrom i Stockholm, tappningskanaler i Slussen
Séderstréom och viss tappning kan dven ske via Hammarbyslussen och Sédertalje
kanal. Malarens utlopp i Stockholms strom har en medelvattenforing av

160 m3/s, (Vanern.se), (Malaren.org).

2.2 Klimat och sjoforhallanden

Jamfért med de sjoférhéllanden som giller i Ostersjon eller till havs
karaktariseras Malaren av lugnare forhallanden med mindre vind och sjogang
och mattliga strommar. Genom att Malarvattnet inte ar salthaltigt och
sjoforhallandena lugna blir isperioden relativt Iang jamfort med kustvattnen pa
motsvarande breddgrader. Nedan har representativ statistik av de viktigaste
parametrarna som paverkar sjofartsforutsattningarna i Malaren sammanstallts.
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2.2.1 Vindforhéallanden

Vindforhallanden i Malaren domineras av vindar fran vast och sydvast.
Medelvinden &r séllan éver 12 m/s. Pa vissa platser sasom Sodertalje kanal har
inverkan av vinden liten betydelse pga topografiska forutsattningar och
laeffekten. En typisk vindros med vindhastigheter och vindriktningar visas i
Figur 3 for Adelso.
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Figur3: Vindros for Adelsd 2007 och frekvensférdelning fér vindhastigfigiestedt, MorenéArancibia,
& Liungman, 2010)

2.2.2 Stromforhallanden

Enligt lotsar (Riskidentifieringsmote, 2013) ar det enbart vid nagra passager
som fartygen utsetts for strommar. | vissa sund och fortrangningar uppstar
hogre strommar an i de 6ppna delarna. Framforallt vid Kvicksund kan fartyg
paverkas av strom. Strommar karakteriseras av en konstant riktning, som ar
betingad av flodet fran tillopp till avtappning av Malaren vid Stockholms strom.

2.2.3 Vagor

Vaghojder i Malaren ar pga. topografin och batymetriska forhallanden
jamforelsevis laga och sallan 6ver en halv meter (Riskidentifieringsmote, 2013).

2.2.4 Sikt

Uppgifter om siktférhallanden enligt Figur 4 baseras pa uppgifter fran Vasteras
flygplats, och kan anses vara representativa for hela Malaren. Nedsatt sikt
utgor sallan betydande begransningar for sjofarten i Malaren.
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Figur4: Siktforhallanden (i km) for Vasteras flygplats, baserad pa data fran flygplatsen20336
Histogrammet till vanster visanedelvarden fér perioden och till hdger visas registrerade minimivarden.

Isforhallande

Isforhallanden i Malaren karakteriseras av ett landfast istacke som ligger stilla
och saledes inte ndmnvart paverkas av vinden. Pa varkanten nar isen slapper
fran land finns dock en kort period med drivande is. Genomsnittlig tid for antal
dagar med is i Malaren dar 116 med variationer i de grunda, vastliga delarna av
Malaren dar den exempelvis i Galten ar 139 dagar (data baserade pa uppgifter
fran SMHI). Isrénna bryts regelbundet for sjofarten for att mojliggora sjofart
aret runt.

Vattenstand

Vattenstandet i Malaren regleras pa ca 70 cm variation mellan nivaerna 1,39
och 0,69 m i RH2000. Stockholms stad har sokt tillstand for att 6ka maojligheten
att tappa ut vatten fran Malaren och ny reglering av Médlaren inom samma
malnivaer som idag., se figur nedan.

Vattenstand [m RH2000]

Huvudalternativ

0.6 —

Nollalternativet

J F M A M J J A S o N D
Figur5: Jamforelse avattenstandsvariationemellan nuvarandaeglering(anges i figuren som
Nollalternativ) och den planerade nya regleringen (Huvudalternagtlgvisat som medelvarde, magh
min for varje dag pa aret under perioden 19@05 Deskuggade faltemepresenterar spridning mellan
10:e till 90:e percentiR6d &rg anger huvudalternativet och gra farg anger nollalternatig@wvHI, 2011)
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Medelvattenstandet kommer i den nya regleringen ocksa att vara oférandrat.
Den nya regleringen kommer att innebara nagot hogre lagsta lagvattenstand
jamfort med idag. Genom att mojligheten att tappa ut vatten 6kar minskar
risken for 6versvamningar runt hela Malaren.

2.3 Alternativredovisning

| tillstdndsprocessen forutsatts att MKBn redovisar saval nollalternativet (da
den sokta verksamheten/atgarden inte genomfors), det sokta
huvudalternativet samt andra évervagda mojliga alternativa lokaliseringar och
utféranden. MKBn skall beskriva konsekvenserna av de respektive alternativen
och for riskanalysen ar jamférande kvalitativa analyser mellan de respektive
alternativens risker sarskilt viktiga. En del av det bakgrundsmaterial om risker
som presenteras kan relateras till dagens situation eller kanda drifts-
erfarenheter och kan sagas representera nulaget, vilket ocksa beaktas vid
jamforelser mellan olika alternativ och scenarier.

Risker forknippade med sjdlva anldaggningsfasen ar relativt kortsiktiga och
behandlas separat fran de driftsrelaterade riskerna. Riskerna som ar
forknippade med sjdlva anlaggningsfasen for genomférandet av
huvudalternativet kan inte jamfdras med ett nollalternativ men for driftsfasen
ar det viktigt att riskjamforelserna speglar ett tidsperspektiv som motsvarar
den tidshorisont som driftsfasen kan antas paga. For det sokta projektet ar
denna tidshorisont satt till 60 ar eller fram till omkring ar 2075. Som en del av
bakgrundsmaterialet for tillstandsansdkan har en samhallsekonomisk
beddmning tagits fram vilken bl a redovisar relevanta trafikutvecklings-
prognoser for det aktuella tidsperspektivet for driftsfasen. | denna riskanalys,
liksom i 6vriga separata konsekvensanalyser, jamfors de respektive alternativen
utifran de specifika trafikutvecklingsscenarion, baserade pa Trafikverkets
prognoser, som enligt den samhallsekonomiska analysen betecknats som
huvudalternativ (4) och nollalternativ (6) (Swahn, 2013). Trafikverkets
prognoser visar pa en stadig tillvaxt for antalet anlop under de férsta 40 aren
av perioden och det storsta antalet anlép forutspas saledes for perioden 2053
till 2075. Vissa kompletterande resonemang fors dven for tva alternativa
utvecklingsscenarier vilka kan ses som “max-fall” for trafikutvecklingen till foljd
av mojlig trafiktillvaxt av malmtransporter i Malaren.

For att tydliggéra skillnaderna vid kvantitativa jamférelser mellan noll- och
huvudalternativet, refereras i denna riskanalys till de forhallandena som vantas
rada vid slutet av perioden, dvs for perioden 2053 till 2075.

2.3.1 Nollalternativet

Nollalternativet innebar att dagens djup och bredd av farleden bestar och att
PIANCs rekommendationer angaende minsta bottenklarning tillampas vilket i
praktiken innebar restriktioner for fartygstrafikens djupgaende jamfért med

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

17 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren



dagens praxis. Nollalternativet forutsatter vidare att underhallsmuddring
genomfors for att uppratthalla de farledsdjup som faststallts vid tidigare
provning och beslut om vattendom/tillstand. Senaste underhallsmuddrings-
insatser genomfordes 1997 och sker normalt med intervall av ca 20 ar. Férnyad
underhallsmuddring maste darfér genomféras inom kort dven for
nollalternativet. Nollalternativet innebar behov av att anldagga en ny uppstroms
slussport i So6dertélje kanal. For nollalternativet forutsatts vidare en
trafikutveckling enligt Trafikverkets prognoser fram till ar 2075. Sammantaget
innebar nollalternativet:

9 Dagens djup och bredd av farleden bestar
9 Ny uppstroms slussport
1 PIANC
1

Trafikverkets prognos for trafikutveckling

2.3.2 Planerade atgarder

De planerade atgarderna (nedan kallade huvudalternativet) omfattar bl a
muddring och breddning av farlederna till Vasteras och Képing som medger ett
leddjupgdende av 7,0 m enligt Transportstyrelsens riktlinjer, spontning och
muddring av Sodertalje kanal samt breddning och férlangning av slussen i
Sodertélje sa att fartyg med upp till 160 m langd och 23 m bredd kan trafikera
Malaren. Alternativa l6sningar och utférande har provats enligt féljande.

9 Alternativa lokaliseringar
Alternativa strackningar av de allmanna farlederna in till Vasteras och
Koping har studerats for att optimera projektet och darigenom minimera
muddringsinsatser och muddringsvolymer. Vid tva passager (Stora Sandskar
utanfor Vasteras och Torpargrundleden utanfor Képing) har alternativa
farledsstrackningar studerats.
Den alternativa dragningen vid Torpagrundleden i Galten skulle innebara en
okning av mangden muddermassor med nirmare 1 300 000 m>. N&r det
géller mandvreringsformaga och olycksrisk visar simuleringar dock att det
inte ar nagon storre skillnad mellan de olika farledsstrackningarna.
For den justerade strackningen vid St Sandskar i Vasterasfjarden visar
simuleringarna daremot pa en forbattring ur mandvreringssynpunkt.

9 Alternativa lokaliseringar av sluss och kanal
Teknisk och ekonomisk studie av 3 mojliga alternativa lagen for en ny och
ombyggd sluss utreddes 2001. | férstudien visades att det gar att utveckla
en strategi for en fornyelse och utveckling av slusskapaciteten utan att
bygga en helt ny sluss pa annan plats. Med detta som bakgrund foreslog
forstudien att ga vidare med att titta pa utbyggd sluss i befintligt lage, vilket
man nu gor. Utredda och avfardade alternativ redovisas i MKBn.

9 Alternativa utformningar av sluss och kanal
Ett alternativ med en sk langsluss i stallet for en konventionell kort sluss har
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utretts. Fordelen med en sadan sluss ar att fartyget kan passera genom
slussen utan att stoppa och fért6ja samt att nya slussportar skulle kunna
fungera parallellt med de befintliga tva slussportarna. Eftersom lotspliktiga
fartyg pa rutten Landsort — Vasterds/Koping anda stoppar i Sodertalje for
att byta lots ar dock argumentet att fartygen slipper stoppa mindre
intressant. Vidare skulle en sadan forlangning av slussen innebéra stora
ingrepp, andrad stadsbild och eventuellt dven en forflyttning av
saltvattengrans, varfor detta alternativ har avfardats. De alternativa
utformningarna redovisas mer i detalj i MKBn.

2.3.3 Jamforelse mellan alternativen och nuldget

Figuren nedan illustrerar schematiskt skillnaden mellan de olika alternativen
vad avser maximalt djupgadende och bottenklarning (eng. clearance). Fartygets
djupgaende i figuren ar det som kan observeras nar fartyget ligger still, dvs det
statiska djupgaendet och pa motsvarande satt representerar bottenklarningen i
figuren den statiska bottenklarningen. Nar fartyget ror sig med fart genom
vattnet Okar djupgaendet nagot pga av sk squat-effekt och dessutom kan
vagrorelser och krdangning ocksa bidra till att bottenklarningen minskar. Den
resterande sk dynamiska klarningen blir darfér ndgot mindre an den statiska
klarningen. Transportstyrelsen krav ar att den minsta bottenklarningen aldrig
skall understiga 0,7 m i Malarleden.

Nulaget Nollalternativet Huvudalternativet
Medelvatten- | | |
niva \/ I
Max djupga- | “Djup Max djupga-t r Diup Max djupga] Djup
gdende 6,8m‘ JL 6 m ende 6,5 m o ende 7,0m 8,4m
v _ :
e T R ERn A
Bottenklarning 0,8 m Bottenklarning 1,1 m O B
Bottenklarning 1,4 m

Figur6 Schematisk illustration av hstatiskbottenklarning max djupgaendech vattendjudorhaller sigi
de respektive alternativen.

2.4 Farledsdesign

Farleden kdnnetecknas idag av olika bottentyper och varierande vattendjup men
med som minst 7,6 m vattendjup i farleden. Tranga passager finns framférallt i
Sodertalje kanal och sluss samt vid bropassagerna i Hjulsta och Kvicksund. De
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planerade uppgraderingsatgarderna i farleden sker pa ett antal platser i Méalaren
och kan sammanfattas med:

9 En bredare och langre sluss i Sodertélje
Ny spontning och muddring i Sodertalje kanal

' Muddring pa flera stéllen till storre leddjupgaende for att sdkerstalla
minsta bottenklarningen (Sodertalje, Aggaro, Hjulsta, Vasteras Sandskar,
Kvicksund, Sjobodakroken, Vasteras och Képing).

9 Forstarkning av ledverken vid Kvicksundsbron, paseglingsskydd vid
Hjulstabron samt utredning av ombyggnad av dess passagespann.

9 VYtterligare sakerhetshojande atgarder sasom farledsutformning och
utmarkning vid Vasteras Sandskar.

Samtliga atgarder ovan beaktas i SSPAs simuleringsstudier och denna riskanalys
men atgarderna i Vasteras och Képing redovisas dock i separata riskanalyser.
Omraden som paverkas av uppgraderingsatgarderna ar markerade i Figur 7.

For uppgradering och dimensionering av farlederna i Malaren och Sédertélje har
Sjofartsverket utgatt fran Transportstyrelsens rekommendationer vilka baseras
pa internationella rekommendationer som publicerats av PIANC. PIANC &r en
varldsomspannande organisation med sate i Bryssel vars mal ar att framja sjofart
genom utveckling av planering, utformning, anldggning och underhall av farleder
och hamnar. PIANC publicerar rapporter och rekommendationer som i manga
lander anvands som riktlinjer vid farledsutformning.
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Figur7: Foreslagen farledsyta oclmoaden dar muddring planeraStructor, 20133-22)
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2.4.1 PIANCs rekommendationer for farledsdjup

Enligt Transportstyrelsen ska den dynamiska bottenklarningen inklusive heel
(krdangning) och squat vara minst 0,7 m. Detta ar baserat pa rekommendationer
fran PIANC® (PIANC, 1997).

Squat ar en dynamisk nedsankningseffekt som verkar pa fartygsskrovet da det
framfors genom vattnet och som bidrar till att bottenklarningen minskar
Berdkning av squat vid nollalternativet och huvudalternativet med typfartygen
med dimensionerna 135 x 18 x 6,8 m respektive 160 x 23 x 7 m och med
dodvikter pa 9 000 dwt respektive 14 100 dwt ger, enligt tabellen nedan en
squat av 23 cm respektive 32 cm vid 10 knop och en resulterande
bottenklarning av 0,57 m respektive 1,08m.

Tabell:{ lj dzt & A FF NI §R ShemkniigeboddlIfér olika{hastigheler & |j dzl §

Fartygets Nulaget Huvudalternativet
hastighet _ _
[knop] Max squat [m] [Minsta klarning [m] Max squat [m] | Minsta klarning [m]
4 0,05 0,75 0,06 1,34
6 0,09 0,71 0,11 1,29
8 0,14 0,66 0,19 1,21
10 0,23 0,57 0,32 1,08
12 0,37 0,43 0,54 0,86

2.4.2 PIANCs rekommendationer for farledsbredd

PIANC (PIANC, 1997) har formler for rekommenderade farledsbredder
beroende pa bredd och mandveregenskaper hos de fartyg som trafikerar
farleden. For nuldget ger formlerna for ett fartyg med en bredd pa 18 m en
farledsbredd av 68,4 m. For huvudalternativets 23 m breda fartyg ger
formlerna en farledsbredd av 86,7 m. Forandringen av typfartygen medfor
enligt formeln en 6kning av den erforderliga farledsbredden av 18,3 m.

2.5 Dagens fartygstrafik

Enligt Sveriges Hamnar (Sveriges-Hamnar, 2012) hade Malarhamnar 827 anlop
av handelsfartyg under ar 2010 och 819 anlop av handelsfartyg under ar 2011.
Detta motsvarar totalt 1 654 fartygspassager/ar under 2010 respektive 1 638
fartygspassager/ar under 2011.

> PIANC betydde forr Permanent International Association of Navigation Congresses men ett fornyat och
mer relevant namn ar The World Association for Waterborne Transport Infrastructure.
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Fartygstrafiken domineras framforallt av bulk- och cementfartyg och
tankfartyg. Vanligaste fartygslangden ar mellan 75 och 125 m, se figur nedan.
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Figur8: Fordelning av fartygsstorlek@iangd i meterpch fartygstyper i farleden baserade pa AlS data

frAn Sjofartsverket

En mer detaljerad AlS-baserad trafikanalys aterfinns i Appendix. Ytterligare
information och statistik om sjétrafiken i Malaren finns dven i rapporten med

den samhallsekonomiska bedémningen, (Swahn, 2013).

2.5.1 Godsslag

Oljeprodukter, fasta bransleprodukter, cement, mineraliska @mnen samt
containergods ar de vanligaste godstyperna som transporteras i Malaren.
Kemikalietransporter sker ocksa och exempelvis ar de ammoniaktransporter
som regelbundet gar till Kbping uppmarksammade ur risksynpunkt.
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Figur9: Fordelning av godstypeMalarhamnar(Vasteras och Kopings hamngBjofart, 2008)
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2.5.2 Exempel pa tankfartyg och bulkbatar som trafikerar Malaren

Som exempel pa typiska fartyg som regelbundet trafikerar hamnarna i Malaren
beskrivs nedan oljeprodukttankfartyget Tarndal och gastankfartyget Coral
Ivory.

Ett av fartygen som befinner sig regelbundet i Méalaren ar M/T Coral Ivory byggt
ar 2000 med 116 m langd, bredd pa 16 m och djupgaendet av max 7,75 m samt
en dodvikt pa 6 875 dwt. Fartyget uppfyller isklass 1A och &r utrustat med en

CP® propeller. Fartyget levererar ca 4 000 ton ammoniak var 8:e dag till Képing.

Produkttankfartyget Tarndal, med 115,1 m langd, bredd pa 18,3 m och
djupgaende av max 7,20 m samt en dodvikt pa 8 269 dwt, som kan
transportera omkring 5 800 ton bensin och diesel i 5 tankpar, skyddat av ett
dubbelskrov som &ar stérre dn 1,5 m, trafikerar regelbundet Vasteras.

Figurl0: M/T Coral Ivory (eXBW HelenBaltic VikingpchTarndal(Sjofartsverket, 2008)ch (Nylén, 2013)

Bulkfartygen Vastanvik, Ostanvik och Sunnanvik beskrivs nedan som exempel
pa storre bulkfartyg som transporterar cement till Malarhamnarna med relativt
hog frekvens.

: .
Figurll: Vastanvik och Sunnanvikyw.smtshipping.com

® Controllable Pitch
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Deras huvuddimensioner ar langd: 90-124 m, bredd: 13-18 m, djupgaende
mellan 5,4 och 7,3 m och dodvikt mellan 4 940 och 9 060 dwt. Nedanstaende
beskrivning av hur tankar for bransle och andra produkter ar arrangerade
ombord pa dessa fartyg exemplifierar hur det variera mellan olika fartyg
(Sahlberg, 2013).

1. Vastanvik: 2 st bottentankar for dieselolja pa 30 respektive 36 m?, 2 st
systemtankar for smorjolja pa 7-8 m>/st och 2 st sludgetankar pa 5 m*/st.
Samtliga tankar ligger akter om lastladan, alltsa i den aktra fjardedelen av
fartyget. Alla tankarna ligger i botten direkt mot utsidan och ar féljaktligen
inte skyddade av en dubbelbotten.

2. Ostanvik: Samtliga bunkertankar ligger innanfér dubbelbotten (tjockolja
165 m? och dieselolja 50 m?). Daremot har hon 1 sludgetank pa 5 m°,

1 bilgetank pa 15 m?, 1 systemtank fr smérjolja pa 10 m* och

1 6verfyllnadstank pa ca 20 m® (&r oftast tom) som ligger i botten direkt
mot utsidan som inte skyddas av dubbelbotten. Aven Ostanvik har samtliga
tankar i och runt maskinrummet, alltsa den aktra fjardedelen av fartyget.

3. Sunnanvik: Hon har tjockoljetankarna som rymmer totalt ca 240 m?
innanfér dubbelbotten. Hon har daremot tva st dieseloljetankar a 35 m?
under maskin direkt mot utsidan. Dessutom har hon 1 sludgetank pa
calom? 1 bilgetank pa ca 20 m?, 1 systemtank for smorjolja pa ca 10 m>
och en overfyllnadstank direkt mot utsidan. Alla tankarna ligger inom
maskinrumsomradet, alltsa i den aktra delen av fartyget.

2.5.3 Trafikprognos

Sjofartsverket har gjort en trafikprognos som stracker sig 6ver den uppskattade
drifttiden fram till 2075 (Swahn, 2013). Baserat pa dagens 955 anlop till hamn
antas det 6kande godstransportbehovet leda till en 6kning av antalet anlop
med 1,4 % per ar fran 2013-2052 (40 ar) och darefter antas nolltillvaxt fram till
2075.

1 Fartygsantalet ar beraknat for fartyg >1 000 dwt, vilket motsvarar ett fartyg
med langd >60 m.

I Som medelstora fartyg avses fartyg mellan 3 000 och 8 000 dwt, vilket
motsvarar fartyg med langd 80-125 m.

9 Som stora fartyg avses fartyg >8 000 dwt (de storsta som tillats trafikera
dagens och framtida utbyggd farled)

Nuvarande farled: fartyg med matten 135 x18 x6,8 m ger max dwt ca 9 000.
Ny farled: fartyg med matten 160 x 23 x 7 meter ger max dwt 14 100.
PIANC i nuvarande farled: 135 x 18 x 6,5 meter ger max dwt 8 700.
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Tabell2 Utveckling av antalet anldp enligt nollalternatii@wahn, 2013)

Nollalternativ i MKB:
6 Scenario: Pianc_TV_tillv Fartygsstorlek 2012 | 2015| 2020| 2025/ 2030{ 2035 2075
Of6réndrad farled 1000 t 2999 dwt 184 141 90 57 62 66 84
Pianc infors 3000 t 5999 8 00 0 8 9
Godsvolymen kar enligt t5 55 720 1005 1095 1174 125 1594
Trafikverkets prognos 6000-7999 127 100 56 60 64 69 87
8000+ 86 58 6 7 7 7 9
Total 6kning
Summa anlép 955 1019 1157 1219 1306 1400 1774 | ca 85 %

Kommentar till nollalternativet (6):

Totalt 6kar antalet fartygsanlop med ca 85%

Antalet stora fartyg minskar kraftigt (fran ca 90 till 10 anl6p)

Okningen sker for medelstora fartyg. Anledningen &r att PIANC innebér restriktioner som minskar mojligheten for de stérsta fartygen och da behéver man ha
fler mindre fartyg for att klara att transportera samma godsmangd.

Kanslighetsanalys Malm:
Alternativet innebar att vi har Trafikverkets tillvixt med 1,4 % per ar under 40 ar samt att malmkvantiteter tillkommer med 500 000 ton ar 2017 och darefter
1 000 000 ton utlastning per ar fran 2018 till 2075.

Tabell3 Utveckling av anteet anldp enligt huvudalternativeSwahn, 2013)

Huvudalternativ i MKB:
4 Scenaw: UA TV _tillvaxt Fartygsstorlek 2012 2015 | 2020 2025 | 2030 2035 2075
Utbyggd farled 1000 t 2999 dwt 184 141 90 57 37 35 45
Pianc infors 3000 t 5999 558 558 | 557 557 | 385 347 440
Godsvolymen okar enligt
Trafikverkets 6000-7999 127 137 162 191 222 242 307
prognos 8000+ 86 77 98 115| 193 228 289
Total 6kning
Summa anlop 955 912 907 920 837 854 1081 | ca 13%

Kommentarer till huvudalternativet (4):
Totalt 6kar antalet fartygsanlop med ca 13 %
Forflyttning av gods fran mindre till storre fartyg (som ta mer gods/fartyg). Man ser att segmentet 8000+ 6kar samtidigt som de mindre fartygen minskar.

Kéanslighetsanalys utgar fran Trafikverkets tillvéaxt med 1,4 % per ar under 40 ar samt att malmkvantiteter tillkommer med 500 000 ton ar 2017 och darefter
1000 000 ton utlastning per ar fran 2018 till 2075.

Notera att siffrorna i tabellerna ovan visar antal anlép. Antal passager
exempelvis genom en sluss eller under en bro blir sdledes det dubbla.

2.5.4 Framtidens typfartyg

Vid simuleringarna anvandes 4 olika typfartyg med dimensioner som var
anpassade for att kunna trafikera Malarleden efter uppgradering enligt
huvudalternativet enligt tabellen nedan.
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Tabell4: Fartygstyper som anvants vid simuleringsstudier av uppgraderad led enligt huvudalternativet.

Parameter Enhet Fartyg

Container | Kusttanker Kemtanler Ballasttanker

feeder (Coast Tk) (Chem Tk 8)
Langd over allt m 160 144 144 160
Bredd m 23,0 21,8 23,0 23
Djupgaende (for/akter) m 7,0/7,0 7,0/7,0 7,0/7,0 6,5/4,5
Deplacement m’ 16 000 16 000 16 500 14 500
Roder - Becker Schilling Konventionellt | Schilling
Maskineffekt kw 12 640 6 300 5180 5985
Designfart knop 20,4 14,0 13,4 15,5
Propeller - CP CcP FP cpP
Forlig tunnelpropeller kW 950 850 - 850
Akterlig tunnelpropeller kW 650 - - -
Vindarea m’ 2460 1365 1929 2 060

Oljeprodukttankfartyget Ternhav representerar ett existerande fartyg for vilket
trafik pa Malaren efter farledsuppgraderingen skulle innebara
transportekonomiska och miljomassiga fordelar, se figur nedan.

Ternhav med 141 m langd, bredd pa 21m kan tranportera omkring 9 100 ton
bensin och diesel i 7 tankpar, skyddat av ett dubbelskrov som ar stérre dn 1,5
meter. Dimensioner och egenskaper representeras val av den simulerade

fartygstypen “Kusttanker (Coast Tk)” enligt tabellen ovan.

Figurl2: Tankfartyg TernhafNylén,2013)
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Fartyg i denna storleksklass ar idag relativt vanliga och flera liknande fartyg kan
forvantas bli attraktiva for trafik till Vasteras och Képing efter det att
uppgradering enligt huvudalternativet genomférts. Fartyg med de maximala
dimensionerna 160 x 23 x 7 m, som kan representera ett tankfartyg i dellast
eller en containerfeeder, ar idag ovanliga och vantas utgora en liten del av en
framtida flotta som kan komma att trafikera en uppgraderad Malarled.

2.6 Fartygsolyckor och tillbud i Malaren

Nedan sammanfattas nagra exempel och statistik kring olyckor som intraffat i
Malaren. Exemplen ar ett urval av olyckstyper av relevans for denna riskanalys.
En mer detaljerat beskrivning av olycksstatistiken aterfinns i Appendix 1.

2.6.1 Bropaseglingsolyckor

| databasen SOS’ for 1985-2012 aterfinns 11 olyckor som hanger ihop med
broar i Méalaren. Av dessa ar 3 kopplade till paseglingshandelser, se nedan.

Tabell5 Kanda bropaseglingar i Malaresomber6r den aktuella Méalarleden.

Bro Datum Fartyg Orsak Skador
Kvicksund 1985-12-19 | AROSANDRA Tekniskt fel pa styrinrat- Okéant
tningen (inkl styrmaskin)
Kvicksund 1998-11-30 STERNO Andra forhallanden dar den Forstaven, Mellan sommarmarket och vaderdack
manskliga faktorn inverkat
Jarnvagsbroni | 2007-02-14 | Brovig Breeze | Uppgiften daligt planerad Masten blev krokt och att lanternor, satellit-
Sodertalje antenn och annan navigationsutrustning skadad

2.6.2 Sarskilt uppmarksammade olyckor

En av de mest uppmarksammade olyckorna som potentiellt skulle kunna fatt
allvarliga konsekvenser intraffade 1992 med gastankfartyget Balina® som med

last av ammoniak var pa vag till Képing och grundstoétte vid Kvicksundsbron.

Enligt SOS har ”Brovakten vid Kvicksundsbron inte kunnat 6ppna bron pga. att en
plungei brons sékring karvade. Backmandver i fartyget uteblev pga. tekniskt fel.
Ankring for att upphava framfarten inte kunnat ske da ankaret fastnat i klyset.
Fartyget med Iag fart satts pa grund for att undvika sammanstétning med bron. Inga
skador hamupptratte.

Sjofartsinspektionen och Statens haverikommission gjorde efter hdandelsen en
analys av tankbara konskevenser med antagandet att fartyget traffat bron
(Stenmark, 1993). Analysen visar att om fartyget t.ex. pa grund av hogre fart dn

7s0s Sjofartsverkets OlycksrapporteringsSystem, administreras numera av Transportstyrelsen.
8 Fartyget som ar byggt 1975 har efter 1992 seglat under namnen Taurogas 1 och Zuma Rock.
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den faktiska skulle ha seglat pa broklaffen sa att back och férdack hade trangt
in under klaffen, hade majligen rérsystemet 6ver dacksytan kunnat skadas med
ett potentiellt utslapp av ammoniak fran lasten som féljd. Utslappens storlek
skulle enligt analysen ha blivit av mindre omfattning eftersom ammoniaken ar
djupkyld till vatska, utan overtryck i de isolerade tankarna som ar placerade
nedsinkta innanfér dubbelskrovet. Aven om tankarna skulle ventileras pga
skador av rorsystemet pa dack skulle utflode och férangning av ammoniakgas
ske langsamt och utan betydande halso- eller miljofara for omgivningen. Milj6-
och hédlsokonsekvenserna kan beskrivas av att ammoniak ar giftigt i relativt laga
koncentrationer och vid ett utslapp skulle det majligtvis behdvas en kortvarig
avstangning av vattenintag samt ge marginellt bidrag till algblomning och dalig
lukt.

2.6.3 Grundstotningsolyckor i Mdlaren

Av de totalt 112 olyckor som finns registrerade i SOS for Malaren under
perioden 1985-2012 galler 42 grundstotningar varav 1 ar klassad som allvarlig
olycka. Den som klassificerats som allvarlig galler en svavare som pga kraftig
vind kort in i ett berg. Endast olyckor med handelsfartyg registreras i SOS och
olyckor med fritidsbatar ingar saledes inte.

18 av de 42 grundstotningarna har skett i eller nara de fér uppgraderings-
atgarderna aktuella farledssegmenten av Malarleden. Kartan nedan visar var
dessa 18 grundstotningar intraffat.
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Figurl3 Olyckor (Grundstotning/Grundkanninigylalarleden198501-01till 201210-10. Bearbetad
information utifran Sjoolyckssystem@OSl)illhandahallet av Transportstyrelsen (2012).
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2.6.4 Fartygskollisioner i Madlaren

Endast 4 av de totalt 112 registrerade olyckorna i SOS fér Malaren under
perioden 1985-2012 géller kollisioner mellan fartyg. Endast 1 en av dessa, en
kollision i Tedarokrokarna, ar klassificerad som allvarlig,

2.6.5 Utslidppsstatistik Malaren

SOSs databas angdende utslapp ar mycket begransad. | databasen finns 5
utslapp registrerade mellan 1985-2012. Typ av utslapp har varit lattare olja
(diesel, bensin) och hydraulolja i mangder 0,005-0,5 ton, darav ett antal vid
farjelaget i Ekerd (dvs icke relevant for denna studie).

Kustbevakningen ar ansvarig for att bekdmpa oljeutslapp till sjoss i Malaren och
for statistik kring utslappen. Kustbevakningens statistik ger, med nedanstaende
sokkriterier;

9 ”Att konstatera om utslapp eller kvittblivning sker i strid mot gallande
bestammelser”

9 ”Attingen otillaten dumpning sker”

9 ”Provtagning av utslapp till sjoss”

foljande antal utslapp som registrerats i Malaren under de senaste aren:
2010: 14 st

2011: 14 st

2012:5st

2013: 1° st

Siffrorna har tagits fran Kustbevakningens redovisningssystem och géller alla
tre typer av inrapporterade brott mot vattenférorening (dvs. dven sma slattar
och utsldpp ifran land) med en omradesbegransning pa hela Malaren
(Stensland, 2013).

2.7 Dagens lotsning

Lotsomrade Sodertalje omfattar vattenomradet i- och just utanfor skargarden
fran Dalaro ner till Landsort, vidare till Sdvsundet och sedan upp till Sédertélje
samt sjoarna Malaren och Hjalmaren. Ca 30 lotsar genomfor knappt 6 000
lotsningar/ar. (Lotsomrade Sodertalje, 2013). Lotspliktsgranser galler for fartyg
over 70 m langd, 14 m bredd och 4,5 m djupgaende (Transportstyrelsen, 2012).

Fartyg som ankommer med lots via Landsort med destination Vasteras eller
K6ping och omvant byter lots vid uppehallet i Sodertélje sluss. (Detta gor daven

’ Utslapp via dagvattenledning i Vasteras hamn, 13 april 2013.
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att ett tankt alternativ med en langsluss dar fartygen inte behdver stoppa
under slussning blir mindre intressant).

2.8 Ovriga planerade och pagiende projekt i Milaren

Samtidigt med planeringen for uppgradering av farleden i Malaren pagar tva
andra stora projekt som paverkar sjofarten i Malaren:

1 Ny regleringsordning for Malaren, ombyggnad av slussen Séderstréom och
Okad avtappningskapacitet. Ombyggnadsarbeten planeras paga under
perioden 2014-2020.

I Tunnelbygget och transport av bergmassor for projektet E4 Forbifart
Stockholm. Transporterna kan férvantas ske under perioden 2015-2018
enligt nuvarande tidplaner.

Den nya regleringsordningen i Madlaren kommer att tillampas forst efter
ombyggnad av slussen Soderstrém och kommer inte att paverka
medelvattennivan i Malaren eller leddjupgaendet i den uppgraderade farleden.
Vattennivavariationerna kommer att vara forutsagbara och vdntas endast
forandras marginellt jamfort med dagens situation. Kraven pa minsta
bottenklarning galler vid alla vattenstand och vid behov maste, liksom idag,
lastningsgrad och djupgaende anpassas till aktuellt/predikterat vattenstand.
Tappning av Malaren via Sodertélje sluss blir en mojlig nédtappningsatgard
men ligger sist i den nya planerade tappningsordningen. Under
ombyggnadsperioden kommer Karl-Johanslussen att vara stangd och
sjotrafiken darifran kommer att hanvisas till Hammarbyslussen. Trafiken i
vastra Malaren och i Sédertalje kanal bedoms inte paverkas av detta, men
enstaka transporter till byggplatsen vid Slussen kan tdankas komma via
Sodertalje kanal.

Det andra projektet, som under anlaggningsfasen innebar storleksordningen 7-
10 tillkommande sjétransporter per dygn av bergmassor, medfér en
trafikdkning pa Ostra Malaren men kan dven bidra till en 6kad frekvens av
moten eller korsningar med trafiken pa den for riskanalysen aktuella farleden.
Transporterna av bergmassor kommer dock inte att ske i, eller korsa de avsnitt
av Malarfarleden dar muddrings- och uppgraderingsatgarder ar planerade.
Sakerhetsfragor kring de respektive projektens paverkan pa trafikbilden
behandlas i kapitlet om anlaggningsfasens risker.
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3 Riskidentifiering - Hazid

For att identifiera alla typer av faror, tankbara riskscenarier och méjliga olyckor
samlades en bred grupp av sakkunniga fran skilda organisationer som pa olika
satt berors av och har erfarenhet av sjotrafiken i omradet till en s.k. Hazid-
workshop. Vid denna workshop gick gruppen under ledning av SSPA igenom
och dokumenterade faror och maojliga olyckstyper pa ett strukturerat satt.

Motet arrangerades i Sjofartsverkets lokaler pa Rosenvik, Stockholm, mandag
28 januari 2013, kl 11.00 — 16.30.

SSPAs projektledare formulerade “vad hander om”-fragor och gruppen
diskuterade utifran sina respektive erfarenheter. Som introduktion och
diskussionsunderlag presenterades inledningsvis de dvergripande resultaten av
genomforda simuleringsstudier, en AlS-baserad trafikanalys samt fartygs-
olycksstatistik fran omradet.

Under motet Iag fokus pa jamforelser med befintliga forhallanden i farlederna
och férvantade forhallanden efter det att den planerade uppgraderingen av
farled och kanal genomforts. Genom att successivt stega framat i farledens
riktning och i varje position identifiera olika typer av faror upprattades ett
protokoll som systematiskt beskriver faror och risker med avseende pa foljande
aspekter:

9 Olyckstyper;
grundstotning, kollision, bropasegling, kontakt, utslapp, brand mm

1 Kritiska platser och moment;
tranga passager, kansliga omraden, kritiska tidpunkter

Olycksorsaker; teknik, manniska, organisation, externa faktorer
Uppskattning av sannolikheter for olika handelser

Uppskattning av konsekvensernas omfattning och svarighetsgrad
Identifiering av majliga riskreducerande atgarder

Genomgang och rangordning (kvantifiering) av identifierade risker

= 4 4 A4 A5 -

Bedomning av effektivitet av identifierade mdjliga riskreducerande
atgarder

Workshop-resultaten ar avsedda att ge input till den fortsatta
riskanalysprocessen och urskilja de risker som blir foremal for fordjupad analys
och atgardsforslag.

3.1 Deltagare

De deltagare som medverkande under Hazid-motet representerade ett brett
spektrum av kunskap och relevanta erfarenheter och sammantaget bedéms
deras synpunkter ge en bred och initierad bild av aktuella risker.
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Totalt deltog 25 personer i motet enligt nedanstaende tabell.

Tabell6: Deltagare riskidentifieringsmé@8 januari 2013, Rosenvik Stockholm

SjéVs proj&tledning:

Lénsstyrelsen:

Tage Edvardsson Sjofartsverket Lars Edenman Lansstyrelsen Vastmanland
Bjorn Andreasson Sjofartsverket Hanna Cederskog Danielsson Lansstyrelsen Stockholms ldn
Thomas Ahsberg Sjofartsverket Kommuner:

Johan Johansson Sjéfartsverket Christina Rask Sédertilje kommun

Thonny Schon Sjofartsverket Raddningstjansten:

Henrik Berg Sjofartsverket Mari Olsén Sodertorns brandforsvar

Anna Nylén (Trafikverket)

Sjofartsverket

Vattenverk:

Lotsar vid simuleringarna

Bo Westergren

Stockholm Vatten

Nicklas.Liljegren Sjofartsverket Per Ericsson Norrvatten
Jonas Lagerholm Sjofartsverket Malarhamnar:
Arbeten i kanal/entreprenad: Helmer Thiede
Henrik Pettersson Sweco Infrastructure Konsulter:
Peter Jonsson Sweco Infrastructure Jenny Lindgren Structor
Transportstyrelsen: Bjorn Forsman SSPA Sweden AB
Ulf Lejdebrink Transportstyrelsen Sjofartsavd | Johannes Hiiffmeier SSPA Sweden AB

Sebastian Irons

Transportstyrelsen Sjofartsavd

Torvald Hvistendahl

SSPA Sweden AB

Kustbevakningen:

Anders Stensland

Kustbevakningen Reg Nordost

3.2 Strukturerad genomgang av olika risker

Vid riskidentifieringsmotet inleddes diskussionen med situationen i Sédertalje
kanal och slussen varvid fragestallningar om nautiska risker fore och efter
uppgradering jamfordes for olika storlekar av fartyg. Erfarenheter fran
simuleringsstudierna refererades och kritiska platser och moment
identifierades. Diskussionen omfattade daven handelser kopplade till olika
haverifall exempelvis i framdrivningsmaskiner, roder eller
brodppningsfunktioner. Olika platsers sarbarhet med avseende pa “peka pa”-
kurs och mdjliga skador pa bostadshus vid eventuell pasegling diskuterades
liksom mojligheter till brandbekdmpning mm.

Darefter diskuterades olika riskaspekter for ett antal platser langs farlederna till
Vasteras och Képing som under simuleringarna identifierats som kritiska samt
farledsavsnitt under vagen som bedomdes sarskilt kdnsliga med avseende pa

mojliga konsekvenser av olycksorsakade utslapp eller sarskilt svara vader- eller
isforhallanden.

Varje identifierad fara eller mojligt olycksscenario diskuterades i termer av;
orsak, omedelbara och slutgiltiga konsekvenser samt existerande eller maojliga
ytterligare sakerhetshojande atgarder. Checklistor granskades ocksa for att
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exempelvis kontrollera att maojliga olycksorsaker pga av saval tekniska fel,
manskliga misstag, yttre omstandigheter eller organisatoriska brister tacktes in
av diskussionen.

3.2.1 Uppfoljning av diskussioner och komplettering av protokoll

Resultaten av diskussionen under métet sammanstalldes i ett strukturerat
protokollformat dar varje identifierad fara tilldelas ett sarskilt id-nummer och
dar det finns utrymme att komplettera resultaten med en bedémning av:

1 sannolikheten for respektive identifierad olyckstyp,
9 konsekvensernas svarighetsgrad samt

1 riskférandring, dvs en graderad relativ bedémning av hur férhallandena
riskmassigt forandras da uppgraderingsatgarderna genomforts.

Protokollet skickades ut till samtliga som medverkat vid riskidentifieringsmotet
plus de som inbjudits men inte kunnat delta, och de som ansag sig ha
erfarenheter och kunskaper att gora graderade bedémningar av sannolikheter
och konsekvenser ombads att granska och komplettera protokollet med sina
individuella bedomningar.

Svarsfrekvensen var god och gav relativt samstammiga bedémningar vad galler
sannolikheter, konsekvenser och riskforandringar. Sammantaget bedéms de
medelvardesbildade resultaten darfor ge en god bild av vilka risker som ar
viktigast och i vilken rangordning de kan sorteras vad avser beddomd riskniva.
Representanter fran kravstallande/tillstandsgivande myndigheter sdasom
Transportstyrelsen avstar fran att lamna graderade bedémningar eftersom det
skulle kunna komma i konflikt med myndighetsrollen.

Resultaten av deltagarnas svar redovisas sammanfattningsvis i denna rapport.
Sjalva riskidentifieringsprotokollet inklusive de medelvardesbildade resultaten
aterfinns i Appendix 2.

3.2.2 Gradering av skalor for bedomning av sannolikhet och konsekvens

De kategorier och den klassificering som anvants for bedémning av sannolikhet
och konsekvens forklaras i tabellen nedan. Det foreligger stora osdkerheter i
alla bedémningar av sannolikhet och konsekvens, da man ofta bedémer
hypotetiska situationer. For denna Hazid har valts att endast gora en oversiktlig
kategorisering av sannolikhet och konsekvens, i skalan 1 till 3, dar 3 anger
storsta sannolikhet/konsekvens. Syftet har varit att forenkla klassificeringen
och att undvika att diskussionen istdllet hamnar i detaljer angaende
kategorisering, klassificering och tolkningar i kvantitativa termer.
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Tabell7 Beskrivning av klassificering av sannolikhet och konsekvens

Kategori Beddmning Beskrivning
1 Liten sannolikhet
Sannolikhet 2 Medelstor sannolikhet
3 Stor sannolikhet
1 Liten konsekvens
Konsekvens 2 Medelstor konsekvens
3 Allvarlig konsekvens

| resultatsammanstallningen har deltagarnas bedémningar medelvardesbildats
och darefter har ett riskindex berdaknats som summan av medelvardet av
sannolikhets- och konsekvensbedémningen. Detta kan sdgas kvantifiera den
sammanvagda risken for varje identifierad fara.

3.2.3 Riskmatris och riskindex RI

For identifierade risker som graderats och tilldelats numeriska varden kan olika
gransvarden for vilka risker som kan accepteras definieras. Kriterier for
gransvarden definieras av den sammanvagda risken dar bade sannolikhet och
konsekvens beaktas och graderas i intervallen lag, medelhog respektive hog,
och kan presenteras i riskmatriser enligt nedan.

Skalvardena for sannolikhet och konsekvens representerar logaritmiska
enheter vilket for ”liten” sannolikhet kan exempelvis motsvara 1 ggr/ar, for
"medelstor” 10 ggr/ar och for ”stor” 100 ggr/ar. Vanligen berdknas risken som
produkten av sannolikhet och konsekvens, men p.g.a. den logaritmiska skalan
berdknas risken nedan som summan av de medelvardesbildade uppskatt-
ningarna av sannolikheter och konsekvenser som gjordes under Hazid-
processen. Varje individuell beddmning av sannolikhet och konsekvens
motsvaras av en ruta markerad med gront, gult eller rétt i matrisen enligt
nedan, dar gront markerar Iag risk, gult medelhdg risk och rott hog risk.

De medelvardesbildade bedémningarna av sannolikhet och konsekvens ar
decimaltal och summeras till ett riskindex for varje identifierad risk. Grans for
acceptabel risk motsvaras har av ett decimaltal som definieras av 3,5 och grans
for oacceptabel risk ar 4,0. De handelser som har ett riskindex < 3,5 har en lag
risk, och behover ej diskuteras vidare. De handelser vars riskindex = 3,5

men ¢ 4,0 har en medelhdg och dessa bor tas upp for vidare diskussion, analys
och eventuella atgarder. Gransen for hog risk ar satt till riskindex > 4,0 och de
streckade linjerna i Tabell 8 markerar granserna mellan lag, medelh6g och hog
risk. | det ifyllda riskidentifieringsprotokollet anges de tre olika intervallen med
respektive fargsymboler enligt nedan till hoger:
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Tabell8: Riskmatris och gransvardéir riskindex

Konsekvens| 1 2 3 Risk Riskindex | Symbol
RI

Liten Medel- Allvarlig
stor Lag <3,5

Sannolik

het

3 | Stor Medelhog 3,5-4,0 A
2 | Medelstor Hog 4,0-6,0 @
1 | Liten

3.2.4 Riskforindring DR - Jamforande riskbedomning mellan nollalternativ
och huvudalternativ

| riskanalysen kan det ofta vara svart att bedéma och vardera risker i absoluta
termer men med ett jamforande perspektiv pa riskbedémningen ar det ofta
enklare att bedéma om, och i vilken man, de planerade farledsuppgraderings-
insatserna leder till 6kade eller minskade risker. En sarskild kolumn i
riskidentifieringslistan har darfor infogats dar deltagarna ombeds fylla i en
graderad bedomning av om risken minskar eller 6kar da uppgraderings-
atgérderna enligt huvudalternativet genomforts. Ett negativt varde innebér att
risken 6kar och ett positivt varde innebar att riskerna minskar medan vardet
noll anger ofdrandrad risk. | tabellen nedan redovisas klassificeringen av
deltagarnas jamférande bedomning av hur riskerna paverkas av
genomforandet av planerade uppgraderingsatgarder. Angivna varden for
riskforandringen bor foljaktligen vara positiva.

Tabell9 Beskrivning av klassificering av riskforandringen da huvudalternativet genomfors

Kategori Beddmning Beskrivning

2 Signifikant lagre risk
Riskférandring DR 1 Mindre risk
Jamférande riskbeddmning vid 0 Of6randrad risk
genomfort huvudalternativ 1 Mer risk
jamfort med nollalternativet

-2 Signifikant hogre risk
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3.2.5 Jamforande bedomningar med och utan planerad uppgradering

| riskidentifieringsprotokollet i Appendix 2 anges aven medelvardena av de
individuellt registrerade jamférande riskférandringstalen och markeras med
motsvarande fargsymboler enligt nedan.

Tabell10: Gransvarden fér bedoémd riskférandring vid infort huvudalternativ jamfort med nollalternativ.

RiskforandringORefter | Registrerad medelvardesbildad bedémning av Symbol
planerad uppgradering | riskforandring Rbaserad pa skala2, -1, 0, +1, +2

Lagre risk Varden > 0,0 O
Oféréndrad risk Virden = 0,0 A\
Hogre risk Varden < 0,0 Q

3.3 Hazid-resultat

Komplett Hazid-protokoll med kommentarer och medelvardesbildade
sannolikhets-, konsekvens- och riskférandringsbeddmningar finns i Appendix 2.
Det ar sammanstallt fran motesnoteringar och input fran det uppfdljande
utskicket och har anvénts for att extrahera nedanstaende resultattabeller.

3.3.1 Riskindex RI

Totalt identifierades under Hazid-processen 53 olika faror eller risker enligt det
ifyllda protokollet i Appendix 2. Av dessa beddmdes 36 innebara 1ag risk, 16
stycken medelhog risk och 1 hog risk. Fordelning per olyckstyp framgar nedan.

Identifierade faror (Riskindex > 3,5) - férdelning per olyckstyp och plats

)]
o 6
Al
] Sjoboda
E5
£ . -
= Sodertilje
[
% 4
5 StSandsk. Tedard
@
T3
g Hjulsta
E Sjoboda
s2
7]
= Kvicksund
£ Pasegling
g1
StSandsk.
Arb.olycka
0
Grundstdtning Kollision Pésegling/kontakt Anlaggningsfasen

Olyckstyp

Figurl4 Hazid resultat, Identifierade faror med riskindex3,5 fordelade per olyckstyp och plats
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Hazid-resultaten av de sammanvagda riskindexvdrdena har i tabellen nedan
rangordnats efter fallande riskindex (gul bakgrund) och indikerar vilka av de

identifierade farorna och riskscenariona som bedéms bor bli foremal for

fortsatt analys.

Tabell11 Prioriterade risker baserat pa resultat fran Hazid rangordnade efter fallande riskindex
Riskindexbeddmningen speglar framst dagens situaiamnerfarenheter av kanda riskenulaget.

Risk Id | Riskindex | Fara/Riskscenario Rikférandring
RI LR
3.2 @ 4,2 Pasegling av Hjulstabron @D +1,2
7.2 MAapo Pasegling av bron, manskligt fel - Kvicksund @ +0,2
8.3 M apo Grundstotning, manskligt fel i Sjobodakroken, Galten @ +1,0
3.3 AN 4,0 Kollision vid Hjulstabron eller Tedarékrékarna @ +0,2
2.1 MAao Slussportpasegling i Sodertalje @ +1,1
1.6 M apo Pasegling av broar i Sodertilje @ +0,2
10.1 A 3,8 Grundstotning — girar i brutna isrdannor med langa fartyg @ -0,2
11.4 A 38 Pasegling av temporira byggnadskonstruktioner - Anldggningsfasen | Z\ 0,0
11.3 A3sg Arbetsskador vid byggnadsarbete i kanal/ sluss - Anlaggningsfasen D +0,4
7.3 A3 Pasegling av bron, tekniskt fel - Kvicksund A\ 0,0
4.1 A 35 Kollision i Aggarésundet @ +0,8
4.2 A\ 3,5 Grundstétning i Aggarésundet @ +0,8
5.1 AN 3,5 Kollision vid St Sandskar, Fulleréfjarden @ +1,3
5.2 A 35 Grundst6tning, mansklig felbedémning. St Sandskar, Fulleréfjarden @ +1,5
5.3 A 35 Grundstotning, tekniskt fel. St Sandskar, Fullerdfjarden @ +1,0
8.1 A 35 Kollision, manskligt eller tekniskt fel - Sjobodakroken @ +0,3
8.4 AN 3,5 Grundstoétning, tekniskt fel - Sjobodakroken @ +0,3
@ <3,5 Ovriga 36 fall
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Antal identifierade faror : riskforandring < 0,0

3.3.2 Riskforandring DR efter genomforda atgarder

@

w

S

w

o

-

Av de totalt identifierade 53 riskscenarierna bedéms att de planerade farleds-
uppgraderingsatgarderna enligt huvudalternativet kommer att leda till minsk-
ade risker i 38 av fallen. | 6 av fallen beddms att risknivan inte kommer att
paverkas av atgarder och trafik enligt huvudalternativet. For 9 av fallen bedéms
att atgarderna och trafik enligt huvudalternativet kan leda till 6kade risker.
Fordelningen per olyckstyp och plats framgar av figuren nedan. Om Hazid-
resultaten av de jamforande riskforandringsvardena mellan huvudalternativ
och nollalternativ DR rangordnas pa motsvarande satt som i tabellen ovan med
fallande varden (gron bakgrund) fran de som beddémts férenade med storst
forsamring, fas en annan lista med risker som bor 6vervagas bli foremal for
sarskild analys och mdjliga riskreducerande atgarder, se tabell nasta sida.

Identifierade faror (oférdndrad eller 6kad risk) - fordelning per olyckstyp och plats

Tedard

Utslapp

Sodertilje Grundstot
Kollision
Pasegling
Grundstdtning Kollision Pésegling/kontakt Erosion pga svall Anlaggningsfasen
Olyckstyp

Figurl5 Hazid resultat; Identifierade faror med riskféréandring0,0 férdelade per olyckstyqrhplats.
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Tabell12 Prioriterade risker baserat pa resultat fran Hazid rangordnade efter fallande riskoKreng.
bedémda riskforandngen speglar forvantad forandring da huvudalternativet infors jamfort med noltalter
nativet och beaktar darmed inverkan av farledsuppgraderingen och Giwitggt planerade atgarder.

Risk Id | Riskforandring| Fara/Riskscenario Riskindex
LR RI
4.4 @ 0,38 Grundstotning — hart vader, is - Aggarésundet D 3.3
3.6 QA -0,8 Grundstotning — hart vader, is — Hjulstabron Tedardkrékarna @ 3,0
7.4 @ 0,6 Grundst6tning — manskligt misstag - Kvicksund D 34
7.1 @ -05 Kontakt med ledverk/bro vid passage av Kvicksundsbron D 34
7.6 @ 04 Grundstotning — hart vader, is - Kvicksund Q 3,2
11.2 @ 04 Grundstotning vid passage av arbetsomraden - Annldaggningsfasen @ 3,0
8.5 @A -0,3 Grundstotning — hart vader, is - Sjébodakroken @ 3,3
11.1 @ 0,2 Kollision mellan fartyg och pram/arbetsfartyg - Annlaggningsfasen @ 33
10.1 @ -0,2 Grundstotning — girar i brutna isrdannor med langa fartyg A 38
11.4 /A 0,0 Pasegling av temporira byggnadskonstruktioner - Anldggningsfasen | /\ 3,8
7.3 /A 0,0 Pasegling av bro - Kvicksund A 38
11.5 A 0,0 Fororeningar vid hantering av muddermassa - Anldggningsfasen D 3.3
7.5 A 0,0 Grundstotning, tekniskt fel - Kvicksund @ 3,0
10.2 VAN 0,0 Storre fartyg ledar till storre svall/avsankning som ger mer erosion D 23
2.4 A 0,0 Grundstotning/pasegling kajnara industri-/bostadsomr. Sodertalje D 2,2
@>0,0 Ovriga 38 fall

3.3.3 Tolkningsexempel

Framtagandet av denna riskanalys ar en del av processen att utveckla och

precisera planerna for de féreslagna uppgraderingsinsatserna och darmed finns
ocksa en vaxelverkan mellan delresultat fran samrad, simuleringar, riskanalys
och det foreslagna huvudalternativet. Detta innebar bl a att ytterligare

atgarder beslutats efter den genomfoérda Hazid-workshopen med sitt ovan
redovisade utfall av graderade riskindex Rl och riskférandringar DR for de

respektive identifierade riskerna med tillhérande numrering i Risk-Id.
Exempelvis har ytterligare atgarder beslutas for att 6ka passagespannens bredd
vid broarna, paseglingsskydd vid Hjulstabron mm. Dessa och andra
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sakerhetshojande atgarder som kommit fram under processens gang redovisas
i kapitlen 4 och 5.

Definierade av sina respektive Risk Id:n, behandlas i ndsta kapitel de risker som
identifierats ha ofordelaktigt riskindex Rl och risker med oférdelaktiga varden
for riskforandring DR var for sig.

Exempelvis visar tabell 11 att Risk Id 3.2 har ett oférdelaktigt riskindex Rl av 4,2
som indikerar hog risk och som darmed bor bli féremal for narmare analys.
Langre ner i tabellen aterfinns flera Risk Id:n med medelhdg risk ordnade efter
fallande riskindex RI fran 4,0 -3,5.

| tabell 12 sorteras pa motsvarande satt Risk Id:n med den mest ofordelaktiga
riskforandringen DR Overst. Risk Id 4.4 anges som mest oférdelaktigt med en
riskforandring DR av -0,8. Detta indikerar (enligt tabell 10) en hogre risk for
huvudalternativet jamfort med nollalternativet och bor darmed bli féremal for
narmare analys. Langre ner i tabellen aterfinns flera Risk Id:n med hogre eller
ofdrandrad risk ordnade efter fallande riskférandring DR fran -0,8 till 0,0.
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4 Riskanalys

Notera att riskidentifieringen och den Hazid smdovisas i foregaende kapitel gjordes tidigt i projektet som

underlag for planering och projektering av sakerhetshojande atgarder. Under arbetet med riskanalysen har

sakerhetshojande atgarder identifierats och beslut har tagits om att genomfora flerassagdexempelvis

forstarkning av ledverk i Kvicksund, utmarkning av farleden samt restriktioner vid bropassager i dalig sikt oc
vind. Simuleringsresultat och riskidentifiering visar pa att passagespannet under Hjulstabron ar for smalt for
passage av fartyg med den stérsta planerade storleken. Bron kommer emellertid att byggas om av Trafikver

darmed anpassas for passage aven av de storre fartygen. | Sjofartsverkets ansokan ingar darfor enbart de

paseglingsskydd (grundbankar) som planeraid dagens bro. Slutsatserna i denna rapport savitt avser den allr
storsta fartygsstorleken grundas saledes pa att dessa fartyg passerar Hjulstabron forst nar ombyggnad av b

skett.

4.1 Prioriterade risker baserat pa resultat fran Hazid

4.1.1

Resultaten fran Hazid-processen som samanstillts i féregdende kapitel ger
underlag for prioritering av risker bade baserade pa rangordning av
registrerade riskindexvarden och riskférandringsvarden. Det finns dock inget
entydigt satt att rangordna risker baserat pa numerisk sammanvagning av bada
dessa varden. De i foregaende kapitel tabellerade riskerna rangordnade efter
fallande riskindex Rl respektive efter fallande riskforandringsvarde DR
diskuteras darfor nedan var for sig.

For manga av de identifierade riskerna noteras att de som har relativt hoga
riskindex anda har relativt gynnsamma riskférandringsvarden, dvs att dven om
risken bedéms relativt hog sa innebar den planerade farledsuppgraderingen att
riskerna kommer att minska. P4 motsvarande séatt for de identifierade risker
dar de planerade atgarderna bedoms leda till en 6kad eller oférandrad riskniva
ar i de flesta fall riskindexvardet relativt lagt.

Ett fatal av de identifierade riskerna bedoms dock ha bade ett relativt hogt
riskindex och ett ogynnsamt riskférandringsvarde. Dessa bor darfor bli foremal
for sarskild prioritering vid fortsatt analys och diskussion kring riskreducerande
atgarder i Sjofartsverkets fortsatta projekteringsprocess.

Mojliga ytterligare kompletterande riskreducerande atgarder diskuteras och
foreslas i kapitel 6. Sddana atgarder kan bidra till att de identifierade faror, som
i tabellen ovan fatt oférdelaktiga riskforandringsvarden, forbattras.

Hogt riskindex
Foljande identifierade faror eller riskscenarier bedémdes férenade med hog
risk:

(Risk Id 3.2, Riskindex 4,2) Pasegling av Hjulstabron
Pasegling orsakad av tekniskt eller operationellt fel som leder till felaktig
anlépskurs mot brospannet. Fartyg kommer pa fel sida av ledverket och seglar
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pa brons fasta del alternativt att missforstand/manskligt fel leder till att
stangd/ej helt 6ppen bro paseglas. Konsekvenserna av pasegling innebar att
bro och fartyg skadas allvarligt. Personskador kan uppsta pa trafikanter pa bron
eller besattning. Skadorna kan ge betydande trafikstérningar pga langvariga
reparationsarbeten och fartygsskadorna kan leda till utslapp fran lastlada.
Déacksutrustning och 6verbyggnad kan skadas av brobanan.

En rad etablerade och planerade nya riskreducerande atgarder identifierades
och foljande beddms sarskilt viktiga:

9 Efter genomférandet av Hazid:en har Trafikverket tagit beslut om att
planera fér en ombyggnad av Hjulstabron som medfor 6kad bredd i
passagespannet.

9 En specifik "Passage plan” for bropassage upprattas av lotsar och
Sjofartsverkets nautiska rad och presenteras for Transportstyrelsen som
fastsadller den i form av rekommendationer.

9 Restriktioner for passage i dalig sikt och i hard vind tillampas och anpassas
for att omfatta dven de nya storre fartyg som kan trafikera leden efter
uppgraderingen.

9 ”Point of no return” etableras och procedurer for kommunikation med
brovakt anpassas for nytt storre tonnage.

9 Vagbommar for biltrafik flyttas tillbaka bort fran 6ppningsbar brodel for att
minska konsekvenserna av en eventuell pasegling.

1 Som komplement till ledverken planeras och inkluderas i ansokan att
anldagga nagon form av paseglingsskyddande hinder som grundbankar eller
liknande framfor brons fasta delar. Syftet ar att stoppa fartyg som av nagon
anledning har paseglingskurs mot bron innan de nar fram till bron. Denna
atgérd har tillkommit under processens gang och beaktades ej under
genomford Hazid-workshop. Trafikverket utreder vidare passagespannets
utformning for att anpassa det for storre fartyg.

4.1.2 Medelhogt riskindex
A Foljande identifierade risker bedomdes férenade med medelhog risk:

(Risk Id 1.6, Riskindex 4,0) Pasegling av broar i Sodertalje

Felaktig positionering i farleden/kanalen eller missforstand om hojdangivelse
pa broarna eller bristfallig kinnedom om fartygets hojd (air draft) kan leda till
bropasegling. Tekniska fel eller missforstand kan leda till att broar inte 6ppnas.
Konsekvenser av bropasegling vid laga farter inskranker sig vanligen till mattliga
skador pa broar och fartyg, typ mekaniska skador, skador pa ytbehandlingen,
Okat underhall etc. Skador pa antenner och masttoppar ar relativt vanliga.

Foljande etablerade och nya riskreducerande atgarder identifierades:

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

42 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren



9 Uppgifter om fartygs hojd (air draft) ar ofta osakra. Rutiner for
inrapportering av hojd vid lotsbestallning ses dver och anpassas for nya
fartygstyper samt fér ombyggda slussar och broar.

9 Tekniskt system for hojdregistrering av fartyg. Installation av automatiskt
matnings- och varningssystem vid Igelstabron séderifran och i Linanas
norrifran 6vervags for att minska paseglingsrisken och for att undvika
onodiga brodppningar da fartygens hojd inte ar kand med tillracklig
sakerhet. Teknik ar kdand och tekniska system finns tillgangligt pa
marknaden.

9 Efter genomférd Hazid har beslut tagits om att nya vanteldagen skall
anordnas pa saval uppstroms- som nedstromssidan av alla broar i
Sodertalje.

(Risk Id 2.1, Riskindex 4,0) Slussportpasegling i Sédertalje

Fartyget far inte stopp i tid vid ingang i slussen pga tekniska eller operationella
fel. Paseglingsolyckor har intraffat vid 5-6 tillfallen under en 30-ars period
framst pga tekniska fel. Sydgaende fartyg i ballast ar mer benagna att stoppa
for sent. Stora fartyg behover halv fart fram for att trycka sig in i slussen.
Konsekvenser av pasegling kan omfatta skador pa fartyget och slussen samt att
kanalen kan behovas stangas temporart for reparationsarbeten.

Foljande etablerade och nya riskreducerande atgarder identifierades:

1 Den nya slussen ar storre och ger mer plats (30 m langre an max
fartygslangd).

1 Nodstopp i form av vajerbommar som kan fallas 6ver slussen och som
kan fanga upp fartyg av mattlig storlek 6vervags.

I Om en slussport skadas sa fungerar den andra som stopp for
okontrollerat utfléde.

(Risk Id 3.3, Riskindex 4,0) Kollision vid Hjulstabron eller Tedarékrokarna
Kollision pga manskliga eller tekniska fel kan ske vid den smala bropassagen
eller i det slingringa farledssegmentet Tedarékrékarna. Idag anvands de bada,
lika breda, passagespannen for kontrollerade méten. Vid en broombyggnad
kan passagespannen fa olika bredd och det bredaste blir det primara
passagespannet for bada riktningar. Motesprocedurer kommer da att behdva
forandras. Konsekvenserna av kollisionsolyckor omfattar framst skador pa
fartyg. Kollisioner kan leda till trafikstorningar men aven till miljéskador till f6ljd
av utslapp av bunkerolja eller last fran inblandade fartyg.

Foljande etablerade och nya riskreducerande atgarder identifierades:

9 En specifik "Passage plan” fér bropassage och passage av
Tedarokrokarna upprattas av lotsar och Sjofartsverkets nautiska rad och
presenteras for Transportstyrelsen som fastsaller den i form av
rekommendationer. Nya procedurer for planering av moten etableras
och information kommuniceras med brovakt. Limpliga alternativa
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motesplatser finns. Antalet méten med stora fartyg blir relativt fa.
Storre men farre fartyg minskar kollisionsriskerna.

9 Vindrestriktioner for bropassage anpassas efter nya fartygsstorlekar och
de modifierade ledverkens och passagespannens bredd.

(Risk Id 4.1, Riskindex 3,5) Kollision i Aggardsundet

Kollisioner orsakade av manskliga misstag eller tekniska fel pa fartyg i den
relativt tranga farleden genom Aggardsundet kan leda till skador pa fartyg,
tillfalliga eller permanenta farledsbegransningar eller till negativ miljopaverkan
genom utslapp.

Foljande etablerade och nya riskreducerande atgarder identifierades:

1 Undvik moéten - Méten mellan stora fartyg undviks i detta omrade. En
specifik “Passage plan” upprattas av lotsar och Sjofartsverkets nautiska
rad och presenteras for Transportstyrelsen som fastsaller den i form av
rekommendationer.

(Risk Id 4.2, Riskindex 4,0) Grundstotning i Aggarésundet

Grundstotningar orsakade av manskliga misstag eller felbedémningar kan
intraffa. Platsen ar sedan lange identifierad som en kritisk, trang passage med
litet mandverutrymme. Farledsdjupet ar begransat i farleden med utskjutande
grundklackar nara farledsytans ytterkant. Bankeffekter uppstar vid passage.
Konsekvenser av grundstoétningar kan, pga bitvis harda bottnar vid sidan av
farledsytan, leda till lackage och utsldapp. Utslapp kan ge skador pa omgivande
langgrunda strander och naturskyddsomraden beldgna relativt nara farleden.

Foljande etablerade och nya riskreducerande atgarder identifierades:

9 Farleden férbattras och grundstotningsrisken minskas avsevart genom
planerad breddning och muddring.

9 En specifik "Passage plan” uppréttas av lotsar och Sjofartsverkets
nautiska rad och presenteras for Transportstyrelsen som fastséller den i
form av rekommendationer

1 Procedurer och planering av kommunikation for ruttplanering och
moten ar viktigt.

(Risk Id 5.1, Riskindex 3,5) Kollision vid St Sandskar, Fulleréfjarden

Kollisioner orsakade av manskliga misstag eller tekniska fel pa fartyg i omradet
kring St Sandskar pa Fulleréfjarden. Man undvikar idag moten pa kritiska
platser. Den planerade nya farledsdragningen norr om Sandskar ger alternativa
motesplatser.

Foljande riskreducerande atgard planeras:

' Muddring for att anldgga ny farledsdragning norr om St Sandskar i
Fulleréfjarden ger mindre skarpa girar och nya alternativa motesplatser.

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

44 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren



(Risk Id 5.2 och 5.3, Riskindex 3,5) Grundsto6tning - St Sandskar, Fulleréfjarden

Grundstotningar orsakade av manskliga misstag eller tekniska fel pa fartyg i
omradet kring St Sandskar pa Fulleréfjarden. Farleden runt St Sandskar har idag
en mycket skarp krok och passerande fartyg tvingas gira med liten girradie. For
att storre maximal fartygslangd ska medges bor farleden ratas och girradierna
minskas.

Foljande riskreducerande atgard planeras:

' Muddring for att anlagga ny farledsdragning norr om St Sandskar i
Fullerofjarden ger mindre skarpa farledskrokar och avsevart storre
girradier.

(Risk Id 7.2 och 7.3, Riskindex 4,0 resp 3,8) Pasegling av bron - Kvicksund

Bropasegling orsakad av manskliga misstag eller tekniska fel pa framdrivning
eller styrning pa fartyg i Kvicksund. Tekniska fel eller utebliven brodppning pga
missforstand eller manskliga misstag kan ocksa leda till pasegling.
Passagedppningen ar smal och farleden kroker nagot framfor bron varfor
utrymmet for att rikta upp till rak passagekurs under bron ar mycket begransat.
Bron korsar inte farleden under rat vinkel. Stromsattningen ar relativt kraftig
under varen eftersom omkring hélften av Malarens vattenflode gar genom
Kvicksund. Normalt ostgaende strom upp till ca 1 knop. Strommen ar riktad
med eller mot passerande fartyg och ger darmed inga driftvinklar.

Konsekvenser av pasegling kan ge skador pa fartyg och pa bro vilka kan leda till
trafikstorningar, personskador och utslapp.

Foljande etablerade och nya riskreducerande atgarder identifierades:
9 Fartbegransning till 5 knop géller.

9 Naturliga grundbankar begransar paseglingsrisken (pa sddra sidan
vaster om bron kan dock ett fartyg tdnkas komma in bakom ledverken
och na bron utan grundstétning)

9 Nya ledverk planeras for forbattrat skydd mot pasegling i
passagespannet. Utformning av ledverken har setts 6ver efter
genomford Hazid och innebar att bredden inte minskas utan bibehalls
pa 4l m.

1 Planerad muddring och breddning av anlépsfarlederna ger battre
marginaler och mindre girar foére bropassagen.

(Risk Id 10.1, Riskindex 3,8) Grundstétning vid gir i brutna isrdnnor

Grundstotning orsakad av is och brutna isrannor med otillracklig bredd. Vid
passage genom en bruten isrdnna kan girradierna bli stora for langa fartyg om
akterskeppet slapar mot isrannans ytterkant utan att bryta isen. Problem kan
uppsta i flera av krokarna i Malarleden.
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Foljande etablerade och nya riskreducerande atgarder identifierades:

9 Breddad isbrytning i snava krékar. Pa sikt kommer behovet av
isbrytande bogserbatskapacitet att 6ka i Malaren.

Sankt fart pa vintern, for att minimera is-relaterade risker.

De snavaste krokarna i farleden breddas genom muddring eller
omdragning av farled.

(Risk Id 8.1, Riskindex 3,5) Kollision vid Sjobodakroken i Galten

Kollisioner orsakade av manskliga misstag eller tekniska fel pa fartyg i omradet
kring Sjobodakroken i Galten. Djupet ar begransat i farleden med utskjutande
grundklackar nara farledsytans ytterkant och kroken ar relativt snav.
Konsekvenser av kollisioner omfattar skador pa fartyg med lackage och
eventuellt utslapp. Man undviker moten pa kritiska platser men sakra moten
kan i vissa fall ske pa rakstrackan. Sédra leden, syd om Torpagrund ar for grund
att nyttjas av handelstonnage som alternativ métesled.

Foéljande etablerade och nya riskreducerande atgarder identifierades:

1 Procedurer for planering av méten och kommunikation ar viktiga.
Passage av Sjobodakroken ingar i den ”"Passage plan” som upprattas av
lotsar och Sjofartsverkets nautiska rad.

' Muddring och breddning av farledsytan ger storre klarningar och
marginaler vid moten i omradet.

(Risk Id 8.3 och 8.4, Riskindex 4,0/3,5) Grundst6tning Sjobodakroken i Galten

Grundstotningar orsakade av manskliga misstag eller tekniska fel pa fartyg i
omradet kring Sjobodakroken kan intraffa da djupet ar begransat i farleden
med utskjutande grundklackar nara farledsytans ytterkant. Stenar och massor
fran mudderslanter vid sidan om farledsytan kan foras ned i farleden och lokalt
begransa djupet ytterligare.

Foljande riskreducerande atgarder planeras:

9 Planerad muddring for att 6ka klarningar och 6ka farledsytans bredd
kommer att minska grundstétningsrisken avsevart.

9 Regelbunden kontrollmatning av djup 6ver farledsyta och muddrade
slanter gors enligt faststallt schema for farledsunderhall.

(Risk Id 11.3, Riskindex 3,8) Arbetsskador vid byggnadsarbete i kanal och sluss
under anldggningsfasen

och

(Risk Id 11.4, Riskindex 3,8) Pakorning av temporara konstruktioner

ar bada kopplade till anldaggningsfasen och diskuteras i kapitel 4.9.
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4.1.3 Lagtriskindex

@ I riskidentifieringsprotokollet i Appendix 2 bedémdes 36 av de totalt 53
identifierade riskerna férenade med |ag risk. Dessa berors e] i detalj i detta
kapitel.

4.1.4 Jamforande riskperspektiv

De ovan beskrivna identifierade riskerna ar vasentligen ordnade efter Risk Id-
nummer och dadrav framgar ocksa att vissa geografiska platser framstar som
mer kritiska med flera identifierade faror som bedéms ha medelhog risk.

Vid granskning av de identifierade risker som enligt riskférandringsvardet
beddms leda till 6kad risk eller oférandrad risk framgar att ingen av dem ar
kopplade till hogt riskindex (rod symbol) och att endast tre av fallen med 6kad
eller oférandrad risk ar kopplade till fall med medelhdgt riskindex (gul symbol),
se Tabell 7. Risk Id 10.1 urskiljer sig ur tabellerna 6 och 7 med sarskilt
ogynnsamma kombinationer av riskférandring och riskindex medan Risk Id 3.2
urskiljer sig som den enda med riskindex > 4 (réd symbol).

Nedan redovisas en systematisk genomgang av de identifierade risker som
beddmts vara forenade med 6kad eller oférandrad risk da huvudalternativet
jamférs med nollalternativet. Den visar att flera av de identifierade riskerna
kan grupperas ihop till vissa geografisk platser eller typer av handelser samt att
vissa av riskforandringsvardena som indikerar 6kad eller oférandrad risk inte ar
relevanta. Notera att denna analys av Hazid-resultat ursprungligen inte beaktar
inverkan av de kompletterande sdkerhetshéjande atgarder som tillkommit
under processen eller som foreslas i kapitel 6. Vissa under processen beslutade
tillkommande atgarder anges dock i analysen nedan och bedéms kunna ha en
gynnsam inverkan pa de fran Hazid-workshopen indikerade
riskférandringsvardena DR.

4.1.5 Okad risk da huvudalternativet genomférs
@ Totalt har nio fall riskférandringsviarden som bedéms 6ka risken.

Tva av fallen (Risk Id 11.1 och 11.2) ar kopplade till handelser under
anlaggningsfasen dar nollalternativet av naturliga skal inte ar forenade med
motsvarande risker och dar det jamforande perspektivet saledes ar mindre
relevant.

Fyra av fallen (Risk Id 3.6, 4.4, 8.5 och 10.1) ar kopplade till mandvrering i daligt
vader med brutna isrdnnor av begransad bredd. | dessa fall innebar
huvudalternativet med den 6kade maximala fartygslangden att svarigheten att
gira snavt i en bruten isranna av begransad bredd accentueras. En smal rdnna
innebar att ett langt fartyg kan komma att sldpa akterskeppet mot rannans
ytterkant och darmed hammas i giren. Breddning och muddring av
farledskrokar innebar dock att det dven dr mojligt att bredda isrannorna sa att
aven langre fartyg kan gira snavt.

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

47 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren



4.1.6

De 6vriga tre fallen (7.1, 7.4 och 7.6) ar kopplade till passagen genom
Kvicksundsbron dar passagedppningens bredd i forhallande till maximal langd
och bredd pa fartygen som enligt huvudalternativet kommer att trafikera leden
innebdr mindre marginaler. Minskade marginaler bedéms 6ka risken for
kontakt med ledverken vid passage men aven for grundstétning under
uppratning av anlopskurs da marginalerna for stora fartyg forblir relativt sma
dven efter planerade muddringsatgarder. Det planerade nya ledverket innebar
att passagebredden minskar nagot, fran 41 till 38 m, vilket medfor att
sannolikheten for kontakt med ledverket 6kar nagot men konsekvenserna i
form av skador pa brokonstruktion bedéms samtidigt minska.

Under riskanalysprocessen har dock beslut tagits om en andrad utformning av
ledverken for att forbattra passageforutsattningarna.

Oforandrad risk da huvudalternativet genomfoérs

| totalt sex fall beddms riskerna vara oférandrade vid jamforelse mellan
huvudalternativet och nollalternativet. Tva av dessa ar kopplade till faror eller
riskscenarier som bedoms ligga pa en medelhog niva, dvs som markerats med
gul symbol.

Av dessa tva fall (Risk Id 7.3 och 11.4) giller det forsta bropasegling i Kvicksund.
For Kvicksundsbropassagen beddms riskerna 6ka med 6kande fartygsstorlek
och med en oférandrad (eller nagot minskad) passagebredd.

Det andra fallet ar kopplat till anlaggningsfasen. Eftersom dessa arbeten inte
har nagon motsvarighet i nollalternativet saknar det relativa jamforelsetalet i
detta fall relevans.

Ytterligare ett fall (Risk Id 7.5) ar kopplat till bropasegling vid passage av
Kvicksund. De registrerade riskindexvardena for detta ar dock lagre: 3,0.

Under riskanalysprocessen har beslut tagits om en dandrad utformning av
ledverken vid Kvicksundsbron for att forbattra passageférutsattningarna och
riskférandringen som huvudalternativet innebar framstar darmed mer
fordelaktigt.

Av de aterstaende tre fallen da riskerna bedéms vara oférandrade vid
jamforelse mellan huvudalternativet och nollalternativet ar ytterligare ett (Risk
Id 11.5) kopplat till anldggningsfasen och berér hantering av muddermassor.

Ett fall (Risk Id 2.4) galler pasegling av strand- eller kajnara industri- eller
bostadsbyggnader i Sodertélje kanal dar riskerna ar sma och inga sarskilda
riskreducerande atgarder kopplats till huvudalternativet.

Det aterstdende sjatte fallet (Risk Id 10.2) for vilket riskerna bedémts vara
oforandrade vid jamforelse mellan huvudalternativet och nollalternativet géller
svallvagor och avsankningseffekter och tillhérande eventuella strand- och
bottenerosion. Svall och avsankningseffekter ar kopplade till fartygens storlek
men den enskilt viktigaste faktorn ar fartygens fart. Genom preventiva och
skadebegransande atgarder som fartbegransningar och erosionsskydd pa
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sarskilt utsatta farledspassager bedoms skaderisker kopplade till svall kunna
begrdnsas da huvudalternativets farledsuppgradering och 6kande sjotrafik
kommer till stand.

Efter genomford Hazid har beslut tagits att huvudalternativet skall omfatta nya
erosionsskydd vid Flaten och Hégholmen. Dessa atgarder bedoms medfora att
risken for erosionsskador vid dessa platser minskar jamfort med
nollalternativet.

4.1.7 Lagre risk da huvudalternativet genomfors

O I riskidentifieringsprotokollet i Appendix 2 bedémdes att de identifierade
riskerna i 38 av de totalt 53 fallen minskar da huvudalternativet genomfors i
jamfoérelse med nollalternativet. Den enskilt storsta forbattringen noteras enligt
de medelvardesbildade jamforelsevardena for grundstotning pa kanalbank eller
pasegling av kanalsida pga av manskliga misstag vid insegling i Sodertalje kanal.
Ovriga fall dir huvudalternativet bedéms minska riskerna jamfért med
nollalternativet berors ej i detalj i detta kapitel.

4.2 Ovriga prioriterade risker baserat pa simuleringsresultat och
andra erfarenheter

4.2.1 Simuleringsresultat —bottenklarning och inverkan av vind

Under veckorna 42 och 45, hésten 2012 samt under vecka 14 2013,
genomfoérdes en realtidssimuleringsstudie pa Chalmers Lindholmen, i
Sjofartsverkets nya simulator.

Syftet med studien var att undersdka dimensionerande storlek pa fartyg som
med sdkerhet, med avseende pa saval mandvrering som dynamisk
bottenklarning, ska kunna mandvreras i framtida farleder i Malaren och
Sodertélje, de forra muddrade till ett djup pa minst 8,4 m och den senare till
8,2 misodra delen och till 8,0 m i norra delen och med en slussbredd pa 25,0
m. Inseglingsranna och hamnbassang i Koping var 8,0 m.

Resultaten av Hazid-processen 6verensstammer val med de riskrelaterade
resultat och identifierade svarigheter som redovisas i simuleringsrapporten
(SSPA20126392-01-00-D, 2013-03-13).

Resultaten visar att de foreslagna muddringarna och farledsbreddningarna ar
viktiga for att storre fartyg skall kunna trafikera Sodertalje kanal och
Malarfarlederna till Vasteras och Koping pa ett sdkert sett. Bottenklarningen
har registrerats kontinuerligt och for alla simuleringar som gjorts inom
rekommenderade vindgrdnser har Transportstyrelsens krav pa en minsta
dynamisk bottenklarning av 0,7 m uppfyllts. Den minsta bottenklarning som
redovisats ar 0,85 m vilket indikerar att de féreslagna muddringarna och
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breddningarna av farledsytan dverlag ger en vasentligt forbattrad sakerhet mot
grundstotningar an vad som ar fallet i dagens situation.

Med dagens farledsférhallanden och storlek av tonnage ar det val kdnt att den
dynamiska bottenklarningen inte sdllan ar mindre an 0,7 m. Grundstotnings-
olyckor, incidenter och bottenkanningar har rapporterats i anslutning till
farlederna (Se olycksstatistiken i kapitel 2.6 ) och de faktiska forhallandena med
alltfor sma bottenklarningar har dven dokumenterats genom noggranna (RTK)
matningar och bl.a. dokumenterats i (Sjofartsverket, 2008). Dessa erfarenheter
och matningar gor att ytterligare restriktioner med minskat leddjupgaende
maste inféras om inte de planerade muddringsatgarderna kommer till stand.
Dessa ytterligare restriktioner innebar att Transportstyrelsens
rekommendationer for minsta bottenklarning kommer att tillampas och
innebar att maximalt tillatet statiskt djupgaende i Malarleden blir omkring

6,5 mistallet for som idag 6,8 m, dvs leddjupgdaendet minskas till 6,5 m.

Simuleringarna har omfattat 6ver hundra simuleringar i s.k. ”full mission”-miljo
som upplevs som mycket realistisk och dar fartygets verkliga
manodveregenskaper under inverkan av vind, strom mm aterspeglas med hog
noggrannhet. Okande vindhastighet kréver stdrre marginaler till farledsytans
kanter och systematiska simuleringar i olika vindhastigheter och vindriktningar
ger information om var granserna gar for olika fartygstyper. Resultaten visar att
fartyg upp till maxstorleken med 160 m och 23 m bredd, efter de féreslagna
farledsuppgraderingarna, kan mandvreras sakert i upp till 10 m/s i Méalarleden
med undantag for passagerna vid Hjulstabron och Kvicksundsbron. Hjulstabron
med 32 m bred passagedppning ar smalaste passagen i farleden och vid sidvind
nar fartyget far en driftvinkel sa 6kar den effektiva fartygsbredden. For ett 160
m langt fartyg 6kar svepbredden med ca 2,8 m per grad driftvinkel, dvs med 3-
4 graders driftvinkel och 23 m bredd blir svepbredden stérre an brodppningens
bredd, se figur nedan.

bro

svep-
bredd

....... B e *passage-

____________ —
Stk Y fartygets / %pping

rorelseriktning ( )

fartygets bredd

Figurl6 Fartygets driftvinkel gor att dess stavriktning inte sammanfaller med dess rérelseriktning och
darmed blir svepbredden storre &n fartygets bredd

Passagespannet med 32 m bredd beddéms alltfér smalt for sdaker passage av
fartyg med de nya maximimatten 160 x 23 m. Enligt simuleringarna bedomdes
ett fartyg av mellanstorleken 144 m x 23 m kunna mandovreras sakert genom
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Oppningen i gynnsamma vaderforhallanden vid vindar pa 6-8 m/s, under
forutsattning att fartyget ar utrustat med ett hogeffektroder.

Kvicksundsbrons passagespann ar nagot bredare (idag 41 m men efter
uppgradering och nytt ledverk 38 m) men ger ocksa problem for stora fartyg
vid sidvind och med driftvinklar. Svarigheten har utgors till stor del av den s-
formade kroken vaster om bron. Foreslagen muddring i anlopsstrackorna
framfor bron bidrar till en mindre utpraglad s-bdj men svarigheter med sma
marginaler till farledsytans sédra kant kvarstar. Kompletterande
simuleringsstudier har genomfoérts under vecka 14 2013 med en alternativ
utformning av nya ledverk under Kvicksundsbron som innebar att
passagebredden blir 40,9 m. Denna modifiering till 40,9 m bredd ingar nu i
huvudalternativet, men aterspeglas ej av de Hazid-resultat som sammanstallts
eftersom atgarden tillkommit efter Hazid-processen. Av de kompletterande
simuleringarna framgar att fartyg av storlek 144 x 23 m beddéms kunna passera
sakert i upp till 10 m/s vindhastighet. Under forutsattning att sdkerhetshdjande
atgarder i form av en enslinje/styrmarke 6ster om bron samt markeringsstolpar
som gor ledverkets position synlig fran kommandobryggan vid passage,
beddms dven de storsta fartygen 160 x 23 m kunna passera med acceptabel
sakerhetsniva vid motsvarande vindférhallanden

Aven passagen genom Sodertilje inkluderar smala passager ddr marginalerna
for fartyg med den nya max-storleken ar sma, men i Sodertalje ar inte vindens
inverkan sa stor och svarigheterna inte kopplade till vindinducerade driftvinklar
pa samma satt som for bropassagerna i Malaren. Enligt simuleringarna kan ett
144 x 23 m stort fartyg mandvreras i den foreslagna kanal- och slusslayouten
under forutsattning att det ar forsett med bogpropeller och ett hogeffektivt
roder. De storsta fartygen, 160 x 23 m, innebar problem i simuleringarna. Det
bor dock papekas att dessa simuleringsmodeller upplevdes av lotsarna som
svarare att hantera an i verkligheten. En 6kning upp till denna storlek av fartyg
bor darfor ske i steg med kontinuerlig utvardering av erfarenheterna.

De mest kritiska passagerna ar dels sdder om slussen, dar fartygen, vid
nordgaende “sladdar” ut mot babordssidan i den styrbordsgir som erfordras for
att fa fartyget pa ratt kurs innan ingangen i slussen och dels norr om slussen
dar fartygen, vid sydgaende, ligger i gir anda fram till slusséppningen.

Kritisk passage
Sodertilje,
Sodra kanalen

w
puli
w

Figurl?7 Kritisk passage i Sodertalggdral F y I £ Sy RNNJ F {6 SNB& ] SLIISG 0 NI NJ |

banken.Figuren extraherad ur simuleringsrappor8SPA201263921-00-D)

y
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4.2.2 Rangordning av identifierade risker
Resultat av Hazid och analys visar att:
9 pasegling av broar Hjulsta och Kvicksund och
9 grundstétningar i girar i isrannor med langa fartyg

ar prioriterade risker dar jamforelser mellan noll- och huvudalternativ inte
odelat talar till huvudalternativets fordel och som darfor ar foremal fér vidare
analys nedan. Det kan dock dven noteras att nya ataganden om
kompletterande riskreducerande atgarder beslutats och tagits fram efter
genomford Hazid och att den riskbild som de ursprungliga Hazid-resultaten
malar darmed forbattrats. Trots dessa forbattringar bedéms dock en narmare
analys enligt nedan vara motiverad.

Risker relaterade till transport av farligt gods och konsekvenser vid eventuella
utslapp identifierades och diskuterades under Hazid-processen men framstod
da inte som sarskilt kritiska med avseende pa det jamforande perspektivet. De
har dock uppmarksammats under samradsprocessen och behandlas darfor
vidare under ett sarskilt avsnitt nedan.

4.3 Bropaseglingsolyckor - kvantitativ riskbedomning

For manga av de identifierade riskerna saknas forutsattningar och underlag for
att gora trovardiga kvantitativa berakningar av sannolikheter och
konsekvenser. Kvalitativa riskjamforelser mellan huvud- och nollalternativen
utgor da ett battre underlag fér bedomning av den sokta verksamhetens
inverkan pa sakerheten i kanal och farled. For vissa specifika riskscenarier finns
anvandbart statistiskt underlag som ocksa nyttjats for att formulera riktlinjer
och kvantitativa berdakningsmodeller for uppskatting av olyckssannolikheter.
Nedan redovisas nagra exempel dar etablerade berdakningsmodeller tillampats
for uppskattning av numeriska sannolikhetsvarden och returperioder for
bropaseglingsolyckor.

4.3.1 Sannolikhet for bropasegling

Paseglingsolyckan av Tjornbron och dess konsekvenser aktualiserade fragan
kring brokonstruktion och sdkerhet och idag finns en rad artiklar, bécker och
guidelines som bl a beskriver hur paseglingssannolikheten kan uppskattas
(AASHTO, 2009), (PIANC, 2001), (Larsen, 1993).

De olika berdakningsmodellerna ar inte specifikt avsedda for den typ av smala
bropassager som Kvicksunds- och Hjulstabron innebéar och ger vitt skilda
resultat om de appliceras pa dessa broar. Berdkningar for de respektive
alternativen och jamférelser mellan nollalternativet och huvudalternativet
enligt den samhallsekonomiska analysen (Swahn, 2013) indikerar dock tydligt
att den lagsta sannolikheten kan forvantas med dagens trafikbild som ju bara
omfattar drygt halften sd manga anlop som i nollalternativet for ar 2075. Det &r
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4.3.2

ocksa tydligt att siffrorna visar pa betydligt lagre sannolikheter for
huvudalternativet an for nollaternativet 2075.

Hjulstabron byggdes 1953 och under dess 60 ariga existens finns vittnesmal att
den atminstone blivit paseglad vid ett tillfalle (under 50-talet) och for den
nuvarande Kvicksundsbron, som funnits sedan 1976 (37 ar), finns tva
paseglingsolyckor registrerade (1995 och 1998) i olycksdatabasen. | det
inledande kapitlet 2.6 om olycksstatistik finns ytterligare information om
bropaseglingar och andra olyckstyper vid passage av broar i Malaren.

| litteraturen finns dven sammanstallningar av internationell statistik kring
bropaseglingar och exemplet nedan visar empiriskt uppskattade
paseglingsfrekvenser fran nagra europeiska floder (och Drogden) (Dirk, 2004 ).
Broarna i dessa inlandsvattenvagar ar i vissa avseenden representativa for
Malarledens broar med sina smala passagespann och lugna sjoférhallanden.
Tabellen nedan anger paseglingssannolikhet per fartygspassage och om den for
huvudalternativet enligt ovanstaende formler uppskattade
paseglingssannolikheten for Hjulstabron raknas om till paseglingssannolikhet
per fartygspassage (2162 passager ar 2075) motsvaras de av varden av samma
storleksordning som tabellerats nedan enligt (Dirk, 2004 ).

Tabell13 Exempel pa uppskattade paseglingssannolikheter for broar i europeiska (iider2004 )

Flod Paseglingar per  Paseglingar per
bro och per ar fartygspassage
Themse (GroBbritannien) 0.2300 10.7-10°
Semne (Frankreich) 00313
Seine (Frankreich) 0.0556 15.7-10°
Drogden Channel (Dinemark/Schweden) 1.7561 59.0-10°
Main (Deutschland) 0.0088 0.7-10°
Main (Deutschland) 0.0160 61.0-107°
Main (Deutschland) 0.0351 21,0-10°
Mosel (Deutschland) 0.0370 0.7-10°
Donau (Deutschland) 0.1580
Deutschland 0.0210
Deutschland 0.0095 0.5-10°
Dresden 0.0380

Konsekvenser for pasegling av broar

Konsekvenserna av en bropasegling avgors av brons utformning, fartygets
massa, dess fart och paseglingsvinkel. Fasta broar som byggs idag ar i regel
dimensionerande for att klara pasegling av mellanstod fran de fartyg som
normalt trafikerar passagen. Aldre broar och exempelvis broar med birande
bagkonstruktioner som kan paseglas av passerande fartyg ar sarskilt kdnsliga.

Naturliga uppgrundningar eller anlagda grundbankar kan ge effektiva skydd
mot pasegling men normala ledverk och dykdalber ar vanligen endast
dimensionerade for att korrigera smarre kursavvikelser vid passagen samt att
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skydda mot pasegling av sma batar (Westman, Hansen, Zetterberg, & Lofling,
2004).

Rorliga broar ar sarskilt kdnsliga for pasegling eftersom 6ppningsmekanismer
skadas om klaffar eller l3sanordningar forskjuts ur sina lagen. Aven litta
paseglingar kan ge betydande skador och krédva langvariga reparationer med
trafikstorningar bada pa vag och farled. Paseglingsolyckor med 6ppningsbara
broar beror ofta pa missforstand eller bristande kommunikation mellan brovakt
och fartyg eller att fartyget narmar sig bron for tidigt innan den 6ppnats.

| de amerikanska riktlinjerna (AASHTO, 2009) presenteras foljande uttryck for
uppskattning av paseglingskrafterna vid vinkelrat pasegling som funktion av
fartygsfarten och for olika stora fartyg.

P.=0.98(DWT)° - fv/16) [MN], dar
v = fartygshastigheten i knop och
DWT =fartygets dodvikt i ton

Kraft - vinkelrit pasegling

—14 000 DWT
—12 000 DWT
10 000 DWT
——8000DWT
——6000DWT

4 000 DWT
2000 DWT
1000 DWT

Kraft MN

Fartygshastighet knop

Figurl8 Samband mellan paseglingskraft, fartygs hastighet och dodvikt

De i foregaende avsnitt uppskattade sannolikheterna for bropaseglingar sager
ingenting om konsekvenserna av paseglingarna och en rad faktorer bidrar till
att skadorna i de flesta fall kan antas begransas exempelvis genom att farten
reducerats, att paseglingsvinkeln ar flack och ger en glidande kontakt, att det
paseglande fartyget ar mindre dn det dimensionerande fartyget eller genom att
ledverk eller andra skyddande konstruktioner kan ta upp en del av
paseglingskrafterna.
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| huvudalternativet kommer andelen stora fartyg att 6ka och darmed kan
konsekvenserna, i termer av kontaktkraft, vid potentiella paseglingsolyckor
ocksa oka i jamforelse med nollalternativet dar majoriteten av fartygen ar av en
mindre storleksklass, se figur nedan. Bl a av detta skal finns det anledning att se
over forutsattningarna for att anlagga paseglingsskyddande grundbankar vid
Hjulstabron och darvid anvanda fartyg > 8000 dwt som dimensionerande
fartyg.

Antal anl6p per storlekskategori -
Jamf6relse mellan nuldge, noll- och huvudalternativ

1600

1400
W 2012

1200
M Nollalt 2075

2

Huvudalt 2075

Antal anlop
[+
8

600
400
200 I
0 |
1000 < dwt < 3000 3000 < dwt < 6000 6000 < dwt < 8000 8000 < dwt

Figur1l9 Prognostiserade antal anldp per storlekskategori for nuldge; octi huvudalternatiSwahn,
2013)

Bropaseglingar med hoga kontaktkrafter kan leda till betydande fartygsskador
men ocksa allvarliga strukturella skador pa broarna. Manniskor som befinner
sig pa bron eller i vantande bilar pa bron kan ocksa komma till skada. For
Hjulstabron planerar Trafikverket att flytta vagbommarna bakat sa att de
vantande fordonen inte kommer att vanta pa de delar av bron som kan
exponeras for paseglingsrisker. Aven om inga brodelar kollapsar vid en
pasegling kan strukturella skador krdva omfattande reparationsarbeten och ge
langvariga stérningar genom avstangd trafik eller nedsatt framkomlighet. Om
exempelvis sjotrafiken forbi Hjulstabron skulle beh6va stiangas av under en
langre period for reparation av bron skulle det fa omfattande ekonomiska och
tranportlogistiska konsekvenser.

Konsekvenser i form av utslapp av skadliga amnen vid eventuella
bropaseglingsolyckor bedéms ha mycket lag sannolikhet. Placeringen av last-
och bunkertankar i fartyget ar i de allra flesta fall arrangerade sa att de ar
skyddade fran skador som uppstar i forskeppet vid en bropasegling.
Hjulstabron har en segelfrihdjd av 6 m och Kvicksundsbron 4,5 m och under

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

55 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren



vissa omstdndigheter kan fartygets stav tankas passera in under bron sa att
paseglingskrafterna framst kommer att paverka och skada dacksutrustning,
master, kranar, ventiler och dackshus. Risken for personskador ombord ar da
storre men att sddana skador skulle leda till utslapp av skadliga @mnen i
flytande form eller i gasform bedéms ocksa ha Iag sannolikhet.

4.4 Grundstotningsolyckor

Resultaten fran Hazid-processen framhaller grundstétningsolyckor som en fara
och det framgar dven av olycksstatistiken att grundstétningar ar en relativt
vanlig olycksorsak i Malaren och att flera av dem har intraffat i anslutning till
den farled som nu ar féremal for uppgradering. Ca 40 % av alla sjoolyckor som
rapporterats i SOS galler grundstétningar och ca 40 % av dessa grundstotningar
intraffade i eller vid den nu aktuella Malarleden.

4.5 Kollisionsolyckor

Kollisionsolyckor i omraden som Malaren dar fartygstrafiken ar hanvisad till
specifika farleder kan uppsta vid moten, omkorningssituationer eller pa platser
dar olika farleder korsar varandra eller vid forgreningar. Det ar majligt,
exempelvis genom anvandning av berakningsverktyget IWRAP, att gora
kvantitativa uppskattningar av kollisionssannolikheter for noll- respektive
huvudalternativet. Det ar dock komplicerat att detaljerat modellera denna typ
av slingrande farleder och tillférlitligheten av kollisionsberakningar for
Malarfarlederna blir begransade.

4.5.1 Sannolikheter for kollisionsolyckor

Kollisionsrisker foreligger dar farledsgrenar korsar varandra, vid platser dar
fartyg mots och i hamnar och ar i hog grad beroende av trafikfrekvensen.
Planerade atgarder enligt huvudalternativet bedéms innebara en liten 6kning
av antalet fartygstransporter och bedoms ge en vasentligt lagre kollisionsrisk
an nollalternativet som innebar en stérre 6kning av antalet fartygstransporter.

For den aktuella Malarleden har vissa farledskorsningar med en komplex
trafikbild identifierats under Hazid-processen och figuren nedan visar ett
exempel pa ett omrade vid Bjorkfjarden dar korsande trafik férekommer och
dar kollisioner skulle kunna intraffa.
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Figur20 Farlederfran 6stra Malaren korar den aktuella Malaiarledenochden violett streckae cirkeln
visar exempel pa komplexa farledskorsningar dér kollisioner skulteakuppstad Huvudalternativets
véasentligt lagre trafikfrekvens innebar dock minskad risk for kolésian i nollalternativetHogra figuren
ar en densitetglott dar rod farg indikerar tatast sj6trafik. Vid de med violett farg markerade passage
linjerna (Leg, 3, 5 och 6) anges antalet fartygspassager p@tlarAlSmal inraknade)se Appendix 1.

Aven kring Visteras finns exempel pa flera korsande leder och férgreningar av
farleden medan sjotrafiken vidare mot Képing huvudsakligen féljer en och
samma farled. | farleden till Kbping ar antalet passager enligt AIS-
registreringarna dessutom endast omkring en fjardedel av antalet passager i
Vasterasfjarden. Mindre trafik och fa korsningar bidrar till minskad
kollisionssannolikhet i farleden till Koping men a andra sidan ar farleden relativt
smal och moétesrelaterade kollisioner kan tankas intraffa.

Hallstshammae

\asteras '

Kungsee

Figur21 Densitetsplott for Sj6trafiken kring Vasteras och i farleden vidare mot Képing. Vid de med violett
farg markerade passagelinjerna (Leg, 1, 2 och 8) anges antalet fartygspassager per ar, se Appendix 1.
Sma turbatar ger ett stort antal passager i Vastej@sfen
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4.5.2

Av de 4 kollisionsolyckor mellan fartyg (av totalt 112 olyckor) som registrerats
(SOS) i Mélaren, ar endast en klassificerad som allvarlig. Den intraffade (1998-
02-06) vid mote i is vid Tedarokrokarna da stavbulben pa tankfartyget Tarnsjo
trangde in i och skadade ett lastrum pa lastfartyget Amur. 2 av de 3 kollisioner
som klassificerats som mindre allvarliga har intraffat i Vasteras och Koépings
hamnar dar det ena fartygen legat fortojt vid kaj och i ett fall blev en
assisterande bogserbat paseglad av bakomvarande fartyg i Kbpingsrannan.

| huvudalternativet breddas och forbattras farleden genom Tedardkrokarna
vilket minskar kollisionsrisken men moéten mellan stérre fartyg kommer dock
dven framgent att undvikas i detta farledsavsnitt. Huvudalternativets
uppgraderingsatgarder av farleden exempelvis vid Aggarésundet och vid
Vasteras Sandskar bidrar ocksa till 6kad sdakerhet vid moten jamfort med
dagens farledsutformning. For 6vrigt bedéms kollisionssannolikheten vid
jamforelse mellan nollalternativet'® och huvudalternativet'! framst att
paverkas av antalet fartyg som trafikerar Malarleden.

Med de planerade uppgraderingsatgarderna och med hansyn till antalet fartyg
som vantas trafikera Malarleden kan sdledes huvudalternativet forvantas
innebara betydligt farre kollisionsolyckor an nollalternativet.

Konsekvenser av kollisionsolyckor

Vid kollisionsolyckor far det paseglade fartyget i allménhet storre skador an det
paseglande som med sin stav eller bulb traffar sidan av det paseglade fartyget.
Konsekvensernas omfattning beror av de respektive fartygens storlek, relativa
hastighet och traffvinkel. Vid motesrelaterade kollisioner kan paseglingsvinkeln
ofta var liten och fartygen kan ha en glidande kontakt utan stor energi-
upptagning medan en kollison under brant vinkel i en farledskorsning kan
innebara att stora energimangder absorberas genom deformation och
strukturskador. Sddana hogenergikollisioner kan ge omfattande skador med
vattenintrangning och eventuellt utslapp av last och bransle. Vattenintrangning
kan leda till slagsida, kantring eller att fartyget sjunker, men eftersom Malaren
ar relativt grund kommer stérre fartyg, daven om de skulle sjunka att bli kvar
med stora delar 6ver vattenytan. Personskador kan uppsta i de kolliderande
fartygens kontaktzoner men med hansyn till narhet till land och raddnings-
resurser bedoms det inte troligt att eventuella kollisionsolyckor i Malaren
skulle kunna leda till omfattande personskador eller mer dan enstaka dédsfall.

Den typ av kollisionskonsekvenser som i Malarledens fall bedoms mest kritisk
ar sadana som ar relaterade till utslapp av oljeprodukter eller andra flytande
amnen som kan paverka miljé och vattenkvalitet i Malaren. Dieselolja ar ett
exempel pa en sadan produkt som frekvent transporteras i Malaren och som
vid ett stort utslapp skulle kunna ge betydande negativa konsekvenser om
vattenverk skulle tvingas stdnga sina intag.

% E6r nollalternativet forvintas antalet fartygsanlop vdaxa med 85 % till ar 2075.
! Fér huvudalternativet férvintas antalet fartygsanlop vaxa med 13 % till ar 2075.
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Det ar kant att dieselolja ar mycket svar att omhanderta med konventionell
oljeskyddsutrustning och att dven mycket Idga koncentrationer gor vattnet
otjanligt for dricksvattenproduktion. Andra typer av oljeprodukter, sasom
tyngre brannoljekvaliteter flyter pa ytan och kan omhéndertas med hjalp av
lansor och upptagare medan lattare produkter som bensin avdunstar relativt

snabbt vid ett utslapp.

Lokaliseringen av vattenverksintag i vastra Malaren framgar av kartan i figuren

nedan. Langre at ost narmare Stockholm finns dven tre vattenintag vid
Gorvelns, Lovo och Norbergs vattenverk som ar viktiga for Stockholms
vattenforsorjning. Stromhastigheterna i Malaren ar relativt ldga och

ytstrommar paverkas av lokala vindforhallanden men nettoflédet fran tilloppen
i vaster mot huvudutloppet i Stockholms strom bidrar med en ostgaende
bakgrundstrom. | forhallande till den for uppgraderingsatgarderna aktuella
Malarleden ar det framst Vasteras och Sodertalje vars vattenverksintag ar
beldgna nara farleden. | Vasterasfjarden ar stromhastigheten lag men ett
eventuellt storre utslapp i hamnen kan spridas till intagets plats. Som reserv
finns en grundvattentakt vid Fagelbackens vattenverk och diskussioner kring
ett alternativt sjovattenintag i Granfjarden pagar (Lansstyrelsen, 2013:9).

Vasteras

Képing

AN
Kungsér

Eskilstuna

@ Vattenintag

- Féreslagen farled

0 10 20
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Mariefred
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Figur22 Intag till vattenverk i vastrdalaren

Med hansyn till den riskexponering som eventuella kollisionsolyckor med
utslapp av diesellast eller dieselbransle skulle kunna utgéra foér Malaren
framstar Malarledens Ostra del och de farledskorsningar som exemplifierats i
foregaende avsnitt som sarskilt relevanta for att exemplifiera mojliga
konsekvenser av en svar kollisonsolycka.
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Ett kollisionsscenario skulle da kunna innebara att ett tankfartyg pa vag mot
Vasteras kolliderar norr om Sodertélje med ett lastfartyg fran 6stra Malaren pa
vag mot Sodertélje sa att lastfartyget rammar tankfartyget och med bulbstaven
penetrerar skrovsidan och skadar en lasttank innanfér dubbelskrovet. Om
skadan sker sa att lasttanken penetreras i och under vattenlinjen kan hela
tankens innehall av dieselolja i princip lacka ut till omgivande vatten. Om lackan
ar under vattenytan kan en del av oljelasten inneslutas och flyta ovanpa det
intrangande vattnet i tanken. Om lasttanken penetreras ovanfor vattenytan
kommer endast den del av oljelasten som ar ovanfor halets underkant att lacka
ut till omgivande vatten.

Vid ett for nollalternativet representativt scenario kan tankfartyget12 ha
dimensionerna L 115 m, B 18 m och vara lastat till djupgaende T 6,8 m.
Lasttankarna ar arrangerade parvis med 5 tankar pa babords och 5 tankar pa
styrbords sida med kapaciteter mellan 1 100 m? och 2 300 m* per tank. Totalt
kan 5 800 ton diesel och bensin levereras till Vasteras och det genomsnittliga
tankinnehallet ar da 580 ton.

Vid ett for huvudalternativet representativt scenario kan tankfartyget13 ha
dimensionerna L 141 m, B 21 m och vara lastat till djupgaende T 7,0 m.
Lasttankarna ar arrangerade parvis med 2 x 7 tankar med kapaciteter mellan
1200 m® och 2 800 m? per tank. Totalt kan 9 100 ton diesel och bensin
levereras till Vasteras och det genomsnittliga tankinnehallet ar da 650 ton.

Ett konservativt antagande ar att hela innehallet i en av lasttankarna i bada
alternativen lacker ut till omgivande vatten. Eftersom lasten ar fordelad i ett
storre antal tankar i det storre fartyget ar det genomsnittliga tankinnehallet
endast 12 % storre i huvudalternativet trots att fartygets last ar 57 % storre an i
nollalternativet.

Med hansyn till att kollisionssannolikheten kan antas vara ungefarligen
proportionell mot antalet fartygsrorelser, som 6kar med 12 % respektive 85 %
for huvudalternativet jamfort med nollalternativet, sa bedoms den av
sannolikhet och konsekvens sammanvagda risken for kollisionsolyckor med
utslapp vara mindre med huvudalternativet. Detta eftersom konsekvenserna
uttryckt som utslappt kvantitet i det jamforande exemplet endast visat sig
marginellt paverkad av fartygens storlek. Miljériskerna per ton transporterad
olja i Malarleden blir darvid avsevart mindre for huvudalternativet med farre
men storre fartyg an for nollalternativet.

Vidare kan har framhallas att endast omkring 12 % av fartygsrorelserna i Malar-
leden enligt registrerade AlS-data utgors av oljeproduktfartyg (jfr Figur 8 och
Appendix 1) och av dessa kan omkring halften antas vara returresor i ballast ut

12 Tankfartygets dimensioner och tankarrangemang dverensstimmer med Tarndal som idag regelbundet
trafikerar Malarleden

B Tankfartygets dimensioner och tankarrangemang 6verensstimmer med Ternhav som i nulaget och i
nollalternativet pga av sina dimensioner inte kan trafikera Malarleden men som efter féreslagen
farleduppgradering enligt huvudalternativet, kan gora det.
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fran Malarhamnarna. Aven fartygskollisioner mellan andra fartygstyper eller
tankfartyg i ballast kan dock leda till oljeutslapp om fartygens bunkertankar
skadas. Bunkertankarnas placering och kapacitet varierar och omfattar ofta
flera separata tankar for dieselolja respektive tjockolja med en total kapacitet
av storleksordningen 200-600 m> fér de stérre fartygen. Efter 2015 nar
svavelhaltkraven skarps for fartygsbransle, kan en stérre andel av bunker-
kvantiteten ombord pa fartyg i Mélaren férutsattas utgoras av dieselolja.

De slutgiltiga konsekvenserna av ett kollisionsscenario med ett dieselutsldpp pa
omkring 600 ton i Madlaren enligt ovan beror av nar och var det sker samt av
hur strommar, vindar mm paverkar utslappets drift, spridning och
uppblandning i vattenmassan. Mer om mdjliga konsekvenser beskrivs i, inom
projektet framtagna separat konsekvensutredningar for:

I Dricksvatten
T Naturmiljo

T Vattenmiljo
9 Fisk och fiske

4.5.3 Sannolikhet for grundstotningsolyckor

Resultaten fran Hazid och simuleringsstudier inklusive haverifall visar att de
planerade farledsuppgraderingsatgarderna kommer att forbattra sakerheten
avsevart i farleden och att fartyg av den nya maxstorleken kommer att kunna
trafikera farleden sikert under normala vaderkonditioner. Okad bottenklarning
och breddning av farleden pa kritiska platser ger goda marginaler for normala
avvikelser fran idealsparet och sannolikheten for grundstétning bedéms minska
vasentligt for saval noll- som huvudalternativet jamfért med dagens situation.

Det 4r mojligt, exempelvis genom anviandning av berakningsverktyget IWRAP™,
att gora kvantitativa uppskattningar av grundstotningssannolikheter for de
respektive alternativen. Tillforlitligheten av sadana berdkningar for den typ av
tranga och komplicerade farleder som hér ar aktuella &r dock begransad.

Nulagets praxis med en statisk bottenklarning av endast 0,8 m gar inte att
forena med den forvantade tillvaxt av transporter och antal anlép som
predikterats da den skulle leda till oacceptabelt hoga grundstotnings-
sannolikheter.

Nollalternativets storre antal fartyg (64% fler ar 2075) an for huvudalternativet
medfor hogre statistisk grundstétningsfrekvens men nollalternativets fartyg har
ocksa lagre djupgaende (max 6,5 m istallet for 7,0 m i huvudalternativet) vilket
gor att de kan flyta pa nagot stérre omraden vid sidan om farledsytan. Den
nagot mindre statiska klarningen i den muddrade farledsytan for
nollalternativet (1,1 m istallet for 1,4 for huvudalternativet) bedéms dock ge

Y WRAP &r ..
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motsvarande marginal mot grundstétningar i farleden och paverkar inte
jamforelsen mellan grundstotningssannolikhet mellan noll- och
huvudalternativet.

4.5.4 Konsekvenser av grundstétningsolyckor

Konsekvenser av grundstotningsolyckor i farlederna mellan Sédertalje och
Vasteras/Koping har i de flesta historiska fall endast lett till mattliga
bottenskador pa fartygen. Bottenbeskaffenheten vid sidan om farledsytan
bestar till overvagande del av flacka och mjuka bottnar. Endast pa ett fatal
platser finns kdanda uppstickande vassa bergsformationer som skulle kunna leda
till rivskador i bottenplatar och djupare skadeintrangning. Fartbegransning
vintertid med islagda vatten till max 12 knop i hela farleden och lagre vid
kritiska passager, bidrar ocksa till att minska konsekvenserna av eventuella
grundstoétningsolyckor. Det kan ocksa noteras att konsekvenserna av
grundstotningsolyckor i den typ av farvatten som Malaren utgor inte kan
jamforas med de spektakulara konsekvenser som ar kanda fran svara
grundstétningar eller strandningar till havs i hart vader dar stora tankfartyg kan
brytas sonder med mycket stora utslapp som féljd.

Sedan lange har det for sjotrafik i Malaren ocksa funnits krav pa att alla
tankfartyg skall vara konstruerade med dubbelskrov. Detta innebar att
konsekvenserna av den typ av grundstotningar som kan intraffa i Malaren
begrdnsas och att det endast ar det yttre skrovet som skadas vid grundstétning.
Aven om det yttre skrovet skulle penetreras, eller yttre bottenplatar skulle
slitas sdnder s& kommer innehéllet i lasttankarna inte att paverkas. Aven
skrovsidorna ar dubbla och eventuella grundstotningsskador i slaget mellan
botten och sida eller i fartygssidan leder ej heller till lackage fran lasttankar.

Avstandet mellan yttre och inre skrov i dubbelskrovskonstruktioner ar olika for
olika stora fartyg men ar i de flesta fall (ref SOLAS) minst en femtondel av
fartygsbredden.

Eftersom Malaren ar dricksvattentakt for omkring tva miljoner manniskor ar
den sarskilt kanslig for eventuella utslapp av olja eller andra skadliga
kemikalier. Aven mindre utslapp fran fartyg som inte ar tankfartyg skulle darfér
ocksa kunna ge allvarliga konsekvenser. Fartygens bransle eller bunkerolja
forvaras ocksa i betydande kvantiteter i tankar ombord pa alla olika typer av
fartyg. Placeringen av dessa bunkertankar varierar mellan olika fartyg men ari
regel placerade i anslutning till maskinrummet i fartygets aktre del. Vid
eventuella grundstétningar ar det normalt i forsta hand fartygets framre delar
som skadas medan bottenpartiet i centrum av den aktre delen dar
framdrivningsmaskineriet ar placerat vanligen inte skadas.

Det finns olika typer av bunkertankar i fartyg och i vissa fall kan de vara
arrangerade som bottentankar dar en sida utgors av skrovsidan eller
bottenplaten. Sddana bottentakar |6per storre risk att skadas vid
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grundstotningar an de tankar som ar arrangerade som separata sjalvstandiga
tankar monterade i maskinrummets narhet.

Figuren nedan illustrerar hur last- och bransletankar vanligen ar arrangerade i
ett typiskt tankfartyg. Lasttankarna ar arrangerade i tva rader med 5-6 separata
tankar innanfor ett dubbelskrov medan bransletankarna placerats i anslutning
till maskinrummet.

Oil Tanks Empty
| %

Figur23: Typisk placering och uppdelning av lasttankar pa ett tankfartyg

Vid en eventuell grundstotning med penetration av botten i en tank kommer
endast en del av oljan i tanken att lacka ut. Storre delen av den del av oljan i
tanken som finns Over vattenytan kommer att lacka ut och en del vatten
kommer ocksa att tranga in i tanken, men vanligen uppstar en hydrostatisk
balans dar oljan med lagre densitet an vattnet flyter ovanpa en vattenkudde
inne i tanken, se figur nedan.

Olja kvar i
skadad tank

Figur24 Schematisk skiss av hydrostatisk balans i en bottentank som skadats vid grundstétning

Konsekvenserna av eventuella grundstétningsolyckor som resulterar i utslapp
beddms inte vara relaterade till storleken av de fartyg som grundstoter. Aven
om ett storre fartyg kan medfora en storre total lastvolym av exempelvis olja
och troligen ocksa en storre kvantitet bunkerolja, sa behover det inte innebéara
att en storre volym lacker ut vid en penetrerande bottenskada. Lasten ar
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uppdelad i ett antal mindre tankar och totalhaverier dar innehallet i flera eller
samtliga lasttankar lacker ut kan uteslutas for grundstétningsolyckor i Malaren.

En sammantagen riskjamforelse dar saval sannolikheter och konsekvenser av
mojliga grundstotningsolyckor vags samman, visar att huvudalternativets
uppgraderingsatgarder innebar en vasentlig riskminskning jamfort med
nollalternativet. Den lagre trafikfrekvensen i huvudalternativet bidrar ocksa till
lagre statistisk grundstétningssannolikhet i huvudalternativet och
konsekvenserna av eventuella grundstotningsolyckor bedéms inte paverkas
namnvart av att fartygsstorleken blir storre i huvudalternativet.

4.6 Olyckor med utsldpp av farliga amnen eller brand i urban miljo

Trafiken i den aktuella leden passerar pa vissa platser sarskilt tatbefolkade
omraden och vid eventuella olyckor med utslapp av farliga @mnen eller brand
ombord pa sadana platser skulle konsekvenserna kunna bli allvarligare én da
fartyget ar under gang till sjoss i Malaren. Det ar framforallt passagen genom
Sodertélje kanal och sluss dar narheten till bostadsomraden och andra
narbeldgna platser dar manga manniskor vistas, som skulle kunna valla
problem, vilket ocksa uppmarksammats exempelvis vid samrad i S6dertalje.

4.6.1 Sannolikhet for utslapp eller brand i urban miljo

Passagen genom Sdodertdlje kanal och sluss utgér mindre @n 3 %" av den totala
farledslangden mellan Sodertélje och Vasteras. Kanal och sluss ar skyddade for
harda vindar och genom den begrdansade bredden elimineras risken for
kollisionsolyckor och hastigheten ar begransad till hogst 6 knop. | praktiken ar
den verkliga farten snarare omkring 4 knop for de storre fartygen och kan
vantas forbli sa dven efter uppgraderingsatgarderna.

Huvudalternativets uppgraderingsatgarder med muddring och spontning av
kanalbankar innebdr battre mandverutrymme och mindre risk for fartygsskada
om ett fartyg kommer ur kurs och térnar emot den spontade sidan och dess
med glidlist forsedda kronbalk. Det kdnsliga slaget mellan skrovsida och botten
skyddas battre med spontade sidor och muddring och risken for branta
paseglingar minskar med langre fartyg.

Inga fartygsolyckor med utslapp eller brand som skulle kunna ha medfoért fara i
narbeldgna omraden kring kanal och sluss ar kdnda och med de forutsattningar
som galler for fartygstrafiken genom Sodertélje bedoms sannolikheten dven i
framtiden da huvudalternativet genomforts vara mycket liten. Sannolikheten
for utslapps- eller brandolyckor kan allmant antas bero av trafikfrekvensen och
blir darmed vasentligt lagre for huvudalternativet dar den under driftskedet
succesivt 6kande volymen transporteras pa storre men farre fartyg jamfort
med nollalternativet.

B Omkring 1,5 av totalt 53 nautiska mil.
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4.6.2 Konsekvenser av utslipp eller brand i urban miljo

Vid bedomning av konsekvenserna av eventuella utslapp av farliga amnen ar
amnenas typ och egenskaper av stor betydelse. Godsstatistik fran
Malarhamnar AB har anvants for den beskrivande sammanstallningen i figur
och tabell nedan.

Godsmangderton 16160 : EFTTJS&NEN Godsmingder 4107 49 956
Vidsteras 2012 37933 = DIESEL Koping 2012
2922 191193 m ETHANOL ton ™ 608 Bioolja
® TALLBACKSOLIA W Brénslen/kol
¥ Olja Eo5
® Brinslen/Ko = Jordbruk
223647 m Jordbruk B Ammoniak
» Kem/TN M Salpetersyra

15870 ™ Skog
W Insatsvaror stal

Stalprodukter

W Tekniskt Nitrat SS
w Skog

86595
8120

s6035 Containers W Insatsvaror stal
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Atervinning 354 127832 e
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Figur25 Hanterade godsmangder 2012 i Vasteras och Koping.

| Vasteras hanteradestalt 1 584ton gods 2012. Av dettatg6r bensin, diesel och 6vrig flytande bulk
totalt449ncu G2y 20K A £ Q0BOAANTM (TekiER Nitra).y A NJ OF ™M

| Koping hanterades totalt @31 223 ton gods 2012. Ett gastankfartyg anléper ungefar var 8:e dag Kdping
md en last av ca @00 tonammoniak.

Tabelll4 Hanterade mangder av farligt gods i férpackad form i Vasterds och Koping 2012

Farligt gods férpackad form Vasteras, 2011: Totalt: 21 125 ton

Klass 1 Klass 1 Explosiva &mnen 22,3 kg Klass 2 Gaser (ex. syrgas, koldioxid) 75,8 ton
Klass 3 Brandfarliga vatskor (ex. bensin, etanol) 114,4 ton Klass 4 Brandfarliga fasta &mnen 68,9 ton
Klass 5 Oxiderande &mnen/Organiska peroxider 19 884 ton Klass 6 Giftiga/smittférande &mnen 0

Klass 7 Radioaktiva &mnen 36,3 ton Klass 8 Fratande &mnen 775 ton

Klass 9 Ovriga farliga &mnen och féremal 171 ton

Farligt gods férpackad form Képing, 2011: Klass 5: 91 195 ton
Klass 5.1 Oxiderande amnen [1] (ex. ammoniumnitrat, kalciumhypoklorit)

Klass 5.2 Organiska peroxider [2] (ex. dibenzoylperoxid, peroxiéttiksyra)
TN:et lastas i regel ut om ca 4000-6000 ton /fartyg

Det kanske farligaste @mnet med avseende pa konsekvenser vid utslapp i urban
miljé ar ammoniak. Dessa laster kommer troligen dock dven framgent att
transporteras med samma fartyg till Koping bade i nollalternativet och
huvudalternativet eftersom transportvolymen begransas av den tillgdngliga
lagringskapaciteten i Koping. For just denna transport paverkas darfor inte
jamforelsen av konsekvenserna mellan noll- och huvudalternativ av fartygs-
storleken men kanalmuddring och slussbreddning har sakerhetshojande effekt
aven for detta fartyg.
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Den sammanvagda risken for allt tonnage blir darfor ocksa uppenbart mindre i
huvudalternativet an i nollalternativet genom uppgraderingsatgarderna i kanal,
sluss och farled samt genom att det totala antalet fartygsrorelser blir farre.

FOr ovriga transporter av farligt gods kan det ur ett jamférande perspektiv,
liksom i fallet for tankbara kollisionsolyckor i foregaende avsnitt, vara motiverat
att diskutera om fartygsstorleken skulle kunna ha direkt betydelse for
konsekvenserna av utslapps- eller brandolyckor i urban miljé. Den enda typ av
olycksscenarier dar fartygsstorleken skulle kunna vara betydelsefull ar dock av
karaktaren haverier som omfattar all last ombord — dvs totalhaveri, tank-
kollaps, brand som sprids till alla lasttankar eller explosion som skadar struktur
och fartygets lastinneslutande férmaga. Konsekvenserna av eventuella
incidenter och olyckor med sma utslapp eller icke lastrelaterade brander som
exempelvis maskinrumsbrand forutsatts vara oberoende av fartygets storlek.

Det finns endast ett fatal kanda fall av totalhaverier med brand i
bensin/diesellastade fartyg eller totalhaverier med utslapp av LPG™ eller
ammoniak fran gastankfartyg i hamn eller skyddad inre vattenvag. Vid passage
av Sodertdlje kanal och sluss sker ingen lasthantering som skulle kunna initiera
lackage eller brand och ur ett statistiskt perspektiv ar troligen sannolikheten for
lackage eller brandscenarier med tankfartyg storre i Sodertalje hamn dar
bensin och dieselbransle hanteras i oljehamnen beldgen ca 2,5 km séder om
stadskarnan och slussen. Sannolikheten for totalhaverier med brand eller
utslapp vid passage av kanal och sluss beddms vara tillackligt Iag for att det inte
ar motiverat att i detalj beskriva konsekvenserna av sadana scenarier. Som
exempel pa i litteraturen presenterade uppskattade sannolikhetsvarden for att
gastankfartyg pga inneboende tekniska fel skall raka ut for haverier med
lackage och brand da fartyget befinner sig vid kaj, anges i en belgisk studie
sannolikheter av storleksordningen 10™° per tillfalle (Fluxys, 2012).

Sammanfattningsvis beddéms den av sannolikhet och konsekvenser
sammanvagda risken for olyckor med utsldpp av farliga amnen eller brand i
urban miljo bli betydligt mindre i huvudalternativet an i nollalternativet.

4.7 Paseglingsolyckor i urban miljo eller planerade
utvecklingsomraden.

Under samradsprocessen har mojliga paseglingsolyckor i urban milj6 eller
planerade utvecklingsomraden identifierats som en majlig fara framfoérallt i
Sodertélje. | kanalen och i Snackvikshamnen norr om kanalen finns ett antal
platser mot vilka fartygen vid passage har en “peka pa”-kurs och som vid ett
styrfel eller maskinhaveri skulle riskera att bli paseglade. En sadan plats ar
smabatshamnen 6ster om sddra kanalen inlopp dar nordgaende fartyg kan
tankas missa giren mot kanalinloppet och segla pa smabatsbryggorna. Med
hansyn till fartygens laga fart under denna mandéver och med hansyn till det

16 Liquiefied Petroleum Gas, vanligen gasol
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begrdansade vattendjupet i smabatshamnens inre del ar det inte moijligt att
fartyget kan na fram till byggnader i land i detta omrade. Daremot kan fortojda
fritidsbatar skadas och méanniskor som befinner sig i batarna eller pa bryggorna
kan skadas. Med hansyn till fritidsbatssasongens begransade langd och till att
personer som befinner sig pa bryggor och i batar har goda majligheter att satta
sig i sdkerhet om de observerar den annalkande faran bedéms risken for
omfatande personskador vid denna typ av olyckor som liten. Sma batar som
paseglas av stora fartyg i lag fart kan dessutom ofta klara sig utan alltfor
omfattande skador genom att de helt enkelt knuffas at sidan och glider langs
fartygssidan. Aven personer som befinner sig under déck i en paseglad
fritidsbat beddms saledes ha goda mojligheter att klar sig oskadda.

Ett annat omrade dar sydgaende fartyg pa vag mot norra kanalens inlopp kan
ha “peka pa”-kurs eller pga av styrfel kan tankas segla pa ar Snackvikshamnen.
Har finns idag industrilokaler som ar beldgna relativt nara stranden med de
narmaste fasaderna ca 25 m fran stranden eller kajkanten. Med hansyn till
fartygens begransade hastighet i omradet, naturliga grund och éar bedéms det
anda ytterst osannolikt att ett fartyg av den storlek som kan trafikera Malaren
skulle kunna trdanga in genom kaj och bakomvarande vag sa att byggnaderna
skulle kunna skadas. Aven p3 6stra stranden norr om kanalen finns byggnader
och fritidsbatshamn beldgna relativt ndra stranden och som teoretiskt sett
skulle kunna paseglas vid styrfel hos passerande fartyg.

Inom de omraden dar pasegling skulle kunna vara maijligt finns idag inga
bostadsbyggnader eller andra byggnader dar manga manniskor varaktigt vistas
och riskerna beddéms darfor vara laga. Aven fér de alternativa
utvecklingsscenarierna med nollalternativet eller huvudalternativet bedéms
riskerna forbli sma men om nya strand- eller kajnara anlaggningar eller
byggnader planeras att uppforas sa bor paseglingsriskerna utredas och behovet
av eventuella skyddsatgarder 6vervagas. Paseglingsscenarier med olika fartyg
och olika utformning av anlaggningarna kan prévas med hjalp av simulerings-
undersokningar dar stoppstracka och intrangningsdjup kan berdknas.

Malarleden med kanal och sluss ar utpekad som riksintresse. Vid eventuella
framtida exploateringsprojekt pa strand- eller kajnara markomraden i
Sodertélje ankommer det pa verksamhetsutovare eller kommunen att prova
om det ar genomférbart med hansyn till risker och eventuella intressekonflikter
med farledsriksintresset. Eventuella behov av paseglingsskydd belastar da den
sokande verksamhetsutovaren.

Vid jamforelse mellan nollalternativet och huvudalternativet kan konstateras
att sannolikheten for pasegling blir avsevart storre i nollalternativet pga av
hogre trafikfrekvens och i nagon man dven pga av att fartygen i nollalternativet
ar mindre djupgaende och darmed inte grundstéter och bromsas lika tidigt av
naturliga uppgrundningar och muddringsslanter. For huvudalternativet skulle
dock konsekvenserna av eventuella paseglingsolyckor kunna bli mer
omfattande vid platser med fullt djup intill stranden/kajen dar fartyg med
storre massa skulle kunna tranga langre in kajer eller strandbankar. Av de
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simuleringsstudier som gjorts som underlag for dimensionering av
paseglingsskydd vid Hjulstabron framgar dock att intrangningen anda blir
relativt mattlig for huvudalternativets storsta fartyg (SSPA, 2013 B). Exempelvis
framgar att fartyg i ballast normalt ger storre intrangning an lastade fartyg och
att intrangningen over en grundbank med en krénhdjd och minsta vattendjup
av 1 m inte 6verstiger 10 m vid vinkelrat pasegling i 7 knop.

4.8 Risker orsakade av svall och avsankningseffekter

4.8.1

Generella operationella effekter kopplade till svall och avsankningseffekter
orsakade av fartyg i Malarleden behandlas i separat konsekvensutredning for
naturmiljon.

Under samradsprocessen har vissa miljorisker kopplade till svall och avsankning
ocksa tagits upp for vissa specifika platser och nedan diskuteras ett sadant fall
som identifierats for Sodertalje.

Spridning av fororenat bottensediment pga fartygsgenererade
vattenrorelser

Bottensedimenten i Snackviken ar fororenade och det ar angelaget att dessa
fororeningar inte |6per 6kad risk att forflyttas och spridas genom de atgarder
och den trafik som féreslas enligt huvudalternativet.

Hastigheten for storre fartyg i omradet ar begréansad till 6 knop och bedéms
darmed vara tillrackligt 1ag for att sjalva svallvagorna skall vara sma och inte
paverka bottenstrémmar och rorelse av bottensediment. Vattendjupet i
passagelinjen ar relativt stort och fartyg med 6 knop far ett djuprelaterat
Froudetal, F., = 0,25 vilket ocksa styrker att svallvagorna ar sma. | figuren
nedan illustreras fartygets storlek i férhallande till farledens djup och bredd.

Den markerade fartygssektionen representerar den storsta fartygsstorleken
som kan passera i huvudalternativet. Dess undervattenstvarsnitt utgér omkring
7 % av farledssektionens totala yta, dvs fartyget ger blockeringen 7 % vilket i
nagon man aven kan paverka returstromningen kring skrovet da det framfors i
ca 6 knop. For ett fartyg av den maxstorlek som nollalternativet medger, sa blir
motsvarande blockering istdllet omkring 5 %.

En hastighet pa 6 knop och en relativt liten blockering bedéms inte kunna ge
namnvard paverkan pa vattenstrommar och sedimentrorelser vid bottnen i det
fororenade omradet beldget ca 100 m vid sidan av fartygets passagelinje och
pa ett djup av omkring 6 m.

Skillnaden mellan nollalternativet med 5 % blockering och huvudalternativets
7 % anses i detta sammanhang vara marginell. Sdledes bedéms varken
nollalternativet eller huvudalternativet innebéara nagra férandringar som skulle
kunna paverka stabiliteten hos det fororenade bottenskiktet i Snackviken.
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Figur26 Sektion tvars farleden vid Snackvikshammed en fartygskontur med bredd 23 m och
djupgdende 7 m

4.9 Risker under anlidggningsfasen

Vid jamfoérande bedémning mellan de risker som identifierats for
anlaggningsskedets och driftskedet ar det viktigt att beakta skillnaderna for de
respektive tidsperspektiven. Anldaggningsskedet planeras paga under 3-4 ar fran
2015-2018 medan driftskedet antas vara 60 ar fran 2017 till 2075.
Anlaggningsskedets varaktighet utgor saledes omkring 5 % av projektets
tidsperspektiv. Anlaggningsperiodens totala varaktighet innebar inte att
anlaggningsarbeten pagar pa alla muddringsplatser samtidigt under hela
perioden utan istallet kan vissa av muddringsmomenten pa respektive platser
vara korta insatser med varaktighet av nagon vecka till ett par manader. Detta
skall dock inte okritiskt tas till intakt for resonemang som innebar att hogre
risker kan accepteras under anldggningsfasens delmoment eftersom den &r sa
kort i forhallande till driftfasen och darmed dnda har liten inverkan pa
projektets totala riskbild.

Det ar viktigt att riskerna under anldaggningsskedet analyseras val och planeras
sa att riskerna kan minimeras. God planering ar sarskilt viktig eftersom flera av
anlaggningsmomenten ar av engangskaraktar eller relativt kortvariga och sikra

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

69 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren




4.9.1

4.9.2

rutiner och arbetssatt inte kommer att kunna byggas upp successivt i takt med
O0kande erfarenhet.

Identifierade anldggningsmoment med hogt riskindex

Tva av de 17, i tabell 12 identifierade riskscenarierna med hogt eller medelhogt
riskindex ar relaterade till anlaggningsfasen. Bada ar klassificerade med ett
medelhogt riskindex med vardet 3,8.

(Risk Id 11.3, Riskindex 3,8) Arbetsskador vid byggnadsarbete i kanal och sluss
under anlaggningsfasen

Visst anldaggningsarbete, exempelvis spontning av kanalsidorna forutsatter att
arbete utfors fran arbetsplattformar som frekvent kommer att behdva flyttas
for att slappa fram fartygstrafik. Entreprendrer och byggpersonal ar ibland
bendgna att ta risker for att minimera spilltid orsakade av frekventa
forflyttningar etc. Sadant risktagande kan leda till incidenter eller olyckor med
personskador och materiella skador som foljd.

Foljande etablerade och nya riskreducerande atgarder identifierades under
Hazid-motet:

9 Noggrant utformad och implementerad kommunikationsstruktur och
procedurer for flyttning/demobilisering vid fartygspassager/slussning

Detaljerade nodlagesrutiner och beredskapsplaner etableras

Traning av rutiner och procedurer med all berérd personal

(Risk Id 11.4, Riskindex 3,8) Pasegling av temporara konstruktioner

Tempordra byggnadskonstruktioner som exempelvis spontgropar som anlaggs
kring byggandet av nya ledverk kan vara sarskilt kansliga med avseende pa
pasegling och kontakt med passerande fartyg. Aven byggarbetsplatser utanfér
sjalva kanalen eller slussen kan behova evakueras vid fartygspassage.

Foljande riskreducerande atgard planeras:

9 Ensarskild trafikanordningsplan etableras for byggskedet. | den regleras
bl.a. att alla fartygsrorelser ska anmalas, rutiner for moéten, trafikledning
mm. Kanallotsfunktionen samordnar och ger synpunkter under
byggandet. Trafikledning har ratt att styra trafik -
trafikordningsbehdérighet, under hela fartygspassagen.

Identifierade anlaggningsmoment med ogynnsam riskférandring

Fyra av de 15, i tabell 13 identifierade riskscenarierna med hogre eller
ofdrandrad risk vid genomforandet av huvudalternativet ar kopplade till
anlaggningsfasen. Tva av fallen ar tabellerade med en riskférandring som
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innebar hogre risk och tva fall bedéms ge oférandrad risk da huvudalternativet
infors. Det jamférande perspektivet och tolkningen av den tabellerade
riskforandringen skall goras med forsiktighet eftersom de
anlaggningsrelaterade momenten saknar motsvarighet i nollalternativet och
direkt jamforelse darmed ar irrelevant. De identifierade anlaggningsrelaterade
riskerna som finns med i tabellerna har uppmarksammats under Hazid-motet
och bor darfor anda tas upp i denna riskanalys.

(Risk Id 11.1, Riskférandr. -0,2) Kollision mellan fartyg och pram/arbetsfartyg
Forekomsten av arbetsfartyg och arbetspramar innebar ett tillskott till den
trafikbild som finns i och kring farleden och medfér darmed en viss 6kning av
sannolikheten for kollisioner eller ombordlaggningar. Denna 6kning skall
beddmas i forhallande till den trafikbild som enligt Trafikverkets prognoser
vantas innebdra en arlig tillvaxt fran nulagets 955 anlop (2012) med 1,4 % per
ar och som exempelvis under anldaggningsaret 2015, kan forvantas ha okat till
1019 anl6p eller 2038 passager. Det trafiktillskott som utgoérs av de
arbetsfartyg och mudderpramar for anlaggningsfasen kan da te sig relativt
blygsam vid jamforelse med det trafiktillskott, som vid nollalternativet vantas
tillkomma under den 40-ariga tillvaxtperioden och som fran ar 2053 indikerar
ett arligt antal anlép av 1 774. Den senare arliga trafikokningen fran 955 till

1 774 (85 %) motsvarar en 6kning av ca 4-5 dagliga passager genom farleden.

Det av muddringsinsatserna tillkommande trafiktillskottet beror framst av
antalet erforderliga pramtransporter och distanser och kan inte faststallas i
detalj forran dumpningsplatser faststallts och entreprendrer upphandlas.
Inledande studier pekar dock ut ett antal mdjliga dumpningsplatser som
innebar att pramtransporterna fran muddringsplatserna kan bli korta och
darmed medfora ett relativt begransat transportarbete.

Antag exempelvis att 2 arbetsplattformar/mudderverk och 4 pramar med en
kapacitet av 400 m? nyttjas och att den totala volymen av muddermassor &r av
storleksordningen 200 000 m* (fast matt) vilket kan anta motsvara ca 400 000
m? I6sa massor, som i genomsnitt behdver transporteras 1 distansminut till
lamplig tippningsplats, sa innebar detta att totalt storleksordningen 1 000
pramrorelser behover utforas under anlaggningsfasen. Utslaget over hela
anlaggningsperiodens 3-4 ar utgor trafiktillskottet av dessa pramtransporter
mindre an 1 fartygsrorelse per dag. Varje rorelse ar dessutom kort och varje
pram kan antas gora storleksordningen 10 transporter per dygn.

Den Okning av kollisionsrisken som pramrorelser och arbetsfartyg bidrar med
under anlaggningsfasen ar koncentrerad till vissa lokala platser och passager i
farleden. Genom tydlig information till passerande fartyg och reglering av
trafiken i dessa omraden beddéms kollisionsriskerna kunna begransas effektivt i
dessa omraden. Exempel pa konkreta sdkerhetshdjande atgarder som kan
implementeras vid passage av anlaggnings-och muddringsomraden omfattar:

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

71 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren



f Information fran VTSY /trafikledning om aktuella platser och transporter
vid muddringsplatserna

9 Samrad mellan lotsar och anldggningsentreprendrer for planering av
sakra passager av arbetsomraden

9 Lokala hastighetsbegransningar vid passage av
arbetsomraden/arbetsfartyg

(Risk Id 11.2, Riskférandr. -0,4) Grundst6tning vid passage av arbetsomraden
Muddringinsatserna kommer att ske pa platser dar farleden i dagslaget ar
grund och trang och dar grundstétningssannolikheten ar forhojd. Férekomsten
av arbetsfartyg/mudderverk och pramar i dessa tranga omraden kan ytterligare
inskrinka det tillgdngliga mandverutrymmet fér passerande fartyg. Aven i detta
fall ar de ovan listade exemplen pa atgarder relevanta men det kan i vissa fall,
beroende pa det passerande fartygets storlek och placering av mudderverk, bli
aktuellt att temporart avbryta muddringsarbetena och flytta
arbetsfartyg/mudderverk for att |ata fartyg passera.

9 Da muddringsarbeten pagar kommer vattendjupet i muddringsomradet
att kunna variera genom att slanter skredar, massor och block flyttas
etc. och kontroll/klarramning av vattendjup kommer inte att kunna ske
kontinuerligt. Information ges fran VTS/trafikledning om aktuella platser
och transporter vid muddringsplatserna

9 Samrad mellan lotsar och anldggningsentreprendrer for planering av
sakra passager av arbetsomraden

9 Lokala hastighetsbegransningar vid passage av
arbetsomraden/arbetsfartyg

(Risk Id 11.4, Riskforandr. 0,0) Pasegling temporara byggnadskonstruktioner
Under anlaggningsskedet med spontning och muddring av kanalen samt
breddning av slussen kommer ett stort antal personer att vistas nara
kanalbankar och slussens sidor och pa utsatta platser dar personer inte vistas
under den normala driftsfasen. Passerande fartyg ror sig langsamt men sarskilt
pa platser dar man inte kan observera passerande fartyg eller platser som man
inte omedelbart kan evakueras ifran ar det viktigt att rutiner inférs och
efterlevs vad géller forebyggande evakuering vid fartygspassage och for
nodlage och olyckshdandelser exempelvis vid pasegling och kontakt.

Sarskilda trafikanordningsplaner upprattas och uppdateras/justeras
kontinuerligt under det pagaende byggskedet. Har regleras exempelvis var
fartyg kan moétas, hur trafikledning sker, att alla fartygsrorelser ska anmalas.
Lotsar samordnar och ger synpunkter under byggandet. Trafikledning har ratt

' Vessel Traffic Services, Sjofartsverkets informations- och sjotrafikdvervakningssystem i
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att styra trafik — trafikordningsbehdorighet och utdva aktiv trafikledning under
hela passagen.

(Risk Id 11.5, Riskférandr. 0,0) Fororening vid hantering av muddermassa
Arbetsfartyg/mudderpramar kan raka ut for olyckor eller incidenter som ger
upphov till utslapp av bransle, hydraulolja eller andra substanser som kan
skada vattenmiljon. Malarens roll for dricksvattenforsérjningen gor den sarskilt
kanslig for vattenféroreningar exempelvis fran utspilld dieselolja och sarskilda
procedurer och rutiner for att sakerstalla minimering av utslappsrisker bor
darfor etableras och iakttas vid kravspecifikation och upphandling. Exempel pa
andra atgarder som kan 6vervagas ar:

9 AIS pa alla fartyg och prdmar som anvands inom projektet
Information och sakerhetutbildning av berdérd anlaggningspersonal
Vind- och siktgransar for olika operationer och platser

1

)l

9 Reglering av var bunkring far ske, procedurer, utbildning

9 Oljeskyddsutrustning och 6vriga raddningstjanstresurser pa plats
1

Nodfallprocedurer/beredskapsplaner ska finnas fran start

¥ Andra omréden dar svall och avsankningseffekter kan vara férenade med risker och miljoskador

behandlas i separat delrapport (Konsekvensutredning - Naturmilj6). Dessa risker ar laga.
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4.10 Sammanstillning av jamféorande riskbedomning

4.10.1 Risker under driftsfasen

Tabelll5 Sammanstallining ajamférande riskbedémning for driftfasen. | den hégra kolumnen anges den
sammanvagda riskférandringen da huvudalternativet genomférs jamfort med nollalternativet.

Notera att jamforelsen baseras pa trafikprognoser som representerar forvantad trafik uededen
20532075,En jamférande bedémning av de sammanvégda riskerna for trafiktillvaxtperioden fram till
2052 kan dock forvantas ge samma eller ytterligare nagot mer fordelaktigt resultatif@dalternativet.

Ref. Alternativ, . . .
: . Nollalternativet Huvudalternativet Sammanvagd
till Fara Risker e .
K lveksscenart _ _ riskférandring for
ap | Olycksst Sannolikhet Konsekvens | Sannolikhet | Konsekvens | huvudalternativet
nr. | och kritiska platser
4.3 Bropasegling Beror av antal Mindre massa | Farre fartyg. Paseglingsskydd Nya ledverk, paseglingsskydd
fartyg och lagre krafter. Mindre eliminerar stora och farre passager minskar risk
Hjulstabron och ¢ ve lined & inal fikstorni I & hgb dare f
Kvicksundsbron artygslangd. marginaler. ev trafikstérnin- | men langre och bredare fartyg
gar pa broarna. ger mindre marginaler.*
4.4 Grundstétning Beror av antal Mattliga Farre fartyg. Mattliga Farledsuppgradering och farre
. fartyg. Inférande | pottenskador | Atgérderi bottenskador fartyg minskar grund-
Isrannor genom av Transport- . . . . o . . .
- p men fa/sma farled ger men fa/sma stotningsrisken vasentligt.
farledskrokar styrelsens
och andra tranga rekommenda- utslapp. farre grund- utslapp. Storre fartyg paverkar ej
farledspassager tioner ger firre stotningar. konsekvenser av olyckor.
olyckor an nu.
4.5 Kollisioner mellan fartyg Proportionell Utslapp fran 1 | Farre fartyg. Utslapp fran 1 Farledsuppgradering och farre
mot antal fartyg. | lasttank ca Atgarder ger lasttank ca 650t | fartyg minskar kollisionsrisk
Komplexa farledskorsningar, ve diesel 5 & diesel ll B i i Srre f
t ex Bjérkfjarden och 580t diese sakrare iesel eller ca vasentligt. Storre fartyg
Visteras /Fullerdfiirden ellerca 100t moten. 150 t bunker. paverkar konsekvenser
samt i trdnga bunker. marginellt.
farledskrékar/passager
4.6 Utslapp/brand i urban miljé | Mycket lag. Potentiellt Farre fartyg. Potentiellt stora | Farre fartyg och atgarder i
Proportionell stora konse- Atgarderi konsekvenser sluss/kanal ger lagre risk.
Sodertalje kanal och sluss P . & . . / . . B & .
mot antal fartyg. | kvenser vid sluss/kanal vid totalhaveri. Sannolikhet for totalhaveri med
totalhaveri minskar risk. fatygsstorleksberoende
med bensin konsekvenser bedéms vara
el. ammoniak. tillrackligt lag.
4.7 Pasegling i urban miljo Beror av antal Mindre massa | Beror av antal | Storre massa ger | Farre fartyg. Storre djupgaende
fartyg och er lagre fartyg och storre krafter. minskar risk for dju
Sodertélje kanal och sluss ) ygo & & ) ygo L et .
djupgaendet. krafter. djupgaendet. intrangning i kaj och kanalsida.
4.8 Risker pga svall/avsdnkning | Lag fart och max Genererar Lag fart och Marginell Risken for spridning av
5 % blockering. mkt liten max 7 % averkan pa férorenade bottensediment ar
Snéckviken Sédertalje ™ ° 8 ) ’ P P A
bottenstrom. blockering. bottenstrém. ofdrandrat liten.

* Under analysprocessen av simuleringar och riskbedémning har huvudalternativet utvecklats och atgardsforslagen modifierats. Bl a ska
ytterligare atgarder for att underlatta passage av Kvicksundsbron vidtas och Trafikverket utreder hur Hjulstabrons passagespann skall kunna

anpassas for storre fartyg. Genom dessa atgarder kommer farleden i sin helhet att kunna anpassas till den nya maximala fartygsstorleken och

identifierade faror i samband med nedan i texten angivna “flaskhalsar” bedéms kunna minimeras.

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

74 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren




5 Sakerhetshoéjande atgirder

FSA-metodiken innefattar att existerande och mojliga ytterligare
sakerhetshojande atgarder identifieras och prévas med avseende pa dess
respektive riskreducerande effekt. De riskreducerande atgarderna brukar
sarskiljas i tva kategorier;

9 Preventiva/Olycksférebyggande atgarder som reducerar sannolikheten
for att en olycka ska intraffa och

1 Konsekvensreducerande atgarder som minskar svarighetsgraden av
olyckornas konsekvenser.

Bada typer av atgarder har identifierats under riskidentifieringsprocessen och
riskanalysen. Nedan redovisas viktiga identifierade atgarder som ingar i
Sjofartsverkets pagaende projekteringsarbete. Kapitlet ger dven exempel och
forslag till ytterligare kompletterande sakerhetshojande atgarder riktade mot
specifika kritiska riskscenarier eller som pa ett mera 6vergripande satt kan
bidra till ytterligare 6kad sdkerhet.

FoOr att ytterligare fortydliga framstallningen har beskrivningarna av de
sakerhetshojande atgarderna nedan ocksa sorterats efter sin karaktéar i foljande
kategorier: restriktioner, procedurer, farledsforbattringar och kontrollatgarder.

5.1 Preventiva atgirder

5.1.1

Foljande olyckspreventiva atgarder har identifierats och ingar i Sjofartsverkets
pagaende planeringsforutsattningar. Vissa ar redan etablerade atgarder for
dagens trafik i kanal, sluss och farled men kan behova ses 6ver och
kompletteras i samband med projektering enligt huvudalternativet.

Restriktioner
9 Lotsplikt for alla fartyg storre 70 m.

9 Vindrestriktioner for bropassage anpassas efter nya fartygsstorlekar och de
modifierade ledverkens och passagespannens bredd. Simuleringsresultaten
utgor viktigt underlagsmaterial. Operationella erfarenheter kan efterhand
gora att restriktionerna justeras.

9 Vaderrestriktioner och sarskilda utrustningskrav for passage med stora
fartyg. Krav pa hogeffektroder for fartyg i de storsta storleksklasserna.

9 Restriktioner for alla passager i dalig sikt och i hard vind tillampas och
anpassas for att omfatta daven de nya storre fartyg som kan trafikera leden
efter uppgraderingen.

9 Krav pa fartyg nar det galler utformning, utrustning och traning.
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5.1.2 Procedurer

9 Procedurer for planering av méten mellan storre fartyg ses dver. Sarskild
vikt laggs vid att hitta nya procedurer for planering av moéten och
alternativa motesplatser vid broarna. Hjulstabrons eventuella nya
utformning med ett prioriterat passagespann i stallet for som idag tva
likvardiga passagespann foranleder ocksa 6versyn av moétesrutiner och
alternativa motesplatser.

9 ”Point of no return” etableras och procedurer for kommunikation med
brovakt anpassas for nytt stérre tonnage sa att ”Point of no return” aldrig
passeras innan bron klargjorts for passage.

9 Sarskild ”Passage plan” for kritiska farledssegment och passager upprattas
av lotsar och Sjofartsverkets nautiska rad och presenteras for
Transportstyrelsen som fastsaller den i form av rekommendationer

1 Undvik méten. - Moten mellan stora fartyg undviks i vissa omraden. Pa sikt
Okar antalet moten och behovet av motesplatser med 6kande antal och
storre fartyg. Noggranna procedurer och rutiner fér planering av
kommunikation om eventuella méten. Moéten ska foretradsvis ske pa
rakstrackor.

9 Rutiner for inrapportering av hojd vid lotsbestallning ses 6ver och anpassas
for nya fartygstyper samt for ombyggda slussar och broar.

9 Noggrant utformad och implementerad kommunikationsstruktur och
procedurer for flyttning/demobilisering vid fartygspassager/slussning under
anlaggningsfasen.

9 En sérskild trafikanordningsplan etableras for byggskedet. | den regleras
bl.a. att alla fartygsrorelser ska anmalas, rutiner for moéten, trafikledning
mm. Kanallotsfunktionen samordnar och ger synpunkter under byggandet.
Trafikledning har ratt att styra trafik (trafikordningsbehdrighet), under hela
fartygspassagen. Alla fartygsrorelser ska anmalas till trafikledning. Lots
samordnar och ger synpunkter under byggandet.

9 Tréning av rutiner och procedurer med all berérd personal i byggskedet i
kanalen

5.1.3 Farledsforbattringar

9 Kanalen breddas, kanalslanter stabiliseras

9 Erosionsskydd och nya ledverk byggs pa utsatta platser
9 Ledningsomlaggningar
T

Muddringsatgarderna enligt huvudalternativet kommer att 6ka klarningar
och 6ka farledsytans bredd pa kritiska platser. Detta bidrar vasentligt till att
minska grundstotningsrisken.
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5.1.4

9 Muddring och breddning av farledsytan pa kritiska platser ger storre
klarningar och marginaler vid méten i omradet.

9 Hjulstabron — paseglingsskydd forebygger bropasegling och Trafikverket
utreder hur passagespannet skall anpassas for de storre fartygen.

9 Den nya slussen ar stérre och ger mer plats (30 m langre dn max
fartygslangd).

9 Kvicksundsbron - planerad muddring och breddning av anlopsfarlederna ger
battre marginaler och mindre girar fore bropassagen.

1 Muddring for justerad farledsdragning norr om St Sandskar i Fullerofjarden
ger mindre skarpa girar och nya alternativa motesplatser.

1 Breddad isbrytning i snava krékar

Kontroll

9 Lattillgdnglig information om stromsattningen i Kvicksund for fartyg och
lotsar.

9 Regelbunden kontrollmatning av djup 6ver farledsyta och muddrade slanter
enligt gallande schema for farledsunderhall.

1 Tekniskt system for hojdregistrering av fartyg. Installation av automatiskt
matnings- och varningssystem vid Igelstabron soderifran och i Linanas
norrifran 6vervags for att minska paseglingsrisken och for att undvika
onddiga bro6ppningar da fartygens hojd inte ar kdand med tillracklig
sakerhet. Tekniken ar kdnd och tekniska system finns tillgangliga pa
marknaden.

9 Kontroll av utrustningen ombord.

5.2 Konsekvensreducerande atgiarder

Foljande konsekvensreducerande atgarder har identifierats och ingar i
Sjofartsverkets pagaende planeringsforutsattningar. Vissa ar redan etablerade
atgarder for dagens trafik i kanal, sluss och farled men kan behdva ses 6ver och
kompletteras i samband med projektering enligt huvudalternativet.

5.2.1 Restriktioner

T

Fartbegransningar bidrar till att kontaktkrafter och skador blir mindre vid
paseglings- och kontaktolyckor och ar sarskilt restriktiva vid kritiska
passager som exempelvis Kvicksund dar fartgransen 5 knop faststallts av
Lansstyrelsen.

Riskbaserad konstruktion och lokalisering vid nyprojektering av byggnader
och verksamheter i kanalens och slussens omedelbara narhet. Avstand fran

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

77 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren



kajer och kanalbankar skall férhindra skador vid pasegling och
brandklassade fonster och anpassad placering av fiskluftintag kan bidra till
reducerade konsekvenser av exempelvis en fartygsbrand i sluss eller kanal.

5.2.2 Procedurer

T

Detaljerade nodlagesrutiner och beredskapsplaner etableras for byggskedet
i kanalen och anlaggningsskedet i farleden. Exempelvis kan drift och
spridning av oljeutslapp begransas om beredskapsplaner omfattar snabbt
tillgangliga oljeskyddsresurser.

Faststallda ”Passage plans” for kritiska farledssegment och passager har
ocksa en viktig konsekvensreducerade funktion.

5.2.3 Farledsforbattringar

M

Hjulstabron — paseglingsskydd forebygger bropasegling och Trafikverket
utreder hur passagespannet skall anpassas for de storre fartygen.

Som komplement till ledverken planeras anlaggas nagon form av
paseglingsskyddande hinder som grundbankar eller liknande framfér brons
fasta delar. Syftet ar att stoppa fartyg som av nagon anledning har
paseglingskurs mot bron innan de nar fram till bron.

Kvicksundbron — Ledverken byggs om och forstarks men ursprungligen
planerad design modifieras sa att passagespannet bibehaller ursprunglig
bredd.

5.2.4 Andra konsekvensreducerande atgarder

T

Vagbommar for biltrafik flyttas tillbaka bort fran 6ppningsbar brodel for att
minska konsekvenserna av en eventuell pasegling.

Brodesignen med ledverk och konstruktion som tal vissa belastningar, samt
skyddet av broarna.

Sankt fart pa vintern, for att minimera is-relaterade risker ar en sedan lange
etablerad konsekvensreducerande atgard.

Nodstopp i form av vajerbommar som kan fallas 6ver slussen och som kan
fanga upp fartyg av mattlig storlek évervags.

Om en slussport skadas sa fungerar den andra som stopp for okontrollerat
utflode.

5.3 Forslag till ytterligare kompletterande riskreducerande atgirder

Baserat pa resultat av simuleringar, riskidentifieringsprocess och analys
framstar alltjamt passagen forbi Hjulstabron som en av de kritiska passagerna
och en begransande faktor for huvudalternativets kapacitet for trafik med
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storre tonnage. Det bedoms darfor vara angelaget att ga vidare med de
utredningsinitiativ som tagits for att ytterligare undersoka forutsattningarna for
en ombyggnad av bron som kan ge ett bredare passagespann.

Passage av Kvicksundsbron utgor ocksa en kritisk passage dven om de
planerade férandringarna med bredare ledverk och rakare anlép som
tillkommit under Hazid-processen forbattrar passagen sa bedoms atgarder som
ytterligare kan underlatta passage for stora fartyg som valmotiverade. Vid
eventuella jamforelser och 6vervaganden mellan Kvicksundsbron och
Hjulstabron maste dock beaktas att alla fartyg passerar Hjulstabron medan
endast de (ca halften sa manga) med destination Kbping passerar
Kvicksundsbron.

Simuleringsmetodiken har visat sig vara vardefull for att undersoka olika fartygs
forutsattningar for passage i den uppgraderade farleden. De stora fartygen
med dimensioner ndra de maximala matten kan ha vitt skilda egenskaper
mellan olika fartyg, beroende pa utrustning, lastlage mm. | fall ett for lotsarna
nytt och okant fartyg med dimensioner nara de maximala planerar att trafikera
den uppgraderade Malarleden for forsta gangen rekommenderas att sarskilda
forsiktighetsatgarder vidtas.

Rekommenderade vindhastighetsbegransningar och vindriktningar bor sarskilt
iakttagas och om sa ar mojligt kan aven simuleringsstudier foretas for att lotsar
i forvag skall kunna bekanta sig med fartygets specifika egenskaper. Kunskap
om fartyget kan dven fas till sjoss genom att lotsen besdker och ”provkor”
fartyget pa lamplig plats for att forvissa sig om att dess mandveregenskaper ar
goda och fartyget ar [ampat for passage genom Malaren.

Manovrering i smala och slingrande brutna isrannor har identifierats som en
svarighet forenad med vissa risker for de langsta fartygen. Atgarden att bredda
och bryta bredare isrannor i skarpa krokar ar listad som en planerad atgéard for
att minska problemet.

Forutsattningarna for och eventuella effekter av att inféra och tillampa EUs
regler for svenska inlandsfarvatten (inland waterways) diskuteras och Malarens
sarskilt kdnsliga funktion som dricksvattentdkt beaktas da sarskilt. Det kan i
detta sammanhang noteras att Sverige, innan de internationella dubbelskrovs-
kraven tradde i kraft, infort specifika sarkrav for att sakerstalla att endast
tankfartyg med dubbelskrov trafikerade de stora sj6arna Vanern och Malaren.

5.4 Kost-nytta aspekter for riskreducerande atgirder

De ovan angivna planerade och 6vervagda atgarderna ar i olika grad férenade
med kostnader och for vissa av atgarderna kommer kostnaderna att fordelas
over flera olika intressenter i projektet. | nuvarande skede ar det svart att
uppskatta kostnaderna och dess fordelning dver tid och olika intressenter.
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For att kunna gora detaljerade kost-nytto-analyser av atgardsférslagen maste
aven de riskreducerande effekterna kvantifieras vilket ocksa ar mycket
vanskligt da det handlar om mojliga skadekonsekvenser bade pa liv/hilsa,
miljo, fartyg, infrastruktur och mjuka socioekonomiska varden.

Den har presenterade riskanalysen omfattar darfor ingen detaljerad kost-nytto-
analys. Vissa grova kost-nyttodvervdaganden kan anda goras och det ar
exempelvis uppenbart att farledsombyggnadsatgarder som breddning av
bropassagespann, eller anldaggande av paseglingsskydd i form av
undervattensbankar ar forenat med avsevart stérre kostnader an exempelvis
uppdatering av procedurer for planering av moten.

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

80 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren



6 Slutsatser och rekommendationer

6.1 Slutsatser

Huvudalternativet omfattar en rad sdakerhetshdjande atgarder riktade mot
kdanda kritiska platser och med syfte att 6ka tillgangligheten i de allmanna
farlederna genom Sodertélje till Vasteras och Koping samtidigt som
marginalerna till botten och farledytans begransningar forbattras. De
planerade atgarderna innebar att betydligt storre fartyg kan trafikera Malaren
och ger ddrmed bade transportekonomiska och miljomassiga fordelar. De nya
maxmatten for langd och bredd for fartyg i den uppgraderade farleden satts av
dimensionerna for den ombyggda slussen i Sodertalje medan det maximala
djupgdendet begransas av djup och klarningskrav i den muddrade farleden.

Idag tillampad praxis for storsta djupgaende i farleden éar otillfredsstéllande
med alltfér sma bottenklarningar och férhojd grundstétningsrisk som féljd. Mot
bakgrund av detta och forvantad framtida 6kning av transportvolymen i
Malarleden bedoms det nédvandigt att 6ka bottenklarningen genom att
minska leddjupgdendet sa att gdngse internationella riktlinjer enligt
Transportstyrelsen och PIANC uppfylls. Dartill behéver underhallsmuddring
utforas for att sakerstalla vattendjup enligt tidigare faststalld miljodom.
Inférande och tillampning av transportstyrelsens rekommendationer for
bottenklarning samt insatser fér underhallsmuddring representerar darfor det
nollalternativ vilket skall jamféras mot det av sokanden beskrivna
huvudalternativet.

Riskanalysens jamférelser mellan nollalternativ och huvudalternativ visar att
genomférandet av huvudalternativet medfor att den sammanvagda riskbilden
for driftfasen forbattras avsevart jamfort med nollalternativet.

Forbattringarna ar i forsta hand ett resultat av de planerade farledsupp-
graderingsatgarderna men dven av att det framtida vaxande transportbehovet i
huvudalternativet kommer att utforas av farre men stérre fartyg an i
nollalternativet. Farre fartyg minskar sannolikheten for de flesta typer av
olyckor och storre fartyg har ingen motsvarande direkt koppling till allvarligare
konsekvenser vid olyckor. Om exempelvis en av tankarna i ett stort tankfartyg
skadas vid kollision sa ar innehallet i en tank pa det storre tankfartyget bara
marginellt stérre &n i en tank pa det mindre fartyget eftersom lastladan i det
storre fartyget vanligtvis ar uppdelad i flera tankar av ungefar samma storlek
som i det mindre fartyget.

Ett av de identifierade olycksscenarion dar uppgraderingsatgarderna enligt
huvudalternativet inte fullt ut kan anpassas efter de nya maximala
fartygsdimensionerna ar bropasegling. Passagedppningens bredd i Hjulstabron
utgor enligt huvudalternativets ursprungliga utformning en “flaskhals” for saker
passage med de storsta fartygen. Trafikverket genomfor for narvarande en
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utredning om Hjulstabron och hur passagespannets utformning ska anpassas
efter de storre fartygen.

Bropassagen i Kvicksund ar visserligen bredare an den vid Hjulstabron men
aven Kvicksund tenderar att bli en “flaskhals” i Malarleden. | Kvicksund ar det
dock i forsta hand farledskrékarna vaster om bron som kan medféra
svarigheter att rikta upp fartygets kurs val innan bropassage. Med planerade
sakerhetshojande atgarder vid broarna som forstarkta ledverk och
vindrestriktioner samt med hansyn till att antalet passager blir farre, bedoms
anda riskerna vid huvudalternativet vara mindre an vid nollalternativet.

Den maximala fartygslangden kan accentuera svarigheterna att gira snavt i
slingriga brutna isrannor men om de brutna isrannorna breddas innebar de
planerade muddringsatgarderna att grundstotningsrisken minskar da
huvudalternativet genomfors.

Kollisionsrisker foreligger dar farledsgrenar korsar varandra, vid platser dar
fartyg mots och i hamnar samt ar i hog grad beroende av trafikfrekvensen.
Huvudalternativet som férutspas innebdara en liten 6kning av antalet fartyg ger
darfor vasentligt lagre kollisionsrisk an nollalternativet.

Betydande mangder av brandfarliga och halsofarliga substanser transporteras
pa Malarleden. Sarskilt i Sodertélje passerar fartygen nara omraden och
byggnader dar manniskor vistas och stora brander i fartygslasten eller utslapp
av last skulle kunna innebdra fara fér manga manniskor. Farleden genom
Soédertalje ar mycket skyddad och planerade uppgraderingar bidrar ytterligare
till sakerheten. De fartygstyper som transporterar farligt gods regleras av
stranga sakerhetskrav och sannolikheten for totalhaveri och lastrelaterade
olyckor &r mycket Iag och konsekvenserna av andra eventuella brand- och
utslappsscenarion ar oberoende av fartygsstorleken. Planerade
uppgraderingsatgarder och farre fartygspassager innebar att risken for brand
och utslapp i Sodertalje ar mindre vid huvudalternativet an vid nollalternativet.

Risken for skador pa byggnader och kajnara verksamheter langs kanalbankar
och kajer i Sodertélje bedoms ocksa minska med farre och storre fartyg. Vid
nyprojektering och kajnara byggande bor paseglingsrisker beaktas

Anlaggningsfasens varaktighet ar kort i forhallande till driftfasens varaktighet
men riskfragor och sdkerhetsatgarder maste beaktas och planeras omsorgsfullt.
Arbetsskador vid byggnadsarbete i kanal och sluss under anlaggningsfasen skall
forebyggas genom noggranna procedurer for kommunikation och forflyttning
av utrustning vid fartygspassage. Utbildning och traning av nédlagesplaner ar
ocksa en viktig del i forberedelserna. En sarskild trafikanordningsplan etableras
for att skydda mot pasegling av temporara konstruktioner.

Arbetsfartyg/mudderverk och pramtransporter fran muddringsomradena i
farleden innebar tillkommande sjotrafik under anlaggningsfasen och darmed
ett tillskott till kollisionsriskerna men aven risken for grundstétningsolyckor kan
Oka vid passage av muddringsomraden. Under anldggningsfasen samarbetar
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VTS, lotsar och anlaggningsentreprendrer for saker trafikledning och passage av
muddringsomraden och tillfalliga lokala hastighetsbegransningar och andra
restriktioner kan tillampas. Antalet tillkommande fartygsrorelser och
pramtransporter under anlaggningsfasen ar litet i forhallande till de
tillkommande fartygsrorelser som nollalternativet innebar i jamforelse med
huvudalternativet under driftsfasen.

6.2 Rekommendationer

De planerade uppgraderingsatgarderna enligt huvudalternativet bedéms
innebara en vasentligt sdakrare farled an nollalternativet och risker under
anlaggningsskedet ar sma och kan begransas genom lampliga atgarder.
Dagens utformning av Hjulstabrons passage ar for smal for sdaker passage av
fartyg med den planerade nya maxstorleken. Darfor rekommenderas att
passage med storre fartyg an dagens maxstorlek inte sker innan det att
Trafikverket ocksa genomfort pagaende utredning och atgarder for att anpassa
passagespannets utformning efter de storre fartygen.

Simuleringsteknik kan nyttjas for att verifiera de sdakerhetshdjande effekterna
av kompletterande atgardsfoérslag men dven for att lotsarna i forvag skall kunna
bekanta sig med hur stora och i Malaren oproévade fartyg upptrader.
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7 Terminologi och definitioner

7.1 Riskbegreppet

| manga av samhallets planeringsfunktioner maste olika typer av risker
hanteras. Vissa risker maste vi tolerera medan andra maste hanteras genom
inférande av riskreducerande atgarder. Riskhantering berérs och krav pa
riskbedomning finns i flera olika lagrum, exempelvis i plan- och bygglagen (PBL,
1987:10), miljobalken (1998:808), lag (2003:778) om skydd mot olyckor (2 kap
4 8), lag (1988:868) om brandfarliga och explosiva varor (9 §) och férordning
(2002:472) om atgarder for fredstida krishantering och hojd beredskap.

| de flesta fall da risker i samhallet analyseras pa ett strukturerat satt utgar man
fran att risk ar ett uttryck fér en sammanvagd vardering av sannolikheten for
och konsekvenserna av en oonskad handelse. En brand eller annan skada i ett
bostadshus ar en oonskad handelse som ofta ar férenad med skador eller
dodsfall pa manniskor, stora materiella skador och dven miljéskador. Om risken
betraktas som en produkt av sannolikheten for att en brand eller annan olycka
intraffar och konsekvenserna av olyckan, kan ett antal olika olycksscenarier
analyseras och grafiskt representeras av punkter i en riskmatris enligt figuren
nedan. Diagonallinjen fran dvre vanstra till nedre hégra hornet representerar
en riskniva och olycksscenarier som ligger pa linjen kan sagas ha samma risk.

Om ringen markerad med a) i matrisen representerar risken for en viss typ av
olycka, exempelvis en brand, skulle effektiva konsekvensreducerande
brandskyddsatgarder tankas forskjuta risken till markeringen b) sa att
olyckstypen darmed ar forenad med lagre risk. Rent preventiva
olycksforebyggande atgarder och insatser riktade mot brandolyckor skulle
innebara att punkten flyttas nedat.
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| denna studie ar det framst moment dar fartyg kolliderar eller gar pa grund,
som identifierats som specifik risker.

Sannolikheten for en viss oonskad handelse, exempelvis grundstétning utanfor
farleden, kan anges som en forvantad frekvens per ar eller omraknas till en
forvantad returperiod — antal ar som kan forvdantas mellan olyckstillfallena.
Svarighetsgraden av olyckans konsekvenser kan i detta fall anges som antal
skadade/do6dsfall per olyckstillfalle. Olika typer av olyckshandelser, som vid en
analys bedoms ligga pa samma riskniva, definierad av en diagonal enligt figuren
ovan, kan innebara att enstaka manniskor omkommer vid ett flertal
olyckstillfallen, punkt d) medan punkt c) representerar en olyckstyp med flera
dodsfall vid fa enstaka olyckstillfallen. Det kan har ocksa noteras att, aven om
punkterna d) och c) pa lang sikt representerar lika manga dodsfall per ar, sa
finns i samhallet en aversion mot olyckor med svara konsekvenser, dvs att det
kan vara lattare att tolerera olyckor som representeras av punkt d) an av punkt
c). Vid formulering av acceptanskriterier, dvs gransdragning mellan tolerabla
och icke tolerabla risker, kan detta aterspeglas av acceptanskriterier
formulerade av diagonaler som i figuren ovan men med brantare lutning.

7.2 Nagra allmdnna och riskrelaterade termer
Vid riskbeddmningar och analyser anvands ett flertal ord och specialtermer
med sarskild betydelse.
Risk- eller skadeférvantan avser dels sannolikheten inom viss tidsrymd for
mojliga skadehandelser (eller forvantad frekvens) i samband med viss
hantering, och dels konsekvenserna av dessa skadehandelser.
Riskkélla eller fara ar en egenskap i ett system vilken innebar att en
skadehandelse kan intraffa.
Riskmatris bestar av frekvens- och konsekvenskategorier. Matrisen utgor ett
hjalpmedel for vardering av risk.
Riskanalys innebar en systematisk identifiering av riskkallor i ett definierat
(avgransat) system (en viss hantering), samt en uppskattning/bedémning av
risken som ar forknippade med dessa.
Riskaversioninnebar en 6nskan att undvika stora olyckor, detta innebér t ex
att ett storre antal olyckor med mindre konsekvenser foredras framfoér ett fatal
olyckor med stora konsekvenser daven om det totala utfallet (t ex i form av antal
omkomna) ar detsamma i de tva fallen.
Riskbeddmninginnebar en uppskattning av frekvens/sannolikhet for en viss
skadehdndelse samt graden av allvarlighet av denna skadehandelse.
Riskvardering utgor en samlad vardering av tolerabiliteten av en risk med
samtidig hansyn tagen till riskens storlek, verksamhetens nytta och osdkerheter
i riskuppskattningen.

SSPA SWEDEN AB - YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

85 (119)SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Mélaren



Skadebegransande atgardeir sddana atgarder som minskar konsekvenserna
av skadehandelser (stérning/olycka). Dessa atgarder kan vidtas saval fore som
efter det att en storning eller olycka skett.

Skadeforebyggande atgardeér sddana organisatoriska, tekniska och
operativa atgarder som minskar sannolikheten for skadehandelser.

Individrisk- oftast risken att omkomma i en olycka. Uttrycks vanligen som risk
per ar.

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

1.1 AIS-data

AlS-data® for tidsperioden 2010-08-01—2011-07-31 tillhandahallna av
Sjofartsverket anvands som indata i analysen. Verktyget IWRAP (IALA
Waterway Risk Assessment Program) Mk2 Extended v4.0.0BETA 20121109A
anvands for att extrahera ut relevant information samt for att illustrera
trafikmonster. IWRAP rekommenderas av IALA (International Association of
Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities) att anvdandas for
trafiksdkerhetsanalyser.

Trafikmonstret i Malaren illustreras i figuren nedan i en s k densitetsplott som
baseras pa ovan namnda AlS-data. Roda linjer indikerar tatare trafik an gula,
och gula tatare an vita. For att fa en tydlig bild av trafiken i ett sa pass trangt
farvatten som Malaren utgor, har en del uppenbart felaktiga linjer filtrerats
bort (t ex linjer som gar over land). Detta géller bara for densitetsplotten, inte
for antalet fartygspassager som berdknats, se nedan.

Ett antal strategiskt placerade passagelinjer over vilka trafiken analyseras har
lagts in i IWRAP. De illustreras i figurerna som féljer pa densitetsplotten.
Passagelinjen ar vinkelrdt mot det svarta benet mellan de tva “waypointsen”
och den ligger centrerad i den gra rektangeln som visar saval benets som
passagelinjens bredd. Varje ben inkluderar trafik i bagge riktningar. Benen
kallas LEG1, LEG2, osv i figuren.

Trafikdata har extraherats vid passagelinjerna fran ovan namnda AlS-dataset
med en maximal kursavvikelsevinkel pa 90 grader, vilket innebar att trafik som
passerar linjen med en maximal vinkel pa +90 grader i relation till benets
riktning anses tillhdra det benets trafik.?’ Denna stora vinkel har valts med
tanke pa att trafiken analyseras grovt. T ex har bara ett ben lagts for att tacka
in all trafik vid Vasteras trots att trafiken bestar av flera strak.

| tabellerna nedan ges en 6versikt av fartygstrafiken i omradet enligt AIS-
dataanalysen. | nasta avsnitt jamférs denna med uppgifter fran andra kallor
sasom sluss- och hamnstatistik. Exempel pa supportfartyg ar lotsbatar,
batar/fartyg for sjoraddning och kustbevakning, bogserbatar, isbrytare och
mudderverk. | kategorin 6vriga fartyg ingar bl a militdra fartyg samt pramar.

% AIS, Automatic Identification System. Internationellt system med ombord-tranpondrar for att fartyg
och sjofartsmyndigheter skall kunna observera fartygs aktuella position

% \WRAP anvinder en extra passagelinje pa var sida om den centrala for att bestimma vinkeln for varje
fartygspassage. De tva extra passagelinjerna ar placerade pa halva avstandet fran den centrala
passagelinjen och benets respektive waypoint. Fartygstrafiken anses tillhéra benet bara om den
passerar den centrala passagelinjen, enligt beskrivna kriterier, samt minst en av de tva extra
passagelinjerna.
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Sodertiljeslussen

LEG3 i figuren nedan. Totalt 2162 fartygspassager/ar. Upp till 150 m langa
fartyg (i praktiken endast fartyg upp till max 124 m) . Fartygstyper enligt nedan.

Tabelll.1. Antal fartygspassager/ar pa LEG3 fordelat pa fartygstyper.

Fartygstyper Antal fartygspassager/ar
Tankfartyg 286

Lastfartyg 1537

Passagerarfartyg 35

Supportfartyg 164

Fritidsbatar 7

Ovriga fartyg 133

Totalt 2162

Norrut fran Sodertilje

LEG6 i figuren nedan. Totalt 1566 fartygspassager/ar. Upp till 150 m langa

fartyg. Fartygstyper enligt nedan.

Tabelll.2. Antal fartygspassager/ar pa LEG6 fordelat pa fartygstyper.

Fartygstyper Antal fartygspassager/ar
Tankfartyg 279

Lastfartyg 1209

Passagerarfartyg 10

Supportfartyg 34

Fritidsbatar 0

Ovriga fartyg 34

Totalt 1566
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Osterut fran Sodertilje

LEGS5 i figuren nedan. Totalt 785 fartygspassager/ar. Upp till 125 m langa fartyg.

Fartygstyper enligt nedan.

Tabelll.3. Antal fartygspassager/ar pa LEG5 fordelat pa fartygstyper.

Fartygstyper Antal fartygspassager/ar
Tankfartyg 3
Lastfartyg 440
Passagerarfartyg 47
Supportfartyg 166
Fritidsbatar 7
Ovriga fartyg 122
Totalt 785
Hammarbyslussen

LEG4 i figuren nedan. Totalt 380 fartygspassager/ar. Upp till 125 m langa fartyg.

Fartygstyper enligt nedan.

Tabelll.4. Antal fartygspassager/ar pa LEG4 fordelat pa fartygstyper.

Fartygstyper Antal fartygspassager/ar
Tankfartyg 1

Lastfartyg 201

Passagerarfartyg 53

Supportfartyg 68

Fritidsbatar 5

Ovriga fartyg 52

Totalt 380
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Strangnas

LEG7 i figuren nedan. Totalt 92 fartygspassager/ar. Upp till 100 m langa fartyg.

Fartygstyper enligt nedan.

Tabelll.5. Antal fartygspassager/ar pa LEG7 fordelat pa fartygstyper.

Fartygstyper Antal fartygspassager/ar
Tankfartyg 0

Lastfartyg 5

Passagerarfartyg 16

Supportfartyg 51

Fritidsbatar 2

Ovriga fartyg 18

Totalt 92

Hjulstabron

LEGS i figuren nedan. Totalt 1564 fartygspassager/ar. Upp till 150 m langa

fartyg. Fartygstyper enligt nedan.

Tabelll.6. Antal fartygspassager/ar pa LEGS fordelat pa fartygstyper.

Fartygstyper Antal fartygspassager/ar
Tankfartyg 280

Lastfartyg 1166

Passagerarfartyg 28

Supportfartyg 57

Fritidsbatar 2

Ovriga fartyg 31

Totalt 1564
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Visteras

LEG2 i figuren nedan. Totalt 1947 fartygspassager/ar. Upp till 150 m langa

fartyg. Fartygstyper enligt nedan.

Tabelll.7. Antal fartygspassager/ar pa LEG2 fordelat pa fartygstyper.

Fartygstyper Antal fartygspassager/ar
Tankfartyg 173
Lastfartyg 846
Passagerarfartyg 418
Supportfartyg 410
Fritidsbatar 10
Ovriga fartyg 90
Totalt 1947
Koping

LEG1 i figuren nedan. Totalt 509 fartygspassager/ar. Upp till 150 m langa fartyg.

Fartygstyper enligt nedan.

Tabell1.8. Antal fartygspassager/ar p@EG1 fordelat pa fartygstyper.

Fartygstyper Antal fartygspassager/ar
Tankfartyg 109

Lastfartyg 381

Passagerarfartyg 0

Supportfartyg 0

Fritidsbatar 3

Ovriga fartyg 16

Totalt 509
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Figurl.l Densitetsplott dver Malaren baserad pa Sjofartsverketslats for tidsperioden 20:08-011 2011-07-31. Utford av SSPA med IWRAP.
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Figurl.2 Ben med/ald benbredd. LEGrid Strangnas, LEG3 @ddertaljeslussen, LEG6 norrut fran Sodertalje och LEG5 Osterut
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Figurl.3. Ben med/ald benbredd. LEAvid Hammarbyslussen
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Figurl.4. Ben medsald benbredd. LEB3vid Hjulstabron

SSPA SWEDEN AB — YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

Sid 10 Appendix 1 SSPA Rapport Nr: RE20116032-01-00-A Riskanalys MKB Malaren



Figurl.5. Ben medrald benbredd. LEIGvid Kopingrch LEG2 vid Vasteras
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1.2 Hamnstatistik

Enligt Sveriges Hamnar (2012) hade Malarhamnar 827 anlép av handelsfartyg
under ar 2010 och 819 anlop av handelsfartyg under ar2011. Detta motsvarar
totalt 1654 fartygspassager/ar under 2010 respektive 1638 fartygspassager/ar
under 2011.

Ovanstaende siffror kan jamforas med det sammanlagda arliga antalet
fartygspassager pa ben 1 (Koping) och ben 2 (Vasteras) i figuren ovan som
totalt uppgar till 2456 fartygspassager/ar och 1927 fartygspassager/ar om
supportfartyg, fritidsbatar och 6vriga fartyg exkluderas (majoriteten av dem
ingar troligtvis inte i statistiken ovan).

Overensstimmelsen mellan hamnstatistik och trafik enligt AlS-data kan s&ledes
anses vara tillracklig.

1.3  Slusstatistik

Enligt Stenhammar (2012) hade Sodertalje kanal (sluss och broar) i genomsnitt
2500 fartygspassager/ar (bagge riktningar lika) under aren 2007-2011.
Fartygstyp: torrlast samt en mindre del tankfartyg. Storlek: 70-120 m.

Krafft (2012) har lamnat nedanstaende uppgifter om fartyg som trafikerar
Hammarbyslussen.

Fartyg (yrkestrafik) som passerat Hammarbyslussen
9 wunder 2010: 4822
9 wunder2011: 5196

Majoriteten av trafiken har passerat under maj-september.

Ovanstaende siffror kan jamforas med det arliga antalet fartygspassager pa
ben 3 (Sodertéljeslussen) respektive ben 4 (Hammarbyslussen) i figurerna ovan.
Sodertaljeslussen har totalt 2162 fartygspassager/ar. Om endast fartyg med
langd 50-150 m inkluderas &r motsvarande siffra 1879 fartygspassager/ar.
Hammarbyslussen har totalt 380 fartygspassager/ar. Om endast fartyg med
langd 50-125 m inkluderas &r motsvarande siffra 237 fartygspassager/ar.
Overensstammelsen mellan slusstatistik och trafik enligt AlS-data kan saledes
anses vara tillracklig for Sédertaljeslussen men inte for Hammarbyslussen.
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Sjofartsverkets egen analys av AlS-data (Andreasson 2012) visar dock uppgifter
av samma/liknande storleksordning som AlS-data i foreliggande studie, se
nedan.

9 Sodertalje 2011, fartygslangd 250 m: 1909 fartygspassager/ar varav
278 fartygspassager/ar med tankers.

' Hammarbyslussen 2011, fartygslangd =50 m: 519 fartygspassager/ar
varav 0 fartygspassager/ar med tankers.

Som ytterligare en jamforelse redovisas nedan uppgifter av Forsman och
Danielsson (2010) for Sodertalje sluss och Hammarbyslussen.

9 Yrkessjofarten innebér ca 3300 slussningar per ar i Sédertalje enligt
Riksintressena Vasteras och Kopings hamnar. Under 2009 registrerades
2387 passager i Sodertalje kanal enligt AlS-statistik. Flertalet av dessa ar
handelsfartyg (ca 60 passager registrerade som ndjesbatar). Av dessa
2387 passager utgjordes 1859 av passager med fartyg som har langd
> 50 m. (Kategorin fartygslangd < 30 m inkluderar 219 registreringar
med langd =0 m.)

9 Avtotalt 4228 registrerade passager med handelsfartyg i
Hammarbyslussen under 2006 utgjordes de flesta av passager med
mindre fartyg. Av dessa 4228 passager utgjordes 533 av passager med
fartyg som har langd 50-90 m enligt Stockholms Hamnar.

Slutligen kan saledes konstateras att de olika kallorna visar uppgifter av samma
storleksordning for Sodertaljeslussen. Vad galler Hammarbyslussen ar
uppgifterna av liknande storleksordning om man studerar fartyg med langd
fran 50 m. Det stora antalet passager med mindre fartyg som Stockholms
Hamnar redovisar verkar dock saknas i AlS-data.

| risksammanhang kan dven uppgifter om fritidsbatstrafik vara av varde, varfor
det presenteras nedan for Sodertaljeslussen och Hammarbyslussen.

Enligt Stenhammar (2012) ar antalet passager med fritidsbatar i Sodertalje
kanal ca 8000 per ar (bagge riktningar lika).

Krafft (2012) har lamnat nedanstdaende uppgifter om antalet fritidsbatar som
passerat Hammarbyslussen

9 under 2010: 27037
9 under2011: 27085

Majoriteten av trafiken har passerat under maj-september.
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2 Olycksstatistik

2.1 Sjoolyckssystemet

| detta avsnitt redovisas olyckor som har skett i Malaren mellan 1985-01-01 och
2012-10-10. Statistiken kommer fran Sjoolyckssystemet som tillhandahalls av
Transportstyrelsen (2012). Statistiken Over tillbud har inte inkluderats i
foreliggande studie utan bara olyckorna.

Enligt Persson (2012) féljer graderingen av hdandelsernas karaktar i stort sett
IMO:s kod for utredning av olyckor och tillbud och Transportstyrelsen
formulerar dessa enligt nedan:

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

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

Mindre allvarlig olycé - 6vriga olyckor.

Tillbud- en "néstan-olycka” som avvarjts med en extraordinar atgard.

Det forekommer ibland felaktiga/bristfalliga positionsangivelser i statistiken,
vilket inte har korrigerats i foreliggande studie.

Tabellen nedan redovisar antalet olyckor i samtliga kategorier som inkluderats i
studien. Kollisioner mellan fartyg dubbelrapporteras ofta (en rapport per
fartyg), vilket har justerats i nedanstaende tabell.
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Tabell1.9. Olyckor i Malaren mellan 1988-01 och 201210-10. Bearbetad infanation utifran
Sjoolyckssystemet tillhandahallet av Transportstyrelsen (2012).

Olyckstyp Antal exkl dubbletter
Totalt Forlisningar Allvarliga Mindre Sjukdom/
(total- allvarliga Sjalvmord/
haverier) Férsvinnande
Brand/explosion i 3 1 2
maskinrum
Brand/explosion i 6vriga 1 1
utrymmen
Grundstotning/ 42 1 41
grundkanning
Kantring 2 2
Kollision med 5 5
fritidsfartyg
Kollision med kaj bro o 16 3 13
dyl
Kollision mellan fartyg 4 1 3
Lackage 5 1 4
Maskinhaveri 14 1 13
Personskada/ Dodsfall/ 10 1 4 5
Forgiftning
Sjukdom/ Sjalvmord/ 2 2
Forsvinnande
Utslapp 4 4
Ovriga hdndelser 4 3 1
Totalt 112 3 8 93 8
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Sjolyckor Malaren
Handelse |

=  Brand/explosion i maékinrum

' Gradering
O Mindre allvarlig olycka

=  Brand/explosion i dvriga utrymmen
= Grundstétning/ Grundkanning

=  Kantring

=  Kollision med fritidsfartyg

Allvarlig olycka
Forlisning (totalhaveri)

A

>
= Kollision med kaj bro o dyl 1 Sjukdom/ Sjalvmord/ Férsvinnande
|

= Kollision mellan fartyg Farledsyta
= | ackage
Maskinhaveri
=  Personskada/ Dodsfall/ Forgiftning
= Sjukdom/ Sjalvmord/ Forsvinnande

=  Utslapp

. )
= Ovriga handelser 0 5 10 20 Km

Figurl.6. Olyckor i valda delar av Malaren mellan 198501 och201210-10. Bearbetad information utifrdn Sjoolyckssystemet tillhandahallet av
Transportstyrelsen (2012).
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Sjolyckor Malaren
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=  Brand/explosion i maﬁkinrum :
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= Kollision med kaj bro o dyl [J  Sjukdom/ Sjalvmord/ Férsvinnande L ‘Qw

= Kollision mellan fartyg I Farledsyta A

= Lackage ;\
Maskinhaveri

=  Personskada/ Dédsfall/ Forgiftning

= Sjukdom/ Sjalvmord/ Forsvinnande

- lftslépp I T T T T T T T ]

= Ovriga handelser 0 5 10 20 Km

Figurl.7. Olyckor (Brand/explosion i évriga utrymmen, Kantring, Lackage, Maskinhaveri) i valda delar av Malaren meida01986h 201210-10. Bearbetad
information utifrdn Sjoolyckssystemet tillhandahallet av Transportstyrelsen (2012).
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Sjdolyckor Milaren
Handelse L

=  Brand/explosion i maskinrum !
Gradering

O Mindre allvarlig olycka

=  Brand/explosion i vriga utrymmen

= Grundstétning/ Grundkanning

= Kantring /\  Allvarlig olycka ‘

= Kollision med fritidsfartyg ¥¢  Forlisning (totalhaveri) e :

= Kollision med kaj bro o dyl [J  Sjukdom/ Sjalvmord/ Férsvinnande : AR g\

= Kollision mellan fartyg [ Farledsyta -5\.:

= |ackage *N
Maskinhaveri

=  Personskada/ Dodsfall/ Forgiftning

= Sjukdom/ Sjalvmord/ Férsvinnande

- L“Jtslépp T L | LI ]

Ovriga handelser 0 5 10 20 Km

Figurl.8. Olyckor (Kollision mellan fartyg) i valda delar av Malaren mellan-0988 och 2012.0-10. Bearbetad information utifran Sjoolyckssystemet
tillhandahallet av Transportstyrelsen (2012).
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sjolyckor Milaren
Handelse P

= Brand/explosion i maskinrum ' . ¢ -
Gradering

=  Brand/explosion i vriga utrymmen
= Grundstotning/ Grundkanning 8 Mk sivarka diycia
= Kantring /\  Allvarlig olycka
= Kollision med fritidsfartyg > Foisnag (lokmiaecn)
= Kollision med Kaj bro o dyl ] Sjukdom/ Sjalvmord/ Férsvinnande
= Kollision mellan fartyg [ Farledsyta
= | ackage
Maskinhaveri
=  Personskada/ Dodsfall/ Forgiftning
= Sjukdom/ Sjalvmord/ Férsvinnande
- L“Jtslépp [ T T T T T T T ]
= Ovriga handelser 0 5 10 20 Km

Figur1.9 Olyckor (Kollision med kaj bro o dyl) i valda delar av Méalaren mellar@B8% och 2012.0-10. Bearbetad information utifrdn Sjoolyckssystemet
tillhandahallet av Transportstyrelsen (2012).
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Sjdolyckor Milaren
Handelse .

=  Brand/explosion i maékinrum

Gfadering
O Mindre allvarlig olycka

=  Brand/explosion i 6vriga utrymmen
= Grundstotning/ Grundkanning

=  Kantring Allvarlig olycka

A
= Kolision med fritidsfartyg o Ml )
= Kollision med kaj bro o dyl ] Sjukdom/ Sjalvmord/ Férsvinnande
=

= Kollision mellan fartyg Farledsyta

= | ackage i
Maskinhaveri

=  Personskada/ Dodsfall/ Forgiftning

= Sjukdom/ Sjalvmord/ Forsvinnande

=  Utslapp

X I T T T T T T T ]
= Qvriga handelser 0 o 10 20 Km

Figur1.10 Olckor (Grundstotning/Grundkanning) i valda delar av Malaren mellan-038%5L och 201210-10. Bearbetad information utifran Sjoolyckssystemet
tillhandahallet av Transportstyrelsen (2012).
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HAZID ¢ RESULTAT SAMMANSTALLDA FRAN WORKSHOP
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forelse -

forh. efter
genomford atg.
(-2,-1, 0,+1,+2)
negati amre
O=ofdrandrat
positivt=battre

HAZARD, fara

Konsekvens-
reducerande sdkerhets-
atgirder

Sannolikhet Konsekvens RISK faktor Preventiv sikerhets-
(skala 1-3), (skala 1-3) atgard
& iten

omedelbara och
slutgiltiga konsekvenser

Kommentar. Medelvirden av inrapporterade
graderade bedomningar totalt ca 10 bedomare varav
7 lamnat graderade svar. (en lots av tva svarat, viktat
som tva svar)

3= allvarlig
sannolikhet konsekvens

Sédertilje insegling/ kanal
1,1 Manskliga fel Utrustningskrav: Sjokort, AlS, |Utrustningskrav. Kanalbreddningen innebar att lutande kanalbankar ersatts
ECDIS Nordstabiliserat gyro. |Kommunikationsstandards. med verikala spontade kanalsidor dvs fullt djup intill
1,9 1,1 3'0 Dubbelskrov. Spontade 2'0 kanalsidan. Bankeffekter minskar.
sidor
- Skador pa fartyg. Tillfélliga
1,2|Grundstétning Tekniska fel (sésom black out, roderfel), eller permanenta Inspektion. Egenskapskrav. |Beredskap ombord, Idag olika typer av kanalsidor - i framtiden symmetriskt
kanalbank eller a i i i i ] a idori
isoglims kanvsggr bankeffekter, Bredden pa farleden farledsbegrinsningar. 17 11 2,9 Simuleringsutredning Spontade sidor 1'1 map typ av kanalvaggar pa resp sidor i kanal
Miljopaverkan.
1,3 Hart vader/ Délig sikt Utrustningskrav: Sjékort, AlS, |Beredskap ombord, Is innebdr inget problem i kanalen, Hard vind normalt inget
11 1,0 2'1 ECDIS Nordstabiliserat gyro. |Spontade sidor 0'9 problem i kanalen - gott 14.
1,4|Misslyckad girinnan  |Svart gir, fel positionering, fel planering av gir, Pasegling smabatshamnen Rétt fart, rétt planerat, paseglingsskyddande Inget ledverk - skulle begrénsa utrymme fér marina men
broarna eller vid mansklig fel, fel i kommunikation, vader, sikt eller grundst6tning Beredskap pé fartyget, grundbank av befintl dykdalber kan férhindra pasegling av marinan men
Slussen ankarspelet, manga muddermaterial skulle ev ger storre skador pa fartyget. Det har hint - ny dykdalb gav
1,0 2,0 30 mojligheter att stoppa upp  |kunna anlaggas 0.1 skador pd fartyg som ledde till siktbegrénsningar. Marinan
’ fartyget, sannolikheten att ’ relativt djup - ingen snabb grundst6tning men fartygens
kunna péaverka ar god. fart reltivt 14g sa att manniskor pa bryggor hinner sétta sig i
Maskin och dack sakerhet
bemannade. Fler vantlagen
1,5|Pasegling av broar i Roderhaveri vid bropassagen, Black-out Skador pé fartyg. Tillfélliga Minskad fart. Bredare Bittre paseglingsskydd. Inga ledverk idag, man kan inte komma bakom ledverken i
Sodertalje eller permanenta passagespann under ga Forlangda ledverk framtiden, naturlig minskad fart genom layouten. Inga
farledsbegréansningar. 1,2 2,0 3'2 jarnvagsbron. Forlangda Igelstabron. 0'6 branta paseglingsvinklar kan uppsta pga av lagt forhallande
Miljopaverkan. Skador pa ledverk Igelstabron. kanalbredd/fartygslangd
broarna, socio-ekonomiska
1,6|Pasegling av broar i Felaktig positionering i farleden/kanalen. Skador pa broar och fartyg. Innrapportering av héjd vid  [Brodesign, Skyddet av Antenner sléri ibland, dven masttoppar har skadats utan
Sodertélje Fel/missférstand i hojdangivelse pd broarna eller |Mekaniska skador, lotsbestallning. broarna skada pa bro. Minskat antal 6ppningar i framtiden .
fartyg. Fel airdraft-information. Slussbron 6ppnas |ytbehandlingen och rost, Héjdmétning/vanings-
inte underhallet, etc. Teknisk fel system vid Igelstabron
broar. 15 23 3,8 soderifran och i Linands 0,2
norrifrén dvervags for
minskad risk och ontdiga
brodppningar. Teknik finns.
1,7|Kollision med Ouppmérksamhet fran fritidsbatar, skador/ brand |Skador pa fartyg. Skador pa Information vid Slussen till |Sjéraddnings- och 6vr Ingen plats f6r vdjningsmandéver, erfarenhet fran lots under|
fritidsbat. pa fritidsbatar fritidsbat. Personskador. allménheten, signal fran raddningstjanstinsatser HAZIDen: under nio ar endast backat en gang for
1,3 1,5 2[8 fartygen, Battre néra tillgangliga. 0'2 fritidsbatar som kér in for tidigt vid rédsignal.
informationstavlor Métesforbud. Sdsongsberoende, ofta vander de nér de ser
vem de méter.
1,8|Brand pa fartyg Fartygets mandverférmaga oftast nedsatt vid Tekniskt/ ménskligt fel Brandorgansiation ombord  |Brandorgansiation ombord Inga bogserbatar i Sédertilje.Kustbevakningen har bat fér
brand, utslappt olja borjar brinna. ta hand om det mesta. tar hand om det mesta. miljoskydd pa plats inom 4 timmar.
Brandmyndighetens Kommentar: Eventuell farl 1,2 1,8 3'0 Fler vantlagen och 0'3 Stadsplanering/bostadsbebyggelse langs kanalen planeras
varmestralning som p&verkar manniskor och spontade sidor ger fler mht till sjétrasporter av farligt gods - riskavstand,
bebyggelse pé land. "nédfértsjningsplatser” utrymning mm.
1,9|Personer ramlar i Byggnader néra farleden och slussen, Personskada Récken for att undvika Réaddningsstegar pa
vattnet langs spontade |promenadstrék, brantare kanter efter 1,3 1,4 2,7 person ramlarinivattnet. |lampliga platser. 0,8 0,5 utan récke 1,0 med ricke
kanalsidor. spontningen

S
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Jamforelse -
riskforh. efter
genomford atg.
(-2,-1, 0,+1,+2)

Konsekvens-
reducerande sékerhets-
atgarder

Sannolikhet Konsekvens RISK faktor Preventiv sikerhets-
atgard

omedelbara och
slutgiltiga konsekvenser

HAZARD, fara Kommentar. Medelvarden av inrapporterade
graderade bedomningar totalt ca 10 bedémare varav
7 lamnat graderade svar. (en lots av tva svarat, viktat

som tva svar)

(skala 1-3),
1=lag,
2=medel,

(skala 1-3)

2=medel

3=hog
sannolikhet

3= allvarlig
konsekvens

Sodertilje slussen

2,1{Slussportpésegling Fartyget far inte stopp i tid pga tekniska eller skador pa fartyget och Storre sluss mer plats (30m  |Om en slussport skadas sa Om vajerbommar eller andra liknande atgérder vidtas
operationella fel. Paseglingsolyckor har intréffat |slussen, kanalen kan bli langre &n maxfartyget). fungerar den andra som minskar risker jamfért med dagens situation.
vid 5-6 tillfdllen under en 30 ars period framst pga [sténgt. Nodstopp i form av stopp for okotrollerat 1.0 utan péseglingsskydd 1.25 med
tekniska fel. Inga skador pa slussbron hittills men 18 22 O 4.0 vajerbommar som kan féllas |utflode. 11 péseglingsskydd
néarmare slussporten fér nya slussen. Sydgéende ’ ” 4 over slussen och som kan 4
fartyg i ballast mer benégna att stoppa fér sent. fanga upp fartyg av mattlig
Stora fartyg behéver halv fart fram for att trycka storlek Gvervags.
siginislussen.
2,2|Grundstétning i kroken|Teknisk fel eller masnkligt fel Skador pa fartyget eller Nya vanteldgen bade séder Storre bredd vid passage under Malarbron &n tidigare.
mellan Milarbron och slussen, kanalen kan och norr om sluss. Inga Lotsarnas notering: OBS! FARLEDEN BREDDAS INTE!
Slussen. temporart behéva sténgas. méoten vid vanteldgen med MALARBRON!
1,0 10 |@ 2,0 1,2
stora fartyg. 4
Trafikledningens
kanaloperatér styr trafiken.
2,3|Tillbud med Teknisk fel eller masnkligt fel skador pa fartyget och Lag fart Lag fart reducerar risker for Narheten till sjukhuset kan pakalla sérskild
grundstétning pa slussen, kanalen kan 10 10 @ 20 utsldpp och stérre skada 1.2 uppmarksamhet vad avser konsekvenser av ev utslapp
slanten/kanalbanken temporart stangas. ’ ’ ) 4 eller brand
vid sjukhuset
2,4|Grundstétning/pasegli |Teknisk fel eller masnkligt fel. Sydgaende fartyg Lang stoppstréicka, naturliga |Paseglingsskydd skulle i Dagens byggnader férefaller ligga pa betryggande avstand
ngvid Astra Zeneca fran Linands har temporért "peka pa"-kurs mot paseglingsskydd genom princip kunna anlaggas. fran strandkanten vad avser paseglingsrisk.
kajnéra industianlaggning. Mgjligt framtida Krutholmen och narliggande
1,0 1,2
omrade for bostadsbebyggelse. ’ ” @ 2'2 grund 0'0
2,5|Pasegling av Teknisk fel eller masnkligt fel. Fritidsbathamn pa [Personskador, skador pa Relativt Iang tillgénglig Vid méttlig fart har personer i batar och bryggor méjlighet
fritidshamn "peka pa"-kurs vid nordlig kurs fran Malarbron. fartyg och marinan stoppstrécka. att satta sig i sdkerhet da paseglingsrisk observeras
1,0 16 |@ 2,6 0,5
Farleden mellan Linands och Hjulstabron
2,6|Kollisioner mellan Teknsika eller operationella fel Fartygsskador med utslapp Lots ombord och god Tankfartyg har dubbelskrov Utslépp av dieselolja ar sérskilt allvarligt med hansyn till att
fartyg fran olika fran lastlada. personell och teknisk och vanligen &r lasten Mélarens betydelse som vattentékt. Scenarior med
farleder. Exempelvis sakerhetsstandard. fordelad i 10-12 separerade dieselutsldpp och féroreningsspridning dr féremal fér
korsar flera farleder tankar. sérskild delutredning. Inverkan av is pa oljans spridning och
varandra pa Sédra 1.0 22 @ 32 0.6 avdunstning av intresse. Beredskap, KTH/Norrvatten har
A "
Bjorkfjarden norr om U Y idéer om om djupa lansor/gardiner for
Sodertaljeviken. strémavlankning/spridningbegrénsning.
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Jamforelse -
riskforh. efter
genomford atg.
(-2,-1, 0,+1,+2)

Konsekvens-
reducerande sékerhets-
atgarder

Sannolikhet Konsekvens RISK faktor Preventiv sikerhets-
atgard

omedelbara och
slutgiltiga konsekvenser

HAZARD, fara Kommentar. Medelvarden av inrapporterade
graderade bedémningar totalt ca 10 bedomare varav
7 lamnat graderade svar. (en lots av tva svarat, viktat

som tva svar)

(skala 1-3), (skala 1-3)
1=lag, 1=liten
2=medel, 2=medel
3=hog 3= allvarlig
sannolikhet konsekvens

Sodertilje slussen

2,1|Slussportpasegling

Fartyget far inte stopp i tid pga tekniska eller

operationella fel. Paseglingsolyckor har intraffat
vid 5-6 tillfallen under en 30 ars period framst pga
tekniska fel. Inga skador pa slussbron hittills men

skador pa fartyget och
slussen, kanalen kan bli
stangt.

Storre sluss mer plats (30m
langre &n maxfartyget).
Nodstopp i form av
vajerbommar som kan féllas

Om en slussport skadas s
fungerar den andra som
stopp for okotrollerat
utflode.

Om vajerbommar eller andra liknande atgéarder vidtas
minskar risker jamfért med dagens situation.

1.0 utan péseglingsskydd 1.25 med
péseglingsskydd

1,8 2,2
néarmare slussporten fér nya slussen. Sydgéende ’ ” 4'0 over slussen och som kan 1'1
fartyg i ballast mer benégna att stoppa fér sent. fanga upp fartyg av mattlig
Stora fartyg behéver halv fart fram for att trycka storlek Gvervags.
siginislussen.
2,2|Grundstétning i kroken|Teknisk fel eller masnkligt fel Skador pa fartyget eller Nya vanteldgen bade séder Storre bredd vid passage under Malarbron &n tidigare.
mellan Milarbron och slussen, kanalen kan och norr om sluss. Inga Lotsarnas notering: OBS! FARLEDEN BREDDAS INTE!
Slussen. temporart beh6va stangas. moéten vid vanteldagen med MALARBRON!
10 10 2,0 stora fartyg. 1,2
Trafikledningens
kanaloperatér styr trafiken.
2,3|Tillbud med Teknisk fel eller masnkligt fel skador pa fartyget och Lag fart Lag fart reducerar risker for Narheten till sjukhuset kan pakalla sérskild
grundstétning pa slussen, kanalen kan 10 10 20 utsldpp och stérre skada 1.2 uppmarksamhet vad avser konsekvenser av ev utslapp
slanten/kanalbanken temporart stangas. ’ ’ ) 4 eller brand
vid sjukhuset
2,4|Grundstétning/pasegli |Teknisk fel eller masnkligt fel. Sydgaende fartyg Lang stoppstréicka, naturliga |Paseglingsskydd skulle i Dagens byggnader férefaller ligga pa betryggande avstand
ngvid Astra Zeneca fran Linands har temporért "peka pa"-kurs mot paseglingsskydd genom princip kunna anlaggas. fran strandkanten vad avser paseglingsrisk.
kajnéra industianlaggning. Mgjligt framtida 10 12 22 Krutholmen och narliggande 00
omrade for bostadsbebyggelse. ’ ” 4 grund ’
2,5|Pasegling av Teknisk fel eller masnkligt fel. Fritidsbathamn pa [Personskador, skador pa Relativt Iang tillgénglig Vid méttlig fart har personer i batar och bryggor méjlighet
fritidshamn "peka pa"-kurs vid nordlig kurs fran Malarbron. fartyg och marinan stoppstrécka. att satta sig i sdkerhet da paseglingsrisk observeras
1,0 16 2,6 0,5
Farleden mellan Linands och Hjulstabron
2,6|Kollisioner mellan Teknsika eller operationella fel Fartygsskador med utslapp Lots ombord och god Tankfartyg har dubbelskrov Utslépp av dieselolja ar sérskilt allvarligt med hansyn till att
fartyg fran olika fran lastlada. personell och teknisk och vanligen &r lasten Mélarens betydelse som vattentékt. Scenarior med
farleder. Exempelvis sakerhetsstandard. fordelad i 10-12 separerade dieselutsldpp och féroreningsspridning dr féremal fér
korsar flera farleder tankar. sérskild delutredning. Inverkan av is pa oljans spridning och
varandra pa Sédra 1.0 22 32 0.6 avdunstning av intresse. Beredskap, KTH/Norrvatten har
4 ” » ’

Bjorkfjarden norr om
Sodertaljeviken.

idéer om om djupa lansor/gardiner for
strémavlankning/spridningbegrénsning.
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Hjulstabron och Tedarokrokarna

HAZARD, fara

omedelbara och
slutgiltiga konsekvenser

Sannolikhet Konsekvens RISK faktor Preventiv sikerhets-
(skala 1-3),
1=lag,

(skala 1-3)
1=liten
2=medel

3= allvarlig
sannolikhet konsekvens

2=medel,

atgard

Konsekvens-
reducerande sékerhets-
atgarder

Jamforelse -
riskforh. efter
genomford atg.
(-2,-1, 0,+1,+2)
negativt=samre
0O=oférandrat
positivt=battre

Kommentar. Medelvarden av inrapporterade
graderade bedémningar totalt ca 10 bedomare varav
7 lamnat graderade svar. (en lots av tva svarat, viktat
som tva svar)

3,1|Kontakt vid Hard SW vind ger stor avdriftsvinkel och ékar Fartyget sldpar laringen mot Restriktioner for passage i |Fartbegrénsning 7 knop. Passagen identifierad genom omfattande
bropassagen. fartygets svepbredd. ledverket. Ledverk skadas. dalig sikt. Vindrestriktioner. |Férstdrkta ledverk. simuleringsstudier som flaskhals vad avser passagebredd
Fartyg skadas men inte Etablering av Point of no under inverkan av avdrift pga vind.
allvarligt. Inga utslépp. return och procedurer for
kommunikation med
1,8 1,4 @ 3'2 brovakt. Ombyggnad av @ 0'6
Oppningsbara brodelen och
breddning av passagespann.
3,2|Pasegling av bron. Tekniskt eller operationellt fel leder till felaktig  [Bro och fartyg skadas Restriktioner for passage i |Nyaledverk. Vagbommar Lotsarnas kommentar: 2 olika alternativ:
anldpskurs mot brospannet. Fartyg pa fel sidaav [allvarligt. Personskador. dalig sikt. Vindrestriktioner. |for biltrafik flyttas tillbaka 1. paseglingsgrund med befintliga ledverk skyddar brory
ledverk. Missférstand/Manskligt fel leder till att  |Trafikstorningar pga Etablering av Point of no bort fran 6ppningsbar béttre fér pasegling utanfor ledverken.
stdngd/ej helt 6ppen bro paseglas. langvariga return och procedurer fér brodel. Anléggande av 2. Nya ledverk utan péseglingsgrund skyddar bron mot|
reparationsarbeten. kommunikation med asegli kyddande farleden béattre men i 6vrigt ar bron lika exponerad som
Fartygsskador kan leda till 1,4 2,8 @ 4'2 brovakt. Ombyggnad av grundbankar planeras. @ 1'2 tidigare.
utslapp fran lastlada. Sppningsbara brodelen och
Dacksutrusting och breddning av passagespann.
overbyggnad kan skadas av
brobanan.
3,3|Kollision Ménskliga eller tekniska fel. Idag anvands de Skador pa fartyg. Tillfélliga Nya prucedurer etableras
béda, lika breda, passagespannen for eller permanenta och information
kontrollerade méten. Vid en broombyggnad kan  |farledsbegrénsningar. kommuniceras med brovakt. Antalet méten med stora fartyg relativt fa.
spannen fé olika bredd och det bredaste bllir det |Miljépaverkan pga utsldpp 1,4 2,6 O 4'0 Lampliga alternativa @ 0'2 0,2 med nya ledverk som inkérktar pa passagebredden
priméra passagespannet for bada riktningar och  [kan uppsta. motesplatser finns. 0,4 med befintliga ledverl plus paseglingsskydd/bankar
motes procedurer kommer att behéva férandras. Vindrestriktioner for
bre
3,4|Grundstétning Ménskliga felbedémningar/misstag. S-formade Forbattrad farled genom Minimera konsekvenser av Harda bottner med vassa toppar kan ge stérre och
girar svarare att férutse slutlig kurs ut ur krékarna. breddning och muddringav |eventuella utsldpp genom penetrerande skador vid grundstotning an mjuka och flacka
Aktern kan "sladda ut" och f& bottenkanning i 10 23 @ 33 identifierade kritiska adekvat @ 1.0 bottnar. | allmanhet karaktariseras farleden genom
ytterkurvan men grundstétning i innerkrok langs ’ ” 4 platser. Generellt storre beredskapsplanering. Alla 4 Méalaren av mjuka och flacka bottnar vid sidan om
fartygets sida eller i forskepppet kan ocksa ske. bottenklarning och sékrare  |tankfartyg som trafikerar farledsytan. Oljans/kemikaliens densitet och viskositet ar
mariginaler. Den nya Mélaren har dubbelskrov avgorande for forlopp vid ett ev lackage. Vid hal i botten
3,5 Tekniska fel, sasom black out eller roderfel. Aven |Skador pa fartyg. Tillfalliga begransas oljeutflodet av hydrostatisk balans. Lattare
om roderkontroll kvarstar ger forlust av eller permanenta MGO/dieselolja kommer att ersitta tjockolja som bunker.
propellerkraft nedsatt styrférmaga. farledsbegransningar. Typiska lasttankar for stérre Malartonnage kan rymma
Miljopaverkan genom 1,0 2,3 @ 3'3 @ 0'3 omkring 1000m3 per tank medan bunkertankar kan ligga
utslapp fran eventuella kring 100m3 per tank.
bottentankar med
bunkerolja/bransle/smérolj
3,6 Hart vader, dalig sikt, svara isforhallanden. Vid a. Breddad farledsyta.
passage genom en bruten ranna kan girradierna Israpportering. Islage
begrénsas for 1&nga fartyg om akterskeppet sldpar kommuniceras mellan lotsar.
mot isrdnans ytterkant utan att bryta isen. 1,5 1,5 @ 3'0 Forstarkt isbrytningsférmaga @ -0'8
genom framtida kraftigare
bogserbatar.
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HAZARD, fara

Aggarosundet (muddring till 8,7m 6ver hela farledsytan)

omedelbara och
slutgiltiga konsekvenser

Sannolikhet Konsekvens RISK faktor Preventiv sikerhets-
(skala 1-3),
1=lag,

(skala 1-3)
1=liten
2=medel

3= allvarlig
sannolikhet konsekvens

2=medel,

atgard

Konsekvens-

reducerande sékerhets-

atgarder

Jamforelse -

riskforh. efter
genomford atg.
(-2,-1, 0,+1,+2)
negativt=samre
0O=oférandrat
positivt=battre

Kommentar. Medelvarden av inrapporterade
graderade bedomningar totalt ca 10 bedémare varav
7 lamnat graderade svar. (en lots av tva svarat, viktat
som tva svar)

4,1|Kollision

Ménskliga eller tekniska fel.

Skador pa fartyg. Tillfélliga
eller permanenta

Man undvikar méten mellan
stora fartyg. Nogranna

Sakra méten kan undantagsvis ske pa rakstrackan efter
genomfdérd uppgradering.

hamnverksamheten.
Miljépaverkan

farledsbegransningar. 13 23 O 3’5 procedurer och rutiner fér @ 0'8
Miljépéverkan. kommunikation férev
méten.
4,2|Grundstotning Ménskliga misstag/felbedémningar. Platsen Farleden férbattras genom Delvis harda bottnar vid sidan av farledsytan. Langgrunda
identifierad som en kritisk passage sedan ldnge - breddning och muddring. strander och naturskyddsomraden belégna relativt ndra
trang passage lite mandverutrymme. Begréansat Procedurer och farleden.
djup i farleden och utskjutande grundklaklackar 1,3 2,3 O 3,5 kommunikation for @ 0'8
nira farledsytans ytterkant. Bankeffekter uppstar. ruttplanering och méten.
Skador pa fartyg. Tillfélliga Regelbunden
eller permanenta kontrollmétning av djup.
4,3 Tekniska fel (sasom black out, roderfel) farledsbegransningar. Krav pé fartyg, kontroll av
Miljépéverkan. 10 23 @ 3’3 utrustningen @ 0’3
4,41 Hart vader, dalig sikt, svara isforhallanden. Vid Bredare farledsyta, storre
passage genom en bruten isranna kan girradierna girradie. Utrustningskrav:
begrénsas for 1anga fartyg om akterskeppet sldpar 1,8 1,5 @ 3’3 Sjokort, AlS, ECDIS @ -0'8
motisranans ytterkant utan att brytaisen. Nordstabiliserat gyro.
Visteras Sandskér, norra alternativet dr huvudalternativet, mer muddermassa men bittre manéver
5,1|Kollision Manskliga eller tekniska fel Skador pa fartyg. Tillfélliga Man undvikar méten pa
eller permanenta kritiska platser. Ny
1,3 2,3
farledsbegransningar. ! " O 3’5 farledsdragning ger @ 1’3
Miljépaverkan. alternativa métesplatser.
5,2|Grundstétnin, Manskliga felbedémningar/misstag. Forbattrad farled. Giren runt St Sandskar ar idag mycket snav. N
8 8 8 8. 1,3 2,3 O 3’5 ) @ 1'5 i ¢ 8 "V Lsnav y
Procedurer, ruttplanering farledsdragning ger avsevért stérre girradie.
5,3 Tekniska fel (sé&som black out, roderfel . I Krav pa fartyg, kontroll av
( ) Skador pa fartyg. Tillfalliga 1,3 2,3 O 3,5 utrus’:ninge\:\g @ 1,0
ller permanenta
5,4 Hart vader, dalig sikt, svara isférhallanden. Vid ;:'Tel_‘;sbe rnsningar Utrustningskrav: Sjokort, AlS,
passage genom en bruten isranna kan girradierna | ) 8 8ar. ECDIS Nordstabiliserat gyro.
" e N Miljépéaverkan.
begransas for |anga fartyg om akterskeppet slépar 1,3 1,8 @ 3'0 @ 1'5
mot isrdnans ytterkant utan att brytaisen.
Visteras djuphamn
6,1|Gruntstétningar, Hard vind. Hamnen &r relativt utsatt fér harda Skador pa fartyg. Tillfélliga Bogserbatsassistans. Kraftigare Foreslagen muddring ger stérre vandutrymme.
kontakt med kajer, vindar. Véndradien okar vid hogre eller permanenta Vindrestriktioner for bogserbatsresurser. Muddringen sforsIMer utrymme for att vanda fartyget, Brist|
vagbrytare vindhastigheter. begréansningar av 1,0 1,3 @ 2’3 hantering av sarskilt stora @ 1,3 pa storre bogserbatar om det kommer stérre bétar. Ny
hamnverksamheten. fartyg kan 6vervégas. Ankringsplats ger battre plats for vdndande fartyg.
Miljopaverkan
6,2|Kollision bogserbat- |Manskliga, tekniska fel eller hard vader Skador pa fartyg. Tillfélliga Procedurer, traning
fartyg eller permanenta
begrénsningar av 1,0 1,0 @ 2,0 @ 0,3
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HAZARD, fara omedelbara och

slutgiltiga konsekvenser

Sannolikhet Konsekvens RISK faktor Preventiv sikerhets-
(skala 1-3), (skala 1-3) atgard

1=l3g, 1=liten

2=medel, 2=medel

3=hog 3= allvarlig

sannolikhet konsekvens

Jamforelse -
riskforh. efter
genomférd atg.
(-2,1, 0,+1,+2)
negativt=samre
O=oférandrat
positivt=battre

Konsekvens-
reducerande sékerhets-
atgarder

Kommentar. Medelvarden av inrapporterade
graderade bedomningar totalt ca 10 bedomare varav
7 lamnat graderade svar. (en lots av tva svarat, viktat
som tva svar)

Visteras djuphamn
6,1|Gruntstétningar, Hard vind. Hamnen &r relativt utsatt fér harda Skador pé fartyg. Tillfélliga Bogserbatsassistans. Kraftigare Foreslagen muddring ger stérre vandutrymme.
kontakt med kajer, vindar. Vandradien 6kar vid hogre eller permanenta Vindrestriktioner for bogserbatsresurser. Muddringen sférsIMer utrymme for att vanda fartyget, Brist|
vagbrytare vindhastigheter. begransningar av 1,0 1,3 @ 2,3 hantering av sérskilt stora @ 1,3 pa storre bogserbatar om det kommer stérre batar. Ny
hamnverksamheten. fartyg kan Gvervégas. Ankringsplats ger battre plats for vandande fartyg.
Miljopaverkan
6,2|Kollision bogserbat- |Manskliga, tekniska fel eller hard vader Skador pa fartyg. Tillfélliga Procedurer, traning
fartyg eller permanenta
begransningar av 1,0 1,0 @ 2'0 @ 0'3
hamnverksamheten.
Miljépaverkan
Kvicksund (bredden efter ledverken 38m)
7,1|Kontakt med Manskligt fel. Farleden kroker nagot pa 6mse Skador pa ledverk och Muddring vast om bron ger  |Nytt kraftigare ledverk. Nya ledverket minskar passagebredden fran 41 till 38 m.
bro/ledverk sidor av bron vilket férsvérar uppratning till ritt  |fartyg. Mekaniska skador, rakare anl6ép Fartbegransning 5 knop. -1Kontakt med ledverk -0,6 risk for
passagekurs. ytbehandlingen och rost, 16 18 @ 3'4 @ -0'5 skador
underhallet, etc.
7,2|Pasegling av bron Manskliga fel. Fel positionering vid uppratningen [Skador pa bor och fartyg. fartbegrénsning och Forstarkta ledverk. Olyckserfarenheter fran 80-talet d3 ett
innan bron. Fel information om Tillfélliga eller permanenta naturliga grundbankar ammoniaktankfartyg som inte fick stopp och mjuklandade
airdraft/brodppning. farledsbegréansningar. begransar paseglingsrisk. pa grundbank vid sidan av bron som inte gick upp
Miljopaverkan. Alltid lotsplikt for aktualiserar risker med farligt gods-transporter. Ammoniak
gastankfartyg med transporteras regelbundet med gastankfartyg (M/T BW
1,2 2,8 O 4,0 exempelvis ammoniak. @ 0,2 Helen) till Képing och ett olycksscenario med ett stort
ammoniakutslapp néra tatbefolkade plats figurerar som
"worst case" handelse. Lickage av last vid grundstétning
eller pasegling bedéms mycket osannolik.
7,3|Pasegling av bron Tekniska fel. Roderfel, black out. Tekniska fel p& [Skador pa pa bro eller fartbegransning och Forstarkta ledverk. Pa s6dra sidan vaster om bron kan ett fartyg tankas komma
bron, utebliven bro6ppning. fartyg. Tillfélliga eller naturliga grundbankar in bakom ledverket och na brfundament.
permanenta 1,0 2,8 O 3'8 begransar paseglingsrisk. O 0'0
farledsbegransningar.
Miljépéverkan.
7,4|Grundstétning Manskligt fel. Alltfor sma marginaler for att fa sa Breddad farled, stérre
rak anlopskurs som mojligt. 1,0 2,4 @ 3,4 |marginalervidanlop. @ -0,6
Procedurer, ruttplanering
7,5 Tekniska fel (sésom black out, roderfel) Krav pa fartyg, kontroll av
Skador pa fartyg. 0 20 @ 3'0 utrustningen O 0'0
7,6 Hart vader/ Délig sikt, Strém. Reltativt sett mer Utrustningskrav: Sjékort, AlS, Omkring halften av Mélarens totala vattenfléde passerar
strém &n andra platser i Malaren. ECDIS Nordstabiliserat gyro. Kvicksund. Strémmen, vanligtvis ostgdende, kan uppga till
1,2 2,0 @ 3,2 |information och @ -0,4 ca 1 knop. Strémriktning vid bropassage ar darmed
rapportering om strommen antingen riktad mot eller med fartygets riktning och vallar
darmed inte avdriftsvinklar.
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HAZARD, fara

odakréken (muddring ldngs hela, breddning av farleden)

omedelbara och
slutgiltiga konsekvenser

Sannolikhet Konsekvens RISK faktor Preventiv sikerhets-

(skala 1-3),
1=l3g,

(skala 1-3)
1=liten
2=medel, 2=medel
3=hog 3= allvarlig
sannolikhet konsekvens

atgard

Konsekvens-
reducerande sékerhets-
atgarder

Jamforelse -

riskforh. efter
genomférd atg.
(-2,1, 0,+1,+2)
negativt=samre
O=oférandrat
positivt=battre

Kommentar. Medelvarden av inrapporterade
graderade bedomningar totalt ca 10 bedémare varav
7 lamnat graderade svar. (en lots av tva svarat, viktat
som tva svar)

8,1|Kollision Manskliga eller tekniska fel Skador pé fartyg. Tillfélliga Man undvikar méten, Méten Sodra farleden inte tillrackligt djup for normalt
eller permanenta pa rakstréckan, procedurer handelstonnage.
1,3 2,3
farledsbegransningar. ’ ’ Q 3,5 for méten och @ 0,3
Miljépéaverkan. kommunikation
8,2|Grundstétning pgaav  |Ras eller skred fran muddrade farledsslénter kan |Skador pa fartyg. Tillfalliga Kontrollprogram for Farledsytan i norra farleden muddras och breddas och far
uppgrundningar/ fel  |minska djupet i farledsytan. Enstaka block kan eller permanenta igenslamning och ras. flackare sldnter mot ej muddrade ytor.
vattendjup i farleden |flyttas tillfarledsytan av iss mm. farledsbegransningar. Regelbundna
Miljépaverkan. L5 L5 @ 3'0 kontrollméttningar av @ 0'3
vattendjup over farledsyta
och slénter.
83 Grundstotning Manskliga fel,Missa giren i skarpa kroken Forbéttrat farled, Generellt sett ar detta en grund del av Mélaren med
13 28 |[(D 4,0 ) @ 10 . i o
4 procedurer, ruttplanering 4 begransat manéverutrymme vid sidan av farledsytan.
8,4 Tekniska fel (sdsom black out, roderfel 3 i3l Krav pé& fartyg, kontroll av
( ) Sll<lador pa fartygt. Tillfélliga 1,3 2,3 O 3’5 utrus‘:ningeyng @ 0’3
eller permanenta
8,5 Hart vader, dalig sikt, svara isférhallanden. Vid farledsbegransningar. Utrustningskrav: Sjokort, AIS,
passage genom en bruten isranna kan girradierna |Miljspaverkan. ECDIS Nordstabiliserat gyro.
begrénsas for langa fartyg om akterskeppet slapar 15 18 3I3 '013
mot isranans ytterkant utan att brytaisen.
Koping
9,1|Gruntstétningar, Inlopp, vandbassang och hamn &r relativt Skador pa fartyg. Tillfélliga Bogserbatsssistans. Om fartygen i framtiden blir avsevart st6rre behéver
kontakt med kajer, vindutsatta. Svarigheter att vinda och backa upp [eller permanenta dagens boserbatskapacitet forstérkas.
vagbrytare till kaj vid hard vind kan leda till begransningar av 1,5 1,3 @ 2,8 @ 05
kontakt/grundstétnig. hamnverksamheten.
Miljopéaverkan
9,2|Kollision bogserbat- |Manskliga, tekniska fel eller hard vader Skador pa fartyg. Tillfélliga Procedurer, traning
fartyg eller permanenta
begransningar av 1,0 1,0 @ 2’0 @ 0'3
hamnverksamheten.
Miljépéverkan
Allméant - andra identifierade méjliga faror som inte dirket relateras till specifik plats i leden.
10,1|Gruntstotningari girar Vid passage genom en bruten isrdnna kan Gruntstotningar, kontakt Breddad isbrytningisndva |Sankt fart pa vintern, for Friluftintresset skridskodkare har intresse av begransad
girradierna bli stora for Ianga fartyg om med ledverk, broar, etc krokar. att minimera is-relaterade isbrytning och mattlig svallbildning.
akterskeppet slapar mot isranans ytterkant utan 15 23 O 318 risker @ '012
att brytaisen.
10,2|Okade fartygsbreddar |Nya slussen medger 23 mistéllet fér 18 m bredd. |Erosion. Besvarande skvalp Minskad fart, Anlaggande av Tva platser dar erosionsskydd planeras &r vid Flaten och
och djupgéende ledar i marinor och vid bryggor. fartygsberoende erosionsskydd. Hogholmen véster om Ridén samt vid det 6stra inloppet till
till ﬁtijm.a svall och A\fsénkningseffekteri 12 12 @ 23 fa'rtrestriktionerférvissa O 00 Kvicksund dar klagomal noterats.
avsankning som ger tranga passager. 4 batar 4
mer erosion. Socioekonomiska
konsekvenser
10,3|Gruntstétningar eller |Dalig bogserbatskapacitet Vantetid, férseningar, Nya bogserbatar, rutiner, Svart att motivera stor investering mht till relativt blygsam
kollisioner under grundstdtningar, procedurer, restriktioner och varierad gangtid - (20h-200h). Behov av eskortbosering
bogserbatshantering sdkerhetspaverkan 1,3 1,5 @ 2,8 @ 0,3 diskuteras fér vissa ostkusthamnar med olja/gastransporter|
- ar eskortbogsering for gastankers i Mélaren majligt?.
10,4|Pasegling eller Morker och bléndning fran stérande ljus Skador pa fartyg. Tillfélliga Forbéttra synlighet vid broar, Stérande belysning fran omgivningen i framforallt
gruntstotningar eller permanenta Forbattring genom inférande Sodertilje, andrad belysning av gula tavlan kan vara
12 13
farledsbegransningar. 4 ” @ 2’5 av ECDIS @ 0’3 aktuellt.
Miljépaverkan
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HAZARD, fara

omedelbara och
slutgiltiga konsekvenser

Sannolikhet Konsekvens RISK faktor Preventiv sikerhets-
atgard

(skala 1-3),
1=l3g,

(skala 1-3)
1=liten
2=medel, 2=medel
3=hog 3= allvarlig
sannolikhet konsekvens

Konsekvens-

reducerande sékerhets-

atgarder

Jamforelse -
riskforh. efter

genomférd atg.

(-2,1, 0,41,+2)

negativt=samre

O=oférandrat
positivt=battre

Kommentar. Medelvarden av inrapporterade
graderade bedomningar totalt ca 10 bedomare varav
7 lamnat graderade svar. (en lots av tva svarat, viktat
som tva svar)

Anlaggningsfasen (muddringsarbeten)
11,1(Kollision pram - fartyg |Ménskliga eller tekniska fel, Muddertransport till [Skador pa fartyg. Tillfalliga AlS transponder p3 Olycksberedskap. Storleksordning 50-50 vatten och muddarmassa vid
tippningsplatser leder till kollisioner, korsningar [eller permanenta mudderverk, pramar och mudring innebér att erforderliga muddertransporter ar ca
o6kad traffik. Anlaggningsarbeten och farledsbegransningar. arbetsplattformar/fartyg. dubbelt s& stora som erforderlig muddring. 4-5000 m3
muddertransporter kan ske paralellt med Miljépaverkan 1,7 1,7 @ 3'3 Lotsar och VTS operatérer @ -0'2 muddrad lera fran Sédertélje fraktas bort per bil.
transport av bergmassor fran Férbifart Stockholm engagerade i processen.
projektets tunnelbyggen under Lovon, Ekerd.
11,2(Grundstétning vid Muddringsarbeten, Férandrad strémbild, etc., Skador pa fartyg. Tillfélliga Avlysning av arbetsomrade. 3-4 manader effektiv muddringstid vid ca 25 olika platser.
passage av Spréngning eller permanenta Fysiskt kontroll av omraden, Entrprendr har god vana att muddra i hart trafikerade leder
arbetsomraden. farledsbegransningar. Sprangning dagtid enbart, och har god kommunikation med lotsarna, etc.. Sarskilt
Precision av Miljopaverkan. avstangning av kansligt vid Agaré med sma utrymmen vid passage i leden
mussringsarbeten. arbetsomraden som forbi mudderverk. Slussen stangd under 1-2 veckor vid 4
Sprangning. Skred konfirmeras med lotsarna. tillfallen under anlaggningsfasens slussombyggnad.
eller misnkning av Ramning av alla ytor innan
djup i befintlig farled 1,3 1,7 @ 3’0 ny utmirkning. Trdna @ _0'4
som leder till entrepenadens anstéllda,
gruntstotningar. for att jobba i farlederna.
Procedurer for arbete i
farleden och for
kommunikation med
lotsarna.
11,3|Spontning av Konflikt mellan entrepenéren som vill arbeta Personskada, materiella Traning, Nodprocedurer
kanalsidorna leder till [ostdrt och sjofarten som vill kunna passerautan  |skador kommunikationsstruktur,
arbetsskador av att arbetsplattformar och personal ligger ivagen procedurer
byggpersonal. vid kanalsidan.
Entrependrs personal
ta risker, 4r av ovana 2,2 1,7 O 3,8 @ 0,4
vid att jobba pa sjon,
slarv med fortéjningar
vid frekventa
forflyttningar for
farty , etc.
11,4|Pakérning av Spontgropen under byggande av nya ledverk mm [Personskada, materiella speciella restriktioner fér Trafikanordningsplaner i byggskedet, var ska man métas,
temporara skador sjofarten, Lokal begransning trafikledning alla fartygsrorelser ska anmilas, lots
konstruktioner vid byggandet av ledverken samordnar och ger synpunkter under byggandet,

18 2,0 Q 3,8 O 0'0 trafikledning har ratt att styra trafik -
trafikordningsbehorighet, trafikledning under hela
passagen

11,5|F6roreningar vid Manskliga eller tekniska fel Miljépéverkan fran Procedurer, utbildning Nodprocedurer
hantering av anlaggningsutrustning,
muddemglassa eller plattgfirmgr och ¢ 18 15 @ 3’3 O 0’0
byggprocesser arbetsfartyg.
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