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Maritim riskbedémning for utokad sjotrafik till Forsmarks hamn

Svensk Karnbranslehantering AB (SKB) soker utokat tillstand for hamnverksamheten i Forsmarks
hamn, pakallat av forvantad 6kning av sjotrafik till och fran hamnen. Trafikdkningen utgérs av
borttransport av bergmassor som uppstar i samband med uppférande och drift av det planerade
karnbransleférvaret och utbyggnaden av slutforvaret for kortlivat radioaktivt avfall (SFR). Rapporten
omfattar en 6versyn av farledskapaciteten och identifierar risker som kan uppsta till féljd av 6kad
trafikintensitet. Den ar avsedd att kunna bildggas till MKB och 6vriga ansokningshandlingar till Mark-
och miljddomstolen.
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Sammanfattning och rekommendationer

SKB soker utokat tillstand for hamnverksamhet i Forsmarks hamn. Sjétrafik till och fran hamnen
forvantas 6ka vasentligt da de bergmassor, som uppstar i samband med uppférande och drift av det
planerade karnbransleforvaret och utbyggnaden av slutforvaret for kortlivat radioaktivt avfall (SFR),
skall borttransporteras med fartyg. Totalt uppskattas att omkring 1,8-2,0 miljoner ton material per ar
kommer att hanteras i hamnen nar hamnen utnyttjas fullt ut. Denna rapport omfattar en 6versyn av
farlederna till Forsmark med avseende pa farledskapacitet, i syfte att identifiera eventuella risker
som kan uppkomma med anledning av den férvantade 6kningen av fartygstrafiken till Forsmarks
hamn. Rapporten ar avsedd att ge underlag till den miljokonsekvensbeskrivning (MKB) och anstkan
om utokat tillstand fér hamnverksamhet, som SKB ska lamna till Mark- och miljédomstolen.

Ansokan omfattar dven vattenverksamhet i samband med anldggande av ny kajanlaggning for
utlastning av bergmassor. Maritima risker i samband denna anldggningsfas har ocksa identifierats.
Med lampliga riskreducerande atgarder bedoms dessa risker under anlaggningsfasen, kunna hallas
pa en acceptabel niva.

Riskbedémningen for det operativa skedet med borttransport av bergmassor visar for samtliga
scenarier pa lag riskniva, bade for manniskors liv och hélsa och for miljon. Férvantad 6kning av
sjotrafikintensiteten bedéms inte medfora tillkommande nautiska risker eller negativa
miljokonsekvenser av betydelse. Dessa slutsatser baseras i huvudsak pa att hamnen och dess
verksamhet fortsatt kommer att tillampa idag géallande restriktioner for farleden. Trots en vasentlig
trafikokning jamfort med dagens niva kan inte forvantad trafik betraktas som att hamnen blir sarskilt
hart belastad.

De riskreducerande atgarder som i rapporten namnts for det operativa skedet ska inte betraktas som
villkor for tillstand. De &r i stallet forslag pa hur SKB kan ga ytterligare ett steg for att minska de
operationella riskerna for sin verksamhet och tillgiangligheten for hamnen. Vid utformning och
konstruktion av ny kaj och lasthanteringssystem bor SKB ta hansyn till gdllande maritima
industriguider.

| rapporten namns aven en mojlig utveckling av specialdesignade fartyg for att anvandas for
bergmassetransporterna. Detta &r for narvarande inte beslutat och sadana storre fartyg ingar inte i
den nautiska riskbedomningen. Ddremot ingar de med avseende pa miljokonsekvenser for att
mojliggora ett senare beslut i fragan. Specialdesignade fartyg skulle ge en minskad miljopaverkan da
det blir farre transporter till och fran hamnen och darmed mindre exponering dven om samma
mangd bergmassor fraktas ut. Skulle det bli aktuellt med specialdesignade fartyg, kommer en nautisk
riskanalys att genomféras och sannolikt innebéra att simuleringar i farleden med dessa fartyg
genomfors allt i samrad med och enligt gdllande regelverk fran Transportstyrelsen och Sjofartsverket.
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1 Inledning

Regeringen har beslutat om tillatlighet for ett slutférvar for anvant kdrnbransle samt utbyggnad av
befintligt slutforvar for kortlivat lIag- och medelaktivt avfall (SFR) i Forsmark, avsedda for bl.a.
omhaéndertagande av kdrnavfall och rivningsmassor fran de svenska karnkraftverken.

Med anledning av detta vill Svensk Karnbranslehantering AB (SKB) anvanda Forsmarks hamn for att
med fartyg frakta i vdg de bergmassor som uppstar vid byggnationen samt drift av anldggningen.
Harigenom undviks omfattande vagtransporter av bergmassor. | tilldgg kan dven ett begransat antal
sjotransporter bli aktuella i samband med byggande och drift av anlaggningen, vilket ocksa bidrar till
Okad sjotrafikintensitet till Forsmarks hamn och i farleden dit.

1.1 Bakgrund

SKB soker utokat tillstand for hamnverksamheten enligt Miljébalken 9 kap. i Forsmarks hamn for den
forvantade okningen av sjotrafik till och fran hamnen for att transportera bort de bergmassor som
uppstar i samband med uppférande och drift av det planerade Karnbransleférvaret och utbyggnaden
av Slutforvaret for kortlivat radioaktivt avfall (SFR). I tillagg till detta kan det eventuellt tillkomma
transport av bentonit till Forsmarks Hamn samt byggmaterial. Totalt handlar det om 1,8 — 2,0
miljoner ton per ar, som ska hanteras i hamnen nar den utnyttjas fullt ut. Fér att kunna hantera
bergmassor och transportfartyg i hamnen kommer ny kaj att anlaggas och ansokan omfattar darfor
dven vattenverksamhet enligt Miljobalken 11 kap.

1.2 Syfte och mal

Denna rapport omfattar en 6versyn av farlederna till Forsmark med avseende pa farledskapacitet i
syfte att identifiera eventuella risker som kan uppkomma med anledning av forvantad okning av
fartygstrafiken till Forsmarks hamn. Rapporten utgér dessutom ett underlag till den
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) och ansékan om tillstand till att bedriva hamnverksamhet, som
SKB ska lamna till mark- och miljddomstolen

1.3 Omfattning och avgriansningar

Riskidentifieringen ar primart genomférd med avseende pa maritima risker som kan leda till
grundstotning, fartygskollisioner eller pasegling av fasta hinder eller infrastruktur under den
operativa fasen samt under anlaggningsfasen for den nya hamnen. Majliga konsekvenser av sadana
olyckstyper kan omfatta skador pa manniskor och egendom samt miljoskador pa grund av utslapp.
Aven stérningar av infrastruktur sdsom sekundara féljder som forsvarar verksamheten i och
tillgangligheten till Forsmarks hamn, ses dver.

Notera, att ingen hansyn tas till attentat eller handelser som genomfors med uppsat. Eventuell
paverkan pa kulturmiljo eller samhallsviktig funktion belyses inte heller.

Den nautiska riskbeddmningen utgar fran dagens restriktioner i farleden gallande fartygens storlek,
vader, vind och is. Rapporten omfattar dock dven anvandandet av fartyg som ar storre an dagens
restriktioner samt gang i alla vinterférhallanden samt andra vindférhallanden, for att ge underlag till
MKB:n och 6vriga handlingar for ansékan om utokat tillstand till att bedriva hamnverksamhet. Detta
eftersom det i dagslaget annu inte ar exakt klargjort vilka fartyg som ska anvandas for transporterna
och hur kajerna ska utformas. For den nautiska riskbeddmningen tillampas ett varsta alternativ
betraffande fartygstrafikfrekvensen i farleden. Detta diskuteras i mer detalj i kapitel 4.4 nedan
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1.3.1 Geografisk avgriansning - aktuella farleder

Det undersdkta omradet definieras geografiskt som farled 594 till/fran Forsmarks hamn fram till
anslutningspunkten till farled 591 som ansluter till farled 571 mellan Svartklubben och Oregrund.
Farlederna och dess beteckningar finns definierade i Sjofartsverkets forfattningssamling?.

Enligt SIOFS 2021:5 Sjofartsverkets foreskrifter om tillhandahéallande av lots, lotsbestillning,
tilldelning av lots och lotsavgifter géller féljande tva lotsbordningsplatser for fartyg till/fran Forsmark:

e Nord Oregrund efter sirskild verenskommelse
e 2,5 M sydost Svartklubbens fyr

Detta avgransar omradet geografiskt.

.......

7]
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0
7]
7
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3
3]
]

Figur 1 Riksintresse sjofart som inritade farleder i och kring Forsmarks hamn. (Kdlla: Eniro, Sjéfartsverket och
Transportstyrelsen)

1.0

1.3.2 Tidsmassig avgransning

Version

Den totala tidshorisonten for riskbedomningen &r ca 50 ar, fran det att utbyggnad av SFR och

uppforandet av karnbransleférvaret inleds.. Detta tacker in hela den tid da transporter kan paga
under bade uppférande- och driftskede av karnbransleférvaret. Den mest frekventa fartygstrafiken a
vantas under en begrdnsad period under byggskedet vid utbyggnad av SFR (ca 5 ar).
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Etablerad metodik for nautiska och maritima riskanalyser och bedémningar innefattar ett antal
definierade steg, varav riskidentifiering utgér en viktig del i processen. Arbetssattet baseras pa
metodik utarbetad inom IMO (IMO, 2018) och ISO 31000 samt ansluter till de rekommendationer
som ges av Transportstyrelsen (TSS, 2019) och (TSS, 2016).

1. Inledning

Bakgrund, syfte, avgransningar, metod

A 4

2. Riskidentifiering

HAZID-workshop Sjotrafik, miljo/klimat

A 4

3. Riskbed6mning

Sannolikhet Konsekvenser

W

4. Riskvardering

Sammanvagning risk

5. Sdkerhetshojande atgérder

Olycksreducerande Konsekvensreducerande

A 4

6. Osdkerhets- och kinslighetsbeddmning

7. Rekommendationer

Figur 2 Schematisk bild av stegen i en riskanalys.

1.5 Rapportstruktur

Aktuell studie ar begransad till att i huvudsak omfatta de tva inledande stegen enligt Figur ; Inledning
och Riskidentifiering, vilka kan delas in fyra delsteg, A - D enligt nedan. | rapporten sker dven en
riskbeddmning som innebdr att delar av 4. Riskvardering ocksa finns med i denna rapport. Aven
nagra riskreducerande atgarder diskuteras i rapporten.

1. Inledning

A. Nuldgesanalys

Sjotrafiken i aktuellt omrade analyseras baserat pa AlS-data? for att etablera tydliga referensramar
for vilka fragor och risker som kan aktualiseras av den forandrade sjotrafikbild som vantas uppsta da
Forsmark utnyttjas maximalt. Sjotrafikanalysen utgor en viktig bas for riskidentifieringen.
Nuldgesanlysen omfattar ocksa analys av olycksstatistik for aktuellt omrade.

2 AIS (Automatic Identification System) - System som sander pa det maritima VHS bandet och gér det mojligt
att fran ett fartyg eller fran center som 6vervakar sjofarten fran land identifiera och f6lja fartygens rérelser
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B. Framtida tonnage

Typfartyg for framtida transporter av sten fran Forsmark identifieras och design, frekvens samt
mandovreringsegenskaper uppskattas. Andra vantade och potentiella forandringar av trafiken i
omradet kartlaggs.

2. Riskidentifiering
C. Hazid - riskidentifiering

Genomfors internt pa SSPA i detta skede med kvalificerade nautiker och riskanalytiker. Forfattaren
har bland annat ett férflutet som lots och hamnkapten.

D. Riskbedémning)
Beddmning av identifierade risker.
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2 Omradesbeskrivning

Har redovisas en kortfattad beskrivning av verksamheten i hamnen idag, dess omgivning och tankt
framtida verksamhet, med fokus pa den foljdverksamhet som transporter till sjoss utgér.

2.1 Verksamhetsbeskrivning

Enligt utredningen om maximal utskeppningskapacitet sa ligger Forsmarks hamn inom Forsmarks
karnkraftverks verksamhetsomrade, i direkt anslutning till nedfarten till SFR. Det planerade
kdrnbransleférvaret kommer ligga 2—-3 km bort. Hamnen anvands for narvarande i princip
uteslutande for de behov den karntekniska verksamheten i Forsmark har. De flesta transporterna
utgors av transporter av radioaktivt avfall med fartyget SIGRID (se Figur 3).

Nar SIGRID lastar eller lossar i hamnen kan och kommer hamnen inte samtidigt att anvandas for
exempelvis lastning av bergmassor pa ett annat fartyg. Detta innebar att hamnverksamheten ar styrd
utifran SIGRIDs behov, som alltid kommer att komma forst. Andra fartyg FAR inte anlépa hamnen
samtidigt som SIGRID lastar eller lossar pa grund av de gedigna krav géllande stralsdkerhet som finns
(styrda utifran karntekniklagen). SIGRIDs transporter kommer dven i framtiden att vara hamnens
kdrnverksamhet, som ar prioriterad framfor all annan verksamhet dar.

Figur 3 Kdrnbrénslefartyget SIGRID.

En logistikyta kommer att skapas pa yta norr om Stora Asphallan. Nar lastfartyg lagger till vid
hamnen transporteras bergmassor fran logistikytan norr om Stora Asphallan till fartyg via
transportband.

I denna riskbedémning beaktas endast fartygstransporterna fran hamnen. Lastning av bergmassor
beddms tackas in av arbetsmiljélagstiftning.

Malet &r att bergmassorna ska kunna transporteras bort I6pande i samband med utbyggnaden av

slutforvaret (SFR) (cirka 5 ar) samt under uppférandeskedet (7-8 ar) och driftskedet (cirka 40 ar) for
karnbransleforvaret, det vill sdga totalt under cirka 50 ar. En viktig utgangspunkt ar att utskeppning
av bergmassor inte ska komma i konflikt med befintliga och framtida avfallstransporter med SIGRID.

Fartyg som skulle kunna anvandas for transporter av bergmassor fran Forsmarks hamn bor ligga inom
ett spann om 90-100 meters langd, 13—-19 meters bredd och maximalt 5,1 meters djupgaende som
baserar sig pa Sjofartsverkets riktlinjer for hamnen. Lastkapaciteten kan variera fran 2 000 dwt (ton
dodvikt) till 6 000 dwt. Ett fartyg som lastar 2 000 dwt kan angora, lastas och avldpa pa 4-5 timmar.
For ett fartyg som lastar 6 000 dwt tar samma arbetsmoment 9—11 timmar (notera att tiderna ar
mycket preliminara).

Pramar skulle kunna vara aktuella, dock inte vintertid da dessa inte kan fa assistans av isbrytare.
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Maximal kapacitet fér hamnen beddms vara cirka 15 fartygsanlop per vecka. Hamnen beddms kunna
anvandas 24-42 veckor per ar, med hansyn tagen till att ingen utskeppning far ske nar SIGRID
anloper hamnen (fér narvarande cirka 15 dygn per ar), samt att verksamhet endast svarligen kan
bedrivas under tid dd hamn och farled ar isbelagd (vanligen januari-mars). Verksamhet kommer inte
heller att bedrivas vid tillfallen da svara vaderforhallandena utgoér hinder.

For denna rapport anvands den hogre berdkningen om 15 fartygsanlop per vecka for att fa den mest
konservativa bedomningen av risk samt for géllande restriktioner for farleden. Under driftskedet sa
beraknas cirka 1-3 fartyg per vecka att trafikera hamnen for att lasta bergmassor.Skulle aren med
hogst bergproduktion sammanfalla for de bagge projekten kommer inte alla bergmassor att kunna
transporteras ut fran Forsmarks hamn samma ar som de uppkommer, enligt det varsta scenario som
héar presenteras. Bada projekten har logistikytor for tillfallig lagring av massor.

till ovanstaende kan tillkomma projektlaster for byggmaterial alternativt for underhall av kraftverket i
samma eller mojligen nagot utdkat fran hur det idag gors. Detta paverkar inte heller antalet anlop i
stort da dessa dr mycket fa.

Under driftskedet av kdarnbransleférvaret kommer mangden bergmassor som ska transporteras bort
vara mindre, men i denna riskbedémning har det antagits att 15 anlop/vecka kommer att ske under
hela den studerade tiden (50 ar).

2.2 Omradesbeskrivning

Kring Forsmarks hamn finns tre Natura 2000-omraden, Skaten-Rangsen, Kallriga och Forsmarksbruk.
Kallriga och Skaten-Rangsen ar ocksa naturreservat.

Langs den narmaste kustlinjen finns i stort sett ingen bebyggelse utom enstaka smahus. Troligen ar
omradet betydligt mer befolkat under sommarmanaderna an resten av aret. Detta leder till en 6kad
forekomst av fritidsbatar sommartid. Vid inventering har det inte bedomts finnas nagra byggnader
som kan paseglas

Farleden fran Djursten in till Forsmark ar relativt trang (cirka 95meters bredd uppskattas dar det ar
som smalast). Inom detta omrade ar det normalt inte [ampligt att métas men mojlighet finns pa
nagra fa platser vid fordelaktig vaderlek. Det bér ndmnas att farleden ar sa pass bred att dven om tva
fartyg av misstag skulle métas i farleden sa finns det utrymme fér detta men det ar med en forhojd
risk. Som farledsanstalter (sjosdkerhetsanordningar) finns det tva ledfyrar, tva enslinjer med fyrar
samt bojar och prickar. Farledsanstalterna férefaller att folja IALAs rekommendationer.
Farledsbredden uppskattas vara nara 5 ganger maxbredd pa fartygen i farleden. Farledsbredden kan
darfor betraktas som acceptabelt.

Farleden mellan Djursten och Svartklubben &r bredare och nagot djupare. Har kan stérre fartyg
passera och dessutom matas pa flera platser.

For farleden 594 in till Forsmark sa finns det majlighet att i direkt anslutning till farleden vanta och
ankra om det skulle behévas. Aven i de farleder som leder till farled 594 finns det tillrickligt med
ankringsmoijligheter och vantplatser om behov skulle uppsta.

2.2.1 Forsmarks hamn

Forsmarks hamn ar inte allmdn hamn och hamnomradet ar avlyst fér obehorig sjotrafik fran det yttre
bojparet i inloppsrannan, se Figur 4.
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Figur 4 Forsmarks hamn

Farled Nr 594 (se Figur 5) fran Bellonagrund - Forsmark ar allméan farled med Sjofartsverket och
Forsmarks Kraftgrupp AB som gemensam farledshéllare (SJOFS 2013:4)

Figur 5 Sjékortsutdrag, farled in till Forsmarks hamn.

2.3 Utveckling av Forsmarks hamn

Ansokan om tillstand enligt miljobalken om hamnverksamhet ldmnades in 2016. Ansdkan
vilandeforklarades av Mark- och miljodomstolen 2018 i avvaktan pa att regeringen skulle fatta beslut
om tillatlighet for SKB:s planerade slutforvar. Dessa beslut fattades av regeringen i december 2021
respektive i januari 2022.
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Arbetet med utformningen av hamnverksamheten har sedan 2016 fortgatt och SKB avser nu att
genomfora vissa atgarder som inte har tagits upp i den tidigare ansdkan. | samband med att SKB
avser komplettera hamnansokan behéver denna riskbedémning goras.

Andringarna gentemot tidigare tillstdndsansékan innebar:

e Reparation av befintliga kajer och erosionsskydd. Kajplatsen dar SIGRID lagger till ar i slutet
av sin tekniska livslangd och behéver darfor repareras. Reparationsarbeten kan aven komma
att ske langs 6vriga delar av befintlig kaj och strander/vagbrytare i hamnomradet, se Figur 6.

e Tillagg av nya kajlagen. I tillstdndsansokan fran 2016 angavs att fartyg for transport av
bergmassor skulle angora vid kajlage 1 respektive 2. Senare bedémningar av kajlage 1 har
visat att detta ar mindre lampligt och nya alternativa kajlagen haller darfor pa att utredas.
Flera kajlagen har utretts men kajlaget vid insidan av piren har bedémts vara mest lampligt
och utgor darfor huvudalternativ i riskanalysen.

Tankt utveckling av hamnen redovisas i Figur 6. dar reparationsomrade for kajarbeten markerat i
blatt, reparation av erosionsskydd i gult och bottenomraden som berérs av alternativa lagen for nya
kajer i gront

Figur 6 Oversikt arbeten i Forsmarks hamn.

2.3.1 Ny kajplats

Innebar tillagg av en ny kajplats (kajplats 3) pa insidan av befintlig pir. Fyra nya dykdalber avses att
anlaggs i vattenomradet (borras ner i berggrunden). De sitter ihop ovan vattnet med en
stalkonstruktion dar ett rorligt transportband gar. Ny kajplats finns visualiserad i Figur 7.

Denna utformning ar vid denna rapports skrivande det mest troliga. Dock ar fortfarande utformning
och detaljer inte klara och kan darfér komma att andras.
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Figur 7 Ny Kajplats (kajplats 3) pd insidan av hamnpiren.

2.4 Begransningar i hamn och farleder

Enligt Sjofartsverket® giller fljande restriktioner i farlederna till och fran Forsmark

2.4.1 Forsmark - Djursten (6 Nm)

Lotsplikt: Alla fartyg med en LOA (langd 6ver allt) dverstigande 80 meter eller en bredd
bredare dn 15 meter eller ett djupgaende storre dn 4,5 meter

Max langd: 100 meter

Max bredd 19 meter

Max djupgaende 5,1 meter

Siktbegransning Ingen angiven

Vind: Fartyg som anléper Forsmark kan belaggas med vindbegransningar,

beroende pa fartygets vindarea och mandverutrustning.

Vindgranser for SIGRID vid Forsmark

Ankomst:

<10 m/s Ok. 10-12 m/s bedémning beroende pa vindriktning.
> 12 m/s Ingen lotsning.

Avgang:

<10 m/s Ok. 10-14 m/s bedémning beroende pa vindriktning.
> 14 m/s Ingen lotsning.

2.4.2 Svartklubben - Forsmark (25 Nm)

3 https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/lotsning/lotsomrade-stockholm/lotsbestallning2 /forsmark/
hamtad 25/04/2022

SSPA Sweden AB - Your Maritime Solution Partner

12 (43) SSPA Rapport: RE20221491-01-00-8

tessklass Oppen

1982714, Version 1.0, Status Godkéant, Sekr

entlD

rendering: Dokum

PD


https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/lotsning/lotsomrade-stockholm/lotsbestallning2/forsmark/

Lotsplikt: Alla fartyg med en LOA éverstigande 80 meter eller en bredd bredare n 15
meter eller ett djupgaende storre &n 4,5 meter

Max langd: 100 meter

Max bredd 19 meter

Max djupgaende 5,1 meter

Siktbegransning Ingen angiven

Vind: Fartyg som anléper Forsmark kan belaggas med vindbegransningar,

beroende pa fartygets vindarea och mandéverutrustning

Vindgranser for SIGRID vid Forsmark

Ankomst:

<10 m/s Ok. 10-12 m/s bedémning beroende pa vindriktning.
> 12 m/s Ingen lotsning.

Avgang:

<10 m/s Ok. 10-14 m/s bedémning beroende pa vindriktning.
> 14 m/s Ingen lotsning.

Fartbegransning For fartyg 6ver 10 m langd, max 7 knop fran varvet till Dummelgrund
Uppsala lans forfattningssamling 03FS

2.4.3 Svartklubben - Djursten (21 Nm)

Lotsplikt: Alla fartyg med en LOA 6verstigande 90/80 meter eller en bredd bredare 4n
15/16 meter

Max langd: 170 meter (dagtid)

Max bredd 26 meter (dagtid)

Max djupgaende 6.5 meter

Siktbegransning Ingen angiven

Vind: Fo6r lotsade fartyg med langd 6ver 140m:

vid medelvindar mellan 8-12 m/s gor Sjofartsverket en bedémning om
aktuella fartygs mojligheter att framféras i farleden. Denna bedémning
baseras bland annat pa om fartyget ar kdnt av lotsomradet sedan tidigare,
vindriktning, lastkondition, samt andra faktorer som paverkar fartygets
framforande. Bedomningen gors i sa god tid som mojligt, dock kan faktorer
snabbt andras varfor beslut kan fattas under pagaende lotsning. |
medelvindar 6verstigande 12 m/s pabdrjar Sjofartsverket ej
lotsningsuppdrag.

For fartyg med langd upp till 140m:

Normalt inga restriktioner.

2.5 Aldre begrinsningar i farleden- Transportstyrelsen

Transportstyrelsen utfardade féljande rekommendationer for hamnen (Transportstyrelsen 2013,
Rekommendationer for fartygsanlop till Forsmark, farled nr 594, meddelande nr 5/2013, Dnr TSS
2012-3933). Anledningen att denna inaktuella begransning finns med har ar att den namns i flera
tidigare rapporter.
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Max langd: 90 meter

Max bredd 19 meter
Max djupgaende 4,5 meter
Vind: Ankomst 10m/s, Avgang 12 m/s

Denna begransning ar inte med i den forteckningen av géllande regelverk som finns?* pa

Transportstyrelsens hemsida och ar darmed inte langre gallande.

4 https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Sjotrafik-och-hamnar/Regler-gallande-

sjofart/Rekommendationer/
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2.6 Vintersjofart

Enligt isbrytarférordningen leder Sjofartsverket statens isbrytarverksamhet:
svenska kustfarvatten och pa sjovdgarna dit utfors isbrytning mellan 6ppet
vatten till havs och farvatten som ar skyddade for havsis, drivis, packis eller
liknande ishinder.

Grans for statlig isbrytarassistans runt Stockholm:

Hamn Yttre grans for skyddat vatten

Oregrunds grepen

Norra inloppet Dummelgrund — Graso

Véssaro sydudde - Langgrundets

Sodra inloppet nordudde

For hamnens egen service vid islaggning, sa ska hamnen sjalv anordna isbrytning in till egen hamn
fran de punkter som anges ovan. Dock kan detta samordnas med andra hamnar sasom exempelvis

Hargshamn.
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3 Nuldgesanalys

Analys av nuvarande sjotrafik och identifiering av frekventa fartyg i omradet utgor tillsammans med
olycksstatistik viktigt underlag for riskidentifiering. | tillagg till detta finns en dverblick av
vdderstatistik for omradet.

3.1 AIS

FN-organet IMO (International Maritime Organisation) beslutade under 2001 att alla fartyg som foljer
SOLAS konventionen och ar stdrre dn 300 ton skall vara utrustade med AIS. Kravet &r i kraft fran 1/7
2002 for nya fartyg och for befintliga galler en sarskild tidplan for inférandet. Alla fartyg i
internationell trafik ar utrustade sedan 31/12, 2004 och fartyg i nationell trafik skall vara utrustade
med AIS sedan 1/7, 2007. Oavsett storlek géller kravet for passagerarfartyg pa internationell resa.

Pa inrikes resa ar det 300 brutto som galler for passagerarfartyg. Genom ett EU-direktiv ska
fiskefartyg med en langd 6ver 15 m vara utrustade med AlS sedan maj 2014 och dessutom sker en
omfattande frivillig installation av AlS utrustning pa mindre fartyg och batar.

AIS utnyttjar tva VHF-radiokanaler, dar informationen sdnds ut i korta “datapaket” i vildefinierade
och synkroniserade tidsintervall. Informationen bestar av fartygets identitet, position, kurs, fart,
heading med mera och sdnds med intervall fran 2 s upp till 10 s, beroende pa fartygets hastighet och
manovrer. Med langre intervall sands information om fartygets storlek, typ av last och destination.
Position, kurs och fart hamtas fran samma system som anvands for fartygets navigation; normalt en
GPS/DGPS mottagare.

Alla fartyg inom VHF rackvidd kan ta emot informationen via sin egen AIS utrustning. Informationen
tas ocksa emot iland. Detta kan ske centralt hos Sjofartsverket och deras nat av AlS-basstationer eller
privata aktorer. Notera att mottagare av AlS dven finns pa satelliter. AlS-utrustningar ombord arbetar
kontinuerligt och vid normal drift autonomt, utan ingrepp av operator. Det kravs inte nagon fast
infrastruktur eller central for att systemet skall fungera for utvaxling av information mellan fartygen
och mottagare iland eller pa satelliter.

Detta innebar att all AlS-information ar publik och kan analyseras av den som samlar in eller koper
AlS-data.

SSPA tar emot och sparar AIS data och har tillgang till en stor mangd AlS-data och statistik.
Sjotrafikanalysen nedan baserar sig pa AlS-data. Statistik och bilder hdr nedan bygger pa AlS data
fran 2021.

3.2 Sjotrafikanalys

For att fa en dverblick av fartygstrafiken i och kring Forsmark har tre passagelinjer (se Figur 8) tagits
fram och statistik for dessa har skapats med AlIS.
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Figur 8 Fartygsspadr baserat pa AlS-data fran 2021. Tre passagelinjer har definierats fér analys av passagestatistik.

3.2.1 Passagelinje 1 - Farled 594

| dagslaget trafikeras Forsmarks hamn huvudsakligen av SIGRID, samt ett fatal transporter till
Forsmarks kraftverk. SIGRID gor cirka 15 anl6p per ar eller ca 30 resor i farlederna. Totalt gjorde

SIGRID 13 anl6p i Forsmark under 2021.

N N
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=
[95]

10
5
0
L<25 25<L<50 50<L<75 75<L<100 L>100
Fartygslangd L (m)
M Container M General cargo M Bulk M Tanker Passagerare
B Kryssning B Ro-Ro B Ro-Pax M Fiske Ovriga

Figur 9 Antal passager éver linje 1 under 2021 férdelat pa fartygstyp och ldngdintervall.
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Av Figur 9 framgar att det ar nastan uteslutande SIGRID som anléper Forsmark (13 anlop = 26

passager).
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Figur 10 Fartygssar fran SIGRID baserat pd AlS-data fran 2021. Totalt gjorde SIGRID 13 anlép i Forsmark under 2021.

| Figur 13 har linjer plottats efter de anl6p som SIGRID gjorde under 2021. Som framgar av figuren,
kommer och gar alltid SIGRID fran soder/ Svartklubben.
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Figur 11 Fartgskonturplott av SIGRIDs ankomst till Forsmark 27 september 2021 samt avgdng 30 september 2021.

| Figur 11 har hamnmandvern i ett av anlopen for SIGRID plottats. SIGRID ar storleksmassigt mycket
nara maxgransen for Forsmarks hamn med sina 99,5 m x 18,6 m. Av Figur 11 framgar att det finns
relativt mycket plats 6ver bade for och akter, da SIGRID svdnger runt i hamnen vid ankomst.

Figur 12 SIGRID
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3.2.2 Ovriga passagelinjer

For passagelinje 2 &r det fler fartyg som passerar, dock ar de flesta mindre fartyg (kortare &n 25
meters langd). | spannet 75-100 meter bidrar SIGRID till knappt en tredjedel av passagerna.

Att notera har ar, att vid svara isvintrar anvands ibland denna farled da det ar mycket ispress, i

samband med detta okar trafiken i farleden under en kortare period.
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Figur 13 Antal passager 6ver linje 2 under 2021 férdelat pa fartygstyp och ldngdintervall.

For passagelinje 3 ar det i stort sett samma fartyg som passerar passagelinje 2 forutom SIGRID som

anloper Forsmark. Notera att i Figur 14 s3 ar storleksklasserna uppdelade nagot annorlunda én den

for Passagelinje 2.
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Figur 14 Antal passager 6ver linje 3 under 2021 férdelat pa fartygstyp och ldngdintervall.
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3.2.3 Passagerarfartyg

Férutom den ovan angivna indikationen fran AlS-data, har det inte gatt att finna nagra uppgifter om
nagon trafik med passagerarfartyg langs aktuell strackning av farled 591.

3.2.4 Fritidsbatar

Vattnet kring Forsmark trafikeras dven av fritidsbatar. | omradet finns tvd gasthamnar, Angskarsklubb
och Oregrund, som har ett djup pa tre respektive 0,6-6 meter och tio respektive 65 platser. Det
saknas exakt statistik for hur manga anlép de har per ar.

Angskarsklubb (Henriksson R, 2016 personligt meddelande) uppger att det handlar om 200-300
batar per sdsong, men att det utéver samtidigt ligger ndrmare 70 lokala batar i viken. Oregrund har
haft 243 anl6p fran 1/5 till 29/6. Bada gdsthamnarna uppger att sdsongen ar koncentrerad till
sommarmanaderna.

Det ar svart att uppskatta antalet smabatar i omradet. Med utgangspunkt i uppgifterna fran
gasthamnarna bedéms det rora sig om ett stort antal fritidsbatar vars trafik ar koncentrerad till
sommarmanaderna. Malpunkter for trafiken bér vara omraden med fast- och fritidsboende sasom:
Oregrund, Gréso, Stenskéar, Angskirs havscamping, Gudinge och Klungsten.

3.2.5 Fiskebatar

Tva fiskare uppges driva verksamhet i omradet (Henriksson R, 2016, personligt meddelande). En
utgdr fran Gudinge och en frdn Oregrund.

3.3 Olycksstatistik

Utdrag fran SjoOlycksSystemet (SOS), som ar Transportstyrelsens databas for rapportering av
sjoolyckor har erhallits for det aktuella omradet och tidsserien I6per mellan 1998 — 2021 se Figur 15.
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| Figur 16 visas ndromradet kring Forsmark med de olyckor som intraffat dar med vilken typ av
olyckor som skett. En koncentration av rapporterade olyckor kan noteras i och kring farjeleden vid
Oregrund.
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Figur 16 Sjéolyckor i néromrddet.

Totalt for hela omradet kan utldsas att den méanskliga faktorn ar den klart storsta olycksfaktorn i
omradet. Detta speglas dven i den nationella statistiken.
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Figur 17 Jdmférelse mellan typ av héndelse och olycksfaktor i omrddet.

Totalt sett ar det fa olyckor (fyra) som klassificerats som allvarliga och tre av dessa har klassificerats
som att fartyget vid olyckan var stillaliggande (t ex till ankars) och det sista géller en mindre bat

(11 m) som grundstoétt. En forlisning med en bogserbat och pram i mycket stark vind har ocksa
rapporterats. Detta ar dock registrerat som tre separata olyckor.

3.4 Vider ochis

Anl6p till Forsmarks hamn med andra fartyg an SIGRID omfattas i dagslaget inte av nagra
vaderrestriktioner da vaderrestriktionerna ar specifikt framtagna for SIGRID.

3.4.1 Orskir

Frdn SMHI har hdmtats data fér Orskir som ar den narmaste stationen dar data finns tillganglig for
langre perioder. Orskar ligger mer eller mindre ute p3 dppet vatten och det gar att anta att det blaser
mer dar an i farleden in till Forsmark déar vinden stérs av omgivningen pa ett helt annat satt.

Vindriktningen ar till den 6vervdgande delen fran runt syd - sydvast. Statistiken visar pa att det blaser
mer dr 14 m/s cirka 5% av aret och cirka 11% av tiden blaser det mer &n 12 m/s. Notera att
procentsatserna ar konservativa da alla varden med 0 m/s ar bortfiltrerade i datamangden da dessa
ger missvisande uppgifter om vindriktning.
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Figur 19 Vindros Orskér statistik 2011 till 2022. Notera att stiltjedagar dr borttagna hér. Kélla SMHI & SSPA
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Figur 20 Orskdr statistik 2011 till 2022. Notera att stiltjedagar ér borttagna hér. Kélla SMHI & SSPA

Da dagens vindbegransningar for SIGRID ligger pa mellan 10-14 m/s, sa férvantas inte
begransningarna for 6vriga fartyg bli lagre. Det ar mer sannolikt att vindbegransningarna for
konventionella fartyg skulle sattas vid hégre vindhastigheter. Detta innebar att tillgdngligheten pa
grund av vind inte forvantas bli lagre dn idag utan snarare oka. For att faststalla begransningar for
nytt tonnage, kan Sjofartsverket komma att vilja se simuleringar eller liknande. Sadant faststallande
av nya begransningar i farleden ligger utanfér denna rapport. Faststdllande av nya begransningar kan
ske i dialog mellan SKB/Forsmarks hamn, Transportstyrelsen och Sjofartsverket pa sitt som nya
begrdansningar normalt hanteras vid liknande drenden.
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3.4.2 Vintersjofart

Isvintrarna tenderar 6ver tid att bli mildare. | Figur 21 sa framgar detta. Detta hindrar dock inte att vi
da och da far svara isvintrar. For att visa pa skillnaderna pa en mild och en svar isvinter kan vi jamféra
2020 med 2011. Av iskartan i Figur 22, som visar maximal utbredning av is foér 2020 framgar att
omradet kring Forsmark inte hade nagon havsis det aret.
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Figur 21 Is Maximal isutbredning (x1073 km#2) i Ostersjén. Kélla: SMHI & SSPA.

For 2011, som var en svar isvinter, var det fast is pa mellan 20-40 cm havsis i farlederna runt

Forsmark, se Figur 22.

Figur 22 Iskarta for maximal isbildning 2011. Kélla: SMHI.

Sammanfattningsvis kan noteras att isldggningen varierar avsevart fran ar till ar. Vill SKB ha full
tillgang till hamnen dven under svarare vintrar, sa behover fartygen vara designade for den typen av
sjofart. Statsisbrytarna assisterar inte in till hamn och de har dessutom for stort djupgaende for
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Forsmark sa hamnen behéver anlita eller samarbeta med andra hamnar i omradet kring isgaende
bogserbatar som kan assistera i farleden och i hamnen. | tillagg till detta behover nyanlagda kajer
optimeras for att anvandas vid islaggning. Det kan dven vara aktuellt att se 6ver nagon eller nagra
farledsanstalter for att sakerstalla att farleden kan anvandas vid islagda forhallanden.
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4 Framtida transportbehov

4.1 Trafikscenario

Fartygen som kommer att trafikera Forsmark kommer med stérsta sannolikhet inte att bunkra i
omradet. Dock har det tagits med i riskbedémningen nedan att bunkerfartyg kan komma att trafikera
farleden.

Som namnts ovan sa skulle ett varsta scenario dar mindre fartyg anvands och ar med mycket svar
isvinter, kunna innebdara 30 resor (15 anldp) per vecka i farleden till/fran Forsmark. Alltsa en markant
okning fran dagens dryga tva resor per manad (15 anlop/ar). Sett till samtliga farleder i omradet ar
dkningen av antal anlép mycket stor. Dock dr 8kningen fran en mycket 13g niva. Aven med ytterligare
30 passager i farleden per vecka sa ar det tillsammans med dagens trafik andock en mycket lag
fartygsfrekvens per dygn utspritt under aret. | varsta scenariot blir det cirka 6 passager per dygn i
medeltal i farlederna 591 och 571.

4.2 Typfartyg for sten/berg transport fran Forsmark

Transporten av bergmassor fran Forsmark kommer att ske med bulkfartyg i storleken; langd

ca 90-100 m x bredd ca 13- 19 m, vilket bygger pa géllande restriktioner i farleden. Exakt vilka fartyg
som kommer att utfora transporten ar inte faststallt. Tabell 4.1 listar nagra exempel pa existerande
fartyg som kan bli aktuella. Flera av fartygen har ett storre maximalt djupgaende &an det i faleden.
Fartygen skulle i dessa fall fa lasta maximalt ner till det maximala djupgaendet i farleden vid anl6p.

Vi noterar att fa av de foreslagna fartygen har hog eller mycket hog isklass och inget har den
maxstorlek som hamnen medger.

Tabell 4.1 Exempel pé méjligt tonnage fér framtida transporter till/frén Forsmark.

Fartygsnamn, huvuddimensioner
och bunkerkapacitet

Wagenborg Steenbank
Langd: 89,78 m
Bredd: 14 m

Djupgaende: 5,95 m (sommar),
5,74 m (vinter)

Bransletankkapacitet: 376 m3 MGO
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Fartygsnamn, huvuddimensioner
och bunkerkapacitet

Marmara S
Langd: 95 m
Bredd: 16 m
Djupgaende: 6,8 m

DW 7200 (vid max djupgaende)
Bradnsletankkapacitet okand

Wilson Cork
Langd: 99,9 m
Bredd: 12,8 m

Djupgaende: 5,67 m (sommar),
5,56 m (vinter)

v :
f b | L1 B
Brénsletankkapacitet: 180 m3 MGO . ‘: 1: “w

WILSON CORK

T

Baltic Carrier och Baltic Skipper
Langd: 82,5m

Bredd: 12,5 m

Djupgdende: 5,02 m

Brdnsletankkapacitet okand

Capella och Delfin
Langd: 89,25 m
Bredd: 13,4 m
Djupgaende: 5,67 m

Bransletankkapacitet: 250 m3

MARPOL Annex | med Reg. 12A innehéller bestammelser om placering av fartygens brénnoljetankar
(bransletankar) och for fartyg byggda efter augusti 2010 med en bunkerkapacitet av 600 m?3 eller
mer, far inte brannolja finnas i botten- eller sidotankar i direkt anslutning till fartygets bottenplatar
eller sidobordlaggningen. For fartyg med mindre bunkerkapacitet saknas bindande regelverk
avseende bunkertankplacering. De aktuella fartygen har alla en bunkerkapacitet pa under 600 m?3 och
bunkertankarna kan da antas vara placerade i botten eller mot bordldggningen i de flesta fall.
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Det kan konstateras att om ett specialbyggt fartyg (se 4.4 nedan) blir aktuellt, sa kommer sannolikt
detta att utrustas for moderna branslen och eventuellt batterihybrid-drift for att moéta framtida
miljokrav pa fartygsbranslen. Detta minskar eller minimerar konventionella bunkertankar och
placerar bransletankar pa sdkrare platser pa fartygen.

4.3 Lotsning och lotsdispens

Lotsning kommer bli aktuellt i de flesta fartygen. For att klara de volymer som ska skeppas ut
behover fartygen vara sa stora som mojligt och darmed bli stérre an vad som krévs for lotsning.
Sjofartsverket har i en tidigare inlaga i detta drende papekat att de inte har kapacitet att klara av 15
anlop (30 lotsningar) per vecka. Det tar tid att |ara upp lotsar daven om SKB skulle betala for utékad
bemanning av lotsar. Som minimum boér nog ett ar berdknas fran att man skriver kontrakt till att man
kan lotsa i ett mycket begransat omrade. | normalfallet dr denna tid betydligt langre. Detta innebar
att SKB maste ha lang framforhallning i sin planering.

4.3.1 Lotsdispens

Lotsdispens kan sokas av befalhavare som gar pa en och samma linje kontinuerligt 6ver tid.
Lotsdispensen ar personlig och foregas av en stor insats av befalhavaren. Det ar alltsa inte mojligt for
fartyg som endast chartras per resa att ta en lotsdispens. Dock skulle det kunna bli aktuellt med
lotsdispens om SKB hyr in fartyg pa langa kontrakt eller dger fartyg och dessa regelbundet
aterkommer till hamnen.

Ur en risksynpunkt sa anses en befalhavare med lotsdispens likvardig med en lots med tanke pa den
utbildning som befédlhavaren far i farleden.

4.4 Framtida alternativ

Denna nautiska riskbeddmning anvander de restriktioner som idag finns for hamnen och farleden.
Notera att fartyg som ar storre an dagens maxgranser inte omfattas av denna nautiska
riskbedémning.

Det kan dock bli aktuellt att anvanda specialdesignade fartyg som ar storre an dagens restriktioner
for att pa sa satt oka tillgangligheten i hamnen sarskilt vintertid men dven for att klara hogre
vindhastigheter och for att fa forbattrade manoveregenskaper. Da blir det dven aktuellt att se 6ver
de restriktioner som idag till stor del &r baserade pa SIGRID och transport av kdrnbrénsle. Nagon
muddring eller ingrepp i den fysiska miljon ar inte aktuellt. Dock kan det bli aktuellt att uppgradera
nagon eller nagra farledsanstalter for att mojliggora trafik med ett nagot storre tonnage (langre
fartyg) och trafik i is.

Nagra av begrénsningarna som anses vara mycket svara att paverka i framtiden utan mycket stora
insatser ar maximalt djupgdende och fartygsbredd. Nagra begrdansningar som det kan finnas
mojlighet att paverka med fordjupad analys och design och troligen simuleringar kan vara:

e Max langd: 100 meter
e Ingen anvandning av hamnen vid isférhallanden annat an vid lattare isbeldggning
e Vindrestriktioner pa 10-14 m/s

Skulle fartyg designas och tas fram specifikt for hamnen sa skulle de kunna hamna pa en dodvikt
(lastkapacitet) pa ca 7 000 ton DW (dodvikt) kanske upp till 8 000 ton DW.

En ansdkan om att dndra restriktionerna for att tillata storre fartyg kommer i sa fall att stallas till
Transportstyrelsen och Sjofartsverket enligt gdllande regelverk och sannolikt skulle en sadan anstékan
krava simuleringar for farleden och en férdjupad riskanalys.
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4.4.1 Paverkan pa miljo och omgivning vid anvindande av storre fartyg under hela aret

For MKB:n ska dessa storre fartyg och anvandning aret runt av hamn och farled, beaktas fran ett
miljoperspektiv for att mojliggéra en senare ansékan hos Transportstyrelsen och Sjofartsverket enligt
ovan.

Anvindandet av nya och specialdesignade fartyg helt eller delvis fér transporter till/fran Forsmarks
hamn, bedéms kunna paverka miljé och omgivning 6versiktligt pa féljande satt.

Det blir farre anlop per vecka och en spridning av fartygstrafiken till hela aret da man férvantas
kunna anvdanda hamnen vintertid. Med specialbyggda fartyg sa skulle antalet fartyg per vecka kunna
bli sa lag som 5-6.

Nya specialbyggda fartyg kan anpassas for andamalet, exempelvis skulle lastlddan kunna anpassas for
att minska buller vid lastning. Man kan ge fartygen mycket god mandverférmaga och formaga att ga i
is. Nya eller nyare fartyg kommer sannolikt att vara utrustade for eller forberedda for fossilfria
branslen och eventuellt LNG och det finns dven moéjlighet att anvdnda sa kallad vindassisterad
framdrivning. Det kan dven bli aktuellt med nagon form av hybriddrift med batterier. Dagens teknik
innebar dven att sddant som vagutbredning etc. kan paverkas i designskedet. Nya fartygs skrovform
och framdrivningsteknik ger i dagsldaget minskat motstand i vattnet och ddrmed minskad
bransleférbrukning. Det finns idag dven vindassistans och vinddrift av kommersiella fartyg som skulle
kunna bli aktuella.

Det som kan tillkomma for miljon ar anvandandet av bogserbat for att assistera och brytais i
farleden. Detta tillskott av avgasemissioner och vaxthusgaser ar dock mindre @n vad den 6kade
frekvensen av mindre fartyg skulle ge.

Detta ger att anvandandet av storre specialdesignade fartyg aret runt skulle ge en minskad paverkan
pa miljon och pa manniskorna i narmiljon i férhallande till det som i 6vrigt anges i denna rapport.
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5 Riskidentifiering - anldggningsarbeten och uppgradering av
hamnen

5.1 Introduktion

Anlaggningsarbeten i hamnen avser | forsta hand byggnationen av ny kaj men dven upprustning av
befintlig hamn ingar i nedanstaende.

De betydande arbetena som kan paverka en nautisk riskbedomning ar:
Arbete i hamnbassangen vid arbete.
e Framforallt palning och byggnation av ny kaj.

e Reparation av kajplats 2 och Ro-Ro-ramper: Borttagande av skadad betong (bilning) samt
gjutning av ny betong. Arbetsmomenten kan utforas antingen under vatten av dykare eller
med hjalp av spont och lanspumpning.

e Siltgardin planeras att anvdandas under hela genomférandetiden for att minimera risken for
att grumling sprider sig fran hamnbassadngen Vid arbeten utanfor hamnbassdngen anvands
siltgardin vid behov.

e Skyddsatgarder for att forhindra att eventuellt oljespill och kemikalier rinner ut i
hamnomradet under anlaggningstiden.

Arbetena beddms totalt taca 1 ar.

5.2 Metod

Riskidentifiering kartlagger potentiella risker utan att i detalj ga in pa bakomliggande
orsakssammanhang. Det ar dock viktigt att inte forbiga dven tillsynes sma risker som kan vara
relevanta for att fa en god helhetsbedémning av riskerna. Riskidentifieringen kallas ocksa HAZID
(Hazard Identification) och metoden syftar till att skapa en oversikt av tankbara olycksscenarier
utifran en given verksamhetsbeskrivning.

Ett antal mojliga olycksscenarier identifieras i detta kapitel, dessutom gors har en initial uppskattning
av sannolikheten for de identifierade riskerna. For de identifierade risker dar sannolikheten bedéms
som lag eller mycket 13g, prioriteras inte risken for vidare bedémning. For de prioriterade riskerna
dar sannolikheten ar nagot hogre, bedéms dessa i mer detalj och mdjliga riskreducerande atgarder
diskuteras.

For denna rapport har riskidentifiering och riskbedémning genomforts med experter pa sjofart och
sjofartsrisker internt hos SSPA. Bakgrund pa de som deltagit har en bakgrund inom, maritima risker,
PIANC, befadlhavare, lots, hamnkapten samt skeppsbyggare.

5.3 Identifierade risker
1) Normal drift
a) Siltgardin blockerar farled/hamn fér ankommande/avgaende fartyg

i) Om siltgardinen forlaggs sa att den blockerar hamnen eller farleden och den inte tagits
bort for det ankommande fartyget, skulle detta kunna innebara att ett fartyg grundstoter
eller far problem med framdrivning.

ii) Riskreducerande atgirder.

(1) Finns alternativa atgarder att tillga for att minimera risken for att grumling sprider sig
fran hamnbassangen dér inte siltgardin anvands sa bor detta 6vervagas.
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(2) Mark ut siltgardin med tydliga sjomarken som aven &r synliga nattetid.

(3) Skapa tydliga procedurer for att tillse att siltgardin har flyttats innan fartyg
ankommer eller avgar och att det finns en kontrollfunktion.

(4) Om moijligt placera siltgardin sa att ett fartyg kan vanta pa att siltgardinen flyttas, om
den mot férmodan glomts.

(5) Overvag att hos VTS ha en checklista fér detta och att ett fartyg inte far klartecken
att segla in eller ut ur farleden innan VTS fatt klartecken pa att siltgardinen &r flyttad.
(VTS star for Vessel Traffic Services och ar en form at trafikledning av fartyg som
anordnas av Sjofartsverket)

b) Skyddsatgarder for att forhindra att eventuellt oljespill och kemikalier blockerar farled/hamn
for ankommande/avgaende fartyg.

i) Om skyddsatgarder, exempelvis lansor for att forhindra att eventuellt oljespill och
kemikalier ldggs ut sa att de blockerar hamnen eller farleden och den inte tagits bort for
det ankommande fartyget skulle detta kunna innebéra att ett fartyg grundstoter eller far
problem med framdrivning.

ii) Riskreducerande atgarder.

(1) Finns alternativa atgarder att tillga for att minimera risken for att eventuella oljespill
och kemikalier sa bor detta 6vervagas.

(2) Mark ut utrustningen med tydliga sjémarken som aven ar synliga nattetid.

(3) Skapa tydliga procedurer for att tillse att utrustningen har flyttats innan fartyg
ankommer eller avgar och att det finns en kontrollfunktion.

(4) Om mojligt placera utrustningen sa att ett fartyg kan vanta pa att utrustningen flyttas
om den mot formodan glomts.

(5) Overvag att hos VTS ha en checklista fér detta och att ett fartyg inte far klartecken
att segla in eller ut ur farleden innan VTS fatt klartecken pa att utrustningen ar
flyttad.

c) Préam/byggplattform blockerar farled/hamn for ankommande/avgaende fartyg

i) En pram eller annan enhet for byggnation kommer sannolikt inte stéra hamnen eller
ankommande fartyg. Det kan dock finnas tillfdllen under byggnationen da pramar eller
andra enheter skulle kunna komma i konflikt med ankommande/avgaende.

ii) Riskreducerande atgarder.

(1) Planera om mojligt arbeten som kan komma i konflikt med ankommande/avgaende
fartyg sa att dessa utfors da fartyg inte kommer till hamnen.

(2) Belys enheterna sa att de dven ar synliga nattetid.

(3) Skapa tydliga procedurer for att tillse att det som stor sjotrafiken har flyttats innan
fartyg ankommer eller avgar och att det finns en kontrollfunktion.

(4) Om mojligt placera utrustningen sa att ett fartyg kan vanta pa att utrustningen flyttas
om den mot formodan glomts.

(5) Overvag att hos VTS ha en checklista for detta och att ett fartyg inte far klartecken
att segla in eller ut ur farleden innan VTS fatt klartecken pa att enheterna ar flyttade.

d) Dykare i vattnet nar fartyg ankommer
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i) Endykare i vattnet innebdar ingen fara for fartygen men en fara for manniskoliv

ii) Riskreducerande atgarder.

(1) Planera om moijligt arbeten som kan komma i konflikt med ankommande/avgaende
fartyg sa att dessa utfors da fartyg inte kommer till hamnen.

(2) Skapa tydliga procedurer for att tillse att allt arbete i och vid kajer inklusive dykning
avslutats innan fartyg ankommer eller avgar och att det finns en kontrollfunktion.

(3) Mark ut dykares narvaro tydligt sa att de kan ses pa langt avstand fran ett
kommersiellt fartyg.

(4) Overvag att hos VTS ha en checklista for detta och att ett fartyg inte far klartecken
att segla in eller ut ur farleden innan VTS fatt klartecken pa att arbeten i hamnen
avslutats inklusive dykning.

e) Befintlig kaj inte anvandbar for ankommande fartyg pa grund av arbeten

i) Om befintlig kaj inte ar anvandbar skulle det kunna innebéra en risk fér ankommande
fartyg. Denna risk anses som Iag da det finns gott om mandverutrymme at vanda fartyg
och avga igen. | 6vrig se riskreducerande atgarder ovan om Forsmarks hamn trots allt vill
tillampa riskreducerande atgarder.

2) Ovriga identifierade risker

a) Siltgardin eller Skyddsatgarder for att forhindra att eventuella oljespill sliter sig pa grund av
vader, vind, is eller annan orsak

i) Om dessa sliter sig skulle de kunna ldgga sig pa ett satt att de hindrar sjotrafiken. Risken
ar |ag att sjotrafiken stors da det inte ar troligt att sjotrafiken pagar vid hart vader da
denna risk ar som storst.

b) Pram/byggplattform sliter sig och driver pa fartyg i hamnen

i) Det finns en risk att arbeten eller vader skulle kunna fa arbetsplattformar att slita sig fran
sina fortéjningar under byggnationen.

ii) Riskreducerande atgarder.

(1) Tillse att en fullstandig fortéjningsanalys for pram/byggplattform gérs for samtliga
lagen den ska vara fort6jd i/arbeta pa och tillse att fértéjningspunkter finns i
tillrackligt antal med tillracklig hallfasthet i enlighet med fortéjningsanalysen och att g
fortdjnings gods ar i gott skick och i enlighet med analysen. Tillse att fartyg inte
anlander till hamnen da vader eller vind férvantas 6verstiga de varden som i
fortojningsanalysen anvands som maxvarde.

(2) Planera arbeten som skulle kunna innebara en risk for att slita sig fran fortojningar
under tider da fartyg inte ligger i hamnen.
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(3) Overvag att inte arbeta pd pram/byggplattform under tid da SIGRID ligger i hamn.
(man bér som minimum gora en sarskild riskanalys med vald entreprendr for
byggnationen da alla fakta finns till hands)
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5.4 Samlad riskbedémning
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Under tiden for anldggningsfasen sa ar det en mycket lag frekvens pa fartygstrafiken med SIGRID och
dess fatal anlop per ar. For anldggningsfasen av ny hamnanlaggning finns risker i hamnen. Med
adekvata riskreducerande atgarder bedéms dessa risker dock kunna minskas till acceptabel niva.
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6 Riskidentifiering - drift av hamnen

6.1 Metod

Riskidentifiering kartlagger potentiella risker utan att i detalj ga in pa bakomliggande
orsakssammanhang. Det ar dock viktigt att inte forbiga aven tillsynes sma risker som kan vara
relevanta for att fa en god helhetsbedémning av riskerna. Riskidentifieringen kallas ocksa HAZID
(Hazard Identification) och metoden syftar till att skapa en 6versikt av tdnkbara olycksscenarier
utifran en given verksamhetsbeskrivning.

Ett antal mojliga olycksscenarier identifieras i detta kapitel, dessutom gors har en initial uppskattning
av sannolikheten for de identifierade riskerna. For de identifierade risker dar sannolikheten bedéms
som lag eller mycket 1ag, prioriteras inte risken for vidare bedémning. For de prioriterade riskerna
dér sannolikheten ar nagot hogre sa bedoms dessa i mer detalj i ndsta kapitel. Dar diskuteras dven
riskreducerande atgarder som kan vara aktuella.

For denna rapport har riskidentifiering och riskbedémning genomférts med experter pa sjéfart och
sjofartsrisker internt hos SSPA. Bakgrund pa de som deltagit har en bakgrund inom, maritima risker,
PIANC, befédlhavare, lots, hamnkapten samt skeppsbyggare.

6.2 Handelsfartyg som passerar i farlederna- mojliga scenarier

Olyckstyper och scenarier har identifierats dar fartyg exempelvis skulle kunna segla pa
kajanlaggningar, eller byggnader pa kajen samt olyckor med grundstétning eller kollision. | tillagg till
dessa scenarier har kommentarer och en initial riskbedémning gjorts och graderats fran lag, medel
till hog. | vissa fall ges dven exempel pa mojliga riskreducerande atgarder och hur de skulle kunna
utformas.

6.2.1 Oavsiktlig avvikelse fran korrekt kurslinje

Detta innebar att fartyget kommer utanfér den navigerbara farledsytan och att detta inte upptacks
och korrigeras eller inte kan korrigeras i tid. En sddan avvikelse kan tankas orsakas av manskliga
misstag, tekniska fel och/eller yttre omstandigheter sasom:

A. Manskliga misstag som innebar att gir misslyckas genom att den startas for sent, utférs med
for litet roderutslag, vid for hog hastighet eller genom att rodret laggs at fel hall.

B. Tekniskt roderfel som innebar att en gir misslyckas pa grund av otillrackligt eller for langsamt
roderutslag.

C. Blackout, bortfall av framdrivning och propellerkraft vilket minskar roderverkan.
D. Oviantat mote med vajningsmanover eller kollision med annat fartyg.

E. Felnavigering - felaktig uppfattning om fartygets position eller kurs orsakad av morker eller
begransad sikt.

F. Felnavigering — felaktig uppfattning om fartygets position eller kurs orsakad av blandande
ljus eller forvaxlingsbara ljuskallor pa kaj eller byggnad.

G. Bankeffekter eller girmoment vid méte.
H. Begrdnsad mandéverférmaga orsakad av is.
I. Paverkan av extrem stromsattning.

J.  Paverkan av extrema vindforhallanden.
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6.2.2 Ovriga risker

Har avses ovriga risker dar fartyg kan utsattas for risker som paverkar miljo eller manniskor
K. Olyckshandelser relaterade till lasten ombord

Kollision med fiskebat

Oobnskad gir pa grund av fiskeredskap i farleden

Kollision med fritidsbat

Kollision med kajanldaggning

Fartygets fortdjningslinor brister

£ @ o z I ©

Okad bottenerosion pa grund av 6kad sjdtrafik

6.3 Sannolikhetsbedémning

Har beddms sannolikheten pa de identifierade riskerna och utifran bedémningen goérs dven en
rankning dar riskerna A-Q klassificeras som Prioriterade risker respektive ej prioriterad risk.
Prioriterade risker ar foremal fér narmare diskussion i nasta kapitel.

For ej prioriterade risker anges exempel pa riskreducerande atgarder i nagra fall. Dessa ska endast
ses som exempel och inte pa nagot satt som villkor eller krav.

A. Manskliga misstag som innebar att gir misslyckas genom att den startas for sent, utférs med
for litet roderutslag, vid for hog hastighet eller genom att rodret laggs at fel hall. Detta ar
troligen det vanligast felet for exempelvis mandvrering och gang i trang farled.

Prioriterad risk

B. Tekniskt roderfel som innebar att en gir misslyckas pa grund av otillrackligt eller for [angsamt
roderutslag.
Tekniska roderfel ar ovanliga. Systemet for att driva rodret pa fartyg ar alltid dubblerade
samt att nodstyrning ar obligatoriskt.
Ej prioriterad risk
Exempel pa riskreducerande atgarder skulle kunna vara att chartrade fartyg inspekteras i
forhallande till lamplig industriguide. Exempel pa en sadan ar férsakringsbolagens condition
surveys®. Flera maritima konsultbolag har dven eget utformade mallar fér inspektioner av
fartyg sa kallade on-hire survey inspections.

tessklass Oppen
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C. Blackout, bortfall av framdrivning och propellerkraft vilket minskar roderverkan
Blackout ar nagot mer férekommande dn roderfel men ar dock generellt mycket ovanliga.
Ej prioriterad risk
Exempel pa riskreducerande atgarder se B.
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D. Ovantat mote med vajningsmandver eller kollision med annat fartyg
Omradet for farlederna dvervakas av VTS central. Detta gor att fartyg som anléper hamnen
maste rapportera till VTS och att fartygen dd meddelas om andra fartyg i farleden. Risken for 9
ovantat mote med ett handelsfartyg ar darfér mycket I3g. | tillagg till detta sa kommer o
fartygstrafik i farleden fran Oregrund in till Forsmark inte tilldita méten i den tranga farleden.
Ej prioriterad risk

714,
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E. Felnavigering - felaktig uppfattning om fartygets position eller kurs orsakad av morker eller
begransad sikt.
Farleden ar val utmarkt med farledsanstalter som ger visuella referenser dven i begransad
sikt och alla fartyg har radar, ECDIS ®och andra hjalpmedel for att underlatta sdker navigering
i dalig sikt och morker. Fartygen har dessutom lots eller lotsdispens. Trots detta ar manskliga
fel inte helt ovanliga
Prioriterad risk

F. Felnavigering — felaktig uppfattning om fartygets position eller kurs orsakad av blandande
ljus eller forvaxlingsbara ljuskallor pa kaj eller byggnad.
Detta ar mycket ovanligt och generellt sett reducerat i designfasen av ny hamn.
Prioriterad risk

G. Bankeffekter eller girmoment vid mote.
Vid mote med sma klarningar mellan fartygssidorna kan gir moment uppsta sa att fartyget
kan fa en paseglingskurs pa kaj/grund. Det forutsatts dock att méten mellan stora fartyg
undviks i trdnga partier i omradet. Farleden ar generellt sett inte extremt trang och mycket fa
avsnitt har markerade bankar i direkt anslutning till farledskanten.
Ej prioriterad risk

H. Begrénsad manoéverférmaga orsakad av is
Bruten is kan férekomma i farleden. Skulle isdrift ske skulle det kunna féra fartyg ur kurs.
Isen kan ocksa bromsa upp o6nskad rérelse i riktning mot kajen. Det &r dock inte tankt att
anvanda hamnen under svara isférhallanden i nulaget.
Ej prioriterad risk
Riskreducerande atgard ar att chartra/designa fartyg som dar man klart definierat kriterier
for vad fartygen ska klara av vad galler is. Det samma géller for eventuella bogserbatar som
anlitas for att assistera i is.

I. Paverkan av extrem stromséattning
Strommen i omradet &r generellt svag och bidrar darmed inte till gir moment som vill bringa
fartygen ur kurs. Kylvatten intag och utslapp till och fran kraftverket anses inte ndmnvart
paverka stromsattningen i farleden.
Ej prioriterad risk

J.  Paverkan av extrema vindférhallanden.
Hard sidvind och |ag fart ger stora driftvinklar. Omradet ar dock nagot skyddad fran vind
genom omgivande terrdnghdjder och den forharskande vindriktningen fran syd-sydvast.
Vindens stryklangd ar for kort for att generera vagor. | dagslaget finns vindbegransningar
angivna endast for SIGRID av Sjofartsverket.
Ej prioriterad risk
Riskreducerande atgéard: SKB bor i samrad Sjofartsverket ta fram vindbegransningar for det
nya tonnaget i farleden.

etessklass Oppen
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K. Olyckshandelser relaterade till lasten ombord.

Forutom for kdarnbransle och fartyget SIGRID beddms transport av farligt gods i farleden vara
liten. SIGRID och hennes anlop har avhandlats i tidigare rapporter och analyser och det finns
idag ett giltigt tillstand for SIGRID i farleden. Darfér behandlas SIGRID och dess transporter ej
i denna rapport. Den nya trafiken i farleden kommer till storsta delen besta av bulkfartyg som
inte transporterar farligt gods och kan darfor i detta sammanhang uteslutas. Det som
eventuellt skulle kunna bli aktuellt &r bunkerfartyg som transporterar bransle till fartygen. Da
ar det framst diesel (flampunkt > 55°C, brandfarlighetsklass 3 enligt dldre svenska regler) som
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skulle vara aktuellt. Det ar dock inte sarskilt troligt att fartygen kommer bunkra vid kaj i
Forsmark, men for denna rapport och for att ta hojd for att det kan ske, sa antas en mer
konservativ bedomning att 5% av passagerna med fartyg i yrkestrafik har last av farligt gods
och i férsta hand av kategorin brandfarlig vatska (klass 3 enligt IMDG-kodens klassificering for
transport av farligt gods). Fartyg som transporterar farligt gods omfattas av ett helt annat
och striktare regelverk &n det for bulkfartyg. Bland annat kravs idag att fartygen har bade
dubbel botten och dubbla sidor pa fartygen. Dessa bunkerfartyg skulle dven vara mindre dn
de fartyg som anl6per till hamnen och har darfor lattare att mandvrera och navigera i
farleden.

Ett annat scenario kan vara att bergmassor som lastas forskjuts och att ett fartyg da far
slagsida och slar i botten. Denna risk anses vara mycket lag, utom for sjalva
lastningsmomentet men da upptacks felet omgaende och kan korrigeras, och darmed
undviks mojliga konsekvenser sasom grundstétning. Farleden gar i skyddat vatten utan
betydande sjégang och nagra krangningar annat an for gir ar darfér inte troliga.
Sammantaget innebér det att sannolikheten for detta scenario ar mycket liten.

Ej prioriterad risk

L. Kollision med fiskebat
Tva fiskare uppges driva verksamhet i omradet. En utgdr frdn Gudinge och en frdn Oregrund.
Det ar alltsd mycket begransat yrkesfiske i omradet. Dessa fiskare har tillgang till maritima
VHF kanaler. Da antalet fiskare ar mycket fa och trafiktatheten i omradet lag, bedéms
sannolikheten for narsituationer vara mycket lag.
Ej prioriterad risk

M. Oonskad gir pa grund av fiskeredskap i farleden
Det ar inte olagligt att fiska i en farled. Men da kommersiella fartyg allvarligt kan skada eller
helt forstora fiskeredskap haller sig oftast fiskare undan farleder av detta skél. Da antalet
fiskare ar fa blir problemet darmed litet. Ett kommersiellt fartyg valjer, om mojligt att
undvika att kora pa fiskeredskap, men om det inte finns utrymme och fartyget tvingas kora
over det, medfor inte detta nagon risk for fartyget. Fartyg &r nastan alltid utrustade med sa
kallade "rope guards” som skar av linor som skulle ha kunnat fastna i en propeller.
Ej prioriterad risk

N. Kollision med fritidsbat
En kollision mellan fartyg som transporterar bergmassor och en fritidsbat kan fa stora
konsekvenser fér manniska da passagerare i fritidsbaten kan skadas vid kollisionen eller
drunkna om fritidsbaten blir sjooduglig. Fartyget antas inte adra sig storre skador.
Konsekvenserna for naturmiljon bedéms inte bli stora, da det maximala utsldappet av
drivmedel eller olja begransas av bransletankarnas innehall pa fritidsbaten. Sannolikheten for
dessa hdndelser bedéms vara lag dels med stod i incidentstatistik, dels med stod i den
inventering som gjorts. Den tillférda trafiken r maximalt 15 anldp/vecka och i genomsnitt
over aret annu lagre. Antalet fritidsbatar ar troligen stort, men koncentrerat till en begransad
hogsdsong om ca tre manader. Den studerade farleden ar begransad i langd. Sannolikheten
for en sadan olycka bedéms darmed som lag.
Ej prioriterad risk

etessklass Oppen
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0. Kollision med kajanlaggning
Ett fartyg som kolliderar med kajen kan fa stora konsekvenser for méanniska, om fartyget vid
kollisionen inte stannar vid kajkant utan kan forcera den samtidigt som nagon befinner sig pa
kajen eller i ndgon kajnéara byggnad. Sannolikheten for en sadan héndelse bedéms vara lag,
delvis med stod i incidentstatistik men framst pa grund av hamnens utformning. De personer
som vid ankomst skulle kunna befinna sig nara kajkanten ar dar for att ta emot fartyget,
oftast batman for att hantera fortéjningen av fartyget. Da fartyg ror sig forhallandevis
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langsamt ger det tid for dem som skulle kunna drabbas att flytta sig in pa sdker mark. Risken
beddms som lag. Ett fartyg som kolliderar med kajen kunna fa stora konsekvenser for
naturmiljo, om drivmedel eller olja ldcker ut eller om nagot farligt &mne som foérvaras pa
kajen kan lacka ut. Sannolikheten for en sadan hdandelse beddéms vara lag delvis med stod i
incidentstatistik (fyra rapporterade incidenter varav ingen ar allvarlig), dels pa grund av det
Iaga nyttjandet av hamnen. Vidare ar designen av fartyg ar sadan att ingen olja finns i den
framre delen av fartyget. Kollisionen kan dven vara av det lattare slaget och darfor bor
fendersystemet pa kajerna vara korrekt utformade.

Ej prioriterad risk

Riskreducerande atgéard: Design av kajer och hamn bor félja gallande industriguider. Exempel
pa en sadan har PIANC’ gett ut.

P. Fartygets fortojningslinor brister
Fértojningar kan brista pd grund av for stark vind, strém, isdrift eller passerande fartyg. Aven
bristande underhall av fortéjningsgods kan ge upphov till att dessa brister. Detta scenario ar
inte helt ovanligt.
Prioriterad risk

Q. Okad erosion pa grund av 6kad sjotrafik. Detta skulle kunna innebara miljérisker och
eventuellt grundstotning om farleden grundas upp. Baserat pa den fortsatt relativt laga
trafikmangden dven efter 6kningen och att det inte ar nagra valdigt klart definierade bankar
eller muddrade rannor sa ar sannolikheten for detta mycket Iag.

Ej prioriterad risk

tessklass Oppen
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7 Riskbedomning - drift av hamnen

| detta kapitel analyseras de scenarion som bedémts ha en hogre sannolikhet an lag och mycket lag
och darfér bedomts vara de prioriterade riskerna. Har bedéms darfor aven konsekvens av dessa
risker samt att mojliga riskreducerande atgarder for varje scenario diskuteras

7.1 A - Manskliga misstag som innebar att gir misslyckas

Manskliga misstag som innebar att gir misslyckas genom att den startas for sent, utfors med for litet
roderutslag, vid for hog hastighet eller genom att rodret laggs at fel hall. Detta ar troligen det
vanligaste felet for exempelvis mandvrering och gang i trang farled. Risk for detta finns. Men
anvandandet av lots eller lotsdispens gor att farleden ar kand och risken minskar. Eftersom dagens
begrdnsningar kvarstar sa okar risken endast genom att frekvensen 6kas. Farleden ligger mycket néra
de kriterier som PIANC staller for farledsbredd samt att frekvensen av fartyg ar vad PIANC kallar for
Iag dven med 30 resor per vecka i farleden. Skulle grundstotning ske ar det vid relativt laga farter och
med relativt sma vinklar. Designen av fartyg ar sadan att fartygen ar skyddade mot dessa olyckor till
en mycket stor del. Sammantaget gor detta att konsekvensen kan bli stor men att sannolikheten att
ett fartyg skulle komma i ett lage vid en grundstotning déar sa stor skada skulle ske ar mycket lag.

7.1.1 Riskreducerande atgirder

Riskreducerande atgéarder skulle kunna innebara att SKB infér kontrollpunkter fér de chartrade
fartygens drift och management. Karnbransletransportorer till sjoss har inte samma typ av
samarbetsorgan som exempelvis tankfartyg och bulkfartyg har. | brist pa detta kan med fordel
tankfartygs-, och bulkfartygens industriguider anvandas dven for fartyg som chartras av SKB. | tillagg
till detta finns ett flertal utgavor av olika Industry best practice.

Sadana guider kan delas upp i tva typer:
1. Management kontroll av redare
2. Kontroll av fartyg och personer ombord

| den forsta kategorin kommer sddana exempel som de chartrade fartygens dgare rapporterar enligt
DryBMS® som ar bulktankfartygens variant, eller TMSA3° som ar tankfartygens variant. Har kan man
satta en miniminiva for vilken niva man énskar att de chartrade fartygens management ska klara.

| den andra kategorin féljer mer direkt kontroll av fartyg och fartygens personal. Mycket av detta
finns som delar i den forsta kategorin dar fartygens dgare ska gora sadant sjdlva men det kan ibland
vara av varde att genomf6ra stickprov. | denna kategori hittar vi navigations audits® fér chartrade
fartyg och for befdalen ombord for att se hur kompetenta dessa ar. | tilldgg kan daven Behavioural
Competency Assessment and Verification for Vessel Operators*! anvandas.

etessklass Oppen
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For kontroll av fartyg och i viss man personalen ombord kan exempelvis anviandas IMCAs eCMID*?
system, dar man har standardiserade rapporter och har ackrediterade inspektorer. Flera andra
exempel finns for kontroll av fartygen.
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° https://www.ocimf.org/publications/books/tanker-management-and-self-assessment-3

10 https://www.ocimf.org/zh/document-libary/88-a-guide-to-best-practice-for-navigational-assessments-and-
audits/file

11 https://www.ocimf.org/publications/information-papers/behavioural-competency-assessment-and-
verification-for-vessel-operators

12 https://www.ecmid.com/about-ecmid/
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Nagonstans mittemellan dessa tva kategorier finns dven Responsible Shipping Initiative (RSI)3.

Det som namnts ovan ar bara en del av de initiativ som existerar idag och ar inte nagon fullstandig
genomgang.

7.2 E - Felnavigering - felaktig uppfattning om fartygets position eller kurs
orsakad av morker eller begransad sikt.

Farleden ar val utmarkt med farledsanstalter som ger visuella referenser dven i begransad sikt och
alla fartyg har radar, ECDIS och andra hjdlpmedel for att underlatta saker navigering i dalig sikt och
morker. Fartygen har dessutom lots eller lotsdispens. Designen av fartyg ar sadan att fartygen ar
skyddade mot dessa olyckor till en mycket stor del. Sammantaget gor detta att konsekvensen kan bli
stor men att sannolikheten att ett fartyg skulle komma i ett ldge vid en grundstétning dar sa stor
skada skulle ske ar mycket lag.

7.2.1 Riskreducerande atgirder

Riskreducerande atgérder se 7.1.1 ovan

7.3 F - Felnavigering - felaktig uppfattning om fartygets position eller kurs
orsakad av bliandande ljus eller forviaxlingsbara ljuskillor pa kaj eller
byggnad.

| samband med byggandet av nya kajer och nya lasthanteringssystem ar det av vikt att all belysning
utformas och hanteras sa att de inte ar blandande eller kan vara forvaxlingsbara fartygs lanternor
eller sjosdkerhetsanordningar.

7.3.1 Riskreducerande atgirder

Det ar av vikt att det vid férandringen av hamnen inte placeras belysning som kan paverka
navigeringsforutsattningarna. Sjofartsverket ar lamplig remissinstans i sddana arenden och bér
konsulteras.

7.4 P - Fartyg far fortojningslinor som brister

Fortdjningar kan brista pd grund av for stark vind, strém, isdrift eller passerande fartyg. Aven
bristande underhall av fortéjningsgods kan ge upphov till att ett fartyg sliter sig fran sina fortojningar.
Skulle ett fartyg slita sig fran kaj kan fartyget skada kajanlaggningar eller driva pa grund. Skulle detta
hédnda sa ar det ett langsamt forlopp dér personer kan ta sig undan innan skada uppstar. Risken for
miljo och manniskor ar dock mycket sma pa grund av design pa fartyg och det langsamma
haéndelseforloppet.

7.4.1 Riskreducerande atgirder

Kajen och fortéjningsanordningarna pa nya kajer for fortojning av fartyg bor designas enligt MEG414
och PIANC?®> som &r de guider som &r mest anvanda i varlden for detta &ndamal och dar ett storsta
tankt fartyg anvands som designfartyg for att fa ratt utformning och placering av fortéjningspunkter
vid ny kaj. | tillagg bor ny kajanlaggning designas sa att fartyget inte utsatts for stor ispress om
hamnen avses anvandas aret runt.

13 https://responsibleshippinginitiative.org

14 https://www.ocimf.org/publications/books/mooring-equipment-guidelines-meg4
15 https://www.pianc.org/publications/marcom/wg184
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7.5 Riskreducerande atgiarder

De riskreducerande atgarder som i rapporten namnts for det operativa skedet ska inte betraktas som
villkor for tillstand. De ar i stallet forslag pa hur SKB kan ga ytterligare ett steg for att minska de
operationella riskerna for sin verksamhet och tillgangligheten for hamnen..

7.6 Samlad riskbedomning

Den samlade bedomningen ar att den 6kade trafikmangden inte namnvart 6kar de risker som finns
idag for manniskor och miljo. Dock bor SKB ta hansyn till gdllande industriguider for design av kajer
och lasthanteringssystem.
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8 Slutsatser

Riskbedémningen for det operativa skedet med borttransport av bergmassor visar for samtliga
scenarier pa lag riskniva, bade for manniskors liv och hélsa och for miljon. Férvantad 6kning av
sjotrafikintensiteten beddms inte medfdra tillkommande nautiska risker eller negativa
miljokonsekvenser av betydelse. Dessa slutsatser baseras i huvudsak pa att hamnen och dess
verksamhet fortsatt kommer att tillampa idag géllande restriktioner for farleden. Trots en vasentlig
trafikokning jamfort med dagens niva, kan inte forvantad trafik betraktas som att hamnen far en hog
trafikbelastning.

De riskreducerande atgarder som i rapporten namnts for det operativa skedet ska inte betraktas som
villkor for tillstand. De ar i stallet forslag pa hur SKB kan ta ytterligare steg for att minska de
operationella riskerna for sin verksamhet och tillgangligheten fér hamnen. Vid utformning och
konstruktion av ny kaj och lasthanteringssystem bor SKB ta hansyn till gdllande maritima
industriguider. Olika atgarder for kontroll och sakerhetsgranskning av redare och fartyg som chartras
av SKB, framhalls ocksa som viktiga riskreducerande atgarder for att minimera de operativa riskerna.
Det dr dock inte ként i vilkken man detta redan sker inom SKB.

Maritima risker i samband med byggnation av ny kajanldggning for utlastning av bergmassor har
ocksa identifierats. Med lampliga riskreducerande atgarder bedéms dessa risker under
anlaggningsfasen, kunna hallas pa en acceptabel niva.
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