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Finnboda Hamn
Riskanalys foér pasegling

1. Bakgrund

1.1 Provningsprocess och tidigare genomford riskanalys

HSB, genom Finnboda Industrilokaler HB, avser att anldgga nya bostadshus pd
pirar vid tidigare Finnboda varv, nedan kallat Finnboda hamn. Vattenomradet vid
pirarna ligger inom Stockholm hamns hamnomréde och sjétrafik till de inre
hamndelarna (ej Vartahamnen, Firhamnen och Loudden) samt trafik mellan
Saltsjon och Malaren via Hammarbyslussen passerar norr om Finnboda hamn.
Narheten mellan de planerade bostaderna i Finnboda hamn och sjétrafiken
pakallade redan tidigt under prévningsprocessen en utredning av riskerna for
pasegling av bostadshusen.

Vid utékat samrdd i samband med detaljplaneprocessen, forde Sjcfartsverket fram
behovet av en riskanalys med tanke pa narheten till farleden till Stockholms
innerhamnar och speciellt firje- och kryssningstrafiken till Stadsgarden.
Riskanalysen genomfordes i olika etapper under ar 2001 och visade p& en
acceptabelt 1&g risk utan att sarskilda riskreducerande 3tgérder vidtogs. En av de
méjliga riskreducerande tgarder som identifierades i analysen var dock att
anldgga ett konstgjort grund for att férhindra en tankbar pasegling av ett fartyg
mot byggnaden. I den vidare processen inom Nacka kommun besl6ts darefter att
anldgga ett sddant konstgjort grund av sprangsten for att ytterligare reducera
risken. Anldggandet av grundet har prévats och godkants enligt miljobalken.
Riskanalysen med kompletteringar fran 2004 har ingdtt som en del i underlaget
for prévningen och grundet &r idag fardigt.

1.2 Aktuell prévning och riskanalys

Den nu aktuella prévningen av @ndring av detaljplanen gérs utifrén befintliga
riskrelaterade forutsattningar, dvs att det paseglingsférebyggande grundet finns.
Denna rapport bygger pa den ursprungliga rapporten fr&n mars 2001, ndgra
efterféljande kompletterande rapporter samt det faktum att det konstgjorda
grundet nu &r pa plats. Kommunen har &ven énskat att risken med en marina
inom omradet skulle kommenteras. Detta har gjorts i kapitel 5. En del statistik och
farledsdata har uppdaterats i samarbete med Sjéfartsverkets VTS i Sodertdlje
(Vessel Traffic Service som ansvarar for sjétrafikinformation och service till
sjotrafiken i hart trafikerade eller miljokansliga omraden). Kompletterande
statistisk fran Sjéfartsverkets AIS-registreringar (Automatic Identification System
- farygstransponder som visar position mm) under 2006, har ocksa lagts in.
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Anlaggandet av grundet kravde ingen detaljplan utan det var tillrackligt att dess
tillkomst inte stred mot gallande detaljplan eller omradesbestammelser. Detaljplan
kravs daremot for pirarna med bostéder pa. Ur denna aspekt saknar grundet
betydelse for detaljplanens antagande. Grundet har daremot betydelse for
detaljplanen, da dess tillkomst sdsom skyddsatgard ar en férutsattning for att
detaljplanen skall kunna antas och pirarna med bostader byggas.

En detaljplan ar ett juridiskt bindande kontrakt mellan kommunen, markagarna och
grannarna. Den reglerar vad saval enskilda som myndigheter far och inte far géra
inom ett markomrade. Enligt Miljdbalken (16 kap.) far inte tillstdnd, godkannande
eller dispens meddelas i strid mot detaljplan, men i detta fall ar situationen motsatt.

Denna rapport ar avsedd att ge en bred, icke-teknisk sammanstallning av hur
paseglingsriskerna behandlats under drendets gang och ar en del av underlaget i
samband med att a&rendet om en andring av detaljplanen fér Finnboda hamn stalls ut
av Nacka kommun. Fér mer detaljerad teknisk och riskanalytisk information hanvisas
till de refererade delrapporterna.

1.3 Referensobjekt

Nedanstdende referensobjekt syftar till att exemplifiera hur fragor kring risker vid
hamn- och farledsnéra bostadsbyggande hanterats pa andra platser i landet.

e I Géteborgs hamn finns dels Restaurang Vastra Piren och en ny
kontorsfastighet fér Ericsson pa pirar i hamnomradet norra sida. Fartygstrafik
passerar omradet bade for trafik p& hamnen och pa Vanern. Alvfaran &r 2-300
m bred och fartygen passerar regelbundet mindre &n 100 m frén
byggnaderna. Stenas danmarksfarjor vander i omradet och har tilldggsplatser
pd den motstaende sddra dlvsidan. Man inser att det féreligger en viss
sannolikhet for pasegling av byggnaderna men att risken &r acceptabel. Inget
skydd mot p3dsegling har byggts. Man befinner sig inom ett aktivt
hamnomrade och fastigheternas ventilationssystem kan sténgas vid oldmpliga
utslapp i vattenomradet.

e En hogre kontorsfastighet, det s k Lappstiftet, ar uppfort intill Gétaalvbron i
Goteborg. Bron ar éppningsbar for trafik uppfor alven. Passagen ar smal och
fartygen kan behoéva stoppa vid kaj eller ledverk foér att invanta bro6ppning.
Avstandet fran fasaden till kajkanten &r bara ndgra meter. Ett grund har
anlagts intill kajkanten for att hindra fartyg frén att kunna ranna in i
fastigheten.

e Broar och slussar &r utsatta for stora risker fér paseglingar. Slussar &r normalt
utrustade med ledverk for att styra in fartygen. Vid den nya Arstabron i

Stockholm har ledverk uppférts som aven har funktionen att ta upp tillracklig
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energi vid eventuell kontakt med ett fartyg sa att brofundamenten kan klara
restenergin.

e Fundamenten fér hégbron vid Oresundsleden klarar pasegling av aktuella
fartyg, men grund har anlagts runt fundamenten d& skakningar av bron skulle
kunna orsaka ursparning av tdg som passerar vid olyckstillfallet.

Det finns fler exempel pa bostadsfastigheter som anlagts nara kajer och
sjotrafikleder men fr%gor kring pz‘%seglingsrisk har i regel ej identifierats som
kritiska eller féranlett sarskilda dtgérder.

2. Terminologi och definitioner

2.1 Riskbegreppet

I mé@nga av samhéllets planeringsfunktioner maste olika typer av risker hanteras.
Vissa risker maste vi tolerera medan andra maste hanteras genom inférande av
riskreducerande atgérder. Riskhantering berérs och krav pa riskbedémning finns i
flera olika lagrum, exempelvis i plan- och bygglagen (PBL, 1987:10), miljébalken
(1998:808), lag (2003:778) om skydd mot olyckor (2 kap 4 §), lag (1988:868)
om brandfarliga och explosiva varor (9 §) och férordning (2002:472) om 5tgz’a’rder
for fredstida krishantering och héjd beredskap.

I de flesta fall da risker i samhallet analyseras pd ett strukturerat satt utgdr man
fran att risk ar ett uttryck fér en sammanvéagd vardering av sannolikheten fér och
konsekvenserna av en odnskad handelse. En brand eller annan skada i ett
bostadshus ar en odnskad handelse som ofta ar forenad med skador eller dédsfall
p@ méanniskor, stora materiella skador och dven miljéskador. Om risken betraktas
som en produkt av sannolikheten fér att en brand eller annan olycka intréffar 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 hdgra hérnet representerar en riskniva
och olycksscenarier som ligger pa linjen kan ségas ha samma risk. Om ringen
markerad med a) i matrisen representerar risken for en viss typ av olycka,
exempelvis en brand, skulle effektiva konsekvensreducerande brandskydds-
dtgarder tankas forskjuta risken till markeringen b) s3 att olyckstypen darmed &r
forenad med lagre risk. Rent preventiva olycksférebyggande tgérder och insatser
riktade mot brandolyckor skulle innebéra att punkten flyttas nedat.
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Sannolikhe‘
Riskmatris — principfigur
Mycket | d) Risken &r en sammanvagd
sannolik hég risk vardering av sannolikheten for
och konsekvenserna av
Sannolik en odnskad handelse.
Mindre a)
Sannolik b)
Osannolik
lag risk <)
Ringa Mattliga  Stora Katastrofala Konsekven;
Figur 1 Principfigur riskmatris

I denna studie ar det framst olycksscenariet att ett passerande fartyg girar till en
kurs sa att bostadspiren kan paseglas och skadas, som identifierats som en
specifik fara for projektet. Det grund som anlagts framfér de planerade
bostadspirarna ar en olycksférebyggande atgard som effektivt reducerar
sannolikheten for att ett fartyg skall kunna segla pa och skada bostadspiren.

Sannolikheten for en viss odnskad hindelse, exempelvis en pasegling av
bostadspiren kan anges som en forvédntad frekvens per ar eller omraknas till en
forvantad returperiod - antal 8r som kan férvantas mellan olyckstillféllena.
Svarighetsgraden av olyckans konsekvenser kan i detta fall anges som antal
skadade/dodsfall per olyckstillfalle. Olika typer av olyckshéndelser, som vid en
analys bedéms 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 f& enstaka olyckstillfallen. Det kan har ocksa noteras att, &ven om
punkterna d) och c) pa 1dng sikt representerar lika manga dédsfall 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) dn av punkt c). Vid
formulering av acceptanskriterier — gransdragning mellan tolerabla och icke
tolerabla risker, kan detta aterspeglas av acceptanskriterier formulerade av
diagonaler som i figuren ovan men med brantare lutning. Fér de har aktuella
olycksriskerna for bostadshus finns dock inga etablerade acceptanskriterier i
Sverige.
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2.2 Na3agra risktermer

Vid riskbedémningar och analyser anvands ett flertal ord och specialtermer med
sérskild betydelse. Definitionerna nedan &r ett urval hamtade frdn SRV [1].

Risk - eller skadeférvantan avser dels sannolikheten inom viss tidsrymd for
mojliga skadehandelser (eller férvantad frekvens) i samband med viss hantering,
och dels konsekvenserna av dessa skadehéndelser.

Riskkélla - eller fara ar en egenskap i ett system vilken innebar att en
skadehandelse kan intraffa.

Riskmatris - bestdr av frekvens- och konsekvenskategorier. Matrisen utgér ett
hjalpmedel fér vardering av risk.

Riskanalys - innebdr en systematisk identifiering av riskkallor i ett definierat
(avgrdnsat) system (en viss hantering), samt en uppskattning/bedémning av
risken som ar férknippade med dessa.

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

Riskbeddémning - innebdr en uppskattning av frekvens/sannolikhet for en viss
skadehandelse samt graden av allvarlighet av denna skadehandelse.

Riskvérdering - utgér en samlad vardering av tolerabiliteten av en risk med
samtidig hansyn tagen till riskens storlek, verksamhetens nytta och osakerheter i
riskuppskattningen.

Skadebegrénsande 8tgérder - &r sadana atgarder som minskar konsekvenserna av
skadehandelser (stérning/olycka). Dessa atgarder kan vidtas sdval innan som
efter det att en stérning eller olycka skett.

Skadeférebyggande 8tgérder - ar sddana organisatoriska, tekniska och operativa
dtgarder som minskar sannolikheten for skadehandelser.

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

Samhaélisrisk - ocksa kollektiv risk, inkluderar risker for alla personer som utsétts
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 &r. Med
"samhallsrisk" avses ofta risker for allmanheten.

5av8
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3. Syfte och omfattning

3.1 Syfte och mal

Eftersom fragan om paseglingsriskerna och grundet behandlats i flera steg av
prévningsprocessen och underlaget efterhand kompletterats finns ett behov av
att, i samband med nu aktuell prévning av forslag till detaljplaneférandring,
sammanfatta och sammanstélla de riskanalytiska underlag som nyttjas under
processen. Malet &r att denna rapport skall komplettera 6vrigt underlag i samband
med att forslaget till ny &ndrad detaljplan stalls ut och ge en éverskadlig bild av
hur fr&gorna kring paseglingsriskerna hanterats under processen. Rapporten
refererar till tidigare redovisade analyser och resultat men innehaller dven vissa
kompletterande riskbedémningar vad géller vissa detaljer. Vidare innehdller den
vissa uppdateringar av underlag som nyttjats i tidigare redovisade studier.

3.2 Avgransningar

Geografiskt omr8de

Geografiskt avgrénsas de studerade riskerna till omradet vid Finnboda hamn och
de omgivande vattnen, i norr avgrédnsat av strandlinjen mot Djurgardslandet, i
dster av ett storsta avstand fran Finnboda dar en potentiell pdseglingsgir skulle
kunna pdbérjas och pd motsvarande sétt i vaster. Aktuellt vattenomrade
motsvarar vasentligen det som 3terges i sjokortsutdrag i figuren nedan, dér dven
platsen for de planerade bostadsbyggnaderna markerats med réd rektangel.

2 Navishamnen

Valdemarsudde

g Finhboda —0— T
Q) N7

SFR

SN £
— — r:g’\? Finnboda v
=
7k P

%t\'ih kanalen i
77 Y ==

b\ _—
A —

-

/‘; gy T P
J Henriksdals- Henriksdal
hamnen

i\

Figur 2 Utdrag ur sjékort med Finnboda hamn markerad av réd rektangel
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Tidshorisont

Riskanalysen utgar fran idag rddande forutsattningar men beaktar dven
forvantade forandringar som eventuellt skulle kunna pdverka riskerna under
byggnadernas livsléangd, dvs. storleksordningen 50 — 100 ar. Férandring av
sjotrafikens omfattning &r en av de faktorer som i ndgon man kan paverka
riskerna pa lang sikt. Tidigare nyttjad trafikstatistik har uppdaterats (fran 2001 till
2006) men prognoser for framtida trafik omfattar endast den narmaste
tiodrsperioden.

Riskaspekter
Under provningsprocessen har féljande riskaspekter varit aktuella:

1) Risker for pirar med bostader och boende p.g.a. sjofarten.
2) Risker for sjofarten p.g.a. pirarna.
3) Risker for sjofarten p.g.a. grundet.

I férsta hand ar det riskerna fér att pirarna med bostader skall skadas genom
pasegling som varit foremal for riskanalys. Anldggandet av grundet &r initierat av
Sjofartsverket bl.a. fér att skydda sj6farten (naringen) for eventuella
inskrankningar pa grund av méjliga paseglingsrisker men &r ocksa en
riskreducerande atgard for skydd av bostadspirarna.

Férutom de indirekta riskerna att sjofarten skulle dldggas inskrénkningar p.g.a
mojliga paseglingsrisker, har inte risker for sjéfarten p.g.a. pirarna eller grundet
varit foremal fér detaljerad riskanalys. Det kan har noteras att pirarna och
grundets placering ligger val utanfér de farledsbegransningar som stérre
passerande tonnage nyttjar och inte inneb&r ndgon fértrangning av tillgangligt
passageutrymme. Trafikmdnster fér de batar och mindre fartyg som trafikerar
vattenomradet i omedelbar narhet av pirarna och grundet bedéms inte heller
namnvart p%verkas av om pirarna bebyggs eller av grundets tillkomst, vilka
darmed inte heller bidrar till ndgon fértatning eller dkad kollisionsrisk i det
passerande sjotrafikstraket. Grundet &r anlagt av sprangsten och konsekvenserna
for ett fartyg vid en eventuell grundstétning bedéms ur risksynpunkt inte avvika i
vésentlig grad fran de konsekvenser som uppstar vid en grundstétning ldngs en
annan del av farleden eller de som skulle kunnat uppstd vid en grundstétning vid
Finnboda hamn innan grundet anlades. Risken fér sjofarten p.g.a grundet har
darfér inte heller analyserats.

Eftersom analysen fokuseras mot risker for bostader och boende ar det naturligt
att i forsta hand belysa riskaspekter relaterade till manniskors liv och halsa.
Egendomsskador, eventuella miljoskador eller infrastrukturella forluster till féljd av
paseglingsolyckor har darfor inte belysts vid analys av olyckskonsekvenser. Det
kan noteras att vid en grundstétning mot det paseglingsskyddande grundet kan
oljeutslapp ske fran skadade bunkertankar i fartyget men eftersom grundets

7 av 10
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tillkomst vare sig paverkar grundstétningssannolikhet eller konsekvenser har
risker for oljeutslapp inte varit foremal for riskanalys under prévningsprocessen.
Endast risker for oavsiktliga paseglingsolyckor berérs och sdledes ej sabotage eller
terrorhandlingar.

Projektfaser av planerad bostadsbyggande

Riskanalysen omfattar de paseglingsrisker som kan upptrada under den fas da
bostadsfastigheterna nyttjas som bostader. Paseglingsrisker upptrader dven under
byggnadsfasen liksom under en framtida rivningsfas. Eftersom dessa faser ar
forhallandevis korta jamfért med bostadshusens effektiva livslangd och riskerna
vid en mdjlig pdsegling inte bedéms véasentligt avvika fran de under byggnadens
nyttjandefas, gérs inga sarskilda analyser for dessa faser.

3.3 Metodik och genomforande

Styrande dokument

Anvisningar och riktlinjer, utgivna av berérda myndigheter sdsom Brandférsvaret
[4], Lansstyrelsen [5], for hur riskanalyser bér genomféras vid olika typer av
prévningsarenden, har féljts i méjligaste man. Denna rapport sammanfattar och
strukturerar analyser och resultat i enlighet med vedertagna principer for
riskanalysmetodik sdsom exempelvis beskrivs i Réddningsverkets handbok [2].

Metodik och underlagsmaterial

Olika typer av kvalitativa och kvantitativa metoder har anvants for att belysa
sannolikheter fér och konsekvenser av olika méjliga paseglingsscenarier under
provningsprocessens olika steg. Sannolikheter fér pasegling av grund eller
bostadshusen pd pirarna har uppskattats utifrdn hamnens och Sjéfartsverkets
passagestatistik, antagna/etablerade varden for orsaksfaktorer samt tekniska
berégkningar och presenteras som paseglingsfrekvens per ar. Uppskattning av
konsekvensernas omfattning vid en pdsegling baseras bl.a. pa ldngden av
fartygets intrangning i byggnadsstrukturen.

De av sannolikhets- och konsekvensberdkningarna sammanvéagda riskerna for
personskador diskuteras i termer av individrisk per &r fér boende i fastigheten till
foljd av pasegling.

Genomférande

Konsulter frdn Rambéll Sverige och tidigare Scandiaconsult har utfért huvuddelen
av riskanalysarbetet som underkonsulter 8t Tyréns Temaplan och i samrad med

8av 1l
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Nacka kommun. SSPA Sweden har som underkonsult &t Rambdll/Scandiaconsult
utfért en delutredning angdende grundets effektivitet for att stoppa fartyg med
paseglingskurs mot pirarna och dven deltagit vid framtagning av denna
sammanfattande rapport.

Riskanalysarbetet inleddes 2001 och avrapporterade resultat har darefter
successivt kompletterats med nya delstudier och dokument efterhand som
kompletteringar, férandringar och foértydliganden pakallats under
prévningsprocessen, samradsférfaranden och remissyttranden.

Miljodomen for anldggandet av grundet kom i januari 2005
och grundet byggdes och fardigstalldes under 2005-2006.

Forslaget till forandring av detaljplanen fér Finnboda hamn planeras stallas ut
under varen 2007.

Referenslistan i kapitel 8 ger en bild av de olika dokument som presenterats och
som ligger till grund fér denna rapport. De personer som deltagit anges nedan.

Forfattaren, Sten Munthe, ar civ.ing och ansvarig for Rambdélls hamnverksamhet i
Goteborg. Ovriga medverkande har varit:

-Hans Wermelin, ADC Support, Stockholm, for fartygstekniska fragor

-Peter Ottosson, SSPA Sweden AB, Goteborg, for berdkning av fartygs
upptrangning pa grundet,

-Erik Arnér, Ramboll Sverige AB, Stockholm, for geotekniska frdgor kring det
konstgjorda grundet och

- Bjérn Forsman, SSPA Sweden AB, Goéteborg, fér redigering av detta
sammanfattande dokument

I 6vrigt har uppgifter inhdmtats frdn Sjofartsverket, Stockholms hamn, lokala
oljebolag, Marinkommandot, Firetech etc.

4. Omradesbeskrivning och riskidentifiering

4.1 Sjotrafik

Farled och restriktioner

Sandhamnsleden som férbinder vattenomradet med Ostersjon tilldter ett storsta
djupgdende pd 11 m for fartyg i leden, se bilaga 1. Kajerna vid Stadsgarden
tilldter djupgdende frén 5,7 till 9,5 m. Dock tas fartyg med 11 m djupgdende in
forbi Finnboda for att ankras upp pa redden utanfér Stadsgardskajen. Ldngsta
tilldtna fartygslangd &r 175 m utan restriktioner och 245 m vid dagsljus och god

sikt. Fartyg éver 200 m maste inkomma med redogérelse fér mandveregenskaper.
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Over 245 m maste de testas och/eller simuleras innan bedémning kan géras. Ett
fartyg om 294 m har tagits in till Stockholm och det finns en tendens till 6kande
storlekar. Den Oversta gransen ar omkring 300 m med nuvarande utformning av
farlederna.

Fartbegransningar regleras i Lansstyrelsens foreskrifter om sjétrafik mm (01FS
2001:130). Den yttre delen av Sandhamnsleden tillater hégst 12 knop medan 8
knop galler vid Oxdjupet och vid Langnégrund-Bergholmen-Kungarna. For
Furusundsleden galler 17 knop i yttre delen utanfér Furusund, 8 knop forbi
Furusund och 12 knop ned till Tralhavet. Inom Stockholms hamnomrade vést
Blockhusudden galler generellt hégst 7 knop, medan fartyg med bruttodraktighet
under 400 far framféras i hégst 12 knop.

Mellan Finnboda och Juvelkajen p& Kvarnholmen (éster om Finnboda) finns ett
naturligt grund med 7,4 m djup. Det ar markerat med en boj norr om och en
séder om grundet. De storre fartygen passerar normalt norr om grundet i saval
ost- som vastgdende riktning. Vid hégtrafik passerar dock fartyg dven séder om
grundet pa vag ut fran Stockholms hamn. Grundet fungerar d& som trafikdelare.

Fartygstrafik

Fartyg som passerar omradet trafikerar i huvudsak Stadsgdrdskajen, Skeppsbron
och Hammarbykanalen eller ankrar pd redden. De stérsta fartygen ar normalt
Finlandsfarjorna, men under sommarhalvaret tillkommer stérre kryssningsfartyg
med en langd 6ver allt pa upp till 265 m och ett djupgdende av 8-8,5 m. Enstaka
fartyg ar dock storre enligt farledsbeskrivningen ovan. Under 2007 finns planer pd
att ta in ett fartyg med en langd pa 316 m.

Militdra enheter av olika nationalitet passerar emellandt. Det &r svart att fa
uppgifter om storlek pa dessa fartyg och om farlig last ombord. Enligt
Hogkvarteret &r dagens ammunition av 18gkanslig typ, som inte kan orsaka
kedjereaktion vid olycka. Karnvapen kan férekomma men hanteras pd sadant satt
att risk for stralning eller annan skada inte kan uppkomma. Utifran de uppgifter
som Férsvarsmakten ldmnat, bedéms inte riskerna med dessa fartyg vara storre
an fér konventionella fartyg.

Enligt Sjofartsverkets statistik dver anmalningspliktiga fartyg (alla fartyg éver 50
m langd) uppgick det totala antalet passager i ost- och vastgaende riktning till
4 808 under 2001. Av dessa utgjorde 86% farjor med upptill 175 m langd.

Under &r 2006 har Sjofartsverkets registrerat passager av fartyg utrustade med
AIS (Automatic Identification System). Krav pa AIS fanns da pa alla
passagerarfartyg, alla tankfartyg samt alla 6vriga fartyg i internationell trafik éver
300 brutto och nationell trafik dver 500 brutto, men aven andra fartyg,
exempelvis mindre lotsbatar, har AIS. Statistiken for &r 2006 i tabellen nedan,
baserad pa AIS-registreringar, innehaller dérfér manga fler mindre fartyg an
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statistiken fran 2001. Mest patagligt ar detta for kategorin farjor och
kryssningstrafik med l&dngd < 100 m, dar AIS-registreringarna fran 2006 visar
dver 7000 passager till foljd av att skargardstrafikens passager réknas in.
Skargardstrafiken anléper Nybrokajen, Strémkajen och Skeppsbron och de flesta
skargdrdsbatarna har ett djupgdende som ligger mellan 2 - 3 m. Under
sommarsédsongen tillkommer ett stort antal passager av fritidsbtar i omradet
vilka inte raknas in statistiken nedan.

Antalet registrerade passager, summa ost- och véistgdende 2001 VTS | 2006 AIS
Farjor och kryssningsfartyg, Langd > 200 m 42 104
Farjor och kryssningsfartyg, 100m < Langd < 200 m 3539 3276
Farjor och kryssningsfartyg, Langd < 100 m 702 7395
Ovriga fartyg, Langd >100 m 100 20

Ovriga fartyg, Ldngd <100 m 42 1141
Summa alla fartyg, Langd >100 m 3681 3400
Summa alla fartyg, Langd >100 m 744 8516
Summa alla fartyg 4425 11916

For de fartygskategorier med langd > 100 m, som &r av intresse for
paseglingsrisken, kan dock noteras att antalet passager under 2006 var marginellt
lagre under 2006 an 2001. For de storsta fartygen med ldngd > 200 m, kan dock
noteras att antalet passager dkat vilket férklaras av ett 6kande antal anlép av
stora kryssningsfartyg. Fér sasongen 2007 vantas ca 360 passager in och ut med
kryssningsfartyg (180 fartygsanlép) norr om Finnboda hamn.

Hammarbyledens minsta vattendjup vid normalt 18gt vattenstand &r 5,9 m, men
en hel del fartyg och prdmar for flytande bulk som passerar med last in i kanalen
har ett djupgdende pad bara 3-3,5 m lastade. De transporterar tallolja, tjockolja
och liknande ej explosiva eller lattantéandliga produkter. De &r av sarskilt intresse
eftersom de kan tankas passera tomma 6ver det konstgjorda grundet vid
Finnboda. Bunkerbatar passerar dven Finnboda med tyngre branslen, typ diesel,
fran Bergs Oljeterminal till fartyg i innerhamnsomradet. Littare brénslen, typ
bensin, transportetras normalt bara fran Loudden och Bergs oljeterminal ut i
skargdrden och passerar sdledes inte Finnboda. Totalt registrerades 27 passager
med tankfartyg forbi Finnboda under 2006, och tre av dessa passager var med
fartyg med en langd > 100 m.
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Framtida sjétrafik — prognoser

Hamnens prognoser for langsiktig framtida trafikutveckling &r osakra, men en
indikation kan ges av att man for verksamhetsprévningen enligt miljébalken avser
soka for en verksamhet dar antalet anlép till de tillstdndspliktiga kajerna i
Stadsgarden, Skeppsbron, Nybrokajen och Sédra Hammarbyhamnen kan éka fran
ca 2300 (1988) till ca 3700.

Trafikinformation

Alla fartyg med en langd éverstigande 50 m maste rapportera rorelser i
Stockholmsomradet till VTS (Sjétrafikinformationscentralen) i Sédertélje. Detta
innebar att de tar kontakt med VTS fére avgang fran kaj och innan de gar in i
skargdrden fran Ostersjon. Fartygets namn, storlek, fardvag och destination
rapporteras in. Detta innebér att VTS kan informera fartyg i omradet om var de
kan f& moten och andra faror att ta hansyn till.

4.2 Klimat och miljoforhallanden

Vattenst8nd

Vattenstandet i Saltsjén varierar enligt uppgifter fran SMHI med de karakteristiska
nivaerna foér ar 1999 i héjdsystem RH 00:

HHW  (Hbgsta hogvatten) + 0,82
MHW  (Medelhdgvatten) + 0,26
MW (Medelvatten) - 0,36
MLW  (Medelldgvatten) - 0,81
LLW  (L&gsta Idgvatten) -1,12

Angivet hégsta hdgvattenstand intraffade 1916, och &r det hégsta observerade
under matperioden 1774-1999. Vardet har angivits efter korrektion foér
landhéjningen. Landh&jningen i omradet &r 4 mm/ar.

Normalt intraffar de hogsta vattenstdnden under perioden december-mars.
Strémférh8llanden

Strémhastigheter uppmatta i djuprdnnan under augusti till oktober 1992 visar pa
stromhastigheter éverskridande 15 cm/s (0,3 knop) i ytan under kortare perioder.

Vérdena ar hamtade fran en geoteknikrapport frén omradet. Medelhastigheter i de
olika strommarna ar under matperioden 20/8-25/9 1992. De uppmatta
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stromhastigheterna &r mycket sm& och det har inte bedémts finnas ndgon
anledning att uppdatera uppgifterna.

0 mdjup +5cm/s
5mdjup -2cm/s
13 mdjup +2cm/s
22 mdjup -3 cm/s

Samtliga ovannamnda varden avser matningar ute i djupfaran. De olika tecknen
betyder olika strémriktningar pa olika djup. I planerat byggnadsomrade som ligger
mer skyddat kan férvéntas att strémhastigheterna &r &nnu nagot ldgre. Angivna
stromhastigheter &r s sma att de inte paverkar sjofarten menligt.

Isférh8llanden

Omradet &r s3 gott som alltid helt isfritt. Skulle is uppkomma som &r besvérande
for sjofarten, sa kommer isrénna att brytas.

Vindar

Detaljerad information om vindférhallandena vid Finnboda &r inte tillgéngliga.
Vindstatistik fr&n Bromma visar pa forharskande vindar fran syd till vast med
dominans frén vést.

4.3 Riskexponerad anldggning - foreslagna byggnader

Tva huskroppar skall anldggas pa pirar i, eller i anslutning till vattenomradet. Tva
nya pirar planeras. Andarna pa pirarna hamnar i ett omrade med ett vattendjup
av 3-7 m respektive 5-10 m. Pirarna kommer att grundldggas pa grova
betongfyllda stdlrérspalar eller pd stalkdrnepdlar. P& dessa pirar placeras
bostadsfastigheter om fyra vdningar. Narmast pirkanten blir det en loftgdng med
en bredd av ca 3 m.

Mellan pirarna anléggs en smabatshamn.

En sektion genom huset visas i bilaga 4. Bilaga 2 visar byggnadernas placering pa
ett kartutdrag.

4.4 Genomforda riskreducerande atgarder - grundet

Trots att sannolikheten fér en pasegling av byggnaderna vid riskanalys under den
inledande prévningsprocessen bedémdes vara lag och riskerna fér boende i husen
acceptabla, bestamde byggherren att bygga ett skyddande grund. Riskanalysen
identifierade anlaggandet av grundet som den mest kostnadseffektiva risk-
reducerande atgarden foér att minska risk fér manniskor i byggnaden. Grundet
anlades med spréangstensmassor fran farledsmuddring vid Varmdé Garpen, som
tillhandahdlls av Sjofartsverket och Stockholms hamn.
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Infér byggandet av grundet genomférdes féljande kompletterande analyser:

1) Rambdll Sverige gjorde férst en geoteknisk analys av stabiliteten for
utfylinaden vid en p3segling [17].

2) SSPA Sweden AB gjorde sedan en analys av fartygets intréangning i grundet
med tanke pa att dverhanget i foren inte skulle kunna trénga in i byggnaden
[18].

3) Rambédll Sverige genomforde, efter det att frdgan om en méjlig
genomstansning av grundet véckts i samradsprocessen, &nnu en
kompletterande analys av hur friktionen inverkar vid energiupptagningen [19].

Grundets utbredning framgar av bifogad plan, bilaga 3. Det har byggts med
dverytan pa nivan -2,5 m, d v s ca 2,1 m under medelvattenytan.
(Medelvattenytan ligger pa nivdn -0,36 m enligt kapitel 4.2 ovan.)

4.5 Erfarenheter av fartygsolyckor i omradet

Genom Sjofartsverket i Norrképing har statistik erhallits pa inrapporterade
sjéolyckor i svenska vatten under dren 1995-2000 med nedbrytning i sjéolyckor i
Stockholms skérgdrd samt inom Stockholms hamnomrade.

Antalet olyckor &r tdmligen konstant mellan 8ren men med en markant nedgang
under &r 2000. I stockholmsomradet, inkluderande skargarden och hamnen har
inrapporterats 20-30 olyckor per ar omfattande all typ av sjotrafik. P& varje olycka
uppskattas att det sker 300-400 tillbud, dvs. situationer som skulle kunna bli en
olycka. De flesta tillbud rapporteras aldrig.

Under en sexarsperiod har sammanlagt dtta olyckor intréffat i Stockholms hamnar
och d& av en typ som skulle kunnat innebdra risk vid Finnboda under foérutsattning
att de hade skett i ndromradet. I endast tvd av fallen har dock grundstétning
skett. Fritidsbatar var inblandade i tre av de 3tta olyckorna. Storlek av fartyg eller
plats for olyckan framgar ej av rapporteringen. Det &r dock helt klart att olyckorna
skett i samband med tillaggningar, avgangar, undanmanévrar och liknande
situationer dar man behévt gira eller skifta mellan back och fram och nagot gatt
snett i maskineriet, ordergdngen eller man missbedémt situationen.

En av de mycket ovanliga olyckorna skedde i narheten av Finnboda med en tanker
pa ca 10,000 dwt (Chess) i april 1998. Aven denna olycka skedde i samband med
tillaggning. Ett fartyg 1&g redan vid kaj som anvisats fér Chess vid oljeterminalen
Kvarnholmen. Man fick sld full back och gick p& grund.

Olyckor genom ploétsliga tekniska fel eller felmandvrer vid framférande av fartygen
pa raka farledsstrackor utan korsande trafik eller kajer i ndrheten har inte skett
enligt erhdllen statistik (till & 2000), men under juldagen 2003 gjorde ett tekniskt
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fel att maskin bara gick back pa ett fartyg som darmed gick in i slénten i
Sodertalje kanal.

Det &r inte kant att det intréffat ndgon specifik olycka dér fartyg seglat pa och
allvarligt skadat bostadsfastigheter i Sverige eller utomlands.

4.6 Identifierade mdojliga olyckstyper for Finnboda hamn

P3segling

Utifran de avgrénsningar som redovisas i kapitel 3.2 har olyckstyper och scenarier
identifierats dar pdsegling av fartyg skulle kunna ténkas leda till skador pa
pirarna, bostadshusen och boende i husen.

Pasegling av de bebyggda pirarna tiénkas ske genom:

i) Odnskad gir till paseglingskurs mot de bebyggda pirarna vid passage i farleden
norr om Finnboda. En sddan gir kan ténkas orsakas av tekniska fel sdsom:

a) Bortfall av styrfunktion, 13sning av roder/styrorgan i fullt utslag

b) Blackout, bortfall av framdrivning och kraftférsérjning ombord

c) Fel i styr- och reglersystem kan ge fel respons fran reglage pa bryggan

Eller genom:

ii) Oavsiktlig avvikelse fran korrekt kurs som innebar paseglingskurs och som inte
upptécks och korrigeras eller inte kan korrigeras i tid. En sddan kursavvikelse kan
téankas orsakas av manskliga misstag och/eller yttre omstandigheter sdsom:

d) Felnavigering

e) Begransad sikt

f) For hog hastighet

g) Ovantat mote eller vajningsmandver

h) Kollision med annat fartyg

i) Begrdnsad mandverférmaga orsakad av is

j) Paverkan av extrem strémsattning

k) Paverkan av extrema vindférhdllanden

I) Olyckshdndelser relaterade till lasten ombord

Eller genom:

iii) O6nskat bortfall av framdrivning varvid fartyget driver sidledes mot de
bebyggda pirarna. Bortfall av framdrivning kan orsakas av tekniska fel sdsom:
m) Blackout, bortfall av framdrivning och kraftférsérjning ombord
n) Brott pd bogsertross till bogserat fartyg eller pram
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Olyckor med storre respektive mindre fartyg

Beroende pa fartygens storlek kan riskerna sarskiljas i tvd huvudgrupper dar
avgransningen lampligen kan goras vid en bruttodraktighet av 400 (400 brutto)
eftersom den daven sammanfaller med gransen mellan 7 respektive 12 knop
hogsta tilldten hastighet. I den fortsatta analysen sarskiljs risker for;

mindre fartyg, upp till 400 brutto, med hastighet hégst 12 knop frén risker med
storre fartyg, éver 400 brutto, med hastighet hogst 7 knop.

Alla Finlandsfarjor, kryssningsfartygen och de allra flesta handelsfartyg ar oéver
400 brutto. Aven de storsta skargardsbatarna exempelvis Séderarm ar éver 400
brutto medan skargdrdsbatarna av typ Vané ar mindre &n 400 brutto.

Olyckor med b8tar i marinan mellan de bebyggda bostadspirarna

Explosion eller brand kan tankas uppstd i en bat fértéjd i marinan som avses
byggas mellan de planerade bostadspirarna. Om sédkerhetsavstandet mellan
batplatserna och byggnaderna &r otillréckligt skulle skador kunna uppsta pa
byggnaderna.

Denna risk har inte med pasegling att géra, men har medtagits pd begéran av
kommunen.

Olyckstyper prioriterade for vidare analys

Av de ovan identifierade olyckstyperna har riskerna forenade en o6nskad
paseglingsgir orsakad av tekniska fel i-a), i-b) och i-c) enligt ovan, bedémts
viktiga for fortsatt analys.

Eftersom det ar kant att manskliga fel ar vanligare orsaker till fartygsolyckor ar
tekniska fel, kan risker for oavsiktliga kursavvikelser orsakade av manskliga
misstag och/eller yttre omsténdigheter (ii) inte helt uteslutas dven om det, med
hénsyn till omradets topografi, farledens riktning och bostadspirarnas placering
endast svarligen gdr att finna moéjliga felaktiga passagekurser som skulle kunna
leda till pdsegling. Av de listade orsakerna bedéms

ii-g) ovantade vajningsmandvrar och

ii-k) inverkan av extrema vindsituationer vara mer sannolika éan évriga och
darmed varda att uppmarksamma for vidare analys.

For de Ovriga listade mdjliga orsakerna kan noteras att:

ii-d) felnavigering — passage genom en slingrig och tat trafikerad led som den
aktuella kraver kontinuerligt hég uppmarksamhet och risken att somna ar mindre
har an till sjéss i 6ppet vatten. Den aktuella passagen ar rak, val markerad och
lattnavigerad varfor allvarliga navigationsfel med sa stora kursavvikelser som
kravs for att komma pa paseglingskurs bedéms ytterst osannolika.
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ii-e) begransad sikt, dimma, nederbérd och mérker begransar maéjligheter till
visuell navigering men alla stora fartyg har radar och andra hjalpmedel for att
underlétta sdker navigering i dalig sikt och mérker.

ii-f) for hog fart — Alla stora fartyg forutsatts framféras med hégst den maximalt
tilldtna farten vilket inte innebéar svarigheter fér kurshallningen.

ii-h) kollision - en kollision med ett annat fartyg kan tankas bringa fartyget ur
kurs men en kraftig kursavvikelse innebar ocksd en kraftig fartreduktion och
darmed sma konsekvenser vid en eventuell pdsegling.

ii-i) is - is ar sallsynt i omradet och bidrar inte vasentligt till att féra fartyg ur kurs.
Skulle isrdnna vara bruten, sa férhindrar eller minskar den kringliggande isen
rérelse mot bostadsomradet.

ii-j) strém - strémmarna i omradet &r for svaga for att kunna stéra den satta
kursen. Omradets topografi gér att riktningen av eventuell strém antingen &r
ostgaende eller vastgdende och saledes inte driver fartyget tvars leden.

ii-1) last - farligt gods kan transporteras i férpackad form med farjorna lastade i
trailers eller som bulkgods i last- eller tankfartyg. Brand, utslapp av farliga @mnen
eller forskjutning av lasten skulle kunna tédnkas ge kursavvikelser. Risken for
lastférskjutningar ar dock liten i skargdrdsfarvatten som detta utan sjégang.

Betraffande risker for att drivande fartyg (iii) skall driva mot och skada
bostadspirarna kan noteras att bland mdéjliga orsaker finns m) Blackout, vilket for
olycktyp i-b) beddms vara relativt sannolikt. Daremot bedéms konsekvenserna,
och darmed aven den sammanvagda risken, av en kontakt/grundstétning med ett
drivande fartyg vara betydligt mindre allvarliga fér personer i byggnaden &n vid en
pasegling med framdriftsmaskinen igdng och d& fartygets stav riktas mot
byggnaden. Fér olyckstyp iii-n) da ett bogserat fartyg eller pramslap tappas och
driver med sidan i riktning mot bostadspirarna kan konsekvenserna ocksd
forvantas bli sma jamfort med pasegling med foren. Alla storre fartyg/pramar som
inte flyter éver grundet och som i hdrd vind kan antas uppnd en maximal
drifthastighet av tre knop och som trdffar grundet med sidan utan att eventuella
6verhang kommer nara byggnaderna, kommer effektivt att stoppas av grundet.
Drivande mindre fartyg och btar med djupgdende som flyter dver grundet
kommer vid aktuella drifthastigheter och kontaktytor inte att vasentligt kunna
skada bostadspirarna. Av dessa skal &r inte drivande fartyg (iii) foremal for vidare
analys.

5. Riskanalys

De i kapitel 4.6 prioriterade olyckstyperna i-a), i-b) och i-c) samt ii-g) och ii-k)
analyseras nedan med avseende p& sannolikhet och konsekvens.

For att fortydliga orsaks- och konsekvenssambanden i analysen kan de
prioriterade olyckstyperna sammanfattas som handelser som innebar kontakt

mellan fartyg och byggnad. Sannolikheten fér sddana héndelser och effekten av
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olycksférebyggande atgarder som grundet kan da illustreras av ett férenklat
feltrdd medan konsekvensanalysen beskriver de konsekvenser, vad avser
maénniskor i byggnaden, som kan uppstd vid olika typ och omfattning av
kontakten.

Sannolikhet att fartyget
flyter dver grundet

Sannolikhet att
grundet inte stoppar

fartyget
Sannolikhet att fartyget

penetrerar grundet
Sannolikhet for

kontakt/penetration

Sannolikhet for odnskad fartyg - bostadshus

paseglingsgir p.g.a.
tekniskt fel Sannolikhet att ett
fartyg har
paseglingskurs
Sannolikhet fér oavsiktlig
kursavvikelse p.g.a

manskligt fel

Figur 3 Férenklat schematiskt feltrad for sannolikheten av att bostadshusen
paseglas och skadas.

Villkoren i feltradet ovan innebar att sannolikheten for sluthdandelsen
kontakt/penetration mellan fartyg och bostadshus ar en produkt av
sannolikheterna foér att grundet inte stoppar fartyget och att ett fartyg har
kollisionskurs. De senare respektive sannolikheterna &r sin tur summan av de tva
sannolikheterna som anges till védnster om villkorssymbolerna markta “eller”.

Olyckor med batar i marinan behandlas i separat avsnitt nedan.

5.1 Sannolikhet

Sannolikhet fér o6nskad p8seglingsgir orsakad av tekniska fel i-a), i- b) och i-c) -
for stérre fartyg

Tekniska fel av typ i-a) - Bortfall av styrfunktion eller I&sning av styrorgan i
maximalt utslag hos passerande fartyg, skulle under ogynnsamma omstandigheter
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kunna leda till en odnskad paseglingsgir enligt pilen markerad med A for
ostgdende fartyg och med B, for vastgdende fartyg enligt figuren i bilaga 2.

Beroende pa fartygsstorlek och styrarrangemangens utformning har olika fartyg
olika minsta girradie. Ett fartyg med konventionellt roder har vanligen en minsta
girradie av storleksordningen 1,5 x fartygets vattenlinjeldngd. Flera moderna
fartygstyper, exempelvis manga stérre kryssningsfartyg, ar utrustade med s.k.
azipod-arragemang dar propellrarna &r monterade pa vridbara stativ sd att sjélva
propelleraxeln, likt en aktersnurra, kan vridas till valfri vinkel i forhallande till
I&ngskeppslinjen och ddrmed ge stérre girmoment och snévare girradie.

For ett stort fartyg, med en vattenlinjeldngd av ca 230, utrustat med
konventionellt roder innebdr sambanden ovan att, for att fartyget skall kunna
hamna i en paseglingsgir med fullt roderutslag maste felet uppsta omkring 700 m
innan passagen av Finnboda hamn. Med en fart av 7 knop (3,6 m/s) innebar detta
att man har drygt tre minuter pa sig att stoppa fartyget. Detta &r fullt méjligt
genom att sla full back och eller genom stértankring med fartygets ankare. I vissa
fall, vid motessituationer, passerar ostgaende fartyg séder om det naturliga
grundet, och fel med maximalt roderutslag som sker nedtill 400 m innan passage
kan d& tankas ge pdseglingskurs.

For ett fartyg med azipod-arrangemang skulle ett teknisk fel som ger maximal gir
och pdseglingskurs kunna ske ndrmare passagen, och didrmed med kortare
tidsmarginal for stoppmandéver eller stértankring. Det skall dock noteras att ju
snévare giren blir desto stérre blir ocksa fartreduktionen i giren.

Tekniska fel som innebér att styrarrangemeng |3ser sig i fullt utslag ar mycket
ovanliga och med hansyn till de begrdansade strackor dar ett eventuellt fel kan leda
till p&seglingsgir samt den tidsmarginal som passageavstandet och fartreduktion i
giren medger for att stoppa fartyget, bedéms sannolikheten fér oonskad
paseglingsgir som mycket liten. I en férdjupning [14] av den riskanalys som
gjordes 2001, presenteras en grov kvantitativ uppskattning baserad pa kand
olycksstatistik fran omradet som ocksa indikerar mycket 18g sannolikhet for att
odnskade paseglingsgirar skall uppsta p.g.a. tekniska fel for savél storre
passagerarfartyg som for mindre fartyg. Den anvanda olyckstatistiken omfattar
aven fall med blackout.

Tekniska fel av typ i-b) Blackout bedéms forekomma mer frekvent &n fel med
odnskade maximala roderutslag. Bortfall av framdrivning ger fartreduktion men
inga drastiska kursférandringar och i en skargardsled kan fartyget stoppas genom
stértankring for att forhindra att det driver p& grund. Med hénsyn till normala
passageavstand samt farledens riktning i férhallande till 1aget av bostadspirarna
beddms sannolikheten for att en blackout med bortfall av framdrivning och
kraftférsorjning skulle leda till en paseglingskurs som mycket liten. Passerande
fartyg, har inte vid ndgot tillfélle eller i ndgon position kursriktning mot
bostadspirarna.
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Tekniska fel av typ i-c) Fel i styr- och reglersystem kan ge olika typer av oénskad
respons och reaktion i fartyget men fallet med 1&sning av maximalt roderutslag
kan betraktas som det mest kritiska specialfallet vad avser pasegling.

Sannolikhet for oavsiktliga kursavvikelser orsakade av ménskliga misstag i
samband med ii-g) ovédntade vdjningsmandvrar och ii-h) inverkan av extrema
vddersituationer

I en tatt trafikerad farled som den férbi Finnboda hamn kan situationer uppsta da
oplanerade vajningsmandvrar maste gdras for att undvika kollisioner. Vid saddana
mandvrar avviker fartyget temporart fran sin kurs. Om kursavvikelsen av nagon
anledning, ménskliga misstag, paverkan av yttre vaderfaktorer eller otillrackligt
mandverutrymme, inte korrigeras eller inte kan korrigeras, skulle situationer med
paseglingskurs mot bostadspirarna kunna uppsta. Pdseglingskurser med
motsvarande riktningar som de vid maximalt roderutslag skulle kunna uppsta eller
mojligen enligt alternativ C i bilaga 2.

Av AIS-registreringarna av fartygspassager under 2006 och frén histogrammet
nedan, som visar hur ost- respektive vistgaende trafik fordelar sig tvars farleden,
kan utlasas att trafiken &r val samlad i mitten av farleden. Den markerade
passagelinjen tvars farleden &r 550 m och 93% av den véastgdende trafiken
passerar de planerade bostadspirarna pa8 mer 275m avstand och 98% av den
ostgaende trafiken passerar pa mer &n 175 m avstand.

| Colour Explanation

1/8 Ny

1/ N iy S ¢ | <

Figur 4 Histogram AIS-re-gistreringar helar2006, alla fartygstyper,
Sjofartsverket AIS, 2007.
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Utifran de redovisade passageavstanden och marginalerna till bostadspirarna gérs
beddmningen att alla aktuella fartyg, dven vid eventuella ovantade
vajningsmandvrar och tillfalliga kursavvikelser har goda forutsattningar att
korrigera och aterta korrekt kurs utan att hamna p& paseglingskurs.
Sannolikheten for att ett vastgdende fartyg, till exempel p.g.a av stark nordlig
vind och avdrift kommit ur kurs och hamnat pa en paseglingskurs enligt alternativ
C i bilaga 2 och att fartyget inte upptackt eller kunnat korrigera kursavvikelsen,
bedéms ocksd som ytterst osannolikt. Om kursen &r rak, maste avvikelsen ha
skett redan vid Blockhusudden, dvs. pa ett avstand som motsvarar ca 5 minuters
gang i 7 knop, innan bostadspiren.

Sannolikheten att grundet inte stoppar fartyg med p8seglingskurs

Sannolikheter och forutsattningar for grundets funktion att stoppa fartyg med
paseglingskurs har analyserats i tva delrapporter. SSPA undersokte hur lang
stoppstrackan for en storre farja blir d& den grundstéter och lyfts pa det
konstgjorda grundet [18]. Rambéll har vidare utrett friktionsférhallandena i
grundet for att styrka att fartyget lyfts vid grundstétning och att genomstansning
av grundet inte kan ske[19]. Fran undersdkningarna av grundets stoppande
funktion kan vidare konstateras:

a) De berakningar som gjorts av SSPA visar att intrangningen i grundet blir mer
eller mindre densamma oavsett fartygsstorlek medan hastigheten betyder
mer. Berakningar har gjorts fér 5 och 7 knop. Analysen visar att friktionen
byggs upp vid intrangningen och bygger upp en vall som tvingar upp fartyget
varvid rorelseenergin tas upp via friktion mot skrovet och i ldgesenergi. Den
storsta intrdngningen (inklusive bogen) har bedémts till 34 m réknat fran
grundets yttre begransningslinje fér dverytan vid 3 m under medelvatten och
en hastighet av 7 knop, den hdgsta tilldtna hastigheten i leden. For att denna
situation skall kunna uppkomma, sd8 maste fartygen ha fullt roderutslag enligt
fallen A och B i bifogad dversiktsplan. Den strécka som fartygen maste fardas
med detta roderutslag gor att hastigheten minskar och bér inte vara hégre an
5 knop vid kollisionstillfdllet &ven med maskinen pa fart framat. (Galler dven
vid azipodstyrning.) Grundet har dessutom hdjts 0,9 m utdver
forutsattningarna for SSPA’s berékningar. Enda maojligheten till storre
intrdngning vore hastigheter éver 7 knop, vilket &r osannolikt bade med tanke
pa hastighetsrestriktioner i farlederna samt uppbromsningen vid gir.

b) De storre fartygen har ett stoérre djupgdende och bromsas upp tidigare men
har stérre levande massa. Overhédnget i foren &r ndgot stérre &n fér mindre
fartyg. Tillsammans ger detta en nagot stérre intrdngning &n for farjorna.
Mattet for storsta intrangning ar 34 m vid 7 knop. Det passerar strax innanfor
planerat husliv i det nordéstra hérnet av byggnadsomradet. Marginaler som da
inte ar inrdknade ar:
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- lagre hastighet an 7 knop efter gir

- liten frekvens for de stérsta fartygen

- grundet &r hdgre &n foérutsattningen da berdkningarna gjordes.

Redan en mer realistisk reduktion till 5 knop flyttar ut linjen med 15 meter till
linjen redovisad i bilaga 3.

c) Den enda teoretiska mojligheten att passera innanfér det konstgjorda grundet
ar pa vastgdende kurs och inte d@ som resultat av ett tekniskt fel med last
roder, fall C i bilaga 2. Normalt méts fartygen babord mot babord varfér fartyg
pa vég in mot hamnen gar norr om det naturliga grundet. Felnavigeringen
maste ske langt tidigare. Vid passage av Blockhusudden ligger fartygen i svag
styrbordsgir. De behdver sedan ratas upp och ldggas i svag babordsgir for att
komma rétt i leden. Det &r vid detta tillfalle som fel maste uppkomma, t ex
genom en l&sning i styrmaskineriet. Avstandet till bostadspiren &r d& mer &r
1 km och det finns gott om tid for att vidtaga atgarder som t ex att stortankra
eller att sl& back i enlighet med a) ovan. Avstandet &r vél ver de 400 m som
angivits som grans for moéjligheten att stoppa fartyget.

d) Mindre fritidsbatar med djupgdende mindre &n 2,1 m kan passera 6ver
grundet men kommer vid en eventuell kontakt med piren att stoppas och
skadas dock utan orsaka allvarlig skada ovanfér pirdacket. Manéverférmaga
och méjligheter till stopp- eller undanmanévrar fér mindre fartyg och batar &r
generellt battre an for stérre fartyg, vilket ocksa bidrar till att reducera
sannolikheten far pdsegling. Mindre tomma bunkerbdtar och prémar kan ocksa
teoretiskt passera 6ver grundet (vattendjup 2,1 m vid medelvatten). De gar
bara tomma pa vég 6sterut mot Bergs oljeterminal. Om en sddan olycka skulle
ske s3 ar foren tillrackligt energiupptagande for att skydda sdval pirarna som
lastutrymmet. Vid medelhdgvatten ar vattendjupet 2,7 m. Det innebar
fortfarande att lastade bunkerbatar inte kan passera grundet.

e) Risker for skador p& byggnader genom brand eller explosion fr&n smabatar i
marinan undviks genom att erforderliga skyddsavstand &r uppfyllda.
Skyddsavstandet skall enligt Boverket vara 8 m mellan fastigheter och 5 m
mellan en container och intilliggande fasad. En ramp for att ta upp
nivaskillnaden mellan pirdack och bt flyttar ut baten tillréckligt fran
fastigheten.

Med hanvisning till figuren med feltradet och de separata bedémningar som
redovisats for sannolikheten att dels en paseglingskurs skall uppstd och dels for
att ett stort fartyg med paseglingskurs inte skulle stoppas av det konstgjorda
grundet, kan konstateras att bada sannolikheterna bedéms vara mycket sma och
att sdledes produkten av dem nar de multipliceras ihop till sannolikheten for
kontakt/penetration mellan fartyg - bostadspir, da blir &nnu mycket mindre.
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5.2 Konsekvenser av kontakt mellan fartyg - bostadshus

Konsekvenser av olyckor med stérre fartyg

Svarighetsgraden av konsekvenserna av en kontakt fartyg - byggnad beror framst
av intréngningsdjup och pa vilken vertikal niva kontakten sker samt i viss grad pa
vilken tid av dygnet olyckan sker. En bulb i pirffundamentet kan leda till
byggnadskollaps, medan en intrangning hégre upp i byggnaden ger mer lokala
skador. En olycka nattetid da fler personer befinner sig i huset &n uder dagtid kan
ge storre forluster i antal dédsfall/personskador.

Genom att manniskor befinner sig i rérelse i loftgdngen mot Saltsjén och bér
hinna uppfatta en risksituation, s& bér kollaps av delar av loftgdngen innebéra
mindre risk for liv. Fartygen kommer sannolikt aven att varningssignalera. Om
fartyget kommer in i viss vinkel mot piren kommer det att férflytta sig parallellt
med denna och riva ner en stérre andel av loftgangen, vilket innebér stérre risk
for liv. Risk for liv innebar dock i férsta hand att delar av sjalva bostadsdelen
maste kollapsa, antingen genom att palar i grundldggningen slds av och far piren
att rasa eller att fartyget genom sitt 6verhang i foren tranger in i sjalva
byggnaden.

Ytterligare ett scenario kan vara brand eller explosion. Risken fér brand eller
explosion vid pasegling av stérre fartyg ar liten. Om fartyg gar pa anldggningen &r
det mest troligt att det sker med féren. Den ar tillrackligt energiupptagande for att
skydda lastutrymmen. En snabbgdende fritidsbat med bensin i tanken kan utgéra
stérre risk fér brand eller explosion. Den kommer dock att slds sénder mot piren
och torde inte kunna orsaka stérre skada ovanfor pirdacket.

For att astadkomma skada pa byggnaderna som utgér livsfara maste fartyget
tranga 5-10 m in i fasaden. Redan fartyg med en langd av ca 130 m har tillrackligt
dverhang for att orsaka sadan skada (férutsatt att de inte fastnar pa det
konstgjorda grundet). Det var tillrackligt vattendjup hela vagen in till pirarna foér
att &ven de storsta fartygen skulle kunna réra sig obehindrat in i omradet fore
grundet byggdes. Det krévdes alltsd endast en minimal hastighet fér att utgéra
denna fara. Bulbar utgor den storsta risken for att rasera sjalva piren.

Ca 3600 fartygsrorelser per ar, enligt tabell i kapitel 4.1 ovan uppfyller
storlekskrav pa fartyg for att kunna astadkomma denna handelse. Dessutom
tillkommer mindre fartyg som kan trédnga in i sjélva piren. Risken att traffa sjalva
byggnaden &r dock stérre, s det &r irrelevant om piren kan skadas eller ej.
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Konsekvens av olyckor med mindre fartyg

Mindre fartyg med mindre massa ger generellt sett mindre skador pa8 byggnaden
vid kontakt. A andra sidan kan mindre fartyg ténkas framféras vid hégre fart - upp
till 12 knop. Rérelseenergin for ett fartyg pa ca 400 brutto i 12 knop &r dock
vasentligt mindre de rérelseenergier som representeras av de stora farjorna i 7
knop.

Méjliga konsekvenser av paseglingar med fartyg av sddan storlek att de kan
passera 6ver grundet bedéms inte kunna bli sa allvarliga att dédsfall kan ske
bland personer som vistas i huset.

5.3 Sammanvdagning

Analysen visar att sannolikheten fér att stora fartyg skall kunna segla pd och
skada bostadshusen &r mycket 18g. De konsekvenser som skulle kunna uppsta har
heller inte kunnat konstateras vara av en svarighetsgrad som skulle kunna kréva
manga manniskoliv. Den sammanvégda paseglingsrisken fér stérre fartyg bedéms
darfor ligga pd en mycket 13g niva.

Med hansyn till en framtida eventuell expansion av hamnens verksamhet och
antalet fartygspassager kan antalet fartyg som far tekniska fel och hamnar pa
pdseglingskurs 6ka i motsvarande grad. Trots detta, bedéms dock &nda att den
sammanvagda paseglingsrisken férblir mycket liten.

Fér mindre fartyg och batar som kan passera éver grundet, bedéms sannolikheten
for pasegling av bostadshuset vara stérre men @ andra sidan bedéms
konsekvenserna av pasegling med mindre batar inte kunna leda till dédsfall. Den
sammanvégda risken for pasegling fran smafartyg bedéms darfér ocksa vara
mycket liten.

6. Riskvardering

6.1 Kriterier

Det finns inga etablerade kriterier i Sverige for vilka risker som kan tolereras
exempelvis i samband med byggande av flerbostadshus. I vissa andra lander finns
forslag eller etablerade riktvarden for tolererbara risker inom olika
samhallssektorer.
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Risken for att ett flerbostadshus skall paseglas och att boende skall skadas &r en
risk som den boende inte sjalv kan styra dver. Acceptansen for sddana risker &r i
allmanhet lagre an i de fall dar individen sjalv kan p5verka risken. Vidare réknas
risker i bostadsomrdden allmént till de omraden dar samhallet i
planeringsprocessen sarskilt efterstévar 1&ga risknivaer.

De kvalitativa sannolikhetsbedémningar som presenterats har och de kvantitativa
uppskattningar som presenterats i tidigare delrapporter, indikerar mycket laga
sannolikheter. Vid jamférelse med de individrisknivaer som finns i vissa etablerade
riskvarderingskriterier, framstar den indikerade individrisken fér boende pa
bostadspirarna som mycket 18g.

Om exempelvis statistik fran antalet omkomna i Sverige p.g.a. av brander i
flerbostadshus anvdnds som jamforelse, indikerar de kvantitativa
riskuppskattningar som gjorts inom detta projekt, att individrisken att omkomma
p.g.a. paseglig for boende pd bostadspirarna i Finnboda hamn &r avsevért mycket
lagre an den individrisk som svarar mot antalet omkomna vid brander i
flerbostadshus. (Ca 40 personer per ar omkommer vid ca 2500 brénder i
flerbostadshus enligt Raddningsverket och enligt SCB bodde ca 2,8 miljoner
personer i flerbostadshus under ar 2003).

6.2 Osdkerhet och kanslighet

Osdkerheter i den presenterade riskanalysen finns bl. a. i:

- dataunderlag - t ex trafikstatistik

- antaganden om méjliga paseglingsférlopp - orsaker, girradier mm

- berékningar av grundets stoppande férmaga - energiupptagning, friktion
- uppskattning av mojliga konsekvenser - antal skadade vid pasegling

Uppskattningar och antaganden har praglats av en konservativ attityd fér att inte
undervardera identifierade risker.

6.3 Riskreducerande atgarder

Den viktigaste riskreducerande 3tgdrden som identifierades i ett tidigt skede &r
redan genomférd och ingdr som en férutsattning fér denna studie. Den utgérs av
det konstgjorda grundet som effektivt férhindrar pasegling av stérre fartyg.

Om det ndgon gang i framtiden skulle identifieras ytterligare behov av
riskreducerande atgarder, finns méjligheten att bygga pa grundet ytterligare
exempelvis for att stoppa dven grundgdende fartyg och batar. Vattenspegeln skall
dock lamnas orérd.

Vid behov utmarker Sjofartsverket eller Stockholms hamn det anlgda grundet som

hinder for sjéfarande .
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7. Slutsatser

Sammanfattningsvis gérs bedémningen att paseglingsriskerna for de planerade
bostadspirarna &r mycket sma och att det anlagda grundet utgér ett effektivt
skydd for att stoppa stérre fartyg som av ndgon anledning skulle kunna hamna pa
paseglingskurs.

Risken att eventuella paseglingsolyckor med sma fartyg bedéms ocksa var mycket

1&g. Sma fartyg bedéms inte kunna skada bostadspirarna vésentligt vid en
eventuell pasegling.
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