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Sammanfattning och rekommendationer

Heidelberg Materials planerar vissa forandringar i verksamheten vid bolagets cementfabrik i
Slite, Gotland. Forandringarna omfattar bland annat utékad cementproduktion, uppférande av
en anlaggning for avskiljning och infangning av koldioxid fran rokgaser samt 6kad anvandning
av alternativa branslen och ravaror. Déartill omfattas ombyggnad av bolagets hamn i Slite samt
muddring av hamnomradet och farleden for att mojliggéra angoring av storre fartyg. Detta
kommer att innebara ett 6kat antal fartygsanlop till bolagets hamn, huvudsakligen till féljd av
uttransport av infAngad koldioxid men ocksa pa grund av fartygstransporter till och fran
verksamheten kopplade till 6kad cementproduktion och 6kad anvandning av alternativa
ravaror och branslen.

Denna rapport omfattar en bedémning av farlederna till Slite med avseende pa
farledskapacitet i syfte att identifiera eventuella risker som kan uppkomma med anledning av
forvantad 6kning av fartygstrafiken till Slites hamn samt anvandandet av storre fartyg.

Okningen i antalet anlép kan i det varsta scenariot bli mellan 40-50% i férhallande till nuliget.
Det ar dock en 6kning fran en mycket 1ag trafikintensitet i farleden dar man i medeltal har tva
fartygsanlop per dygn. Okningen av storleken pa fartygen hanteras genom ny farledsdesign,
fordjupning av farleden samt nya farledsmarkeringar. | simuleringar har det visats att det gar
att anlopa med det tankta tonnaget med en acceptabel riskniva.

Trots en trafikokning jamfort med dagens niva, kan inte férvantad trafik betraktas som att
hamnen far en hog trafikbelastning.

Riskbeddmningen for nar hamnen ar helt fardigbyggd och all den planerade 6kningen av
kapaciteten i fabriken ar gjord visar pa en lag riskniva och darmed acceptabel riskniva, bade for
manniskors liv och hilsa och for miljon. Foérvantad 6kning av sjotrafikintensiteten bedéms inte
medfdra tillkommande nautiska risker eller negativa miljokonsekvenser av betydelse. Vi nar en
acceptabel riskniva utan nya riskreducerande atgarder. Heidelberg Materials har i samarbete
med bland annat RISE i tidiga skeden anpassat design och atgarder fér att nd en acceptabel
riskniva. Som exempel s anpassades farledsutformningen efter simuleringarna. De
riskreducerande dtgarder som i rapporten namnts for nar hamnen ar fardigbyggd ska darfoér
inte betraktas som krav for att nd en acceptabel riskniva.

Vid utformning och konstruktion av ny kaj och lasthanteringssystem bor Heidelberg Materials
ta hansyn till gidllande maritima industriguider.

Maritima risker i samband med byggnationen av ny kajanlaggning samt utokning av farleden
har ocksa identifierats. Med lampliga riskreducerande atgarder bedéms dessa risker kunna
hallas pa en acceptabel niva. Notera dock att nar det ar kdnt exakt hur alla byggskeden och
muddring ska ske sa rekommenderas en ny mer specifik riskanalys genomféras for byggskedet i
samarbete mellan lotsar och entreprendrer.
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1 Inledning

Bakgrund

Forandringarna omfattar bland annat utékad cementproduktion, uppférande av en anlaggning
for avskiljning och infangning av koldioxid fran rokgaser samt 6kad anvandning av alternativa
branslen och ravaror. Dartill omfattas ombyggnad av bolagets hamn i Slite samt muddring av
hamnomradet och farleden for att mojliggéra angoring av storre fartyg. Planerad muddring
avses ske ned till ett djup pa omkring 10 meter i hamnomradet och farleden.

Den planerade verksamheten innebar att infingad flytande koldioxid (LCO2) kommer att
transporteras via rérledning fran den nya anlaggningen till bolagets hamn och déarifran skeppas
i vag med fartyg. Utskeppning forvantas ske med fartyg med en kapacitet pa upp till ca. 19 000
ton.

Den planerade omstallningen av verksamheten kommer att innebéra ett 6kat antal
fartygsanlop till bolagets hamn, huvudsakligen till foljd av uttransport av infangad koldioxid
men ocksa pa grund av fartygstransporter till och fran verksamheten kopplade till 6kad
cementproduktion och 6kad anvandning av alternativa ravaror och branslen.

1.1 Syfte och mal

Denna rapport omfattar en 6versyn av farlederna till Slite med avseende pa farledskapacitet i
syfte att identifiera eventuella risker som kan uppkomma med anledning av férvantad 6kning
av fartygstrafiken till Slites hamn. Rapporten utgor ett underlag till Heidelberg Materials
ansokan om tillstand enligt miljobalken for den planerade verksamheten.

1.2 Omfattning och avgransningar

Riskidentifieringen och riskbedémningen ar priméart genomférd med avseende pa maritima
risker som kan leda till grundstétning, fartygskollisioner eller pasegling av fasta hinder eller
infrastruktur under den operativa fasen samt under anldggningsfasen da bolagets hamn byggs
om. Mojliga konsekvenser av sddana olyckstyper kan omfatta skador pa manniskor och
egendom samt miljéskador pa grund av utslapp. Aven stdrningar av infrastruktur sdsom
sekundara féljder som forsvarar verksamheten i, och tillgangligheten till, Slite hamn ses 6ver.

Notera att ingen hdnsyn tas till attentat eller hadndelser som genomférs med uppsat. Eventuell
paverkan pa kulturmiljo eller samhallsviktig funktion belyses inte heller.

Den nautiska riskbedémningen utgar fran dagens restriktioner i farleden gallande fartygens
storlek, vader, vind och is. Rapporten beaktar dock dven fartyg som ar storre dn dagens
restriktioner samt gangi alla vinterférhallanden och andra vindférhallanden. 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 riskbedémningen tillampas ett varsta alternativ
betraffande fartygstrafikfrekvensen i farleden.

| bedémningarna har dven anvants de simuleringar som genomfoérts. Detta har bidragit till att
vissa av riskerna anses hanterade genom de resultat som simuleringarna gett.

1.2.1 Geografisk avgransning - aktuella farleder

Studien omfattar farleden in till Slite samt nybyggda kajer och férandringar pa befintliga kajer.

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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Det undersokta omradet definieras geografiskt som farled 382 till/fran Slites hamn. Farleden
och dess beteckningar finns definierade i Sjéfartsverkets férfattningssamling®.

1.3 Metodik

Etablerad metodik for nautiska och maritima riskanalyser innefattar ett antal definierade steg,
varav riskidentifiering utgor 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

2. Riskidentifiering
HAZID-workshop Sjotrafik, miljo/klimat

W
e

Sannolikhet Konsekvenser

3. Riskbedémning

4. Riskvirdering

Sammanvagning risk

5. Sakerhetshojande atgarder

|¢

Olycksreducerande Konsekvensreducerande

A 4

6. Osdkerhets- och kdnslighetsbedémning

7. Rekommendationer

Figur 1.1 Schematisk bild av stegen i en riskanalys.

1Sjofartsverkets tillkdnnagivande av register éver allmanna farleder och allmanna hamnar; SJOFS

2013:4
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1.4 Rapportstruktur

Aktuell studie dr begransad till att i huvudsak omfatta de tva inledande stegen enligt Figur 1.1
Inledning och Riskidentifiering, vilka kan delas in fyra delsteg, A - D enligt nedan. | rapporten
sker dven en riskbedémning som innebar att delar av det fjarde steget - riskvardering - ocksa
finns med i denna rapport. Aven nagra riskreducerande &tgarder diskuteras i rapporten.

1. Inledning

A. Omrddesbeskrivning och 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 till féljd av den ansokta verksamheten. Sjétrafikanalysen utgor en viktig bas
for riskidentifieringen. Nuldgesanlysen omfattar ocksa analys av olycksstatistik for aktuellt
omrade.

B. Framtida tonnage

Typfartyg for framtida transporter av sten fran Slite identifieras och design, frekvens samt
mandvreringsegenskaper uppskattas. Andra vantade och potentiella féorandringar av trafiken i
omradet kartlaggs.

2. Riskidentifiering

C. Hazid - riskidentifiering
Har genomforts med lotsar och personal fran Sjofartsverket, Heidelberg samt RISE.

D. Riskbedémning
Beddmning av identifierade risker.

2 AIS (Automatic Identification System) - System som sinder pa det maritima VHS bandet och gor det
mojligt att fran ett fartyg eller fran center som évervakar sjofarten fran land identifiera och félja
fartygens rorelser

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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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 féljdverksamhet som transporter till sjoss utgor.
2.1 Befintliga hamnanlaggningar och verksamheter

Bolagets hamn ligger i anslutning till fabriksomradet och bestar av tre kajer, se Figur 3.2nedan.
Enligt Heidelberg Materials, nyttjas den befintliga hamnkapaciteten redan idag nastan fullt ut.

Cement Piren
7.5m
(130 )

Ojepiren \

6.8 m
(100 m)

Figur 2.2 Befintliga hamnanldggningar (Heidelberg Materials Presentation, november
2022)

Oceankajen

Figur 2.1 Vy ldings Oceankajen till lastning av cement vid Cementpiren [Foto taget 2022-11-10].
Okdnd kdlla

De nuvarande aktiviteterna sammanfattas nedan.

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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2.1.1 Oceankajen:

« Vid Oceankajen (se Figur 3.1) lossas ravaror (norra delen) och fasta branslen
(s6dra delen)

o Detstorsta fartyget som lagger till vid Oceankajen ar 6 000 ton, med max
djupgaende 6,0/6,5 m.

2.1.2 Cementpiren:

« Cementpiren anvands for utlastning av fardiga produkter (cement) och lossning
av ramaterial sdsom fint material (askor) med mera.

+ Cementpiren kan maximalt ta emot ett fartyg pa 8 000 ton med ett maximalt
djupgaende pa 7,5 meter, LOA 130 m.

« Endast ett fartyg kan lastas at gangen, eftersom det bara finns en
lasttransportor.

+ Den nuvarande arliga exporten av cement via cementpiren ar ca 2,15 miljoner
ton®. Den manatliga genomsnittliga exporten dr 180 000 ton som skeppas ut
med 40 fartyg/manad (eller 1,3 fartyg/dag). Det motsvarar en genomsnittlig
fartygslast pa 4 400 ton/fartyg.

2.1.3 Oljepiren:

« Vid Oljepiren sker i huvudsak lossning av flytande branslen och kemikalier, samt
lossning av fint material (askor).

¢ Oljepiren kan taemot 7 300 tons fartyg med maxdjup 6,8 meter, LOA 100 m
Se Figur 2.3

S

Figur 2.3 Oljepiren med rérinstallationer [Foto taget 2022-11-10]. Kdlla okédnd

3 Medel 2018-2022

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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2.1.4 Apotekskajen:

Apotekskajen ags av Region Gotland. Kajen skulle kunna anvandas fér import av
byggnadsmaterial under byggnationsfasen.

Apotekskajen har funnits sedan langt tillbaka men genomgick en renovering for
att stodja byggnadsarbeten for Nord Stream 1.

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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2.2 Utveckling av bolagets hamn

Bolaget avser att anldgga en ny, storre pir for utlastning av koldioxid och cement, lossning av
flytande branslen och kemiska produkter, samt lossning av ravaror (askor). Aven Cementpiren
planeras anpassas for att mojliggora att storre fartyg tas emot dn vad som ar fallet i dagslaget
samt for oka utlastningskapaciteten. Olika alternativ utreds for att avgora lamplig anpassning,
till exempel forlangd pir. Ombyggnaden av hamnen kan dven komma att omfatta en férlangning
av Oceankajen soderut.

| Figur 4 nedan redovisas en preliminar layout fér bolagets planerade framtida hamn samt en
visualisering av den planerade nya piren. Ny pir, modifiering av cementpiren, och férlangnings
av Oceankajen dr markerade i gult. Hamnomradet kan komma att muddras ned till ett djup av
10m inom omradet som avgransas av rod streckad linje (avslantning exkluderad).

Figur 4 Utvecklingen av Slite hamn. Kdlla Heidelberg Materials

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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2.2.1 Framtida fartygstrafik

Huvudsyftet med bolagets planerade hamnutbyggnad ar att maojliggéra en arlig export av ca
1,8 miljoner ton CO.. Idag saknas Heidelberg Materials helt infrastruktur for att lasta ut
koldioxid och en ny pir maste anldggas for att mojliggora utlastning av CO,. Efter den nya piren
ar uppford kommer Heidelberg Materials att riva den befintliga Oljepiren. Leveranser av
flytande branslen och kemikalier (ammoniak) kommer darefter att lossas vid den nya piren.

Heidelberg Materials planerar att soka tillstand foér en cementproduktion av 3,2 miljoner ton.
Utifran den produktion och export som bedrivs idag ca. 2,15 miljoner ton, kommer detta
potentiellt att innebara en 6kning av exporten om som mest ca. 1 000 000 ton/ar.

De fartyg som i dagslaget trafikerar Heidelberg Materials verksamhet utgors i huvudsak av
bulkfartyg. Sddana bulkfartyg ar cementfartyg som lastar ut cement och klinker, samt fartyg
som ankommer med fasta branslen och tillsatser till cementproduktionen t.ex. slagg, gips, askor
m.m.. Till verksamhetens oljepir ankommer ocksa mindre andel tankfartyg som levererar
kemikalier (ammoniak) och flytande branslen (KEO och A/C-brénsle). Vid oljepiren lossas ocksa
flytande bransle till externa verksamheter (Vattenfall, Gotland Energi A) | Tabell 1 redovisas

uppskattade anlop for den befintliga verksamheten.

Tabell 1 Prognosticerat antal anlép for befintlig verksamhet

Befintlig verksamhet

Produktion
Klinker ton 2000 000 Ar.wands i cgmentproduktlon ochen
mindre del till export

Cement ton 2 150000 Exporteras

Anlép

Cement st. 490

Bulk st. 290

Flytande Inkluderat leveranser till extern
- st. 10

branslen verksamhet

Summa 790

RISE Research Institutes of Sweden AB

SSPA Maritime Center

12(48)

RISE Rapport: RE20231886-01-00



NI

Heidelberg Materials planerade verksamhet foranleder ett 6kat antal fartygsanlop till féljd av
utlastning av koldioxid, cement, och bulk. Marknaden for transport av flytande koldioxid
(LCO.) ar under utveckling vilket foranleder att olika fartygsstorlekar kan vara aktuella att
ankomma verksamheten. | Tabell 2nedan redovisas totala antalet anl6p bade vid anlép med
storre fartyg och med mindre fartyg.

Tabell 2 Prognosticerat antal anlép for planerad verksamhet

Planerad verksamhet

Produktion

Klinker ton 2 500000 Anvands i cementproduktion och en del
till export

Cement ton 3200000 Exporteras

Koldioxid @ ton 1800 000 Export till externt slutfévar

Anlop

Cement st. 640

Bulk st. 380
Antal anlop paverkas av storleken av de
fartyg som finns tillganglig pa framtida

Koldioxid  st. 180 90 expprtmarkpad for CO2. Farre antal
anlop vid storre fartygsstorlek
lastkapacitet 19200 ton, och fler anlop
vid lastkapacitet 10000 ton.

Flytande Inkluderat leveranser till extern

. st. 10
branslen verksamhet
Summa 1210 1120
RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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2.3 Begransningar i hamn och farleder

Enligt Sjofartsverket galler foljande restriktioner i farlederna till och fran Slite.

Tabell 3 Restriktioner i Slite hamn: Kdlla Sjofartsverket

Kaj Langd RH2000 MSL Max. Remarks
LOA

Cementpir 140m 7,41 m 7,50 m 130m  Vid ankomst till Norra sidan, inget

Norr fartyg fortojt pa

Silopiren/Oljekajen.

Cementpir | 130m 7,41 m 7,50 m 130 m

Syd

Oceankaj 250 m 6,51 m 6,60 m 160m  Fartyg med en langd som Overstiger
160 meter i langd ombeds att
uppvisa uppgifter om
manoverbarhet 30 dagar fore
ankomst.

Fartyg som anlander/avgar maste uppfylla kraven for sdker manévrering av fartyget i
vindférhallanden upp till 15 m/s. Vindférhallanden éver 15 m/s kraver bogserhjalp.

Begransningen ar uppdelad i tre steg; dar langd dver allt bestimmer bogpropellereffekt
beroende pa fartygets maximala sommardjupgaende eller maximalt djupgaende om fartyget
har ett storre maximalt djupgdende 4n sommardjupgaendet.

Fartyg som inte uppfyller minimikraven ska lamna uppgifter om mandévrerbarhet senast 24
timmar fére ankomst for bedémning.

Steg 1
LOA 90 m upp till 115 m ska vara utrustad med en bogpropellereffekt pa 60 hk/Dmax for
fartyget med en grans pa Dmax i hamn om fartyget har en stérre Dmax.

Steg 2
LOA 116 m upp till 135 m ska vara utrustad med en bogpropellereffekt pa 80 hk/Dmax for
fartyget med en gréans pa Dmax i hamn om fartyget har en stérre Dmax.

Steg 3

LOA 136 m och mer upp till hogsta tillatna langd 6ver hela babord ska vara utrustad med en
bogpropellereffekt pa 100 hk/Dmax for fartyget med en grans pa Dmax i hamn om fartyget har
en stérre Dmax.

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center
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3 Fartygssimuleringar

3.1 Simuleringarifarleden

Fartygssimuleringar har genomforts for att validera utformningen av farleden, hamnbassangen
och bryggan. Ett antal 2D-simuleringar genomfordes initialt den 28 september 2023 dar
fokusomradet var farledsdimensionerna. Den 16 - 18 oktober 2023 genomfdérdes 3D-
simuleringar for att testa hela farleds- och hamnlayouten. Representanter fran Heidelberg
Materials, Ramboll och Sjofartsverket deltog. Simuleringarna utférdes av RISE.

3.1.1 2D-simuleringar

| 2D-simuleringarna genomfoérdes totalt 9 simuleringar for bade LOA =170 m och 190 m
fartyg. Det huvudsakliga fokusomradet var att testa farledens farbarhet.

Alla simuleringar tog hansyn till SV-vindar eftersom dessa identifierades som mest kritiska for
fartygen pa grund av farledens orientering.

| de forsta simuleringarna anvandes en 110 m bred farled, vilket var den design som
ursprungligen féreslogs. Denna farled visade sig vara for riskabel for navigering och
manovrering, och bredden 6kades da till 140 mi stallet i den smalaste delen. 2D-simuleringar
visade att i denna breddade farledslayout skulle ett 190 m fartyg kunna navigera ut ur hamnen
under 14 m/s SV vind utan bogserbatsassistans. Utéver denna breddning féredrog man att
lagga till storre bredd i svangen i farleden for att gora den mindre skarp. Det foreslogs ocksa att
man skulle lagga till en genvdg nordost om hamnbassangens inlopp for att ge mer utrymme fér
inkommande och utgdende fartyg.

Resultaten fran 2D-simuleringarna implementerades i en ny layout for att testas i de
efterféljande 3D-simuleringarna.

3.1.2 3D-simuleringar

Simuleringarna utférdes i RISE egen simulator i Goteborg med en 360 graders visuell vy, se
Figur 4.1 nedan. 3D-simuleringarna genomférdes med ett CO;-tankfartyg, LOA = 190 m och
med B = 30 m, och konventionell framdrivning. Olika mandvreringsegenskaper testades for
detta fartyg vilket inkluderade olika effektkapacitet for bog- och akterpropellrar. Simuleringar
kordes dven dar LOA = 190 m fartyget utrustades med azipoder. Nagra simuleringar utfordes
aven med ett LOA = 123 m bulkfartyg for att likna ett befintligt fartyg.

Den reviderade farledslayouten fran 2D-simuleringarna var utgangspunkten for 3D-
simuleringarna. Redan under 2D-simuleringarna identifierades att vindar fran SV-riktningen
skulle vara de mest ogynnsamma fér de ankommande fartygen och detta var darfér den
huvudsakliga vindriktningen som testades.

Simuleringar av det 190 meter langa fartyget visade att farleden och hamnbassédngen var
farbar med medelhog risk vid vindhastigheter upp till 15 m/s. Den begransande faktorn foér
vindhastighetstroskeln var inte relaterad till farledens eller hamnbassangens utformning, utan
till fartygets bogpropellerkapacitet. Att anldanda med fartyget visade sig vara mer utmanande
jamfort med att avga.
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Simuleringar av 190 m fartyget inkl. azipoder kom fram till att farleden och hamnbassangen var
farbar upp till minst 17 m/s.

Farledslayouten och placeringen av sjomérken justerades och finjusterades baserat pa
resultaten fran nastan tva dagars simuleringar. Den finjusterade layouten testades och
bekraftades under den tredje dagen av simuleringar. Den slutliga layouten visas i Figur 3.2.

Figur 3.1 Simulering med azipod framdrivning i RISE fartygssimulator.

3.2 Sammanfattning

Baserat pa resultaten fran fartygssimuleringarna, gjorda hos RISE rekommenderades att
bredden pa farleden blir 140 m pa den smalaste delen. Den féreslagna slutliga
farledsstrackningen har diskuterats med lotsar fran Sjofartsverket och verifierats i
simuleringarna. Figur 3.2 visar layouten. Rod-strackad linje i figuren utgors av omradet som ar
muddrat till 10m vilket avgransas av farledsanstalter.
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Figur 3.2 Foéreslagen farledslayout i Slite med dagens farled inritad.

| simuleringarna kérdes fartygen i vindhastigheter upp till 15 m/s fran SV, vilken ar den mest
kritiska vindriktningen. Det visade sig att fartyg pa upp till LOA=190 m kan anlépa hamnen
utan bogserbatsassistans, om dessa utrustas med mycket goda manéveregenskaper.
Exempelvis var det simulerade fartyget utrustad med vridbara trustrar istallet fér vanliga
propellrar och roder samt mycket stark bogpropeller.

Nya farledens bredd dr 140 m pa rakstrackorna och upp till 220 mi kurvan dar det kravs mer
utrymme for gir. Farledens sidor kommer att muddras med en lutning pa 1:2 upp till befintlig
havsbottenniva. Sluttningarnas utbredning varierar beroende pa havsbottnens niva och
forskaffning.
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4 Nulagesanalys

Analys av nuvarande sjotrafik och identifiering av frekventa fartyg i omradet utgor tillsammans
med olycksstatistik viktigt underlag for riskidentifiering. | tillagg till detta finns en 6verblick av
vaderstatistik for omradet.

41 AIS

FN-organet IMO (International Maritime Organisation) beslutade under 2001 att alla fartyg
som féljer SOLAS konventionen och ar storre an 300 ton skall vara utrustade med AlS. Kravet
arikraft fran 1/7 2002 foér nya fartyg och for befintliga géller en sarskild tidplan for inféorandet.
Alla fartygiinternationell trafik ar utrustade sedan 31/12, 2004 och fartyg i nationell trafik
skall vara utrustade med AlS sedan 1/7, 2007. Oavsett storlek galler kravet for
passagerarfartyg pa internationell resa.

Painrikes resa ar det 300 brutto som géller for passagerarfartyg. Genom ett EU-direktiv ska
fiskefartyg med en langd éver 15 m vara utrustade med AIS sedan maj 2014 och dessutom sker
en omfattande frivillig installation av AIS utrustning pa mindre fartyg och batar.

AlS utnyttjar tva VHF-radiokanaler, dar informationen sands ut i korta "datapaket” i
véldefinierade och synkroniserade tidsintervall. Informationen bestar av fartygets identitet,
position, kurs, fart, heading med mera och sidnds med intervall fran 2 s upp till 10 s, beroende pa
fartygets hastighet och manévrer. Med langre intervall sdnds information om fartygets storlek,
typ av last och destination. Position, kurs och fart hdmtas 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 AlS 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.

RISE tar emot och sparar AlS data och har tillgang till en stor mangd AlS-data och statistik.
Sjotrafikanalysen nedan baserar sig pa AlS-data. Statistik och bilder har nedan bygger pa AlS
data fran 20283.

4.2 Sjotrafikanalys

For att fa en 6verblick av fartygstrafiken i och kring Slite har tre passagelinjer (se Figur 4.1)
definierats och baserat pa AlS-data har passagestatistik for dessa tagits fram.
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Figur 4.1 Fartygsspdr baserat pa AlS-data fran 2023. Tre passagelinjer har definierats fér analys av passagestatistik.

4.2.1 Passagelinje 1

Passagelinje 1 avser fartygstrafiken som trafikerat den normala farleden for insegling till Slite
hamn. Under 2023 skedde totalt 1 763 fartygspassager over linje 1. Av dessa var 721 passager
av cementfartyg, dvs i genomsnitt ca 1 anl6ép per dygn. Inga fartyg med en langd éver 150 m

passerade 6ver linjen.
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Figur 4.2 Antal passager 6ver linje 1 under 2023 férdelat pa fartygstyp och Idngdintervall.
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Figur 4.3 Cement carriern OSTANVIK var med 237 passager
det ndist mest frekventa fartyget 6ver passagelinje 1 2023.LOA = 107 m.

Figur 5.5 och Figur 5.4 visar plottat hur en typisk ankomst och avgang fran Slite kan se ut for
cementfartyget Ostanvik.
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Figur 4.4 Fartygskonturplott av cement carriern OSTANVIKs Figur 4.5 Fartygskonturplott av cement carriern
ankomst till Slite hamn 5 januari 2023 OSTANVIKs avgdng frdn Slite hamn 6 januari 2023.
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Ett fartygsspar baserat pa AlS-data av alla anl6p finns redovisat i Figur5.6. Det var 20 passager
fran tankfa_rtyg, dvs 10 anlép under 2023.
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Figur 4.8 Antal passager med tankfartyg och namn pd fartygen
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Figur 4.9 Tankfartyget STOC MARCIA (MMSI: 212123000) var det stérsta tankfartyget som passerade linje 1 ar 2023. LOA
=100m.

4.2.2 Passagelinje 2

Ostra farleden till Slite
hamn med totalt 59
passager 2023. Endast en
passage av ett fartyg storre
an 50 m, namligen fartyget
Riona. Se Figur 5.10.

50y

F:gur-z.fluoh Génera.l c&rgo:fdrtyget RIONA var
med en LOA pa 69 m det ldngsta fartyget 6ver
passagelinje 2 ar 2023.

4.2.3 Passagelinje 3

Strak vaster om Enholmen med totalt 71 passager 2023. Alla
passager av fartyg med en max langd mindre 4n 50 meter. De
flesta var med lotsbaten 775.
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4.2.4 |niromradet

| Figur 4.11 finns redovisat en 6versikt med sjotrafik till och fran Slite.
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Figur 4.11 Inseglingen med lotsbordningspunkten i nederkant.

| Figur 4.12 sa finns en mer oversiktlig bild for fartygstrafiken utanfor Slite och runt Gotland.

GOTLAND
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Figur 4.12 Oversiktskarta av fartygsspdr runt Slite, framtaget frdn AlS-data frdn 2023
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4.3 Olycksstatistik

Utdrag fran SjoOlycksSystemet (SOS), som ar Transportstyrelsens databas for rapportering av

sjoolyckor har erhallits for det aktuella omradet och tidsserien |6per mellan 1998 - 2023, se
Figur 5.13 och Figur 5.14.
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Figur 4.14 Olyckor i omrddet mellan 1998 - Figur 4.13 Olyckor i ndromrddet mellan 1998 -

2023. Kdilla: Transportstyrelsen och RISE 2023. Kdilla: Transportstyrelsen och RISE

Totalt for hela omradet kan utladsas att den manskliga faktorn ar den klart stérsta olycksfaktorn
i omradet. Detta speglas dven i den nationella statistiken.
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Sjoolyckor i Omradet
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B Yttre faktor

Figur 4.15 Jdmférelse mellan typ av hédndelse och olycksfaktor i omrddet.

Totalt sett har 24 olyckor klassificerats som allvarliga. Som dven syns Figur 4.15 s3 ar
grundstotning den vanligaste typen av handelse.
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4.4 Vider

441 Vind

Vinden runt Slite hamn kan bast beskrivas med data fran Ostergarnsholm som ar den ndrmsta
stationen med palitlig statistik. Nedan sa har RISE sammanstillt data fran SMHI*4 med vinddata
fran 1955 till och med 2023 for Ostergarnsholm.

E>16m/s ®12-16m/s ®8-12m/s = 4-8m/s ™O0-4m/s
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®0-4m/s ®4-8m/s ®8-12m/s ®W12-16m/s ®m>16m/s

Figur 4.17 Diagram vind Ostergarnsholm. Kdlla SMHI och RISE 2024.

Hamnen i Slite ligger i en skyddad vik, med bra skydd mot vagor. Den dominerande
vindriktningen ar fran syd och sydvast, och vindhastigheter 6éver 15 m/s ar séllsyntai farledens
ingangspunkt (Cementa, november, 2021).

4 https://www.smbhi.se/data/meteorologi/ladda-ner-meteorologiska-
observationer/#param=wind,stations=core,stationid=78280
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4.4.2 Strommar

| Ostersjon finns inga markbara permanenta ytvattenstrémmar. Fran land strémmar sétvatten
ut i havet fran vattendrag. Sétvattnet kommer inte att blandas med havsvattnet direkt och
kommer att flyta pa ytan som ett tunt lager och bérja rinna at héger pa grund av jordens
rotation. Detta skapar en storskalig [angsam kuststrom soderut langs den svenska kusten. Och
darmed en ndarmast obetydlig strom langs Gotlands dstsida. Denna strém ar som svagast under
sommaren pa grund av det |aga inflédet fran vattendragen. Vind- och vattennivaer kommer att
skapa oregelbundna strommar ute till havs (SMHI, 2021)

Det ar darfér normalt sett mycket lite stréom i och kring Slite hamn.

4.4.3 Vattenstand

4.4.3.1 Variationerivattenstandet

Laga vattennivaer ar viktiga att ta hansyn till vid bestdmning av dimensionerande vattendjup,
eftersom detta under vissa perioder kan hindra fartyg fran att anlépa och avga fran hamnar om
vattendjupet blir fér grunt. Vattennivadata analyseras for att identifiera tidvatten och
sasongsvariationer i vattennivan. En méatstation med allmant tillgdngliga vattenstandsdata
finns i Visby pa vastra Gotland.

Stationen har matt vattenstandsdata fran augusti 1960 fram till idag. Vattenstandet anges i

forhallande till referenssystemet BSCD2000, vilket enligt Sjofartsverket 4r detsamma som RH
2000.

En tidvattenanalys har utfoérts pa vattennivadata for att dela upp vattennivan i tidvattennivaer
och restvattennivaer. Figur 4.18 visar de uppmatta vattennivaerna (6verst), de férutspadda
tidvattennivaerna (mitten) och restvattennivaerna (nederst). Restvattennivaer ar icke-
tidvattennivaer sdsom sidsongsvariationer, atmosfarstryck, vindstyrka etcetera.

Den hogsta uppmatta vattennivan under matperioden ar +1,01 m och den lagsta uppmatta
vattennivan ar-0,57 m RH 2000.
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Figur 4.18 Uppmdtta vattennivder i Visby (6verst) i férhdllande till BSCD2000, [39]. Férutspddda tidvattenvariationer
(mitten) och restvattennivder (nederst).

Av figuren framgar att tidvattnets bidrag till vattennivaerna ar litet. Tidvattenhdjderna har
analyserats och tidvattennivaer presenteras i Tabell 4.
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Tabell 4 Prognostiserade tidvattennivder i Visby.

Tidvattenniva Hojd (m RH 2000)

Hogsta astronomiska tidvatten (HAT) +0.25

Medelhégvatten (MHHW) +0.14
Medelvattenniva (MWL) +0.13
Medelvirde for lagsta lagvatten +0.12
Ligsta astronomiska tidvatten (LAT) -0.03

De potentiella perioderna med laga vattennivaer analyseras genom att ta hansyn till hur
ihallande de laga vattennivaerna ar. Percentilvardena pa 90 och 50 anges. Vardet pa 50
percentiler ar ungefar det genomsnittliga vardet for bestandigheten for varje manad. 90-
percentilen motsvarar ungefar det sjatte simsta aret som observeratsi tidsserien, vilket
innebar att dessa forhallanden kommer att intrdffa ungefar vart 10:e ar.

4.5 Vintersjofart

Svaraisvintrar tenderar 6ver tid att bli farre och mer ovanliga. | Figur 4.19 sa framgar detta.
Detta hindrar dock inte att det da och da kan uppsta svara isvintrar. For att visa pa skillnaderna
pa en mild och en svar isvinter kan vintern 2020 jamféras med vintern 2011. Av iskartan i Figur
4.20, som visar maximal utbredning av is for 2011 framgar att omradet kring Slite hade
begransat med havsis det aret trots att det var ett relativt svart isar. 2020 fanns det ingen
havsis alls. Det kan dven konstateras att denna vintern, 2023-2024 har varit en relativt strang
vinter hittills men att paverkan pa hamnverksamheten har varit relativt begransad med inga
namnbara storningar.
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Figur 4.19 Is Maximal isutbredning (x10~ 3 km*2) i Ostersjon. Klla: SMHI & RISE.
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Figur 4.20 avsnitt frdn Iskarta fér maximal isbildning 2011. Angivna intervall i kartan avser isens tjocklek i cm Kdlla: SMHI

Sammanfattningsvis kan noteras att isldggningen varierar avsevart fran ar till ar.
Statsisbrytarna assisterar inte in till hamn och de har dessutom for stort djupgaende for Slite sa
hamnen behover anlita eller samarbeta med andra hamnar i omradet kring ingdende
bogserbatar som kan assistera i farleden och i hamnen om det skulle bli en extremt svar isvinter

igen.
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5 Framtida transportbehov

5.1 Trafikscenario

5.1.1 LCO.-tankfartyg

Det planeras for trafik med stora LCO,-fartyg in till Slite. En fartygsstorlek pa 19-20 000 ton
har av Heidelberg Materials bedémts vara en rimlig fartygsstorlek som det storsta fartyget som
kan rymmas vid muddring av farleden till 10 m vattendjup. Det ar sedan detta scenario som har
simulerats och har konstaterats att det fungerar med ratt atgarder. Dock kan de LCO,-fartyg
som anvands komma att vara vasentligt mindre, ca 10 000 ton. Detta gor att frekvensen for
anlép av LCO»-fartyg variera i hdg grad. Fartyg pa ca. 19 000 ton skulle innebara ca 90 anlop
per ar medan med fartyg pa 10 000 ton skulle inneb&ra ca 180 anldp per ar. Baserat pa
genomforda analyser kan det férvantande antalet anlop per ar bli 90-180.

Idag finns det bara ett fatal LCO; fartygi varlden. Nagra kommer i nartid att bérja anlépa
Norge fér Heidelberg Materials anldggning dar. Dessa ar pa ca 7 000 ton. Av de storre fartygen
pa nastan 20 000 finns det inga byggda idag. Ett av de exempel pa konstruktion av ett sadant
LCO; fartyg kanses i Figur 5.1.

Tabell 5 Dimensioner LCO2 fartyg (uppskattade)

Kapacitet Kapacitet (t) LOA Djupgéende Bredd (m)
(m3) m) (m)

17,273 19,000 190 8.5 30

6,364 7,000 130 7.5 20

Figur 5.1 Exempel pd LCO2 fartyg pd cirka 19 000ton DW.

5.1.2 Tankfartyg

Det antas att de oljefartyg som anl6per Slite i framtiden kommer att ha samma dimensioner
som idag. Det innebar att ett fartyg pa 7 300 ton med maximalt djupgdende 6,8 meter och LOA
100 meter antas. Det &r ingen férutsedd 6kning av volymerna pa oljeprodukter till Slite och
darfor 6kar inte antalet anlop.

5.1.3 Cementfartyg

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center

30(48) RISE Rapport: RE20231886-01-00



NI

Framtida cementfartyg antas ha ungefar samma storlek som de cementfartyg som idag anléper
Slite med LOA = 130 m. Eventuellt kan dessa komma att vara stoérre i framtiden och fartyg med
LOA=150 m &r inte orealistiskt. Dock kommer djupet i hamnen vara det begransande for hur
stora fartyg som faktiskt kan komma att anlépa hamnen. | analysen har det antagits att antalet
anldp dkar, bakgrunden till det ar framst informationen i Tabell 2 Prognosticerat antal anlop for
planerad verksamhet.

5.1.4 Ammoniaktankfartyg

Heidelberg Materials utgar fran att man kan férvanta sig ett till tva fartygsanlop per ar. Med
avseende pa det maximala djupgaendet i hamnen sa antas att ett fartyg med en kapacitet pa
6750 ton.

5.1.5 Ovrigafartyg

Detta utgors av externa fartyg mindre fartyg (L<50m) som inte utfor transporter till Heidelberg
Materials (t.ex. kustbevakning, lotsar m.m.), samt av storre fartyg till och fran Heidelberg
Materials verksamhet som transporterar tillsatser och branslen, samt klinker. Har férvantas en
okad andel transporter som tillkommer Heidelberg Materials verksamhet.

5.1.6 Sammanfattning 6kad trafik

Under 2023 var det enligt statistik fran AlS totalt 1763 passager varav ca 400 med mindre
batar (L<50m). Utifran Tabell 2 ovan framgar det att antalet anlop till Heidelberg Materials
hamn uppskattas till ca. 790 per ar vilket motsvarar drygt tva anlép per dag med kommersiella
fartyg. Den 6kning som kan antas i ett varsta scenario dar totala antalet anl6p uppskattas till ca.
1210 per ar, motsvarar drygt ett anlop ytterligare per dag. Detta ska dock ses mot en bakgrund
om att vi antar att tonnaget blir storre i framtiden med storre tillgangligt djup, da férvantas
snarare storre fartyg an en 6kad frekvens.

Drygt 3 anlop per dygn och kanske nagot mer da det &r som mest motsvarar en relativt lag
belastning pa farleden.

5.2 Lotsning och lotsdispens

De flesta fartygen som kommer trafikera Heidelberg Materials anlaggningar kommer att vara
over lotspliktsgransen. Dock antas, att som idag, manga av befalhavarna pa de fartygen som
kommer regelbundet till Slite kommer att ans6ka om lotsdispens. Skulle det bli aktuellt med de
allra storsta fartygen sa ar det i dagslaget oklart om det skulle vara majligt att s6ka lotsdispens
for dessa. Det ligger pa Transportstyrelsen att besluta om ett fartyg kan vara aktuellt for
lotsdispens.

5.2.1 Lotsdispens

Lotsdispens kan sdkas av befdlhavare som gar pa en och samma linje kontinuerligt 6ver tid.
Lotsdispensen ar personlig och foregas av en stor insats av befalhavaren. Det ar alltsd inte
mojligt for fartyg som endast chartras per resa att ta en lotsdispens.

Ur risksynpunkt sa anses en befalhavare med lotsdispens likvardig med en lots med tanke pa
den utbildning som befadlhavaren far i farleden.
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6 Hazid workshop

Riskidentifiering kartlagger potentiella risker utan att i detalj ga in pa bakomliggande
orsakssammanhang. Det &r dock viktigt att inte forbiga dven till synes 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 dversikt av tinkbara
olycksscenarier utifran en given verksamhetsbeskrivning.

For denna rapport har riskidentifiering och riskbedémning genomférts med experter pa sjofart
och sjofartsrisker internt hos RISE i tillagg till den HAZID som genomférts med lotsar fran
Sjofartsverket samt personal fran Heidelberg Materials. De som deltagit har en bakgrund inom,
maritima risker, PIANC, befalhavare, lots, hamnkapten samt skeppsbyggare.

6.1 HAZID workshop

Den 2024-01-31, holls en Hazid-workshop for utvidgning av Slite Hamn online. Deltagare
aterfinns i Tabell 6.

Tabell 6 Deltagare pad HAZID

Namn Organisation Roll

Marcus Laurent Heidelberg CCS projektet, fore detta hamnkapten i Slite
Tobias Chroneer  Sjofartsverket Chef lotsomrade Kalmar

Erik Arvidsson Heidelberg Hamn - och logistikchef Slite

Magnus Lindqvist  Sjofartsverket Sjokapten, jobbar som lots pa Gotland
Magnus Nydahl Heidelberg Projektledare omprévning fabrikens tillstand
John Jakobsson Sjofartsverket Sjokapten, lots Gotland

Johan Gahnstrom  RISE Projektledare, leder Hazid, Sjokapten, fd lots,

hamnkapten m.m.

Malin Wiskman RISE Riskanalytiker, protokollférare
Foljande agenda anvandes for dagen:
e 13:00 Valkomna och presentation av deltagare, RISE
e 13:05 Introduktion till projektet som helhet, Heidelberg
e 13:20 Introduktion av HAZID och riskanalysmetodiken, RISE
e 13:40 Trafikanalys och olycksstatistik, RISE
e 13:55(ca) HAZID, Alla
e 16:30 (ca) Genomgang, rangordning och summering av identifierade faror, alla
e 17:00 (ca) Avslutning
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| foljande kapitel diskuteras risker och det gérs en riskbeddmning. | den foérsta delen diskuteras
anldggningsfasen i den andra den operativa fasen efter det att anldggningarna ar fardigbyggda.
De tva delarna har ett nagot annorlunda angreppssatt. For anlaggningsfasen sa gar viintein i
lika stor detaljniva. Detta for att det blir kant i detalj exakt hur arbetena kommer att
genomforas forst efter att en entreprenér har upphandlats. Vi gor alltsa en riskbeddmning pa
ett mojligt satt att genomféra byggnationen inte pa exakt hur byggnationen kommer att ga till.
Som ett resultat av det blir dven att en kompletterande riskbeddmning fér byggnationen bor
genomfdras nar en plan finns for hur byggnationen ska genomféras.

Som ett resultat blir da kapitlet fér den operativa fasen mer omfattande.

Ett protokoll fran HAZID aterfinns som Appendix till denna rapport. Senare i denna rapport har
de identifierade riskerna konsoliderats och vidare analyserats.
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7 Riskidentifiering och riskbedomning - byggnadsfasen

Ett antal mdjliga olycksscenarier identifieras i detta kapitel, dessutom gérs har en uppskattning
av sannolikheten fér de identifierade farorna/olycksscenarierna. Fér de identifierade farorna
dar sannolikheten bedéms som lag eller mycket |ag, prioriteras inte faran for vidare bedémning.
For de prioriterade farorna dar sannolikheten ar nagot hogre sa bedéms dessa i mer detalj. For
de prioriterade riskerna sa diskuteras dven riskreducerande atgarder som kan vara aktuella.

7.1

Introduktion

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

De arbeten i hamnbassdngen som kan ha betydande paverkan pa de nautiska riskerna ar:

A
B.

D.

E.

Muddring

Palning och byggnation av ny pir. Rivning av Oljepiren. Reparation av och férlangning av
Cementpiren.

Siltgardin vilket kan komma att anvandas foér att minimera risken for att grumling
sprider sig fran hamnbassangen under hela genomférandetiden. Vid arbeten utanfor
hamnbassdngen anvands siltgardin vid behov.

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

Ovrigt

Arbetena uppskattas totalt taca 2 ar.

7.2 Identifierade risker
A. Muddring
a) Kollision med mudderverk eller grundstétning for mudderverk som ligger i vagen

i) Under perioder kommer det att muddras mitt i farleden. Det &r viktigt att hantera
de risker detta medfor.

ii) Riskreducerande atgarder.

(1) Tidiga samrad med lotsar och rederier som trafikerar hamnen fér att meddela
nar dessa arbeten genomfors.

(2) Setill att stanga hamnen for trafik i [ampligt antal timmar d&d mudderverk
befinner sig i farleden sa att dessa hindrar sjotrafiken.

(3) Setill att mudderverken flyttar pa sig dd hamnen ar 6ppen for sjotrafik i god tid
innan fartygen ska anvanda farleden.

(4) Underratta sjofarande pa olika satt om de arbeten som planeras. Detta gors
bland annat genom UFS och NtM.

(5) Aktivt anvanda VHF och AIS for att identifiera vad som pagar i farleden.

B. Palning och byggnation av ny pir. Rivning av Oljepiren. Reparation av och férlangning av
Cementpiren.

a)

Pram/byggplattform blockerar farled/hamn fér ankommande/avgaende fartyg
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i) Enpram eller annan enhet for byggnation kommer sannolikt inte stora hamnen eller
ankommande fartyg. Det kan dock finnas tillfallen under byggnationen da pramar
eller andra enheter skulle kunna komma i konflikt med ankommande/avgaende.

ii) Riskreducerande atgarder.

(1) Planera om mdijligt 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 hamnen/byggherren ha en checklista for detta och att ett
fartyginte far klartecken att segla in eller ut ur farleden innan de fatt klartecken
pa att enheterna ar flyttade.

b) Dykareivattnet nar fartyg ankommer

i) Endykareivattnet innebar ingen fara for fartygen men en fara fér manniskoliv

ii) Riskreducerande atgéarder.

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

(4) Overvag att hos hamnen/byggherren ha en checklista for detta och att ett
fartyginte far klartecken att segla in eller ut ur farleden innan de fatt klartecken
pa att enheterna ar flyttade

c) Befintligkaj eller ny inte anvandbar for ankommande fartyg pa grund av arbeten

i) Om kaj inte dr anvandbar skulle det kunna innebéara en risk fér ankommande fartyg.
Detta kan vara sarskilt patagligt vid rivning av Oljepiren nar den nya piren maste
anvandas parallellt.

ii) Riskreducerande atgarder.

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

(2) Noggrann planering sa att inte det som rivs hindrar ankommande och avgaende
fartyg

(3) Uppratthalla god kommunikation mellan parterna.
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C. Siltgardin blockerar farled/hamn fér ankommande/avgaende fartyg

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

ii) Riskreducerande atgarder.

(1) Finns alternativa atgarder att tillga for att minimera risken for att grumling
sprider sig fran hamnbassangen sa bor detta 6vervagas.

(2) Maérk ut siltgardin med tydliga sjoméarken som dven ar 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 s att ett fartyg kan vanta pa att siltgardinen
flyttas, om den mot férmodan glémts.

(5) Overvag att ha en checklista fér detta och att ett fartyg inte far klartecken att
seglain eller ut ur farleden innan de fatt klartecken pa att siltgardinen ar flyttad.

D. Skyddsatgarder for att forhindra att eventuellt oljespill och kemikalier rinner ut i
hamnomradet under anlidggningstiden

i) Om skyddsatgarder, exempelvis lansor for att forhindra att eventuellt oljespill och
kemikalier laggs ut sa att de blockerar hamnen eller farleden och de 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 bér detta dvervagas.

(2) Mark ut utrustningen med tydliga sjomarken som dven 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) Overvig 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
utrustningen ar flyttad.

E. Ovrigaidentifierade 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 lagga sig pa ett satt att de hindrar sjotrafiken.
Risken ar lag att sjotrafiken stérs da det inte ar troligt att sjotrafiken pagar vid hart
vader da denna risk r som storst.

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

i) Detfinns enrisk att arbeten eller vader skulle kunna fa arbetsplattformar att slita
sig fran sina fortojningar under byggnationen.

ii) Riskreducerande atgarder.
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(1) Tillse att en fullstandig fortéjningsanalys for pram/byggplattform gors for
samtliga lagen den ska vara fortojd i/arbeta pa och tillse att fortdjningspunkter
finns i tillrackligt antal med tillrdcklig hallfasthet i enlighet med
fortdjningsanalysen och att fortéjnings gods ar i gott skick och i enlighet med
analysen. Tillse att fartyg inte anlander till hamnen da vader eller vind forvantas
Overstiga de varden som i fortdjningsanalysen 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.

7.3 Samlad riskbedémning

Under tiden for anldggningsfasen sa finns det ett antal kritiska moment dar sarskild
forsiktighet bor beaktas. Detta géller framfér allt muddring av farleden samt rivning av
Oljepiren. For anlaggningsfasen av ny hamnanldggning finns risker i hamnen. Med adekvata
riskreducerande atgarder bedéms dessa risker dock kunna minskas till acceptabel niva.

Det rekommenderas att en detaljerad riskbedémning genomfors nar entreprendrer for
byggnation och muddring utsetts for att det ar forst da exakt plan for byggnation finns att tillga.
| en sadan riskbeddmning bor Sjofartsverkets lotsar delta. Man bor efter en sddan
riskbedomning ta fram handlingsplaner och kommunikationsplaner for att halla riskerna fér
sjotrafiken acceptabelt |ag.
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8 Riskidentifiering - drift av hamnen

8.1 Metod

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

8.2 Handelsfartyg som passerar i farlederna- moéjliga scenarier

Olyckstyper och scenarier har identifierats dar fartyg exempelvis skulle kunna segla pa
kajanlaggningar, eller byggnader pa kajen samt olyckor med grundstotning eller kollision. |
tillagg till dessa scenarier har kommentarer och en initial riskbedémning gjorts och graderats
fran l1ag, medel till hog. | vissa fall ges aven exempel pa mojliga riskreducerande atgéarder och
hur de skulle kunna utformas.

8.2.1 Oauvsiktlig 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 tdnkas orsakas av
manskliga misstag, tekniska fel och/eller yttre omstandigheter sdsom:

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 innebér att en gir misslyckas pa grund av otillrackligt eller for
langsamt roderutslag.

C. Blackout, bortfall av framdrivning och propellerkraft vilket minskar roderverkan.
D. Ovantat méte med vajningsmandver 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. Begransad mandverformaga orsakad av is.
I.  Paverkan av extrem stromsattning.

J.  Paverkan av extrema vindfoérhallanden.

8.2.2 Ovrigarisker
Har avses 6vriga risker dar fartyg kan utsattas for risker som paverkar miljé eller manniskor
K. Olyckshandelser relaterade till lasten ombord
L. Kollision med fiskebat
M. Odnskad gir pa grund av fiskeredskap i farleden
N. Kollision med fritidsbat
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0.
P.

Allision med kajanlaggning

Fartygets fortdjningslinor brister

Q. Okad bottenerosion pa grund av 6kad sjétrafik

8.3

Initial sannolikhetsbedémning

Har bedoms sannolikheten pa de identifierade riskerna och utifran bedémningen gors dven en
rankning dar riskerna A-Q klassificeras som Prioriterade risker respektive ej prioriterad risk.
Prioriterade risker ar foremal for ndrmare diskussion i nasta kapitel.

For ej prioriterade risker anges exempel pa riskreducerande atgarder i ndgra 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, utfors
med for litet roderutslag, vid for hog hastighet eller genom att rodret laggs at fel hall.
Detta ar troligen det vanligast felet for exempelvis manévrering och gang i trang farled.
Prioriterad risk

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

Tekniska roderfel ar ovanliga. Systemet for att driva rodret pa fartyg ar alltid
dubblerade samt att nédstyrning 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
forsakringsbolagens condition surveys®. Flera maritima konsultbolag har dven eget
utformade mallar for inspektioner av fartyg sa kallade on-hire survey inspections.

Blackout, bortfall av framdrivning och propellerkraft vilket minskar roderverkan
Blackout dr nagot mer forekommande an roderfel men ar dock generellt mycket
ovanliga.

Ej prioriterad risk

Exempel pa riskreducerande atgarder se B.

Ovintat mote med vajningsmanover eller kollision med annat fartyg

Omradet for farlederna 6vervakas inte av VTS central. Fartyg som anléper eller avgar
hamnen maste gora ett allmant anrop pa VHF och att andra fartyg da meddelas om
andra fartyg i farleden. Risken fér ovantat méte med ett handelsfartyg ar darfor mycket
lag. | tillagg till detta sa kan AlS anvandas for att identifiera fartygen i ndromradet.

Ej prioriterad risk

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

Farleden ar val utmarkt med farledsanstalter som ger visuella referenser dveni
begriansad sikt och alla fartyg har radar, ECDIS ¢och andra hjilpmedel fér att underlatta
saker navigering i dalig sikt och moérker. Fartygen har dessutom lots eller lotsdispens.
Trots detta d4r manskliga fel inte helt ovanliga.

Prioriterad risk

5 https://www.swedishclub.com/correspondents-surveys/instructions-for-surveyors/instructions-entry-
conditions-surveys
6 Electronic Chart Display, elektroniskt sjokort
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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

. Bankeffekter eller girmoment vid moéte.

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 tranga partier i omradet. Farleden ar trang och har markerade
bankar i direkt anslutning till farledskanten.

Prioriterad risk

. Begransad manoverféormaga orsakad av is

Bruten is kan férekomma i farleden. Skulle isdrift ske skulle det kunna féra fartyg ur
kurs. Isen kan ocksa bromsa upp odnskad rérelse i riktning mot kaj. Det 4r dock inte
forvantat att islaget i och kring hamnen blir valdig besvarligt.

Ej prioriterad risk

Riskreducerande atgard ar att chartra/designa fartyg som dar man klart definierat
kriterier for vad fartygen ska klara av vad géller is. Det samma géller fér eventuella
bogserbatar som anlitas for att assisteraiis.

Paverkan av extrem stromsattning

Stréommen i omradet ar generellt svag och bidrar darmed inte till gir moment som vill
bringa fartygen ur kurs. Planerat kylvatten intag och utslapp till och fran fabriken anses
inte ndmnvart paverka strémséattningen i farleden eller kajerna.

Ej prioriterad risk

Riskreducerande atgérd kan vara att tillse att placeringen av nytt uttag blir sadant att
det ej namnvart paverkar fartyg vid kaj eller som mandvrerar till eller fran kajen.

Paverkan av extrema vindférhallanden.

Hard sidvind och |ag fart ger stora driftvinklar. Omradet ar dock nagot skyddad fran
vind genom omgivande 6ar och fabriken och den forharskande vindriktningen fran syd-
sydvast. | dagslaget finns vindbegransningar angivna endast for fartygen av
Sjofartsverket. Dock kommer nya mycket stérre fartyg att bli mer utsatta for vind.
Prioriterad risk

. Olyckshandelser relaterade till lasten ombord.

Det ar i forsta hand transport av branslen och ammoniak som ar av naturen farliga
laster. Det finns dven risker med CO2 men dessa ar i synnerhet kopplade till lastning och
lossning av CO.. Trafiken i farleden kommer till stérsta delen besta av bulkfartyg som
inte transporterar farligt gods och dessa fartyg kan darfor i detta sammanhang
uteslutas..

Prioriterad risk

Kollision med fiskebat

Mycket liten omfattning a professionellt fiske forekommer. Dessa fiskare har tillgang
till maritima VHF kanaler. Da antalet fiskare dr mycket fa och trafiktatheten i omradet
lag, bedoms sannolikheten fér narsituationer vara mycket lag.

Ej prioriterad risk

. 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 skal. Da
antalet fiskare ar fa blir problemet darmed litet. Ett kommersiellt fartyg véljer, om
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mojligt att undvika att kora pa fiskeredskap, men om det inte finns utrymme och
fartyget tvingas kora 6ver det, medfor inte detta nagon risk for fartyget. Fartyg ar
nastan alltid utrustade med sa kallade "rope guards” som skér av linor som skulle ha
kunnat fastnai en propeller.

Ej prioriterad risk

. Kollision med fritidsbat

En kollision mellan fartyg 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
bedoéms inte bli stora, da det maximala utslappet av drivmedel eller olja begréansas av
bransletankarnas innehall pa fritidsbaten. Sannolikheten for dessa handelser bedéms
vara lag dels med stdd i incidentstatistik, dels med stdd i den inventering som gjorts.
Antalet fritidsbatar ar troligen inte sa stort och koncentrerat till en begransad
hégsdsong om ca tre manader. Den studerade farleden dr begransad i 1angd och det
finns tva alternativa farleder for fritidsbatarna. Sannolikheten for en sddan olycka
bedéms darmed som lag.

Ej prioriterad risk

. Kollision med kajanlaggning

Ett fartyg som kolliderar med kajen kan fa stora konsekvenser fér manniska, om
fartyget vid kollisionen inte stannar vid kajkant utan kan forcera den samtidigt som
nagon befinner sig pa kajen eller i nagon kajnara byggnad. Sannolikheten fér en sadan
hindelse bedoms vara lag, delvis med stéd 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 langsamt ger det tid fér dem som skulle kunna
drabbas att flytta sig in pa sdker mark. Risken bedéms som lag. Ett fartyg som kolliderar
med kajen skulle kunna fa stora konsekvenser for naturmiljé, om drivmedel eller olja
lacker ut eller om nagot farligt amne som forvaras pa kajen kan lacka ut. Sannolikheten
for en sddan handelse bedéms vara lag delvis med stéd i incidentstatistik. Vidare ar
designen av fartyg sadan att ingen olja finns i den framre delen av fartyget. Kollisionen
kan dven vara av det |attare slaget och darfor bor fendersystemet pa kajerna vara
korrekt utformade. | tillagg har genomfoérda simuleringar visat pa en lagre risk for det
befintliga tonnaget som dven i framtiden kommer vara den trafik som dominerar i
hamnen.

Ej prioriterad risk

Riskreducerande atgard: Design av kajer och hamn och utrustning bor félja géllande
industriguider. Exempel pa en sddan har PIANC gett ut.

Fartygets fortdjningslinor brister

Fortojningar kan brista pa grund av for stark vind, strém, isdrift eller passerande fartyg.
Aven bristande underhall av fértdjningsgods kan ge upphov till att dessa brister. Detta
scenario ar inte helt ovanligt.

Prioriterad risk

. Okad erosion pa grund av 6kad sjétrafik. Detta skulle kunna innebira miljérisker och

eventuellt grundstotning om farleden grundas upp. Da det ar liten strom och
sedimenten inte sarskilt flyktiga anses risken vara lag. Dessutom Okar inte trafiken i
nagon betydande

Ej prioriterad risk

Riskreducerande atgard: Ratt slant for ratt typ av bottensediment ar mycket viktigt vid

7 https://www.pianc.org/publications/marcom/guidelines-for-the-design-of-fender-systems
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planering och genomférande av muddring. Uppféljande sjomatningar efter muddring
bor ske med tatare intervall i direkt anslutning till den nya farledens 6ppnande.

RISE Research Institutes of Sweden AB SSPA Maritime Center

42 (48) RISE Rapport: RE20231886-01-00



NI

9 Riskbedémning - drift av hamnen

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

9.1 A -Manskliga misstag som innebar att gir misslyckas

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 1aggs at fel hall. Detta ar troligen
det vanligaste felet for exempelvis mandévrering och gang i trang farled. Risk fér detta finns.
Men anvandandet av lots eller lotsdispens gor att farleden ar kdnd och risken minskar.
Farleden &r simulerad och ar nu nagot bredare dn det minsta som PIANC féresprakar for
farledsbredd. Dock géller detta de storsta fartygen. For de befintliga och mindre fartygen blir
den nya farleden battre an idag. Skulle grundstotning ske ar det vid relativt laga farter och med
relativt sma vinklar. De internationella kraven pa design (fran FN organet IMO) av fartyg ar
sadan att fartyg ar skyddade mot dessa olyckor till en mycket stor del. Sammantaget gor detta
att konsekvensen (pa stal) kan bli stor men att sannolikheten att ett fartyg skulle kommaii ett
lage vid en grundstotning dar sa stor skada skulle ske ar lag.

9.1.1 Riskreducerande atgirder

Riskreducerande atgarder skulle kunna innebéara att Heidelberg Materials infor
kontrollpunkter fér de chartrade fartygens drift och management. De flesta sjétransport
kopare har inte samma typ av samarbetsorgan som exempelvis tankfartyg har. | brist pa detta
kan med foérdel tankfartygens industriguider anvandas dven for fartyg som chartras av
Heidelberg Materials. | 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 6nskar att de chartrade fartygens
management ska klara.

| den andra kategorin foljer mer direkt kontroll av fartyg och fartygens personal. Mycket av
detta finns som delar i den forsta kategorin dar fartygens dgare ska gora sadant sjilva men det
kan ibland vara av virde att genomféra stickprov. | denna kategori hittar vi navigations audits®
for chartrade fartyg och for befalen ombord for att se hur kompetenta dessa ar. | tillagg kan
aven Behavioural Competency Assessment and Verification for Vessel Operators'' anvandas.

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.

8 https://drybms.org

? 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

1 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 mitt emellan 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 &r inte nagon
fullstandig genomgang.

9.2 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 hjalpmedel for att underlatta sdker 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 lage vid en
grundstotning dar sa stor skada skulle ske ar mycket lag.

9.2.1 Riskreducerande atgarder

Se till att farleden ar korrekt utmarkt. International Association of Marine Aids To Navigation
and Lighthouse Authorities (IALA) har flera standarder och rekommendationer* som beskriver
hur utméarkning bor ske i och kring farleder. Under Haziden papekades att nagon form av
utmarkning av girpunktcentrum for giren in och ut ur Slite bér goras.

Dessutom samma riskreducerande atgarder somi 9.1.1 ovan.

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

| samband med byggandet av nya kajer och nya lasthanteringssystem finns en fara att belysning
utformas och hanteras s att de ar blandande eller kan vara forvaxlingsbara fartygs lanternor
eller sjosdkerhetsanordningar.

9.3.1 Riskreducerande atgarder

Det ar av vikt att det vid férandringen av hamnen inte placeras belysning eller anlagger
belysning som kan paverka navigeringsforutsattningarna. Sjofartsverket ar lamplig
remissinstans i sddana drenden och bor konsulteras. Generellt satt innebar detta att
belysningen inte stor sjdtrafiken. Detta finns delvis beskrivet i de engelska
rekommendationerna- Design Codes - Jetties®>.

9.4 G- Bankeffekter eller gir moment vid méte

Farleden ar trang och har markerade bankar i direkt anslutning till farledskanten.
Hydrodynamiska bankeffekter paverkar fartygets manévrering i begransade farvatten. Nar ett
fartyg ror sig ndra en bank (omrade med grunt vatten néra farleden) skapar de asymmetriska
vattenstrommarna tryckskillnader mellan fartygets sidor. Detta resulterar i ett vridande
moment som far fartygets foérskepp att vanda sig mot vattenledens mitt. Effekten blir stérre vid
hogre fart och om fartyget dessutom har mycket liten klarning under kélen.

9.4.1 Riskreducerande atgarder

| simuleringarna (se avsnitt 3 ovan) sa har det visats pa att den nya planerade farleden kan
anvandas med acceptabel risk om fartygen har ratt utrustning.

13 https://responsibleshippinginitiative.org
14 https://www.iala-aism.org/guidance-publications/
15 https://www.hse.gov.uk/comah/sragtech/techmeasjetties.htm
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Mo6ten mellan stora fartyg bor undvikas i de tranga partiernai omradet. Utrusta de storsta
fartygen med sa god manoverférmaga att dessa inte behdver kora fort for att undvika for stor
drift i hard vind. Alternativt se till att bogserbat med ratt kapacitet och férmaga finns att tillga.

Trana lotsar och befdlhavare i hantering av héga vindar i hamnen.

9.5 K- Olyckshiandelser relaterade till lasten ombord

Aven om olyckshindelser relaterade till lasten kan ske s dr dessa normalt kopplade till andra
identifierade faror. Generellt sett sa finns det internationella krav (SOLAS) pa hur ett fartyg ska
vara designat, byggt och underhallet. Dessa ar det som generellt géller for att hantera dessa
risker da fartygen i sig sjalva anses som tillrackligt sékra. Dock kan dessa handelser ske och dar
sannolikheten for att det sker olyckor med lasten dr mycket |1ag men dar konsekvensen kan bli
mycket stor.

9.5.1 Riskreducerande atgarder

Samma riskreducerande atgarder somi 9.1.1 ovan.

9.6 P -Fartygfar fortojningslinor som brister

Fortojningar kan brista pa grund av for stark vind, strém, isdrift eller passerande fartyg. Aven
bristande underhall av fértojningsgods 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 hdnda sa ar det ett langsamt forlopp dar personer kan ta sig undan innan
skada uppstar. Risken for miljé och manniskor dr dock mycket sma pa grund av design pa fartyg
och det langsamma handelseférloppet.

9.6.1 Riskreducerande atgarder

Kajen och fértdjningsanordningarna pa nya kajer for fortdjning av fartyg bor designas enligt
MEG41 och PIANC?Y som ar de guider som dr mest anvanda i varlden fér detta andamal och
dar ett storsta tankt fartyg anvands som designfartyg for att fa ratt utformning och placering av
fortojningspunkter vid ny kaj. | tillagg bor ny kajanlaggning designas sa att fartyget inte utsatts
for stor ispress om hamnen avses anvandas aret runt.

16 https://www.ocimf.org/publications/books/mooring-equipment-guidelines-meg4
17 https://www.pianc.org/publications/marcom/wg184
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9.7 Samlad riskbedémning

Den samlade bedémningen ar att den 6kade trafikmangden inte nAmnvart 6kar de risker som
finns idag for manniskor och miljo. Trots en 40-50% 6kning av fartygstrafiken sa ar det fran en
mycket |ag niva pa trafiken i farleden. De storre fartygen som planeras att anvandas kan med
acceptabel till Iag risk passerai farleden om dessa utrustas pa ratt satt vilket visats i de
fartygssimuleringar som genomforts.

9.7.1 Riskreducerande atgarder

Heidelberg Materials bor ta hansyn till gillande industriguider fér design av kajer och
lasthanteringssystem.

Heidelberg Materials rekommenderas att ta hansyn till slutsatserna som gjorts i
simuleringsrapporten.

De 6vriga riskreducerande atgarder som i rapporten ndmnts for det operativa skedet ska inte
betraktas som villkor for tillstand. De ar i stéllet férslag pa hur Heidelberg Materials kan ga
ytterligare ett steg for att minska de operationella riskerna foér sin verksamhet och
tillgangligheten for hamnen.
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10 Slutsatser

Heidelberg Materials planerar vissa forandringar i verksamheten vid bolagets cementfabrik i
Slite, Gotland. Férandringarna omfattar bland annat utékad cementproduktion, uppférande av
en anlaggning for avskiljning och infangning av koldioxid fran rokgaser samt 6kad anvandning
av alternativa branslen och ravaror. Dartill omfattas ombyggnad av bolagets hamn i Slite samt
muddring av hamnomradet och farleden for att mojliggdra angoring av storre fartyg. Detta
kommer att innebéra ett 6kat antal fartygsanlop till bolagets hamn, huvudsakligen till foljd av
uttransport av infangad koldioxid men ocksa pa grund av fartygstransporter till och fran
verksamheten kopplade till 6kad cementproduktion och 6kad anvandning av alternativa
ravaror och branslen.

Denna rapport omfattar en bedémning av farlederna till Slite med avseende pa
farledskapacitet i syfte att identifiera eventuella risker som kan uppkomma med anledning av
forvantad 6kning av fartygstrafiken till Slites hamn samt anvandandet av storre fartyg.

Okningen i antalet anldp kan i det varsta scenariot bli mellan 40-50% i férhallande till nuliget.
Det ar dock en 6kning fran en mycket 1ag trafikintensitet i farleden dar man i medeltal har tva
fartygsanlop per dygn. Okningen av storleken pa fartygen hanteras genom ny farledsdesign,
fordjupning av farleden samt nya farledsmarkeringar. | simuleringar har det visats att det gar
att anlopa med det tdnkta tonnaget med en acceptabel riskniva.

Trots en trafikbkning jamfort med dagens niva, kan inte forvantad trafik betraktas som att
hamnen far en hog trafikbelastning.

Riskbedémningen fér nar hamnen ar helt fardigbyggd och all den planerade 6kningen av
kapaciteten i fabriken &r gjord visar pa en lag riskniva och darmed acceptabel riskniva, bade for
manniskors liv och hilsa och fér miljon. Férvantad 6kning av sjotrafikintensiteten bedéms inte
medfora tillkommande nautiska risker eller negativa miljokonsekvenser av betydelse. Vi nar en
acceptabel riskniva utan nya riskreducerande atgarder. Heidelberg Materials har i samarbete
med bland annat RISE i tidiga skeden anpassat design och atgarder fér att na en acceptabel
riskniva. Som exempel sa anpassades farledsutformningen efter simuleringarna. De
riskreducerande atgérder som i rapporten namnts for nar hamnen ar fardigbyggd ska darfor
inte betraktas som krav for att na en acceptabel riskniva.

Vid utformning och konstruktion av ny kaj och lasthanteringssystem bor Heidelberg Materials
ta hansyn till gdllande maritima industriguider.

Maritima risker i samband med byggnationen av ny kajanlaggning samt utokning av farleden
har ocksa identifierats. Med lampliga riskreducerande atgarder bedéms dessa risker kunna
hallas pa en acceptabel niva. Notera dock att nar det ar kdnt exakt hur alla byggskeden och
muddring ska ske sa rekommenderas en ny mer specifik riskanalys genomféras for byggskedet i
samarbete mellan lotsar och entreprendrer.
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Notera att faror som upprepar sig fran en del till en annan inte tas upp pa nytt. Istillet tas det med som en helhet.

1: Yttre farleden - Inkommande fartyg

identiferade pa forhand

1.1

"Point of no return" kommer tidigare for
storre fartyg

Tekniskt fel (blackout, roderfel etc.)

Den manskliga faktorn

Hard vind

dalig sikt/dimma

Kraftig stromsattning

Problem med is

for lite utrymme att mandvrera

Hastigheten ar for lag

Hastigheten ar for hog

Annan

Med "point of no return" menas nar det ar for sent att
vanda/invanta bra férutsattningar for att ta sig igenom
den relativt smala farleden in till Slite

Kollision med moétande fartyg i farled
in till Slite/Grundstdtning

Ev. flytta ut bordningsplats,
forslagsvis till utanfor Majgun

1.2

Fler fartyg ligger pa redden och vantar pa att
ga in till Slite

Tekniskt fel (blackout, roderfel etc.)

Den manskliga faktorn

Hard vind

dalig sikt/dimma

Problem med is

Fler och stérre fartyg, mer kansliga for vaderforhallanden
mm. Trangt om manga fartyg ligger pa redden?

Allision med fartyg som ligger pa
redden.

anordna desikerade ankarplatser som
ar utmarkta i sjokort

2: Inre farleden - inkommande fartyg

2.1

Kommer for sent eller tidigt till giren

Tekniskt fel (blackout, roderfel etc.)

Den manskliga faktorn

For de storsta fartygen ar babordsvangen ratt sa tight.

Hard vind

Behover mycket bra manéverférmaga pa nya fartyg om
inte bogserbat ska anvandas

Problem med is

inte ett upplevt problem i dagslaget

for lite utrymme att mandvrera

Hastigheten ar for lag

Hastigheten ar for hog

For de storsta fartygen ar babordsvangen ratt sa tight.

2.2

Fartyget kolliderar med annat fartyg?

Tekniskt fel (blackout, roderfel etc.)

Den manskliga faktorn

Hard vind

dalig sikt/dimma

Kraftig stromsattning

Problem med is

for lite utrymme att mandvrera

Hastigheten ar for lag

Hastigheten ar for hog

Annan

Faran finns men anses inte som stor. Man ropar pa VHF
fére ankomst och avgang och man har koll via AIS.
Farleden ar enkelriktad.

Kan fa allvarliga konsekvenser om det
intraffar

Upplyst, visuellt hjalpmedel el
liknande vaster om Enholmen. Denna
placeras i gir centrum mitt. Bor vara
belyst och med racon. Ev dven en
Virtuell AtoN

Maxfartygen boér ha en avradan att
inte ldgga loss innan t.ex.
vindfoérutsattningar ar ok. Tidigare
sett problem med att fartyg som har
brattom lagger loss for tidigt innan de
far/kan lamna, driver.

23

Fartyg kolliderar med fritidsbat?

Annan

Giren riskomrade. Tidigare upplevt problem med att
fritidsbatar, paddelboards osv rort sig i farleden.

2.4

Grundstotning

Tekniskt fel (blackout roder etc.)

Den manskliga faktorn

hard vind

dalig sikt/dimma

Kraftig stromsattning

Problem med is

for lite utrymme att mandvrera

Hastigheten ar for lag

Hastigheten ar for hog

Annan

Faran finns men anses inte som stor. Giren anses som lite
besvarlig. Men simuleringarna visar att det gar at gora sa
sakert det gar

Kan fa allvarliga konsekvenser om det
intraffar

Se till att slanterna far ratt lutning sa
att det inte faller ut sediment |
farleden. Regelbundna sjématningar.
Viktigt att utmarkning och sektorer
pa fyrar blir ratt.

2.5

Allision med kaj, pir eller fortojt fartyg

Tekniskt fel (blackout, roder etc.)

Den manskliga faktorn

hard vind

Om nedsaktning kommer for sent kan allision med kaj
eller fartyg bli konsekvensen

Véaderrestriktioner

dalig sikt/dimma

Kraftig stromsattning

Problem med is

for lite utrymme att mandvrera

Hastigheten ar for lag

Hastigheten ar for hog

Om nedsaktning kommer for sent kan allision med kaj
eller fartyg bli konsekvensen

Vaderrestriktioner

Annan

2.6

Annat

Tekniskt fel (blackout, roder etc.) etc.

Den manskliga faktorn

hard vind

dalig sikt/dimma

Kraftig stromsattning

Problem med is

for lite utrymme att mandvrera

Hastigheten ar for lag

Hastigheten ar for hog

Annan

3: Hamnbassaggen - manéver till och fran cementpir, CO2-pir eller oceankaj

Generella faror, identiferade pa forhand
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Allision med pir/kaj

Tekniskt fel (strémavbrott osv.)

Den manskliga faktorn

Fortojningssystemet otillrackligt ombord

Fortojningssystemet otillrackligt pa land

hard vind

Risk att komma in med fér hog fart. Om blasigt. Backar
och ska gora en babordsgir, vinden gor att fartyget
istallet girar styrbord, da faller staven mot det grundare
omradet.

utmarkning och avfendring pa
utbyggd cement pir. Avfendringen pa
nya kajer behover vara ordentlig for
att kunna hantera byvind, tekniskt
fel, felaktigt handhavande osv.




for lite utrymme att mandvrera

Forlangd cementpir blir 30m liangre. Onskemal om
avrundat, avfendrat och belyst hérn som pa nagot satt
underlattar att det syns (dvs liknande som det ar idag).
Onskvart med liknande design som idag vid férlangning
av cementpir.

Hastighet for hog

Hastighet for lag

Ingen bogpropeller

Problem med is

3.2 [Kollision med annat fartyg? Tekniskt fel (stromavbrott osv.)
Den manskliga faktorn
Fortojningssystemet otillrackligt ombord
FOrtojningssystemet otillrackligt pa land
hard vind
for lite utrymme att mandvrera Pa vilka kajer ligger inneliggande fartyg nar man kommer
in? Ska man in pa inneliggande kaj och det ligger ett
fartyg yttre, da blir det mer av en fickparkering. Mindre
utrymme. Vastra kajlage benamns 1, 6stra kajlage 2.
Vilken ar mest riskfylld om det ligger ett fartyg pa lan
och du ska lagga till pa 2an eller tvart om? Losningen ar
krav pa utrustning samt bogserbatar osv. Hard vind i
sidan gor det annu svarare. Helt enkelt hogre risk nar
man hamnar narmre andra fartyg.
Hastighet for hog
Hastighet for lag
Ingen bogpropeller
Problem med is
Annan
3.3 [Kollision med fritidsbat? Tekniskt fel (strémavbrott osv.)
Den manskliga faktorn
Fortojningssystemet otillrackligt ombord
Fortojningssystemet otillrackligt pa land
hard vind
for lite utrymme att mandvrera
Hastighet for hog
Hastighet for lag
Ingen bogpropeller
Problem med is
Annan
3.4 |Grundsto6tning Tekniskt fel (stromavbrott osv.)
Den manskliga faktorn
Fortojningssystemet otillrackligt ombord
Fortojningssystemet otillrackligt pa land
hard vind
for lite utrymme att mandvrera Om hela hamnen inte muddras till fullt djupt, om en bat Utmarkning
med storre djupgaende kanske hamnar dér. Behover i sa
fall markas ut pa nagot satt.
Hastighet for hog
Hastighet for lag
Ingen bogpropeller
Problem med is
Annan
Ovéntat grundomrade Om alternativet att hela hamnen inte muddras till fullt
djup blir verklighet, bor det markas ut pa nagot satt.

35 |Is Annan Om vi bygger storre pir, risk att det blir mer is som
uppsamlas vid den nya piren? Mer is som samlas upp,
mer svarnavigerat tex att bogpropellern inte funkar som
den ska. Befintlig oljepir har man sett mer isbildning pa
norra sidan, vilket troligtvis kommer vara fallet dven for
nya CO2-piren. Farleden har varit mer 6ppen. Palning
som forslag for hantering?

3.6 [Fartyg som slitit sig fran fortojning Tekniskt fel (stromavbrott osv.) Kaj och fértéjningsanordningar
Den manskliga faktorn behover vara designade for storlek pa
FOrtojningssystemet otillrackligt ombord forvantade fartyg
Fortojningssystemet otillrackligt pa land Ar det krav pa quick-releasekrokar? PIANCS

rekommendationer samt nagon annan guideline finns
som riktlinjer, dér reckommenderas det. Men &r bara
rekommendationer inga direkta krav. Oljepiren, vad har
vi for vindastighetsrestriktioner idag? Ponera att ett
vindférhallande som gor att vi inte kan ligga kvar vid kaj,
men inte heller [dmna? Mest troligt designas kajen for att
halla for vindhastighet fér atminstone 30 m/s. Nya co2-
piren och pa utsidan av den ska en anlaggning for
kylvattenintag, utanfor co2-piren norréver (langs med
hela piren). Drar ett ror, sker i anldaggningsskedet. Bor
inte paverka.
| framtiden under forutsattning att man har anlagt en
rorledning for kylvattenutslapp, modelleras i hornet
Slapper vatten rakt ut fran botten (uppat mot ytan),
slapper ut kanske 20 000 kubik i timmen, motsvarar ca 6
m/s hogt réknat. Paverkar det mandverférmagan?
Kommer nog inte kdnna av det sa mycket sa det paverkar
fartygen, blir stor yta nar det skjuts uppat, 360 grader
endast en brakdel som paverkar fartyget. Bor vara isfritt
dar i alla fall. Finns ingen design for kylvattenutslappet
an. Kanske en framatkick om man kommer for nara,
problem med propellerstrommar? Ska framga vart den
placeras och viktigt att den kommer med pa sjokort osv
hard vind
4: Fartyg avgar och seglar ut | farleden
4.1 |Allision med pir/kaj? Tekniskt fel (stromavbrott osv.)

Den manskliga faktorn

Fortojningssystemet otillrackligt ombord




FOrtojningssystemet otillrackligt pa land

hard vind

for lite utrymme att mandvrera

Hastighet for hog

Hastighet for lag

Ingen bogpropeller

Problem med is

Annan
4.2 [Kollision med annat fartyg? Tekniskt fel (stromavbrott osv.)
Den manskliga faktorn Allmanna anrop ar rutinen idag. Det funkar i de flesta Nya rutiner?
fallen, men inte alltid. Hall extra koll pa AIS. Bra om
avgaende fartyg har foretrade, har man kastat loss vill
man inte ligga och vanta/driva i hamnbassangen, da far
inkommande fartyg vanta.
Fortojningssystemet otillrackligt ombord
Fortojningssystemet otillrackligt pa land
hard vind
for lite utrymme att mandvrera
Hastighet for hog
Hastighet for lag
Ingen bogpropeller
Problem med is
Annan
4.3 |Kollision med fritidsbat? Tekniskt fel (stromavbrott osv.)
Den manskliga faktorn
Fortojningssystemet otillrackligt ombord
FOrtojningssystemet otillrackligt pa land
hard vind
for lite utrymme att mandvrera
Hastighet for hog
Hastighet for lag
Ingen bogpropeller
Problem med is
Annan
4.4 |Grundstotning? Tekniskt fel (stromavbrott osv.)
Den manskliga faktorn Det enda som eventuellt kan vara
annorlunda vid avgang (fullt lastad)
ar hamna néra grundomrade (0,5 M
fran gron boj)? Har tidigare varit
utmarkt med rod boj.
Fortojningssystemet otillrackligt ombord
Fortojningssystemet otillrackligt pa land
hard vind
for lite utrymme att mandvrera
Hastighet for hog
Hastighet for lag
4.5 [Fort6jningarna gar av Tekniskt fel (blackout, roder etc.)
Den manskliga faktorn
hard vind
dalig sikt/dimma
Kraftig stromsattning
Problem med is
for lite utrymme att mandvrera
Hastigheten ar for lag
Hastigheten ar for hog
Annan
4.6 Tekniskt fel (blackout, roder etc.) etc.
Den manskliga faktorn
hard vind
dalig sikt/dimma
Kraftig stromsattning
Problem med is
for lite utrymme att mandvrera
Hastigheten ar for lag
Hastigheten ar for hog
Annan
L]
5: Byggfasen
5.1 Arbetspram ivagen Anlép med mer byggtrafik i omradet — paverkas risken? Utmarkning under byggnation viktigt,
Sannolikheten for kollision 6kar med 6kad trafik, vart att utmarkning for sakerhetsanordningar
namna. maste f6lja med under
5.2 Silt gardiner ivagen detta maste |6sas sa att det inte blir ett problem byggnationstiden och férandras
53 arbetsbat férsvarar manéver under tiden nar man gor det har.
5.4 Muddring flektigt genomférd, rasar in?
5.5 Kollision med mudder pam/verk eller liknande Om vi har en metod dar nagot ligger i vagen — vad far vi
for risker d&? Samordningsméte med lotsar nar
entreprendr ar upphandlat kan vara bra. Tidigare
erfarenheter kring muddring visar pa att det ar viktigt
med god kommunikation mellan fartygen som flyttar pa
sig, samt att det blev lite problem med belysning fran
mudderfartygen vilken skapade blandning. -Kan ett fartyg
passera ett mudderverk som ligger i farleden? Blir val
olika zoner? Kan vi hitta stallen dar de kan passera. Beror
saklart pa bredden pa muddringsfartyget, men beroende
pa kan man sdkert passera pa de flesta stéllen i olika
hastighet. Kan vara bra att zona upp det, vissa zoner de
kan ligga kvar och muddra under fartygspassage och
andra behover de flytta sig.
5.6 Riva Oljepiren Riva oljepiren, i narheten av trafik — risker finns.

Muddring i anslutning till befintlig trafik/kaj maste tas
héansyn till. Heidelberg vill ha den nya co2-piren i drift
innan de river oljepiren, vill fortsatta mojligheten for
anlop av oljefartyg. Finns valdigt lite utrymme kvar da.
Maste ordnas sa att trafiken funkar runt detta kritiska
skede
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