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Sammanfattning

Stockholm Norvik &r en ny hamn som planeras att byggas pa Norviksudden i Nyndshamn.
Nar det byggs en ny hamn kommer det att paverka trafikforutsattningarna i dess naromrade
och det &r darfor viktigt att undersoka eventuella navigatoriska risker som kan uppkomma.
Den har studien har fokuserat pa fyra olika fragor som har utgangspunkter i geografiska
risker, sjomarkningen i omradet, korsningen vid Finnhéllorna samt trafikflodet.

Studien har utformats i form av en fallstudie dar den primara datainsamlingen utgérs av
kvalitativa semistrukturerade intervjuer. Det har lagts stor vikt vid informanternas
navigatoriska expertis och lokalk&nnedom vilket har begrénsat urvalet av informanter.

De geografiska risker som informanterna tar upp ar framforallt kryssningstrafiken och dess
tenderverksamhet som paverkar trafiken i omradet samt den nuvarande placeringen av
ankarplatsen.

Informanterna var Gverens att sjomarkningen maste ses over i omradet och forstarkas pa en
del platser. Det inkluderar dven hastighetsbegransningar men dar var fragan om omfattningen
och nivan pa begransningen osaker.

Korsningen som uppstar utanfor Finnhéllorna ses inte som nagon storre navigatorisk risk da
trafikflodet till hamnen inte kommer uppna en stérre mangd och inseglingen inte ar lika

komplicerad om man jamfor med andra internationella hamnar.

Nyckelord: Stockholm Norvik, kryssningstrafik, sjomarkning, trafikflode, flytbrygga



Abstract

Stockholm Norvik is a new port which is planned to be built on Norviksudden of Nyn&shamn.
With the construction of a new port it will affect traffic conditions in its vicinity and it is
therefore important to investigate any navigational risks that may arise. This study has
focused on four different issues that have starting points in geographic risks, placement of
buoys in the area, the junction at Finnhdllorna and the traffic flow.

The study has been designed in the form of a case study where the primary data collection
consists of qualitative semi-structured interviews. There has been much emphasis on the
informants' navigational expertise and local knowledge which has limited the choice of
informants.

The geographical risks the informant’s addresses are mainly cruise traffic and its tender
activities affecting traffic in the area as well as the current location of the anchorage.

The informants agreed that placement of buoys must be reviewed in the area and reinforced in
some places. That also includes speed limits, but the scope and level of restriction was
uncertain.

The crossing occurring outside Finnhéllorna is seen as no major navigational risk since the
traffic flow to the port will not achieve a greater quantity and the approach is less complicated

when compared to other international ports.

Keywords: Stockholm Norvik, cruise traffic, setting of buoys, traffic flow, floating jetty
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DEFINITIONER OCH FORKORTNINGAR

Allman farled: Farled som inrattas som allmén farled och som finns fortecknad i
Sjofartsverkets kungorelse med tillkdnnagivande om beslut om allménna farleder och
allménna hamnar

Allman hamn: Hamn som inréttats som allmdn hamn och som finns fortecknad i
Sjofartsverkets kungorelse med tillkdnnagivande om beslut om allménna farleder och
allménna hamnar

Tendrar: Mindre fartyg for transport mellan kaj och stérre fartyg
TEN-T: Trans-European Transport Network

TEU: Twenty-foot Equivalent Unit
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1 Introduktion

Over 80 % av alla varor som transporteras i varlden beraknas forflyttas till sjoss. Darfor ar det
inte sa konstigt att den Europeiska kommissionen sager att sjofarten ar handelns ryggrad.
(European Commission, 2012). | september 2001 féreslog Europeiska kommissionen att
konceptet “Sjomotorvéagarna” (Motorways of the Sea) skulle utvecklas och vara ett alternativ
till dagens landbaserade transporter. Konceptet gar ut pa att skapa nya logistiska kedjor i
Europa som ska vara bade mer miljémassigt och mer ekonomiskt hallbara. Samtidigt foreslog
Kommissionen att konceptet skulle inga i Europas transeuropeiska transportnatverk (TEN-T)
(European Commission, 2014).

I Stockholm-Malarregionen finns idag tva av TEN-T:s prioriterade utbyggnadsprojekt, dels
den Nordiska triangeln och dels Sjomotorvagarna pa Ostersjon. Den planerade hamnen pa
Norviksudden i Nyndshamn, kallad Stockholm Norvik Hamn eller bara Stockholm Norvik, ar
inkluderad i bada dessa projekt. Denna nya hamn &r klassificerad som en TEN-T Klass A
hamn, vilket dr den mest betydelsefulla klassningen en hamn kan fa. (Regionplanering och
trafikkontoret, 2007).

Enligt Stockholms hamn finns det tre viktiga skél att bygga Stockholm Norvik. Stockholm-
Malarregionen berdknas att véxa de kommande aren och man behover darfor trygga
varuférsorjningen och den ¢kade handeln som man raknar med i Ostersjbomradet. For att
kunna klara den 6kade méangden gods och allt stérre fartyg pa ett effektivt satt kravs en ny
hamn. En ny hamn &r ocksa en vinst for miljon da hamnen féljer EU:s mal att minska
transporterna Over land da sjofarten ar betydligt miljovanligare transportsatt jamfort med
landbaserade transporter (Stockholmshamnar, 2014).

Det finns dock risker med sjofarten och darfor ar det viktigt att sakerstalla att farleden in till
hamnen ar sa saker som mojligt med hansyn till den dkade trafikmangden, storre fartyg och
de navigatoriska faktorerna som redan idag existerar i omradet.

1.1 Syfte

Rapportens syfte ar att beskriva olika navigatoriska risker och sakerhetsaspekter som uppstar
da hamnen Stockholm Norvik ar fardigbyggd samt att ge lasarna en forstaelse 6ver hur
komplext det ar att forutse hur en ny farled kommer paverka sakerheten.



1.2 Fragestallning

Att ta en ny hamn med 6kad trafikmangd och storre fartyg i bruk innebar att konsekvenser for
fartygstrafiken till och fran hamnen noga maste analyseras i forvag. | detta projekt kommer
foljande fragestéllningar undersokas:

- Finns det nagra specifika geografiska risker i eller intill farleden som kan paverka
navigationen till och fran Stockholm Norvik?

- Ar den existerande sjomarkningen i farleden tillracklig for att sikert kunna navigera
till och fran Stockholm Norvik eller behévs det en tydligare utmarkning av farleden?

- Kommer korsningen som uppstar utanfor Finnhallorna ge en ékad risk for kollision pa
grund av den geografiska utformningen av land och grund runt omkring omradet?

- Finns det nagra risker som uppstar med det ckade trafikflodet?

1.3 Avgransningar

Omfattningen av arbetet med denna rapport har inte medgett att det varit mojligt att studera
hela farleden in till hamnen. En avgransning har darfor gjorts sa att den endast omfattar
Stockholm Norvik och omradet norr om S Stegholmen och véster om Falév. Hamnen kommer
att byggas i etapper men rapporten har avgransats till nar hamnen &r fardigstalld. Risker vid
olika véder- och vindfaktorer har inte heller studerats, och inte heller miljéaspekter.



2 Bakgrund och teori

| detta avsnitt ges en introduktion till Stockholms Norvik och varfér Stockholms Hamnar och
Nyné&shamns kommun hévdar att den nya hamnen behdvs. Att bygga en hamn &r komplext
och kraver olika organisationers asikter géllande de olika delarna under hela projektets gang.
Héar ndmns de viktigaste punkterna och de som ar mest sjérelaterade, och det ges dven en
beskrivning av den nuvarande hamnen i Nynédshamn. Bakgrunden och teori ar uppdelad enligt
féljande: bakgrund till att den nya hamnen planeras, utméarkning av farleder, PIANC, ansvar
for utmarkning och sékerheten, tidigare undersdkningar i omradet, existerande trafikmangd,
berdknad kapacitet for Stockholm Norvik, kryssningsfartyg, tidigare olyckor, bogserbatar
samt sjokortshild 6ver omradet.

2.1 Bakgrund till att den nya hamnen planeras

Befolkningsméngden i Stockholm-Mélardalsregionen beréknas 6ka med ca 500 000 under de
kommande 20 aren. Denna ¢kning har en stor betydelse for hamnbyggnationen eftersom det
innebar att man maste kunna ta hand om storre volymer gods. Dagens terminaler i Frihamnen
och Sodertélje ar inte tillfredstallande for framtidens krav pa godsvolymer. Dessutom kommer
det krav pa storre djup i hamnarna eftersom containerfartygen har ett storre djupgaende, samt
en effektiv och rationell hantering med korta gangtider. Med 6kande miljokrav, inte minst att
utslappen av véxthusgaser fran transporter maste minska, ar det viktigt att bygga en ny hamn
sa att transporterna med lastbil, som forbrukar mer energi och slapper ut mer koldioxid per
transporterat ton, kan minska. Sjofarten ar ocksa ett av de sékrare transportsétten med farre
tillbud och olyckor. Med en ny hamn uppnar Stockholms hamnar manga fordelar och det
kommer dessutom avlasta av de narliggande hamnarna (Nynashamn, 2014). Figur 1 ger
lasaren en dverblick dver hur den planerade hamnen eventuellt kommer att se ut.

Stockholm Norvik &r klassificerad som en TEN-T hamn da den foljer TEN-T:s riktlinjer for
”Sjémotorvagarna” och Nordiska triangeln dar 6kad transport dver sjovagen ar dnskvért och
ett bra alternativ till dagens landbaserade transporter (Regionplanering och trafikkontoret,
2007).
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Figur 1. Overgripande plan 6ver hamnens konstruktion (egen konstruerad figur fran Eniro,
2014 och Nynashamn, 2009)

2.2 Utmarkning av farleder

I Sverige ar det Sjofartsverket som har hand om utmérkning av alla Sveriges olika farleder.
Sjofartsverket utfor konstant olika undersokningar och forbattringar i farlederna for att miljo-
och sjoolyckor ska minimeras. Sjofartsverket har en nollvision dar alla olyckor orsakade av en
suboptimal farled ska undvikas. For att kunna na detta mal drivs det ett kontinuerligt arbete
for att forsoka halla farlederna sa sakra som mojligt. Det ar darfor viktigt att se till att nya
farleder foljer dagen matt och behov nar det galler miljo och det nautiska perspektivet
(Sjofartsverket, 2013a).

Det ar inte tillatet att flytta eller andra pa sakerhetsanordningar utan att forst ha fatt tillstand
fran Transportstyrelsen som godkanner eller nekar en planerad forandring i samrad med
sjofartsverket (Sjofartsverket, 2013b).

2.3 PIANC

PIANC é&r en organisation som bildades 1885 och bestar av bl a nationella regeringar,
myndigheter, foretag och andra intresserade. Organisationen dar opolitiskt och icke
vinstdrivande och arbetar med fragor rérande infrastruktur for transporter till sjoss. Deras mal
ar att samla expertis fran olika organisationer och skapa kostnadseffektiva och hallbara
I6sningar som ska underlatta tillvaxten av sjétransporter (PIANC, 2014).



Enligt PIANCs rekommendationer bor man anvénda sig av ett eller flera designfartyg nar man
gor en analys av en farleds utformning. Designfartyget &r det fartyg som berdknas vara mest
kapacitetskravande nér det galler djup och bredd av de fartyg som man har tankt sig ska
trafikera omradet. Det ar viktigt med en ordentlig analys, for t ex kan ett mindre fartyg med
farligt gods vara mer kravande an ett stérre fartyg utan farligt gods. | analysen ingar dven de
omgivande forhallandena som maste beaktas sasom vind, strom, bankeffekter och
bottenbeskaffenhet. Enligt PIANCs rekommendationer kan det racka med tva ganger det
valda designfartygets bredd for att farleden ska klassas som saker om alla aspekter &r
idealiska jamfort med det vérsta scenariot dar en mangdubbelt sa bred farled behovs. De
namner aven att ett satt att minska kravet pa farledens bredd kan vara att t ex infora
bogseringskrav for vissa typer av fartyg (Sjofartsverket, 2008)

2.4 Ansvar for utmarkning och sakerheten

En diskussion pagar, om den nya hamnen ska bli en allmédn hamn. Enligt Svensk
Forfattningssamling (SFS), 1983:293, far “en allman hamn inrattas om farleden eller hamnen
ar av vasentlig betydelse for den allméanna samfardseln”. Om hamnen far klassningen som en
allman hamn, far man réatten att ta ut avgifter for andra som inte tillhér hamnen da de anléper
eller anvander hamnen. For fartyg som passerar far man ta ut en avgift om sjofartsverket har
beslutat att det allmanna hamnomradet kan ha nytta av hamninnehavarens anordningar och
tjanster (SFS, 1981:655). | en allm&n hamn &r det hamnens ansvar att uppfora sjomarkningen
medan det i en allman farled &r sjofartsverket ansvar (Transportstyrelsen, 2013).

2.5 Tidigare undersokningar i omradet

Enligt Ottossons (2006) rapport om mandverforutsattningar i delar av Stockholm-Nyndshamn,
Norvikudden undersékte man mojligheten att angéra och avga fran Stockholm Norvik med
hjalp av olika simuleringar och riktvarden fran PIANC. Rapporten undersoker om det skulle
vara mojligt med fartygsméten mellan Hogholmen och Norviksudden med tva stycken
Panamamax fartyg med en bredd pa 32,2m (Figur 2). Resultatet visade att det inte bor
forekomma moten har da det skulle bryta mot PIANCs rekommendationer for inloppsbredden
for tva fartyg. For ovrigt drog man slutsatsen att det finns tillrackligt med man6verutrymme
for att vanda och mandvrera sakert till och fran alla kajplatser, med reservation for att
containerfartyg mojligtvis kan behéva ha assistans fran bogserbatar.
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Figur 2. Hogholmen och Norvikuddens placering samt farleden och den nya hamnens placering.

Strackan som ar rédmarkerad &ar den trangsta delen av farleden (egen konstruerad figur fran
Eniro, 2014)

2.6 Existerande trafikmangd

Enligt Haverikommissionens rapport RS 2010:02 forekommer i dagsléget ca 3 700 stycken
ankomster och avgangar till och fran Nynashamn per ar. Trafiken bestar mestadels av
farje/roro-fartyg men det férekommer &ven ca 300 stycken anldp till oljehamnen samt en del
LNG trafik. Trafiken till Nyndshamn &r sasongsberoende och storst under sommarsésongen
da den kan uppga till 16 ankomster/avgangar per dygn (Statens haverikommission, 2010).

2.7 Beraknad kapacitet for Stockholm Norvik

Enligt Stockholms hamnar ar det viktigt att bygga en hamn som kan hantera ungefar 500 000
TEU. Det &r nastan tio ganger mer an vad hanteras idag i Stockholms Frihamn. Det finns en
tydlig trend att allt mer gods transporteras via containrar, och denna 6kning av kapacitet ar
berdknad utifran den prognos om befolkningstillvaxt fér Stockholm-Maélarregionen de
kommande 20 aren (Nynashamn, 2014).

2.8 Kryssningsfartyg

| dagslaget kommer ett antal kryssningsfartyg till Nynashamn. De lagger sig pa redden
utanfor Nynashamns inlopp, och passagerarna transporteras till hamnen med tenderbatar.
Nynashamn ser mojligheten att 6ka kapaciteten pa kryssningstrafiken genom att kunna ta
emot storre fartyg pa 165000 brutto jamfér med dagens som é&r 100 000 brutto.
Angoringsplats kommer att besta av en flytbrygga (Figur 3) som bestar av ihopsatta
flytpontoner som fartygen lagger till vid med hjélp av bojar (Stockholms hamnar, 2014).
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Tanken ar da att fartygen inte behover lagga till pa redden, utan kan pa egen hand ta sig in till
flytbryggan och darfor inte behéver anvanda sig av tenderbatar.

Redden

Figur 3. Placering av flytbryggan (egen konstruerad figur fran Eniro, 2014)

2.9 Tidigare olyckor

2009 kolliderade tva farjor i tat dimma i inloppet till Nynashamn (RS 2010:02). Som en foljd
av det flyttade man ankarplatsen som tidigare lag nordost om Brunnsviksholmen vid 18 m-
uppgrundningen. | rapporten ndmns dven att i Nyndshamn inlopp finns en
hastighetsbegransning pa tolv knop inne i hamnen (Statens haverikommission, 2010).

2.10 Bogserbatar

Stockholm Norvik kommer till storsta sannolikhet att tillhéra Stockholms omrade for
bogserbatar, dar Nynashamns hamn sedan tidigare ingar. Bestallningen av bogserbatar maste
goras i god tid da Nynashamn i dagslaget inte har nagra egna bogserbatar utan far for lita sig
pa bogserbatarna som ligger i de narmaste orterna Sodertalje, Oxel6sund, Stockholm och
Norrtalje (Sjofartsverket, 2014)



3 Metod

| detta kapitel beskrivs varfor arbetet har utférts som en fallstudie utformat med en kvalitativ
datainsamling och struktur hamtad fran Denscombe (2009). Erfarenheter och kunskap hos
informanterna &r vitala och en semistrukturerad intervjuprocess anvandes for att fa relevant
information som behdvs for att uppfylla syftet. Analys och tolkning av resultaten
genomfordes med hjélp av fargkodning. Dessutom sammanstélldes intervjuerna for att lattare
kunna koppla ihop resultaten fran varje enskild intervju.

3.1 Metodval

Att avgora vad som ar sakert eller en risk nér ett fartyg ska navigera in till en hamn &ar en
subjektiv bedomning. Det finns manga olika parametrar som véger in beroende pa vilket
perspektiv man har. For att svara pa syftet kravs det att en fallstudie utfors och med det, sa ar
erfarenheter och kunskap inom navigering och farledsutformning samt lokalkdnnedom
viktiga. Enligt Denscombe (2009, s231-237) ar intervjuer en utmarkt metod for att samla in
data om asikter, uppfattningar och erfarenheter.

Den intervjustruktur som passar studiens syfte bast ar en semistrukturerad personlig
djupintervju dar informanterna kan utveckla sina svar och komma med egna tankar och idéer
inom amnet. FOr att kunna tyda de svar som informanten ger anvands dven bakomliggande
kunskap som redovisas i teorikapitlet.

3.2 Intervjuer

Intervjuns olika fragor arbetades fram med stod av egna erfarenheter, lokalkdannedom fran
Nynashamn, studiens fragestallningar samt teori inom &mnet fran bland annat
haverikommissioner och de olika utredningar som gjorts i omradet infér den planerade
hamnen.

Informanterna kontaktades via epost och telefon for att sékerstalla intresse och att de hade
tillracklig kunskap inom omradet. Information om studien och dess syfte framfordes sa att
intervju objekten kunde forbereda sig och att ett sa stort kunskapsutbyte som méjligt kunde
ske under intervjun.

3.2.1 Intervjuns utformning

Intervjuernas utformning var semistrukturerad med en bredare fragestéllning. Syftet med det
var att intervju objekten skulle kunna komma till tals med sina egna tankar och ideer.
Platserna for intervjuerna bestamdes i samrad med informanterna och utfordes i alla fall utom
ett i narheten av deras arbetsplats i ett kontor dar vi kunde sitta ostort. Pa sa satt kunde de
kénna att de var i en avslappnad milj6. Till storsta del uppfylldes dérmed intervjuerna
utformning rekommendationerna enligt Denscombe (2009, s 234, 251-253).
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Infor forsta intervjun anvandes egna erfarenheter och kunskap for att skapa grunden for
fragorna som stalldes. Pilotintervjun var forutom de basala grundfragorna lite annorlunda da
det valdes att anvanda tva stycken informanter samtidigt. Det syftade till att skapa diskussion
och ett 6ppen forum dér tankar och idéer lattare kom till tals och att skapa ytterligare mer
djupgaende fragor att ta med till kommande intervjuer som studiens forfattare inte hade tankt
pa innan. De resterande intervjuerna utférdes med en informant i taget.

Enligt Denscombes (2009) rekommendation bdrjade intervjun med en introduktion dar alla
parter presenterade sig sjalva. Darefter fick informanterna information om vad malet med
studien var och vilka etiska aspekter som eventuellt finns och hur de skulle hanteras av
forfattarna. En 6vergripande diskussion om Stockholm Norvik foljde darefter for att latta pa
stdmningen sa att intressant information kunde utvinnas lattare.

3.2.2 Urval av informanter

Urvalet av informanterna ar en viktig faktor enligt Denscombe (2009, s241-243,251) och
enligt hans rekommendation baserades urvalet pa vilken erfarenhet och lokalkdannedom fran
omradet informanterna hade samt om de hade nagon specifik specialist kunskap som var
relevant for studien. Alla intervjuade har en nautisk bakgrund vilket &r viktigt for att kunna
identifiera och svara pa studiens fragor angdende mojliga sakerhetsaspekter och risker med
hénsyn till de begransningar som sattes i studien. Urvalet begransades ytterligare av faktorer
som tid och tillganglighet for intervju.

Tabell 1. Utbildning och nuvarande arbetsplats for de intervjuade informanterna

Utbildning Arbete
Informant 1 Sjokapten Sjofartsverket
Informant 2 Sjokapten Lots
Informant 3 Sjokapten Stockholms Hamnar
Informant 4 Sjokapten Styrman

3.2.3 Tolkning av intervjuresultat
Tolkningen av intervjuresultaten har foljt forskningshandbokens fem steg som presenteras i
avsnitt 3.2.3.1 till 3.2.3.5 enligt Denscombe, (2009, s 367-387).

3.2.3.1 Forberedelse

Under samtliga intervjuer har diktafon anvands for att gora det mojligt att fa med all
information som namndes och inte forlita sig enbart pd minnet och anteckningar.
Inspelningarna kompletterades med faltanteckningar for att f& med data som inte diktafonen
kunde ta upp t.ex. handgester och uttryck. FOr att sakra att inte originalmaterialet forstordes
sékerhetskopierades alla inspelningar och faltanteckningar samt insamlade dokument. All
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insamlad data lades in i ett Word dokument med en hoéger marginal fér noteringar och
faltanteckningar.

3.2.3.2 Fértrogenhet

En kvalitativ metod lagger stor vikt vid att gora sig inforstadd i den transkriberade texten,
d.v.s. exakt hur informanten uttrycker sig. Darfor lastes transkriberingen upprepade ganger
med malet att hitta olika resonemang och samband som var underforstadda skulle komma
fram tydligare och som majligtvis kunde ha en inverkan pa sammanstéllningen av data.

3.2.3.3 Tolkning av data

Texten i sékerhetskopiorna fargkodades med olika farger for att understryka vad som var
vasentligt for de olika fragestéllningarna och vad som var av mindre betydelse. Detta ledde till
att det var lattare att identifiera vilken fragestéllning den specifika informationen tillhérde och
deras relevans for studien. Informationen delades in i 6ver och under grupper och
transkriberingens olika stycken numrerades for att lattare kunna hitta specifik data i texten.

3.2.3.4 Verifiering av data

For hela studien har verifiering av informationen varit ett viktigt moment. For att kunna styrka
att informationen som hittats har en stor trovardighet. Darfor har valet av informanter varit av
extra viktigt. Informanterna som valts ar experter inom sina omraden och studiens inriktning
och har darfor en hog trovardighet. FOr att ytterligare oka tillforlitligheten har trianguleringar
utforts dar man jamfért informanternas information med tidigare utredningar och en
respondentvalidering for att kontrollera att man har forstatt informanterna ratt. Detta
mojliggjorde &ven att informanterna kunde komma med synpunkter och nya insikter, vilket
har lett till nya diskussioner som har stérkt verifieringen.

3.2.3.5 Presentation av data

For att kunna presentera data fran den intervjuundersékning som detta projekt baseras pa har
relevant information selekteras ut och tolkats. Innan den selekterade informationen har
presenteras 1 rapporten har informanterna haft mojlighet att granska den utvalda
informationen och dubbelkontrollera att inga forvrangningar och misstolkningar skett.
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4 Resultat

| resultatkapitlet presenteras data som har framgatt under den kvalitativa metoden och
intervjuerna. Kapitlets struktur utgar fran och foljer de kéarnfragor som stalldes under
intervjuerna. Informanternas svar relateras till undersokningens syfte och fragestallningar och
ar uppdelad i generella asikter, geografiska risker, sjomarkning samt trafikforhallanden och
begransningar.

4.1 Generella asikter om den navigatoriska sakerhetsaspekten for farleden
och hamnen

Informanter var éverens om att den tdnkta hamnen Stockholm Norvik &r en bra plats att bygga
en hamn pa och nar informanterna utfrdgades om eventuella risker hade de svart att peka ut
nagot specifikt. Informanterna kunde enbart ange pa ett par atgarder som skulle kunna minska
risken med att navigera sakert in till hamnen.

4.2 Geografiskarisker

Pa fragan om det finns nagra specifika risker navigationsrisker hade informanterna svart att
komma pa nagra. Istallet beskrev de hur kryssningstrafiken paverkar farleden och svavade ut i
en diskussion om kryssningsfartygen och den atgard som Nynashamn planerar for att
underlatta for kryssningspassagerarna.

Kryssningsfartyg trafikerar Nynashamn regelbundet idag avsnitt 2.8. Informant tre beskrev
hur dagens situation ser ut. Nar kryssningsfartygen ankommer till Nyndshamn lagger de sig
vanligtvis pa redden for att stanna dar under hela sin vistelse. Val pa plats utfor fartygen sin
tenderverksamhet dar passagerare som ska in till Stockholm transporteras in till land med
hjalp av smabatar. Informant fyra berattar har om sin egna och kollegors upplevelser dar de
ofta upplevde att kryssningstrafiken lag i vdgen och storde den ingaende och utgaende
trafiken med sin verksamhet. Samtliga informanter var Gverens om att den nuvarande
placeringen av fartygen inte ar tillrdckligt bra nar hamnen blir fardigstalld och ndmnde darfor
att platsen maste flyttas. Informant tva kunde tankas sig att kryssningsfartygen eventuellt
skulle lagga till vid Stenholmen sodra och att det dven fanns forslag pa en ny ankarplats
norrut mellan Faran och Falov.

Den flytbrygga som man planerar att bygga i Nyndshamns hamn avsnitt 2.8 kommer
mojligtvis att paverka hur kryssningstrafiken lagger till i hamnen. Nar informanterna
tillfragades om flytbryggan var samtliga Gverens om att bryggan kommer att ha en paverkan
pa Nynashamns hamns farled. Informanterna var av asikten att flytbryggan kommer att gora
sa att den nuvarande tenderverksamheten omfattning kommer minska beroende pa hur manga
fartyg som véljer att anvanda bryggan istallet for att bedriva tenderverksamhet.
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4.3 Sjomarkning

Att det maste tillkomma nya utmarkningar nar det byggs en hamn ar ganska sjélvklart och tre
av informanterna beskrev darfor utredningar och simulationer som gjorts och vad de hade
kommit fram till. Informanterna ndmnde under utldggningarna ett par punkter som bor
atgardas for att gora en sa saker navigering in till och fran hamnen.

| det stora hela ar det djupt och fritt hela véagen in till Norvik, forutom ett par grundklackar pa
den Ostra sidan och en pa den véstra en bit ut i havet. Darfor namner informanterna att det bor
placeras ut bojar pa grundklackarna utmed Faran och den 13 meterskurva som existerar pa
den ostra sidan av infarten (se figur 4). Informant tva tycker det dven bor kompletteras med en
lysboj dér det redan idag finns en prick.

Aven inforandet av en mojlig enslinje namndes av samtliga informanter. Detta skulle
underlatta navigeringen in till hamnen. Informant tva tog dock upp ett eventuellt problem om
det skulle komma hoga containerfartyg skulle de inte kunna se linjen om den inte var hogt
placerad.

Informant ett och tva namner ocksa att det kan behdvas belysning pa vastra sidan av YxIo
mittemot den tdnkta hamnen. Denna belysning skulle lysa upp klippkanten for att underléatta
sikten vid en eventuell vandning av fartygen.

| dagslaget finns det ingen hastighetsbegrénsning vid infarten till Stockholm Norvik. Inne i
Nynédshamns  hamn  gdller tolv  knop. Samtliga informanter  tyckte att
hastighetsbestammelserna maste ses dver infér byggnationen av hamnen. Informant tva och
fyra beskrev dagens problem med svall som stor olje- och gaskajen. Informant tva var dock
inte séker pa att svallet nar anda in i Stockholm Norvik Hamn. Informant fyra tyckte daremot
att den nuvarande begrénsningen kunde sattas betydligt tidigare och hastigheten sankas till
sex knop da man &nda inte kan kora fortare.
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Figur 4. Oversikt 6ver omradet, viktiga omraden utritade (egen konstruerad figur fran Eniro,
2014)

4.4 Trafikforhallanden och begransningar

Utanfor Finnhallorna (se Figur 4) kommer det att uppstda en korsning dar trafik fran

Nynashamns hamn och Stockholm Norvik maste motas. Darfor tillfragades informanterna om

de ser trafiksituationen som uppstar som ett riskmoment. Samtliga informanter svarade nej pa

denna fraga, de ansag att den nuvarande och kommande trafik mangden inte skulle bli sa stor

att det skulle utgora en storre stornings moment, speciellt om man jamfor med inseglingen till

andra hamnar internationellt sett. Informant fyra antydde dock att den ankarplats som ligger
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vid Brunnviksholmen mojligtvis bor flyttas da den kan skapa ett stérningsmoment for
trafiken.

Hur trafikflodet kommer se ut de forsta aren efter hamnen har blivit byggd rader det
fortfarande osékerhet om. Informant tre berdttar t.ex. om hur Hutchinson, som ska driva
containerhamnen, har gjort ett mojligt scenario dar det kommer storre containerfartyg till
Stockholm Norvik. Dessa lastar sedan av sin last till mindre fartyg som gar vidare till andra
hamnar i Ostersjon. Informanten menar dven att det dr svart att saga hur trafikflodet kommer
se ut i framtiden eftersom det beror s mycket pa konjunktursvangningarna och att
trafikmaonstren snabbt kan dndra sig beroende pa konjunkturen.

Aven situationen for bogserbatar kommer paverkas av byggnationen av den nya hamnen.
Informant tre berédttade att den nuvarande kapaciteten formodligen inte ar tillracklig,
utredningar har visat att de storre containerfartygen behdver tva och i vissa fall tre bogserbatar
for att sakert ta sig in till kaj. Informant tva beskriver att de narmsta bogserbatarna i dagslaget
finns i Norrkdping, Stockholm och Oxel6sund med en framkdrningstid pa respektive sex, fem
och tre timmar. Detta bekraftas dven av informant fyra, som dven berdttade om egna
erfarenheter av att ha legat flera timmar och vantat pa bogserbat. Detta ar en sak som bor ses
over eftersom det inte alltid ar mojligt med lang framforhallning.

Informant ett namner &ven att det troligtvis kommer byggas en tillfallig hamn vid Furholmen

for att kunna hantera de 25 miljoner ton sten som kommer att behdvas transporteras bort nar
man plan spranger 600 hektar for logistik omradet.
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5 Diskussion

Detta kapitel inleds med generella asikter som informanterna har om den navigatoriska
sakerheten upp foljt av geografiska risker, sjomarkningen, trafikforhallanden och
begransningar. Dérefter diskuteras metodvalet dar semistrukturerade kvalitativa intervjuer
valdes samt en diskussion om validiteten i den information som samlats in.

5.1 Generella asikter om den navigatoriska sékerhetsaspekten for farleden
och hamnen

Gemensamt for alla informanter &r att de tyckte den planerade hamnen Stockholm Norvik var
ett bra val av plats for en ny hamn. Inga informanter sag nagra storre riskmoment for att
navigera och lagga till hamnen. Det stammer ganska bra 6verens med de tidigare
undersokningar som gjorts i omradet och namns i avsnitt 2.5. Stockholm Norvik har ett
generellt stort djup med en kort inseglingstid jamfort med t.ex. Stockholms Frihamn.

5.2 Geografiska risker

Det som mest var intressant var att nar informanterna tillfrigades om det fanns nagra
specifika geografiska risker, sa var deras svar svdavade och ingen av dem kunde ge ett bra
svar. Det kan bero pa flera faktorer t.ex. att fragan var for diffus eller att det var sa enkelt att
det inte finns nagra uppenbara problem med infarten och hamnen.

| stéllet valde informanterna att fokusera pa kryssningstrafiken och hur den paverkade den
nuvarande trafiken. Det ger en indikation pa att kryssningsfartygen skapar problem idag och
det styrktes framforallt av informant fyra. Problematiken kan delas upp i tva olika delar.

Den forsta delen &r placeringen av ankarplatsen som kryssningsfartygen anvander sig av. Har
kommer informant tva med ett forslag att man kan flytta ankarplatsen norrut till mellan Faran
och Falov eller vid Stenholmen sddra.

Den andra delen av problemet &r tenderverksamheten kryssningsfartygen skapar. Det &r
manga smabatar som behover aka fram och tillbaka mellan Nynashamn och
kryssningsfartygen for att kunna transportera de passagerare som ska iland under deras
vistelse. De har smabatarna kan sakerligen darfor ofta ligga i vagen eller vara ett storande
moment for de storre inkommande fartygen. Under intervjun med informant fyra var det extra
tydligt att det fanns en frustration med de férhallanden som rader for narvarande.

Flytbryggan, som man planerar att bygga som namns i avsnitt 2.8, ar valkommen av alla

intervjuade. De ser all mojlighet att flytbryggan kommer att minska tenderverksamheten och
darmed den storande effekten smabatarna har pa den existerande trafiken.
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5.3 Sjémarkning

Det ar Sjofartsverket som har ansvaret for all sjomarkning i Sveriges farleder och det tas upp i
avsnitt 2.2. Ansvaret som beskrivs i avsnittet galler dock inte i en allman hamn som gar att
lasa om i avsnitt 2.4. Hamnen maste darfor sjalv se 6ver och ta hand om uppmarkningen och
de olika sékerhetsfragorna. For att géra nagon forandring i utméarkningen maste hamnen fa
tillstand fran Transportstyrelsen. Transportstyrelsen samarbetar med Sjofartsverket nar de ger
ut tillstanden och de foljer ofta PIANCs avsnitt 2.3 rekommendationer.

Det &r viktigt att se vem som har ansvar for vilken del av infarten till Stockholm Norvik
eftersom en sida kanske har en annan standpunkt &n den andra beroende pa vilket ansvar man
har. Alla informanter var dock mestadels 6verens hur infarten och hamnen bor utmarkas
vilket tyder pa att det ar relevanta atgarder for att hoja séakerheten.

Det ar framforallt bojar pa grundklackarna utmed Faran och 13 meterskurvan pa den Gstra
sidan av infarten, fortydning med lysboj pa existerande prick, en enslinje in till hamnen och
belysning pa vastra sidan av YxI6 som samtliga informanter var eniga om.

Den enda punkten dar informanterna gav olika svar var vilka hastighetsbestammelser som bor
galla i omradet. Det kan ligga flera orsaker bakom de olika svaren och ett troligt scenarion ar
att hastighetsbegransningen inte har uttratts lika noga som utmarkningen av den kommande
hamnen och darfor ar fragan mer baserad pa eget tycke bland informanterna.

5.4 Trafikforhallanden och begransningar

En av studiens forskningsfragor var om korsningen som uppstar utanfér Finnhallorna skulle
utgora ett riskomrade for Stockholm Norvik. Samtliga informanter svarade nej pa denna fraga
och pa foljdfragor om deras argument for detta, svarade de att den trafikmangd som redan
finns, och som gar att lasa om i avsnitt 2.6, och den kommande trafiken, inte kommer uppga
till hogre antal fartyg om man jamfoér med andra stora hamnars inseglingsforhallanden, t.ex.
Goteborgs hamn. Baserat pa det som framkommit i denna intervjuundersokning ar inte
korsningen som uppstar utanfor Finnhallorna ett riskomrade for Stockholm Norvik.

Det var svart att fa ett enhetligt svar pa hur trafikforhallandet kommer att se ut nar hamnen ar
fardigbyggd eftersom det beror pa sa manga faktorer. Informant tre pekar speciellt pa att det
ar konjunkturen som gor det komplicerat att sdga hur trafiken kommer se ut. Ingen vet hur
konjunkturen kommer vara i framtiden, och transportsektorn ar konjunkturberoende. Man
valjer de transportvédgar som &r mest l6nsamma att anvanda. | den hér studien har det
bekraftats att Stockholm Norvik byggs for att kunna hantera 500 000 TEU som gar att lasa i
avsnitt 2.7. Det later som en stor mangd gods, men det behéver inte generera sarskilt mycket
trafik beroende pa vilka typer av fartyg som véljer att anvanda Stockholm Norvik som hamn.
Om det blir riktigt stora containerfartyg blir det inte sa manga anlép som om det blir mindre
fartyg. Informant tre berdttar om hur Hutchinson har simulerat ett mojligt scenario dar
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Stockholm Norvik mer fungerar som en omlastningshamn for trafiken och det ar ett annat
mojligt satt hamnen kan komma att anvéndas.

Aven hur bogserbats situationen kommer se ut for Stockholm Norvik ar niara sammanlinkat
med vilken trafikmangd som kommer trafikera hamnen. Informant tre ndmner att dagens
kapacitet troligtvis inte kommer att racka till. | dagslaget maste alla fartyg som ska anldpa
Nynashamns hamn bestélla bogserbatar fran en annan ort vilket ger en lang véntetid som
kraver framforhdllning som informant fyra beskriver det. | undersokningen skriven av
Ottosson (2006) som beskrivs i avsnitt 2.5 behdver troligtvis containerfartyg assistans fran
bogserbatar for att sdkert kunna mandvrera in till kaj. Det ar forstds dven kopplat till
vaderforhallandena och da kan en lang vantetid vara en risk om fartygen maste ligga och driva
eller lagga sig till ankars.

En punkt som inte omfattas av studien men som &r vérd att ndmna ar den extra trafik som
kommer att genereras vid transport av de 25 miljoner ton sten som behdver spréangas for att
bygga logistikomradet. Hamnen kommer att Oppnas upp i etapper och vara i drift under
byggtiden och all denna trafik som orsakas av sjélva byggnationen kommer att ha en inverkan
pa den navigatoriska situationen in till hamnen en period. Omfattningen av denna och hur
mycket den kommer att paverkas undersoks inte i den héar studien.

5.5 Metoddiskussion

Metoden som forfattarna till denna studie har valt att anvanda ar en fallstudie om Stockholm
Norvik. Metoden fallstudie beddmdes vara den mest tillforlitliga metoden for att forsdéka ge
svar pa studiens syfte. Det stammer val 6verens med Denscombe (2009) rekommendationer
nar man vill ga pa djupet och tillhandahalla en forklaring for komplexa situationer som t.ex.
sékerhetsaspekten for Stockholm Norviks hamn och farled.

Fallstudiens utformning bestod av semistrukturerade kvalitativa intervjuer da det gav
utrymmer for att informanterna att kunna utveckla sina svar och komma med egna tankar och
idéer. Det medfor en del problem vid analysen och sammanstallningen av informationen
eftersom det finns risk att man tappar fokus pa en del fragor som studien vill ha svar pa med
samtidigt kan nya infallsvinklar och problem komma fram som inte forfattarna hade tankt pa
innan.

Semistrukturerade kvalitativa intervjuer bidrog till att antal intervjuade informanter enbart
vart fyra stycken, da tidsatgangen per intervju och sammanstéllning visade sig vara mycket
mer omfattande an planerat. Att det bara var fyra informanter paverkar aven validiteten och
reliabiliteten negativt, men det vags upp av valet av informanter. Enligt Denscombe (2009) &ar
specifik specialistkunskap en viktig faktor som paverkar validiteten och reliabilitet men man
bor ha i atanke att en specialists asikter kan vara vinklade géllande fragor som beror deras
omrade.
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For att oka studiens trovérdighet ytterligare forsokte forfattarna till denna studie jamfora
tidigare utredningar med informanternas svar. Detta var dock problematiskt da det inte finns
sa mycket vetenskapliga studier gjorda inom amnet. Det bidrog till att valet av kallor till
storsta del bestar av valkanda myndigheter och organisationer som forfattarna anser ar
tillrackligt trovardiga for att kunna validera informanternas information. Det skulle forstas
Oka validiteten &nnu mer om det fanns mer forskningsrapporter inom &mnet.

5.5.1 Etiska aspekter for informanterna

Den etiska aspekten &r en viktig faktor for hur en studie genomfors, darfor erbjods samtliga
informanter att vara anonyma och en majlighet att ge feedback pa citat och resultatet innan
studien fardigstalls sa att deras information inte misstolkades eller felciteras. Informanterna
tillfragades om intervjuerna kunde spelas in med héanvisning till att det underlattar for
sammanstallning av resultatet. Inspelningarna och all data lagrades sakert sa att enbart
forfattarna har atkomst med kryptering och lésenord.
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6 Slutsatser

Informanterna namner ett par geografiska risker som eventuellt kommer kunna paverka
infarten och hamnen Stockholm Norvik. Det ar framforallt paverkan fran kryssningstrafikens
tenderverksamhet och den nuvarande ankarplatsen.

Dagens sjomarkning ar inte tillrackligts utforlig och behéver kompletteras. Informanterna ger
ett par forslag pa atgarder som skulle ¢ka sakerheten vid inseglingen till hamnen. Att
hastighetsbegransningen bor ses Over var alla Overens om, men specifika atgarder om
hastighetsniva och omfattning radde det en ovisshet om.

Informanterna ansag att korsningen utanfor Finnhallorna och den okade trafikmangden som
kommer uppsta inte skulle na sa stora mangder att det uppstod ett storre storningsmoment,
speciellt nar de jamforde med andra stora hamnar nationellt och internationellt. Dock sa &r det
svart att saga hur trafiken kommer se ut i framtiden eftersom t.ex. konjunktursvangar paverkar
méangden trafik.

6.1 Forslag till framtida forskning

Forslag for olika &mnen att ta upp till kommande studier ar enligt forfattarna eventuellt en
studie dar man undersoker miljovinster eller negativ miljopaverkan i de situationer dar
rederier valjer att anvanda Stockholm Norvik istéllet for att aka hela vagen in till Stockholms
hamn. Ett annat lampligt arbete ar att undersoka hur trafiken paverkas under byggnationsfasen
av hamnen da det kommer genereras stora mangder sten som behdver fraktas bort under en
lang tid.
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