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Yrkande: Fartbegransningar for fartyg i Furusundsleden:

Yrkandet i dess sammanhang

Furusundsleden édr en mer an tusenarig farled, som finns dokumenterad 1 skrift redan pa 1200-talet.

I modern tid nyttjades leden linge av smi firjor; Finlandsbdtarna. Under decennier utvecklades leden

1 god balans med naturen. Sjofagel fanns av manga arter for jakt liksom insamling av dgg och dun.
Fiskreproduktionen var god och kunde forsorja ett flertal fiskarfamiljer 1 leden. Erosionen med dess
balanserade lossbrytning och deposition av strindernas jordarter drevs av naturlig strém- och végbildning.
Fartygen storde inte processen; strdnderna skyddades av vass frén storre erosionsskador.

I borjan pa 1960-talet fordndrades situationen genom att fartygen blev allt storre och att den naturliga
balansen sattes ur spel. Fartgransen var 15 knop och leden talde inte de tillkommande, energirika
djupvagorna. Djupvégor finns inte 1 naturen, utan kan bara skapas av fartyg pa grunt vatten. Erosionen
forstorde nu efterhand strdndernas naturliga erosionsskydd av vass. Den fartygsinducerade erosionen
okade sa tydligt att fartgransen sinktes till 12 knop under 1990-talet. Detta rackte inte mer an tillfalligt.
Fartygen blev hela tiden storre och erosionsproblemen véxte till att bli s allvarliga att farten 2015
sinktes ytterligare till 10 knop, med undantag for 24-timmarstrafiken Stockholm — Abo.

For att ge en antydan om skadornas storleksordning kan nimnas att vid Staboudde har ca 27 000 m?
sand eroderats bort av fartygstrafiken och stora landomraden férsvunnit. Den pigaende forstoringen av
mordnmark medfor att skyddsvard (NATURA 2000) ekskog lopande félls och ramlar i vattnet. Ett stort
antal 250-4ariga trdd har dott av stranderosionens verkningar och ménga ekar ar nu akut hotade.
[svtplay.se lokala nyheter Stockholm 2021-10-28 ger en ganska god allmin uppfattning om liaget]

I leden har erosionen ocksa forstort mycket stora kulturella viarden i form av stenmurar, stenkistor,
bryggor, badhus etc. Detta dr 1 forsta hand en effekt av att fundamenten undermineras genom fartygens
djupvagor. Det blir dirmed mycket dyrt att terinvestera, underhélla och renovera dessa konstruktioner.
Ett lekomrade for rovfisk vilket definierats som Svenskt Riksintresse har helt slammats igen genom
erosionens effekter; deposition av slam och sand. Att fisktillgdngen minskat s radikalt har nu helt
utplanat det smaskaliga forsorjnings- liksom husbehovsfisket; mellanskarv har bidragit till detta.nu
relativt omfattande och 1 vissa fall omojliga att reparera. Att denna trafik skapar direkta skador &r
mojligen hanterbart; men att den tunga trafiken dessutom skapar forutséttningar for mindre fartyg, som
tidigare inte orsakat problem, att borja skapa kraftig erosion ér inte hanterbart utan att sénka farten.
Skadeverkan fortsitter utanfor kryssningssdasongen genom att grunden till fortsatt forstorelse ar lagd.

Sammanfattningsvis har leden har hamnat 1 ett ldge, som gor ett snabbt agerande nodvéndigt.

Intressenterna enligt forteckning nedan dverldmnar hiarmed ett gemensamt yrkande
avseende fartbegransningar for viss fartygstrafik 1 del av Furusundsleden

for att bittre anpassa begransningar till faktiskt raidande forhéllanden

och dirigenom trygga natur-, kultur- och kommersiella varden.

Intressenterna har som grund for avgivna yrkanden sokt penetrera ett antal olika, delvis samman-
lankade, frdgestéllningar som:

Hur kommer kryssningstrafikens senaste, extremt stora fartyg att paverka erosionen? Hur kommer
kryssningstrafikens volym och tonnage att utvecklas framgent? Hur ska vi komma tillrdtta med vdgorna
for de fartyg som har dispens for 12 knop och som nu ger skador, som visar sig betydligt allvarligare dn
berdknat? Hur ska vi hantera de hoga svallen frdn den snabba skirgardstrafiken? Vilka bieffekter kan
olika dtgérder fa? Vilka ar grundorsakerna till problemen?
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Yrkandets inriktning kan sammanfattas till:

Yrkandets syfte &r att, pa kort och lang sikt, trygga natur- och kulturvirden i leden och mojliggora
nagorlunda sékra investeringar i dessa viarden och samtidigt att sékra en stabil bas for att med rimliga
storningar och risker kunna bedriva och utveckla kommersiella verksamheter.

Yrkandets mél &r att uppna en bittre anpassning av nuvarande fartbegréansningar for fartygstrafiken till
faktiskt ridande forhéllanden.

Yrkandets mélomrade dr den mest erosionskinsliga delen av Furusundsleden, beldgen mellan Nykvarn

och Staboudde, vilken nu dr allmént fartbegransad till 10,0 knop. Denna stricka bendmns fortsatt leden.

Yrkandets fartbegréinsningar avser
- det reguljira samt det tillfilligt nyttjade tonnaget i Abotrafiken
- den tyngre kryssningstrafiken

- skédrgardstrafiken

Yrkandets argumentation soker redovisa hur olika faktorer i samspel paverkar och paverkas av ridande

lage, atgérder och styrande forlopp.

En enkel, grafisk version av centrala orsakssammanhang kompletterar texten

Yrkandets intressenter

Agneta & Olle Ahlstrom
Anders Thelin
Anne-Marie & Peter Sandberg

070-491 37 95
070-621 14 85
08-543 543 83

Anne-Marie Nyqvist & Torsten Nordstrand

Annsofi Winqvist

Betty Skawonius

Bjorn Hall

Eddie Wingren

Ewa Bostrom,

Gilbert Sylwander

Gustav Bostrom

Goran Gross

Ingela & Sven Uthorn

Inger Ohman & Bjérn Nilsson
Jenny Gibson & Fredrik Arpe
Johanna & Peter Alwert
Lillebil Bjorkman

Nina Langenskiold

Ninna & Bjorn Robéus

Ola Leksell

Ola Leksell

Robert Sylwander

Ake Jansson

073-629 34 55
070-620 11 84
070-234 37 81
08-29 62 41
070-321 94 50
070-269 00 99
070-957 51 54
08-543 543 00
073-999 07 56
070-544 10 07
073-999 07 56
070-886 29 21
070-884 87 80
070-930 60 97
08-543 543 50
08-756 11 54
08-756 11 54
070-871 06 86
070-867 38 38

(Bilaga 1)

Lillnds 1:11

Repr. samtl. fastigh. Huvon
Lillnés 1:57

070-665 58 58 Ostana 1:24
Lillnds1:120

Lillnds 1:19

Milby 1:2

Gallboda 1:3,1:5, Nyboda 1:4,1:8
Ostana 1:16

Buregard 1:5

Ostan4 1:2, Mortsunda 1:2,
Slétten 2:1, Dyvik1:21
Lillnds 1:134

Lillnds 1:13

Lillnds 1:10

Lillnés 1:9

Lillnds 1:18

Buregard 1:10

Lillnds 1:115

Gallboda 1:110

Kusoéarna 1:3

Buregard 1:9

Lillnds 1:139

(Bilaga 2)

Ostand Gods AB

Dyviks Varv AB  (Bilaga 3)

Nykvarns Varv AB

I hanteringen av detta drende, representeras intressenterna av
bjorn@bjornhuvud.se
0705-441007

Bjorn Nilsson
Bjornhuvudvigen 58
184 93 Akersberga
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Karta over leden
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Fig. 1: Fartbegrénsad stracka 6,1 M [Insprangt: Atgardsvalsstudie Farleder till Stockholm, Slutrapport 2017-02-09)]

Yrkade fartbegriansningar avser att skydda ett kénsligt omrade av Furusundsleden dér erosion fortfarande
pagar. Skadorna 1 leden blir 6ver tiden relativt omfattande och ir 1 vissa fall omgjliga att reparera.
Inspringd bild utvisar “sérskilt erosionsdrabbat avsnitt 1dngs Furusundsleden, Vallersvik — Staboudde.
(Ur studie 1 samarbete mellan Sjofartsverket och Trafikverket.)

Forsok med att kontrollera erosionsskadornas omfattning genom att aterfylla med sand 1 mindre skala
har visat sig verkningsldsa da materialet snabbt forsvinner. Tillika har mekaniska skydd givit mycket
varierande livsldngd och begrinsad effekt.

Vad avser grunddata avseende jordarter, erosionsldge, erosionskinslighet och prognos hinvisar vi, 1
tilldgg till detta yrkande, till 6versént material 1 samband med tidigare yrkanden om fartbegransningar,
liksom till Lansstyrelsens egna, tidigare beslut 1 fragan.
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Beslutpaverkande synsétt

Beslut under osdkerhet med mojliga, l1dngsiktiga konsekvenser dir skadorna bedéms som potentiellt
allvarliga ar riskfyllda. Oftast tillimpas den s.k. forsiktighetsprincipen nér man laborerar med skador
som bedoms ha 1ag sannolikhet att intrdffa men dér skadan bedoms som allvarlig. Dessutom anvénds
principen dir man inte klart kan se konsekvenserna av forviantade skador. Vad géller skador av
fartygstrafiken, forsvaras liget av att flera faktorer samspelar pa ett komplicerat och ibland oként sétt.
Beslut bor dé fattas med tillrdckliga marginaler for att undvika onodig risktagning; dtgirder syftar
ytterst till att minska sannolikheten for att allvarlig skada uppkommer.

Frekvent tvingas man att komplettera analyser kring mojliga skador med en djupare analys av
skadekéllan. I vart fall 4r ndra nog alla skadeverkningar direkt knutna till fartygens fart och storlek, samt
hur fartygen samverkar med radande bottentopografi vid olika vattenstdnd. Fartygets djupgdende och
farledens djup paverkar uppkommande trycksystem och ddrmed eroderande vattentransporter.

Belastningen pd leden ar avgdrande. I Furusundsleden fordndras forutsédttningarna for bedomningar och
prognos av skadeverkningar relativt snabbt. For ndrvarande sker en kraftig 6kning bade vad géller
trafikvolym och tonnage. Savil kryssnings- som férjetrafikens framtida grundkonstruktioner och
designparametrar dr svara att forutsiga.

Nyinsatta fartyg medfor ibland helt oférutsedda negativa effekter — trots lovande resultat av olika
teoretiska berdkningar. For att belysa den stora osdkerheten vid planering infor att sétta nya fartyg 1 trafik,
har vi valt att nyttja Viking Grace som exempel. (For att undvika missforstand, bor det redan hér padpekas
att Viking Line fortjdnar respekt for sitt miljoinriktade arbete, systematiska utredande och s6kande efter
basta mgjliga 16sningar.)

Viking Grace éar ett fartyg med mycket hoga miljdambitioner pd manga omrdden, bland annat vad avser
vagbildning. Fartyget bedomdes fore leverans vara extremt vél anpassat for 1aga farter. Man planerade
t.0.m. att ta ut nya patent knutna till skrovform. Men, trots mycket omfattande teoretiska berdkningar,
datorsimuleringar och tanktester, visade det sig i praktiken att Viking Grace har sitt absolut sdmsta
fartomrade 1 det for vart vidkommande kéinsligaste ldgfartsomrddet kring 12 knop bade vad géller
ytvdgor 1 form av svall och djupvégor.

Som ett av fyra fartyg i Abotrafiken, hade fartyget initialt dispens for att framforas i just 12,0 knop.
Denna olyckliga kollision mellan verklighet och teori fick, under en period, som konsekvens att stora
miljoskador pd dmtéliga strandomraden uppstod och dessutom kommersiella skador orsakade av hoga
svall. Som exempel pd inadekvat osdkerhetshantering &r situationen ganska typiskt, men problemet var 1
just detta fall 16sbart.

Med kreativt tinkande gick det att 16sa fartygets problem med tidspressen for 24-timmars-trafiken
mellan Abo och Stockholm. Genom att tillata hogre fart in den formellt rddande — i omriden dir risken
for erosion dr 1dg — uppkom en tidsvinst, som medgav att farten kunde sidnkas 1 de mest erosions-
kénsliga delarna av farleden till 10,0 knop. Effekten blev i praktiken god; erosionsskadorna minskade
och dessutom kunde ocksa en marinas ekonomiska ldge forbattras, genom att svallen inte langre
omdjliggjorde fortdjning pd vissa, utsatta platser. Beslutet att omfordela fartrestriktioner fick alltsd
direkta effekter pd sdvil kommersiella verksamheters bedrivande, som kultur- och naturvérden.

For att sammantatta: Dar osdkerheter dr for handen bor beslut inriktas mot att minska sannolikheten
for att allvarlig skada uppstar pa lang sikt. Viss framtida fartygsinducerad erosion kommer sannolikt
att vara oundviklig — men vilken grad av forstorelse kan anses rimligt att acceptera och vilken
forstorelse kan med enkla medel undvikas?
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ABOTRAFIKEN

Yrkande 1a: Fartbegrinsning for Abotrafiken, samtliga fartyg
Samtliga reguljira fartyg i Abotrafiken skall hélla en hastighet av max. 10,0 knop pa den striicka som
nu har en generell begrinsning till 10,0 knop — dvs. dispenser for 12,0 knop tas bort.

Yrkande 1b: Fartbegriinsning for Abotrafiken, tillfilligt insatta fartyg
Tillfilligt insatta fartyg i Abotrafiken skall folja géllande hastighetsbestimmelser och dirmed inte
omfattas av innehéllet 1 eventuella dispenser avseende fart i leden.

Exempel pa ett fartygs skadeverkningar vid 10 respektive 12 knop

Den till 10,0 knop fartbegransade delen av Furusundsleden mellan Nykvarn och Staboudde ér
synnerligen erosionskinslig. Samtidigt mojliggodr farten 12,0 knop pa denna striicka att Abotrafikens
mycket pressade tidsschema kan hallas. Tre fartyg har dispens for detta. Vilka ar da konsekvenserna?

Om ett storre fartyg framfors i leden med 12,0 knop istéllet for 10,0 knop kan skadeverkan 6ka med en
faktor 7 eller mer i de kinsligaste avsnitten. Vid en given fart dr den energi som overfors 1 forsta hand
beroende av fartygets utformning och deplacement i samverkan med bottnens topografi. (Bilaga 1)
Energioverforingen sker via olika typer av trycksystem som ytvagor och djupvagor och de skador som
uppkommer beror bland annat pa hur kénsliga strindernas olika jordarter ar for paverkan. Sambanden ar
komplexa och ickelinjdra och effekter av olika faktorer i samverkan &r ofta svara att forutse.

12 knop 10 knop
Max

Max

Avsénknin Medelvarde AvSENKNING wmm Medelvarde
. —
tvagor Ytvagor

Min Min
11.78/9.64 Fart, medelvarde, 12 resp 10 knop

H (15/10) Fartyg, antal registreringar for 12 resp 10 knop

40
30
20

i B l i

11.81/9.98 11.74/9.68 11.73110.11 11.35/9.89 -110.01 11.74/10.04 11.84/9.99 1.67/-
J (159) K (33/14) L (29115) M (3513) N @9 O 509) P (14110) Q @44

Fig. 3: Svall och avsankning for farjetrafikens fartyg vid 12 resp.10 knop. (Granath 2014)

Vi nyttjar vart exempelfartyg Viking Grace, med beteckningen M. (Ovriga bokstiver representerar
andra fartyg i farjetrafiken pa Finland.) I grafen ovan avviker M kraftigt frdn de andra; den mest
uppseendevickande skillnaden dr ytvagornas hojd. Dessa utgdrs hir av de bogvagor som man normalt
bendmner svall; Kelvinvigor. Som synes ér skillnaden mellan 12,0 och 10,0 knop 1 detta fall mycket
stor.

Forutom att bringa svallen ndgorlunda under kontroll for detta fartyg medfor en sdnkning av farten till
10,0 knop ocksa betydligt mindre djupvigor. Denna typ av vagor — avsidnkning eller sug — orsakas av
det undertryck som en 6kad stromningshastighet kring skrovet medfor 1 tranga och grunda passager
genom den s.k. Bernoullieffekten. (Bilaga 1) Page 6 of 21
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Visuellt ser det hir med svallens hojd hotfullt ut. Men, verkligheten &r faktiskt betydligt allvarligare:
Energin hos en vég dr inte proportionell mot vaghdjden utan mot kvadraten pa h6jden. Energin
fyrdubblas alltsa d vaghdjden fordubblas.

Dessutom ér det sa att toppvarden — inte medelvéirden — for uppkomna skador bildar utgéngsldge for
senare tillkommande skadeverkan. Nytillkomna skador sdanker grinsen for skadliga energinivéder vid
kommande fartygspassager. Toppvardena skapar inkdrsportar for nytillkommande erosion.

Det innebér 1 praktiken att manga skador for en viss passage inte skulle uppsta alls, om inte en
tidigare passage etablerat en ny grund for framtida skador. Ett fartyg som inte tidigare har vallat
problem kan helt ovéntat borja orsaka skador pé grund av att ett helt annat fartyg skadat en strand.

En enkel losning.

P& mycket goda grunder har just Viking Grace inte lingre dispens att fardas i 12.0 knop i leden. Som
ndmnts, gick det att 16sa problemet med tillganglig tid genom att tilldta hogre farter utanfor leden, pa
strackor dar risken for erosion dr 1ag; energin moter berg.

Den enklaste 16sningen ér troligen att alla fartyg i Abotrafiken tillits nyttja de undantagsbestimmelser
som géller for Viking Grace. Denna 16sning innebdr att samtliga fartyg kan hélla den mer acceptabla
farten 10.0 knop genom de erosionskinsliga delarna av farleden.

Samtliga fartyg, som idag har dispens att i den erosionskansliga delen halla 12,0 knop i stallet for 10,0
knop, har naturligtvis bra varden avseende effekter av saval Bernoulli- som Kelvinsystemen vid 12
knop. Vi tvingas dock konstatera att detta inte alls racker.

Vid Nykvarnsholme, dar den tidigare bedomningen var att skargardstrafiken skulle orsaka stora
problem med sanderosion genom svall, blev det inte alls sa. Dessa skador ar i nuldget relativt
blygsamma. Det visar sig daremot att strandmiljon paverkas synnerligen negativt av de tre fartyg som
tillats fardas i 12 knop, trots att dessa har bra matvarden. Analysen hade inte forutsett de stora skador
som dessa fartyg medfér som en konsekvens av den mycket speciella bottentopologin. Det ringa
vattendjupet i kombination med den begransade farledsbredden medfor har ett starkt 6kande
vattenflode p.g.a. Bernoullieffekten med atféljande erosion. Tillgdngliga méatresultat for fartygen for
just detta specifika omrade saknades dock vid den tidigare bedémningen. (Exemplet visar pa
betydelsen av lokala studier.) Over tiden utvecklas skadorna vid t.ex. Nykvarnsholme, trots férsdk av
SGI med erosionsskydd, till oacceptabla nivaer. (Bilaga 2).

Att tillata att fortsatta skador genereras av relativt erosionsmassigt ofarliga fartyg, trots att det
redan finns en enkel och beprovad metod att eliminera dessa, verkar inte rationellt.

Forstorelse pagar ocksa av de dmtaliga stranderna vid Natura 2000 omradet i norr liksom, allmént
uttryckt, de sandbaserade bottnarna i norra delen av det fartbegransade ledavsnittet. Har bidrar i icke
negligerbar utstrackning 12-knopstrafiken. Att tillata en fortgaende forstoring av strandnara ekskog —
speciellt som det beror ett nyavgransat Natura 2000-omrade vilket innebar ett internationellt
atagande — ar naturligtvis knappast acceptabelt ur nagon synvinkel. Har forstors nu l6pande 250-3arig
ekskog i onodan. | detta fall paverkas ocksa erosionstakten aven av den snabba skargardstrafiken, vars
svall slar sonder strandbrinken, speciellt vid hogvatten.

Det bor i sammanhanget poadngteras att, oberoende utredare (SWECO) kommit fram till att det enda
skyddsvarda objektet inom omradet ar just ekskogen som gransar till stranden; inte de inre marker
som omradet nu kommit att omfatta — vilka inte har egentligt skyddsvarde.
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Tyngre kryssningstrafik

Yrkande 2a: Forstahandsalternativ, fartbegrinsning for tyngre
kryssningstrafik

Fartyg med en lanver 280 m (kan ersittas av annan parameter som GT) skall halla en hastighet av
max. 8,0 knop pé den stricka som nu har en generell begrinsning till 10,0 knop.

Yrkande 2b: Andrahandsalternativ, fartbegrinsning for tyngre
kryssningstrafik

Fartyg med en langd 6ver 280 m (kan erséttas av annan parameter som GT) skall hélla en hastighet
av max. 9,0 knop pa den stracka som nu har en generell begransning till 10,0 knop.

Den nya situationen — Kryssningstrafikens paverkan.

Referensmaétningar gjordes 2012 for olika typer av fartyg. Huvuddelen av métresultaten ar fran
Kopparnis Nedre och Bjéornhuvud. Den streckade kurvan 1 grafen dr berdknade vérden.
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Fig. 3: Vaghojd plus avsankning for farjornas O"kaFgaeg%eéact)iPE?r samt for kryssningsfartyg (Nilsson 2012+)
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Referensmétningarna, som stimmer synnerligen vil med géngse berdkningsmodeller, har kompletterats
med berdknade virden for ett tyngre kryssningsfartyg. En mycket mattlig fartreduktion till 9,0 knop,
innebdr for ett sddant, storre fartyg en ganska god anpassning till farjetrafikens erosionsnivider. Man kan
mojligen intuitivt tycka att detta 1 kombination med en teoretiskt berdknad reduktion till 25% av
nuvarande skadeverkan vid en fartsdnkning till 9,0 knop borde riacka. Men, sé ér det inte.

Relativ energiniva %

Farten har mycket stor paverkan pa energiinnehallet
i de vagor som orsakar erosionsskadorna

600 Delar av knop kan vara helt avgorande.
[Kurva for medeltung kryssningstrafik]

12 Fartiknop

!

NS l mer 3n sju ginger

.\o\\‘?Q l fem ganger storre
oS > l tre ganger storre
\:\e\\ 85% storre erosion
&e(\ l 10,0 knop
*© l héalften sa stor

l en fjardedel
v en tiondel
ingen erosion

Relativa energinivaer (erosionspaverkan) i for fartyg i olika farter
relaterat till nuvarande fartbegransning 10 knop [ 100% ]

Fig 4: Fart i knop och motsvarande éverférda energinivaer
Slutsatsen att 9,0 knop skulle rdcka ar forhastad; verkligheten har foréndrats.

Sedan 2012 har ldget fordndrats 1 grunden pé flera plan. Kryssningstrafiken (under icke pandemitid) har
dels 6kat markant 1 antal passager, men framfor allt har fartygens storlek 6kat mer &n véntat. En 6kning 1
langd fran 250 till 320 m. innebér vid en given fart teoretiskt ungefar en fordubbling av energinivan 1
fartomradet kring 10/12 knop. Léget dr dock mer komplext &n sd. Fartygens 6kande deplacement innebér
ett storre djupgéende, vilket paverkar Bernoulli-systemet starkt. Det minskade avstandet till bottnen medfor
att kraftigare djupvagor skapas och orsakar allvarligare skador genom stromningseffekter. Suget
underminerar och forstor konstruktioner som vilar pa bottnen; som bryggfundament, murar och badhus.
Dérutover medfor en tyngre trafik allt kraftigare propeller-strommar, som ger mycket stora skador vid girar
ndra land; speciellt om fartygen har vridbara poddar.

Antingen far man begrinsa fartygens storlek eller minska farten for att 16sa problemen.
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For att summera: Kryssningstrafikens stora fartyg dr nu helt entydigt erosionsdefinierande. Varje
uppkommen skada etablerar nya forutsédttningar for fortsatt skadeverkan. Skador som &stadkoms —
dven av en enstaka passage — definierar alltsa utgdngspunkten for fortsatt erosion bade vad géller
inkorsportar (tillgdngliggérande av omréden) och skadeverkan (skadornas natur).

Den tunga, nytillkomna tunga kryssningstrafikens pdverkan av forutséttningar {for fortsatta
erosionsangrepp medfor att den normala férjetrafiken tillsammans med den mindre
kryssningstrafiken orsakar betydligt vérre skador dn tidigare — trots att dessa fartyg inte fordndrats
over huvud taget och gar med samma fart som tidigare. Péaverkan av forutsittningarna for framtida
skador etableras 1 viss man ocksd av skérgardstrafikens skador genom svall.

Den tunga kryssningstrafiken har helt fordndrat forutséttningarna for andra fartygs erosionspaverkan.
Detta medfor att en fartsdnkning for denna trafik idag méste ses som helt nédvandig.

Bestammelser kan kopplas till fartygens langd som foreslés eller till bruttodréiktighet. Det senare &r
egentligen ett bittre matt for jimforelse av denna typ av fartyg. Mojligen kan lingden 280 m anses
vara for generdst tilltagen. Denna langd medfor en faktor 2,7 génger s stor paverkan jaimfort med
200 m och en faktor 1,9 for 250 m.

Den tunga trafiken oppnar alltsa upp nya platser och nya nivaer for nya erosionsangrepp. Detta géller
savil for skador pa sand och morén av ytliga svall som for djupare skador av avsédnkning. Ett tidigare
rimligt beslut vad géller fart med god hénsyn till radande fakta blir plotsligt felaktigt genom att en ny
verklighet har etablerats.

Vi bedomer sammanfattningsvis 9,0 knop som en for liten fartsinkning for 6nskad effekt. Vi har dock
inga mdtdata av den mycket tunga kryssningstrafiken. Trots detta, &ven om métdata i detta fall ersatts av
berdknade data, (Fig 3) kan det utan minsta tvekan konstateras att det, dr ett betydligt mer framtidssékert
agerande att ldgga griansen vid 8,0 knop 4n vid 9,0. med tanke pa de 6kande storlekarna pa fartyg.

I verkligheten kan vi ocksé att nuvarande begrinsning till 8,0 knop vid Furusund har haft mycket
gynnsamma effekter och att fordndringen verkar vara helt stabil. Kulturarvet 1 form av stenkistor och
andra bryggfundament liksom strandskoningar finns kvar inom detta omrade relativt intakt.

For att anknyta till internationellt agerande: I Australien har myndigheter nyttjat fartgransen 8,0 knop
for stora fartyg i tranga passager och kanaler liksom 1 infarter till hamnar. Farten kallas hir “the
golden speed” di 1 stort sett all skadeverkan eliminerats, utom da fartygen ligger 1 kraftig gir och
propellerstrommar pdverkar.

Tidigare av olika parter framford, vilseledande information — att 8,0 knop 4r en for 14g fart {or att
anses som sédker for de stora kryssningsfartygen — dr en ren myt. Kanske myten enklast desarmeras
genom att denna fartgrins, som framgatt, redan ar etablerad 1 delar av Furusundsleden, t.ex. 1
Furusund och Kodjupet. Just kryssningsfartygen har dessutom mycket hoga effekter 1 bogpropellrar
vilka ger sdkerhet, dven vid nollfart.
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Skargardstrafiken

Yrkande 3a: Forstahandsalternativ, Fartbegrinsning for
skirgardstrafiken 17 knop

Skargardstrafikens fart begrinsas till max 17,0 knop pa den striacka som nu har en generell
begrinsning till 10,0 knop.

Yrkande 3b: Andrahandsalternativ, fartbegransning for
skirgardstrafiken 18 knop

Skargardstrafikens fart begrinsas till max 18,0 knop pa den stricka som nu har en generell
begréinsning till 10,0 knop.

Skargardstrafiken utgdr en viktig bas for en levande och fungerande skargéard. Denna trafik utgor
samtidigt ett stort problem 1 vissa omraden. Sjobris och Sjogull, som skapar mycket kraftiga ytvéagor,
orsakar idag mycket tydligt pavisbara skador pa bl.a. sand- och morédn. Samtidigt medfor inte dessa
mindre fartyg ndgon avsidnkning. Den initiala borttransporten av material ar darfor mattlig, men
strandbrinken slds sonder av svallen och materialforflyttningen sker vid senare passage av storre
fartyg. Ytvagorna fran skargéardstrafiken skadar strandbrinken i leden mycket allvarligt vid uppmétta
farter pa 19,0 till 19,5 knop. Vi dessa farter orsakar svallen fran dessa fartyg dven erosion i 6mtaliga
omraden trots erosionsskydd, som vid Kopparnés. Nar det vil blivit hal 1 barridren (syntetiskt och
naturligt skydd) gor kryssningstrafikens sug resten. Vassen flikas upp och landyta forsvinner.

— ~
+

Fig 5: Uppflikad vass innanfér erosionsskydd (sm var takta fem véckor) )

Var bedomning ér, att det for huvuddelen av strackan endast krdvs marginella férdndringar. En hogsta
hastighet pa 17,0 knop bedomer vi i nuldget som tillriacklig for att ge rimlig effekt. Nu héller fartygen
ofta farter kring 20 knop 1 de mest erosionskénsliga delarna av Furusundsleden samtidigt som fartygen
haller 17 knop pa de for erosion okdnsliga fjardarna. Detta ar naturligtvis synnerligen ologiskt.

Tidsforlusten i leden genom att minska farten fran 20 till 17 knop ar 3 minuter och fran 20 till 18 knop 2
minuter om man haller dessa farter hela strackan. Slutsatsen ar att det gar att sdnka farten i den kénsliga
leden utan att stora tidtabellen genom att ka farten marginellt pa de mer okénsliga fjardarna.
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En begrinsning till 18 knop beddmdes 1 ett tidigare skede som troligen tillrdcklig. I uppmaétt framfart
kring 19 knop orsakas dock kraftig erosion. For ett hallbart beslut om fartbegriansning kénns efter
skadebesiktning inte ldngre en knops marginal betryggande.

Att fartygen ofta haller en fart pa 17 knop pa de stora fjardarna, indikerar att detta dr en harmonisk
hastighet for just dessa fartyg. Sannolikt &r denna dérfor ett bra val d&ven for maxfart i leden.

Skirgérdstrafiken har naturligtvis inga absoluta tidskrav som Abotrafiken, s det finns naturligtvis
mojligheter att dndra tidtabellen. Att fartygen 1 nuldget gér in till Stockholm sent pa dygnet, utan
passagerare, med 20 knop 1 leden har vickt negativa kanslor bland de lokalt boende.

SGI: s forsok med skyddsanordningar &dr lovvarda. Som forvéntat fungerade vissa typer av
skyddsanordningar medan andra blev verkningslosa eller forstordes redan efter ndgon manad
beroende pé olika forutsdttningar.

Skyddsanordningarna tycks Overlag inte ge energisdnkningar 1 vagsystemen lika effektivt som
minskad fart. Vid hogvatten smiter energi in 6ver skyddens hdjd, medan fartsdnkning har fordelen att
ge samma energi oberoende av vattenstdnd; samtidigt bor papekas att dven fartssdnkning har mindre
effekt vid hogvatten.

Det finns ytterligare ett problem, som kan och bor 16sas — till en mycket 1lag kostnad.

Yrkande 3c: Forstahandsyrkande: Fartbegransning for

skirgardstrafiken 8,0 knop i tva specifika passager
I passagen forbi Staboudde inklusive Natura-2000 omradet samt i passagen forbi Nykvarns holme
skall farten begrénsas till 8,0 knop.

Yrkande 3d: Andrahandsyrkande: Fartbegrinsning for
skirgardstrafiken 10,0 knop i tva specifika passager

I passagen forbi Staboudde inklusive Natura-2000 omradet samt i passagen forbi Nykvarns holme
skall farten begrénsas till 10,0 knop, dvs. samma begrinsning som for nuvarande, ovrig trafik.

In- och utfarterna till leden ar trdnga och émtéliga och bjuder speciella problem. Strackorna ar dock
korta och ddrmed blir de tidsméssiga konsekvenserna av fartbegransningar mycket sma.

I soder orsakar skdrgirdstrafiken ganska sma problem vad avser just erosion. Didremot orsakar sjélva
svallen fran skérgardstrafiken stora problem for t.ex. Nykvarns varv dé de ar direkt farliga for
personer som vistas pa utsatta fortojnings-pontoner; speciellt lekande barn r i farozonen.

I norr orsakar skirgardstrafiken diremot stora problem med erosion. Omtéliga morinmarker

(sista bild Bilaga 1) anrikas och &ts upp vilket leder till att skyddsvérd, mycket gammal ekskog
skadas och utplanas. Forutom detta forvinner laglanta strand- och betesmarker, och materialet
sedimenteras i tidigare djupa omraden. De férsvunna markomradena deponeras pé vikarnasbottnar
och medfor ddrigenom mindre djup 1 vikarna.

Till skillnad fran kryssnings- och farjetrafik kan man for skirgardstrafiken 1 stort helt bortse fran
propellrarnas stromningseffekter vid acceleration rakt fram. Berdkningarna behdver endast beakta
Kelvinsystemens vinklar relativt farleden och vagsystemens avbdjning kring land- och 6konturer.
Detta kortar ner nddvéndig, fartbegransad stricka i farledens riktning.

Page 12 of 21




Strandagare Furusundsleden Gemensamt yrkande sid12 av 19
Bjorn Nilsson 2021-12-01 Till Lansstyrelsen i Stockholms |an

Beslutspaverkande aspekter

Forutom erosion finns ockséd andra faktorer att beakta, som t.ex. luftburna avgasemissioner fran fartyg.
Dessa har ocksa. ganska enkla relationer till fart. Sma fartsdnkningar kan medfora stora
brianslebesparingar. Detta innebér ligre CO»- och partikelemissioner och dirmed minskad
klimatbelastning.

[ | aktuellt fartomrade galler effektrelationen (fi knop) (10/f)~3 (f/10)2A3 CO2 besp

| Pe2 = Pel x (v2 /v1)"3 8 2,00 0,50 50%
| dar Pe ar Effekt och v ar fart. 9 1,40 0,70 30%
| 10 1,00 1,00 0%

Fig 5: Minskning av koldioxidutslapp vid fartminskning fran 10 knop fér den tyngre kryssningstrafiken.

En fartbegrénsning till 8 knop 1 leden skulle 16sa den fartygsinducerade erosionen i ett slag och
dessutom bidra till en betydligt l1dgre klimatbelastning. Ovanstédende tabell visar att CO,-utslappen
skulle minska med 50 % 1 leden vid en fartsédnkning frdn 10 till 8 knop. For den tunga kryssningstrafiken
innebdr detta mycket stora méngder koldioxid en normal kryssningssédsong. Dessutom minskar
partikelemissionen, SOx och NOy vilka idag orsakar problem for bade ménniskor och flora i de tranga
ledavsnitten. Den tyngre kryssningstrafiken kan sdnka emissionerna utan storre problem, vilket &r en
mycket stor miljovinst, som 1 sig motiverar en fartsdnkning mer &n vil. Miljovinsten dr ddremot inte alls
lika sjilvklart for Abo- och skirgirdstrafiken.

Abotrafiken méste troligen, for dverskadlig tid, beredas mojligheter att foras fram i 10 knop i leden —
om inte forindringar sker inom transportsektorn. Fér Abotrafiken its klimatvinsterna i leden upp av
kompenserande fartokningar pa strickorna utanfor leden.

Skérgdrdstrafiken kan ses som skirgardens livsnerv och det finns behov av snabb trafik. De nuvarande
fartygens skrov dr dlderstigna vad giller ddmpning av svall. Pa sikt finns det faktiskt goda mojligheter
att radikalt minska paverkan genom ny design inom denna fartygssektor. Med nuvarande fartyg och
tidtabell uppstar dock ingen miljovinst, férutom i sjélva leden, genom att farten pa fjardarna okar.

Att 1 nuldget infora begransningar pa korta strickor har dock mycket liten padverkan pa totaltider och bor
genomforas direkt. For denna trafik kan, som ndmnts, tidtabellen modifieras utan storre bieffekter.
Specifikt; in- och utfarterna till leden behdver egentligen skyddas genom fartsdnkning for all trafik dar
s& dr mojligt. Atta knop vore det fornuftigaste beslutet for samtliga fartygstyper i dessa passager, dven
om sjélva yrkandet &r forsiktigare formulerat.

Att erosionspaverkan dr beroende av deplacement och fart dr ganska naturligt, men det finns en
del andra faktorer som ocksé ar viktiga 1 praktiken.

Fartygets fart samt skrovegenskaper paverkar hur trycksystemet kring skrovet genereras under fard och darmed
hur svall och sug utvecklas. Farten paverkar energinivaerna mest, men...

Bottentopografi ...Sjalva farleden samspelar ocksa med fartyget genom att framst paverka styrkan av undertrycket...
Avstand till strand ...som beroende pa avstand paverkar strand och konstruktioner olika starkt genom sugeffekter men...

Paverkad jordart ...effekterna ar mycket olika for olika material — sand och moran ar speciellt kdnsliga, aven for svall...
Vattenstand ...och skadeverkningarna pa vanligen skyddade omraden kan bli exceptionellt stora vid hogvatten...
Strandgeometri ...dar langgrunda strander som betesmarker paverkas i snabb takt, speciellt i vikar, som grundas upp.
Skrovform Skrovformen paverkar i forsta hand svall men djupgaendet avgor oftast kraften av sugeffekterna...
Avstand mellan fartyg ...och korta avstand begransar genom omrorning mojligheten till sedimentering och ger vaginterferens.

| de langa vikarna dor sjalva svallen oftast snabbt ut, medan tryck/sugeffekter kan ha ganska
dramatisk verkan pa stora avstand (kilometrar).

Fig 6: Enkel sammanfattning av paverkansfaktorer Page 13 of 21
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Det finns ytterligare ett antal fakta att ta hidnsyn till. Beslut om nddgas ibland beakta sillsynta eller udda
forhallanden. Forsiktighetsprincipen far dirmed ett 6kande stod for tillimpning:

Det finns en stark koppling mellan acceptabel fart och rddande vattenstind. Vattenstdndet varierar ganska
mycket i leden. Vid hogt vattenstind nédr vagor langt in pd tomtmarkerna i omradet och skadorna bli
betydande; speciellt vintertid. Minskning av fart vid hogvatten kan knappast hanteras utan aktiv

trafikledning, men méjligen kan det hanteras i regelverket. Vattenstind borde beaktas.!

Isforekomst bidrar starkt till forstorelse av bryggor. Palningar med telefonstolpar ér utsatta, &ven av tunn
nyis 1 ldga stromhastigheter. Nyis kan skéra snitt som en motorsdg, fast jamnare, tvérs igenom stolparna.
Vid hogre hastigheter, da fartyg genom sug forflyttar is, blir krafterna hos is med stor, sammanhingande
massa forodande, dven for synnerligen starka konstruktioner. Det géller &ven om avsdnkningen enbart
skulle vara hidvande 1 vertikalplanet. Isldget borde beaktas.

Korta avstand mellan fartygen i fardriktningen ger tva olika effekter. Dels sker mindre &tersedimentering
genom att vattenmassan rors om, dels uppkommer interferens mellan fartygens vigsystem, som kan
resultera 1 hoga vagor. Vi har 1 omradet vid Bjornhuvud uppmétt vdghojder pd 1,8 meter vid moten mellan
fartyg 1 12 knop — klart riskfyllt for fritidsbétar. Vi har ocksd matt 1,5 m vid trafik at samma hall. For 10
knop saknar vi data. Avstdnd mellan fartyg borde regleras

Trafiken har 6ver tiden krupit allt ndrmare stranderna vilket 6kar erosionen. Fenomenet ér delvis en f6ljd
av béttre sjomadtningar, som gjort att den tillgéngliga farledsytan 6kat. Samma fartyg som tidigare holl
distans till strandregionen framfors nu lagligt och sdkert ndrmare strinderna — men da dkar som sagt
erosionen.

Enskilda fartyg kan ha mycket aggressiva vagsystem — exempel ar kryssningsfartyget Norwegian Sun och
vissa lastfartyg. Aven sma kryssningsfartyg kan alltsa vara skadande och grinsen 280 m #r kanske for
gener0s, dd vi faktiskt inte kdnner till vilka fartyg som kommer att besdka Stockholm. Fartygens
karakteristika kommer alltsd inte att vara uppmatta och vi har inget system for kontinuerlig inmétning.

Speciellt gamla lastfartyg med klassisk skrovform har visat sig ge svall som kan ligga och reflekteras fram
och tillbaka mellan strinderna 1 mer 4n 40 minuter.

Deplacementet paverkar naturligtvis vagsystemens energinivaer och dirmed skadenivan. Vart
referensfartyg — som &r representativt for farjorna och som anvénts for kontroll av néra nog alla
berdkningar — dr farjan Cinderella pd 191 meter och 46 400 GT (volymmattet bruttoton). Ett exempel pa
stort kryssningsfartyg ar Celebrity Eclipse pd 317 meter och 122 000 GT. En syntetisk, 6verforenklad
deplacementsberdkning ger mer én en faktor 2 1 pdverkan genom undantrdngd vattenmassa. En begrdansning
av hastigheten bor egentligen kopplas till deplacement; som &r korrelerat till bade GT och ldngd.

Aven om fartygen ovan har relativt lika bredd s medfor djupgdendet 8,3 resp. 6,6 m stor skillnad vid
bildandet av djupvagor. Tittar vi till det sddra utloppet sa blir fritt vattendjup vid passage nominellt ca. 6
resp. 8 m 1 farledens mitt; leden ar klassad som en 8 m farled. Detta dr egentligen lite for sma marginaler
for kryssningsfartyg om man inte noggrant kontrollerar squat och tar hinsyn till vattenstind. (Den mest
kdnda grundkontakten med felrdkning av squat som orsak ir troligen Queen Elisabeth i Long Island
Sound.) Lokal topografi borde beaktas

Erosionens foljeslagare dr sedimentering. I leden skoljs en stor del av de mycket sma partiklarna bort av
strdm innan de hinner sedimenteras. Leran aterbildas inte medan nagot tyngre fraktioner deponeras. Genom
detta har ett fiskreproduktionsomrdde som definierats som ett svenskt riksintresse forstorts genom att in-
och utloppen satts igen. Atervixten av giddda har dirmed kraftigt forsvagats och den ekologiska balansen
mellan predatorer och bytesfisk paverkats negativt. For att det skall vara I6nt att muddra de igensatta
partierna, maste uppgrundningstakten minska soder om farjelaget

[Landtrafiken har koppling som: vid vét viigbana... vid kraftig sidvind... vid vinterviglag...
Ar metoden mojlig att anvédnda i1 virt sammanhang: vhdemmas 2qvid hdgvatten dver 80 cm ... etc?]
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Bilaga 1: Forenklad grafisk sammanstallning av ”’Om pagaende,
strandnara erosion och fartygstrafiken i Furusundsleden- e.n. 2012

Ett fartyg passerar i den tranga och grunda leden
Den energi som driver fartyget framat skapar svall
och andra typer typer av vagor.

Farten har mycket stor paverkan pa energinivan i de vagor som orsakar
erosion — delar av knop kan vara helt avgorande for hur allvarliga skadorna

blir i praktiken. [Kurva verifierad for medeltung kryssningstrafik i lag fart.]
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Pa grunt vatten och i tranga passager 6kar stromningshastigheten runt
skrovet och ger upphov till s.k. djupvagor. Dessa forflyttar stora vattenmassor.
Fartyg?ns ytliga vagor, svallen, transporterar egentligen inte vatten alls — bara energi.
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Vid passagen kommer forst en langsam nivahojning som féljs av en
snabb avsankning. Avsankningens kraftiga djupvagor har stort
energiinnehall och stromningen av vatten fram och tillbaka kan
medfora stora skador i grunda passager genom materialtransport

Vaghojd mot ostord vattenyta (cm) <exempel pa typisk fartygspassage>
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Djupvagorna groper ur stranden djupare ner an ytliga svall — den har
typen av vagor gor att bryggor och andra konstruktioner pa
bottnen rasar da fundamenten undermineras av att material sugs bort.
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Sand ar extremt kanslig — den rycks loss redan vid en knops stromning.
Lera, daremot, ar mycket motstandskraftig — 1osryckta mikropartiklar
forflyttas over lang tid — dven av mycket langsamma vattenrorelser.
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Ibland pastas att erosionen bara har naturliga orsaker. Pastaendet ar helt falskt:
Djupvagor - fartygens osynliga, men skadliga trycksystem - kan aldrig uppsta
genom naturlig vind och strom. Ytvagornas skador begransas naturligt i leden
da korta distanser, fetch, hindrar vinden fran att dverfora all energi till vattnet.

Naturens paverkan
Natur i balans

Vind- och
lufttrycksgenererade
strommar

Vind-
genererade
vagor

Stromningar av
propellervatten och virvel-
bildning kring skrov

Svallvagor
(Kelvinvagor fran fartyg
i underkritisk fart)

Oregelbunden strémning,
s.k. rough flow, medfér
mycket stor erosion

Djupvdgor suger loss material.
Svall sldr loss material.
Djupvdgor och stréom férflyttar

Bernoullivagor — tryck- och sugeffekter vid fartygspassager pa grunt vatten

Fartygens paverkan

Eftersom lerpartiklarna ar sa sma, aterbildas lera Moran ar 6mtalig — mark ats upp och trad falls.
nastan aldrig utan skadorna blir irreparabla. | dagslaget klarar inte ledavsnittet kryssnings-
Trots mycket svara langtidseffekter sa klassas trafiken och den snabba skargardstrafiken i
oftast lererosion som lindrig skada. kombination med den normala farjetrfiken
[Horsviken, har férsvinner strandernas skydd genom [Staboudde, Natura 2000, har faller kontinuerligt
att vassens livsmiljo forstors.] fartygstrafiken 250 ar gamla ekar ut i vattnet.]

Forenklad grafisk sammanstéllning av utsagor fran ”Om pagaende, strandnéra erosion och fartygstrafiken i Furusundsleden”
©Bjorn Nilsson 2012, (Grafik 2012, 2018)

Page 17 of 21



Strandagare Furusundsleden Gemensamt yrkande sid 17 av 19
Bjorn Nilsson 2021-12-01 Till Lansstyrelsen i Stockholms |an

Bilaga 2: Erosionsutveckling vid Nykvarnsholmens fyr

Erosionen startade pa 1960-talets borjan da fartygen blev storre och farten var 15 knop. For
att fartygen skulle hélla 15 knop lag sjopolisen pa baksidan av Nykvarnsholme och
kontrollerade hastigheten. Det visade sig att fartygen emellanat framfordes i mer dn 15 knop
och 1 och med detta 6kade erosionen ytterligare.

Erosionen eskalerade sedan pa 1970-, 1980- och 1990-talet. Hastigheten sidnktes dock under
1990-talet till 12 knop men eftersom fartygen blev storre fortgick erosionen som tidigare.
Efter skrivelser fran stranddgare 1at myndigheterna Lars Granath (Hydrographica) gora en
noggrann undersokningsaren 2013-2015. Av Lars Granaths rapport framgar tydligt att
hastigheten 1 kombination med fartygensstorlek dr den huvudsakliga orsaken till erosion.

For att fa slut pa den synliga erosionen borde samtliga fartyg forbi Nykvarnsholme ga i 10
knop.

Fran 1 maj 2016 sénktes hastigheten ner till 10 knop for samtliga fartyg forutom for tre
Abofartyg. Viking Grace fick didremot endast framforas i 10 knop pa den aktuella delen av
farleden, och den synliga erosionen minskade néstan helt for Viking Grace.

SGI vidtog fran 2016 skyddsatgirder lings med farleden som for Nykvarnsholmes del bestod
av att lagga dit ett par stora stenar samt fylla upp med sand mot den ursprungliga kanten. Se
bild 1

Bild 1 Stranden vid Nykvarnsfyr mars 2017
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Det visade sig att erosionen nir de tre 12 knopsfartygen passerade fortsatt och under perioden
20162021 har all palagd sand eroderat bort samt delar av sldnten har fortsatt att erodera pa
ungefér hilften av den restaurerade stranden, se bild 2.

Bild 2 Stranden vid Nykvarnsfyr augusti 2021

Eddie Wingren
Agare till Nykvarnsholme
Gallboda 1:3, 1:5 Nyboda 1:4, 1:8
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Bilaga 3: Dyvik Marina. Effekter av fartygstrafiken

Kombinationen av trafiken — férjor, kryssningsfartyg, lastfartyg och ett omodernt
skirgérdstonnage — byggt pa 60-/70-talet — gor belastningen pé strandlinjen valdigt besvérlig
med tanke pa olika typer av svall, sug-/hdveffekt och vattenstandets paverkan.

Véra mest patagliga bekymmer minskade betydligt med Grace fartsdnkning dé de brytande
svallen forsvann. Men samtidigt kvarstar problemen som inte &r lika synliga.

Végpaverkan

Avsidnkningen och aterhdjningen skapar stora bekymmer hos oss. Eftersom vi befinner
oss 1 en grund vik blir effekterna patagliga. Losa sediment sugs ut vid passage och
kommer tillbaka dér vi minst av allt vill ha dem - dvs dér det dr grundast. Lagg dartill
den ”sugpaverkan” vara bryggor skapar nér de “lyfts” for att sedan falla tillbaka pa
plats och pressa undan det 16sa s att materialet hamnar precis dir batarna ska ligga
med kol eller propeller. Under bryggan blir en svacka och pa var sida en &s.

Véra landfundament i betong maste arligen kontrolleras och underhéllas pga
undermineringen av sug/hdv. P.g.a. vikens beskaffenhet — dy — har vi dnnu inte hittat
nagon riktigt bra 16sning. Vara forsok att pala misslyckades kapitalt di palarna ats upp
av isens rorelser niar den var ”landlos”.

For 10 ar sedan inledde vi ett projekt med kortare flytelement — betongpontoner 2,4 x
2m — istéllet for de nuvarande lidngre for att pa s sitt 6ka cirkulationen och minska
lyftforflyttningen av sediment. Vi ser en effekt av detta men effekten blir inte
fullstdndig forrdn alla bryggor ar utbytta, men d& hamnar kostnaderna som att anldgga
en ny marina.

Position i leden
Ju storre fartyg desto storre sug- & hdveffekt men passagen i leden — positionen -
paverkar 1 hog grad. Med passage langre 0sterut minskar effekten.

Muddring

Vi skulle med nuvarande trafik behdva underhallsmuddra minst vart tredje r —
alternativt gora en rejdl muddring en gang for alla. Problemet ar att eftersom
fastigheten &r riskklassad pga bdtverksamhetens fororeningar av biocidfarger sé ar det
snart sagt omojligt att fa muddringstillstdnd och skulle det 1dmnas skulle det bli
oerhort kostsamt. I dagsldget finns ingen teknik for att sanera pa plats men det finns
heller ingen deponi som kan ta emot fororenade massor av det hér slaget.

I nulédget tors vi inte ta emot nya kunder med segelbétar.

Vattenstdnd

Beroende pa vattenstdndet paverkar fartygstrafikens sug strandlinjen olika. Var
timrade kaj undermineras successivt och méste arligen forstarkas och atgirder for att
behélla massorna vidtas. Olyckligt dr ocksd att markfGroreningar pa detta satt hamnar 1
sedimenten.
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e Ispaverkan
Den storsta patagliga skadan uppstér 1 samband med is. Nir isen ligger med landféste
— framf0r allt tidigt 1 isldggningen — &r péfrestningarna begrinsade. Men nér isen har
vuxit sig tjock och blivit landlés pga hogvatten eller strandsmiltning blir
pafrestningarna péd anldggningen enorma. Nir den ismassa pd hundratals ton kommer 1
rorelse av fartygspassager sa finns det ingenting som star emot. Vi forsoker i
gorligaste mén bryta sé tidigt vi kan och halla isfritt si linge som mojligt, men var
isbrytande kapacitet dr begrénsad.

e Strommar
Niér de storsta fartygen passerar har vi vid flera tillfdllen uppmatt flera knops strém vid
in- och utpassage av vatten. Rekordet dr ndrmare 5 knop. Ju storre fartyg och ju langre
viasterut i leden desto storre vattenhastighet.

e Forankringar
V1 har successivt overgétt frin forankrade bryggor - eftersom belastningen och
rorelsen blev for stor pga det begriansade djupet — till palar som héller bryggorna pa
plats. Genom att placera dem intill betongpontonerna blir inte isbelastningen ett
problem forrdn den stora isforflyttningen sker. Att vi fér ta hit en entreprendr som
palar varje &r har vi tvingats acceptera. Nér vi forst palade de forsta bryggorna holl
palarna mellan 5 — 10 é&r.

Att kvantifiera problemen och 6verfora till reella kostnader &r svart. Vi kénner inte till
”normalt” underhéll, vi kidnner bara till reparationer och underhéll orsakade av

fartygstrafikens paverkan. Vi har helt enkelt anpassat oss till rdidande forhallanden, rondar
varje morgon och tar tag i problemen kontinuerligt.

Goran Gross, VD

DY VIKIMIARINA
PA FASTLANDET SKARGARDEN
N S5 O et wee }
08-54354300 Akersberga

Att sdnka farten for de storre fartygen skulle lindra verksamhetens problem betydligt.
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