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Forord

Pa uppdrag av regeringen arbetar Havs- och vattenmyndigheten med att ta
fram forslag till svenska havsplaner. Inom detta arbete har myndigheten
bestillt sarskilda utredningar i fragor dar fordjupad kunskap behovs for att ta
fram béttre planforslag. Denna rapport ar en sddan rapport, som tagits fram av
AquaBiota Water Research AB samt SSPA. Forfattaren ansvarar for rapportens
innehall.
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Sammanfattning

AquaBiota Water Research och SSPA har, genomfort en utredning som syftar
till att utreda de prognosticerade trafikforandringarna i Salvorevsomradet,
samt sjofartens konsekvenser for naturviardena vid Salvorev, norr om Gotland.
Utredningen avser specifikt de forandringar som forvantas da rutten mellan
Hoburgs bank och Gotland inte langre anvands.

Utredningen innefattar en beskrivning av nuvarande fartygstrafik i omradet
samt en bedomning av hur sjofarten 6ver Salvorev skulle 6ka om fartyg
framover omdirigeras fran rutten vid Hoburgs bank till leden vaster om
Gotland. Dartill gors en kvalitativ konsekvensbedomning med iakttagande av
hur sjofartens trafikmonster paverkar Natura 2000-omréaden, skyddsviarda
habitat samt for omradet viktiga arter som alfdgel och grasal.

Resultaten visar att dagens sjotrafik vid Salvorev utgors av ca 2 100 arliga
passager, vilka domineras av passager inom den dubbelriktade
farledskorridoren Two-way Route Salvorev, vilken aven korsas av linjetrafik
mellan Nynashamn och Ventspils, Lettland. Det finns indikationer pa att
nuvarande trafik kan paverka naturviardena i omradet negativt, men det ar
svart att fastsla i vilken omfattning. Den forhgjda risken for oljeutslapp i
omradet illustrerar en 6kad riskbild for kdnsliga naturvirden sdsom
overvintringsomraden for alfagel, fartygspassager kan stora sjofagel, och
undervattensbuller kan till exempel ge negativa effekter pa ung fisk.

Vid en omdirigering kan stora delar av den fartygstrafik som i dagslaget
trafikerar rutten sydost om Gotland komma att adderas till den redan
existerande trafiken vid Salvorev. Detta innebar en mycket omfattande 6kning i
antalet passager (16 000 arliga passager), en 6kning av antalet fartyg med
storre djupgaende, samt en mojlig 6kning av fartygens medelhastighet i
omradet. Sannolikheten for grundstotnings- och kollisionsolyckor antas 6ka
med 6kad passagefrekvens och 6kad trafik med lastade oljetankfartyg medfor
risker for stora utslapp med allvarliga miljokonsekvenser. Detta utgor ocksa
den huvudsakligt 6kade risken for naturvirdena i omradet, da flertalet arter
och biotoper bedoms som sarbara for oljeutslapp. Sarskilt for sjofagel, som
dven kan komma att paverkas negativt av storningar uppkomna av det 6kade
antalet fartygspassager, bedoms detta utgora en betydligt 6kad risk for
omréadets naturviarden i jamforelse med dagens trafiklige.

Vattendjupet ar ungefar samma vid passagen forbi Salvorev som mellan
Gotland och Hoburgs bank, men den anvisade dubbelriktade farledszonen &r
bara omkring hélften sa bred som passagen vid Hoburg. Den fortatade
trafikbild som kan uppsta vid Salvorev kompliceras dven av det idag diagonalt
korsande straket med trafik mellan Nyndashamn och Ventspils. Om de
beskrivna omdirigeringsatgiarderna ska genomforas, rekommenderas déarfor att
sjosdkerhetsmassiga fragor om bredden péa farledszonen vid Salvorev och
eventuella behov av fériandrade routing-atgirder utredas narmare.
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1. Inledning
1.1. Bakgrund

I Havs- och vattenmyndighetens (HaV) havsplaneringsuppdrag ingar att
foresld hur olika samhallsintressen sdsom skydd av kdnsliga havsmiljoer och
sjofartens effektivitetskrav kan tillgodoses med minsta mojliga konflikter. For
anvdndningsomradde sjofart har myndigheten gjort bedomningen att
tillgangligt underlag inte ar tillrackligt for en god planering. Darfor har ett
flertal sarskilda utredningar tillsatts av HaV.

Inom havsplaneringen pagar en utredning om sjofartens miljopaverkan vid
Hoburgs bank, med fokus pa konsekvenser for alfdgel och tumlare varfor det
ocksa funnits anledning att gora en mindre utredning av vilka konsekvenser
sjofarten medf6r och kan medfora for naturvirdena vid Salvorev, norr om
Gotland.

For att komplettera och forstirka underlaget for HaVs kartlaggning av
miljopaverkan, har myndigheten darfér uppdragit at AquaBiota Water
Research AB (ABWR) och SSPA Sweden AB (SSPA) att utreda vilka
konsekvenser sjofarten har for naturvardena vid Salvorev, norr om Gotland,
bade utifran sjofartens behov och utifrdn naturhansyn. I utredningen har
fragorna kring sjofartens behov framst utvarderats av SSPA, medan ABWR
framst fokuserat pa fragor kring naturhansyn.

1.2. Syfte

Denna utredning syftar till att beskriva nuvarande fartygstrafik i omradet,
samt, utifran denna ge en beridkningsgrundad bedémning av hur sjofarten 6ver
Salvorev skulle 6ka om fartyg framover inte anvande rutten vid Hoburgs bank.

Utredningen ska dartill beskriva den nuvarande och den vid 6kad sjofart
skattade miljopaverkan fran sjofart i omradet, sett till naturviarden sdsom
alfaglar, sandbankar och grasil och Natura 2000-omréadet i sin helhet. I
analysen skall det framgé hur de identifierade naturviardena kan komma att
paverkas av sjofartstrafik i Salvorev.

HaV har som mal f6r utredningen formulerat foljande tva fragestéllningar,
vilka utredningen skall besvara:

A. Vilka sjotransporter anvander idag omradet vid Salvorev och hur kan
denna trafik vintas forandras om fartyg i framtiden inte lingre anvinde
rutten mellan Gotland och Hoburgs bank?

B. Utgor sjofarten ett betydande miljoproblem for naturviardena vid Salvorev
idag, baserat pa fartygstrafiken beskriven i fragestillning A, och hur skulle
detta fordndras med en forandrad fartygstrafik orsakad av ruttférandring
vid Hoburgs bank?

1.3. Genomforande och metodik

Med hjélp av statistik over registrerade fartygsrorelser och AIS-data i omradet
kring Gotland och Salvorev gors en trafikanalys. AIS-data (Automatic
Identification System) ar ett obligatoriskt transpondersystem som anvands av
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alla kommersiella fartyg. SSPA har utvecklat ett system for kontinuerlig lagring
och filtrering av AIS-data och kombination med data fran andra
fartygsdatabaser, for att kunna gora en detaljerad kategorisering av
fartygstyper och data.

I kombination med samlade modellférsoksdata och information om aktuella
vattendjup och vader langs fartygens rutter berdknas dven varje fartygs
bransleforbrukning.

Vad giller begransade vattendjup i Salvorev kan ségas att vattendjupet i
manga fall har en pataglig inverkan pa bransleférbrukningen. Dock styrs
bransleforbrukningen mer av fartygens storlek, hastighet och skrovform. Dessa
faktorer styr ocksa i hog grad i vilken utstrackning bottenpaverkan kan
forvantas uppsta av fartygstrafiken och ger diarmed vardefull input till
bedomning av eventuella negativa miljoeffekter av sarskilt kansliga
grundomraden i farledernas nirhet.

Bedomning av sjotrafikens miljopaverkan genomfors i flera steg.
Inledningsvis gors en genomgang av de kinda naturviarden som finns i omradet
och darfor riskerar att paverkas av sjofarten, varpa potentiella och for omradet
relevanta paverkansfaktorer fran sjofarten identifieras fran litteraturen, liksom
kansligheten hos de berérda naturviardena. Darefter gors en kvalitativ analys av
sjofartens nuvarande paverkan pa naturvirdena vid Salvorev, och huruvida en
ruttforandring vid Hoburgs bank kan komma att innebéra 6kade negativa
effekter pa de kinda naturvardena.

Slutligen gors en sammanviagd bedomning rorande sjofartens intresse och
naturhinsyn for den mgjliga ruttforandringen.

1.4. Avgransningar

Foljande avgransningar géller for aktuella sjotrafikanalyser och bedomning av
anvandningsomraden:

o Geografiskt: Omradet mellan Gotland och Gotska Sandon

o Trafikslag: Handelssjofart (A-AIS fartygstyp kod 40+60-90) >500
brutto. Trafik med mindre batar t.ex. mellan Far6 och Gotska Sandon
kan ocksa komplettera trafikbilden.

e Tidsperiod: Nuldgesbild helar 2016 och motsvarande trafik vid en
omdirigering frdn Hoburg till leden vaster om Gotland
Vid bedomning av sj6trafikens miljopaverkan giller férutom ovan angivna
avgransningar aven:

e Naturviardena som tas upp inom ramen fér rapporten ar de som har
identifierats vid inventeringar och modelleringar av naturvarden i
omradet.

¢ Paverkansfaktorer fran sjofarten som tas upp i rapporten ar sddana som
bedoms kunna ha en mer lokal paverkan, det vill sdga sidana faktorer
som bedoms kunna péverkas av forandring av trafiktitheten i omrédet.
Péaverkansfaktorer fran sjofarten som bedéms inte fordandras namnvart
beroende pa rutten, sdsom icke-inhemska arter pa skrov eller i
barlastvatten samt anvindande av giftiga batbottenfarger, exkluderas
darfor.

11



Havs- och vattenmyndighetens rapport 2017:28

Den kvalitativa analysen av sjofartens paverkan baseras huvudsakligen
pa tillganglig litteratur samt de resultat som framkommit av de 6vriga
analyserna i utredningen.
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2. Trafikanalys

2.1. Aktuellt geografiskt omrade

Det aktuella sjotrafikomradet for denna analys adr norr om Gotland, mellan
Gotska Sandon och Faro och innefattar grundomradet Salvorev som ar en
grund utskjutande del fran Faro, samt Sando bank som &r en utskjutande
grundbank fran Gotska Sandon. Mellan dessa grundomraden ar minsta
vattendjupet omkring 35 meter och passagen erbjuder ddrmed ett alternativ
och kortare vig for sjotrafik vaster om Gotland som ar destinerad till eller
kommer frin Finska viken. Denna genvag ar omkring 4 nm (nautisk mil, 1 nm
ar 1 852m) kortare dn den mest frekventerade rutten norr om Gotska Sandon
och grundet Kopparstenarna. Omradet framgéar av sjokortsutdrag i figur 1.

2.2. Sjotrafikregler

De genom IMO inférda internationella sjovigsreglerna COLREG (IMO, 2017),
innebar i grova termer att hogertrafik giller och att fartyg vid mote pa korsande
kurser ar vajningspliktigt for fartyg som kommer fran styrbord (visar rod
lanterna) samt att upphinnande fartyg ocksé har vijningsplikt.

Forutom de allménna regler som ges av COLREG, regleras inte dagens
sjotrafik i det aktuella omrédet, fortsattningsvis kallat Salvorev, av nagra
trafiksepareringszoner (TSS), men i sjokortet anges en 3 nm bred zon for
tvavagstrafik, Two-way route Salvorev, langs Gotlands nordvistra kustlinje
som leder fritt forbi Salvorev.

Minsta vattendjup inom Two-way route Salvorev-omradet, anges enligt
sjokortets djupdata till 16,2 meter vid sydligaste delen av Sando bank. I
omréadets ostra del finns i mitten ett grund med angivet djup 19,2 meter. Dessa
angivna minsta vattendjup ar négot storre 4n motsvarande pa sjokortet angivna
minsta vattendjup i TSS North Hoburgsbank séder om Gotland. Det innebar
att all den trafik som idag kan trafikera leden vid Hoburg dven kan passera
Salvorev och trafikera Two-way route Salvorev.

Grundomradet vid Salvorev (20-metersdjupkurvan) ar utméarkt med fem
kardinalmarken varav det vid bankens nordspets ar forsett med fyrljus.
Ankrings- och fiskeforbud réder i en ca 4 nm bred zon mellan Gotska Sandon
och Faro, se Figur 1.

I det aktuella omrédet finns sjotrafik dven i strak utanfor angivet
tvavagstrafikomrade diagonalt i riktning nordvast—sydost, som korsar trafiken
som passerar vister om Gotland till/fran Finska viken, vid Salvorev. Den
diagonalt korsande trafiken utgors idag framst av ropax-fartyg i linjetrafik
mellan Nynashamn och Ventspils i Lettland (Stena Lines; Scottish Viking och
Stena Flavia). Sjotrafiken i omradet omfattar dven trafik med fiskefartyg och
andra mindre bétar.

Sjotrafiken i tvavagstrafikomradet och i det diagonalt korsande stréket
overensstimmer vil med det av Hav i utkast till havsplanen foreslagna
intresseomradet for sjofart, jamfor Figur 2. I intresseomrédet ingér dven en
kilformad sektor fran huvudstréket séderut in mot Kappelshamn pa Gotland.
Farleden genom Farosund ingar i sin sydostliga ocksa intresseomrade sjofart,
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medan den grundare farledsdelen av sundet mot nordvist inte ingér. Det av

SjoV utpekade riksintresset farled/sjofart Gverensstammer i stort sett helt med
HaV:s forslag till Anvandningsomréade sjofart.
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Figur 1. Sjokortsutdrag for aktuellt omrade norr om Gotland mellan Fard och Gotska
Sandon. (utdrag fran Sjokort SE62, Sjofartsverket).
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ningsomrade sjofart samt farled av riksintresse.

2.3. Kansliga omraden och Natura 2000-
omraden

Omréadet Gotska Sandon-Salvorev stracker sig fran ostra Faro, via Salvorev,
Sando bank och Gotska Sandon till grunden Kopparstenarna, ndgra mil norr
om Gotska Sandon. Hela omradet ar ett Natura 2000-omrade (figur 3).
Omradets yttergrans dr densamma som for det marina reservatet
Salvorev/Kopparstenarna, men till skillnad fran reservatet ingar aven Gotska
Sandon i Natura 2000-omradet.

Syftet med att avsitta omradet som reservat var att bevara ett
marinbiologiskt och geovetenskapligt vardefullt omrade, de for sl och sjofagel
viktiga uppehallsplatserna samt omradets potential som lekomrade for fisk.
Reservatet/Natura 2000-omréadet omfattar allmént vatten innanfér 50 meters
djup. Gransen mot land (Faro) 16per 300 meter frén strandlinjen. Medeldjupet
ar cirka 20 meter (Lansstyrelsen, 2017). I avsnitt 3 gors en mer ingdende

beskrivning av de kinda naturviardena inom omradet, samt potentiella effekter
av fartygstrafik.
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Figur 3. Kartan visar utbredningen av Natura 2000-omradet Gotska Sandén-Salvorev och
det marina reservatet Salvorev-Kopparstenarna. Ovriga Natura 2000-omraden (bl&; Art- och
habitatdirektivet (SCI/SAC), rod Fageldirektivet (SPA) och reservat (gron kantlinje) pa norra
Gotland och Faro framgar ocksa. (Naturardsverket, Skyddad natur).

2.4. Sjotrafikmonster

For att kunna kartldgga sjotrafiken i omradet har trafik fran 2016 studerats
utifran AIS-data pa sddant sétt att representativa kvalitativa sjotrafikbilder
askadliggjorts genom att alla fartygsspar som registrerats under perioden ritas
som linjer i en karta. Pa det sattet visualiseras trafikflodena i omradet.

For att kunna genomfora kvantitativ statistisk bearbetning av sjétrafikdata
definieras vanligen olika passagelinjer tvirs trafikflodena, 6ver vilka antalet
registrerade passager anges och karaktiriseras med avseende pa fartygstyp/-
storlek, passageriktning/-hastighet/-vinkel mm.

For denna studie har tva passagelinjer dragits: en sydost om Gotland och en
norr om Gotland. Passagelinjerna anvands for att ge en 6verblick av sjotrafiken
inuliget och for att sedan kunna dra slutsatser om hur trafiken kan komma att
forandras. Dagens trafik till/fran Finska viken, som idag huvudsakligen
passerar soder om Gotland mellan Hoburgen och Hoburgs bank, kan i
framtiden omdirigeras till leden vister om Gotland och darvid nyttja genvigen
vid Salvorev.

Varje identifierad fartygsrorelse inom analysomradet definieras som en resa
och beskrivs av en vektorbana med varierande hastighet, kursriktning och
vattendjup. Baserat pa AlS-registreringarnas fartygs-Id (MMSI-Nr), associeras
varje fartyg och resa, genom sokning i separat fartygsdatabas, med en kategori

16



Havs- och vattenmyndighetens rapport 2017:28

av; fartygstyp, storleksintervall-/deplacementsintervall, lastlage och block-
koefficient.

I figuren nedan visas en representativ sjotrafikbild for omradet dar
registrerade resor av handelsfartyg, dvs passagerafartyg, tankfartyg och
lastfartyg som registrerats under en ménad under 2016, ar inritade (figur 4). I
figuren definieras dven de passagelinjer som anvinds for kvantitativ analys,
baserad p4 all trafik registrerad under samma dr.

™ TP -

3 .‘» ,'-6 J L’

Figur 4. Trafikintensitet for sjofart i narheten av Gotland under en manad, 2016, samt
passagelinjer (1 och 2) som definierats for trafikanalys i denna studie.

Passagelinje 1 ar placerad norr om Gotland i h6jd med Salvorev. I denna
passagelinje registreras fartygspassager som idag passerar Salvorev.

Den andra passagelinjen dr placerad sydost om Gotland och omfattar dagens
trafik destinerad till/fran Finska viken. I passagelinje 2 ar trafik till/fran
hamnar pa Gotlands ostkust exkluderad. Aven den del/gren av trafikflodet
forbi Hoburgen som ar destinerad till/fran hamnar i Rigabukten och hamnar i
Litauen ar exkluderad eftersom denna andel vid en omdirigering av trafiken
kommer att vélja en sydligare rutt 1angs nuvarande djupvattenrutt séder om
Hoburgs bank, d& det innebar vasentligt kortare distans an att ga véaster om
Gotland. Analys av olika omdirigeringsalternativ vid Hoburg har tidigare
redovisats av HaV, se (Forsman, 2017). Registreringarna vid Passagelinje 2
representerar saledes den andel av dagens sjotrafik som i framtiden kan
komma att adderas till den befintliga trafiken 6ver passagelinje 1 vid Salvorev.
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2.5. Passagestatistik 2016

Fordelningen av olika fartygstyper som registrerats i passagelinje 1 respektive 2
under 2016, redovisas i figurerna nedan.

2.5.1. Aktuella fartygstyper — representativ sammansattning av
passerande tonnage vid Salvorev idag

Passagelinje 11 figur 4 visar hur sjotrafiken sag ut 2016. Sammanlagt passerade
har ca 2 100 fartyg det aret och en samlad trafikbild visas i histogrammen
nedan (figur 5), inklusive det laterala passageavstandet fran passagelinjens
mittpunkt for trafik i respektive riktning, hastighet och fartygslangd.
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Figur 5. Passagestatistik 2016, histogram for passagelinjen 1, Salvorev: Antal
fartygspassager for respektive langdintervall (LoA, Langd over allt), registrerad
passagehastighet och laterala passageavstandet fran de respektive passagelinjernas
mittpunkt.

Ur histogrammet gér det bland annat att utldsa att majoriteten av
passerande fartyg har en langd mellan 75 - 200 meter, samt att de vid passage
har en hastighet om mellan 10 - 15 knop (genomsnittshastighet i passagelinje 1
ar 13 knop).

For att fa en mer detaljerad bild av vilka fartyg som har storst djupgdende ar
det inte tillrackligt att titta pa fartygets langd.

En sammanstillning av fartygens djupgaende visar i figur 6.
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Figur 6. Fordelning av fartygsdjupgdende vid passagelinje 1 vid Salvorev.

Majoriteten av fartygen har ett djupgdende mellan 4 och 8 meter. Endast
nagra fa passerande fartyg har djupgéende storre dn 10 meter.

Fordelningen av olika fartygsstorlekar, indelat i handelssjofartskategorierna
passagerarfartyg, lastfartyg och tanker visas i figur 7.
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Figur 7. Storleksférdelning for fartygspassager i passagelinjen 1 under 2016, uppdelat efter
fartygstyp.

Bland de fartyg som passerade passagelinje 1 4r den dominerande kategorin
lastfartyg (cargo), vilka utgjorde ca 87% av trafiken. Aven mindre tankers
passerade och négra storre passagerarfartyg.Genomsnittslangden av passerade
fartyg ar 124 meter.

I Tabell 1 listas de mest forekommande fartygstyperna. De fartygstyper som
representerar mindre an 1% av fartygspassagerna ar dock ej inkluderade i
listan.
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Tabell 1. Férdelning av kommersiella fartygstyper som representerar mer &n 1% av
fartygspassagerna ver passagelinje 1 enligt registreringar av AlS under 2016.

Fartygskategori Fartygstyp Andel
enligt AlS-analys passager
Cargo General Cargo 34%
Cargo Ro-Ro Cargo 29%
Cargo Container Ship 7%
Tanker Oil/Chemical Tanker 7%
Cargo Ro-Ro/Container Carrier 5%
Cargo Vehicles Carrier 4%
Passenger Ro-Ro/Passenger Ship 4%
Cargo Cargo/Containership 2%
Cargo Heavy Load Carrier 1%
Tanker Crude Oil Tanker 1%
Passenger Passengers Ship 1%
Fishing Vessel 1%
Trawler 1%
Fire Fighting Vessel 1%
Tug 1%

Mest frekvent forekommande fartygstyper ar general cargo, Ro-Ro och
containerfartyg, vilka alla tillhor kategorin lastfartyg.

2.5.2. Aktuella fartygstyper i passagelinje 2 — sydost om
Gotland

For passagelinje 2 var antalet passager for samma ar betydligt fler: ca 13 800
fartygspassager, dn for passagelinje 1. Histogrammet nedan visar en samlad
bild 6ver trafiken i passagelinjen (figur 8). Det framgar att storre fartyg
passerar passagelinje 2 jamfort med passagelinje 1. De flesta passerande fartyg
har en fartygslingd mellan 75 - 200 meter, liksom passagelinje 1, dock passerar
aven fartyg upp mot 350 meter.

I passagelinje 2 4r genomsnittslingden pa fartygen ca 147 meter. Aven
hastigheterna dr ndgot hoge i passagelinje 2. Genomsnittshastighet ar omkring
14 knop.
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Figur 8. Passagestatistik 2016, histogram for passagelinjen 2, sydost om Gotland: Antal
fartygspassager for respektive langdintervall, registrerad passagehastighet och laterala
passageavstandet fran de respektive passagelinjernas mittpunkt.

En sammanstillning av fartygens djupgaende visas i figur 9.
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Figur 9. Fordelning av fartygsdjupgdende i passagelinje 2. Djupgaende i meter.

Fordelningen av djupgiende i passagelinje 2 visar tydligt att de flesta
fartygen har ett djupgdende mellan 4 och 10 meter, varav ett djupgédende om 6 -
8 meter ar vanligt forekommande och utgor 47% av passerande trafik. Endast
nagra fa passerande fartyg har djupgéende mindre &n 2 meter.

I passagelinje 2 ar det fler fartyg, jamfort med passagelinje 1, som har ett
djupgéende storre dn 10 meter.

Fartygsstorlekar indelat handelssjofartskategorier for 2016 visas i figur 10.
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Figur 10. Storleksfordelning for fartygspassager i passagelinjen 2 under 2016, uppdelat

efter fartygstyp.

Liksom for passagelinje 1 ar den dominerande fartygstypen lastfartyg, men
det gér aven att se att fler tankers passerar i denna led.

Listat nedan finns de mest forekommande fartygstyperna, dock inte alla
(Tabell 2). De som representerar mindre dn 1% av fartygspassagerna ar inte
inkluderade da de inte anses vara frekvent aterkommande.

Tabell 2. Fordelning av kommersiella fartygstyper som representerar mer &n 1% av
fartygspassagerna éver passagelinje 2 enligt registreringar av AlS under 2016.

Fartygskategori Fartygstyp Andel
enligt AlS-analys passager
Cargo General Cargo 26%
Cargo Container Ship 18%
Cargo Ro-Ro Cargo 13%
Tanker Qil/Chemical Tanker 12%
No information 9%
Passenger Ro-Ro/Passenger Ship 4%
Cargo Reefer 3%
Cargo Bulk Carrier 3%
Tanker LPG Tanker 2%
Tanker Oil Products Tanker 2%
Cargo Cargo/Containership 2%
Cargo Ro-Ro/Container Carrier 1%
Cargo Vehicles Carrier 1%
Tanker Crude Qil Tanker 1%
Cargo Cement Carrier 1%
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2.5.3. Aggregerad framtida trafikbild vid Salvorev

Vid en omdirigering av trafik som i dagslaget passerar mellan Gotland och
Hoburgs bank, som innebar att trafiken fran passagelinje 2 adderas till den
befintliga trafiken vid Salvorev kommer trafikbilden vid passagelinje 1 att
forandras radikalt, férutsatt att ruttforandringar inte genomfors dven i detta
omrade.

Baserat pa tidigare sammanstéllning av handelssjofarten for 2016 medfor
detta att antalet passager forbi Salvorev kan uppga till omkring 16 000
fartygspassager, i jimforelse med nuvarande 2 100 passager.
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Figur 11. Fordelningen av fartygslangder i Salvorev vid aggregerad data fr&n passagelinje 1
och 2.

Figur 11 visar hur en mojlig fordelning av fartygslangder skulle kunna se ut vid
omdirigering av sjotrafik. Majoriteten av fartygen, baserat pa data fran 2016,
skulle da ha en langd om 100 - 200 meter.
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Figur 12. Fordelning av hastigheter i Salvorev vid aggregerad data fran passagelinje 1 och
2.

Fartygens hastigheter kommer att 6ka nagot 6ver Salvorev (figur 12) eftersom
trafik i passagelinje 2 héller en nagot hégre genomsnittshastighet ar den
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befintliga trafiken i passagelinje 1. Mojligheten finns dock att omdirigerad
trafik inte kommer att halla samma hastighet vid Salvorev som i passagelinje 2.
Den tillkommande trafiken innebér att ménga fler passager sker med fartyg
med stort djupgdende (figur 13). Detta kan paverka forutsattningarna for
eventuell fartygsgenererad bottenpaverkan pa ett satt som okar bottenpaverkan
jamfort med nulaget.
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Figur 13. Férdelningen 6ver djupgaende for fartyg som passerar passagelinje 1 respektive
passagelinje 2 (aggregerad data).

Figur 14 visar hur fartygsstorlekar kan se ut vid en omdirigering 6ver Salvorev.
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Figur 14. Storleksfordelning for framtida fartygspassager éver Salvorev, uppdelat efter
fartygstyp.
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Den aggregerade trafikbilden visar att sjotrafiken domineras av lastfartyg.

En omdirigering av sjotrafiken innebar en forandring av trafikbildens
sammansattning av fartygstyper men framforallt 6kar antalet passager.
Grundstotnings- och kollisionssannolikheter kan antas 6ka med okad
passagefrekvens om inga sérskilda ruttsystem eller trafiksepareringsatgiarder
(TSS) infors. Riskbilden paverkas ocksa av tonnagets sammansattning vad
avser fartygsstorlekar och -typer. Exempelvis kan riskerna 6ka om andelen
lastade tankfartyg 6kar, eftersom konsekvenserna av en eventuell olycka med
utslapp av last kan ge mycket omfattande miljéskador. De storsta
tankfartygen, sdsom réaoljefartyg fran ryska hamnar i Finska viken, ar dock vid
fullast hanvisade till djupvattenleden soder om Hoburgs bank.
Tankfartygstrafiken vid Salvorev kan liksom dagens tanktrafik mellan Gotland
och Hoburgs bank, vintas ha en viss 6vervikt av tankfartyg i nordostgiaende
riktning.

3. Naturvarden och effekter av
fartygstrafik

3.1. Beskrivna naturvarden inom det aktuella
omradet

Det aktuella omrédet mellan Far6 och Gotska sandon &r en del av
naturreservatet Salvorev-Kopparstenarna sedan 1987, samt ingar i Natura
2000-omradet Gotska Sandon-Salvorev (Lansstyrelsen Gotlands 14dn 1987,
2005). Omréadet karakteriseras av en stor del mobila substrat, sdsom sand och
grus, som omlagras kontinuerligt p& grund av en hég exponeringsgrad. Aven
sten ar vanligt, med inslag av block, och omradets maxdjup ar cirka 50 meter,
med ett medeldjup pa runt 20 meter. Pa grund av den héga exponeringsgraden
och den stora andelen rérliga substrat dr biomassan av viaxter och djur ovanligt
ldg, men det klara vattnet gor att blastang (Fucus vesiculosus) kan patraffas
ovanligt djupt (Lansstyrelsen Gotlands lan 1987, 2010). Omradet utségs till
reservat for de geologiskt och biologiskt ovanliga virdena, samt for att skydda
viktiga uppehaéllsplatser for grasal och fagel, och till Natura 2000-omrade pa
grund av sublittorala sandbankar (1110) och grasal (Halichoerus grypus)
(Lansstyrelsen Gotlands lan 1987, 2005). Det finns dock dven naturtypen
biogena rev (1171), som utgors av blamusselbaddar, vilka forekommer i stor
utstrackning, med en tackningsgrad pa upp till 75% (Lansstyrelsen Gotlands
lan 2005, 2010, Wijkmark et al. 2017). Den rikliga blamusselférekomsten gor
omradet viktigt som 6vervintringsomrade for den starkt hotade alfageln
(Clangula hyemalis), som ar den dominerande fagelarten vintertid
(Lansstyrelsen Gotlands lin 2005). Aven flertalet andra figlar 6vervintrar hir,
och omradet runt Gotlands norra och Ostra kust anses vara det nast viktigaste
omrédet for sjofagel i de svenska delarna av Ostersjon (Durinck et al. 1994,
Lansstyrelsen Gotlands 14n 2005). Ejder (Somateria mollissima) ar den
dominerande figelarten sommartid (Lansstyrelsen Gotlands 14dn 2005). I det
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fiskefria omradet runt Gotska sandon finns hogre densiteter av skrubbskadda
(Platichthys flesus) och piggvar (Scophthalmus maximus) an i andra omréaden
runt Gotland, och omradet bedoms vara viktigt for export av fisklarver till
andra omraden (Florin et al. 2013). Runt Gotland ar populationen av grasal
(Halichoerus grypus) uppskattad till mellan cirka 200 och 600 grasélar under
omsningsperioden, och i omradet har det uppskattats att skrubbskadda utgor
en viktig fodokilla under vintern (Florin et al. 2013). Omradet anses ha mycket
hog prioritet som vagexponerat referensomrade utan ménsklig paverkan
(Lansstyrelsen Gotlands lan 2000).

3.2. Symphony

Inom projektet Symphony har kartor tagits fram som beskriver utbredningen
av ett antal ekosystemvarden (Havs- och vattenmyndigheten 2017). Dessa
framtagna modeller illustrerar att Salvorevsomradet kan utgora ett viktigt
omrade for lekande fisk, 6vervintrande sjofagel och musselrev. Rapporten ar
annu inte publicerad.

3.3. Potentiella effekter av fartygstrafik

3.3.1. Buller

Det ar annu inte helt klarlagt vilken paverkan ménskligt producerat buller i
havet har pa de marina miljoerna, eller hur omfattande dessa stérningar ar. En
viktig aspekt i sammanhanget ar att ljudfrekvensen till stor del avgor hur langa
avstand ljud kan spridas i vatten: lagfrekventa ljud fortplantar sig val i vatten
och sprids darfor mycket langt, medan hogfrekventa ljud har en betydligt mer
begrinsad spridning da de forsvagas snabbare (van der Graaf et al. 2012).
Antropogent (d.v.s. av manniskan orsakat) buller skapat av sjofart kommer
huvudsakligen fran motorer och propellrar vid fartygsdrift, och utgor pa laga
frekvenser det storsta bidraget till bakgrundsljudet i havet (Hildebrand et al.
2009, van der Graaf et al. 2012).

En stor del av forskningen rorande undervattensbuller har hittills fokuserat
pa marina daggdjur, huvudsakligen valar. Man har till exempel funnit effekter
pa beteende hos tumlare (Phocoena phocoena) for undervattensbuller fran
pélningsarbete for vindkraft (Tougaard et al. 2009, Brandt et al. 2011, Dahne et
al. 2013), och dven funnit att tumlare forefaller undvika omraden med intensiv
sjofart, aven om detta inte direkt kopplats till bullernivaerna (Carlstrom et al.
2008, Palka och Hammond 2001, Herr 2005). Mindre &ar kdnt rorande
effekterna av undervattensbuller pa silar, men man har funnit att buller fran
sjofart har potential att maskera kommunikationen mellan grasalar i vissa
omréden av Ostersjon, d4 inspelningar av grasilsliten och fartygsbuller har
illustrerat att dessa 6verlappar rorande frekvens och ljudniva pa avstand upp
till 200 meter (Bagocius 2014). Det har har ocksa visats att att buller fran
sjofart riskerar att leda till en minskad 6verlevnad hos ung fisk: Torsklarver
som regelbundet exponerats for fartygsljud har visats fa forandrad morfologi,
och att denna fordndring gor dem léttare att finga vid predationsforsok
(Nedelec et al. 2015). Glasal som exponeras for ljud fran fartyg reagerar mer
séllan vid predationsforsok, och i de fall d& de reagerar ar reaktionen
langsammare (Simpson et al. 2014).
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Hos ryggradslosa djur har saval fysiologiska som beteendeeffekter har visats
vid sjofartsbuller (Wale et al. 2013, Edmonds et al. 2016, Solan et al 2016).
Effekterna av antropogent buller pa marina organismer forefaller dock variera
savil mellan arter som mellan livsstadier, och att dven tidigare erfarenhet fran
upprepad exponering av buller kan spela in for den enskilda organismen
(Radford et al. 2015).

En modellering av lagfrekvent buller (125Hz) fran sjofart, som utforts inom
projektet Symphony, illustrerar en tydligt forhojd bullerniva langs
fartygsstraken som korsar omradet mellan Gotska Sandon och Faro redan i
nuvarande trafiksituation (Havs- och vattenmyndigheten 2017).

3.3.2. Utslapp av olja och miljofarliga substanser

Oljeutslapp kan ha en stor inverkan pa de marina miljéerna, men effekter och
deras konsekvenser beror pa ett antal olika faktorer. Oljemangden ar av stor
vikt, men dven typen av olja spelar en viktig roll, da olika oljetyper har olika
egenskaper och nedbrytningshastighet. Latta destillat kan till exempel 16sas
upp och avdunsta relativt snabbt, ofta inom nagra dagar, medan raolja och
tunga destillat riskerar att bli kvar i miljon i manader respektive ar (National
Research Council 2003). Utéver detta spelar dven tidpunkten pa aret en stor
roll, eftersom nedbrytningen av olja ar temperaturberoende, och dven
vaderforhallanden ar viktiga da de paverkar spridningen av utsléappet bade pa
ytan och inom vattenmassan (National Research Council 2003). Platsen for
utslappet spelar dessutom en stor roll for marina organismer, eftersom olika
organismer har olika tolerans mot fororeningar. Tiden pé aret inverkar ocksé
genom att en del arter och biotoper har perioder, sisom 6vervintring och
reproduktion, da de ar kansligare (Edman et al. 2011).

Oljans paverkan kan delas in i olika kategorier: Akut eller langsiktig
forgiftning, beldggning av olja pa organismer, bioackumulation uppat i
naringskedjan samt forandringar i de marina habitaten genom beldggningar pa
substratet (Moore and Dwyer 1974). En grupp av organismer som ofta drabbas
hart ar sjofaglar, som kan paverkas akut genom att oljebeldggning pa
fjaderdrakten forstor dess isolerande och vattenavstotande forméga, vilket
leder till hypotermi och en hog dodlighet (Munro Jenssen 1994). Utéver den
akuta dodligheten kan oljan dven ha en 6kad dodlighet pé langre sikt, dd den
kan ge storningar pa metabolismen (Troisi et al. 2016). Eftersom ett antal
fagelarter ofta samlas i stérre grupper under hickningssisong och vid
overvintring, leder detta till en 6kad kinslighet under sommarhalvéret
(Larsson och Tydén 2005, Svenson et al. 2009).

Det finns en stor variation i hur 1ang tid ett oljeutslapp kan férvantas
paverka ett habitat eller en grupp av organismer. Vissa organismgrupper,
sdsom makroalger forefaller vara mindre kinsliga for oljeutslapp och kan
dterhamta sig relativt snabbt (Cross et al. 1987, Kennicutt II et al. 1990, Peckol
1990, Peterson 2001). For organismer som ar kinsligare riskerar daremot
populationerna att forbli tydligt reducerade for en lang tid framdéver, och i de
fall naringsvaven forandras, t.ex. genom att toppredatorn (d.v.s. rovdjuret
hogst upp i néaringskedjan) forsvinner, finns det risk for langtgéende
forandringar i ekosystemen (Peterson 2001). For bentiska habitat finns det
generellt en skillnad inte bara i hur mycket olja som nér habitaten, utan dven
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hur lange den blir kvar. Habitat i djupare miljoer tar emot en mindre andel av
oljan vid utslapp jamfort med omréden kring vattenlinjen, och det har
uppskattats att omraden fran och med nagra meter under tidvattennivén tar
emot cirka 1 till 13% av utslippt olja (Lee och Page 1997). Aven substrattyp har
en stor inverkan, dar bottnar bestdende av grov sand har en kortare
aterhamtningstid an finkorniga mjukbottnar (Dauvin och Gentil 1990).

Vissa av de marina biotoperna och arterna som férekommer i omradet har
pekats ut som extra kénsliga for oljeutslapp. De grundare delarna av omradet
kring Gotska Sandon och Salvorev anses sarbara for oljeutslapp mellan april
och augusti pa grund av att de utgor lekplats for piggvar (Psetta maxima)
(Edman et al. 2011). Omradet norr om Gotland anses inneha ett betydande
antal 6vervintrande alfaglar (Clangula hyemalis), men en avsevard minskning i
antalet forefaller ha skett langs Gotlands nord och ostkust sedan 60/70-talet
(Nilsson 2012). Sarbarheten for oljeutslapp bedoms vara extremt hog for
overvintringsomraden for alfagel, eftersom de samlas i stora kolonier vintertid,
och eftersom paverkan pa en 6vervintringslokal bedoms vara irreversibel galler
denna klassning under hela aret (Edman et al. 2011). Olja 4ven fran mindre, €]
upptickta, utslapp forefaller &ven den vara ett hot mot 6vervintrande alfaglar.
Inventeringar i anslutning till fartygsstraket mellan Gotland och Hoburgs bank
fann att tusentals alfaglar oljeskadas arligen, men kunde inte visa ndgon
relation mellan antalet oljeskadade alfaglar och antalet registrerade oljeutslapp
(Larsson och Tydén 2005). Grasél bedéms vara sarbar for oljeutslapp under
kutning och palsomsning, vilket sker mellan februari och juni (Edman et al.
2011). Musselbottnar bedoms ha hog sarbarhet for olja mellan mars och
september, men pa grund av en hog potential for aterkolonisering ar
dterhamtningstiden troligen relativt kort (Edman et al. 2011).
Sammanfattningsvis bedoms en eller flera av de marina arterna eller
biotoperna som forekommer i Salvorevsomradet vara sarbara for oljeutslapp
under alla sasonger pa aret.

Antalet oljeutslapp per ar forefaller ha genomgétt en minskning sedan slutet
pa 9o-talet, och Helcom observerade ar 2015 endast 82 oljeutslapp i det
undersokta havsomriadet (Helcom 2016). En modellering av risken for
oljeutslapp utford inom projektet Symphony illustrerar dock en forhojd risk
langs farlederna mellan Faro och Gotska sandon, och hogst vid straket i
nordostlig riktning (Havs- och vattenmyndigheten 2017).

Aven utslipp av andra farliga och skadliga substanser (HNS - Hazardous and
Noxious Substances) utgor en potentiell risk. Miljoeffekterna vid utslapp av
HNS ar helt beroende av vilken substans som slapps ut, eftersom eventuella
effekter pa naturmiljon beror pa den utslidppta substansens egenskaper i
vatten, nedbrytningshastighet, hur giftig den ar for akvatiska organismer och
om den bioackumuleras (Neuparth et al. 2011). Under 2015 observerades dven
19 utsldpp av “andra substanser”, samt 99 utsldpp som inte kunde identifieras
visuellt (Helcom 2016). Dessa utslapp kan mojligen utgora en miljorisk, men i
dagslédget ar det inte mojlighet att identifiera andra miljofarliga substanser med
hjalp av flygundersokningar eller satellitbilder (Helcom 2016), och denna risk
ar darfor svar att bedoma.
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3.3.3. Stdrning av sjofagel

Studier har visat att sjofaglar kan storas av bat- och fartygstrafik pa betydande
avstand, och att vissa faglar undviker omriden med intensiv fartygstrafik
(Burger 1998, Kaiser et al. 2006, Schwemmer et al. 2011). Det har ocksa visats
att storleken pa fagelflockar paverkar flyktbenigenheten vid storning, och att
storre flockar av faglar paverkas vid langre avstind (Schwemmer et al. 2011).
For ejder och alfdgel var medianavstandet 208 respektive 294 m for
flyktbeteende infor ankommande fartyg, och avstandet for flyktbeteende 6kade
med flockstorleken (Schwemmer et al. 2011). Aterkomst for samma antal
faglar till omradet for storningen skedde fullt ut inom tva respektive tre timmar
for ejder respektive alfigel. Det har ocksa visats att antalet fartyg i ett omrade
kan forklara delar av forekomsten respektive forekomsten och antalet av alfagel
respektive ejder, och att detta samband ar negativt (Heinédnen et al. 2017).

Omradet norr om Gotland uppskattas inneha ett betydande bestdnd av
overvintrande alfdglar, samt flertalet andra 6vervintrande figlar (Durinck et al.
1994, Lansstyrelsen Gotlands 14n 2005, Nilsson 2012), och en intensiv
fartygstrafik skulle darfor kunna ha en negativ inverkan.

3.3.4. Fysisk paverkan pa botten

Det har visats att battrafik som trafikerar grundare strackor kan paverka
underliggande substrat och bentiska habitat. Hittills har studier som undersokt
denna paverkan huvudsakligen fokuserat pa farje- och fritidsbatstrafik, samt pa
fartygstrafik i kanaler och mycket grunda omraden. Man har funnit att farje-
och fritidsbatstrafik kan inducera vagor och leda till 6kade stromhastigheter
vid botten som Okar erosionen av bottenmaterial och striander, och dven oka
resuspensionen av sediment vilket leder till en grumling av vattnet (Lindholm
et al. 2001, Soomere och Kask 2003, Granath 2004). I skirgardsmiljé har man
funnit att férandrade férhéllanden vid botten och i vattenmassan, i eller néra
anslutning till farleder, kan forandra savil tickningsgrad som
artsammansattning av bentisk flora (Eriksson et al. 2004).

I exponerade marina miljoer, sisom omradet mellan Faro och Gotska
sandon, ar det svart att avgora om, och i sa fall i vilken utstrackning, sjofartens
kontinuerliga passager paverkar grundare miljoer. Eftersom Salvorevsomradet
redan i dagslaget utgor en mycket exponerad milj6, med kontinuerlig
omforflyttning av sediment och 1ag tackning av bentisk vegetation
(Lansstyrelsen Gotlands ldn 1987, 2005), forefaller det dock troligt att
bottenpaverkan fran sjofarten ar av mindre betydelse. En modellering av
turbiditet orsakad av sjofart utford inom projektet Symphony visar ingen
forhojd turbiditet inom omradet (Havs- och vattenmyndigheten 2017).

4. Konsekvensberakningar —
forbrukning och emissioner

AlIS-registreringarna tillsammans med kompletterande fartygsdata fran separat
fartygsdatabas har anvants for att, for varje registrerad fartygspassage mellan
Bornholmsgattet och Finska viken, berdkna dess framdrivningsmotsténd,
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effektbehov och bransleférbrukning vid aktuellt vattendjup och med den
hastighet som anges av AIS-registreringarna.

Brinsle- och emissionsberidkningarna kan sigas ge ett relativt matetal for
den aggregerade belastningen av sjofarten i omradet eftersom den aterspeglar
effekter bade av antalet fartygspassager och av storleken av de passerande
fartygen.

For de strackor, for vilka berdkningar redovisas har, ger vardena dock inget
matt pa hur sjofartens miljobelastning forandras specifikt vid Salvorev, om
Hoburgstrafiken omdirigeras till Salvorev. Jimférande berdkningar av
forbruknings- och emissionsviarden for dagens trafik till/fran Finska viken via
Hoburgsleden och beridkningar for motsvarande trafik om den omdirigeras till
leden vaster om Gotland och via Salvorev, ar dock av intresse ur ett mer
overgripande miljo- och kostnadsperspektiv for Ostersjpomradet.

4.1. Bransleforbrukning och
emissionsuppskattning

For att kunna uppskatta emissioner kvantitativt anviands data om
framdrivningsmotstandet och energibehov i kombination med data om
verkningsgrad och bransletyp samt specifik bransleforbrukning for respektive
motortyp. Med hjilp av etablerade empiriska data for specifika
emissionsfaktorer (Brynolf, 2014) har darefter de totala emissionerna av olika
avgaskomponenter uppskattats kvantitativt.

Uppskattningarna dr baserade pa att hilften av bransleforbrukningen i den
analyserade rutten antas utgéras av MGO (Marine Gas Oil) och hilften av
tjockare oljekvaliteter, eller blandningar som uppfyller SECA-kravet om hogst
0,1% svavelinnehall. De senare benamns nedan ULSFO (Ultra Low Sulphur
Fuel Oil). Den antagna fordelningen mellan dessa kvaliteter baseras pa
uppgifter om levererade proportioner fran Stena Oil, som dr en av de storsta
bunkerleverantorerna i Visterhavet och Ostersjon.

4.1.1. Resultatredovisning och nyckeltal

For den analyserade sjotrafiken har totala arliga kvantiteter av energibehov,
bransleférbrukning (i ton och SEK) berdknats. Dessa redovisas tillsammans
med prognostiserade emissioner fran den omdirigerade sjotrafikandelen.
Specifika emissionsfaktorer varierar for olika typ, instillning och &lder av
motor samt for typ av briansle och méste darfor uppskattas som
genomsnittsvarden for den analyserade trafiken. For berakning av respektive
emissionskomponent har etablerade emissionsfaktorer anvints.

For uppskattning och jamforelse av branslekostnaderna for de tva
analyserade alternativen anviands dven ett indikativt varde for branslepriset.
Priset for de angivna bréansletyperna varierar kraftigt och snabbt och det finns
inget entydigt viarde for 2016 eller 2017. Prisvariationerna mellan MGO och
ULSFO ar dock relativt sma och prisutvecklingen 6ver tid ar snarlik.
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4.1.2. Férbrukningsberakning — trafik till/fran Finska viken via
Hoburg

For forbrukningsberikning forutsitts varje fartyg passera den aktuella
analyserade strackan (frdn Bornholmsgattet till Finska Vikens inlopp) med en
konstant hastighet enligt den registrering som gjorts vid passagelinje 2.

Forbrukning, emissioner och uppskattade kostnader fran de totalt ca 14 000
fartygen som passerade passagelinje 2 under 2016 ges av tabellen nedan
(Tabell 3). Berdkningarna baseras pa en total distans for de passerande
fartygen av 251 nm och den totala forbrukningen beraknas uppga till totalt 171
559 ton. Motsvarande berdknade volymer for tillhorande avgasemissioner och
vaxthusgasutslapp framgéar av tabellen nedan.

Nulége - Bornholmsg- Utslapp
Finska V
Rutt och | Distans | Brinsle- CO2 tot N20 NOx tot | PM1o | SO2
antal (nm) for- (ton) tot (ton) tot tot
passager brukning (ton) (ton) | (ton)
(ton)
Via 251 171 559 552836 | 258 |11423 |292,3 |346,7 |577 488,1 638
Hoburgen
ca 14 000

Tabell 3. Beraknad total bransleférbrukning och emissioner for den trafik som passerar
Hoburg och kan komma att omdirigeras till Salvorev.

4.2. Konsekvenser vid omdirigering till Salvorev

4.2.1. Forbrukningsberakning — omdirigerad trafik via Salvorev

Pa motsvarande sétt som i tabell 2 anges i tabellen nedan totalt berdknad
forbrukning och emissioner om motsvarande trafik omdirigeras fran Hoburg
till leden vister om Gotland och via Salvorev (Tabell 4). Omdirigering av
trafiken vid Hoburg till Salvorev medfor en mycket stor 6kning av trafiken 6ver
Salvorev. Antalet passager kan vintas 6ka fran dagens ca 2 000 per ar till ca 16
000 per ar

I detta fall baseras berdkningarna 6ver distansen 257 nm mellan de
gemensamma start- och slutpunkterna. Den totala forbrukningen uppgar i
detta fall till 172 011 ton. Motsvarande berdknade volymer for tillhrande
avgasemissioner och vixthusgasutslapp framgar av tabell 4.

31



Havs- och vattenmyndighetens rapport 2017:28

Framtida (via Salvorev) Utslapp
Rutt och | Distans | Briansle- | CO2 tot N20 | NOxtot | PM1o | SO2
antal (nm) for- (ton) tot (ton) tot tot
passager brukning (ton) (ton) | (ton)
(ton)
Via 257 172 011 554292,6 | 25,9 |11453,5 | 292 347,6 |578,5 489,4 639,7
Salvorev
ca 14 000

Tabell 4. Beraknad total bransleforbrukning och emissioner for trafik omdirigerad fran
Hoburg till Salvorev.

Av de tabellerade forbrukningsvardena (Tabell 4) framgar att omdirigering
via Salvorev innebair att bransleférbrukningen 6kar med ca 0,3%.
Forlangningen av distansen uppgar dock till ca 2,5%. Denna icke proportionella
skillnad kan hanforas till att grundvatteneffekterna ar mer patagliga for
passagen via Hoburgen och att resultaten darfor visar en blygsam
forbrukningsokning for den langre rutten via Salvorev. Distansforlangningen
om 2,5% innebar dock att passagetiden vid oférandrad hastighet ocksa forlangs
i motsvarande grad. Om denna tidsférlangning skall kompenseras genom en
fartokning kommer den redovisade blygsamma forbrukningsokning dock att
oka och ge en mer pataglig forbrukningsokning.

Det bor noteras att de presenterade forandringarna av
bransleforbrukningarna ar relativt sma och att en rad andra effekter,
exempelvis inverkan av vind och vagor ocksa kan péaverka forbrukningen i
storre omfattning.

4.2.2. Fartygsgenererad bottenpaverkan

I kapitl 3.3.4 framhalls att fartygsgenererad bottenpaverkan genom erosion och
grumling kan utgora en negativ miljoeffekt av fartygstrafik 6ver kansliga
grundbankar som Salvorev. De ackumulerade effekterna av sadan paverkan
skulle d& kunna tinkas 6ka om trafiken omdirigeras sa att passagefrekvensen
drastiskt okar. Det faktum att grundvatteneffekterna paverkar fartygens
framdriftmotstdnd och bréansleforbrukning vid Salvorev innebar ocksa omvént
att det finns risk att de grunda havsbottnarna kan fornimma fartygsgenererade
storningar av vattenrorelserna vid bottnen. Sddana effekter kan vara
forsumbara i forhallande till naturliga stromrorelser men det kan inte uteslutas
att de ocksa kan bidra till grumlings- och erosionsprocesser.

Denna utredning omfattar ingen fullstandig kartlaggning av hur
fartygstrafiken paverkar vattenrorelserna vid havsbottnen, men en jamférande
indikativ bild fas genom att presentera omfattningen av fartygstrafik vid s.k.
djup-Froudetal (v/(gh)"?) for det foreslagna nya ruttsystemet. Djup-Froudetalet
belyser samband mellan vattendjup (h) och fartygens fart (v) men avspeglar
inte i vilken omfattning fartygens storlek och form inverkar pa omfattningen
bottenpaverkande vattenrorelser. Djup-Froudetal 1,0 betecknas som kritiskt
djup-Froudetal med avseende péa svallvagsbildning och motstédnd. Djup-
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Froudetal under 0,7 bedoms oftast inte ge nagra patagliga effekter pa
svallvagsbildning, motstand och botteneffekter.

For att i ndgon mén kunna bedéma var grundvatteneffekterna ar mest
patagliga och om bottenpéverkan skulle kunna forvéantas vid Salvorev om trafik
omdirigeras dit frain Hoburgen, har djup-Froudetalet plottats ldngs mittlinjen
av de aktuella rutterna, se figur nedan. Figuren representerar en
passagehastighet av 15 knop och fargskalan visar med en intensivare violett
nyans de omraden med begrinsat vattendjup dar djup-Froudetalet 6kar. Farten
15 knop representerar en representativ hastighet exempelvis for den
omfattande containerfartygstrafik som idag passerar Hoburgen. Vid berdkning
av djup-Froudetalet (liksom vid berakning av fartygens
framdrivningsmotstand) anviands djupdata frin EMODnet (European Marine
Observation and Data Network) vilket ger en mer hogupplost bild dn vad som
indikeras av sjokortet.
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Figur 15. Djup-Froudetal for passage vid 15 knop i de aktuella farlederna férbi Hoburg séder
om Gotland respektive Salvorev norr om Gotland.

Figuren visar att djup-Froudetal pa upp till ca 0,6 upptrader vid totalt ldngre
distanser vid passage av Norra Midsjobanken och Hoburgs bank i den idag
frekventerade rutten via Hoburg. Den vistliga rutten uppvisar daremot endast
en kortare passage med motsvarande djup-Froudetal vid passagen av Salvorev,
vilket stoder resonemanget kring bransleforbrukningen. Figuren ger inget svar
péa om fartygsgenererad bottenpaverkan kan forvintas vid Salvorev vid en
eventuell omdirigering av trafik dit, men det kan inte heller uteslutas att stora
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fartyg som passerar med hog hastighet lokalt kan bidra till grumling eller
transport av bottensubstrat.

Beridkningsmodeller for mera fullstandig berdkning av sddan bottenpéaverkan
utvecklas inom ett forskningsprojekt pa SSPA med stod fran SjoV. Projektet
MSP-E2 beskriver vilka parametrar som péaverkar riskerna och vilken
omfattning fartygsinducerade effekter kan ha, (Da-Quing, 2017).

4.3. Jamfoérande beddmning av potentiella
negativa miljoeffekter av fartygstrafiken

Det har i dagsliget inte utforts nagra platsspecifika undersokningar for att
fastsla om Salvorevsomréadet paverkas negativt av den nuvarande omfattningen
pa sjofart i omradet, men det finns indikationer pa att sjétrafiken kan ha en
negativ inverkan pa omradets naturvarden. Antalet arliga fartygspassager i
nuldget ar relativt begriansat (ca 2 100), men modelleringar av lagfrekvent
buller fran sjofart samt risken for oljeutslapp illustrerar dock en tydligt f6rhojd
bullerniva och en forhdéjd risk for oljeutslapp langs fartygsstraken som korsar
omradet redan i nuvarande trafiksituation (Havs- och vattenmyndigheten
2017). Huruvida buller ar ett stort problem for omradet vid Salvorev ar svart att
faststilla, dd det i stort saknas information om hur buller paverkar de marina
organismer som aterfinns i omradet. Buller fran sjofart har dock visats ha
negativa effekter pa till exempel fisklarver och ung fisk som kan leda till
minskad 6verlevnad (Nedelec et al. 2015, Simpson et al. 2015). Detta indikerar
att den nuvarande sjofarten kan paverka fiskpopulationer i omrédet negativt,
bl.a. eftersom Salvorevsomradet anses vara en viktig kélla for spridning av
fisklarver av arter sdsom piggvar (Florin et al. 2013). Buller frén sjofart har
dven potential att maskera kommunikation hos grasal (Bagocius 2014).

Den forhojda risken for oljeutslapp illustrerar att den nuvarande
fartygstrafiken utgor en risk for omradets naturviarden, da flertalet arter inom
omradet har pekats ut som kénsliga for oljeutslapp. Delar av den starkt hotade
overvintrande populationen av alfagel befinner sig i omradet vintertid, och dess
overvintringsomraden anses extremt sarbara for oljeutslapp aret runt (Edman
et al. 2011). Aven musselbottnar, vilka 4r av stor betydelse for flertalet
fagelarter som vistas i omradet, lekomraden for piggvar och grasil bedoms som
sarbara under delar av aret. Utover detta finns det dven studier som visar att
storningar fran fartyg kan stora sjofagel pa betydande avstand, framforallt da
de forekommer i storre flockar (Kaiser et al. 2006, Schwemmer et al. 2011).
Flyktbeteende leder utover energiforlust till minskad fodosokstid, vilket till viss
del illustreras av att samma antal sjofaglar ateruppnas pa en lokal forst ndgra
timmar efter att storningen upphort (Schwemmer et al. 2011). Daremot
forefaller det inte som att dagens trafik har nagon storre bottenpaverkan, vilket
indikeras av de ldga djup-Froudetalen.

De ovan ndmnda paverkansfaktorer som har identifierats inom utredningen
illustrerar att en den férviantade 6kningen av fartygstrafik vintas leda till
markant okade risker for naturvirdena genom ytterligare forhojd risk for
oljeutsldapp, 6kade bullernivaer samt mer frekvent storning av sjofagel. Det
finns vissa indikationer pa att intensiteten av trafik kan paverka sjofagel
negativt, da det har ocksa visats att antalet fartyg i ett omrade kan forklara
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delar av forekomsten respektive forekomsten och antalet av alfigel respektive
ejder, och att detta samband ar negativt (Heinédnen et al. 2017). D4 stora delar
av den fartygstrafik som i dagsliget trafikerar rutten vid Hoburgs bank troligen
kommer att adderas till den befintliga trafiken vid Salvorev kommer detta
innebdra en mycket omfattande 6kning i antalet passager (16 000 arliga
passager), en viss 0kning i hastighet, samt en 6kning av antalet fartyg med
storre djupgdende. Det bedoms utover detta att en omdirigering av sjofarten
frdn s6der om Gotland till Salvorev kommer att 6ka antalet tankers som
passerar omradet. Sannolikheten for grundstotnings- och kollisionsolyckor
antas 0ka med 6kad passagefrekvens och okad trafik med lastade oljetankfartyg
medfor risker for stora utslapp med allvarliga miljokonsekvenser.

Rorande den potentiella paverkan fran sjofarten pa bottenmiljon sa
indikerar den redan exponerade miljon i Salvorevsomradet, samt de laga djup-
Froudetalen vid majoriteten av passager, att sjofartens bidrag till vattenrorelser
vid botten troligen dr av mindre betydelse dven vid en 6kad trafik.

5. Slutsatser och
rekommendationer

5.1. Sammanvagd bedomning av sjofartens
intresse och naturhansyn for det foreslagna
nya ruttsystemet

Dagens sjotrafik vid Salvorev, representerad av statistik fran 2016, domineras
av ett trafikstrak i sydvastlig-nordostlig riktning med omkring 2 100 arliga
passager av handelsfartyg inom en rekommenderad dubbelriktad
farledskorridor, Two-way Route Salvorev. Detta strik korsas vid Salvorev
regelbundet av linjetrafik mellan Nynashamn och Ventspils, Lettland. Det finns
indikationer pa att den nuvarande sjotrafiken kan paverka naturviardena i
omradet negativt: Undervattensbuller fran sjofarten kan ge negativa effekter pa
juvenil fisk, den férho6jda risken for oljeutslapp leder till en 6kad riskbild for
savil alfagel som annan kinslig biota, och fartygspassagerna kan stora sjofagel.
I hur stor utstriackning detta paverkar naturviardena ar dock svart att fastsla.
Om sjotrafiken mellan Gotland och Hoburgs bank omdirigeras sa att trafiken
mellan Bornholmsgattet och Finska Viken istillet anviander leden vister om
Gotland och passagen via Salvorev, innebar detta en mycket omfattande 6kning
i antalet passager (16 000 arliga passager), en mgjlig 6kning i hastighet, samt
en 0kning av antalet fartyg med storre djupgéende vid Salvorev. En
omdirigering av trafik fran Hoburg till Salvorev innebar ca 2,5% forlangd
distans for transittrafik mellan Bornholmsgattet och Finska Viken. Pa grund av
minskade grundvatteneffekter berdaknas den forlangda distansen dock endast
medfora en marginell 6kning av den totala bransleforbrukningen och
emissionerna. Sannolikheten for grundstétnings- och kollisionsolyckor antas
oka med o6kad passagefrekvens och 6kad trafik med lastade oljetankfartyg
medfor risker for stora utslapp med allvarliga miljokonsekvenser. Risken for
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utslapp av oljelast eller bunkerolja utgor ocksa den huvudsakligt 6kade risken
for naturvarden i omradet, da flertalet arter dr sarbara for oljeutslapp. Sarskilt
for sjofagel, som dven kan komma att paverkas negativt av storningar av det
okade antalet fartygspassager, bedoms detta kunna utgora en betydligt 6kad
risk i jimforelse med dagens trafiklage.

Vattendjupet i den anvisade Two-way route Salvorev for passage av
Salvorev i sydvast-nordostlig riktning, har ungefar samma vattendjup som
passagen genom den idag livligt trafikerade T'SS North Hoburgsbank séder om
Gotland, men den ar endast 3 nm bred medan 7SS North Hoburgsbank har 3
nm breda farledsfilt i vardera riktningen. Den fortitade trafikbild som kan
uppsté vid Salvorev kompliceras dven av det idag diagonalt korsande straket
med trafik av ropax-fartyg pa linjen Nyndshamn-Ventspils, Lettland.

5.2. Rekommendationer

e Om en omdirigering som innebar att merparten av dagens sjotrafik
mellan Hoburgen och Hoburgs bank flyttas till Salvorev ska genomforas,
bor sjosdakerhetsmassiga fragor om bredd och lokalisering av existerande
Two-way route Salvorev samt eventuella behov av forandrade routing-
atgarder och utmarkning utredas narmare.

e Om en omdirigering av sjotrafiken ska genomforas rekommenderas att
en ordentlig inventering av omrédet kring Salvorev, t.ex. gillande fagel-
faunan, genomfors och kontinuerligt foljs upp.
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