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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 genomfort en utredning med syfte att ge
underlag till Havs- och vattenmyndighetens havsplaneringsuppdrag. Det i
myndighetens planskiss foreslagna, forhallandevis rumsligt breda,
anvandningsomradet for sjofart i Kattegatt utvarderas utifran bade sjcfartens
behov och utifran naturhansyn.

Utredningen analyserar den nuvarande trafiksituationen i avseende pa
fartygstrafikens karaktar och jamfor denna med den forviantade fartygstrafiken
efter genomforandet av foreslagna ruttsystemen i Kattegatt. De nya
ruttsystemen syftar till 6kad sjosidkerhet, viket uppnis genom att trafiken
till/fran Oresund respektive Stora Bilt separeras genom att Oresundstrafiken
hénvisas till en ny rutt narmare svenska kusten och genom att nord- och
sydgaende trafikfloden separeras i respektive led. Distansen i den nya rutten
for trafik mot Oresund skiljer endast lite mot den idag nyttjade, men vintas
anda medfora en viss minskning av bransleforbrukningen for denna trafik.

Rapporten beskriver ocksa de kartlagda naturviardena i Kattegatt, med fokus
pé de viardefulla Natura 2000-omraden som ligger inom eller i ndra anslutning
till farleder, trafiksepareringszoner och Anvdndningsomrade sjofart.
Sjofartens potentiella paverkan pa naturmiljoerna inom de berérda omradena
identifieras, och de paverkansfaktorer som bedoms vara relevanta diskuteras.

Resultaten indikerar att bredden som anges for Anvdndningsomrdde sjofart
i havsplanen i huvudsak bedoms vara vil dimensionerad och lokaliserad
ursjosdkerhetssynpunkt, liksom ifrdga om sjotrafikintressen. Justeringar
rekommenderas dock for att anpassa omradet till de bredder och lokaliseringar
som definieras av féreslagna nya trafiksepareringar, djupvattenleder och
rekommenderade rutter. Foreslagna nya ruttsystem bedoms bidra till 6kad
sjosdkerhet och trafikbilden bedoms bli mer samlad med mindre trafik utanfor
farledsstraken. De farledsytor som definieras av de nya ruttsystemen bedéms
darfor ocksa vara lampliga for dimensionering av bredden pa
Anvdndningsomrade sjofart. Eftersom flertalet marina naturviarden i omradet
bedoms vara mycket sarbara och svarsanerade vid oljeutslapp, anses en 6kad
sjosdkerhet vara viktig dven ur naturvardshinseende. Da det finns indikationer
pa att sjofart kan paverka tumlare, och dven andra organismer i havsomradet,
ar det efterstravansvart att bredden pa Anvdndningsomrade sjofart inte
overstiger den bredd som kravs for en bibehéllen sjosdkerhet.

I 6vrigt rekommenderas att utreda mojligheterna att minska buller fran
sjofarten i omraden som anses sirskilt kiansliga for bullerpaverkan, och att folja
upp vardefulla omraden som tidigare inventerats i Kattegatt for att kunna
utvirdera konsekvenserna av den forandrade fartygstrafikens paverkan. Utover
detta skulle en mer ingdende analys behovas for att fastslda om de nya rutterna
riskerar att leda till bottenpaverkan, och det ar dven av intresse att utviardera
om trélfiske inom de aktuella rutterna kan utgora en risk for sjosdkerheten.



Havs- och vattenmyndighetens rapport 2017:27

1. Inledning
1.1 Bakgrund

I Havs- och vattenmyndighetens (HaV) havsplaneringsuppdrag ingar att
foresla hur olika samhallsintressen sdsom skydd av kansliga havsmiljoer och
sjofartens effektivitetskrav kan tillgodoses med minsta mojliga konflikter. For
anvdndningsomrdde sjofart bedomer myndigheten hittills tillgdngligt
underlag vara otillrackligt for god planering. Det i planskissen foreslagna
omradet ar skisserat dels utifran de riksintresseansprak for sjofart,
farled/fartygstrafik, som utpekats av Sjofartsverket (SjoV) och dels utifran det
forslag till nya ruttsystem och trafiksepareringszoner (TSS) i Kattegatt, som
utarbetats i samarbete mellan Transportstyrelsen (TS) och Safartsstyrelsen i
Danmark (DMA).

For att komplettera och forstirka underlaget for HaV:s planering av
geografisk utstrackning av anvindningsomrade sjofart, har myndigheten darfor
uppdragit at AquaBiota Water Research AB (ABWR) med SSPA Sweden AB
(SSPA) som underkonsult att utviardera det i HaV:s planskiss foreslagna
anvandningsomrade sjofart i Kattegatt bade utifran sjofartens behov och
utifran naturhansyn. I utredningen har fragorna kring sjéfartens behov framst
utvirderats SSPA medan ABWR framst fokuserat pa fragor kring naturhansyn.

1.2 Syfte

Syftet med utredningen ar att ge HaV ett relevant beslutsunderlag for att
definiera anvindningsomrade sjofart i havsplanen med hansyn bade till
sjofartens intresse och till skydd av kinslig havsmiljo. HaV har som mal for
utredningen formulerat foljande tva fragestallningar, vilka utredningen skall
besvara:

A. Hur omfattande, sarskilt vad giller omradenas bredd, behover
“anvdndningsomradde sjofart” vara i havsplanen for att uppratthalla den
sjosdkerhet och framkomlighet som Transportstyrelsen efterstriavar i sitt
arbete med trafikseparering i havsomradet?

B. Kan den omfattning av “anvdndningsomrdde sjofart” som anges i
nuvarande planskiss vintas medfora en negativ miljopaverkan och i sa fall
vilka férdelar skulle uppsta om trafiken istillet koncentrerades till mer
begriansade omraden? I denna del (B) av utredningen bor resultat av A
iakttas.

1.3. Genomfdrande och metodik

Trafikanalysen gors med hjilp av registrerad statistik av fartygsrorelser i
Kattegatt fran AIS (Automatic Identification System) som ar ett obligatoriskt
transpondersystem som anvinds av 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. Med hjalp av samlade
modellforsoksdata och information om aktuella vattendjup och vader langs
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fartygens rutter beraknas dven varje fartygs bransleforbrukning. For de
begrinsade vattendjup som ar aktuella i Kattegatt har vattendjupet i ménga fall
en pataglig inverkan pa bransleférbrukningen, men den styrs naturligtvis
framst av fartygens storlek, hastighet och skrovform. Dessa faktorer styr ocksa i
hog grad i vilken utstrackning bottenpaverkan kan forvantas uppsta av
fartygstrafiken och ger darmed vardefull input till bedomning av eventuella
negativa miljoeffekter av sarskilt kansliga grundomraden i farledernas narhet.

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 naturvardena. Darefter gors en kvalitativ analys av
huruvida bredden pa foreslaget anvindningsomréde sjofart kan komma att
innebdra 6kade negativa effekter pa de kdnda naturviardena.

Slutligen gors en sammanvagd bedomning rorande sjofartens intresse och
naturhéansyn for det presenterade forslaget.

1.4. Avgransningar

Foljande avgransningar géller for aktuella sjotrafikanalyser och bedomning av
anvandningsomraden:

e Geografiskt: Kattegatt (fraimst inom svensk ekonomisk zon)
e Trafikslag: Handelssjofart (A-AIS fartygstyp kod 40+60-90) >500 brutto
e Tidsperiod: Nuldgesbild helar 2016

¢ Ruttsystem: Nuvarande system med T-rutten som huvudspar samt det av
Transportstyrelsen och DMA foreslagna nya ruttsystemet med en S-rutt
narmare svenska kusten och tillhérande nya TSS:er
(trafiksepareringszoner).
Vid bedémning av sj6trafikens miljopaverkan géller forutom ovan angivna
avgransningar aven:

e Naturviardena som tas upp inom ramen f6r rapporten ar de som har
identifierats vid inventeringar och modelleringar av naturvarden i
omradet, och fokus laggs pa de omraden dar sjofartens riksintresse,
TSS:er och anvindningsomréde sjéfart sammanfaller med kidnda
naturvarden.

o Paverkansfaktorer fran sjofarten som tas upp i rapporten ar sidana som
bedoms kunna ha en mer lokal paverkan, det vill sdga sddana faktorer
som bedoms kunna paverkas av bredden pa anviandningsomréade sjofart.
Péverkansfaktorer fran sjofarten som bedéms inte fordandras namnvart
beroende pé bredden pa anvindningsomrade sjofart, sdsom icke-
inhemska arter pa skrov eller i barlastvatten samt anvindande av giftiga
bétbottenfirger, exkluderas darfor.

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

11
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2. Trafikanalys

2.1. Aktuellt geografiskt omrade

Havet vid den svenska vistkusten brukar kallas Vasterhavet, och bestar av
Skagerrak och Kattegatt. I manga sammanhang riaknas Skagerrak till Nordsjon
och Kattegatt som en del av Ostersjon. Det aktuella sjotrafikomradet for denna
trafikanalys dr Kattegatt, frimst centrala delen.

Figur 1. Kartutdrag 6ver Kattegatt med aktuella rutter utméarkta (HaV, 2017).

2.2. Sjotrafikregler

Forutom de allmanna regler som ges av COLREG, regleras dagens sjotrafik i
rutterna av ett antal platsspecifika, internationellt 6verenskomna ruttsystem
(ships’ routeing systems). Dessa omfattar bl.a. trafiksepareringssystem (TSS),
rekommenderade leder, djupvattenleder (DW route) och forbudsomréiden
(Areas to be Avoided, AtbA). De flesta ruttsystem dr rekommendationer men
trafiksepareringssystem (TSS) kan, genom IMO-beslut goras obligatoriska (Se
SOLAS Kapitel V regel 1 till 10).

Sjovagsreglerna enligt COLREG finns pa svenska samlade i
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om sjovéagsregler
(TSFS_2009:44). Regler kring ruttsystem finns i (TSFS_2010:157), och med
IMO-referenser i (TS, 2013) och (Helcom, 2016).

12
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I det aktuella omrédet finns flera rutter som anviands av majoriteten av
sjotrafiken. I denna analys ar det framst trafik i T-rutten och D-rutten som
undersoks.

T-rutten ar en sa kallad tungtrafikkorridor, en djupvattenled sjométt
speciellt for fartyg med stort djupgdende. Rutten striacker sig fran Skagen till
Gedser pa sodra Sjilland, Danmark.

I h6jd med 6n Anholt delar den sig i tre delar: Rutt D, rutt A och fortsatt rutt
T mot Gedser. Den 6stliga D-rutten fortsitter soderut mot Oresund och A-
rutten som ar den vistliga forgreningen, gar viasterut mot Grend, Danmark.

2.3. Kansliga omraden och Natura 2000-
omraden

I omradet finns bade 6ar och bankar som sjotrafiken méaste ta hansyn till.
Bankar som berors i denna analys ar framst Lilla Middlegrund och Fladen, som
dven ar Natura 2000-omraden, se figur 2. Avsikten med alla Natura 2000-
omraden ar att bevara speciella, i EU-direktiven bestimda, naturtyper och
arter. I avsnitt 3 gors en mer ingdende beskrivning av de beskrivna
naturviardena inom omradet, samt potentiella effekter av fartygstrafik pa de
marina miljGerna.

. ’ & ’d ” .
\h: ;Teckenforklarmg

” [] Fageldirektivet (SPA)
+ [[] Art- och habitatdirektivet (SCI/SAC)

%_ OpenStreetMap
e ;
D @]
o

U

%

L]

Figur 2. Kartan visar gallande Natura 2000-omraden. Fargen pa omradena visar enligt
vilka direktiv Natura 2000-omraden &r utsedda. Notera att lila farg uppstar da ett omrade &r
utsett bade enligt Fageldirektivet (SPA) och Art- och habitatdirektivet (SCI/SAC), eftersom
kartskikten dverlagras.
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2.4. Dagens sjotrafik i aktuellt omrade

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

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

For denna studie har sju stycken passagelinjer dragits som tillsammans ger
en overblick 6ver trafiken forbi Fladen och Lilla Middelgrund. Varje
identifierad fartygsrorelse som registreras i passagelinjerna definieras som en
resa och beskrivs av en vektorbana med varierande hastighet, kursriktning och
vattendjup. Baserat pa AlIS-registreringarnas fartygs-Id (MMSI-Nr), associeras
varje fartyg och resa, genom sokning i separat fartygsdatabas, med en kategori
av; fartygstyp, storleksintervall-/deplacementsintervall, lastlage och block-
koefficient.

14
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2.4.1. Trafik mellan Skagen och Oresund

Den del av sjotrafiken i Kattegatt som berdrs av de av Transportstyrelsen och
DMA planerade nya ruttsystemen och TSS:erna dr visentligen de fartyg som
passerar i transit mellan Skagen och Oresund och omvint.

I figuren nedan visas en representativ sjotrafikbild for aktuellt omradet dar
alla registrerade transitpassager av handelsfartyg, dvs passagerarfartyg,
tankfartyg och lastfartyg, under 2016 ir inkluderade (figur 3). Aven de sju
passagelinjerna som definierats for fortsatt kvantitativ analys dr markerade.

Figur 3. Passagelinjer (1-7) for specificering av sjotrafikfloden. Flodesmonstret (roda linjer)
representerar registrerade fartygsrérelser i transit mellan Skagen och Oresund under 2016.

Den forsta passagelinjen ar placerad i h6jd med Skagen. Hir registreras alla
handelsfartyg som lamnar/ar pa vig in i Kattegatt under 2016.

Storre delen av transittrafiken mellan Skagen och Oresund féljer Rutt T (som
ar en s.k. tungtrafikled sarskilt sjomatt for att sikerstélla passage med
djupgiende tonnage) och Rutt D som linkar den till Oresund. En del av
trafiken till/frin Oresund féljer dock inte Rutt D utan ansluter till Rutt T
genom att vilja en genvag antingen vister eller 6ster om Stora Middelgrund.
En mindre del av transittrafiken gar en ostligare rutt narmare svenska kusten.

15
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Passagelinje 2 och 3 visar passager forbi Fladen, medan passager forbi Lilla
Middelgrund visas i passagelinje 4 och 5.

Passagelinje 6 och 7 visar de sydligaste passagelinjerna for aktuellt omrade. I
dessa passager samlas trafikflodet som gir genom Oresund.

En representativ bild av fordelningen mellan olika fartygstyper for den
aktuella trafiken mellan Skagen och Oresund, baserad p4 registreringar i
passagelinje 6 under 2016, visas i figuren nedan (figur 4).

Asphalt/Bitumen Bulk Carrier  vghicles Carrier Ro-
Tanker _\ 4% / 2% Ro/Passenger
0% / Shig ?1‘1%;
Tanker Cargo/Containership
1% \ — 3%
\ Cement Carrier 1%
Ro-Ro Cargo )\ Container Ship
6% 6%
Reefer
3% T \
= Crude Oil Tanker
Passengers Ship / 1%
1%
LNG Tanker
0%

General Cargo
38%

Oil Products
Tanker

0,
2% LPG Tanker

2%

Figur 4. Fordelning av kommersiella fartygstyper éver passagelinje 6 enligt registreringar av
AIS under 2016.

Det gar att utlidsa olika trafikintensitet i de olika rutterna. For T- och D-
rutten registrerades narmare 11 000 passager med handelsfartyg under 2016.
Dessa passager definieras av att de gar hela vigen mellan passagelinje 1 och
passagelinje 7. Storleksfordelningen pé dessa fartyg ses i figuren nedan (figur
5). Fartyg som gar till Goteborg eller ndgon annan svensk vastkusthamn ar inte
inrdknade, ddremot medréknas vissa resor dar besittningsbyte/proviantering
sker till sjoss under gadng utanfor Goteborg.
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Figur 5. Antal fartygspassager uppdelat efter fartygens storleksférdelning i Iangdintervall
(LoA, langd éver allt, m) for fartygspassager mellan Skagen och Oresund (registrerade
passager vid passagelinje 1 och passagelinje 7) under 2016, uppdelat efter fartygstyp.

2.5. Passagestatistik 2016

I avsnitten nedan, redovisas en detaljerad analys av fartygsstorlek,
passagehastighet och fordelning 6ver farledsbredden (lateralt passageavstand)
for respektive passagelinjer pa T-rutten och rutten nirmare svenska kusten.
Notera att i presenterade figurer med histogram ingéar all trafik i Kattegatt, dvs
dven den andel som ar destinerad till/frin Stora Bélt.

2.5.1. T-rutten

Antalet fartygspassager for respektive langdintervall aterges aven i histogram
for respektive passagelinje for T-rutten (Gvre vanster, i figurerna 6 och 7).
Registrerad passagehastighet dterges ocksa i histogramform (6vre hoger), per
passagelinje, liksom det laterala passageavstandet fran de respektive
passagelinjernas mittpunkt for trafik i respektive riktning (nedre). Notera att
histogrammens stapelbredd och den vertikala axelns skala varierar mellan
figurerna och att de fargade ytornas storlek darfor inte kan jamforas direkt
mellan figurerna.
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Figur 6. Passagestatistik 2016, histogram for passagelinje 2, vaster om Fladen: Antal
fartygspassager for respektive langdintervall, registrerad passagehastighet och laterala
passageavstandet frAn de respektive passagelinjernas mittpunkt.

LEIgLr
2500
3000
8
] 2000
i
f 2000 - 1500
2
E 1000 1
Z 1000 4
500
LR 0
0 50 100 150 200 250 300 350 o 5 10 15 20 25
LOA (m) Speed (knot)
Lateral distribution
m South bownd
00 m Morth bound
&
=
i
5 2000
2
g
Z 1000 4
=6000 =2000 0 2000 4000 G000

Distance from centre of passage line (m)

Figur 7. Passagestatistik 2016, histogram for passagelinje 4, vaster om Lilla Middelgrund: Antal
fartygspassager for respektive langdintervall, registrerad passagehastighet och laterala
passageavstandet frAn de respektive passagelinjernas mittpunkt.
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Av histogrammen framgar att sydgdende trafik héller sig vaster om T-ruttens
mittlinje. For passager forbi Fladen haller majoriteten av fartygen ett avstand
om O - 2 000 meter fran mittlinjen medan avstandet forbi Lilla Middelgrund ar
mellan ca 1 700 till 4 000 meter.

Majoriteten av norrgaende trafik passerar oster om T-ruttens mittlinje forbi
Fladen. De flesta passagerna forbi Fladen, norrgaende riktning, sker pa ett
avstand om 1 000 till 3 000 meter Gster om mittlinjen. Ndgra enstaka passager
sker sé langt som 5 500 meter fran ruttens mittlinje.

Forbi Lilla Middelgrund sker majoriteten av norrgdende passager pa ett
avstand om 1 500 meter fran mittlinjen, bade Oster och vister om, det vill sdga
en led pa 3 000 meter.

De flesta passerande fartyg har en lingd mellan 50 och 250 meter.
Ytterligare ndgra fa ar 250 - 350 meter. Bland de fartyg som passerar forbi
Fladen ar nigra mindre 4n 50 meter.

Registrerade passager har en hastighet mellan 5 och 23 knop.
Medelhastigheten ligger runt 11,4 knop.

De storsta fartygen, matt i fartygslingd, som passerar i T-rutten ar
passagerarfartyg, kryssningsfartyg, med langd pa 300 m, bredd 35 m och
djupgéende 8,6 m.

De registreringar med storst djupgaende harror fran bulk- och tankfartyg i
langdintervallet 160 - 220 m varav endast tva passager anger ett djupgdende
storre dn 12 m. De flesta fartyg med storre djupgaende ar hanvisade till Stora
Balt och kommer inte nimnviért att paverkas av foreslagna forandringar i T-
rutten.

Sjétrafik i transit mellan Skagen och Oresund uppvisar nigot fler passager i
sydgéende riktning jamfort med nordgéende. Detta beror bl.a. pa att tankfartyg
som lastar olja i ryska hamnar i Finska viken ofta passerar in genom Oresund,
medan de i lastat 14ge ar hanvisade till den djupare leden genom Stora Balt, nar
de passerar ut ur Ostersjon.

2.5.2. Rutten narmare Sveriges kust

Bland de fartyg som passerar Fladen narmare Sveriges kust, det vill siaga oster
om Fladen, ir fordelningen mellan nord- och sydgadende trafik mer
overlappande (figur 8). Leden dar de flesta fartyg passerar ligger oster om
ruttens mittlinje, mellan 2 000 och 7 000 meter Osterut.
Fartygsstorlekarna ar ndgot mindre och bland de passerande fartygen &ar
majoriteten 70 till 150 meter. Endast enstaka fartyg ar langre dn 200 meter.
Hastigheterna ar registrerade till mellan 5 - 20 knop.
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Figur 8. Passagestatistik 2016, histogram for passagelinje 3, dster om Fladen: Antal fartygspassager for
respektive langdintervall, registrerad passagehastighet och laterala passageavstandet fran de respektive
passagelinjernas mittpunkt.

For dagens trafik 6ster om Lilla Middelgrund &r fordelningen mellan
sydgéende och nordgéende trafik inte heller lika tydlig som for T-rutten, utan
snarare Gverlappande, dvs. métande trafik kan behova gora viajningsmandvrar
for att sdkerstilla tillrackligt motesavstand (figur 9).
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Figur 9. Passagestatistik 2016, histogram for passagelinje 5, 6éster om Lilla Middelgrund:
Antal fartygspassager for respektive langdintervall, registrerad passagehastighet och
laterala passageavstandet fran de respektive passagelinjernas mittpunkt.

De flesta passerande fartyg forbi Lilla Middelgrund har en langd som ar
mindre dn 200 meter, ett fatal har en 1angd mellan 200 och 300 meter, alltsa
en nagot mindre genomsnittlig fartygsstorlek i denna rutt jamfort med T-
rutten.

Passagehastigheten Oster om Lilla Middelgrund varierar mellan 5 - 20 knop
med typiska varden kring 11 knop och 16 knop.

Generellt sett kan noteras att leden narmare Sveriges kust ar vasentligt
mindre trafikerad och trafikeras av mindre fartygsstorlekar.
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3. Naturvarden och effekter av
fartygstrafik

3.1. Beskrivna naturvarden inom det aktuella
omradet

I Kattegatt finns varierade och artrika miljoer pa sévél harda som mjuka
bottnar. I havsomradet finns bland annat ett antal utsjobankar med hoga
naturviarden och stort artantal bade av flora och fauna, med bottensamhallen
som ofta skiljer sig markant frin omraden narmare kusten. Fladen och Lilla
Middelgrund ar tva av de utsjobankar som har hogst naturvarden. Bankarna
har ett varierat bottensubstrat av block, sten, grus, sand och skalgrus, med sina
grundaste punkter pa 5 respektive 6 meters djup (Lansstyrelsen Hallands lan
20054, 2005b). Bottnar ner till 30 meter ar fria fran sedimentation pa grund av
starka bottenstrommar. Bade Fladen och Lilla Middelgrund ar Natura 2000-
omraden och utpekade for naturtyperna sublittorala sandbankar (1110) och rev
(1170), medan det pa Fladen dven finns bubbelrev (1180). Bubbelrev ar
undervattenstrukturer av kalk som bildas genom mikrobiell oxidering av gas
som bubblar upp ur botten, och har i danska delen av Kattegatt visats sig ha en
hog artrikedom (Jensen et al. 1992, Seffel et al. 2010). Vid Fladen har man
funnit tva bubbelrev pa cirka 277 meters djup, vilka ar de enda kinda
forekomsterna av aktiva bubbelrev i Sverige (Seffel et al. 2010). Fladen har
funnits ha de hogsta naturviardena av de undersokta bankarna i Kattegatt for
béde fisk och evertebrater (ryggradslosa djur), samt héga varden for
bottenflora (Naturvardsverket 2010). En hég abundans av ung torsk indikerar
att omradet kan vara viktigt ur ett livhistoriskt perspektiv, och utéver en hog
artrikedom av fisk, evertebrater och alger finns det ocksa ett stort antal
ovanliga och hotade organismer (Naturvardsverket 2006). Fladen har dven
stora ytor med tareskogar (Laminaria spp.), och hir finns ocksé viktiga
forekomster av maerl (Naturvardsverket 2010). Maerl ar en samlingsterm for
l6sliggande kalkalger, vilka kan bilda omfattande tredimensionella habitat, och
bestar i Sverige av algarten grenig kalkskorpa (Phymatholithon calcareum)
(Naturvardsverket 2010, Ospar Commission 2010). Habitatet ingar pa Ospars
lista 6ver hotade och/eller minskande habitat, och har i Sverige huvudsakligen
aterfunnits pa utsjobankarna i Kattegatt, med rikast forekomster vid Fladen
och Lilla Middelgrund (Naturvardsverket 2006, 2010). Dessa habitatbildande
arter utgor viktiga livsmiljoer for manga andra arter (Naturvardsverket 2010,
Ospar Commission 2010).

Ett omrade som har pekats ut som ett skyddsvart omrade for tumlare
(Phocoena phocoena), med hog densitet av tumlare framforallt under mars-
maj, striacker sig 6ver bade Fladen och det kustnédra Natura 2000-omradet
Balgo (Sveegard et al. 2011, Carlstrom och Carlén 2016). Utéver detta har
flertalet sjofaglar observerats i omradet (Naturvardsverket 2006).

Aven Lilla Middelgrund har stora tareskogar och betydande
maerlférekomster. Aven om diversiteten for fisk och evertebrater 4r nagot ligre
an pa Fladen ar artrikedomen av alger négot hogre (Naturvardsverket 2010). I
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omréadet finns dven stora histmusselbankar (Modiolus modiolus), ett habitat
som ingar pa Ospars lista 6ver hotade och/eller minskande habitat (Ospar
Commission 2009, Naturvardsverket 2010). Hastmusselbankar som biotop
anses viktiga pa grund av hog produktion och sin hoga méngfald av associerade
arter (Rees et al. 2008, Sanderson et al. 2008, Ospar Commission 2010).
Hastmusslan forefaller ha minskat i Sverige i mer kustndra omraden
(Naturvardsverket 2006). Vid Lilla Middelgrund har det under inventeringar
aven gjorts observationer av tumlare med kalv, och omradet ar utpekat som
viktigt for sjofaglar sdsom sillgrissla, tordmule och tretdig mas (Lansstyrelsen
Hallands lan 2005b, Naturvirdsverket 2006).

Utover Fladen och Lilla Middelgrund finns ett antal andra omraden som
anses ha hoga naturvirden for en eller flera organismgrupper. Pa Stora
Middelgrund finns den storsta forekomsten av hastmusslor, flertalet ovanliga
evertebrater och omradet ar av livhistorisk betydelse for fisk, samt viktigt for
sjofagel (Naturvardverket 2006, 2010). I en studie av danska tumlare har hoga
densiteter av tumlare observerats har under reproduktionsperioden pa var och
sommar (Sveegard et al. 2011). Stora Middelgrund utgor ett Natura 2000-
omrade tillsammans med narliggande Rode bank, som daremot har relativt
ldga naturviarden (Naturvardsverket 2010, Lansstyrelsen Hallands Lan 2016a).
Aven Morups bank, ett omrade med relativt hog diversitet av alger och fiskar,
ar ett Natura 2000-omrade (Naturvardsverket 2010, Liansstyrelsen Hallands
lan 2016b).

Ett annat Natura 2000-omrade i Kattegatt ar Balgo, vilket omfattar en rad
Natura 2000 naturtyper sdsom blottade sand- och lerbottnar (1140),
sublittorala sandbankar (1110) och rev (1170). Omradet kompletterades nyligen
med tumlare (1351), och Balgo tillsammans med Fladen ticker bada en del av
det omrade som pekats ut som ett skyddsvart omrade for tumlare, med hog
densitet av tumlare framforallt under mars-maj (Sveegard et al. 2011,
Carlstrom och Carlén 2016).

Norra Skanes havsomrade &r ett nyligen etablerat Natura 2000-omrade,
utsett bade for tumlare och fagel (Regeringsbeslut M20 15/02273/Nm). I
omréadet dterfinns tumlare aret runt, men sarskilt under sommarperioden
(mars - augusti) da kalvning och parning sker, och de nya kalvarna dias
(Teilmann 2008, Carlstrom och Carlén 2016). I omradet finns dven ett viktig
lekomrade for torsk, som dven stricker sig norr om Natura 2000-omradet, och
ett stort antal fagelarter rastar och 6vervintrar inom omradet. Utéver detta har
en undersokning av mjukbottnar pa mellan 20 och 40 meters djup visat att det
i omrédet dven finns sjopennebottnar, med titheter av liten piprensare
(Virgularia mirabilis) pa upp till 48 individer per m? (Goéransson et al. 2014).
Aven sjofjider (Pennatula phosphorea) forekommer, liksom havskrifta
(Nephrops norvegicus). Dessa bottnar kvalificerar till habitatet sjpennor och
grivande megafauna pa Ospars lista 6ver hotade och/eller minskande habitat
(Ospar Commission 2010).

Symphony

Inom projektet Symphony har kartor tagits fram som beskriver utbredningen
av ett antal ekosystemviarden (Havs- och vattenmyndigheten 2017). Dessa
modeller illustrerar att utsjobankarna, liksom nordvastra Skanes havsomrade
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och Balgo, kan utgora viktiga omréaden for lekande fisk, 6vervintrande sjofagel,
tumlare och knubbsil. Rapporten dr dnnu inte publicerad.

3.2. Potentiella effekter av fartygstrafik

3.2.1. Buller

Mainskliga aktiviteter, sdsom t.ex. sjofart och energiproduktion, bidrar till
okade ljudnivier i marina miljéer. Aven om det fortfarande ir relativt oklart
hur antropogent buller i havet paverkar de marina miljéerna, liksom hur
omfattande storningarna &r, si har det pa senare ar blivit mer belagt att buller
kan ha negativa effekter pa flertalet marina organismer (se t.ex. Peng et al.
2015, Williams et al. 2015, Hawkins and Popper 2016). Fragan om antropogent
buller ar dock inte helt okomplicerad. Faktorer som ljudniva och ljudfrekvens,
samt vilken organism man studerar spelar alla in. Spridningen av ljud i vatten
beror till stor del pa ljudets frekvens, dir lagfrekventa ljud kan spridas mycket
ldngt i vatten, medan hogfrekventa ljud forsvagas snabbare och darfor sprids
betydligt kortare strackor (van der Graaf et al. 2012). Effekterna av buller pa en
organism beror utover ljudniva och ljudets spridningsformaga dven direkt pa
ljudfrekvensen, som paverkar olika organismer olika beroende pa deras
horselomfang, samt frekvensen pd kommunikationen mellan individerna inom
en art (Radford et al. 2016). Olika ménskliga aktiviteter orsakar ocksa olika
sorters buller rorande frekvens, ljudniva och varaktighet. Inom sjofarten
skapas buller framforallt av motorer och propellrar vid fartygsdriften. For 1aga
frekvenser uppskattas det att fartygstrafik utgor det stérsta bidraget till icke-
naturligt bakgrundsljud 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, framforallt valar. Det har till exempel visats att tumlare
(Phocoena phocoena) undviker omraden med hoga ljudnivéer dar palning for
vindkraft pagar, och att dessa negativa effekter paverkar inom ett avstdnd pa
cirka 10 - 20 km (Tougaard et al. 2009, Brandt et al. 2011, Diahne et al. 2013).
Nar det géller effekterna av sjofart pa tumlare ar resultaten daremot inte
entydiga. En studie angaende sjofartsbuller och tumlare i Stora Bilt fann inget
generellt samband mellan tumlarnas utbredning, farleder och de hogre
ljudnivaerna av undervattensbuller som uppstar kring dessa (Mortensen et al.
2011). I andra studier, som dock inte specifikt undersokt buller fran sjofarten,
har det daremot visats vara vanligt forekommande att tumlare undviker fartyg
(Carlstrom et al. 2008, Palka och Hammond 2001), och att det kan finnas en
negativ korrelation mellan tatheten av fartyg och antalet tumlare (Herr et al.
2005). For tumlare i Svarta havet (underarten Phocoena phocoena relicta) har
det visats att fartyg kan paverka beteendet, och att sannolikheten for att
tumlare ska andra kurs beror pa avstandet till fartyg, men att responsen blir
storre da fartygen har hogre hastighet (Akkaya Bas et al. 2017). Studien visade
att for fartyg med hastighet 6ver 16.7 km/h var sannolikheten for att tumlarna
skulle dndra kurs 80%, 60% respektive 40% vid ett avstand pa <50 m, 100 m
respektive 200 m, och dven att antalet tumlare forefaller vara lagre i
tattrafikerade omraden (Akkaya Bas et al. 2017). En modellering av effekten av
fartygstrafik pa tumlare i danska vatten visade att existerande fartygstrafik

24



Havs- och vattenmyndighetens rapport 2017:27

troligen leder till en minskad tumlarpopulation, dock under forutsittning att
tumlare antas reagera pa sjofartsbuller genom att vika undan (Nabe-Nielsen et
al. 2011). Aven om sjofarten framforallt stir for den lgfrekventa delen av det
antropogena undervattensbullret, sd har det ocksa visats att d4ven laga nivaer av
ljud med hog frekvens fran sjofart kan orsaka forandringar i beteendet hos
tumlare (Dyndo et al. 2015).

For andra organismgrupper finns det mindre kunskap, men det har
indikerats att buller fran fartyg dven kan orsaka forandrat beteende hos fisk,
sdsom undvikande hos torsk och sill och okoordinerat beteende hos tonfisk
(Engas et al. 1995, Sara et al. 2007). Hos torsklarver har det visats att att de
larver som regelbundet exponerats for fartygsbuller har en lagre bredd:1angd-
ratio dn larver som inte utsatts for buller, och att larver med en lagre
bredd:1angd-ratio ar mer lattfingade (Nedelec et al. 2015). Detta indikerar att
regelbunden exponering for fartygsbuller kan paverka 6verlevnaden hos
torsklarver (Nedelec et al. 2015). Aven hos lekande torsk har effekter
ljudexponering visats ha effekter: Savil aggproduktion som
befruktningsframgéng var lagre hos torsk som exponerats for ljud av relativt
laga frekvenser (Sierra-Flores et al. 2015). Hos glasal har man funnit att
exponering for fartygsljud leder till minskad respons och langre responstid vid
predationsexperiment (Simpson et al. 2014). Fysiologiska och beteendeeffekter
har visats for vissa kraftdjur vid forhojda ljudnivéer, och for vissa arter sasom
havskrifta (Nephrops norvegicus) och strandkrabba (Carcinus maenas)
forefaller effekter pa beteende respektive fysiologisk respons kunna kopplas till
buller fran sjéfart (Wale et al. 2013, Edmonds et al. 2016, Solan et al 2016).
Buller fran fritidsbatar har visats minska klackningsframgang och
larvoverlevnad hos blétdjur (Nedelec et al. 2014). Effekterna av antropogent
buller pa vattenlevande organismer forefaller dock vara vildigt varierande
séval mellan arter som mellan livsstadier och tidigare exponering av buller
(Radford et al. 2015), och mycket aterstér att undersoka rérande hur buller
fran specifikt sjofart paverkar marina organismer.

En modellering av lagfrekvent buller fran sjofart utférd inom projektet
Symphony illustrerar en forh6jd bullerniva langs fartygsstraken i Kattegatt, och
sarskilt vid de vastra delarna av utsjobankarna Fladen och Lilla Middelgrund,
samt lings inloppet till Oresund, men &ven 6ver mer centrala delar av Lilla och
Stora Middelgrund (Havs- och vattenmyndigheten 2017). En annan modell for
hogfrekvent ljud visar négot forhdjda nivéer langs vastra delarna av Fladen och
Lilla Middelgrund, samt vid inloppet till Oresund (Havs- och
vattenmyndigheten 2017).

3.2.2. Utslapp av olja och miljéfarliga substanser

Utslapp av olja till havsmiljon kan ha stor paverkan pa det marina livet, men
vilka effekterna blir beror dock pa ett stort antal olika faktorer. Utover
mangden har dven typen av olja en stor inverkan, eftersom olika typer av olja
har olika egenskaper och nedbrytningshastighet, och medan litta destillat kan
16sas upp och avdunsta inom loppet av nagra dagar sa kan raolja och tunga
destillat kvarsta i miljon i ménader respektive ar (National Research Council
2003). Aven tidpunkten pa iret spelar en stor roll, d nedbrytningen av olja 4r
temperaturberoende, liksom viderforhédllanden vilka kan paverka spridningen
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av utslappet bade horisontellt och vertikalt (National Research Council 2003).
For de marina organismerna spelar platsen for utslappet en viktig roll da olika
organismer ar olika kansliga for fororeningar. Tidpunkten kan ha stor inverkan
genom att vissa arter och biotoper ar kiansligare eller mer utsatta under sar-
skilda perioder, sdsom vid 6vervintring och reproduktion (Edman et al. 2011).

Effekterna av olja kan delas in i olika kategorier: Oljan kan orsaka akut eller
langsiktig forgiftning, oljebeldggning pa organismer, bioackumulation uppat i
niringskedjan och beldggningar pa substratet som orsakar forandringar i de
marina habitaten (Moore and Dwyer 1974). Sjofaglar drabbas ofta hart av
oljeutslapp, med hog dodlighet som direkt foljd av att oljebeldggning pa
fjaderdrakten forstor dess isolerande och vattenavstétande forméaga och leder
till hypotermi (Munro Jenssen 1994). Oljan kan ocksa pa lite langre sikt ge
storningar pa metabolismen, vilket ytterligare kan 6ka dodligheten (Troisi et al.
2016). Flertalet fagelarter ar kinsligare under t.ex. 6vervintring och hackning,
da de ofta samlas i storre grupper (Larsson och Tydén 2005, Svenson et al. 2009).

Hur 14ng tid ett oljeutslapp paverkar ett habitat eller en organismgrupp ar
valdigt varierande. Till exempel makroalger forefaller inte paverkas i ndgon
storre utstrackning av oljeutslapp, och studier efter mycket stora oljeutslapp
har visat att aterhdmtningen av kelpskogar kan ga forhallandevis snabbt (Cross
et al. 1987, Kennicutt II et al. 1990, Peckol 1990, Peterson 2001). Djurarter som
ar kansliga for fororeningar riskerar daremot att ha reducerade populationer
under en mycket lang tid. Oljeutslapp kan ocksa orsaka 1angtgdende
forandringar i ekosystemen genom att t.ex. toppredatorer forsvinner eller blir
farre (Peterson 2001). Djupare habitat utsétt som regel for en mycket mindre
andel av oljan dn habitat i grundare omraden, och det har uppskattats att
mellan 1 och 13 % av utslappt olja hamnar i djupare omraden, vilket kan leda
till kortare dterhamtningstid (Lee och Page 1997, Feder och Blanchard 1998).
Daremot dr mjuka bottensubstrat vanliga i lite djupare omraden, och den olja
som nar finkorniga mjukbottnar riskerar att bli kvar och paverka den bentiska
bottenfaunan under langre tid, bland annat for att sanering inte ar mojligt
(Cabioch et al. 1978, Dauvin 1998, Kingston 2002). For mjukbottnar har det
visats att oljeféroreningar i det akuta skedet kan leda till en drastisk minskning
av bade artantal och individantal av vissa kraftdjursgrupper (Dauvin och Gentil
1990). Mjukbottnar bestdende av grov sand blir vanligen fria fran fororeningar
snabbare dn bottnar bestdende av finkornigare sediment, och forefaller kunna
aterhamta sig inom loppet av ndgra ar (Dauvin och Gentil 1990). Bottnar med
mycket fin sand forefaller ddremot ha en lang aterhamtningsperiod, mer an tio
ar for delar av bottenfaunasamhillena (Dauvin och Gentil 1990, Dauvin 1998).

Vissa av de marina biotoper som forekommer i Kattegatt har pekats ut som
extra kansliga for oljeutslapp (Edman et al. 2011). Mjukbottnar med sjépennor
och griavande megafauna anses ha extremt hog sarbarhet eftersom substratet ar
svarsanerat och organismerna har 14ng generationstid. Aven maerlbottnar
anses vara extremt sarbara, dels pa grund av att sanering anses omojlig, men
aven for att kalkalgernas tillvixt r mycket langsam och for att dessa habitat ar
ovanligt forekommande. For utsjobankar med héga naturviarden, sdsom Fladen
och Lilla Middelgrund, bed6ms sarbarheten vara mycket hog, eftersom de
utover en unik miljo hiarbargerar ett antal ekologiskt viktiga biotoper, samt
hoga naturvirden i form av ovanliga biotoper, hogt artantal och flertalet
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rodlistade arter. Det finns lite information rorande paverkan pa och
aterhadmtning av kinsliga habitat efter ett utslapp, men for maerlbottnar har
det visats att &tminstone peracarida kriaftdjurssamhallen kan aterhdmta sig
relativt val 6ver en tioarsperiod (Dauvin och Gentil 1990).

Antalet oljeutsliapp arligen forefaller ha minskat mer eller mindre
kontinuerligt sedan slutet pa 9o-talet, och ar 2015 observerades 82 oljeutslapp
i det av Helcom undersokta havsomradet i Ostersjon och Visterhavet (Helcom
2016). En modellering av risken for oljeutslapp utford inom projektet
Symphony illustrerar dock en forhojd risk for fartygsstraken i Kattegatt, och
hogst vid det vistra straket (Havs- och vattenmyndigheten 2017).

Utover olja kan utslapp dven ske av andra farliga och skadliga substanser
(HNS - Hazardous and Noxious Substances). De potentiella miljoeffekterna av
utslapp av HNS ar beroende av substansens egenskaper i vatten, hur giftig den
ar for marina organismer, huruvida den bioackumuleras och hur snabbt den
bryts ned (Neuparth et al. 2011). Ar 2015 observerade Helcoms
flygundersokningar dven 19 utsldpp av “andra substanser” samt 99 utslapp som
inte kunde identifieras visuellt (Helcom 2016). Dessa utslapp kan utgora en
potentiell miljorisk, men det finns i dagslaget ingen mojlighet att identifiera
andra miljofarliga substanser med hjilp av flygundersokningar eller
satellitbilder (Helcom 2016).

3.2.3. Fysisk paverkan pa botten

Undersokningar av paverkan pa botten fran battrafik har hittills huvudsakligen
fokuserat pa farjor och fritidsbétar, eller pa fartygstrafik i kanaler eller mycket
grunda miljoer. Farje- och fritidsbétstrafik har visats kunna paverka de marina
miljoerna i grunda omraden genom att inducera vagor och 6kade strom-
hastigheter vid botten som kan 6ka erosionen av bottenmaterial och strander,
liksom att 6ka resuspensionen av sediment (Lindholm et al. 2001, Soomere och
Kask 2003, Granath 2004). For marina habitat i skargadrdsmiljo har man sett
att forandrade bottenforhéllanden i eller nira farleder kan leda till andrad
tdckningsgrad och artsammanséttning av bentisk flora (Eriksson et al. 2004).

I exponerade marina miljoer, sdsom t.ex. utsjobankar, forsvaras dock
uppskattningen av pé vilket sitt och hur mycket sjofart paverkar vid passage
over grundare miljoer. P4 grund av sitt exponerade ldge forefaller det troligt att
miljoerna redan utsitts for stora krafter i form av strémmar och vinddrivna
vagor (Naturvardsverket 2006). Hur mycket fartygstrafiken paverkar genom
att i sig inducera vigor och strommar ar i dagslaget inte mojligt att sdga. En
modellering av turbiditet orsakad av sjofart utférd inom projektet Symphony
illustrerar dock en nagot forhgjd turbiditet vid de vastra delarna av
utsjobankarna Fladen och Lilla Middelgrund, samt lings inloppet till Oresund
(Havs- och vattenmyndigheten 2017).
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4. Foreslagna nya ruttsystem
| Kattegatt

4.1. Nya ruttsystem

Transportstyrelsens och DMAs pagaende arbete med inférandet av nya
ruttsystem och trafiksepareringszoner TSS:er kommer att paverka dagens
trafikfloden i Kattegatt, se figur 10.

Bland annat tillkommer en ny rutt: S-rutten, samtidigt som T-rutten far en
ny utformning. Exakta koordinater for hornpunkter och av TSS:er och mittlinje
for rekommenderade rutter har sammanstillts av DMA (DMA 2017).

I den nya S-rutten inrittas vidare tva nya TSS:er; dels T'SS S1 dar leden
kroker oster om Fladen (bredd ca 2 x 2 000 m och 400 m separationszon) och
dels T'SS S2 6ster om Lilla Middelgrund dar leden kroker nagot och dir en ca
1 300 m bred separationszon forhindrar passage 6ver en uppgrundning med
angivet djup 12,5 m (de angivna nord- respektive sydgaende farledsfalten i 7SS
S2 har vardera en bredd av ca 2 400 m). En ny TSS, T'SS T3 med en s.k.
Precautionary Area inrittas vid Oresunds norra inlopp, norr om idag
existerande TSS.

I T-rutten inrittas en ny TSS, TSS T1/T2, med Precautionary Area vid
Skagen. Ytterligare en Precautionary Area inrittas vid Kummelbanken, dar T-
och S-rutten gar ihop. Mellan Kummelbanken och mittledsbojen ost om Anholt
Osterrev, dndras T-ruttens utformning genom att en sirskild, dubbelriktad
djupvattenled, DW T1, med ett minsta vattendjup om 19 m och en bredd av ca
3 500 m inrittas mellan Fladen och Lilla Middelgrund. P& vardera sidan om
djupvattenleden anges tva ca 2 600 m breda sidostrak for nord- respektive
sydgaende trafik, vilka fartyg med djupgéende 10 m eller mindre
rekommenderas att anvdnda. Det sydgdende sidostraket ligger helt inom dansk
ekonomisk zon, det nordgdende inom svensk ekonomisk zon medan gransen
skir genom djupledskorridoren.

Avsikten med det foreslagna ruttsystemet ar att avlasta T-rutten och minska
antalet korsningar genom att rekommendera passage via S-rutten (helt inom
svensk ekonomisk zon) for trafik till/frin Oresund med ett djupgiende p& 10 m
eller mindre.
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Figur 10. Foreslagna ruttsystem och trafiksepareringszoner for Kattegatt.
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De foreslagna nya ruttsystemen och TSS:erna inryms visentligen inom de av
HaV i Havsplanen foreslagna intresseomrédet for sjofart (Anvdandningsomrdade
sjofart) enligt de gramarkerade ytorna i kartan i figur 11.

I kartan anges dven Natura 2000-omraden och marina habitat.
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Figur 11. Sjofartens intresseomraden samt Natura 2000-omraden inlagda i sjokort med de nya féreslagna
ruttsystemen och TSS:erna. (kort 100_ver20). Notera att lila farg uppstar da ett Natura 2000-omrade &r
utsett bade enligt Fageldirektivet (SPA) och Art- och habitatdirektivet (SCI/SAC), eftersom kartskikten
overlagras.
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Av kartan ovan framgar att det av HaV foreslagna intresseomradet for sjofart
(Anvdndningsomrdde sjofart) inte helt anpassats till Transportstyrelsens
forslag till forandring av T-rutten och den nya S-rutten. Exempelvis ligger inte
S-ruttens del mellan Kummelbank och 7'SS S1 inom det gramarkerade
intresseomradet och inte heller for delstrackan mellan 7SS S2 och TSS S3 ar
intresseomradet centrerat kring den rekommenderade ruttens mittlinje. For T-
rutten i dansk ekonomisk zon fran Anholt mot Stora Balt ar det gra intresse-
omradet markerat nordvast om den justerade T-ruttens mittlinje och
avsmalnande mot DW T2. Vidare kan noteras att det angivna intresseomradet
lings den anslutande rutten (nuvarande Rutt D) mellan Oresund och T-rutten
vid Anholt ar bred och tacker in det dominerande trafikflodet i omradet. Nar
Rutt S etablerats, vintas dock den andel av Oresundstrafiken som hinvisas till
T-rutten och DW T1 (djupgaende >10 m) minska avsevart och sannolikt dven
vilja en genare rutt vaster om men narmare Stora Middelgrund.Det av SjoV
utpekade riksintresse sjofart/farled ar som framgar nagot smalare dn det
intresseomrade som HaV foreslar och exempelvis hamnar det av
Transportstyrelsen och DMA foreslagna nordgéende farledsstriket i T-rutten
Oster om angivet riksintresse (figur 12). Figuren nedan indikerar dven att vistra
begriansningslinjen av det sydgaende farledsfiltet ligger nagot utanfor
foreslaget intresseomrade. Det forefaller rimligt att granslinjerna for
riksintresse farled-sjofart justeras sa att de nya farledsytorna och ruttsystemen
ticks in nar foreslagna dndringar faststalls.

Cap
sy
4y,

. Teckenforklaring

Figur 12. Sjofartens intresseomréden (HaV) samt Riksintresse Farled/Sjofart (SjoV). Notera
att dar det roda riksintresset 6verlagras pa ljusgront intresseomrade &r fargen olivgron.
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4.2. FOorvantad sjotrafik efter genomforandet av
foreslagna nya ruttsystem i Kattegatt

Genom inrittande av de foreslagna nya ruttsystemen med TSS:er i T-rutten och
i S-rutten forvantas dagens trafik omfordelas mellan lederna och trafikflodena i
nord- respektive sydgdende riktning vantas bli tydligt separerade. Figuren
nedan visar 6verst dagens (2016) situation med T-rutten till vinster och
trafiken Oster om Lilla Middelgrund till hoger (figur 13). De tva nedre
histogrammen visar en prognostiserad bild av det forvantade omfordelade
trafikflodet for motsvarande passagelinjer (4 och 5). I de prognostiserade
figurerna har den laterala férdelningen antagits vara normalférdelad 6ver
respektive trafikstrak mellan de avgransningslinjer (streckade roda linjer) som
for den nya S-rutten anges mellan 7'SS S1 i norr och 7'SS S2 i soder, samt
avgransningslinjerna som ges av djupvattenleden DW T1 (DW 19m) i T-rutten
mellan Lilla Middelgrund och Fladen.
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Figur 13. Histogram med antal fartygspassager (nordgaende bla respektive sydgaende gron) och lateralférdelning dver
passagelinjerna 4 (vanster) och 5 (hdger). De 6vre histogrammen anger nulage (2016) och i de undre har motsvarande
trafik omférdelats enligt Transportstyrelsens och DMAs forslag.

De olika alternativa rutterna for trafik som passerar mellan Skagen och
Oresund (passagelinje 1 och 7) endast marginellt vad giller distans.
S-rutten ar endast mindre dn en halv procent langre dn den idag oftast anvinda
T-rutten och den sammanliankande delen langs D-rutten.
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5. Konsekvensberakningar —
forbrukning och emissioner

AlS-registreringarna tillsammans med kompletterande fartygsdata fran separat
fartygsdatabas har anvénts for att, for varje registrerad fartygspassage mellan
Skagen och Oresund, berikna dess framdrivningsmotstind, effektbehov och
bransleférbrukning vid aktuellt vattendjup och med den hastighet som anges
av AlS-registreringarna.

Bransleforbrukningsberikningarna tar aven hansyn till tilliggsmotstand fran
grundvatteneffekter samt dven inverkan av havsstrommar. Strommen beaktas
genom att ett &rsmedelvirde av registrerade hastigheter och riktningar lings de
respektive rutterna anvinds for korrektion av fartygens hastighet. Medelvardet
av stromhastigheten ar lagt samt skiljer inte mycket mellan T- och S-rutten och
ger endast marginell inverkan pa beriknade forbrukningsvarden.

5.1. Bransleforbrukning och
emissionsuppskattning

For att kunna uppskatta emissioner kvantitativt, anvinds 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 ar baserade pa att hélften av bransleférbrukningen i den
analyserade rutten antas utgoras av MGO (Marine Gas Oil) och hilften av
tjockare oljekvaliteter, eller blandningar som uppfyller SECA-kravet om hogst
0,1 % svavelinnehall. De senare bendmns nedan ULSFO (Ultra Low Sulphur
Fuel Oil). Den antagna fordelningen mellan dessa kvaliteter baseras pa
uppgifter om levererade proportioner fran Stena Oil, som ar en av de storsta
bunkerleverantorerna i Visterhavet och Ostersjon.

5.1.1. 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 i den
planerade S-rutten och djupvattenleden. Specifika emissionsfaktorer varierar
for olika typ, installning och alder av motor samt for typ av briansle och maste
darfor uppskattas som genomsnittsvarden for den analyserade trafiken. For
berakning av respektive emissionskomponent har etablerade emissionsfaktorer
anvants.

For uppskattning och jamforelse av branslekostnaderna for de tva analyserade
alternativen (dagens briansleforbrukning samt vid S-rutt), anvinds dven ett
indikativt varde for branslepriset. Priset for de angivna bransletyperna varierar
kraftigt och snabbt och det finns inget entydigt virde for 2016 eller 2017.
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Prisvariationerna mellan MGO och ULSFO ar dock relativt smé och
prisutvecklingen 6ver tid ar snarlik.

5.2. Jamfdrande berakningar av
bransleférbrukning och avgasemissioner

Flera bréansleforbrukningsberakningar har genomforts for olika scenarier med
nuvarande trafik och de planerade forandringarna. Eftersom analyserna i forsta
hand avser att ge jamférande resultat mellan de olika alternativen, har all
sjotrafik som inte berors av omdirigeringsalternativen undantagits och ingar ej
i de presenterade forbrukningsberdakningarna.

De kvantitativa forbrukningsviarden som presenteras representerar saledes
endast den trafik som under 2016 registrerades transittrafiken mellan Skagen
och Oresund, dvs. endast de som passerar bide passagelinje 1 och passagelinje
6, men exklusive de som anl6pte eller avgick fran hamnar langs Sveriges
vastkust eller gjorde andra langre uppehall under resan. Presenterade
bransleméangder motsvarar de som skulle forbrukats under sjoresan mellan
Skagen och Oresund i dagens T-rutt samt den framtida S-rutten.

5.2.1. Nulagesbild — Forbruknings- och emissionsberakning

For forbrukningsberikning av nuldget forutsitts varje fartyg passera den
aktuella analyserade strickan (fran passagelinje 1 till passagelinje 6) med en
konstant hastighet enligt den registrering som gjorts vid passagelinje 6.

I tabellen nedan redovisas en sammanstillning av forbruknings- och
emissionsberikningar for dagens trafik mellan Skagen och Oresund enligt de
registrerade ruttval och hastigheter de nyttjat (tabell 1). Den i tabellen angivna
distansen avser strickan via T-rutten utan "ben”, men i praktiken har de flesta
fartygen seglat den lingre strackan via benet.
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Tabell 1. Forbruknings- och emissionsberakning, nulaget via T-rutten, baserat pa
registrerade ruttval fran AIS.

Nulige, Skagen-Oresund Utslapp Kostnad
Rutt och Distans Bransle- CO2 tot N20 NOxtot PM10 SO2 fororening  klimat-
antal (nm) for- (ton) tot (ton) tot tot till luft paverkan
passager brukning (ton) (ton) (ton) (Mkr) (CO2eq)-
(ton) Ricardo
(Mkr)
Via 124,5 51154 164 840 7,7 3406 87,1 103,4 172 145,5
T-rutten
10 785
5.2.2. Framtidsbild — férbrukningsuppskattningar
For forbrukningsberikning av framtida sjotrafik mellan Skagen och Oresund
fordelas trafiken mellan den nya S-rutten och djupvattenleden DW T1, genom
att fartyg med djupgéende 10 m eller mindre viljer S-rutten och de med
djupgéende 6ver 10 m (endast 42 stycken) gar i djupvattenleden.
Tabell 2. Férbruknings- och emissionsberékning i framtiden férdelad mellan S-rutten och
DW T1.
Framtida, Skagen-Oresund Utslapp Kostnad
Rutt och Distans Bransle- CO2 tot N20 NOxtot PM10 SO2 fororening  klimat-
antal (nm) for- (ton) tot (ton) tot tot till luft paverkan
passager brukning (ton) (ton) (ton) (Mkr) (CO2eq)-
(ton) Ricardo
(Mkr)
Via S- 124,9 47 296 152 407,8 7,1 3149,2 80,6 95,6 159, 1 134, 6
rutten
10743
ViaDWT1 126,8 404 1301,9 0,061 26,9 0,688 0,816 1,36 1,15
42
Totalt 47 700 153 709,7 7,2 3176,1 81,3 96,4 160, 5 135,7
10 785

Av tabellen framgar att den totala forbrukningen vintas bli ca 6% lagre.
Detta forklaras av att passage via S-rutten ger mindre grundvatteneffekter och
motstindsokning dn passage via T-rutten. Detta ger en viss minskning av den
totala bransleférbrukningen trots att distansen ar marginellt langre i S-rutten
(tabell 2).

5.3. Varderande analys av bredden pa
sjofartens intresseomrade med avseende
pa sjosakerhet och framkomlighet

Det finns inga etablerade normer for vad som bedéms vara tillracklig bredd av
farledsytor till sjoss och bedomningar baseras pa lokala férhallanden om

36

klimat-
paverkan
(CO2eq) —
M ASEK

190,2

klimat-
paverkan
(CO2eq) —
M ASEK

175,9

1,5

177,4



Havs- och vattenmyndighetens rapport 2017:27

trafikintensitet, fartygsstorlekar, navigationsforutsiattningar mm. Trafikanalys
av AlIS-statistiken ger dock vardefull information om lateral trafikférdelning,
frekvens av moten, omkorningar och korsande trafik motesfrekvens mm.

Fréagor kring hur bred en farled bor vara for att sakerstalla fullgod
sjosdkerhet har under 1ang tid varit foremal for forskning. De aktualiseras
sarskilt i fall dar stora fartyg skall passera smala sund, kanaler eller brospann,
och for dessa fall finns och ocksé etablerade riktlinjer och metodik for att
bestamma lampliga viarden, exempelvis de som presenteras av PIANC (The
World Association for Waterborne Transport Infrastructure) (PIANC, 2014). 1
dessa riktlinjer baseras rekommenderade bredder vanligen pa det
dimensionerande typfartygets bredd, pa karaktaristiska strom- och
vagforhallanden mm.

For leder till sjoss och TSS:er som inte begriansas av uppenbara fysiska
hinder, finns daremot inga entydiga rekommendationer men en hel del
forskning har riktats mot fragor kring vad som ar tillrackligt stora avstand
mellan motande och omkorande fartyg. Manga forskningsstudier har gjorts for
att analysera vilka avstdnd som upplevs som tillrackligt stora och vilka avstand
som tillampas om inga yttre begransningar anges. Detta beskrivs ofta i termer
av en s.k. komfortzon (fartygsstorleksberoende) kring det egna fartyget, inom
vilken man inte onskar att andra fartyg skall befinna sig inom. Fuji foreslog
redan pa 7o0-talet (Fuji, 1971) en elliptisk komfortzon och flera andra forskare
har senare utvecklat denna modell bl.a. baserat pa empiriskt insamlade data.

I samband med planer pa en broforbindelse 6ver Fehmarnbalt mellan
Danmark och Tyskland, presenterades exempelvis en studie som kommer fram
till att ca 1 000 m breda trafikfilt i vardera riktningen ar tillrackligt for att
sdkerstalla att det aktuella trafikflodet skall kunna passera utan att kritiska
narsituationer skall behova uppsta (Koldberg Jensen 2013). Berdknade
samband mellan s.k. free flow trafikflode och bredd av foreslagen TSS framgéar
av figuren nedan.

Enligt diagrammet i figur 14 skulle mer dn 95% av trafiken kunna rdkna med
“free flow”, dvs passage utan att behéva gira eller korrigera hastighet med
hénsyn till annan trafik i samma rikining. Resultat av denna studie kan
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Figur 14. Andel fartyg som forvéntas kunna passera utan sarskilda
kollisionsférebyggande atgarder gentemot andra fartyg s.k. free flow i vastgdende
farledsfalt som funktion av faltets bredd (Koldberg Jensen 2013).
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bedomas vara relevant aven for T-rutten, eftersom trafiken genom Fehmarn
Balt (och Stora Bilt) utgor en delméngd av den trafik som trafikerar T-rutten.

Inom forskningsprojektet EfficienSea II bedriver SSPA studier om
sjosdkerhet bl.a. med sarskild inriktning pa komfortzoner och farledsbredd
(Andersson, 2017). Studierna baseras delvis pa empiriska studier fran Kattegatt
och enligt dessa ger en elliptisk komfortzon med bredd av 1 400 m, att en
tillracklig bredd for sikra omkorningar ges av ett 2 100 m brett farledsfilt i
vardera riktningen.

Med ledning av ovanstdende indikeras att 1 000 m kan utgora tillracklig
bredd och att det inte finns ndgra uppenbara sjosdkerhetsmassiga vinster att
hamta pa att gora TSS:erna bredare dn 2 100 m i vardera riktning.

De av Transportstyrelsen och DMA foreslagna TSS:erna ar bredast vid
Skagen dar trafikflodet dr storst; TSS T2 har 2 700 m bredd i vardera riktning,
medan S-ruttens TSS:er har 2 000 och 2 400 f6r TSS S1 respektive T'SS S2.
TSS S3 vid Oresund, som ansluter till existerande TSS i sundets smalare
passage, har en bredd om 1 500 m i vardera riktning. I den foreslagna
djupvattenleden DW T1 mellan Fladen och Lilla Middelgrund kommer
merparten av trafiken att hanvisas till sidoleder med 2 500 m bredd i vardera
riktning, medan omkring en tredjedel av trafiken vantas nyttja den
mellanliggande dubbelriktade leden DW 19m, som ar ca 3 600 m bred. I den
kortare DW T2, ar sidolederna 2 200 m breda medan den dubbelriktade
DW 19m ar begransad till ca 1 300 m pga. bottentopografin.

Baserat pa ovan refererade studier och med hinsyn till férvantad
trafikfordelning samt rddande djupforhallanden bedoms foreslagna ruttsystem
och TSS:er ge tillrackligt breda trafikstrak.

Det dr dock viktigt att notera att det finns en rad andra sidkerhetsmissiga
aspekter som paverkar sjosikerheten och kollisionsriskerna i det foreslagna
ruttsystemet med T-rutten och den nya S-rutten. En mera omfattande
riskanalys ar under utarbetning av DMA (bl.a. med hjalp av verktyget IWRAP),
for att styrka och kvantifiera att forslaget innebér att sjosdkerheten i hela det
aktuella omradet kommer att forstiarkas pa det satt som ruttomldggningen
avser. For att kunna godkinnas av den internationella sjofartsorganisationen
IMO, bor den sidkerhetsméssiga nyttan av denna typ av forandrade ruttsystem
med inférande av nya TSS, styrkas av en s.k. FSA, (Formal Safety Assessment).

Betraffande det av HaV foreslagna intresseomradet for sjofart,
Anvdndningsomrade sjofart enligt 11 kan noteras att detta omrade, med
overlappande marginal inrymmer de nya TSS:er och farledsomraden som
Trasportstyrelsen foreslagit. Dock med undantag f6r den vistra kanten
(sydgaende trafikfalt) av omradet vister om den nya T-rutten och DW T1 samt
négra andra delomridden som anges kapitel 4.1. Aven de omréden som av
Sjofartsverket utpekats som riksintresse for sjofart/farled inryms helt inom det
av HaV foreslagna intresseomradet for sjofart

Inrattandet av de nya rutterna och TSS:erna forvintas 6verlag ge en mer
samlad trafikbild och trafiken utanfor farledsstraken bedéms bli mindre dn idag.

Av denna anledning bedéms det inte pakallat att zonerna for
Anvdndningsomrade sjofart skulle beh6va goras bredare dn de farledsytor som
definieras av de nya ruttsystemen. Trafik utanfor och tvirs de nya och
forandrade lederna kommer att ske dven i framtiden och bedoms vésentligen
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att ske inom de omraden som ticks in av det foreslagna intresseomradet sjofart
och angivna korsande/ diagonala strak samt ankringplatser och farleder till
storre hamnar. Med hinsyn till sjotrafikintressen och sikerhetsaspekter
forefaller Anvdndningsomrade sjéfart enligt HaV:s planforslag i huvudsak
vara vil dimensionerade och lokaliserade med hansyn till dagens trafik. For
forvantad framtida trafik som dirigeras och fordelas enligt foreslagna nya
ruttsystem och TSS:er, bor dock intresseomradets strakbredd och lokalisering
anpassas till de yttre begransningslinjer som definieras av nya och modifierade
ruttsystem och TSS:er.

5.4. Jamforelser av beraknad inverkan av grunt
vatten och mdjlig bottenpaverkan

Pa liknade sitt som fartygens framdrivningsmotstand 6kar pa grunt vatten,
beroende pa vattendjupet, fartygets djupgéende, fart och storlek, s& samverkar
dessa faktorer till att generera rorelser i vattnet vid havsbottnen.
Vattenrorelserna, kan beroende pa bottenbeskaffenhet och substratets
partikelstorlek eller sedimenttyp, leda till erosion eller grumling och till att
forutsiattningarna for bottenlevande djur och vaxter paverkas. Effekterna kan
vara av tempordar art men ackumulerade effekter av frekvent aterkommande
trafik kan ge langsiktiga effekter.

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.
kritiskt 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 motstand.
Djup-Froudetal under 0,7 bedoms oftast inte ge négra patagliga effekter pa
svallvagsbildning, motstand och botteneffekter. Berdkningsmodeller for mera
fullstandig berdkning av sddan bottenpaverkan utvecklas inom ett
forskningsprojekt (FAMOS/MSP-E2) pa SSPA med stod fran SjoV.

For att i nagon mén kunna bedéma om och hur de nya foreslagna
ruttsystemen och TSS:erna skulle kunna paverka forutsattningarna for
fartygsgenererad bottenerosion, har djup-Froudetalet plottats lings mittlinjen
av de foreslagna nya rutterna, se figur nedan. Figuren representerar en
passagehastighet av 15 knop och fargskalan visar med en intensivare violett
nyans de omraden med begrinsat vattendjup dér djup-Froudetalet 6kar. Farten
15 knop representerar en karaktaristisk hastighet for flertalet av dagens
observationer vid passagelinje 4, viaster om Lilla Middelgrund. Vid berdkning
av djup-Froudetalet (liksom vid berdkning av fartygens
framdrivningsmotstand) anviands djupdata frain 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 fér passage vid 15 knop i de aktuella farledsfélten i de nya aktuella T- respektive S-rutterna.

Figuren visar att djup-Froudetal pa upp till ca 0,6 upptrader vid passage av
Lilla Middelgrund och Fladen (figur 15). Effekterna ir mest pétagliga i lederna i
T-rutten och upptrader dar framst i det ostliga, nordgéende farledsfiltet men
dveni det sydgdende vistliga farledsfaltet dar utgrundningar fran Gruvers flak
och Sanden pa den danska sidan, gor att passerande trafik tangerar 20-
metersdjupkurvan. Den trafik som forviantas ga i djupvattenleden, DW T1,
mittemellan de 6vriga dr i mindre grad paverkade av begriansat djup och endast
péa enstaka platser indikeras djup-Froudetal omkring 0,5. Det dr dock i denna
mellersta led som de fartygs med storsta djupgdende kommer att passera
(fartyg med djupgéende >10 m rekommenderas att ga i DW-rutten DW T1),
varfor eventuella effekter av bottenpéaverkan @anda inte kan avfardas fran trafik i

denna del.

Utover hastighetens inverkan och djup-Froudetalet, s ar dven forhallandet
mellan vattendjupet (h) och fartygets djupgéende (T) av stor betydelse for
omfattningen av eventuell bottenpaverkan. Da forhallandet h/T ar mindre
an 3 kan grundvatteneffekter paraknas och da h/T: 1,2<h/T<1,5 betraktas det
som grunt och pataglig botteneffekt kan forvantas dven vid djup-Froudetal

under 0,7.
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Vid en jamforande viardering mellan dagens situation och en framtida
situation da trafiken omfordelats enligt figur 13 kommer & ena sidan en
betydande andel av trafiken att avlastas fran den, med avseende pa djup-
Froudetalet, mer kritiska T-rutten till den nya mindre kritiska S-rutten. A
andra sidan kommer kvarvarande trafik pa den nya T-rutten att i hogre grad
fordelas mot de yttre begransningslinjerna med en pik i den nordgaende
trafiken som ligger omkring 4 000 m ostligare och narmare Lilla Middelgrunds
vastra sida, 4n dagens mer utspridda och vistligare orienterade fordelning.

Det ar dock svart att utan mera ingdende analys av aktuella
h/T-forhallanden, djup-Froudetal och lateralférdelning av passerande
fartygstyper och djupgéaende, gora nagon entydig bedomning av om och var
riskerna for bottenpéaverkan blir storst och hur de fordndras om de nya
ruttsystemen infors. En mer detaljerad analys kan genomforas baserat pa nu
péagaende studier inom projektet MSP-E2 pa SSPA.

5.5. Jamforande bedomning av potentiella
negativa miljoeffekter av fartygstrafiken

Att ur naturvardshanseende bedoma om den foreslagna omfattningen av
anvdndning sjofart kan viantas medfora en negativ miljopaverkan ar svart,
eftersom det dven i nuléget ar oklart i hur stor utstrickning sjofarten paverkar
de marina miljoerna och organismerna. Det bor dven papekas att de langsiktiga
effekterna av sjofartens paverkan pa de marina miljoerna ar svara att
utvardera, eftersom till exempel effekterna av kroniskt buller pd marina
organismer ar ej ar tillrackligt klarlagda (Simmonds et al. 2014). Det finns dock
indikationer pd hur forandringar av fartygstrafiken kan komma att paverka
naturvardena.

Flera av habitaten inom Natura 2000-omradena i det berorda omrédet ar
kansliga for oljeutslapp. Maerlbaddar, mjukbottnar med sjopennor samt
utsjobankar med héga naturvarden anses alla vara mycket eller extremt
sarbara for olja (Edman et al. 2011), och maerl och finkorniga mjukbottnar har
visats ha en relativt 1ang respektive lang aterhamtningsperiod (Dauvin och
Gentil 1990, Dauvin 1998). I detta avseende sammanfaller intentionen att 6ka
sjosdkerheten med hjilp av bl.a. trafiksepareringssystem mycket vil med
behovet av att ur naturvardshansyn forebygga oljeutslapp, da risken for storre
utslapp av olja bedoms att fraimst komma fran kollisioner och grundstétningar
(MSB 2016). Sdsom patalas i den virderande analysen av bredden pa
Anvdndningsomrade sjofart ar det dock viktigt att beakta framtida resultat av
den mer omfattande riskanalys som utférs, for att styrka huruvida
sjosakerheten i havsomradet forstarks pa det sitt som ruttomlédggningen avser.
Utover detta kan det vara av intresse att undersoka om trafiksakerheten i
rutterna paverkas negativt av att tralning sker inom dessa.

Angdende undervattensbuller fran sjofarten sa ar det i dagsldget inte klarlagt
hur detta paverkar majoriteten av de marina organismerna, men man har
funnit att det kan ha en inverkan pa sévil metabolism som beteende hos ett
antal organismer. For tumlare forefaller det som om de ofta undviker omraden
med intensiv sjofart (Palka och Hammond 2001, Herr et al. 2005, Carlstrom et
al. 2008). Eftersom farlederna i nordvistra Skines havsomride, samt mellan
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Fladen och Balgo, leder genom omraden som anses viktiga for tumlare sa skulle
det alltsd i detta avseende vara efterstravansvart att bredden pa
Anvdndningsomrade sjofart inte overstiger den bredd som kravs for en
bibehéllen sjosdkerhet. Detsamma giller for omraden i sodra Kattegatt och
Oresund som utgor ett viktigt torsklekomrade. For torsk har det visats att
regelbunden exponering for fartygsbuller kan resultera i fysiologiska
forandringar hos larverna, och att dessa kan leda till en minskad 6verlevnad
(Nedelec et al. 2015). Eftersom kunskapen om paverkan fran sjofartsbuller ar
mycket begransad rorande majoriteten av de 6vriga marina organismerna, men
att man har sett negativa effekter pa beteende sdsom minskat gravande hos
havskriftor och minskad och ldngsammare respons pa predationsforsok hos al
(Simpson et al. 2014, Solan et al. 2016), sa skulle detta dven vara
efterstravansvart ur forsiktighetssynpunkt. Framover skulle det dven vara
onskvart att utreda vilka atgarder som kan genomforas for att minska bullret
som skapas av sjofarten. En majlighet for att begransa buller fran sjofart kan
vara att infora hastighetsbegransningar i omraden som identifieras som sarskilt
kinsliga, eftersom en minskad hastighet generellt sett leder till en minskning
av buller fran sjofarten (McKenna et al. 2013, Leaper et al. 2014, Audoly et al.
2017). En studie i Medelhavet har t.ex. uppskattat att en hastighetsminskning
pé ca 2 knop har resulterat i en minskning av det ”akustiska fotavtrycket” med
50% (Leaper et al. 2014). Det ar dock viktigt att beakta att en
hastighetsminskning i syfte att minska buller leder till en 6kad uppehaéllstid i
omradet, och att minskningen av den kumulativa ljudexponering darfor blir
mindre dn minskningen i [judniva (McKenna et al. 2013).

Med avseende pa sjofartens bottenpaverkan i de grundare omradena, sdsom
Fladen och Lilla Middelgrund, indikerar de laga djup-Froudetalen, vid typiska
passagehastigheter, att bottenpéaverkan troligen ar mycket begransad. Da
utsjobankar generellt har en hog exponeringsgrad (Naturvardsverket 2006),
forefaller det troligt att bottenpéaverkan pa grund av sjofarten darfor blir av
relativt liten betydelse. En mer ingdende analys skulle dock kravas for att
fastsla var riskerna for bottenpaverkan blir storst vid skiftet till det nya
ruttsystemet.

Bedomningen av sjofartens paverkan pa naturviarden i denna utredning ar
baserad pa tillgangliga rapporter och inventeringar. Det ar dock viktigt att
papeka att det vid svenska vistkusten saknas kartering av biologiska varden for
stora omraden, och att en forbattrad underlagsinformation skulle underlitta en
bedomning. I de fall da inventeringar och kartering genomforts pa uppdrag av
svenska myndigheter skulle det ocksé vara fordelaktigt om denna information,
t.ex. kartlager, tillgiangliggors for anvindning inom denna typ av utredningar.

42



Havs- och vattenmyndighetens rapport 2017:27

6. Slutsatser och
rekommendationer

6.1. Sammanvagd beddmning av sj6fartens
intresse och naturhansyn for det
foreslagna nya ruttsystemet

Inrattandet av foreslagna nya och modifierade rekommenderade rutter med
TSS:er, precautionary areas och djupvattenleder, forviantas 6verlag ge en mer
samlad trafikbild och trafiken utanfor farledsstraken bedoms bli mindre dn idag.
De farledsytor som definieras av de nya ruttsystemen bedéms darfor vara
lamplig utgangspunkt aven for dimensionering av de strak och zoner som ingar
i Anvdndningsomrdde sjofart. Mittlinjerna i rekommenderade rutter
tillsammans med TSS:er och djupvattenleder definierar noggrant de farledsytor
som kommer att nyttjas och Anvdndningsomrade sjofart bor ticka hela ytan,
inklusive precautionary areas men bedoms inte behova vara bredare an
farledsytan. Utover dessa farledsytor for transittrafik, ingar viktiga korsande
sjotrafikstrak liksom farleder till storre hamnar samt ankringsplatser i
Anvdndningsomrdade sjéfart. Sjotrafikanalyser pavisar ocksé vissa omraden
vid sidan av huvudstrédken som frekvent nyttjas for aktiviteter som bunkring
och proviantering/besittningsbyten.

De nya ruttsystemen och TSS:erna bedoms bidra till 6kad sjosdkerhet
genom att trafik till Oresund separeras frin trafik till Stora Bilt under storre
del av passagen genom Kattegatt, och genom att de nya TSS:erna och
djupvattenleden separerar nord- och sydgéende trafik pa ett effektivt sitt. Den
kritiska delningspunkten mellan trafik till Stora Bilt och Oresund flyttas norrut
fran Anholts Osterrev till en ny Precautionary Area vid Kummelbank dir T-
och S-rutten gar ihop under mindre vinkelskillnader dn vid Anholt. Med
hénsyn till forvintad trafik och erfarenheter fran nirliggande
sjotrafikomraden, forefaller dimensionering av TSS:er och DW-leder vara
valavvagda, men kompletterande jamférande analyser av kollisions- och
grundstotningsrisker genomfors som en del av planeringsprocessen.

Den nya S-rutten innebar mer sjotrafik och darmed en 6kad miljobelastning
niarmare svensk kust, men den totala bransleférbrukningen och emissionerna
bedéms minska nigot genom att Oresundstrafiken avlastas fran T-rutten.
Distansen for transittrafiken mellan Oresund och Skagen paverkas endast
marginellt genom omdirigering till S-rutten medan transitdistansen via Stora
Bélt i T-rutten blir ndgot lingre genom okade klarningsmarginaler vid
rundning av Anholt och Skagen.

Ur naturvardshinseende anses en 6kad sjosdkerhet vara av stor vikt,
eftersom flertalet marina naturvarden i omradet ar sarbara for olja, och €j
mojliga att sanera vid utslapp. Pa grund av att sjofart forefaller paverka den
sdrbara arten tumlare negativt, och riskerar att paverka @ven andra organismer
i havsomradet, ar det dock efterstravansvart att bredden pa
Anvdndningsomrade sjofart inte 6verstiger den bredd som kravs for en
bibehallen sjosikerhet. I omraden som anses sarskilt kdnsliga for
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bullerpaverkan skulle det vara fordelaktigt att utreda mojligheterna att minska
buller fran sjofarten. D& Kattegatt innehéaller mdnga omraden med hoga
naturvarden, som redan i dag har inventerats och karterats i varierande
utstrackning, ar det ocksa onskvart att folja upp hur den forandrade
fartygstrafiken paverkar dessa. Det dr dven av intresse att bedoma om tralfiske
inom de aktuella rutterna kan utgora en sjosakerhetsrisk.

6.2. Rekommendationer

Det foreslagna ruttsystemet ar utformat for att tillgodose hog sjosidkerhet
och sjofartens behov av effektiva trafikrutter. Farledsstraken i
havsplanens Anvdndningsomrdade sjofart 1angs den foreslagna nya S-
rutten och den modifierade T-rutten bor utformas sé att bredd och
lokalisering sammanfaller med de begransningslinjer som definieras av
rekommenderade leders mittlinjer, TSS:er och DW-leder.

For den nya djupvattenleden DW T1 ligger de markerade sidofarlederna
delvis utanfor foreslaget Anvandningsomrade sjofart och utanfor
riksintresse sjofart/farled. En nirmare granskning och eventuell
justering bedoms vara motiverad.

For den nya S-rutten ar det angivna Anvdndningsomrade sjofart mellan
Lilla Middelgrund och Oresund inte centrerat kring ledens mittlinje.
Vidare ligger inte S-ruttens del mellan Kummelbank och 7'SS S1 inom det
gramarkerade intresseomréadet. En ndrmare granskning och eventuell
justering bedoms vara motiverad.

For det farledsstrak som sammanlénkar T-rutten vid Anholt med
Oresund bedoms forandringen av Rutt D innebéra att detta farledsstrak
ratas ut och delvis hamnar i svensk ekonomisk zon. Trafikfrekvensen
vantas minska viasentligt och bredd och lokalisering av angivet
Anvdndningsomrade sjofart bor justeras i omradet.

Utred mojligheterna att minska buller fran sjofarten i sarskilt kdnsliga
omraden, sisom omraden med betydelse for tumlare och torsklek.

Genomfor uppfoljning av kdnda naturvirden i syfte att undersoka den
forandrade fartygstrafikens paverkan.

For att fastsla om de nya rutterna riskerar att leda till bottenpaverkan
skulle en mer ingdende analys behva goras.

Sakerstall att viktig information fran inventeringar och karteringar som
utforts i regi av svenska myndigheter tillgangliggors.

Utred om tralning inom rutterna kan paverka trafiksikerheten negativt.
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