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Sammanfattning och rekommendationer

| Ulvsunda industriomrade, kv Gjutmastaren 6 och 9 vid Béllstavikens sydvastra sida, ska tidigare
verksamheter ersattas med blandad stadsbebyggelse med bl.a. bostader, service, park och idrotts-
ytor. En allman farled utanfér Gjutmastarens kajer planeras att anvandas for fartygstransporter till
Solnaverket, beldget pa motsatt sida av Béllstaviken. En maritim riskanalys har darfor utforts for att
utreda paseglingsrisker samt huruvida etapp 1 av Gjutmastarens nu planerade bryggor och kajer kan
forsvara fartygens vandningsmandvrar eller pa annat satt indirekt begransa farledens anvandbarhet.
Huvudstabron begransar storleken av fartyg som kan trafikera omradet och forvantade
fartygsrorelser i omradet inskranker sig till ett hundratal bransleleveranser per ar till Solnaverket.

Den planerade etapp 1 innebar att befintlig industrikaj blir allmant tillganglig for promenad men €]
for fortojning av batar. Nuvarande kajlinje kommer inte att férandras eller flyttas sa att tillgéngligt
mandverutrymmet i Ballstaviken begransas. For bulkfartyg av de aktuella storlekarna fran ca 75 och
upp till 90 meters langd, beddms den indikerade idag tillgangliga vandcirkeln med diameter ca

155 m, vara tillrackligt stor fér sdker manovrering och vandning under alla normala betingelser.

Anlépande och avgaende bransletransportfartyg till Solnaverket har inte peka-pa-kurs mot
Gjutmastaren men riskidentifieringen visar att paseglingsscenarier kan tankas uppsta vid
vandningsmandvern, exempelvis till foljd av tekniska fel typ blackout med forlust av framdrivning
eller bogpropeller.

Aktuella fartygsstorlekar med langd 75 — 90 m &r 6verrepresenterade for grundstotningsolyckor och
historisk olycksstatistik indikerar en forvantad aterkomstperiod for grundstétningsincidenter i
omradet av storleksordningen 20 ar for antagen trafikomfattning. Att grundstétning eller pasegling
sker just vid Gjutmastarens anldggningar bedoms dock vara férenat med vasentligt lagre sannolikhet,
eftersom merparten av mojliga incidentscenarier kan vantas ske vid andra grunda strandomraden i
omradet.

Konsekvenserna av de tankbara paseglings- eller grundstotningsincidenterna bedéms generellt bli
sma, eftersom aktuella fartygshastigheter ar 1aga och de flesta av Gjutmaéstarens kajnéra byggnader
skyddas av utanforliggande kajer. Lokalerna i bryggeriet och delar av silobyggnaden ar beldgna ca
15 m innanfor kajkanten och bedéms darmed inte kunna exponeras for fara fran paseglande
bréansletransportfartyg. For malteriet och delar av silobyggnaden finns inga paseglingsskyddande
kajer, men for mélteriet antas strandslanten utanfor vara grund och leda till grundst6étning, medan
det for silobyggnadens norra del inte ar lika tydligt att grundstotning sker innan eventuell pasegling.
Infor ndrmare planering inom etapp 1 angaende dessa byggnaders anvandning och utformning,
rekommenderas att bottentopografin kartlaggs. Beroende pa resultat av sadan kartlaggning samt pa
avsedd anvandning bedoms att paseglingsskyddande anordningar eventuellt kan pakallas.
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1 Inledning

| Bromma, i den nyare delen av Ulvsunda industriomrade, kv Gjutmastaren 6 och 9, planeras nu
blandad stadsbebyggelse med nya bostader, verksamheter, service, gator, parker, kultur och
idrottsytor. Omradet ligger vid Ballstaviken innanfér Huvudstabron. | viken finns en allman farled
som planeras att anvandas for bransletransporter till Solnaverket belaget mittemot Kv Gjutmastaren
pa motsatt sida av Béllstaviken, vilket foranleder att en maritim riskbedémning behdver genomféras.

1.1 Bakgrund

Innan planarbetet for projektet Gjutmastaren 6 och 9 startade, paborjades ett annat DP-projekt av
Norrenergi angaende utveckling av Solnaverket och denna DP antogs 31 augusti 2020 av Solna
kommun. Detta planarende ligger saledes fére Gjutmastaren och maste darfor beaktas under den
fortsatta utformningen och prévningen av DP Gjutmastaren. Efter det forsta plansamradet for
Gjutmastaren, som avslutades i november- december 2019, inkom ett antal yttranden fran bl.a.
Sjofartsverket, Lansstyrelsen, Solna Stad och Norrenergi. | dessa yttranden framférdes synpunkter att
den da planerade utformningen av Gjutmastaren med flytbryggor, badanlaggning och bastu kan
begransa mandverutrymmet for férvantad framtida fartygstrafik till Solnaverket samt for eventuell
IVV-trafik (fartyg sarskilt utformade for Inre VattenVagar) till Bdllstahamnen. Med anledning av detta
beslutades att en maritim riskanalys ska tas fram for att utreda huruvida de féreslagna flytbryggornas
placering och omfattning innebar mandévreringssvarigheter for fartygstrafiken.

Sedan plansamradet genomfordes har dock forutsattningarna i omradet férandrats och planforslaget
har modifierats enligt foljande:

e Tidigare flytbrygganldaggning pa stadens vatten, delvis inom allman farled utgar i forsta
etappen

e Anvandningen bostader utgar vilket tidigare var planerat for hus 7C och 19

o |[stallet foreslas for byggnaderna och kajen anvdandningen R dvs beséksanldaggning med
moijlighet for hotell i hus 7C, anvandning for hus 7AB och betongkajen ar samma somi
samradsforslaget, dvs besdksanlaggning med kulturell inriktning

e En mindre flytbrygg-koppling diskuteras nu pa "eget” vatten med en mindre bastuanlaggning
i ”viken”

e Hus 19 foreslas fa en publik anvandning dar flygverksamheten blir kvar men med majlighet
att 6ppna huset atminstone i gatuplan, enligt forslag till fonstersattning i fasadbild, med
anvandningen R dvs besdksanldggning

Trots att de tidigare flytbryggorna i allméan farled utgar i det nya forslaget bedéms det dock finnas
behov av att genomfdra en maritim riskanalys for att utreda potentiella paseglingsrisker samt for att
utreda huruvida den nu aktuella utformningen av bryggor och kajer kan innebéra
manovreringssvarigheter for fartygstrafiken eller indirekt begransning av farledens anvandbarhet.

SSPA Sweden AB har som opartisk utredare, lang erfarenhet av att genomféra maritima riskanalyser,
simuleringar och nautiska utredningar for att identifiera och bedoma risker samt foresla lampliga
atgarder. Foreslagna atgarder utformas for att sdkerstalla att tillrackligt hog sdkerhetsniva
uppratthalls i farleder och hamnar samt att angransande verksamheter och kajnara byggnader inte
exponeras for oacceptabla faror fran sjofarten exempelvis genom paseglingsrisker. Vidare ar SSPA,
fran tidigare exploateringsprojekt i Stockholm, val fértrogna med de forhallanden som rader i
omradet.
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1.2 Syfte

Foreslagen studie syftar till att utreda huruvida, och i vilken omfattning, den féreslagna forandrade
anvandningen av byggnader och kajer paverkar riskbilden med hansyn till sjotrafik.

Studien syftar ocksa till att identifiera lampliga och rimliga skyddsatgarder samt eventuella
anpassningar for att kunna uppratthalla séker manévrering for fartygstrafiken och darmed ocksa
sakerstélla en acceptabel riskniva avseende pasegling av kajer och bryggor vid Gjutmaéstaren.

Studiens resultat beskrivs i denna rapport som ocksa ar avsedd att utgdra och ge svar pa de fragor
som bl.a. Sjofartsverket dnskat i sina remissvar pa tidigare presenterade DP-dokument och
samradshandlingar.

1.3 Genomforande och metodik

Metodiken for aktuell studie baseras pa etablerad metodik for maritima riskanalyser i form av ISO
standard 31000/31010, liksom den av IMO rekommenderade FSA-metodiken dar sa beddmts vara
maijligt, se Figur 1. Har tillampad metodik ar forenklad men de huvudsakliga komponenterna ingar.

Bakgrund, syfte, avgransningar, metod

l¢

Riskidentifiering
HAZID-workshop Tidigare erfarenheter

}
l.

Riskbedémning
Sannolikhet Konsekvenser

l¢

Riskvardering
Sammanvagning risk

'¢

Sakerhetshojande atgarder
Olycksreducerande Konsekvensreducerande

A 4

Osdkerhets- och kanslighetsbedémning

Rekommendationer

Figur 1. Schematisk bild av delprocesserna i riskanalysen

Analysen har genomforts med regelbunden avstamning med uppdragsgivaren. Kontakter med andra
intressenter som tidigare deltagit i diskussioner kring arendet har ocksa tagits for kompletterande
informationsinhamtning. En utkastversion av den slutliga rapporten har presenterats for bestallaren,
varefter kommentarer och synpunkter pa rapporten beaktats och inarbetats.

Rapportinnehallet har kvalitetssédkras enligt SSPAs kvalitetssystem enligt SS-EN ISO 9001. Detta
innebar bl.a. att rapporten genomgar intern granskning innan slutleverans till kund.

1.4 Avgransningar

Geografiskt avgransas analysen till planomradets vattenomraden, kajer och kajnara byggnader samt
de vattenomraden i Billstaviken innanfér Huvudstabron dar sjotrafik och fartygshantering for
bransleforsorjning av Solnaverket forvantas ske i framtiden.

Tidsmassigt omfattar analysen de utbyggnader och modifierade anvandningar av kajer och
byggnader som omfattas av etapp 1 av det uppdaterade DP -forslaget for Gjutmastaren.

SSPA Sweden AB - Your Maritime Solution Partner
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2 Omradesbeskrivning.

2.1 Nuvarande utformning och anvindning

2.1.1 Gjutmastaren

Aktuellt DP-omrade omfattar fastigheterna Gjutmastaren 6 och 9 dar bl.a. Pripps gamla
bryggerilokaler finns. Omradet ligger i direkt anslutning till Ballstaviken och fasigheten omfattar kaj
och hamnomrade som tidigare anvants fér godstransporter till bryggeriverksamheten. Idag inrymmer
de gamla lokalerna Citygross, Bauhaus och stora parkeringsytor. Se Figur 2 - Figur 5.

Stockholms stad kopte bryggerifastigheten 2004 for bolaget S:t Erik Markutveckling for att utveckla
omradet fér bostadsbyggande. Narheten till Bromma flygplats begransar i viss man férutsattningarna
for bostadsbyggande och fastigheten planeras dven omfatta kontorslokaler och idrottsytor.

Figur 3. Aktuellt DP-omrade, Flygfoto Stockholm stad.
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Figur 4. Den befintliga kajen utanfér den s.k. Prippsbyggnaden anvénds idag inte for kommersiell sjéfart. [foto: 2010, Holger
Ellgaard, Wikicommons)].

Figur 5. Utsikt fran Huvudstabron med aktuellt hamnomrdde med Gjutmdstaren till vinster och Solnaverket till hbger i bild
pG motsatt sida av Bdllstaviken. [Google maps, Henrik Sherp, 2020].

2.1.2 Billstaviken - farleden

Stockholms hamnar AB ansvarar for allman farled Nr 913 fr&n Stora Essingen till Ballstaviken, (SJOFS,
2013:4). Farledens strackning in i Ballstaviken framgar av prickad linje i Figur 6.
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Figur 6. Sjokortsutdrag med farledslinje fér Béllstaviken. Befintlig kaj vid Gjutmdstaren dr beldgen ovanfér
texten som anger “Ulvsunda industriomrdde”.

Passage under Huvudstabron far ske med en fart av hogst 5 knop och den segelfria héjden (maximal
fartygshojd 6ver vattenytan) dr 23 m. Passagespannet har en bredd av 19,9 m. Innanfér bron géller
hastighetsbegransning 7 knop for fartyg stérre an 400 brutto och 12 knop for maskindriven farkost av
storlek upp till 400 brutto, (LSt, 01FS 2001:138). Farleden ar utmarkt med roda och grona
lateralmarken (sjosdkerhetsanordningar (SSA) typ ”prickar”) samt en lysboj med gult blinkande sken
(karaktar; FI Y 5s) som anger positionen av intagstorn och rérledning for ravatten till
varmevaxlaranlaggning for fjarrvarmeproduktion i Solnaverket.

2.1.3 Solnaverket

Solnaverket utgor Norrenergis huvudproduktionsanlaggning for fjarrvarme och fjarrkyla och
producerar idag merparten av Norrenergis totala behov av fjarrvarme och -kyla. Huvudproduktion
utgodrs sedan ca 30 ar tillbaka av atervunnen varmeenergi ur renat avloppsvatten fran Bromma
reningsverk. Enligt Stockholm Vatten kommer Bromma reningsverk att stangas. Den befintliga
produktionsanlaggningens tva kvarstaende och relativt féraldrade fossiloljeeldade pannor (P3 och
P5) anvands vid kall vaderlek for att kunna uppréatthalla leveranserna och utgor dérmed en
betydande del av effektbalansen i dagens verksamhet. Tidigare har dven vatten till
varmevaxlaranldggningen hamtats fran ett intagstorn pa botten beldget vid den gula bojen.

Den T-formade bryggan i Figur 7 har tidigare anldpts av tankfartyg med bransleleveranser till
kraftverkets oljebergrum men under de senaste fem aren har inte bryggan anlépts av nagot storre
fartyg.
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¥ g o 2

Figur 7. Solnaverket befintlig utformning med dldre T-formad pontonbaserad brygga, (Solnaverket MKB, 2020).

2.2 Framtida utformning och anvindning enligt nya DP-dokument

2.2.1 DP-forslag Gjutmaistaren, Etapp 1

De gamla bryggeribyggnaderna narmast kajen vid Ballstaviken planeras att bevaras och lokalerna ska
enligt DP-forslaget anvandas for idrott och kultur.

L L
T

ETAPP 1

I
5 =1
PLANSKISS
GJUTMASTAREN &
Brunnberg & forshed

Figur 8. Situationsplan for etapp 1 av aktuellt DP-férslag for Gjutmdstaren.
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2.2.2 DP Solnaverket

Solna stad har gjort ett DP-forslag for kvarteret Krukmakaren som innebar att det blir mojligt att
utveckla Solnaverket enligt Norrenergis forslag for en modern och langsiktigt hallbar produktion av
fjarrvarme och -kyla. Planforslaget antogs 31 augusti 2020. Planen innebar att den fossilbaserade
produktionen ersatts med biobransle-baserad produktion och att produktionskapaciteten 6kas.

Figur 9. lllustration av Solnaverkets nya utformning enligt gestaltningsprogrammet (2020-07-02) f6r aktuell DP.

REEISRAE /) SO
Anvandning av vattenomrade (st 4 xep 5§ punit 3) \
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. T T ~
23 §
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N 4 energiproduktion }
\\ \\/ III attenomrade med inloppstorn till anlaggning fér energiproduktion J
N=6581900 + 7y, s a
\ 7k
‘/ N /.-' <
N\ N o
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BETECKNINGAR Grundkarta

—— + —  Kommungrins

Fastighetsgrins Koordinatsystem Sweref 99 18.00
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———— Kvartersgrins
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Figur 10. Utdrag DP Krukmakaren, plankarta antagandehandling, upprdttad juni 2020.
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Den antagna planen mojliggor att framtida bransleleveranser kan ske via fartygstransport till en ny
hamnanlaggning som ersatter befintlig T-formad flytbrygga, se Figur 11.
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Figur 11. Situationsplan enligt gestaltningsprogrammet (2020-07-02) fér aktuell DP. (Det inritade fartyget dr ca 82 m langt
och 12 m brett).

Den nuvarande T-formade brygganlaggningen som tidigare anvants for mottagning av eldningsolja
avlagsnas och en ny kaj anpassad for mottagning av branslepellets anlaggs. Bransleleveranser
planeras ske med fartyg eller pramar som lossar till en sarskild mottagningsficka pa kajen for vidare
transport i kulvert under strandpromenaden och éver pannhusbyggnaden till branslesilos pa
bransleplan bakom processbyggnaderna. Den nya kajen planeras att utféras med ett palat kajdack av
ca 70 meters langd och kajlinjen flyttas ut ca 5 m jamfért med dagens T-formade brygga for att
sakerstalla ett vattendjup av minst 4 m vid kajen. Bulkfartyg med upptill 80 meters langd och en
lastkapacitet av omkring 3 000 m? pellets (motsvarar ca 2 100 ton), kan dd anldpa den nya kajen
(Sweco, 2016).
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3 Sjotrafikanalys

3.1.1 Dagens trafikbild

Dagens sjotrafikbild i Ballstaviken utanfér Gjutmastaren omfattar inga rorelser med storre fartyg.
Tankfartyget Alvtank (dgar- och namnbyte 2005 till Angén) har enligt (Sweco, 2016) tidigare anlépt
Solnaverkets nuvarande T-formade brygga. Fartyget Angon har dimensionerna; lingd 82 m, bredd
12 m, djupgaende 5,6 m och dess hojd (air draught) anges till 22,9 m. Huvudstabrons segelfria hojd
ar i detta fall den begrinsande storleksparametern for anlép till Solnaverket. Tankfartyget Alvtank
kan sannolikt antas vara det storsta fartyget som trafikerat Ballstaviken innanfér Huvudstabron, se
Figur 12.

Figur 12. Tankfartyget Angén, tidigare Alvtank dr troligen det stérsta fartyg som trafikerat Bdllstaviken.

Analys av dagens fartygsrorelser i omradet har gjorts utifran AlS-registreringar (yrkessjofart med AlS
(Automatic Identification System) klass A) under 2020 och visar att de storsta fartygen som trafikerat
Ballstaviken har en langd omkring 24 m, och framférallt anloper tillaggsplatser pa Ballstavikens

sydvastra sida, norr om Gjutmadstaren, se Figur 13.

3 73

Figur 13. Fartygsrérelser i Bdllstaviken 2020. Spadr fran samtliga registrerade AlS klass A.
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Totalt registrerades 229 passager over passagelinjen (markerad med orange linje i Figur 13) av 24
olika fartyg. Inga av fartygen var klassificerade som lastfartyg och de storsta fartygen var
arbetsfartyget (utility vessel) Sound Horizon med langd 24 m och bredd 10 m samt dykerifartyget
Frida med langd 27 m och bredd 8 m, se Figur 14 respektive Figur 15.

Figur 14. Sound Horizon var ett av de stérsta fartyget som passerade Huvudstabron under 2020.

Figur 15. Dykerifartyget Frida var ett av de stérsta fartyget som passerade Huvudstabron under 2020.

Flest antal passager registrerades for bogserfartyget Frog Taurus som totalt passerade Huvudstabron
vid 88 tillfallen under 2020. Frog Taurus har dimensionerna; langd 20 m och bredd 6 m, se Figur 16.

L)) i 38
1.0 .

Figur 16. Bogserfartyget Frog Taurus svarade for 88 av totalt 229 registrerade passager genom Ballstaviken under 2020.
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Utover de registrerade fartygsrorelserna av fartyg med AlS klass A, passerar aven ett antal mindre
arbetsfartyg utan AlS samt ett stérre antal fritidsbatar som har hemmahamn vid nagon av de
omkring 300 batplatser som finns pa Béllstavikens norra sida samt uppstréoms innanfor Ballstabron.

3.1.2 Framtida trafikbild

Den framtida bransleférsorjningen med trapellets till Solnaverket férvantas i forsta hand ske med
bulklastfartyg med en storlek av upp till maximalt 90 meters langd (Norrenergi, 2019), vilka antingen
kan vara utrustade som ”sjalvlossare” med rorlig kran/skopa ombord eller lossas av kajbaserad
lossningskran.

Enligt planbeskrivningen finns dven majligheter till bransleleveranser per lastbil och for ett scenario
med mycket kall vaderlek kan branslebehovet motsvara upptill 130 lastbilar per vecka eller omraknat
till fartygslaster, upp till 3 fartyg per vecka (1 fartygslast motsvarar ca 45 lastbilar), (Solna, 2020).

Under den inledande DP-processen for Solnaverkets utveckling utférde Sweco en delutredning for
fartygstransport av bransle till Solnaverket, (Sweco, 2016). Enligt denna kommer brénslelagret att
rymma 7 000 m?3 vilket skulle motsvara 6 dygns férbrukning vid full produktion. Med hinsyn till de
begransningar som Huvudstabrons segelfria hojd, vattendjupet 5 m och tillgangligt vandutrymme
utgor, gérs beddmningen att fartyg av samma storlek som Angén dr den maximala, men att det dock
finns relativt f& bulklastfartyg i storleksklassen 75 — 82 m, (lastkapacitet omkring 2 100 — 3 500 m3).
Rapporten anger tva exempel pa sjalvlossande bulktonnage i denna storleksklass, men inget av dessa
ar langre i trafik (Stern6 och Hellevik). | storleksklassen 85 —90 m, som inbegriper fartyg av s.k.
Vanermax-storlek (langd 87 m, bredd 12,6 m och djupgaende 4,7 m) finns dock fler fartyg men flera
av dessa har dock en hojd som inte medger passage under Huvudstabron.

Ett exempel pa sjalvlossande bulkfartyg som bl.a. trafikerat Vanern ar Hagland Boss, med en
lastrumskapacitet av 4 650 m? och héjd (air draught) 16,8 m, se Figur 17.

Figur 17. Fartyget Hagland Boss av Vidnermax-storlek har dimensionerna; Iingd 88 m, bredd 12,8 m, djupgdende 3,7 —5,5m
beroende pa last och DWT 3 694, [Marine Traffic].

Eldningssdsongen vid Solnaverket bedoms fortga under atta manader per ar och under perioder av
full produktion skulle fartyg med en lastkapacitet som Hagland Boss behéva leverera bréansle hogst ca
2 ganger per vecka. Ett exempel pa ett mindre bulklastfartyg ar Baltic Shippings Anita Hagedorn med
dimensionerna; langd 75 m, bredd 8,2m, djupgaende 3,7 m och hojd (air draught) 18 m, se Figur 18.
Fartyget har en lastkapacitet av 2 350 m® och skulle sdledes behéva leverera bransle ca 4 gdnger per
vecka under perioder med full produktion vid Solnaverket.
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Figur 18. Bulklastfartyget Anita Hagedorn har dimensionerna; lingd 75 m, bredd 8,2 m, djupgdende 3,7 m och DWT 1 741.

Utover framtida sjotrafik till Solnaverket finns inga andra kajanlaggningar eller terminaler som anléps
av kommersiell handelssjofart. Sjofartsverket anfor dock i sitt yttrande angaende DP-forslag for
Gjutmastaren 6 att “Bdllstaviken kan ocksa bli aktuell som en hamn som ingdr i ”Inlandssjéfart (inre
vattenvdgar)”, bendmns IVV”. IVV-trafik innebar férenklade krav pa tonnaget och ses som ett
prioriterat omrade for att kunna uppna den 6nskade 6verflyttningen av godstransporter fran land till
sjo for att forbattra godstransporter ur saval miljé- som logistikperspektiv.

Enligt samradsredogodrelsen bedémer dock Stockholm stad att det inte ar aktuellt att Ballstaviken kan
komma att trafikeras av IVV-fartyg eller att en strategisk nod for ett IVV-nat for godsomlastning kan
etableras i Ballstaviken, (SBK, 2020). En utveckling av IVV-trafik i Ballstaviken skulle strida mot de
riktlinjer som i 6versiktsplanen (OP) stakats ut fér blandstadsmiljé med parker och rekreativa
omraden.

| den framtida sjotrafikbilden kan dock forvédntas att regelbunden trafik med pendelbatstrafik
kommer att etableras, vilket ligger i linje med OPs riktlinjer. Exakt hur sddan pendelbatstrafik
kommer att anordnas, vilka hallplatser som ska anlépas mm. dr dock dnnu inte faststallt.

Fritidsbatstrafiken forvantas fortsatta i liknande omfattning som idag under framst
sommarmanaderna. Brygganlaggningar i Ballstavikens inre delar &r relativt val utbyggda men
sannolikt kommer ytterligare bryggplatser att kunna anordnas i vissa delar av omradet och darmed
kan viss tillkommande fritidsbatstrafik ocksa bli aktuell.

For narvarande finns inga planer pa att muddra i Billstaviken och begrdansningar vad géller
vattendjup och Huvudstabrons héjd kommer dven framgent att begransa vilken typ av tonnage och
batar som i framtiden kan komma att trafikera Ballstaviken.
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4 Riskidentifiering

Som ett steg i den maritima riskanalysen har SSPAs riskanalytiska och nautiska expertis gjort en
riskidentifiering for att identifiera alla potentiella faror for framtida férvantad handelssjofart som
kommer att trafikera den allménna farleden i Ballstaviken. Sarskilt fokus riktas mot de lastfartyg som
vantas anl6pa Solnaverkets planerade nya kaj for bransleleveranser med trapellets och hur etapp 1
av det planerade utvecklingsprojektet Gjutmastaren kan paverka de nautiska férutsattningarna for
denna sjotrafik. Framtida eventuell pendelbatstrafik liksom faror som kan vara férenade med
fritidsbatstrafik i omradet har ocksa beaktats.

Direkta faror kopplade till lastfartygens rorelser och tillgdngligt manéverutrymme har identifierats
och beskrivs. Aven indirekta faror, som kan vara kopplade till planerad ny anvindning och
utformning av kajer, byggnader och andra anlaggningar inom DP-omradet Gjutmastaren och dess
etapp 1, har identifierats.

Under samradsprocessen, vid vilken dven vattenverksamhet och brygganlaggningar for eventuella
kommande etapper av utvecklingsprojektet for Gjutmastarens beskrevs, framférdes vissa yttranden
som identifierar potentiella faror for forvantad framtida sjotrafik och som pakallar behov av ndrmare
granskning och analys. Exempelvis anger Sjofartsverket i sitt yttrande att de allmant tillgangliga flyt-
brygganldaggningarna som indikerats med W2 och W3 i DP-utdraget i Figur 19 ar direkt olampliga och
skulle paverka tillgangligt manéverutrymme for sjotrafik till och fran Solnaverkets planerade kaj
negativt, (SjoV, 2019). Sjofartsverket anser att inga atgarder som begransar sdker manévrering i den
allmanna farleden och tillgénglighet till kommersiella kajer vid farleden far inféras, och identifierar
pasegling av de indikerade bryggorna som en fara som kan begrénsa farledens anvandbarhet.

Figur 19. Sammanlédggning av DP-utdrag fran Gjutmdstaren (2019-10-24) och Krukmakaren med den planerade nya kajen
vid Solnaverket inlagd tillsammans med kontur av fartyg med ca 82 m ldngd x 12 m bredd. Vattenomrdadena W2 och W3 i

Gjutmdstaren med tillhérande ungeférliga mattangivelser i rétt anger tidigare planerade utvecklingsetapper som nu inte ér
aktuella fér denna analys av etapp 1. En tdnkt véndcirkel, indikerad med réd prickad linje, har ocksa ritats in mellan
Gjutmdstarens nuvarande kajkontur och den enligt Krukmakarens gestaltningsprogram indikerade nya brénslekajen.
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Aven Linsstyrelsen, Norrenergi och Solna stad framfér i sina remissyttranden liknande uppfattningar,
som Sjofartsverket.

Sjofartsverket ser positivt pa en framtida eventuell utbyggnad av pendelbatstrafik i omradet.

Motsvarande vandcirkel (diameter ca 155 m) som i Figur 19 har i Figur 20 lagts in sjokortsunderlag
med befintlig T-formad brygga vid Solnaverket, och det framgar att vandytans storlek inte endast
begrédnsas utav avstandet mellan respektive kajer utan dven av vattendjupet, som ar mindre an 5 m
om cirkelns utstrackning flyttas inat i Ballstaviken.

Huvudstabron

Ulvsunda
Industriomrade

1Z3) 9.9

5 kn

Figur 20. Sjékortsutdrag Bdllstaviken med inritad tillgdnglig vindcirkel med diameter 155 m. [Sj6V, Kartvisaren].

4.1 Vandning av fartyg med 80 - 90 meters ldngd i Ballstaviken

Av refererade yttranden angaende presenterat DP-forslag framgar att vandningsmandver for stora
fartyg som anléper Solnaverkets kaj identifieras som en potentiell risk eftersom djup och utrymme ar
begransat. Eftersom det gatt atskilliga ar sedan kajen anléptes av stora fartyg finns inga AlS-
registreringar tillgangliga som dokumentation av hur vandningsmandvern utforts. Foljande
antaganden kan dock gdras om hur mandvern sannolikt gjorts och hur den kommer att ske for anlop
till den nya planerade kajen vid Solnaverket.

e Fartyget ankommer i lastad kondition och avgar i barlastkondition och har darmed mindre
djupgaende vid avgang an vid ankomst. Detta innebér att fartyg sannolikt foredrar att lagga till
med styrbordssidan mot kaj och vdnda i samband med avgang da djupgaendet ar mindre vilket
ger nagot storre marginaler och normalt ocksa underlattar sjdlva vandningsmanévern.

e Fartygets hastighet vid passage av Huvudstabron och bojen/brygganldggningen som anger
utslappsrorets mynning fran Solnaverkets varmevaxlaranlaggning, antas vara omkring 3 knop
innan uppbromsning infor att sjalva tilldaggningen paborjas.
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e Vid vandning efter avgang forutsatts att bogpropeller nyttjas for att vrida fartyget och att roder
och huvudmaskinen nyttjas for att halla fartyget inom en begrénsad cirkel med betryggande
marginal till kajer och grunt vatten framfor respektive bakom fartyget.

e Vind- och eventuell strompaverkan pa fartyget under vindning bedéms vara mattlig eftersom
omradet ar skyddat av omgivande byggnader och vegetation. Stranga isforhallanden kan férsvara
vandningen men innebar framst att vandningen tar langre tid.

e Inga andra stora fartyg kommer att befinna sig i Ballstaviken eller vid nagon av dess kajer da ett
stort bransletransportfartyg ska manovreras eller vandas vid ankomst eller avgang fran
Solnaverkets nya kaj.

e Vandningsmandvern kan utféras framat som en babordsgir, alternativt kan akterskeppet forst
lyftas ut fran kajen med hjalp av en forlig springfértéjning och darefter backa upp akterskeppet
mot vast for att slutligen vanda framat under styrbordsgir ut under Huvudstabron. Val av
vandningsalternativ kan avgoras av radande vindférhallanden och om propellern ar vanster-eller
hogergaende.

e Eldningssasongen for Solnaverket och darmed dven bransletransporterna sker framst under en
attamanadersperiod som inte sammanfaller med den sommarperiod da fritidsbatstrafiken ar
mest intensiv. Foljaktligen forutses eventuella utrymmeskonflikter mellan mandvrerande
lastfartyg och passerande fritidsbatar bli sma. Vid eventuella fritidsbatspassager nar
brédnsletranstransportfartyg mandvreras till eller fran kaj forutsatts fritidsbatar halla undan for
stora fartyg.

For bulkfartyg av de aktuella storlekarna fran ca 75 och upp till 90 meters langd och med hansyn till
ovanstaende antaganden, bedéms den indikerade idag tillgangliga vandcirkeln med diameter ca
155 m, vara tillrackligt stor for saker mandévrering och vandning under alla normala betingelser. Den
planerade nya kajen och befintlig flytbrygga pa Solnasidan liksom befintlig kaj och utmarkning med
roda lateralprickar vid Gjutmastaren ger goda visuella referenser for bedomning av avstand och
rorelse som kompletterar information fran instrument ombord och underlattar manévern.

Enligt PIANC:s generella rekommendationer for hamn- och farledsutformning bér utgangspunkten
vara att tillgdnglig vandcirkel (turning basin) bor ha en diameter som motsvarar fartyglangden ganger
en faktor 2, vilket i detta fall skulle medge vandning av fartyg med langd 77,5 m (PIANC, 2014). Med
hénsyn till omradets ringa exponering for vind och vagor samt tydligt observerbara referenser kan en
faktor 1,8 dock anses ge tillrackligt utrymme for vandning och darmed aven medge fartyg med langd
upp till 90 m.

4.2 Mojliga incidenter och orsaker till paseglingsscenarier

Utover de ovan beskrivna normala betingelserna fér vandningsmanover med stora fartyg, kan olika
typer av avvikelser fran dessa betingelser sasom tekniska fel, manskliga misstag eller oférutsedda
yttre faktorer medfora risk for incidenter eller olyckor exempelvis genom pasegling, grundstotning
eller kollision.

Tekniska fel som kan leda till forlust av manéverférmaga och framdrivning kan vara att huvudmaskin
for framdrivning stoppar, bortfall av bogpropeller eller att rodret Iaser sig. En s.k. blackout med stopp
i framdrivningsmaskineri kan innebara att fartyget driver, under avtagande hastighet, i den
kursriktning det har da felet uppstar. Mojliga konsekvenser av sadana felhandelser paverkas da av
vilka s.k. peka-pa-kurser fartyget har i den aktuella situationen. Bortfall av bogpropeller kan
exempelvis ske om elsystemet 6verbelastas och bogpropellern "trippar”. Rotationsrorelsen under en
vandningsmanover férsvaras da men vanligtvis kan felet atgardas relativt snabbt. Konsekvenserna
kan dock bli allvarliga om manovern sker da vindbelastningen &r stor. Tekniska fel som innebar att
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rodret laser sig ar betydligt ovanligare dn de ovannamnda men kan leda till att fartyget hamnarien
oavsiktlig gir eller inte kan utfoéra en planerad gir.

Manskliga misstag kan vara av olika karaktar och exempelvis inbegripa missbedomning av avstand,
hastighet, eller av andra fartygs intentioner. Manskliga fel kopplade till trotthet eller sémn bedéms
inte vara aktuella for det aktuella fallet i samband med ankomst- och avgangsmandover fran kaj.

Exceptionella yttre hdandelser skulle exempelvis kunna vara ovdntade stormbyar eller snéfall med
svar siktnedséattning. Tidsperioden fran det att mandvern planeras till dess att den &r klar med
fartyget fortojt eller att det passerat ut under Huvudstabron ar kort och vaderforandringarna
beddms darfor vara forutsagbara. Béllstavikens vind-, sikt- och vagforhallanden bedéms generellt
vara gynnsamma och inte medféra risker. Svara isforhallanden kan dock férsvara manévrering men
ar forutsdgbara och antas kunna I6sas utan att paseglings- eller grundstotningsrisker uppstar.

4.3 Peka-pa-kurser under ankomst och avgang

Vid anl6p fran Huvudstabron ar fartygets stavriktning rakt in i Ballstaviken utan nagra narliggande
hinder nara i kursriktningen. For styrbordstillaggning kommer kursriktningen att justeras mot
styrbord och riktas mot de befintliga pontonbaserade fritidsbatbryggorna nordvast om planerad ny
bransleka;j.

Vid ett eventuellt tekniskt fel, typ blackout med stopp i framdrivningsmaskineri, kan ett
ankommande fartyg tankas driva in mellan flytbryggorna och kollidera med och skada fort6jda
fritidsbatar.

Da fartyget lamnar hamnen efter vandning kommer stavriktningen och kurs att peka ut en rat linje
under Huvudstabron och ut ur Ballstaviken utan narliggande hinder i kursriktningen. Blackout med en
langvarig forlust av framdrivning i detta skede kan leda till att fartyget med lag hastighet och under
inverkan av vind driver in mot nagon av uppgrundningarna kring vikens mynning. Huvudstabrons
brostod ar beldgna pa land, pa betryggande avstand fran djupt vatten, och kan inte skadas av
eventuell pasegling av aktuellt tonnage.

4.4 Pasegling eller grundstotning under vindningsmanéver

Under sjalva vandningsmandvern kan tekniska fel med huvudmaskineri eller bogpropeller leda till att
delar av fartyget hamnar utanfor tankt vandcirkel. Om det sker vid befintlig kaj vid Gjutmastaren kan
fartygets stav, sida eller akter komma i kontakt med kajen, antingen genom att fartyget kor pa eller
driver mot kajen. Om incidenten intrdffar under nagon annan fas av vandningen ar det troligt att de
vertikala marginalerna begrénsar rorelsen, dvs genom att fartyget far grundkanning i narheten av
strandlinjen vid sidan om kajen. Vid avgang ar fartygets djupgaende begrdansat men det kommer
sannolikt endast att driva ett mindre stycke innanfér den i Figur 20 markerade 3-metersdjupkurvan.
Andra mindre avvikelser fran planerade vandningsmandvrar kan innebéra att nagon av de roda
prickarna seglas 6ver och skadas.
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5 Riskanalys

Den for etapp 1 av Gjutmastaren planerade vattenverksamheten kommer inte varaktigt att paverka
det tillgangliga utrymmet for vandning av bransletransportfartyg som avgar fran Solnaverkets
planerade nya branslekaj. Under anlaggningsskedet av etapp 1 av Gjutmastaren, kommer eventuellt
vissa arbetsmoment att utforas fran plattformar eller batar nara eller utanfér nuvarande kajkant,
varvid sarskild riskreducerande rutiner och atgarder kan pakallas da fartyg ska vandas.

Etapp 1 innebdr inte att den nuvarande kajlinjen foérandras eller flyttas sa att det tillgangliga
mandverutrymmet begrédnsas, men innebér att den befintliga kajens anvandning fordndras. Fran att
ha varit en yta for industriell godshantering kommer kajen i stallet att géras allmant tillgdnglig och
utformas for att vara en attraktiv yta fér vattennira promenad och vistelse. Aven strandomradet
sydost om kajen, den s.k. Kontorsparken, kommer att fastlaggas som allman plats under etapp1,
(Gjutmastaren, 2021).

Etapp 1 omfattar dven att befintliga byggnader narmast innanfor kajkanten; malteriet, silobyggnaden
och bryggeriet ges nya anvandningsbestammelser vilka mojliggér rekreativa och kulturella
funktioner, se Figur 21. Hogdelens 6vre plan avses fa sa flexibla anvandningsbestammelser som
moijligt. Ett centralt syfte med projektet ar att mojliggora for idrott i delar av befintliga industrilokaler
liksom att mojliggora for annan typ av besoksverksamhet, kontor, icke storande verksamheter och
tillfallig vistelse (hotell). Delar av den befintliga bebyggelsen anvands redan i dag for
besoksverksamhet och diskussion om framtida majlig anvandning av silobyggnaden som hotell pagar.

Bryggeriet och halva silobyggnaden &r beldgna ca 15 m innanfér den yttre kajkanten och
byggnadernas fasadliv bedoms darmed inte kunna skadas vid en eventuell pasegling dar fartyget inte
penetrerar sjdlva kajdacket. Malteriet och silobyggnadens norra del ar beldagna i direkt anslutning till
befintlig strandlinje men bedéms dnda ha ett visst skydd mot pasegling genom att vattendjupet ar
litet, vilket framgar av att vegetation ar synlig i vattenspegeln 10-15 m utanfér malteriet.
Bottentopografin ar inte kdnd i detalj men troligen innebéar den att ett storre fartyg, som med lag fart
driver i riktning malteriet, kommer grundstdta och dess rorelse darmed stoppas innan dess stav eller
dackskontur nar fram till byggnadernas cirkulara fasadliv. Hogdelens fasad &r beldagen ca 60 m
innanfor den yttre kajkanten och ca 15 m innanfér den ca 40 m langa strandlinjen i viken mellan
maélteriet och silobyggnaden, och bedoms ddarmed inte vara exponerad for fara for pasegling. Med
anledning av detta bedoms inte heller dess anvandning kunna medfdra indirekta nautiska
begransningar.

bt

Ballstaviken

"Hogdelen”
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Gjutmdstéren 6

Figur 21. Utdrag planskiss for etapp 1 av projekt Gjutmdstaren, (grén linje anger gdng- och cykelvdg), (Etapp_1, 2021).
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5.1 Sannolikhet paseglingsolycka eller grundstétning

Som framgar av kapitel 4.3 dr Gjutmastarens kajer och kajnara byggnader for etapp 1 inte beldgna
direkt i kurslinjen vare sig vid ankommande eller avgaende fartygsrorelser med bransletransporter till
den nya planerade kajen vid Solnaverket. Sadana s.k. peka-pa-kurser &r inte heller aktuella fér annan
passerande sjotrafik med fritidsbatar, mindre arbetsfartyg eller framtida eventuell pendeltrafik i
Ballstaviken.

Sannolikheten for att bransletransportfartyg skall segla eller driva pa kajer eller byggnader vid
Gjutmastaren utformade enligt planerna for etapp 1, bedéms i férsta hand kunna vara kopplade till
den vandningsmandver som normalt antas goras vid avgang och da fartyget tidvis har staven eller
aktern i riktning mot Gjutmastaren. Med ett fartyg av ca 80 meters langd kan en minsta
avstandsmarginal till Gjutmastarens kaj normalt vantas vara av storleksordningen 30 — 40 m.
Fartygens hastighet under mandvern antas vara lag, storleksordningen 1-2 knop framat eller bakat
och framst karaktariserad av att fartyget vrids runt med relativt snabb foérandring av kursriktningen
(girhastighet). Tidsmassigt innebar detta att det exempelvis vid ett odnskat stopp i
framdrivningsmaskineriet i ett ogynnsamt lage, skulle ta minst en halv till en minut innan fartyget
seglar pa kajen eller grundstoter.

Sjalva vandningsmanoévern med 180 graders kursandring uppskattas ta storleksordningen 10 minuter
(0,2 h). Med en normalt vedertagen sannolikhet for blackout eller forlust av fartygs framdrivning som
ir 1x 10 per timme, kan blackout-sannolikheten uppskattas till 0,2 x 10 per vindningsmandver
eller med ett antaget antal arliga anlop pa 100, till 0,002 per ar, dvs en férvantad aterkomstperiod av
ca 500 ar. Med hansyn till att det endast i en brakdel av de fall som blackout intraffar under
vandningen kan kursriktning och hastighet antas vara sadana att en pasegling kan uppsta, férefaller
aterkomstperioden 500 ar vara betryggande. Det ska dock noteras att den nyttjade faktorn for
blackoutfrekvens pd 1 x 10 per timme &r baserad p& fartygs totala drifttid och det &r val kdnt att
blackout oftare upptrader under manévrar och inte sallan i samband med just avgang. Vidare kan det
har noteras att fartyg i de aktuella storlekskategorierna oftare ar drabbade av grundstétningsolyckor
dn andra storlekskategorier. Baserat pa statistik fran ar 2000 till 2019 i Transportstyrelsens
olycksdatabas SOS, har Transportstyrelsen pavisat en grundstétningsfrekvens pa ca 0,05% per
hamnanlop med fartygsstorlekskategorierna 70-90 meters langd, vilket 4r omkring fem ganger hogre
an for 6vriga storlekskategorier (Transportstyrelsen, 2020). Med motsvarande antal anlép som ovan,
ger denna siffra en forvantad aterkomstperiod fér grundstétning i samband med hamnanlop med
bransletransportfartyg till Solnaverket pa 20 &r. Aven foér denna teoretiskt berdknade frekvens kan
det antas att endast en begransad andel av fallen skulle resultera i grundstétning vid Gjutmastaren.

5.2 Konsekvenser av paseglingsolycka eller grundstotning

Vid en eventuell paseglingsolycka mot den befintliga kajen vid Gjutméastaren med ett
bransletransportfartyg under vandningsmandver, bedoms hastigheten vara lag, 1-2 knop, eller lagre
om fartyget endast paverkas av driftkrafter fran vind. Kajens paldack av betong kan komma att
skadas vid pasegling under brant vinkel men vid flacka paseglingsvinklar vantas kontakten bli av
glidande karaktar under det att fartygets kursriktning vrids medan det glider langs kajens kronbalk
och succesivt bromsas upp.

Vid en pasegling under brant vinkel och hastighet 1-2 knop (0,5-1 m/s) kan kajdacket vantas fa lokala
krosskador. Aven om kajens konstruktion och kondition inte &r kinda, bedéms dock inte en
penetrationsskada kunna bli sa omfattande att fartygets stav eller stavoverhdng (normalt ca 2 m for
aktuellt tonnage) skulle kunna na fram till bryggeriets eller silobyggnadens fasadliv.

Manniskor som vistas pa kajen vid ett paseglingsscenario antas varsebli faran och kunna satta sig i
sdkerhet. Den enligt etapp 1 férandrade anvandningen av kajen, som innebar att den blir tillganglig
for allmanheten, bedéms darfor inte medfora att personer som tillfalligt vistas pa kajen exponeras
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for fara som medfor att paseglingsrisken fran forvantade framtida bransletransporter forandras
jamfort med de nautiska risker som galler i ett nollalternativ for projekt Gjutmastaren.

De lokaler i bryggeriet och delar av silobyggnaden som ar beldgna ca 15 m innanfor kajkanten ar inte
avsedda for bostadsandamal i vilka manniskor kan férvantas uppehalla sig permanent, och bedéms
darmed inte heller kunna exponeras for fara fran paseglande bransletransportfartyg i den grad att
hamnens och den allménna farledens anvandningsmajligheter begransas. Detta géller dven den del
av hogdelens fasad, som ar beldgen innanfor kajen i viken.

For silobyggnadens norra del och malteriet ar framtida utformning och anvandning inte faststallda
for etapp 1, men kommer ej att omfatta bostdder dar manniskor permanent vistas. P4 motsvarande
satt som for Gjutmastarens kajer kan paseglingsrisker uppskattas for dessa byggnader. Avstandet
fran den tankta vandcirkeln ar dock storre, malteriets fasad ligger ca 80 m utanfor vandcirkelns
periferi, vilket bidrar till Iagre risker. Eftersom vattendjupet utanfor malteriet uppenbarligen ar litet,
men inte framgar i detalj av sjokortet, bedoms det troligt att ett drivande bransletransportfartyg i
barlastkondition (med antaget forligt djupgaende av ca 3 m) som narmar sig mélteriet i I3g fart
(mindre an 1 knop), kommer det att grundstota och stoppas upp innan dess stév eller skrov kommer i
kontakt med malteriets fasad. Darmed beddms skaderisken vara lag. For silobyggnadens norra del,
dar vattendjupet inte lika uppenbart ar begransat, kan eventuella paseglande fartyg komma narmare
sjalva byggnadsstrukturen. Beroende pa typ av verksamhet som ska inrymmas i byggnaden, kan det
vara motiverat att ndrmare underséka de lokala djupférhallandena och paseglingsrisker.

Konsekvenser av eventuell pasegling av de réda prickarna da bréansletransportfartygen vands,
beddms inte medfora allvarliga konsekvenser eller paverkas av den planerade verksamheten inom
etapp 1.
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6 Riskreducerande atgirder

De forandringar av yt- och kajanvandning som genomférandet av etapp 1 av Gjutmastaren medfor,
beddms inte paverka direkta risker eller indirekta nautiska risker for de framtida férvantade
fartygsbaserade bransletransporterna till Solnaverkets nya planerade kaj, jamfoért med ett
nollalternativ dar Gjutmastaren forblir helt oférandrat.

Det noteras dock att det under anlaggningsskedet av etapp 1 kan komma att utforas viss
vattenverksamhet eller anlaggningsarbeten som utfors fran kajkanten eller plattformar férankrade
vid kajen. Om sadana arbeten sammanfaller med en period da Solnaverkets nya kaj trafikeras av
bransletransportfartyg, sa bor de respektive verksamheterna samordnas sa att eventuella
nérsituationer eller risker inte kan uppsta. Exempelvis kan bemannade arbetsplattformar vid kajen
tillfalligt evakueras for att minimera paseglingsriskerna.

Som noterats innebadr etapp 1 inte att befintlig kajlinje vid Gjutmastaren flyttas, men planerad
forandrad anvandning av kajytan kan eventuellt daven kopplas till en forandrad anvandning av kajen
som fortdjningsplats for batar och fartyg. Fortojning av batar eller storre fartyg vid Gjutmastarens
kaj, skulle oundvikligen leda till att den tillgdngliga vandcirkelns diameter begrdnsas av de fértojda
fartygens bredd. Det upplevda behovet av marginaler kan mojligen ocksa uppfattas vara stérre nar
vandcirkeln begransas av andra fartyg an av en fast kaj. For de redovisade riskbedémningarna
forutsatts kajen var fri fran fortojda fartyg, men om etapp 1 dven skulle innefatta planer fér nya
anvandningsomraden for kajen som foértojningsplats, bor utformning och storlek av en sadan
anvandning granskas ytterligare med avseende pa direkta risker och indirekta nautiska risker.

For att sdkerstalla att grundstotning, sasom antas i kapitel 5.2, blir konsekvensen av incidenter nar
bransletransportfartyg driver i riktning mot malteriet, ar det lampligt att narmare granska de lokala
djupforhallandena utanfoér byggnaderna. Omradet ligger innanfor den i sjokortet angivna 3-
meterskurvan, men mer detaljerade uppgifter om djup och strandsldntens beskaffenhet kan vara
vardefullt dven for fortsatt planering av malteriets framtida anvandning for idrotts- eller
kulturverksamhet.

Aven for norra delen av silobyggnaden kan kompletterande uppgifter om bottentopografi vara av
intresse for att narmare bedéma paseglingsriskerna. Om befintligt vattendjup visar sig medge att ett
bréansletransportfartyg vid en blackout under vandning, skulle kunna driva sa att kontakt uppstar
mellan fartyg och byggnadens fasad, bedéms vidare riskbedémning lamplig infor fortsatta
planeringsfaser for silobyggnadens anvandning. Beroende pa byggnadens planerade anvandning kan
ocksa sarskilda riskreducerande atgarder pakallas, exempelvis genom att nagon form av
paseglingsskydd anordnas i vattnet utanfér silobyggnadens fasad. Fér en framtida eventuell
anvandning som hotell bor behov och utformning av riskreducerande atgarder sarskilt beaktas.

For utformning och anvandning av kajytor och kajnara anlaggningar vid eventuella fortsatta etapper
av utvecklingsprojektet Gjutmastaren, bor direkta maritima risker och indirekta nautiska risker
granskas vidare och fortsatt analys rekommenderas om och nar ytterligare etapper aktualiseras.

For mer utforlig analys av risker i samband med ankomst, avgang och vandningsmandvrar, kan
simuleringsteknik och modellering av representativa fartygstyper anvandas for att identifiera kritiska
platser och moment under mandvrar vid olika vaderbetingelser och lastkonditioner.
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7 Resultat, riskvardering och rekommendationer

De identifierade riskerna for framtida férvantade bransletransporter till Solnaverkets planerade nya
kaj ar sma vad avser direkta och indirekta risker kopplade till etapp 1 av utvecklingsprojektet
Gjutmastaren. Etapp 1 omfattar ingen forandring av den befintliga kaj- eller strandlinjen vid
Gjutmastaren och darmed tillkommer inga direkta paseglingsrisker for de planerade fartygsbaserade
bransletransporterna till Solnaverket, jimfort med ett nollalternativ dar Gjutmastaren forblir
oférandrad. De i etapp 1 foreslagna foérandrade anvandningsbestammelserna av de kajnara
byggnaderna samt 6kad tillganglighet for allmanheten till kajen och strandlinjen vid kontorsparken,
beddms inte heller vara forenade med indirekta nautiska risker som kan begransa anvdandbarheten
av den allmanna farleden eller fér den planerade hamnverksamheten vid Solnaverket.

De kajnara byggnaderna avses pa sikt framst anvandas for idrotts-, kultur- samt
rekreationsverksamhet, och planeras inte att omfatta bostader. Med en framtida anlopsfrekvens av
storleksordningen 100 brénsletransportfartyg per ar till Solnaverkets nya branslekaj mitt emot
Gjutmastarens kaj, kan paseglings- eller grundstotningsolyckor ténkas intraffa ndra Gjutmastaren.
Anlépande och avgaende bransletransportfartyg har inte peka-pa-kurs mot Gjutmastaren men vid
vandningsmanovern, som antas goras vid avgang, ar fartygen hanvisade till en begransad vandcirkel
av storleksordningen 1,8 — 2 fartygslangder, och som darmed forutsatter en snav gir nara
Gjutmastarens kaj och strandlinje. Blackout med férlust av framdrivning eller bogpropeller kan da
leda till incidenter som medfor pasegling eller grundstotning i 1ag fart.

Den typ och storlekskategori av tonnage som kan komma att bli aktuell for framtida
bransletransporter till Solnaverket, ar 6verrepresenterade for grundstétningsolyckor jamfért med
andra storlekskategorier. Historisk olycksstatistik indikerar att forvantad aterkomstperiod for
grundstotningsincidenter ar av storleksordningen 20 ar for antagen trafikomfattning till Solnaverket.
Att grundstotning eller pasegling sker just vid Gjutmastarens anldaggningar bedéms dock vara forenat
med vasentligt lagre sannolikhet. Konsekvenserna av de tankbara paseglings- eller
grundstétningsincidenterna bedéms generellt bli sma, eftersom aktuella fartygshastigheter ar laga
och de flesta kajnara byggnaderna skyddas av utanforliggande kajer. For malteriet och
silobyggnadens norra del finns inga paseglingsskyddande kajer, men for mélteriet antas
strandslanten utanfér vara grund och leda till grundstdtning, medan det for silobyggnadens norra del
inte ar lika tydligt att grundstotning sker innan eventuell pasegling. Infér narmare planering inom
etapp 1 angaende dessa byggnaders anvandning och utformning, rekommenderas att
bottentopografin kartlaggs. Beroende pa resultat av sadan kartlaggning samt pa avsedd anvandning
beddms att paseglingsskyddande anordningar eventuellt kan pakallas.
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