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Ruttval i Stockholms skargard
En fallstudie om ruttval i Furusunds- och Sandhamnsleden

Mattias Forsberg
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Chalmers tekniska hégskola

Sammanfattning

Stockholms skargard bestar av drygt 24 000 6ar, kobbar och skér, inom skargarden finns det
tvd farlederna som leder in till Stockholm, Furusundsleden och Sandhamnsleden
(Sjofartsverket, 1999). Langs dessa farleder finns det flera ruttval ett fartyg kan vélja att ta
under sin passage. Dessa ruttval har studerats i denna fallstudie dar hansyn till
erosionsproblematik tagits. Aktorer knutna till sjotrafiken i Stockholm har intervjuats for att
komplettera och validera statistik fran Sjofartsverket over de aktuella ruttvalen. Tydliga
monster kan ses i vilka ruttval som gors 6ver andra och knyttas till erosionsskador l&dngs
farledernas strander. | det allra mest utsatta omradet har forslag getts pa hallbara ruttval utifran
den kunskap som statistik over fartygstrafik och samtal med aktorer gett.

Nyckelord: Ruttval, farled, erosion, Stockholms skargard, Furusundsleden, Sandhamnsleden.

Abstract

The archipelago of Stockholm consists of more than 24 000 islands and islets, in the archipelago
there is to fairways leading into Stockholm, the Fursunds fairway and the Sandhamns fairway
(Sjofartsverket, 1999). Throughout these two fairways there is several route choices that can be
made by ships during their passage into Stockholm. These route choices have been studied in
this case study regarding to erosion problems along the beaches. Operators linked to the sea
traffic in Stockholm have been interview to complete and validate data from the Swedish
maritime agency regarding the route choices. Clear patterns can have been seen | which route
choices is most popular by the traffic of ships, and it can then be connected to erosions
problems. In the areas that are heavily effected by erosions have this study suggested
sustainable solutions based on the knowledge from operators and statistics from the Swedish
maritime agency.

Keywords: Route choices, fairway, erosion, Stockholm archipelago, Furusunds fairway,
Sandhamns fairway
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1 Inledning

Varje ar fardades drygt 9,6 miljoner manniskor och drygt 4,8 miljoner ton gods genom
Stockholms skargard pa fartyg (Stockholms Hamnar, 2015). Godset vantas 6ka med 60% fram
till 2050 och passagerna vantas ocksa Oka i antal, speciellt de som reser med de internationella
kryssningsfartygen som angér Stockholm. Detta satter krav pa att farlederna genom skargarden
ar sékra och hallbara. For att uppna detta kravs att trafiken tar de basta ruttvalen genom
skargarden for bade miljo, boenden langs farleden och de rederier som framfor fartygen. Denna
rapport avser att behandla Stockholms farleder och dess inre ruttval koppade till erosionsskador
langs stranderna. | Stockholms skargard finns det tva geografiska omraden som ér relevanta for
denna studie, dels for att trafikintensitet ar hog samt att de tva omradena ar paverkade av
erosionsskador (Granath, Fartygstrafik och stranderosion i Stockholms skérgard, 2004). De tva
omradena &r i och kring Saxarfjarden och sjétrafikomradet mellan fyrarna Lilla Hoggarnsbank
och Lagndgrund. | dessa tva omraden finns det 8 ruttval fartygstrafik kan vélja emellan. Dessa
ruttval har studerats och analyseras for att ge en bild av vilka val ett fartyg gor nér det trafikerar
langs farlederna och om det finns alternativ till ruttval som kan minska risken for
erosionsskador langs farledernas strander. Analysen har gjorts utifran insamlad data i form av
AlS-statistik fran Sjofartsverket samt intervjuer med aktorer kopplade till sjotrafik inom
Stockholms sjotrafikomrade

1.1 Syfte

Denna rapport syftar till att beréra problematiken kring ruttvalen i Stockholms farleder med
hanseende till fartygstrafik och erosionsproblem samt ge forslag pa effektiva och hallbara
ruttval genom Stockholms skargard utifran det framtida trafiklaget.

1.2 Fragestallning

e Vilka ruttval inom de tva valda omradena gérs av fartygen som trafikerar Stockholm?

e Hur kan man reglera ruttvalen inom farlederna ur ett erosionsperspektiv?

1.3 Avgransningar

Under perioden november 2016 till mars 2017 har denna studien gjorts som i en del av
sjokaptensprogrammet vid Chalmers tekniska hdgskola. Dessa studier har for vana att skrivas
av tva studenter, emellertid har denna studie haft en forfattare vilket medfort till studiens
omfattning. Studiens omfattning har dven paverkats av att utgangspunkten av studien hade ett
annat syfte och mal i inledning vilket sedan fick dndras da den externa handledaren ej langre
var kontaktbar samt att fragestdllningarna ej var relevant att undersoka.

Utifran de nya fragestallningarna har tva omraden valts for studien. Det ar Saxarfjarden
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med omnejd och omradet mellan fyrarna Lilla Hoggarnsbank och Lagndgrund i Stockholms
inre skargard. Inom dessa omraden ha ruttval i Furusundsleden och Sandhamnsleden valts att
studeras. FOr insamling av statistiskdata for ruttvalen har en tidsperiod pa de tva senaste aren
anvants. Statistiken har sedan bearbetads for att enbart ta med fartygpassager gjorda av fartyg
som varit pa vag till eller fran en hamn utanfor Stockholms trafikomrade. De respondenter som
medverkat i denna studie valdes utifrdn deras kunskaper om erosion, fartygstrafik samt
farledernas anvandning. Den diskussion och slutsatser som fors i denna studie har ej tagit
hansyn till de ekonomiska aspekterna som kan medforas vid en eventuell omlaggning av
fartygstrafik eller anldggning av ny farledsstrackning.



2 Bakgrund

Stockholms skérgard bestar av drygt 24 000 Gar, kobbar och skar (Sjéfartsverket, 1999). Varje
ar gors det cirka 9000 anlop av handelsfartyg genom Stockholms skérgarden (Sjofartsverket,
2015). Dessa passager gors i huvudsak langs med tva farleder, Furusundsleden och
Sandhamnsleden. Inom de tva farlederna finns det olika alternativa ruttval som fartyg kan ta
under sin passage i skargarden. Ett ruttval kan vara huruvida man ska ga norr eller soder om en
6 eller en fyr. Inom Stockholms skargard finns det tva intressanta omraden dar flera ruttval kan
goras, dessa tva omraden och dess ruttval kommer denna rapport att behandla, Se figur 1.
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Figur 1 Stockholms farleder med studiens omraden. Publicerad med tillstdnd av Sjofartsverket,
markeringar gjorda av forfattaren.

2.1 Furusundsleden

Furusundsleden, dven ibland kallad for S6derarmsleden, startar utanfor Tjarvens fyr som ligger
i nordostlig riktning fran Stockholm och slutar vid fyren Ostra Algégrund i Saxarfjarden
(Sjofartsverket, 1999). Vid Ostra Algogrund sammanstralar Furusundsleden med
Sandhamnsleden och bildar en gemensam farled in till Stockholm. Under perioden 2014-2015
gjordes omkring 6500 anlop varje ar (Trafikverket, 2017).



2.2 Sandhamnsleden

Sandhamnsleden bérjar utanfér 6n Sandon vilken i folkmun kallas for Sandhamn
(Sjofartsverket, 1999). Sandon ligger i vastlig riktning sett fran Stockholm. Leden stracker sig
som aven Furusundsleden till fyren Ostra Algogrund, Saxarfjarden, dar de sammanstrélar och
bildar en gemensam farled. Under perioden 2014-2015 gjordes omkring 1500 respektive 1200
passager langs Sandhamnsleden (Trafikverket, 2017).

2.3 Farledsbegransningar; storlek, djupgaende och fart

De bada farlederna Fursundsleden och Sandhamnsleden har begréansningar géllande storlek pa
fartyg och djupgaende, dessa begransningar beslutas av Transportstyrelsen (Transportstyrelsen,
2017). Begransningarna skiljer sig at om det ar "dagsljus och god sikt” och “morker och
vasentlig nedsatt sikt” i Tabell 1 presenteras begrasningar for "Dagsljus och god sikt”. Utéver
begrénsningar i storlek och djup finns dven fartbegransningar som beslutas av Stockholms
Lansstyrelse. Utifran denna negativa erosionsutveckling langs Furusundsleden har
lansstyrelsen i Stockholm infort vissa restriktioner géllande fart i leden (Stockholms
lansstyrelse, Stockholm). Restriktionerna som galler for valda omraden som tas upp i denna
studie ar i omradet kring Saxarfjarden dar maximal tillaten fart ar satt till 12 knop. Med
undantag till reguljar farjetrafik som trafikerar Finlands fastland, dessa fartyg far halla en
maximalt 15 knop.

Tabell 1 Farledsbegransningar i Sandhamns- och Furusundsleden. Kalla: Sjofartsverket

Max matt Sandhamnsleden @ Furusundsleden
Langd 245,00 m LB1=12 600
Bredd 32,31 m

Djupgaende 11,00 m 9,00 m

Den geografiska beskrivningen av ruttvalen ar gjord utifran Sjofartsverkets sjokort samt
publikationen Sailing Directions; Baltic Pilot Volume 2 (United Kingdom Hydrographic
Office, 2014). Ruttvalen &r beskrivna gjorda fran farledens riktning det vill saga ingaende
passage.

2.4 Saxarfjarden och dess omkringliggande vatten

Saxarfjarden omges av Osterdker i norr, Ljusterd i 6st, Varmdolandet i syd och Resard i vast
och delas upp i Ostra- och Vastra Saxarfjarden. Inom detta omrade méts Furusundsleden och
Sandhamnsleden for att bilda en gemensam farled in mot Stockholm. Ett fartyg som valt att ga
ldngs med Furusundsleden har tre ruttval att ta hansyn till, ruttval 1-3. Ett fartyg som véljer att
ga langs med Sandhamnsleden har tva ruttval att vélja pa 4-5. Ut6ver det restriktioner gallande
storlek pa fartyg och djupgaende i Tabell 1 sa finns det restriktioner gallande fart. Enligt beslut
sa ska fartyg framfdras inom ruttval 1-4 med en fart av 12 knop dock har fartyg som gar med

1 LB = produkten av langd x bredd



reguljar trafik mellan Stockholm och Finlands fastland dispens vilket medfor att de far halla en
fart av 16 knop (Stockholms l&nsstyrelse, Stockholm). Ruttval 5 omfattas inte av dessa
restriktioner utan har sina egna. Nedan féljer en introduktion av dessa fem ruttval, se figur 3.

Ryssmasterna .~
RG bs 50
95,7

ﬁ:%:f g

Nyboda

Nykvarns|
Iso ¥

Gallboda
Nykvarn

Bammarhoda

Washystrand

Viishyv

Ugelan
Vallersviksy

Vallersvik

El(4) WRG

128 ¢

Skeppsdal

Balbysunden

Siorangsdalen

Harshacken, Isi reraviken

Lillstrdm

Ram

Flaxenvik Dyviken .

Sodra Ljustero
Ramsmo

2k A Grundvik
VTS Stockhalm
See Note 185 ‘:
Solhaga esudd Bensviken
Lerviksudde 8kn stensvik

-FI(Z) WRG s

I
7

\ Saxarfjirden
\ 55

§ Bredviken
gden Vv Tranvik

@

Gruvudden

Skirmarang

< iz_kr:
N o~ (UL SO

[T Ruttval 1 P Ruttval 2 Ruttval 3 [ Ruttval 4 [ Ruttval 5
Figur 2 Saxarfjarden med omkringliggande vatten med ruttval. Publicerad med tillstand av
Sjofartsverket, markeringar gjorda av forfattaren.




2.4.1 Ruttval 1: Vaster om 6n Mjolkon

Detta ruttval tar en vastlig vdg om én Ekholmen, Mj6lkén och Stora Algon ldngs med fastlandet
for att sedan aterga till gemensam farled i Tralhavet. Att notera i detta ruttval ar att
rekommenderat djupgaende ar max 6 meter (United Kingdom Hydrographic Office, 2014).

2.4.2 Ruttval 2: Valersvik
Ruttval 2 tar en ostlig vag forbi 6arna Ekholmen, Mjélkon och Stora Algon jamfort med den
vastliga ruttvalet 1.

2.4.3 Ruttval 3: Ostra Saxarfjarden

Det tredje ruttvalet i detta omrade startar dar Furusundsleden delar sig vid Gullholmens fyr.
Passagen leder vidare dster om 6n Stora Timraron och genom Ostra Saxarfjarden, rundar
sydspetsen pa Stora saxaren for att ga in i Vastra Saxarfjarden och dar méta upp ruttval 2 vid
fyren Ostra Algogrund.

2.4.4 Ruttval 4: Véastra Saxarfjarden

Ruttval 4 ar den sista biten pa Sandhamnsleden innan den sammanstralar med Furusundsleden
och bildar en gemensam farled in till Stockholm. Passagen startar dar Sandhamsleden delar pa
sig vaster om 6n Kungshatt och gar norr om 6n Varholma, Bjuron m.fl. genom Vastra
saxarfjarden. Ruttval 4 moéter ruttval 2 vid fyren Ostra Algogrund och bildar dir gemensam
farled.

2.4.5 Ruttval 5: Lindalssundet

Lindalssundet &r sundet mellan Varmdolandet och 6arna Varholma, Stora Betson och
Langholmen. Rekommenderat maximalt djupgaende &r i Lindalssundet 8 meter. Vid passage
av de tva andarna av sundet ar fartrestriktionerna max 8 knop medans inne i sundet galler
maximalt 12 knop.

2.5 Lilla Hoggarnsbank — Lagnégrund

Omradet mellan fyrarna Lilla Hoggarnsbank och Lagndgrund omges av Bogesundslandet och
Tynningd i norr, Torsbyfjarden i oster, Varmdolandet i syd och Lidingd i vast. Har har
farlederna Furusunds- och Sandhamnsleden sammanstralat och bildar en gemensam farled
vilket leder till att all fartygstrafik som angor Stockholm passerar igenom detta omrade.
Fartygspassager kan forhalla till tre ruttval inom omradet, ruttval 6-8. Inga restriktioner
gallande djup och fart finns for detta omrade. Nedan féljer en forklaring av dessa ruttval, se
figur 4.



Ruttval 1 Ruttval 2 : Ruttval 3

Figur 3 Lilla Hoggarnsbank - Lagnogrund med ruttval. Publicerad med tillstand av
Sjofartsverket, markeringar gjorda av forfattaren.

2.5.1 Ruttval 6: Granholmen

Ruttval 6 startar i Torsbyfjarden vid Lagndgrunds fyr, passerar darefter norr om 6n Bergholmen
for att ga 6ver Langholmsfjarden. sedan vika av runt 6n Granholmen och passera fyrarna Stora-
och Lilla Hoggarnsbank for att till sist méta upp med ruttval 7 for vidare farled in mot
Stockholm.

2.5.2 Ruttval 7: Varmdo-Garpen

Varmdo-Garpen passagen startar lik som ruttval 6 vid Lagnogrunds fyr, gar séder om 6n
Bergholmen, forbi fyren Varmdo-Garpen, foljer sedan Ormingelandets norra kust genom
Hoggarnsfjarden for att sedan méta om ruttval 6 séder om Lilla Hoggarnsfyr.

2.5.3 Ruttval 8: Furuhalet
Furuhalet ar en kort passage som binder samman ruttval 6 och 7 mellan Langholmsfjarden och
Hoggarnsfjarden. Ruttval 8 gar mellan 6arna Furuholmen och Edlunda.

2.6 Erosionsproblematik i Stockholms skargard

Erosion &r en process dar fast material langs strander och kuster forflyttas (Statens geotekniska
institut, 2017). En strand eller kust som utsatts for naturlig vagenergi ofta uppkommen utav
vind &r i balans och darmed dr erosionen liten (Granath, Fartygstrafik och stranderosion i
Stockholms skargard, 2004). Nar ett fartyg passerar en strand utsatts den for en hogre vagenergi
an normalt vilket leder till erosion. Vattnet i Stockholms inre skargard har normalt en lag
vagenergi fran den naturligt orsakade vindvagorna som inte utgér nagot storre hot mot
stranderna. Dessa strander blir da extra utsatta nar de utsatts for vagor fran fartygstrafik da det
snabbt dverstiger den normala vagenergin hos de naturliga vindvagorna. Granath beskriver att
det finns flera typer av typer utav vagsystem som en fartygspassage genererar. Tva av dessa
vagsystem ar Kelvinvagor daven mer kant som svallvagor och Bernoullivagor som i folkmun
kallas for tryckvagor alternativt avsankning (Granath, Stranderosionsrisker i samband med
anlop av "Navigator of the Seas", 2007). Svallvagor och avsankningen ar de tva vagsystem som
paverkar stranderna mest. Speciellt &r det avsankningen som bidrar till de storsta
erosionsskadorna och som kan kopplas till storre fartygen som trafikerar Stockholms skargard.
For att minska erosionsskador som uppkommer av avsdnkning sa kravs det allmanna
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fartreduktioner och aven i vissa fall enskilda fartrestriktioner for specifika fartyg som anses
vara extra bendgna att skapa stora avsankningar.

Effekterna av erosion langs stranderna kan bli stora bade for naturen i sig sjalv men ocksa
for fastighetsagare som har byggnader uppforda langs med strdnderna (Statens Geotekniska
Institut, 2017). Ut6ver skador pa bryggor och andra konstruktioner sa kan underminering utav
broar, vagar och annan infrastruktur orsakas utav erosionen. Detta kan dven leda till skred som
i varsta fall kan fora med sig fororenade massor som sprids ut i vattnet. Manga av dessa
erosionseffekter i Stockholms skargard ar kant sedan lange. Lars Granath beskriver i sina
rapporter utveckling av erosionen vilket har forvarrats under det senaste decenniet. Orsaker till
detta ar framst okad trafikintensitet fran farje- och kryssningstrafiken (Trafikverket, 2017).
Inom studiens omraden finns ett speciellt erosions drabbat omrade (Granath, Fartygstrafik och
stranderosion i Stockholms skargard, 2004). Det &r strackan mellan Valersvik och Stavboudd,
vilket ligger i borjan av ruttval 1-3.

Liknande problematik som denna studie tar upp angaende erosion i trafikintensiva
omraden dar narheten till land finns i omraden bade i Sverige och utomlands. Kombinationen
ar mycket tung trafik och narheten till land sa som i floder och kanaler och skargardar. Detta
kan ses pa vastkusten av Sverige i G6ta Alv som har problematiken av skred som uppstér utav
erosion orsakad av fartygstrafik (Rydell, Persson, Blied, & Rankka, 2011). Aven i Kanada
langs St. Lawrence floden finns det dokumenterad problematik som liknar den som finns i
Stockholms skargard dar storre fartyg orsakar skador langs stranderna (Gharbi, Valkov, Hamdi,
& Nistor, 2010)



3 Metod

Den Overgripande forskningsmetoden for detta arbete &r en fallstudie. Genom att studera flera
fall av ruttval i Stockholms skargard bidrar studien till att beskriva vad som hander nér ett fartyg
tar en vag eller en annan. Syfte med fallstudien ar da att genom en upptacktsstyrd metod
beskriva héndelser som sker, vilket dar en del av forskningsmetoden (Denscombe, 2016).
Lampligheten med en fallstudie ar att man kan koncentrera sig pa ett minde antal olika
undersokningspunkter men anda fa med helheten. Valet av metod grundar ocksa sig i att man
latt kan kombinera olika metoder av datainsamling (Denscombe, 2016). | denna studie har de
priméra datainsamlingsmetoderna varit litteratursokning, intervjuer och officiell statistik.
Nedan foljer en beskrivning av dessa tre metoder samt hur genomfoérandet av insamling gatt
till.

3.1.1 Litteratursokning

Denna studie har grundats i litteratur som har erhallits fran Chalmers biblioteks databas
Summon. Sokord som anvants har varit “erosion, *Stockholm’, ’skargard’, *farled’, ’bank
erosion’, ’rivers’, "archipelago’ och ’fairway’. Litteraturen har granskats och vidare s6kning
har gjorts genom att undersoka litteraturens referenser. For att ha en god relevans har litteraturer
innan ar 2000 valts bort. Vidare har stadspublikationer fran svenska myndigheter och verk
anvants, framforallt publikationer fran Trafikverket och Sjofartsverket. Dessa publikationer
behandlar till stor del erosionsproblematiken samt beskrivningar av trafiklaget i Stockholms
skargard. Den storsta delen av studien har grundats i Lars Granaths forskning och matningar av
erosions utvecklingen under néarmare tre decennier.

3.1.2 Intervjuer

For att forsta problematiken kring ruttval i Stockholms farleder har intervjuer gjorts med aktorer
med god insikt i sjotrafiken i Stockholm. Detta fOr att skapa en Gverblick av den problematik
som finns inom farlederna. Ut6ver dessa aktorer har fragor stallts till befalhavare inom tva
farjerederier som trafikerar farlederna regelbundet for att fa deras syn pa problematiken och hur
man kan behandla den. Denscombe beskriver i sin bok tre typer av intervjuer, strukturerad,
semistrukturerad och ostrukturerade intervjuer (Denscombe, 2016). De tre typer beskrivs pa sa
satt av Denscombe att det strukturerade format kan likna sig med ett frageformular dar
respondenten dr begrénsad i sina utsvavningar inom dmnet. Det semistrukturerade formaten
erbjuder till en bredare diskussion kring &mnet dar respondenten far mer utrymme att utveckla
men fortfarande inom ramen for intervjudmnet. Det sista formatet, ostrukturerad intervju, ger
den intervjuade fullt utrymmer till utveckling av synpunkter och tankegangar.

Intervjuerna med Trafikverket och Sjofartsverket har varit av ostrukturerat format.
Intervjuaren har borjat med att forklara syftet med intervjun for att sedan lata den intervjuade
personen tala fritt kring amnet. | och med detta har studiens fragor kunnat hallas 6ppna for att
sedan kunna konkretiseras ned till krnproblematik. Intervjuerna bokades i forvag och skedde
sedan pa Trafikverket i Stockholm respektive via telefon med Sjofartsverket. De intervjuer med
rederi gjordes pa ett strukturerat da syftet var att ta reda pa specifika uppgifter och standpunkter
som rederierna arbetar utifran. Intervjufragorna stalldes via e-post. Intervju med sakkunnig
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inom &mnet erosion bokades i foértid och genomfordes 6ver telefon. Intervjun var av
semistrukturerat format dar det fanns ett par fragestallningar som respondenten fick ta
stallningen till for att sedan diskutera fritt kring &mnet. De intervjuer som gjordes pa plats och
via telefon spelades in och sparades, &ven e-postkonversationen har sparats. Alla respondenter
fragades innan avtalad tid om inspelning av samtalet fick genomforas vilket godkéandes i alla
fall. Vidare stélldes ett par kompletterande fragor till sjofartsverket via e-post.

3.1.3 Statistik

Den statistik som presenteras i denna studie ar hamtade med hjélp utav Sjofartsverkets nautiska
handlaggare fran systemet RAIS (Historisk AIS). Statistiken presenterar alla fartygspassager i
valda ruttval gjorda av handelsfartyg under vald period (Sjofartsverket, 2017). Den valda
perioden for uthdmtade av data ar 2015-2016. En utsortering av data har gjorts i form av
passager gjorda av fartyg som inte har angjort eller lamnat Stockholms trafikomrade, dessa
passager ar gjorda av mindre turfartyg och darmed inte intressanta for denna studie.
Utsorteringen gjordes med hjélp inbyggda filtreringsverktyg i programvaran Microsoft Excel.
Genom att filtrera data sa att destinationen av respektive passage framkom sa kunde forfattaren
uppskatta vilka fartyg som endast brukar trafikera inom Stockholms trafikomrade, med hjélp
av en formel kunde sen dessa fartygspassager tas bort i alla ruttval. Vidare har data sorterats
efter om fartyget var pa utgaende eller ingaende genom skargarden for att kunna se om ruttvalen
skiljer sig at utifran denna vetskap. | det fall dar det ej framkommit har forfattaren med hjalp
av en formell anvant fartygets kurs for att rakna ut om fartyget varit pa ingaende eller utgaende
resa.

3.1.4 Datainsamlingens validitet och trovardighet

Denscombe tar upp fyra grundldggande kriterier for litterara kallors validitet, autenticitet,
representativitet, innebdrd och trovérdighet (Denscombe, 2016). Dessa anses vara uppfyllda
vid valet av litterdra kéllor for denna studie da forfattaren bedomer att kallor fran myndigheter
och verk ar trovardiga och opartiska i sin beskrivning. Den data som insamlats via intervjuer
anser ocksa uppfylla kraven om realitet och validitet da forfattaren anser att respondenterna ar
trovardiga och har inte till avsikt att dolja eller forskdna information. Den insamlade statistiken
for denna studie anses ocksa uppfylla kraven, detta da RAIS-data registrerar alla passager
gjorda av fartyg med en AlS-transponder vilket ar fartyg som behandlas i denna studie. Det
finns eventuellt nagra passager av fartyg som ej borde vara med i statistiken och kan ha
forbisetts i utsorteringsprocessen. Dessa passager anser forfattaren vara forsumbara och har
ingen avgorande effekt pa slutresultatet.
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4 Resultat

Det resultat som insamlats fran de intervjuer som har gjorts inom denna studie kan delas upp i
tre delar; lotsade fartygstrafik, farjetrafik till Finland och erosionsaspekten. Nedan presenteras
det resultat fran dessa delar.

4.1 Lotsad fartygstrafik

Johan Berggren, aktiv lots och tjansteforattande lotsomradeschef for Stockholms
sjotrafikomrade, beskriver att ruttvalen man goér genom skargarden planeras i forvag och
presenteras for fartyget vid start av lotsningen. Ruttvalen har fartyget fatt ta del av i fortid, i
synnerhet kryssningsfartyg. Om det uppstatt ndgon férandring i trafiksituationen eller vader kan
ruttvalen andras och det da framforas till fartyget (Berggren, 2017). De ruttval som intervjuaren
valt att borja diskutera &r ruttval 2 Valersvik och ruttval 3 Ostra Saxarfjarden. Berggren menar
hér att ruttvalet framst grundas pa “snabbaste vagen” vilket medfor att anvandning av farleden
via Valersvik (Ruttval 2) jamfort Ostra Saxarfjarden ar att forespraka. Ruttval 3 via Ostra
Saxarfjarden anvands i det fall en trafiksituation med moétande fartyg kréver det eller vid
speciella vaderforhallande. Berggren berdttar att Ostra Saxarfjarden tidigare har anvants som
vinterfarled och att man da har avlyst farleden via Valersvik, detta dr dock ej langre mojligt att
gora.

Fartyg seglandes langs Sandhamnsleden har tva alternativa ruttval att vélja mellan inom
studiens omrade, via Vastra Saxarfjarden (ruttval 4) eller genom Lindalssundet (ruttval 5) har
menar Berggren att ruttval genom Lindalssundet anvénts framst for att den &r lite kortare an via
Vastra Saxarfjarden men ocksa for att det ar en stracka som ar mer attraktiv for passagerarfartyg
da det finns mycket att titta pa. Under sommartid ar det mycket fritidsbatar i Lindalssundet
vilket medfor att ruttval via Vastra Saxarfjarden ar att rekommendera om det inte ar nagot
passagerarfartyg som prompt vill ga genom Lindalssundet menar Berggren. Lotschefen
fortsatter att berétta att regelbundenhet i anvandning av olika ruttval &r viktigt for lotsarna for
att uppratthalla sin kompetens.

Ruttval 1, vaster om 6n Mjolkon anvénds enligt Berggren av fartyg som kréver en svallfri
passage nar det blir omkérda eller mots av ett annat fartyg. Avsnittet anvands ocksa da lotsar
behover uppratthalla kompetensen for avsnittet.

Vidare till ruttvalen i omradet Lagnogrund-Lilla Hoggarnsbank sa beskriver Berggren att
fartyg storre an 300 bruttoton pa ingaende till Stockholm anvénder sig utav den nordligare
ruttvalet via Granholmen (ruttval 6) medans fartyg pa utgdende passage valjer att ga via
Varmdo-Garpen (ruttval 7). Berggren fortséatter med att berétta att lotsade fartyg bredare an 32
meter tas via Granholmen och att vid vastliga harda vindar ar det mer fordelaktigt att valja
Granholmen framfor Varmdo-Garpen. For fartyg som valjer att ga genom Furuhalet (ruttval 8)
anser Berggren att det ar for att halla uppe sin kompetens da ruttvalet inte ger nagra direkta
vinster i tid eller stracka.
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4.2 Farjetrafik till Finland

For att fa information kring hur den sa kallade finlandstrafiken, farjetrafik som trafikerar
regelbundet mellan Sverige och Finland gjordes tva intervjuer. De intervjuade var Dan Sj6lund
befélhavare pa M/S Birka Stockholm och Johannes Engqvist befalhavare pa Viking Cinderella.
Da statistiken i denna studie visar pa att M/S Birka Stockholm och Viking Lines farjor till stor
del anvander sig av samma ruttval gang pa gang genom Stockholms skérgard sa fick Sjélund
och Engqvist forklara varfor i vissa fall fartygen valjer att ta en annan rutt &n den standardrutt
som de annars ofta tar. De avvikelser som fick forklaras var anvandande av Ostra Saxarfjarden
(ruttval 3) istéllet for ruttval 2 via Valersvik. Sjolund beskrev M/S Birka Stockholms val av
ruttval 3 beror till storst del av radande trafiksituation da det finns ett bakomliggande fartyg
som har brattom, da kan man valja att g via Ostra Saxarfjarden s att det andra fartyget kan ga
via ruttval 2 och darmed hamna framfor nar rutterna sedan sammanstralar igen (Sjolund, 2017).
Sj6lund menar ocksa att vaderforhallande inte har nagon betydelse vid detta ruttval. M/S Birka
Stockholm har styrman med farledstillstand vilket mojliggor passage utan lots genom
skargarden, detta medfor att styrmannen behover trana pa olika ruttval inom farleden vilket
medfor att man anvander ruttval 3 éver ruttval 2 i 6vningssyfte ibland enligt Sjélund. Engqvist
svar pa denna fraga 6verensstammer val med Sj6lunds svar, han syftar ocksa pa att anvandande
av ruttval 3 over 2 skulle vara i fall dar en trafiksituation uppstatt eller vid dvningstillfalle for
styrmannen ombord (Engqvist, 2017).

Den andra fragan de tva befalhavarna fick ta stallning till var om man var tvungen att ga
via ruttval 3 under en langre period pa utgaende passage, vad skulle det ha for effekter pa
tidtabeller, bransleforbrukning mm. Har anser bade Sjolund och Engquvist att det inte skulle vara
nagon storre effekt pa tidtabellen da fartygen ligger och driver p& Alands hav under sin 24-
timmars kryssning Stockholm-Mariehamn. Dock skulle en mindre bransleforbrukning ske da
ruttval 3 ar nagot langre an ruttval 2 (skillnaden mellan farlederna ar ca 2,2 sjomil vilket ger en
tidsokning pa 14 minuter). Engqvist utokar sitt resonemang kring att ga via ruttval 3 framfor
ruttval 2 med hanseende till de av Viking Lines fartyg som inte driver pa natten, det vill siga
fartyg som ska till Abo eller Helsingfors. Har anser han att det skulle vara en stérre negativ
effekt for de fartyg da det redan har en véldigt pressad tidtabell. Den tiden man férlorar med att
ga via ruttval 3 skulle behdva tas igen antingen under passage langre ut i farleden med 6kade
hastighet och bréansleférbrukning som foljd eller kortare tid i hamn under lastning vilket skulle
kunna orsaka stress och faror under lastoperationen. | fragan om att ga via ruttval 3 framfor
ruttval 2 pa ingdende passage ar bade Sjolund och Engqvist Gverens om i sina svar att detta
skulle vara problematiskt da man har en mycket snavare tidtabell.

Vidare fick Engqvist fragan om anvandandet av ruttval 8 och dess anvandande, Engqvist
anser att passagen genom Furuhalet bor undvikas och att Vikings fartyg sallan gar dar.
Befalhavaren pa Viking Cinderella fick ocksa svara pa fragan angaende valet att ga via
Sandhamnsleden istallet for Furusundsleden héar svara Engqvist att man gar via
Sandhamnsleden om destinationen skulle vara annan an Mariehamn men ocksa att man har valt
att ga dar nar islaget varit besvarligt i Furusundsleden.
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4.3 Erosionen och fartygens paverkan

Lars Granath &r utbildad naturgeograf och biolog han har under manga ar utrett
erosionsproblematiken i Stockholms skargard och langs dess farleder. | en intervju beskriver
Granath att erosionsskadorna &r stora dar farleden gar langs med fastland som har en flack
topografi, det kan tydligt ses langs med stréackan i borjan av ruttval 2 och ruttval 1 (Granath,
2017). Granath tror att forflyttning av trafik fran ruttval 2 till ruttval 3 skulle leda till positiva
effekter dock pekar han ocksa pa att nar man flyttar trafik till ett omrade som sedan tidigare
inte haft samma tunga trafik sa skulle erosionsproblem kunna uppsta. Granath fick fragan om
det &r nagon skillnad pa om ett fartyg ar pa ingaende eller utgaende passage och vad det har for
effekt pa erosionen. Han beskriver att det ar en valdigt stor skillnad pa vilket hall ett fartyg
kommer ifran vilket dven har uppmatts under tidigare studier. Granath fortsatter att beskriva
det l&ge dér ett fartyg har mycket vatten under kol och runt skrovet bidrar till en skonsammare
passage och skadorna inte blir lika stora. Detta kan da jamforas i att en passage via ruttval 3
skulle vara med fordelaktigt &n en passage via ruttval 2 nar det kommer till erosionsskador
langs stranderna.

Inom omradet Lilla Hoggarnsbank-Lagndgrund beskriver Granath det som att omradet &r
“fardig eroderat” vilket han menar pa att tidigare trafik har bidragit till att stranderna blottats
ner till berget och darmed finns ingen erosionsproblematik langs farlederna.

4.4 Ruttvalen i siffror

Under perioden 2015-2016 har drygt 16 000 passager gjorts av fartyg genom Stockholms
skargard. Utav dessa har drygt 2800 fartyg valt att anvanda sig av Sandhamnsleden medans
majoriteten av alla passager gjorts i Furusundsleden, drygt 13 300 passager. For att fa relevant
data har passager gjorda av fartyg som enbart trafikerat inom skargarden rensats bort. Nedan i
tabellerna 2, 3 och 4 presenteras den data som samlats in géllande antal passager for respektive
omrade och ruttval fordelat pa totalt antal passager, ingaende passager och utgaende passager.

| tabell 2 visar data att passager genom Furusundsleden gors till 98% via ruttval 2: Valersvik.
Medans passager via ruttval 1 och 3 star for endast for 2% av passagerna. | ruttval 2 ar ingaende
och utgaende trafik fordelad narmast jamnt med en nagot stérre forman for ingaende trafik.
Ruttval 1 har en fordelning pa 36% ingaende passager och 64 % utgaende passager. Ruttvalet
via Ostra Saxarfjarden har en fordelning p& 25 % ingaende passager och 75% utgdende
passager.

Genom att studera tabell 2 och dess tydlighet av nyttjande av ruttval 2 framfor ruttval 3
kan man se att de erosionsskador som finns ar kopplade framst till ruttval 2 och den
trafikintensitet som finns dar. Detta bor leda vidare i diskussion om forflyttning av trafik fran
ruttval 2 till ruttval 3 for att minska utvecklingen av erosionsskador.
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Tabell 2 Passager for Furusundsleden baserat pa RAIS-data fran Sjofartsverket, bearbetat av
forfattaren.

Furusundsleden
14000 13070
12000
10000
8000
6574 6496
6000

4000

2000
289 7, 217

14 5 9

Ruttval 1: Vastra Mj6lko Ruttval 2: Valersvik Ruttval 3: Ostra
Saxarfjarden

M Antal passager M Ingaende Utgaende

Tabell 3 dver ruttval inom Sandhamnsleden visar att 94 % av alla fartygpassager gors via
ruttval 4 medans 6 % anvander ruttval 5 via Lindalssundet. For ruttval 4 &r in och ut
passagerna fordelat narmast jamnt, 54% for ingaende- och 46% for utgaendepassage. Ruttval
5 genom Lindalssundet &r en enkelriktad farled. Om fartygets bruttodraktighet 6verstiger 300
ton far fartyget ej passera genom Lindalssundet i vastlig riktning det vill saga ingaende
passage. Detta ger att fordelningen mellan ingdende och utgaende passager bor vara 100%
respektive 0%, dock finns det en passage under méatperioden som ar pa ingaende passage.
Varfor ett fartyg 6verstigande 300 bruttoton gar i vastlig riktning da det ar otillatet ar ej kant.
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Tabell 3 Passager for Sandhamnsleden baserat pa RAIS-data fran Sjofartsverket, bearbetat av

forfattaren.

3000
2500
2000
1500
1000

500

Sandhamnsleden

III i e

Ruttval 4: Vastra Saxaren Ruttval 5: Lindalssundet

B Antal passager MIngdende m Utgdende

Inom omradet Lilla Hoggarnsbank — Lagndgrund har passagerna gjorts genom den
gemensamma farleden enligt tabell 4. Vilket visar att en foérdelning 6ver ruttval 6 respektive 7
ar 53% for ruttval 6 och 47% for ruttval 7. Man kan se en tydlig fordelning pa ingaende och
utgaende passager. Ingaende fartyg far via ruttval 6, Granholmen medans utgaende trafik
valjer ruttval 7, Varmdo-Garpen. Furuhalet har anvénts 44 ganger vilket kan héarledas till att
man undviker att ga igenom enligt Engqvist samt att det inte finns nagon direkt vinst med att
anvanda denna passage.

Tabell 4 Passager for gemensam farled baserat pa RAIS-data fran Sjofartsverket, bearbetat av

forfattaren.

10000
9000
8000
7000
6000
5000
4000
3000
2000
1000

Gemensam farled

8658
8093
7552 7482

| N S S

Ruttval 6: Granholmen Ruttval 7: Varmdo-Garpen Ruttval 8: Furuhalet

W Antal passager MIngdende m Utgdende
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5 Diskussion

En 6vergripande blick pa statistiken fran Sjofartsverket ger ett enhetligt resultat. De flesta av
alla passager gors via samma ruttval. Detta kan i princip harledas till tva faktorer. Den forsta
faktorn ar att fartygen tar den kortast mojligaste vagen genom skargarden, framst pa grund av
pressat tidschema. Den andra faktorn &r att de fartyg som trafikera Stockholm ér till storst del
farjetrafik mellan Aland, Finland och Estland som passerar genom skargarden oftast tvd ganger
per dygn via samma ruttval. Om man bara skulle granska de fartyg som bestker Stockholm
enstaka ganger under en langre period kan man se en storre fordelning av ruttvalen. Nedan
foljer en diskussion kring studiens tre omraden och dess ruttval i detalj.

5.1.1 Furusundsleden

| Furusundsleden kan man se en mycket tydlig fordelning av passager mellan de tre ruttvalen
dar ruttval 3 via Valersvik star for narmare 98 % av alla passager under de senaste tva aren.
Detta kan styrkas med att det ar den kortaste och snabbaste rutten genom omradet vilket gor att
den reguljéra farjetrafiken véljer den framfor de andra ruttvalen. Ruttval 1 véaster om Mjolko
har en lag frekvens representationer i passagerna med endast 14 passager under tva ar, detta till
stor del av dess rekommenderade ledjup pa 6 meter. Ruttval 1 bor darefter inte anses vara
anvandbart av den fartygstrafik som trafikerar Stockholm. Att fler fartyg inte valt att ga via
Ostra Saxarfjarden tycker forfattaren ar intressant. Ruttval 3 ger samma ledjup och medger en
hogre fart for fartyg som ska mot Abo vilket borde anses som fordelaktigt. Dock &r strackan
nagot langre an i ruttval 2 vilket formodligen gor att ruttval 3 véljs bort. Om man ser till
erosionsproblematiken i detta omrade sa ar strackan langs ruttval 2 starkt utsatt vilket skulle
dampas om trafik istéllet skulle vélja ruttval 3 som mindre kansligt for erosion. Har anser
forfattaren att en mojlig omldaggning av trafik till ruttval 3 med hjélp av trafikseparering for
ingaende och utgaende trafik skulle ha positiv paverkan pa erosionsproblemen langs ruttval 2.
Om man drar resonemanget annu langre sa beskriver Trafikverket i sin atgardsvalsstudie att ett
alternativ till ny farledstrackning som gar pa att man tar bort en grynna mellan Langholmen och
Norra Ljusterd (Trafikverket, 2017). Detta Oppnar upp for en forlangning av ruttval 3 vilket
skulle da leda till att man undviker stora delar av de mest erosionsutsatta delarna av omradet
och far en bredare och djupare farled. Detta tillsammans med trafikseparering av in- och
utgaende trafik vid ruttval 2 och 3 skulle leda till stora vinster for erosionsproblematiken och
trafiksakerhet. Dock ska man ha i atanke att strackan att fardas for fartygen blir langre vilket
bidrar till mer emissioner fran fartygen via dess avgaser.

5.1.2 Sandhamnsleden

| det tva ruttval som anvands vid passage i Sandhamnsleden, ruttval 4 Vastra Saxarfjarden och
ruttval 5 Lindalssundet kan man se en tydlig fordelning. Drygt 94 % av alla passager ar gjorda
via Vastra Saxarfjarden. En analys av detta ar att aven fast ruttval 5 ar kortare sa valjer anda
majoritet att ga via Vastra Saxarfjarden eftersom den anses som sékrare navigationsmassigt.
Lindalssundet har varsin trang passage i borjan och slutet av passagen vilket leder till att det
anses mindre sékert att ga igenom. Vidare tror forfattaren att tiden pa aret har stor betydelse, pa
sommaren ar Lindalssundet en popular passage for fritidsbatar som &r pa vag mellan
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innerskargarden och mellanskargarden, vilket da gor att storre fartyg véljer att undvika denna
passage. Trafikverkets atgardsvalsstudie forslar fortsatt arbete med att anlagga den sa kallade
Horstensleden som é&r en alternativ strackning av Sandhamnsleden som gar norr om Sandén
samt att gora flera atgarder som skulle méjliggora att langre fartyg skulle kunna anvanda
Sandhamnsleden framfor Furusundsleden (Trafikverket, 2017). Vid en eventuell Horstensled
skulle fler fartyg anvanda Sandhamnsleden vilket da leder till fler passager i de bada ruttvalen.
Har tror forfattaren att majoritet skulle valja ruttval 4 da fartygens storlek inte vantas att minska
utan snarare oka.

5.1.3 Gemensam farled

| omradet Lilla Hoggarnsbank-Lagnogrund anser forfattaren att valen av ruttval ar begransade
bade till nuvarande regelverk och trafiksituation. Ingaende fartyg och storre fartyg pa utgaende
med en bredd pa mer an 30 meter anvander ruttval 6 via Granholmen och Gvriga utgaende fartyg
via ruttval 7 Varmdo-Garpen. Samt vid besvérliga vaderforhallande anvands Granholmen ocksa
pa utgaende. Att ruttval 8 anvands av storre fartyg anser forfattaren vara vanskligt samt inte
bidrar till nagon forbattring, forfattaren anser att ruttval 8 borde avlysas for storre fartyg.

5.1.4 Metoddiskussion

Den 6vergripande metod for denna studie var en fallstudie, forfattaren anser att valet av denna
metod har varit bra. Flera fall har kunnat studeras med olika former av datainsamling vilket gett
en bredd pa bade aktorer och data. Den statistik som samlats in och bearbetats har varit
grundlaggande for studiens resultat och intervjugrund. Da den ursprungliga studiens syfte var
ett annat blev denna studie lidande av att mycket tid gatt at annan forskning som inte gick att
anvanda i denna studie. Detta ledde till att antalet respondenter minskades samt att vissa
intervjuer fick genomféras via e-post detta anser forfattaren var olyckligt, samt bidrog till att
farre rederier kunde intervjuas.

Alternativa metod for denna studie har kunnat vara en enkatstudie dar befalhavare,
styrman och lotsar fatt ta stallning till olika ruttval som dom anser sig anvanda och vad som
ligger till grund till dessa val. Dock tror forfattaren att den datainsamling som gjorts fér denna
studie har varit viktigt och det skulle vara problematiskt att fa den bred som statistiken visar
jamfért med en enkatstudies svar av enskilda respondenter. En annan mojlig metod fér denna
studie skulle kunna vara grundad teori, har tror forfattaren att man da skulle ifragasatta den
allménna uppfattningen av att man tar den snabbast vagen utan hansyn till erosionsproblematik.
Detta skulle vara applicerbart da pa varfér man valjer att ga via ruttval 2 jamfort med ruttval 3.

5.1.5 Reliabilitet och validitet av studien

Forfattaren anser att reliabiliteten i denna studie ar god. Vid en eventuell framtida métning av
ruttval genom Stockholms skargard bor resultatet inte avvika mycket fran denna studies
resultat. Om en métning gors efter etableringen av Norrvikshamn i sédra Stockholms skargard
kan antal passager minska, emellertid bor ruttvalen vara detsamma. Vid en méatning nar den
eventuella Horstensleden ar etablerad skulle Sandhamnsledens passager 6ka nagot i antal da
kryssningstrafiken skulle vélja denna farled. Men férdelningen mellan ruttvalen bor vara den
samma da den reguljara trafiken till och fran Finland ej vantas forandras. Validiteten av denna
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studie anses sasom reliabiliteten vara god. De utvalda ruttvalen har métts pa ett statiska sakert
tillvagagangssatt dar felkallor &r fa. Om denna studie skulle goras om hade forfattaren valt att
minska antalet ruttval i fortur till ett mer djupgaende analys av ett omrade, ruttval 2; Valersvik
jamfort med ruttval 3; Ostra Saxarfjarden och varfor fordelningen ser ut som den gor.
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6 Slutsatser

De ruttval som gors i Stockholms Skargard gors utifran teorin att kortast vag ar den basta. Det
kan man tydligt se i statistiken dar ruttval 2 via Valersvik ar utom tvekan det populéraste
ruttvalet jamfort med de tva andra i Furusundsleden. Nar ett fartyg avviker fran sin vanliga rutt
vilket i de flesta fall & den kortaste gors det i anledning av en uppkommen trafik- eller
vadersituation. | vissa fall gors ruttval av ett turismintresse dar ett ruttval ar visuellt vackrare
an ett annat. For att kunna effektivisera ruttvalen for att minska erosionsproblematiken i
studiens omrade kravs det att trafik flyttas alternativt att nya farleder byggs. Detta anses dock
problematiskt och resurskravande. Den reguljara fartygstrafiken till och fran Finland gar pa ett
mycket pressat tidschema som ar svart att justera vilket gor att fartygen behover ga den kortare
vagen. Att vélja att ga via ruttval 3 jamfort med ruttval 2 skulle ocksa betyda en 6kad kostnad
i langden for rederierna da ruttval 3 ar nagot langre. Detta 6kar konsumtionen av brénsle och
darmed Okar kostnaden. Detta resonemang blir dock motségelsefullt for nér man tar den langre
passagen blir utslappet till luften storre an att ga den kortare vagen. Nagot som bor kunna gynna
bade miljo och rederierna &r att fartyg som inte har ett pressat tidschema pa ingaende eller
utgéende passage anvander sig av ruttval 3 via Ostra Saxarfjarden i reducerad hastighet vilket
bidrar till minskad bransleforbrukning samt skonar stranderna fran erosionsskador.

6.1.1 Forslag pa fortsatt forskning

Forfattaren anser att det finns ett omrade som é&r relevant att fortsatta undersoka for att
uppratthalla hallbara farleder i Stockholms Skargard. Det &r avsnittet och ruttvalen via ruttval
2 via Valersvik och ruttval 3 via Ostra Saxarfjarden. Har bor man undersoka
erosionsbendgenheten hos stranderna langs ruttval 3 och hur en eventuell trafikdkning skulle
paverka omradet. Vidare bor man analysera en eventuell avlysning av ruttval 1 for att frigéra
resurser for den nya forslagna farledsstrackningen fran Langholmen langs Norra Ljusterd.
Forfattaren tror att en enkelriktning av trafiken i ruttval 2 och 3 skulle ha positiv paverkan pa
de erosionsdrabbade delarna langs ruttval 2, ddrmed bor man undersoka vilket ruttval som &r
mest fordelaktigt att ha som ingaende respektive utgaende farled.
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Bilaga 1 — Intervjufragor

7.1.1 Fragor till lots

Hur bestams den rutt ett lotsat fartyg ska ta genom Stockholms skargard samt vilka inblandade
parter finns?

Finns det nagon standardrutt for fartyg och om det finns skiljer sig denna rutt for olika typer av
fartyg?

Hur ser ni av anvandandet av ruttvalet Ostra Saxarfjarden jamfort med att gé via Valersvik?

Hur ser ni pa anvandandet av ruttval 1-8?

7.1.2 Fragor till Lars Granath

Utsdtts strander for mer eller mindre erosion nar det ligger is pa vattnet?

Har det nagon betydelse fran vilket hall ett fartyg passerar i ett erosionsperspektiv?
Hur ser erosionsléaget ut idag langs aktuella rutter?

Skulle en flytt av fartygstrafik fran ruttval 2 till ruttval 3 ha positiv effekt?

Hur ser erosionsproblematiken ut i Lindalssundet?

Hur ser erosionsproblematiken ut i omradet Lilla Hoggarnsbank-Lagndgrund?

7.1.3 Fragor till rederier

Respondenterna hade aven fatt tillgang till den statistik som redovisas i denna rapport for att
battre kunna argumentera fOr sina resonemang.

Finns det ndgon anledning till att [rederi/fartyg] anvander sig utav Linanas/Ostra Saxarfjarden
framfor Valersvik?

Om ett beslut skulle komma att man maste anvéanda sig av Ostra Saxarfjarden utgaende, skulle
det vara mojligt for [rederi/fartyg] och vad skulle det ha for effekter pa tidtabell, bunker mm?



Om tittar enbart pd [rederi/fartyg] passage skulle det var magjligt att man tar Linanas/Ostra
Saxarfjarden pa utgaende resa nar man inte ar lika pressad av tidtabell?

Skulle anvandning av Ostra Saxarfjarden framfor via Valersvik pa ingdende resa vara
genomforbart med hanseende till nuvarande tidtabell?

Varfor anvander sig [rederi/fartyg] av passagen Furuhalet?

Brukar det finnas nagon anledning till att man anvander Sandhamnsleden istéllet for den
"vanliga" rutten via Furusundsleden?
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