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Sammanfattning

RWE Renewables Sweden AB undersoker méjligheterna att anldagga en vindkraftspark
vid Sédra Midsjobanken i sydostra Ostersjon. En del i arbetet med att underséka om
omradet lampar sig for vindkraftsetablering &r att genomféra en riskanalys och undersoka
hur vindkraftsparken kan férandra nuvarande riskbild. Sjofartsverket och
Transportstyrelsen (2009) beskriver i sin gemensamma vagledning riskanalysen som en
nddvandig del av miljokonsekvensbeskrivningen och miljéprévningen av en
vindkraftspark.

Analysens mal har varit att identifiera och beskriva de risker en vindkraftspark vid Sédra
Midsjobanken kommer att ge upphov till for sjotrafiken och omradets naturvarden.

For att undersoka riskerna med etablering av en vindkraftspark vid S6dra Midsjobanken
anvands Transportstyrelsens och Sjofartsverkets Vagledning vid projektering och
riskanalys av vindkraftsetableringar utmed svenska kusten (Transportstyrelsen;
Sjofartsverket, 2009).

Utifran riskanalysens resultat kan foljande huvudsakliga slutsatser dras:

e En vindkraftspark vid Sodra Midsjobanken anses inte orsaka nagon stor
riskokning i omradet.

e Risken for sjofarten anses inte 6ka i nagon storre utstrackning till foljd av en
vindkraftsetablering vid S6dra Midsjobanken. Enligt de AlS-data som studerats
kan det konstateras att ett mindre antal fartyg som idag ror sig genom det
planerade vidkraftsomradet kommer att behdva &ndra kurs. Den hoptrangning av
sjofarten som vindkraftsparken ger upphov till beddéms bli liten.

e Risken for naturvarden i omrédet 6kar nagot till foljd av en vindkraftsetablering
vid Sédra Midsjobanken. Konsekvenserna vid en olycka som medfor oljeutslapp
kan bli stora. Sannolikheten for att en saddan olycka intraffar ar dock liten.

e Vissa risker med uppréattandet av en vindkraftspark finns alltid eftersom
vindkraftsparken kommer innebara ett nytt potentiellt hinder for sj6trafiken.
Riskreducerande atgarder ska darfor vidtas. Dessa redovisas i kapitel 5.
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1.2

Inledning

RWE Renewables Sweden AB undersoker mojligheterna att anldgga en vindkraftspark
vaster om Sodra Midsjobanken i sydéstra Ostersjon. Det aktuella omradet ligger ca 37
nautiska mil (nm) (~ 68 km) sydost om Olands stdra udde. En del i arbetet med att
understka omradets lamplighet for en vindkraftsetablering &r att genomféra en riskanalys
och undersdka hur vindkraftsparken kan férandra nuvarande riskbild. Sjofartsverket och
Transportstyrelsen (2009) beskriver i sin gemensamma vagledning riskanalysen som en
nodvandig del av miljokonsekvensbeskrivningen och miljéprovningen av en
vindkraftspark.

| denna rapport presenteras den analys som genomforts for att i tidigt skede utreda
riskerna som uppstar for sjotrafiken och omradets naturvarden vid Sédra Midsjobanken
vid anldggande av en vindkraftspark.

Bakgrund

Vindkraftsparken ar planerad strax vaster om Sodra Midsjobanken. Projektomradet ligger
utanfoér huvudsakliga farleder.

Transportstyrelsen rekommenderar att sjcfartsrelaterad paverkan, risker och lampliga
skyddsatgarder analyseras och utvarderas vid anlaggning av en vindkraftspark.

Foljande aspekter bor sérskilt beaktas vid en analys ur sjofartssynpunkt:
e Risk for storning pa fartygs navigationsutrustning.
e Risk for pasegling.
e Behovet av sdkerhetsavstand mellan park och narliggande farleder.
e Risker och atgarder kopplade till anlaggnings- och avvecklingsfas.

e Forutsattningar i hédndelse av sj6- och miljoraddning samt utméarkning av parken
for sjofarten enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2017:66) om utmarkning till sjoss med sjosékerhetsanordningar.

Olyckor som kan paverka tredje man (ej personal kopplad till vindkraftsparken) och miljo
studeras.

Mal och omfattning

Analysens mal &r att identifiera och beskriva de olycksrisker en vindkraftspark vid Sédra
Midsjobanken kommer att ge upphov till for sj6trafiken (ménniskors liv och fartyg).
Analysen syftar ocksa till att beskriva de miljérisker kopplade till olyckor som
vindkraftsparken kan innebara. Huvudfokus ligger p& att analysera den forandring av
risknivan som vindkraftsparken kan ge upphov till.
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Riskanalysen behandlar bade anlaggningsskede, driftskede och avvecklingsskede av
vindkraftsparken. Dessutom kommer risker med den landanslutna kabeln att analyseras.

For att undersdka riskerna med etablering av en vindkraftspark vaster om Sédra
Midsjébanken anvands Transportstyrelsens och Sjofartsverkets Véagledning vid
projektering och riskanalys av vindkraftsetableringar utmed svenska kusten
(Transportstyrelsen; Sjofartsverket, 2009).

Denna riskanalys struktureras sa att de i vagledningen omnamnda, och for den
foreslagna lokaliseringen vaster om Sodra Midsjobanken relevanta, fragestéllningarna tas
upp. Rapporten och analysen har féljande dvergripande struktur:

e  Omradesbeskrivning

e Faroidentifiering

e Riskuppskattning

e Riskreducerande atgarder
e Osdakerhetsanalys

e Slutsatser

Omradesbeskrivningen ger de férutsattningar som finns och anvands som underlag da
relevanta faror identifieras. Farorna utgér oénskade handelser som bedéms kunna
intraffa och paverka sjétrafiken och/eller omradets naturvarden negativt. Med
utgangspunkt fran de odnskade handelser som identifieras, samt information om
fartygsolyckor i svenska farvatten och hur vindkraftsparker kan paverka
navigationsutrustning, uppskattas de konsekvenser som handelserna kan ge upphov till
och sannolikheten for att de intréffar. Risken ses som en sammanvagning av
sannolikheten for och konsekvenserna av respektive oénskad handelse/fara. Utifran
resultaten fran riskuppskattningen diskuteras mojliga riskreducerande atgarder som kan
behdvas for att nd en acceptabel riskniva.

Indata till riskanalyser i form av statistik och expertbedémningar ar alltid behaftade med
olika typer av osékerheter. Av denna anledning beskrivs de osékerheter som anses
relevanta for denna analys och hur de bedéms paverka resultaten.

Sjofartsverket och Transportstyrelsen (2009) beskriver i sin vagledning att riskanalysens
omfattning ska vara rimlig med hansyn till riskférandringen som vindkraftsetableringen
medfor. Den aktuella lokaliseringen strax vaster om Sodra Midsjobanken ligger pa
forhallandevis stort avstand fran land och ligger inte i direkt anslutning till de mest
trafikerade fartygslederna i omradet. Av denna anledning har det ansetts rimligt att
kvalitativt beskriva riskerna. Detta innebar att nodvandig bakgrundsinformation i sa stor
utstrackning som majligt beskrivs med siffror (kvantitativt), medan sannolikheterna,
konsekvenserna och de beddmda riskerna beskrivs kvalitativt.
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1.3 Avgransningar

| tillagg till ovanstadende beskrivning av analysens méal och omfattning har foljande
avgrénsningar gjorts for riskanalysen:

I huvudsak analyseras olycksrisken fér och av handelsfartyg och andra stérre
fartyg och i mindre omfattning studeras olycksrisker avseende fiske- och
fritidsbatar. Detta eftersom fiske- och fritidsbatars rutter ar svara att bedéma och
férutsaga (Transportstyrelsen; Sjéfartsverket, 2009).

Olycksrisken for att faglar kolliderar med vindkraftverk analyseras inte i denna
riskanalys.

Analysen tar inte hansyn till arbetsmiljomassiga, ekonomiska eller tekniska risker.
Med tekniska risker menas de risker som kan uppsta for driften av
vindkraftsparken, till exempel risk for driftavbrott. Eventuella skador pa
vindkraftverken till féljd av vaderfenomen analyseras inte.

Risker kopplade till eventuella foremal som lossnar fran vindkraftverken
behandlas endast dversiktligt.

Atgarder som foreslas har fokus pa god riskreducerande effekt och deras
generella genomforbarhet bedéms som rimlig.
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Omradesbeskrivning och forutsattningar

Vindkraftsparken

Omradet for vindkraftsparken ligger strax vaster om Sodra Midsjobanken, syddst om
Olands stdra spets, se Figur 1. Projektomradets gréns (rod markering i Figur 1) ligger ca
37 nm (~ 68 km) sydost om Olands s6dra udde, ca 46 nm (~ 86 km) fran fastlandet
(Sverige) och ca 50 nm (~ 92 km) norr om Polen. Omradet ligger pa internationellt vatten
och inom den svenska ekonomiska zonen.

Den planerade vindkraftsparken ligger delvis inom Natura 2000-omradet Hoburgs bank
och Midsjobankarna. De prioriterade bevarandevardena i Natura 2000-omradet Hoburgs
bank och Midsjobankarna ar arterna tumlare, alfagel och tobisgrissla som utnyttjar hela
eller delar av omradet samt naturtyperna rev och sandbankar och de arter och den
biologiska mangfald som &r typiska for dessa habitat (Lansstyrelsen Kalmars lan, 2021).
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Figur 1. Projektomrade (r6d markering, nedre delen av bilden) for vindkraftsetablering vid Sédra
Midsjobanken. Sodra Midsjobanken ligger direkt dster om projektomradet. Olands sddra spets syns
langre upp i bilden.
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Det aktuella projektomradets sammanlagda areal uppgar till ca 174 km2. Vattendjupet
inom omradet varierar mellan ca 23 och 36 meter med de storsta djupen i den vastra
delen av projektomradet.

I narheten av projektomradet passerar tva farleder, en klass 1-led (huvudfarleder for
handelsfartyg) och en klass 2-led (farleder for handelsfartyg, klass 2). Farleden av klass 1
passerar ca 11 km norr om projektomradet. Farleden av klass 2 passerar ca 7 km soder
om projektomradet. Ytterligare en klass 1-led passerar i narheten av projektomradet.
Denna ligger ca 40 km nordvast om projektomradet. Farlederna syns i relation till
projektomradet i Figur 2 dar dven sjokabeln NordBalt illustreras.
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N\ Allmn farled klass 1

/ \ ] Alman farled iass 2
4 \ -— Sjoterritoriets grans
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Figur 2. Farleder klass 1 (lila streckad markering) och klass 2 (rosa streckad markering) i relation till
projektomrade. Nord Balt-kabeln illustreras av en svart linje med streck och passerar langs
kabelkorridoren och norr om projektomradet.

Utgangspunkten for denna utredning ar att vindkraftsparken planeras bestd av ca 90
vindkraftverk med ca 19 MW effekt vardera samt en transformatorstation. Fran
transformatorstationen 6verfors elektriciteten till motsvarande landbaserade stationer i
sodra Sverige. Overféringen av el till fastlandet sker genom exportkablar som forlaggs
inom en ca 130 km lang kabelkorridor. Kabelkorridoren illustreras i Figur 1 och Figur 2.
Djupet inom kabelkorridoren varierar mellan 0 och 62 meter. Av den cirka 130 km langa

5(35)
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kabelkorridoren ligger knappt 30 km inom Natura 2000-omradet. Kabelkorridoren kommer
att korsa tva klass 1-farleder och en klass 2-farled narmare fastlandet (Sverige).

Vindkraftverkens hojd 6ver havsytan (inklusive rotorblad) kommer att uppga till som hogst
ca 295 meter. Rotordiametern férvantas bli mellan 250-270 meter och lagsta rotorhojd
over havet (vid HAT, highest astronomical tide?) blir ca +15 meter.

Med hansyn tagen till den pagaende teknikutvecklingen ar antalet vindkraftverk
respektive vilken turbinmodell som ska uppforas inte slutligt bestamt och kommer att
avgoras forst i samband med detaljprojekteringen.

Figur 3 illustrerar en av flera tdnkbara placeringar av vindkraftverken inom
projektomradet. Det ar &nnu inte beslutat hur vindkraftverken kommer att placeras inom
projektomradet. Darmed ar det heller inte bestamt vilket inb6rdes avstand vindkraftverken
kommer att ha mellan varandra.
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Figur 3. En av flera mdjliga layouter for vindkraftsparken. Mgjlig placering av vindkraftverk ar
markerade med svart-vita punkter.

1 Eng. Hogsta hogvatten
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Tre typer av fundament kan bli aktuella for grundléaggning av vindkraftverken,
gravitationsfundament av betong, monopiles alternativt fackverksfundament (de bada
sistnamnda &r stalkonstruktioner).

Fartygstrafik i omradet

Baserat pa AlS-data (Automatic Identification System?) kan antalet fartygspassager
igenom och i narheten av Sddra Midsjobanken analyseras. AlS-data for perioden maj
2020 — maj 2021 har tillhandahallits av Sjofartsverket? och visualiserats i GIS for att
kunna illustreras i en karta. | Figur 4 illustreras fartygstrafiken fr&n augusti 2020. Trafiken
illustreras som en varmekarta dar de hogsta trafikflodena far varmare farger (réd och
orange) och de lagre trafikflodena illustreras i gront. Fldédena ser ungefar likadana ut hela
aret med flest passager i klass 1-farleden narmast Oland och farre passager soder om
projektomradet.

En del fartyg passerar direkt soder om projektomradet utanfor farlederna. | huvudsak ar
detta lastfartyg (i data angivet som cargofartyg).

Fiske forekommer kring projektomradet och Sédra Midsjobanken. Detta sker dock framst
utanfor projektomradet. Ytterst fa fiskebatar passerar genom projektomradet.

Genom projektomradet passerar ca 80 fartyg i manaden och dessa utgors till stor del av
lastfartyg, tankerfartyg och en del fartyg som ar odefinierade i data. Inom ett omrade som
innefattar projektomradet samt ytterligare 2 km utanfor projektomradets yttersta grans
passerar ca 150 fartyg per manad totalt.

Enligt Lansstyrelsen Kalmar (2021) passerar nastan all sjofart som ska till Finland,
Ryssland, Baltikum och norra Sverige Natura 2000-omradet Hoburgs bank och
Midsjobankarna. Fartygstrafiken forvantas oka i framtiden.

2 Eng. Automatiskt identifieringssystem

3 © Sjofartsverket tillstdnd nr 21-02646. Data tillhandahallen 2021-06-03. Tillst&nd for hantering av data
tillhandahallet 2021-06-16. Data visualiserad i GIS 2021-09-09.
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Figur 4. lllustration av fartygstrafiken kring projektomradet och Sodra Midsjobanken. Kartan
innehaller information om fartygsrorelser fran augusti 2020. © Sjofartsverket tillstand nr 21-02646.

Vind- och isforhallanden i omradet

Vindférhallandena i omradet vid Sodra Midsjobanken redovisas i Figur 5. Den
forharskande vinden kommer frén vast till sydvast. Arsmedelvindhastigheten &r 9,8 m/s
150 meter ovanfor havsnivan.
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Figur 5. lllustration av vindriktning och vindstyrka for méatperioden 1979-2019. Berédknad
medelhastighet ar 9,8 m/s 150 meter 6ver havsnivan. Den vanstra vindrosen illustrerar
vindriktningen under sommarhalvaret (april-september) och den hdgra vindrosen illustrerar
vindriktningen under vinterhalvaret (oktober-mars).

Enligt tidigare kontakter pa Sjofartsverket (Karlsson, Johansson, Krieg, & Nerheim, 2010)
ar sannolikheten for isbildning norr och séder om Sddra Midsjobanken under en 50-
arsperiod mindre &an 10%. Isflak inom omradet bedéms kunna uppga till en tjocklek av 5
10 cm och drivande isflak kan vara upp till 30 cm tjocka. Mdéjliga drivande isflak kommer
troligen fran Oland och Gotland, men dessa antas vara delvis upplésta och sannolikheten
for att de ska forekomma ar endast ett par procent. Det beddéms darfor inte troligt att
sjotrafiken och vindkraftsparken kommer att paverkas av islaggning i storre utstrackning.

Enligt SMHI:s isobservationer (SMHI, 2021) har omradet kring Sédra Midsjobanken inte
belagts av is under de senaste aren (2008—2020). Ar 2011 och 2012 férekom sé& kallade
svéra isvintrar d& stora delar av Ostersjon och Bottniska viken var belagda av is. Inte
heller dessa ar forekom det nagon is vid Stdra Midsjobanken.

Det bedoms darfor som troligt att bedémningen fran Karlsson et al. (2010) kvarstar och
att sannolikheten for isbildning och stora isflak &r lag.

Fartygsolyckor

| Sjofartsverket och Transportstyrelsens vagledning for vindkraftsetablering anges att det
ska undersékas om dokumenterade olyckor intraffat i utredningsomradet som hade
kunnat paverka en vindkraftspark (Transportstyrelsen; Sjofartsverket, 2009).

| Transportstyrelsens sakerhetsoversikt fran 2019 (Transportstyrelsen, 2019) presenteras
olika typer av sjofartsstatistik i svenska farvatten. Bland annat sammanfattas antalet

9(35)
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sjolyckor arligen mellan &r 2000 och 2019. Med svenska farvatten avses Sveriges
sjoterritorium enligt Lag (1966:374) om Sveriges sjoterritorium.

Sjoolyckor definieras som olyckor som har uppstatt i samband med fartygets drift
(Transportstyrelsen, 2019). Exempel p& sadana olyckor ar utslapp, lastforskjutning,
maskinhaveri, lackage, kollision mellan fartyg, kollision med annat féremal, grundstétning
och brand. Olyckstyperna och férdelningen mellan intraffade olyckor ar 2015-2019
illustreras i Figur 6.

Enligt sammanstaliningen intraffade det i svenska farvatten arligen i genomsnitt 128
sjoolyckor med svenska handels- och fiskefartyg under &ren 2015-2019 (ej medraknat
tillbud till sjoolycka) (Transportstyrelsen, 2019). Sjoolyckor med utlandska fartyg pa
svenskt farvatten sammanfattas till i genomsnitt 37 olyckor/ar mellan &r 2015 och 2019.
Detta innebar ett totalt genomsnitt pa 165 sjoolyckor per ar mellan ar 2015 och 2019.

120
100
80
60
40
20
4 B B B BT
2015 2016 2017 2018 2019
Ovrigt B Maskinhaveri Kollision med annat féremal
B Utslapp B Lickage Grundstétning

B Lastforskjutning M Kollision mellan fartyg M Brand

Figur 6. Fordelning av sjoolyckor ar 2015-2019. Figuren ar hamtad fran Transportstyrelsens
sékerhetsoversikt fran 2019 (Transportstyrelsen, 2019).

Flera av de inrapporterade handelserna skulle kunna leda till felnavigering eller att fartyg
bdrjar driva. Kollisioner mellan fartyg och vindkraftverk orsakas antingen av felnavigering
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eller att fartyg driver. Nagon statistik angaende felnavigering eller att fartyg borjat driva till
féljd av dessa handelser har dock ej kunnat identifieras.

En orsak till att ett fartyg borjar driva ar att ett maskinhaveri uppstar. Maskinhaveri
utgjorde ca 25% av alla sjoolyckor arligen mellan &r 2015-2019, med undantag for ar
2016 da denna siffra var betydligt lagre, ca 10-15% (Transportstyrelsen, 2019). Detta
innebar att ca 40 maskinhaverier skedde arligen mellan &r 2015-2019.

Aven grundstotning kan orsaka drift av fartyg eftersom olyckstypen kan leda till
maskinhaveri. | genomsnitt bestod ca 20% av alla sjéolyckor av grundstétningar under
perioden 2015-2019 i svenska farvatten (Transportstyrelsen, 2019), vilket innebar ca 30
grundstotningar arligen under denna tidsperiod. Till foljd av djupet inom projektomrédet
(23-36 m) ar det mindre troligt att en grundst6tning uppstar och orsakar kollision mellan
ett fartyg och ett eller flera vindkraftverk inom det aktuella projektomradet.

Aven kollision mellan fartyg skulle kunna leda till att fartyg bérjar driva. Mellan &r 2015—
2019 bestod ca 10-15% av samtliga sjdolyckor arligen av fartygskollisioner
(Transportstyrelsen, 2019). Detta innebér ca 20 fartygskollisioner arligen mellan &r 2015-
20109.

Sammantaget innebdr detta att ca 55-60% av rapporterade sjoolyckor (ca 95 olyckor
arligen) mellan ar 2015-2019 har varit olyckor som kan leda till fartygsdrift
(Transportstyrelsen, 2019). Dessa uppgifter galler dock for svenska farvatten totalt sett
och ar inte specifika for omradet vid Sodra Midsjobanken.

Enligt Transportstyrelsens sakerhetsoversikt (Transportstyrelsen, 2019) sker de flesta
fartygsolyckor néra kusten. Ar 2019 intraffade ca 20% av alla sjdolyckor pa éppen sjo
eller pa 6ppet kustfarvatten. Ca 40% av sjoolyckorna intraffade i hamnomréaden.

Enligt Lansstyrelsen Kalmar (2021) har det historiskt skett oljeutslapp fran fartyg,
exempelvis lackage och operationella utslapp, inom Natura 2000-omradet som paverkat
arter och habitat mycket negativt. Fartygsolyckor i omradet kan ocksé leda till oljeutslapp
som kan paverka omradets hdga naturvarden negativt.

Vindkraftsparkers paverkan pa navigationsutrustning

Som bakgrund till efterféljande resonemang i rapporten ges har en kort redogorelse for
hur fartygs navigationsutrustning paverkas i narheten av vindkraftsparker.

| studier av vindkraftsparkers effekter p& navigationsutrustning har det konstaterats att
paverkan ar begransad pa radiokommunikation (VHF), GPS, mobil telefoni och AIS
(Maritime & Coastguard Agency UK, 2021). Daremot har effekter pa radarutrustning
kunnat observeras. Inom avstand narmare an ungefar 1,5 nm (=3 km) fran en
vindkraftspark har effekter p& radarutrustning observeras. Effekterna kan vara i form av
multipeleko och sidolobseko. Multipelekon uppstar nar radarsignalen studsar mellan
vindkraftverk och baten nagra ganger innan den fangas upp av radarantennen.
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Multipeleko kan ocksa vara eko fran manga olika mal i samma riktning som fartygets
huvudmal. Sidolobsekon &r ekon som finns utanfor radarantennens huvudlob, alltsa ekon
fran radarmal som befinner sig i antennens sa kallade sidlober. Erfaren personal forstar
dessa effekter och kan hantera dem (BWEA, 2007). Vidare visar de studier som utférdes
pa vindkraftsparken pa Kentish flats, England, att sjoman kunde observera och félja
andra fartyg som befann sig bade inom och p& andra sidan av vindkraftsparken med
hjalp av radar trots ovanstaende effekter.

Fartyg rekommenderas av forsékringsbolaget Steamship Mutual att om mgjligt lagga
kursen minst 2 nm (~4 km) fran vindkraftsparker (Steamship Mutual, u.a.).

12(35)
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3 Faroidentifiering
Baserat pa omradesbeskrivningen, informationen om olyckor i svenska farvatten och
navigationsstorningar, vagledningen fran Transportstyrelsen och Sjofartsverket samt viss
annan litteratur har ett antal faror uttryckta som odnskade handelser identifierats.
Handelserna kan pa olika satt medféra negativa konsekvenser for sjotrafiken och/eller
vindkraftsparken.
Nedan ges en kort beskrivning av vad som avses med de olika handelserna. Dessa
analyseras darefter i detalj i kapitel 4, Riskuppskattning.

1. Vindkraftsparken leder till kursforandringar for fartyg och en hoptrangning av
fartygstrafiken, vilket kan 6ka risken for fartygskollision i driftskedet.

2. Fartyg kor in i vindkraftsparken och kolliderar med ett eller flera torn eller annan
utrustning.

3. Mandverodugligt fartyg driver in i vindkraftsparken och kolliderar med ett eller
flera torn eller annan utrustning.

4. Vindkraftverken forsvarar navigationsmajligheterna for passerande fartyg genom
att stora radarfunktionen eller skymma befintlig utméarkning.

5. Nedfallande foremal fran vindkraftverk skadar fartyg som kor igenom eller i
narheten av projektomradet.

6. Anlaggandet respektive avvecklingen av vindkraftsparken medfér 6kad
hoptrangning och problem i och runt omradet, exempelvis en mgjlig kollision
mellan fartyg och anlaggningsfartyg i anlaggningsskedet och avvecklingsskedet.

13(35)
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Riskuppskattning

For de i kapitel 3 identifierade farorna i form av oénskade handelser, beskrivs och
diskuteras nedan sannolikheten for att de ska intraffa samt deras konsekvenser.
Sannolikheten uppskattas baserat pa att inga riskreducerande atgarder vidtas. Avsnitten
ar strukturerade pa ett sadant satt att typ av olycksrisk beskrivs forst, darefter fors
resonemang kring sannolikheten for att olyckan intréffar och sedan redovisas
konsekvenserna om olyckan intraffar. Konsekvenserna for ménniska och fartyg (tredje
man) beskrivs separerat frAn konsekvenserna for miljon/naturvarden i omradet.
Avslutningsvis beskrivs den sammanlagda risken baserat pa resonemangen kring
sannolikhet och konsekvens. Vissa handelser kan innebara fler &n en olycksrisk och
dessa beskrivs da separat i respektive avsnitt.

Utifran sannolikheten och konsekvenserna for respektive handelse uppskattas den risk
detta motsvarar och framforallt huruvida detta innebar en férandring jamfort med
nuvarande riskniva (d.v.s. fore vindkraftsetableringen).

SSPA (2012) har sammanstéllt antalet vindkraftsincidenter totalt mellan 1997 och 2011.
For att ge en bra bild av olycksfrekvensen har SSPA stéllt antalet olyckor i relation till
installerad effekt. Relationen visar att olyckor per installerad gigawatt (GW) blivit farre
med &ren. Detta ger en rattvis bild av mangden olyckor med vindkraftverk. Ar 2011 lag
antalet incidenter per GW pa 0,61 st.

Kursférandringar for fartyg och hoptrangning av fartygstrafiken i driftskede

Etableringen av en vindkraftspark medfor att de fartyg som idag passerar igenom det
aktuella omradet vaster om Sddra Midsjobanken sannolikt tar en annan rutt, utanfor
omradet. Detta kan medféra 6kad risk for fartygskollision pa grund av ett 6kat antal fartyg
i fartygsstraken utanfor projektomradet.

Antalet transporter som idag gar igenom det tilltankta omradet for vindkraftsparken &ar
begransat, ca 80 fartyg per manad. Flera av dessa fartyg ar storre fartyg, s& som tanker-
och lastfartyg. Det ar darfor sannolikt att dessa kommer att &ndra kurs for att slippa
navigera genom vindkraftsparken, eftersom detta kan vara problematiskt med stora
fartyg. Aven om dessa fartyg istallet tar en rutt i ndgot av de fartygsstrak som gar norr
eller séder om Sodra Midsjébanken kommer det totala antalet fartyg som passerar i
dessa strak att vara betydligt farre an det stora antalet transporter som gar narmare
Oland och den svenska kusten. De fartyg som i och med etablering av vindkraftsparken
kommer att tillkomma i fartygsstraken utanfor projektomradet ar dessutom fa.
Sannolikheten att olycka (framst fartygskollision) intraffar pa grund av hoptrangning och
kursandring bedéms darmed vara mycket lag.

En fartygskollision kan orsaka bland annat personskador, skadad last, maskinhaveri och
utslapp. Konsekvenserna om en olycka intraffar kan bli s& stora att en allvarlig
skrovskada som leder till forlisning eller att dodsfall uppstar. Enligt Transportstyrelsen
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(2019) &r dock de flesta olyckor som intraffar till sjoss klassade som mindre allvarlig
olycka. En mindre allvarlig olycka definieras av Transportstyrelsen (2019) som en olycka
som inte innebar exempelvis fororening, forlisning, haveri som kraver bogsering eller
undsattning fran land, immobilisering av huvudmaskineri, skada pa skrovet under
vattenlinjen eller skada som innebér att fartyget inte ar i skick att fortsatta sin resa.

Om ett utslapp sker till foljd av fartygskollision kan naturvarden i omradet paverkas
negativt. Omradet ar klassat som Natura 2000-omrade och ett utslapp kan innebara stor
negativ paverkan pa skyddade arter och naturtyper. Konsekvenserna av en sadan
handelse beddms darfor bli stora. Lansstyrelsen i Kalmar (2021) har i sin remiss for
bevarandeplan for Natura 2000-omradet flera bevarandemal som innebéar att miljéfarliga
utslapp inte ska férekomma eller vara férsumbara.

Mot bakgrund av detta bedéms kursforandringar och hoptrangningen innebéra en viss
risk for 6kade utslapp. Pa grund av den laga sannolikheten fér hoptrangning bedéms
dock olycksrisken som lag. Vissa riskreducerande atgarder kan dock vara motiverade.
Dessa beskrivs i kapitel 5.

Fartyg kor in i vindkraftsparken

Kollision mellan fartyg och vindkraftverk

Ett fartyg skulle till foljd av felnavigering kunna kdra in i vindkraftsparken och kollidera
med ett eller flera vindkraftverk. Felnavigering kan orsakas av en rad olika typer av
handelser. | genomsnitt intraffade arligen i svenska farvatten ett 90-tal handelser (2015—
2019) av sadan karaktar att om de intraffat i narheten av parken hade de kunnat leda till
felnavigering in i parken (se kapitel 2.4). En annan mojlig orsak till att ett fartyg kor in i
vindkraftsparken &ar utebliven gir av ett fartyg som tagit ut en rak kurs igenom
vindkraftsparken.

Mojligheten for ett fartyg att navigera igenom omradet utan att kollidera med nagot
vindkraftverk ar beroende av fartygets mandvermdijligheter. Enligt kontakt med
Sjofartsverket* uppgar ett rimligt mandéveravstand till sex fartygslangder vilket kan
innebara ett avstand pa upp till 1800 meter (300 meter langa fartyg). Avstanden mellan
vindkraftverken inne i parken &r &nnu inte bestimt men kan troligtvis komma att variera
mellan ca 500 meter till 2 000 meter. Detta innebér att felnavigering skulle kunna orsaka
kollision mellan fartyg och vindkraftverk eftersom stora fartyg i vissa fall kan sakna
tillrackligt utrymme fér manovrering. Idag kor ca 80 fartyg per manad genom det omrade
som 4r tilltankt for vindkraftsparken. Trafiken inom omradet ar darmed redan i dagslaget
relativt begransad. Det ar troligt att flera av fartygen som kor igenom omradet idag
kommer att valja en annan kurs for att slippa navigera genom parken. Trafiken genom

4 Johan Wahlstrom, Enhetschef, Maritim samverkan och utveckling, Infrastrukturavdelningen, Sjofartsverket.
Telefonkontakt 2021-05-25.
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omradet bedoms darfor bli lagre i och med uppférandet av vindkraftsparken. Jamfort med
dagens lage beddms dock sannolikheten for olycka oka eftersom vindkraftsparken
kommer innebara nya hinder for fartygstrafiken i omradet.

Om ett fartyg kolliderar med ett vindkraftverk kan skador uppsta pa fartyget. | ett varsta
scenario forliser fartyget till féljd av skadorna och besattningen utsatts for allvarlig fara.
Konsekvenserna vid en sadan olycka kan bli stora.

En kollision mellan fartyg och vindkraftverk kan ocksa resultera i oljeutslapp bade fran
fartyget och fran vindkraftverket (om tornet faller och turbinolja lacker ut). Eftersom
omradet ar klassat som Natura 2000-omrade i syfte att skydda vissa naturtyper och arter
kan ett utslapp innebéara stor negativ paverkan. Konsekvenserna av en sadan handelse
beddms darfér bli stora. Lansstyrelsen i Kalmar (2021) har i sin remiss for Natura 2000-
omradet flera bevarandemal som innebar att miljofarliga utslapp inte ska forekomma eller
vara férsumbara.

| jamforelse med nuvarande situation (d.v.s. utan vindkraftspark) kommer
vindkraftsparken med avseende pa kollision mellan fartyg och vindkraftverk medfora en
Okad risk kopplad till fartyg som kor in i omradet. Konsekvenserna vid eventuell kollision
mellan fartyg och vindkraftverk kan bli stora. Sannolikheten for kollision beddms dock
som lag. Sammantaget sett till de stora konsekvenserna och omradets kanslighet kan
riskreducerande atgarder vara motiverade. Dessa beskrivs i kapitel 5.

Nodankring

Fartyg som kor in i vindkraftsparken kan ocksa oka risken for nédankring inne i
vindkraftsparken. Nodankring kan exempelvis bli nédvandigt vid maskinhaveri, vilket
enligt Transportstyrelsen (2019) ar en av de mest férekommande sjdolyckorna. Pa grund
av att uppforandet av parken innebar nya hinder i omradet kan behovet av nddankring
Oka for att undvika kollision med ett vindkraftverk.

Konsekvenserna av nddankring inne i vindkraftsparken bedéms bli storst pa driften av
parken. Tekniska risker hanteras dock inte i denna riskutredning och tas darfér inte med i
bedomningarna av risknivan for denna handelse. Konsekvenserna for manniskor som
vistas pa fartyget vid nédankring beddms bli mycket sma eller obefintliga. Denna
bedomning baseras pa féljande:

Om kablarna pa botten slits av helt nere pa botten vid nédankring avbryts stromféringen i
kabeln och paverkar darmed inte fartyget. Vid denna handelse beddoms darfor
konsekvenserna for manniskor pa fartyget bli obefintliga. Ankaret skulle dock kunna dra
med sig kabeln utan att den brister helt. | ett sddant fall forblir kabeln stromférande och
om isoleringen kring kabeln skadas kan strom féras ut till ankaret. Eftersom strommen vill
ta den snabbast vagen tillbaka ned till jord i vatten ar det dock hoégst sannolikt att
elektriciteten fran kabeln da letar sig via ankaret och delar av kabeln direkt tillbaka ned till
jord. Alternativt letar sig strdmmen ut i vattnet runt omkring. Det &r inte sannolikt att

‘ RAPPORT

REV. 2022-02-15



repo001.docx 2015-10-05

SWECO ﬁ

4.3

strommen tar den langa vagen upp genom ankaret till fartyget och sedan vander tillbaka
ned till jord. Att fartyget som nédankrar och manniskorna pa fartyget skadas av
exempelvis upphettning eller brand pa fartyget pa grund av en sadan handelse bedoms
darfor vara mycket osannolikt.®

Ett fartyg som nédankrar skulle dock kunna dra med sig kabeln upp mot fartyget och om
denna da brister i nara anslutning till batens undersida uppstar troligtvis en stot eller en
mindre explosion som skulle kunna paverka fartyget. Detta eftersom strémforingen i
framforallt overforingsledningarna in mot land ar mycket hdg. En sadan stét/explosion ar
med stor sannolikhet inte tillrackligt kraftig for att géra nagon skada pa storre fartyg, sa
som tanker- eller cargofartyg. Om mindre fartyg, exempelvis fiskebatar, lyckas fa med sig
en kabel upp hela vagen till baten kan denna dock skadas. Antingen paverkas
fartyget/baten av stoten i sig (i form av kraftiga rorelser pa fartyget/baten) eller s orsakar
explosionen upphettning eller brand. Sannolikheten for sa allvarliga konsekvenser
bedoms dock som mycket lag, framst eftersom kablarna ar tunga och det darmed &r svart
for mindre fartyg/batar att fa upp dem fran botten. Exportkablarna (6verforingsledningen)
kommer ocksa gravas ned minst 1 meter, alternativt tackas over. Kablarna inne i parken
har lagre strémfoéring och orsakar inte lika stor skada om de dras sénder av ett ankare.®

Nodankring skulle kunna innebéara negativa konsekvenser pa de naturvarden som finns i
omradet, framst pa skyddade naturtyper (sandbankar och rev) enligt bevarandeplanen for
Natura 2000-omradet. Vid ankring och nodankring kan nedgravda kablar rivas upp och
forstora eller negativt paverka habitat pa havsbotten samt skyddade naturtyper om dessa
forekommer i narheten av kabelnatet. Konsekvenserna kan bli olika stora beroende pa
var inom Natura 2000-omradet nodankring sker. Generellt forvantas dock
konsekvenserna vid en sddan handelse bli relativt sma.

Risken med avseende pa nodankring inne i vindkraftsparken bedéms som lag och
motiverar inte till riskreducerande atgéarder.

Mandverodugligt fartyg driver in i vindkraftsparken

Ett fartyg som av nagon anledning &r mandéverodugligt, exempelvis pa grund av
maskinhaveri, skulle kunna driva in i omradet vid Sédra Midsjobanken och orsaka skador
pa fartyget. Maskinhaveri ar inte den enda orsaken till att ett fartyg blir manéverodugligt,
men det &r den enskilda handelse som ar mest frekvent enligt Transportstyrelsens
statistik (Transportstyrelsen, 2019).

For att ett fartyg med maskinhaveri ska kunna driva in i ett vindkraftverk maste haveriet
vara relativt langvarigt. Detta galler i synnerhet for de fartyg som passerar projektomradet

5 Beskrivning och bedémning har tagits fram tillsammans med Simon Lindroth, civilingenjér och teknologie
doktor i teknisk fysik med inriktning mot elektricitetslara, och Torsten Bjorn, ingenjor i elektroteknik, bada
anstéllda p4 Sweco Sverige AB, 2022-01-27.
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inom de néarliggande farlederna (vilket ett 6vervagande antal forbipasserande fartyg gor)
eftersom farlederna ar belagna mellan 7-10 km fran projektomradet. Fartyg som gar
narmare projektomradet utanfor farlederna eller inom projektomradets granser loper
storre risk att driva in i ett vindkraftverk eftersom de da befinner sig narmare parken.
Antalet fartyg som géar utanfor farlederna eller inom projektomradet ar dock férhallandevis
lagt. Det &r ocksa troligt att flera av de fartyg som gar igenom eller nara projektomradet i
dagslaget kommer att véalja en annan kurs fér att slippa navigera genom parken.

For att ett drivande fartyg ska kollidera med ett vindkraftverk maste vindriktningen vara
sadan att fartyget driver in i vindkraftsparken. Den férharskande vinden i omradet
kommer fran vast till sydvast och det stérsta antalet fartyg passerar norr om omradet.
Detta ar positivt ur risksynpunkt. Fartyg som passerar sdder om omradet kan dock driva
in i omradet och aven fartyg som passerar norr om omradet kan, om de inte gar att
mandvrera, driva in i omradet om vinden kommer fran till exempel nordost.

Om ett mandverodugligt fartyg driver in i parken &r det sannolikt att det kolliderar med ett
eller flera vindkraftverk. Detta beror pa det stora antal vindkraftverk som planeras (ca 90
stycken). Sannolikheten for kollision beror dock ocksa pa hur verken placeras i
forhallande till varandra och den forharskande vindriktningen.

En kollision kan leda till allvarliga skador. | ett varsta scenario forliser fartyget till féljd av
skadorna och besattningen utsétts for allvarlig fara. Konsekvenserna vid en sadan olycka
kan darfor bli stora.

En kollision mellan fartyg och vindkraftverk kan ocksa resultera i utslapp. Omradet ar
klassat som Natura 2000-omrade och ett oljeutslapp kan innebara stor negativ paverkan
pa omradets bevarandevarden. Konsekvenserna av en sadan handelse bedoms darfor
bli stora.

| jamforelse med nuvarande situation (d.v.s. utan vindkraftspark) kommer
vindkraftsparken medféra en tkad risk kopplad till fartyg som driver in i omradet.
Konsekvenserna vid eventuell kollision mellan fartyg och vindkraftverk kan bli stora.
Risknivan kan darfor motivera till riskreducerande atgarder vilka beskrivs i kapitel 5.

Vindkraftverken forsvarar navigationsmajligheterna

Sjofart

Vindkraftverken kan komma att stéra navigationsutrustning eller skymma befintlig
utmarkning. Det beddms inte som troligt att vindkraftverken kommer att skymma befintlig
utmarkning med tanke p& placeringen ute pa 6ppet hav. Vindkraftsparken kommer
sharare att fungera som ett tydligt navigationsmarke.

Narmaste farled ligger ca 4 nm (ca 7 km) fran projektomradet. Endast ett mindre antal
fartyg passerar genom eller i narheten av omradet. Darfor ar det endast ett fatal fartyg
som kan paverkas av vindkraftsparken.

‘ RAPPORT

REV. 2022-02-15



repo001.docx 2015-10-05

SWECO ﬁ

4.4.2

4.5

4.5.1

Om radarstorningar trots allt uppstar kan detta leda till exempelvis fartygskollision eller
kollision mellan fartyg och vindkraftverk. Det &r dock troligt att andra férhallanden, s& som
vader och tid p& dygnet, behover vara en bidragande faktor for att en sédan olycka ska
kunna intréffa. Dessutom beddms manévermojligheterna vara goda eftersom det endast
ar ett litet antal fartyg som ror sig i narheten av projektomradet varje dygn. P& grund av
begransad dokumentation av erfarenheter av denna typ av olycka &r det dock svart att
helt avgora hur sannolikt det ar att allvarliga konsekvenser uppstar.

Underlaget tyder p& att vindkraftsparker inte forsvarar navigationsméjligheterna i sarskilt
stor utstrackning. Risknivan bedoms vara relativt Iag. P& grund av bristande underlag kan
dock kompletterande undersokningar behévas och vissa riskreducerande atgarder kan
vara motiverade i detta lage.

Luftfart

Vindkraftverk skulle ocksa kunna innebéra stérningar pa navigationsutrustningen for
luftfarten (Trafikverket, 2017). For att undersoka detta maste en lokaliseringsbedomning
(flyghinderanalys) goras péa alla foremal eller byggnader som &r hogre an 20 meter. En
lokaliseringsbeddmning kan bestéllas hos Luftfartsverket (LFV). Andra aktérer,
exempelvis Forsvarsmakten eller narliggande flygplats, ska ocksa kontaktas om det finns
risk att deras anlaggningar paverkas av vindkraftsetableringen.

Nedfallande féremal fran ett vindkraftverk som skadar fartyg
Exempel pa foremal som kan falla ner eller kastas ivag fran ett vindkraftverk ar:
e Is fran rotorblad
e Delar av rotorblad
e Delar av torn, maskinhus och/eller rotor
e Brand som orsakar nedfallande féremal

Fartygen inom projektomradet samt i den narmsta omgivningen kring parken kan riskera
att traffas av nedfallande féremal fran vindkraftverken. De flesta foremal som kan falla ner
ar troligen av mindre storlek och fartyg bor inte kunna skadas allvarligt. Daremot kan
personer som vistas pa fartyget komma till skada.

Is fran rotorblad

Vid isbildning pa rotorblad kan isen lossna och kastas ivag fran kraftverket och skada
forbigdende fartyg. For vindkraftverk som star stilla finns en risk med fallande is, precis
som for andra byggnadsverk (Sweco, 2015). Riskomradet for fallande is ar framforallt de
tiotal narmaste metrarna fran tornet samt direkt under vindkraftsbladen.
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Enligt Caithness Windfarm Information Forum (2020) intréffade endast en olycka med
iskast globalt fran vindkraftverk ar 2020. Statistiken galler alla typer av vindkraftverk, aven
landbaserade. Totalt mellan 2000 och 2020 har 37 olyckor med iskast rapporterats
globalt. Caithness Windfarm Information Forum (2020) bedémer dock att denna statistik
endast omfattar en mycket liten del av alla de iskast som faktiskt intraffar. Enligt en tysk
statistisk undersokning (Durstewitz, 2005) intraffade 880 incidenter med is fran
vindkraftverk bara i Tyskland mellan ar 1990 och 2003. 33% av dessa intraffade pa
lagland och i kustomraden (Caithness Windfarm Information Forum, 2020).

Nedisning och risk for iskast forekommer framst vid etableringar i kallt klimat och pa hog
hojd (Sweco, 2015). Det kan aven intraffa langre stderut i samband med dimma eller hdg
luftfuktighet foljt av frost och vid underkylt regn. Is byggs framst upp pa rotorbladens
framkant, men aven 6vriga delar av bladen, samt torn och maskinhus kan isbeldggas.

Istillvaxt pa blad kan medféra att centrifugalkrafterna kan kasta ivag lossnande is éver ett
storre riskomrade an for fallande is (Sweco, 2015). Sannolikheten for personskador med
anledning av is som faller eller kastas fran vindkraftverket ar generellt valdigt 1ag. Enligt
en tidigare riskanalys av Sweco gjord pa landbaserad vindkraft (Sweco, 2015)
framkommer det att Vattenfall inte kanner till nagot tillfalle d& nagon person traffats av is
fran vindkraftverk. Att riskerna ar sma beror bl.a. pa att allmanheten sallan vistas inom
parkerna vintertid och an mer sallan under de mer ogéastvanliga forhallandena da
nedisning sker. Detta ror dock riskerna for landbaserade vindkraftverk.

Elforsk presenterar i sin rapport Svenska erfarenheter av vindkraft i kallt klimat —
nedisning, iskast och avisning (Elforsk, 2004) en rekommendation om bedémning av
riskavstand for iskast. Riskavstandet vid risk for iskast kan beraknas med formeln:

Kastlangd;; = (Rotordiameter + Navhojd) * 1,5

Med utgangspunkten att rotordiametern &r 270 meter och navhéjden ar 160 meter blir
kastlangden ca 650 meter.

| ett forskningsprojekt, "Icethrower”, fran 2017 (Energimyndigheten, 2017) kombinerades
modellsimuleringar med faltobservationer for att utveckla kunskapen om iskast fran
vindkraftverk. Studien visar att i praktiken ar ovanstaende formel (Elforsk 2014) nagot
konservativ och det bedéms att riskavstandet istallet kan beraknas som:

d=D+H

dar d star for riskavstand i meter [m], D star for rotordiameter [m] och H star for navhojd

[m]. | simuleringarna som gjordes for projektet forekom ett fatal fall med iskast langre &an

avstandet d. Sannolikheten for ett sddant nedslag med skada utanfor strackan d ar dock
betydligt lagre an gangse risker i samhallet.

Om resultaten fran "Icethrower” 2017 anvands med formeln enligt ovan istallet for Elforsk
uppgifter frdn 2014 sa ger detta ett riskavstand pa ca 430 meter. Detta galler d&
rotordiametern &r 270 meter och navhojden ar 160 meter.
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Det material som studerats till denna utredning tyder pa att iskast framst hamnar inom ca
100 meter fran vindkraftverket, och vanligast &r att is som lossnar faller rakt ned och
landar inom 10-20 meter fran verket.

| en studie for Vindplats Goteborg i Hake Fjord fran 2012 (SSPA, 2012) beskrivs att iskast
har rapporterats upp till 140 meter fran vindkraftverket. | rapporten beskrivs ocksa att
berakningar visar p att is inte flyger mer &n maximalt 300 meter. Over 200 meter
beddms vara mycket osannolikt. Enligt Elforsk (2004) 6kar hdg vindhastighet
sannolikheten for nedisning.

Det ar mojligt att berédkna sannolikheten att fartyg traffas av iskast om frekvensen ar
kand. Generellt bedéms dock sannolikheten for detta som lag. Framforallt eftersom storre
delen av alla passerande fartyg gar flera kilometer utanfor projektomradets granser. Det
bor ocksa betonas att tekniken gar framat nar det galler rotorbladens ytskikt vilket medfort
att det blir mindre isbildning pa nyare vindkraftverk @n pa aldre vindkraftverk.

Sannolikheten att is vid iskast tréffar ett passerande fartyg beddms som mycket liten.

Konsekvenserna om ett fartyg skulle traffas av iskast bedéms vara relativt sma, sa lange
inte en eller flera personer som befinner sig pa dack traffas av isen. Det bedoms inte
finnas nagra konsekvenser for miljon om ett iskast intraffar.

Risknivan for iskast bedéms vara mycket liten. Detta beror bland annat pa lagt trafikflode
genom och i direkt anslutning till projektomradet (som dessutom forvantas bli annu lagre i
och med uppférandet av vindkraftsparken). Det beror ocksé pé att manga av de fartyg
som passerar genom och nara projektomradet idag ar storre fartyg dar det ar ovanligt att
personer befinner sig pa dack. Parkens lokalisering (relativt langt soderut) innebar ocksa
att klimatet ar sadant att sannolikheten for nedisning blir liten. Det bedoms darfor inte
vara motiverat med riskreducerande atgarder for att minska risken for iskast.

Delar av rotorblad

Blad och bladspets &r de delar som har potential att kastas langst fran vindkraftverken
och kan darmed paverka storst yta i narheten av projektomradet.

Ar 2020 intraffade totalt 29 bladhaverier varlden éver, enligt Caithness Windfarm
Information Forum (2020). Statistiken géller for alla typer av vindkraftverk, aven
landbaserade.

| en tidigare riskutredning for havsbaserad vindkraft vid inloppet till Géteborgs hamn gjord
av Sweco 2012 (Sweco, 2012) studerades litteratur med olika beréakningsmodeller for att
bedoma kastavstandet for blad och bladspets. | denna utredning framkommer det att de
flesta modeller bygger pa férenklingar och ar anpassade for att berakna den maximala
kastlangden (Braam, van Mulekom, & Smit, 2005), (Larwood & van Dam, 2006),
(Serensen, 2008). Detta beror pa att en exakt berakning av kastavstandet kraver att
hansyn tas till bl.a. luftmotstand. Att helt bortse fran luftmotstandet kan dock ge resultat
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vars relevans kan ifrigaséattas. Berdkningar som inkluderar luftmotstand ar dock mycket
omfattande.

Rogers, Slegers, & Costello (2011) har tagit fram en modell som bygger pa
generaliseringar av resultat fran en exakt modell som inkluderar beréakningar av
luftmotstand framtagen av Slegers et al. (2009). Med utgangspunkt fran den exakta
modellen har kastavstand beraknats for tre olika vindkraftverk (0,66 MW, 1,5 MW och 3,0
MW) samt for olika stora delar av rotorbladen (100%, 80%, 60%, 40% och 20%). Baserat
pa dessa resultat har sedan en anpassning gjorts och ett generellt samband tagits fram
som beskriver hur stor andel av nedslagen som sker pa olika avstand fran verket. Den
viktiga parametern i denna modell &r bladdelens utkasthastighet vid gravitationscentrum.
De vindkraftturbiner som studerats och som ligger till grund fér modellen har en bladradie
pa 23,5 meter, 35 meter respektive 45 meter. De planerade vindkraftverken har en
mycket hogre effekt och stérre rotorblad och sannolikt andra varvtal &n de som redovisas
i den litteratur som tidigare anvéants. Kastavstanden kan darfor skilja sig markant fran
resultaten nedan.

Resultaten fran den exakta modellen av kastavstandet visar att langden pa kasten ar
nagot ojamnt férdelade (Rogers, Slegers, & Costello, 2011). Vid de flesta haverier
kommer nedslaget ske inom en radie av drygt 100 m fran verket. Samtliga nedslag sker
enligt Rogers, Slegers och Costello (2011) inom ca 600 meter fran verket. Det ar dock
ytterst fa rotorblad eller delar av rotorblad som uppnar sddana avstand.

De olika kastlangderna beror pa hur utkastvinkeln &r néar ett haveri intraffar. De kortaste
kasten intraffar nar haveriet sker nar bladet pekar nerat och paverkas i mindre
utstrackning av vindar.

Resultaten visar ocksa att d& en mindre del av ett rotorblad kastas ivag (20% av
rotorbladet) kan kastlangden uppga till ca 700 meter. Hela rotorblad (100% av ett
rotorblad) uppnar maximal kastlangd vid ca 250 meter fér de verk som Rogers, Slegers
och Castello (2011) studerat.

Braam, van Mulekom och Smit (2005) redovisar rapporterade kastavstand vid
vindkraftverkshaverier. Det langsta rapporterade kastavstandet for ett helt blad var 150
meter och for ett bladfragment 500 meter. Fa handelser har dock rapporterats och
darmed ar detta inga tillforlitliga uppgifter men de ger en uppfattning om att de berédknade
vardena ar rimliga (Rogers, Slegers, & Costello, 2011).

| tidigare namnd riskutredning for havsbaserad vindkraft vid Hake Fjord vid inloppet till
Goteborgs hamn (Sweco, 2012) har aven sannolikheten for att ett fartyg blir tréffat om ett
rotorblad kastas ivag beraknats. Dessa berakningar baseras bland annat pa hur manga
fartyg som ror sig i omradet och under hur lang tid. Dessa uppgifter presenteras som den
andel av total farledsarea som upptas av fartyg. Berakningarna resulterade i en arlig
sannolikhet for att ett fartyg ska traffas av ett helt blad eller en bladspets pa 6,9*107:
vilket motsvarar en aterkomsttid pa ca 1 400 000 ar. Under en 25-&rig drifttid med 15
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vindkraftverk innebar detta att ett blad eller en bladspets forvéntas traffa ett fartyg en
gang pa 58 000 ar. Observera att dessa berakningar baseras pa ett mindre antal och
mindre vindkraftverk an vad som &r aktuellt fér vindkraftsparken vid Sédra Midsjébanken.
Dock var fartygstrafiken avsevart hégre nara vindkraftsparken i utredningen gjord for
Hake Fjord ar 2012. Narmast (inom 2 km utanfor projektomradets yttersta grans) och
igenom projektomradet ror sig endast ca 150 fartyg per manad (ca 5 fartyg dagligen).
Sannolikheten for att ett nedfallande rotorblad ska traffa ett férbipasserade fartyg bedéms
darfér som mycket Iag.

Ett rotorblad som traffar ett fartyg kan leda till allvarliga konsekvenser. Det troligaste ar
dock att fartygen drabbas av skador som varken leder till forlisning eller dédsfall.

Konsekvenserna for omradets naturvarden bedoms som obefintliga.

Kastavstand fran denna typ av verk ar okénda. Utan fordjupade berakningar kan det inte
bestammas mer exakt. Men med hansyn till det relativt laga antalet fartyg som ror sig i
naromradet och kan drabbas vid ett bladkast bedoms risken for allvarlig paverkan pa
fartyg som lag. Bladkast som skulle na farleden (narmaste ar ca 7 km séder om den
planerade parken) beddms som mycket osannolika. Handelsen motiverar darfor inte till
riskreducerande atgarder.

Delar av torn, turbin maskinhus och/eller rotor

Delar fran vindkraftverken (maskinhus, turbin, rotor, smadelar etc.) kan av olika orsaker
lossna och orsaka skada pé férbipasserande fartyg. Aven hela torn kan véalta. Denna
handelse benamns tornhaveri.

Bristande underhall och service har orsakat att delar fran vindkraftverk lossnat och fallit
ned (Sweco, 2015). Det kan aven handa att den barande konstruktionen helt eller delvis
rasar. Det sistnamnda ar dock annu ovanligare an nedfallande delar och haverier.

Smadelar skulle kunna lossna och falla ned fran vindkraftverken. Smadelar definieras av
Braam, van Mulekom och Smit (2005) som delar som faller ner fran navet eller
motorhuset. Kastavstanden ar darmed sma och en klar majoritet av nedfallen kommer att
intraffa nara vindkraftverket. Sannolikheten for att en lossnande smadel att hamna s&
pass langt ifran ett vindkraftverk att det kan traffa ett forbipasserande fartyg bedéms som
narmast obefintlig.

Om ett tornhaveri skulle uppsta ar riskavstandet tornets hojd plus radien pa rotorn (ca
300 meter i aktuellt fall). Enligt en studie gjord pa korrelationen mellan tornhaveri och
orsaken till haveri (Gao & Li, 2021) intraffade globalt 64 tornhaverier mellan ar 1997 och
2009. Bekréaftad orsak till ca halften av dessa olyckor ar storm och starka vindar. Ca 11%
av olyckorna orsakades av brand. Ma, Baniotopoulos och Mirtinez-Vazquez (2018) drar i
sin artikel om tornhaverier ocksa slutsatsen att en majoritet av samtliga haverier beror pa
kraftig vind och storm. Enligt en sammanstalining 6ver historiska handelser da tornhaveri
intraffat har 41% av dem berott pa tyfon med mycket héga vindhastigheter (mer &n 33
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m/s). 14% av haverierna berodde pa storm med vindstyrka éver 24 m/s.
Medelvindhastigheten kring Sodra Midsjobanken ligger pa 9,8 m/s och vindhastigheter
over 25 m/s tycks mycket ovanliga for omradet.

Tornhaveri kan ocksa forekomma vid bladhaveri, brand och blixtnedslag. Att dessa
handelser orsakar tornhaveri ar dock betydligt mer sallsynt och sannolikheten for att det
intraffar beddms vara mycket liten.

Att smadelar lossnar ar mer troligt. Skador pa fartyg vid nedfallande smadelar bedéms
dock bli mycket sma. Skador kan uppkomma i de fall manniskor befinner sig pa dack och
traffas av delar fran vindkraftverket.

Nedfallande delar av torn, turbin, maskinhus eller rotor kan f& negativa konsekvenser pa
naturvarden i omradet. En turbin innehaller olja och kan darfér medféra fororening och
skada pa naturvarden. Nedfallande delar kan ocksa skada bottenhabitat och stéra
skyddade arter i omradet. Konsekvenserna blir olika stora beroende pa var ett nedfall
sker, hur stor del som faller ned och hur mycket olja som lacker ut.

Ett tornhaveri har ett forhallandevis langt riskavstand (upp till 300 meter) och kan orsaka
mycket stor skada om tornet traffar ett passerande fartyg. Antalet fartyg som passerar
igenom eller i narheten av projektomradet ar dock relativt f& och sannolikheten for att ett
fartyg traffas vid ett tornhaveri bedéms darmed som mycket lag.

Vid ett tornhaveri kan ocksa naturvarden i omradet paverkas negativt. Dels pa grund av
att tornet i sig kan forstora habitat i omradet, dels pa grund av att turbinen pa tornet kan
lacka ut olja i havet. Konsekvenserna pa naturvarden kan darfor bli relativt stora vid ett
tornhaveri.

Risken for nedfallande delar eller hela vindkraftverk (tornhaveri) bedéms som liten.
Konsekvenserna vid nedfallande smadelar bedoms vara sma och sannolikheten for att ett
helt torn valter ar mycket ldg. Sammantaget blir risken for samtliga potentiella olyckor
kopplade till smadelar och tornhaveri liten och bedéms inte motivera till riskreducerande
atgarder.

Brand orsakar nedfallande foremal

Brander i vindkraftverk eller transformatorer kan uppsta genom att felaktiga komponenter
har anvants, bristande underhall av utrustning eller pa grund av blixtnedslag (Sweco,
2015). Det kan rora sig om lackage av olja fran generator eller vaxellada som sedan
antands eller att en kabelisolering i transformatorn fattar eld. Brander i vindkraftverk kan
leda till bland annat bladhaveri, tornhaveri och nedfallande delar. Dessa olycksrisker har
hanterats separat i avsnitten ovan.

Enligt SSPA (2012) &ar det storst risk for brand efter att ett bladhaveri intraffat. Ca 170
brénder i vindkraftverk har rapporterats globalt sedan 70-talet. Antalet brander i
vindkraftverk globalt uppgick ar 2011 till 0,05 per installerad GW. Ar 2020 intraffade 22
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brander i vindkraftverk varlden 6ver, enligt statistik fran Caithness Windfarm Information
Forum (2020). Denna statistik géller for alla typer av vindkraftverk, dven landbaserade.

Brander i vindkraftverk ar relativt sallsynt och har framst resulterat i materiella skador pa
vindkraftverket. Vid brand ar det dock svart att genomféra slackinsatser (Sweco, 2015).

Branden i sig beddms inte utgdra nagon storre fara for forbipasserande fartyg.
Konsekvenserna for omradets naturvarden bedoms ocksa bli sma.

Risken for brand i vindkraftverken bedéms som narmast obefintlig och motiverar inte till
nagra riskreducerande atgarder.

Hoptrangning i anldggnings- och avvecklingsskede

Under anlaggnings- och avvecklingsskedet kommer ett stdrre antal fartygsrorelser att ske
till det planerade projektomradet vaster om Sodra Midsjobanken. Arbetsfartyg kommer att
ligga stilla fér motor eller ankrade och sannolikt 6kar darmed antalet stillaliggande fartyg i
omradet. Eftersom det ar en ny situation att "hinder” finns vid Sédra Midsjobanken, till
skillnad fran langre fram nar vindkraftsparken ar etablerad, kan sannolikheten for olycka
bli nagot forhojd under byggskedet.

Okad fartygstrafik i omradet kan orsaka kollision mellan forbipasserande fartyg och
arbetsfartyg. Anlaggandet/avvecklingen av vindkraftsparken kan ocksa innebéra att flera
fartyg far lagga om sin kurs och kan darmed 6ka trafiken pa andra stallen kring omrédet.
Detta kan resultera i 6kad risk for fartygskollision mellan foérbipasserande fartyg.

Fartygskollision kan orsaka utslapp av exempelvis olja. Om ett utslapp sker kan
naturvarden i omradet paverkas negativt. Omradet ar klassat som Natura 2000-omrade i
syfte att skydda vissa habitat och arter och ett utslapp av olja kan innebéra stor negativ
paverkan. Konsekvenserna om en sadan handelse intraffar bedéms darfor bli stora.

Eftersom trafiken i och omkring projektomradet ar forhallandevis begransad bedéms den
forandrade trafiksituationen i anlaggnings- och avvecklingsskede inte paverka
olycksrisken sarskilt mycket. Konsekvenserna, framst pa omradets naturvarden, kan dock
bli stora och vissa riskreducerande atgarder kan darfor vara motiverade. Dessa beskrivs i
kapitel 5.

Olyckor kopplade till 6verféringsledningen

Anlaggnings- och avvecklingsskede

En 6verforingsledning kommer att anlaggas mellan vindkraftsparken och fastlandet.
Kabeln kommer att placeras pa botten. Vissa delar kan gravas ned.

| anlaggnings- och avvecklingsskede kommer arbetsfartyg att befinna sig mellan
projektomradet och fastlandet vilken kan orsaka 6kad olycksrisk, dels genom 6kad
kollisionsrisk mellan arbetsfartyg och forbipasserande fartyg, dels genom att
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forbipasserande fartyg kan behdva andra kurs och déarmed riskera att stéta ihop med
andra forbipasserande fartyg. Sannolikheten for kollision bedéms vara storst i de farleder
som maste passeras mellan projektomradet och fastlandet. De mest trafikerade
farlederna (klass 1-farleder) finns mellan projektomradet och fastlandet, strax séder om
Oland. | dessa omraden bedéms sannolikheten for olycka vara som storst.

Fartygskollision kan medfora bland annat maskinhaveri eller forlisning (i de fall ett stérre
fartyg kolliderar med ett mindre). Det sisthamnda &r dock mindre troligt. En kollision
mellan fartyg kan ocksa medféra utslapp av olja vilken kan paverka forekommande
naturvarden i omradet negativt. Konsekvenserna vid ett sddant utslapp kan bli stora.

Anlaggande och avveckling av 6verféringsledningen kommer innebéara en 6kad olycksrisk
vilket motiverar till vissa riskreducerande atgarder. Dessa beskrivs i kapitel 5.

Driftskede

| driftskede kan kabeln innebara svarigheter vid ankring eller nddankring. Bedémningen
ar att behovet av nodankring i narheten av kabelkorridoren inte kommer att 6ka pa grund
av kabelkorridoren. Konsekvenserna vid nédankring kan dock bli férandrade jamfért med
dagslaget.

Framst kan kabeln i sig paverkas negativt vid ankring eftersom den kan forstéras och
darmed stoppa overforingen till land. Drifttekniska risker analyseras dock inte i denna
rapport och kommer darmed inte tas med i bedémningen av risknivan. Det ar mindre
sannolikt att fartyget eller manniskor pa fartyget skadas pa grund av ankring eller
nodankring vid kabelkorridoren och konsekvenserna av en sadan typ av olycka bedéms
som narmast obefintliga (se avsnitt 4.2.2).

Nodankring skulle kunna innebara negativa konsekvenser pa naturvarden som finns i
omradet, framst skyddade naturtyper (sandbankar och rev) enligt bevarandeplanen for
Natura 2000-omradet. Vid ankring och nédankring inom Natura 2000 omradet och inom
omrade dar skyddade naturtyper forekommer kan nedgravda kablar rivas upp och
forstoras och darmed negativt paverka habitaten pa havsbotten.

Pa grund av lag sannolikhet for olycka kopplat till 6verforingsledningen i driftskede
bedoms risken bli ldg och motiverar inte till ndgra riskreducerande atgarder.

Utslapp i anlaggnings-, drifts- och avvecklingsskede

| samtliga skeden kommer service- och/eller arbetsfartyg rora sig i omradet. |
anlaggnings- och avvecklingsskede &r trafiken troligtvis relativt frekvent. | driftskede kan
servicefartyg vistas inom omradet. Detta 6kade fartygsflode kan innebéra en hogre risk
for oljeutslapp.

Oljeutslapp fran fartyg kan ske vid fartygsolyckor som grundst6tning och kollision. Sa
kallade operationella utslapp kan ocksa ske. Operationella utslapp ar lagliga eller olagliga
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medvetna utslapp av olika typer av oljor vid normal drift av fartyget (Havsmiljdinstitutet,
2019). Operationella utslapp ar en risk i samtliga skeden.

| badde anlaggnings-, avvecklings- och driftskede kan olyckor ske pa grund av tat
fartygstrafik, vilket kan leda till oljeutslapp.

Antalet oljeutslapp i svensk ansvarszon har minskat sedan tidigt 2000-tal
(Havsmiljginstitutet, 2019). Sannolikheten for oljeutslapp beddoms darfor vara relativt lag
men det kan dock fortfarande forekomma. | anldggnings- och avvecklingsskede bedéms
sannolikheten for operationellt utslapp eller olycka foljt av utslapp som nagot hogre
eftersom méanga fartyg kommer vistas inom omradet samtidigt och dessutom kommer
byggarbeten att genomféras till havs.

Forutom utslapp av olja kan utslapp av andra oljeliknande kemikalier ske. Enligt
HavsmiljGinstitutet (2019) ar manga av dessa utslapp olagliga, medvetna utslapp. Dessa
typer av utslapp ar dock relativt f&. Ar 2018 intraffade 27 s&dana utslapp i hela Sveriges
ansvarszon. Sannolikheten for kemikalieutslapp av denna karaktar fran arbetstrafik i
anlaggnings-, avvecklings- och driftskede bedoms som mycket Iag.

Konsekvenserna vid ett oljeutslapp kan bli olika stora beroende pa utslappets omfattning.
Olyckor kan i vissa fall innebara mycket stora oljeutslapp och konsekvenserna blir
darmed ocksa stora. Men dven sma oljeutslapp kan ha en negativ effekt inom aktuellt
omrade eftersom det &ar klassat som Natura 2000-omrade med arter som &r kansliga for
just olja.

Kunskapen om konsekvenserna vid olika kemikalieutslapp &r generellt sett bristféllig
(Havsmiljinstitutet, 2019). Utslapp av olika flytande vegetabiliska oljor kan ha lika stor
effekt pa faglar som utslapp av olja har. Utslapp av rester av vanligt forekommande

laster, som till exempel svavelsyra, saltsyra och natriumhydroxid (lut) har sannolikt endast
en lokal effekt. Kunskapen om miljdeffekterna av operationella utslapp av andra grupper
av mer giftiga kemikalier &r bristfallig.

Sammantaget bedéms det finnas en 6kad risk framst for utslapp av olja i anlaggnings-,
avvecklings- och driftskede. Den laga sannolikheten for utslapp av kemikalier bidrar till en
I&g riskniva for denna typ av handelse, men pa grund av att kunskapen om
konsekvenserna vid en s&dan olycka &r bristfallig kan vissa riskreducerande atgarder
trots allt vara motiverade. Riskreducerande atgarder for att minska risken for utslapp av
olja bor vidtas och beskrivs i kapitel 5.
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5 Riskreducerande atgarder

Atgarder kan vidtas for att reducera oacceptabla risker till en acceptabel niva eller for att
reducera redan acceptabla risker ytterligare om det till exempel anses rimligt med
avseende pa kostnader med mera.

Rekommenderade atgarder for vindkraftsparken vid Sédra Midsjobanken redovisas
nedan uppdelat pa anlaggnings- och avvecklingsskede och driftskede.

Foljande atgarder rekommenderas i anlaggnings- och avvecklingsskede:

Information om anlaggningen ska annonseras och kommuniceras i god tid till
berdrda parter innan anlaggning/avveckling av vindkraftsparken och
kabelkorridoren paborjas.

Avlysning for fartygstrafik av projektomradet ska ske under anlaggnings- och
avvecklingsskede.

En riskanalys ska genomféras infor anlaggningsskedet. Denna ska inkludera hur
avlysning av omradet i anlaggningsskedet ska goras, i vilka etapper utbyggnad
av vindkraftsparken ska ske och hur arbets- och transportfartyg ska rora sig i
omradet.

Vid byggande av foremal som ar hégre an 20 meter ska en
lokaliseringsbeddmning (flyghinderanalys) goéras (Trafikverket, 2017).
Bedomningen galler om flygtrafikens radioutrustning riskerar att paverkas och i
sa fall pa vilket satt. Nar master eller vindkraftverk planeras ska
verksamhetsutévaren ta kontakt med berdrd aktor (LFV, aktuell flygplats,
Forsvarsmakten).

Stor forsiktighet ska vidtas vid hantering och lagring av oljor, kemiska produkter
och avfall. Sarskilda rutiner for detta ska uppréattas.

Kemikalier och oljor som anvands ska vara godkanda for marint bruk.

Arbetsfartyg ska ha lansar ombord fér att kunna minimera spridning av olja vid ett
eventuellt utslapp.

Landanslutningskabeln bor évertackas eller gravas ned i omraden dar ankring
forvantas ske (Transportstyrelsen; Sjofartsverket, 2009).

Foljande atgarder rekommenderas i driftsskede:
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Vindkraftverkens lokaliseringar ska markeras pa sjokort.

Vindkraftverken ska férses med en unik ID-beteckning for att underlatta arbete
vid raddningsinsatser etc.
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Vindkraftverken ska férses med utmérkning och hinderljus enligt
rekommendationer fran organisationen IALA (International Association of Marine
Aids to Navigation and Lighthouse Authorities). Utformning av dessa ska ske i
samrad med Sjotrafiksektionen inom Transportstyrelsen (Transportstyrelsen;
Sjofartsverket, 2009).

Vindkraftverk ska utmarkas for luftfarten enligt Transportstyrelsens foreskrifter
och rad (TSFS 2010:155) om markering av féremal som kan utgéra en fara for
luftfarten (Transportstyrelsen; Sjofartsverket, 2009).

Eventuella storningar pa befintliga sjosakerhetsanordningar maste
uppmarksammas, sasom att hinderljusen kan stora fyrljus eller torn som
skymmer sjésakerhetsanordningar.

Vindkraftverken ska vara 6vervakade med avseende pa drifttekniska parametrar
s& som temperatur, vibrationer och oljenivaer for att vindkraftverken ska kunna
stangas av ifall det finns tecken pa att nagot system inte fungerar fullt ut. Detta
for att proaktivt férebygga olyckor.

En krisberedskapsplan ska utarbetas for att allmént forbereda driftorganisationen
infor eventuella handelser som kan uppsta. En sadan plan ska bland annat
behandla kollision mellan fartyg och vindkraftverk.

Mojligheten att snabbt stédnga av vindkraftverken vid en olycka eller en
raddningsaktion inom omradet ska beaktas. Nodstoppsrutiner kan exempelvis
finnas pa VTS-centralen och Sjéraddningscentralen.

Beredskap ska finnas for raddningsaktioner i alla typer av vader.
Olycksberedskapen ska ocksd i samrad med berérda myndigheter anpassas till
den nya riskbilden som vindkraftsparken innebar.

Framkomlighet for sjoraddningsinsatser ska beaktas.

Stor forsiktighet ska vidtas vid hantering och lagring av oljor, kemiska produkter
och avfall vid service- och underhallsarbete. Sarskilda rutiner for detta ska
uppréattas.

Kemikalier och oljor som anvands ska vara godkanda for marint bruk.

Om avstandet fran rotorspetsen till vattenytan ar mindre an de trafikerande
fartygens hojd 6ver vattenytan riskerar rotorbladet att sla i fartyget eller
manniskor pa dack vid en kollision. Detta ska beaktas vid val av kombination av
navhojd och rotordiameter.

En god riskreducerande atgéard ar att begransa fartygstrafik genom
projektomradet. Fa storre fartyg (ca 2-3 per dag) passerar i dag genom
projektomradet, darmed ar behovet av restriktioner begransat.
Hastighetsbegransningar och storleksbegransningar for fartyg skulle dock
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innebéra att sannolikheten for allvarliga olyckor reduceras véasentligt. Huruvida
det &r relevant att begransa fartygstrafik i aktuellt fall bér darfér diskuteras vidare,
garna i samrad med Sjofartsverket.
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Osékerhetsanalys

Nar en riskanalys genomfors ar det alltid viktigt att noga 6vervaga vilka osékerheter som
finns i underlagsinformation med mera och i sa fall hur detta kan paverka analysens
resultat.

I denna analys finns osékerheter vad géller vissa delar av bakgrundsinformationen och
vindkraftsparkens utformning. Vindkraftsparkens utformning ar vid genomférandet av
denna analys inte faststalld. Vissa risker kan ¢ka om antalet vindkraftverk blir fler &n vad
som ar planerat i dagslaget. Vindkraftverkens placering i relation till fartygstrafiken kan
ocksa andra riskbilden.

Vad géller bakgrundsinformationen finns osékerheter i bland annat AlS-data. Det &r
exempelvis inte alla fartyg som har transponder som ger AlS-data. De mindre fartyg som
saknar transponder anses dock inte ha ndgon storre paverkan pa riskbilden p.g.a. deras
storlek och antal.

Vidare har inte nagon detaljerad information om tidigare intraffade olyckor i narheten av
Sodra Midsjobanken tagits fram. Vid diskussion med Sjcfartsverket” ansags
olycksstatistiken kring Sodra Midsjobanken som mindre vasentlig eftersom uppférandet
av vindkraftsparken i sig kan innebara en paverkan pa aktuell olycksstatistik och att det
darfor ar mer vasentligt att fokusera pa mojliga olyckor i och med uppforandet av
vindkraftsparken. Den information som hamtats fran Transportstyrelsen (2019) gallande
fartygsolyckor géaller for svenska farvatten, d.v.s. Sveriges sjoterritorium enligt Lag
(1966:374) om Sveriges sjoterritorium. Detta innebar att det historiskt kan ha intréffat
ytterligare olyckor utanfér svenskt farvatten som skulle vara av intresse for omradet vid
Sodra Midsjobanken. En méjlighet finns ockséa att det sker fler eller farre olyckor an
generellt kring Sddra Midsjobanken. Enligt Transportstyrelsen (2019) intraffar dock de
flesta olyckorna nara kusten eller inom hamnomréden. Det ar darfor troligt att antalet
olyckor vid Sédra Midsjobanken (ca 70 km fr&n Oland) &r ngot lagre &n vad den
generella statistiken visar. Detta &r dock ingenting som pavisats och en forsiktighet kring
detta antagande bor vidtas.

Bedomningarna i denna analys ar kvalitativa och baserade pa tillgangligt
underlagsmaterial. Enligt dessa bedomningar ar konsekvenserna av vindkraftsparken
acceptabla sa lange vissa riskreducerande atgarder genomfors. Vissa bedomningar &r
dock mer forsiktiga eftersom berakningar inte har genomférts och/eller annat
underlagsmaterial &n det som funnits tillgangligt kan tyda pé att andra slutsatser kan
dras. For att kunna dra mer sakra slutsatser kan fordjupade bedomningar baserade pa

7 Johan Wahlstrém, Enhetschef, Maritim samverkan och utvecklig, Infrastrukturavdelningen, Sjofartsverket.
Telefonkontakt 2021-05-25.
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berakningar vara relevanta att genomfora. Alternativt behévs en fordjupad
informationssokning.

Sammantaget kan det konstateras att det finns ett antal olika osékerheter férknippade
med denna analys, men de anses inte vara s& stora att de pa ett avgérande satt kan
paverka resultaten och leda till en stor forandring av bedémningen av risknivan.
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7 Slutsatser

Utifran riskanalysens resultat kan foljande huvudsakliga slutsatser dras:

En vindkraftspark vid Sodra Midsjobanken anses inte orsaka nagon stor
riskokning i omradet.

Risken for sjofarten anses inte 6ka i nagon storre utstrackning till foljd av en
vindkraftsetablering vid S6dra Midsjobanken. Enligt de AlS-data som studerats
kan det konstateras att ett mindre antal fartyg som idag ror sig genom det
planerade vidkraftsomradet kommer att behdva &ndra kurs. Den hoptrangning av
sjofarten som vindkraftsparken ger upphov till bedéms bli liten.

Risken for naturvarden i omradet dkar nagot till foljd av en vindkraftsetablering
vid Sodra Midsjobanken. Konsekvenserna vid en olycka som medfor oljeutslapp
kan bli stora. Sannolikheten for att en sadan olycka intraffar ar dock liten.

Vissa risker med upprattandet av en vindkraftspark finns alltid eftersom
vindkraftsparken kommer innebéra ett nytt potentiellt hinder for sjotrafiken.
Riskreducerande atgarder ska darfor vidtas. Dessa redovisas i kapitel 5.
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