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Förslag angående fartbegränsning i 
Furusundsleden, Österåkers kommun

BESLUT

1. Länsstyrelsen avvisar förslaget avseende yrkandena 1a och 1b.
2. Länsstyrelsen avslår förslaget i övriga delar.
 
BAKGRUND

Björn Nilsson har till Länsstyrelsen i Stockholms län inkommit med en 
skrivelse i vilken han lämnar förslag rörande fartbegränsning i 
Furusundsleden på sträckan mellan Nykvarn och Staboudde i Österåkers 
kommun. I skrivelsen anges också 29 intressenter (fastighetsägare i 
området). Nilssons förslag innebär dels att all reguljär färjetrafik till 
Åbo, inklusive tillfälligt insatta fartyg, ska omfattas av rådande 
fartbegränsning om 10 knop på sträckan, det vill säga inga dispenser ska 
ges i fortsättningen (yrkande 1a och 1b); dels att tyngre kryssningsfartyg 
endast ska tillåtas att framföras i 8 eller 9 knop på sträckan (yrkande 2a 
och 2b); dels att (den regionala) skärgårdstrafiken endast ska tillåtas att 
framföras i 17 eller 18 knop på sträckan (yrkande 3a och 3b); samt dels 
att denna skärgårdstrafik endast ska tillåtas att framföras i 8 eller 10 
knop vid Staboudde, inklusive Natura 2000-området, samt i passagen 
förbi Nykvarns holme (yrkande 3c och 3d). Som skäl har Nilsson anfört 
att sjötrafiken i rådande farter eroderar stränderna på ett oacceptabelt 
sätt. Vad Nilsson i övrigt har anfört framgår av bilagt förslag.   

I ärendet har remiss utgått till Sjöfartsverket, Transportstyrelsen, 
Naturvårdsverket, Havs- och vattenmyndigheten, Sjöpolisen, 
Kustbevakningen, Statens Geotekniska Institut, Trafikförvaltningen i 
Region Stockholm, Österåkers kommun, Stockholms Hamn AB, Viking 
Line Abp, Tallink Silja AB, Världsnaturfonden WWF samt Sveriges 
Sportfiske- och Fiskevårdsförbund.

Sjöfartsverket har avstyrkt bifall till förslaget i alla delar och som skäl 
anfört i huvudsak följande. Angående färjetrafiken till Åbo anser verket 
att förslaget inte tillför något nytt underlag som bör föranleda föreslagna 
ändringar. Sjöfartsverket vill påminna om att färjetrafiken är en viktig 
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transportled och en del av det nationella transportnätet, där väg-, flyg- 
och tågtrafik är beroende av varandra. Därmed är det viktigt att 
förutsättningarna för fartygstrafiken är sådana att den ges möjlighet att 
fungera effektivt och konkurrenskraftigt. Däri ligger exempelvis att 
kunna hålla en fungerande tidtabell som möjliggör tillräcklig tid i hamn 
och begränsar antalet fartyg som behöver användas. Stockholms hamnar 
och berörda rederier är de som bäst kan svara på hur en förändrad 
fartbegränsning påverkar deras verksamhet. Sjöfartsverket anser att
deras synpunkter bör nogsamt beaktas. Angående kryssningstrafiken 
anser verket att det vore fel att justera fartbegränsningen utifrån det som 
framgår i förslaget. Det bör även beaktas att en sänkt fartbegränsning, på 
grund av mörkerrestriktionerna, skulle innebära dels kortare tid till kaj 
för kryssningsfartygen, dels troligtvis skärpta vindrestriktioner för vissa 
fartyg, med risk för uteblivna anlöp som följd. Vad gäller 
skärgårdstrafiken kan inte Sjöfartsverket, i likhet med övriga delar av 
förslaget, avgöra hur mycket denna trafik bidrar till stranderosion och i 
vilken grad föreslagna justeringar i så fall skulle förbättra situationen. 
Dock är den aktuella sträckan utrymmesmässigt och sjösäkerhetsmässigt 
inte olik många andra platser i skärgården där det inte råder någon 
fartbegränsning, varför verket, ur den synvinkeln, anser att det inte finns 
skäl att införa någon sådan på den aktuella sträckan heller. Dessutom vill 
verket framföra att kollektivtrafiken till sjöss är viktig och att 
förutsättningarna för att den ska fungera effektivt ofta handlar om att 
kunna erbjuda så korta restider som möjligt, där minuter ofta är 
avgörande för exempelvis arbetspendling. Detta är något som 
Sjöfartsverket har märkt, inte minst genom att frekvensen av 
ansökningar om dispens från fartbegränsningar för vattenburen 
kollektivtrafik har ökat de senaste åren. Kollektivtrafiken till sjöss är 
även en del av ett transportnät där båtarna ofta ska passa med buss- eller 
tåganslutningar. Av bland annat dessa anledningar bör införande av 
ytterligare fartbegränsningar för kollektivtrafiken till sjöss hanteras 
restriktivt. Hur föreslagna fartbegränsningar kommer att påverka 
kollektivtrafiken kan Vaxholmsbolaget och Region Stockholm med dess 
trafikentreprenörer svara bäst på. Deras synpunkter bör nogsamt beaktas. 
Berörd farledssträcka innefattar den allmänna farleden 505. Farleden är 
klassad som riksintresse för kommunikationer. Dessutom är farleden en 
del i det Transeuropeiska transportnätverket Ten-T, där Stockholm är en 
så kallad Core-hamn. Det har tidigare gjorts omfattande utredningar 
gällande problematik med stora fartygs passage i Furusundsleden. 
Resultatet har sedan legat till grund för justeringar av fartbegränsningen 
på vissa sträckor i leden. Sjöfartsverket anser att dessa justeringar var 
framtagna utifrån en gedigen utredning och är differentierade med syftet 
att vara en avvägning mellan miljö-, tillgänglighets- och 
sjösäkerhetshänsyn. Vad Sjöfartsverket förstår, efter dialog med 
expertmyndigheter, så är det flera parametrar än den justerade 
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fartbegränsningen att ta hänsyn till när det gäller hur erosionen utvecklat 
sig i området. Exempelvis innebär effekterna av ett förändrat 
trafikmönster på grund av pandemin och försöken med olika 
erosionsskydd, att det är svårt att utvärdera de senaste årens utveckling. 
Eventuella förändringar i fartbegränsning bör vägas mot aspekter som
tillgänglighet och sjösäkerhet. Regeringens nationella 
godstransportstrategi har som ett tydligt prioriterat mål att befrämja en 
överflyttning av godstransporter från väg till sjöfart. Att säkra 
framkomligheten i farleder är en viktig del i att nå det målet.

Transportstyrelsen har avstyrkt bifall till förslaget i alla delar och som 
skäl anfört i huvudsak följande. Frågan om fartbegränsningar i 
Furusundsleden är inte huvudsakligen en sjösäkerhetsfråga. Det är en 
avvägning mellan miljöhänsyn och tillgänglighet som är avgörande för 
synen på hastighetsrestriktioner i farleden. Transportstyrelsen saknar 
tillräcklig kunskap om stranderosion för att bedöma huruvida förslagets 
analyser och slutsatser kan bekräftas eller bestridas. På uppdrag av bland 
andra Sjöfartsverket, Trafikverket och Stockholms Hamn har omfattande 
utredningar om fartygstrafikens miljöpåverkan i Furusundsleden 
genomförts under de senaste åren. Transportstyrelsen bedömer att 
nuvarande föreskrifter om fartbegränsning och rådande dispenser är väl 
utredda och grundade på en avvägning mellan tillgänglighet, säkerhet 
och miljö. Att fartygstrafiken i farleden genererar stranderosion torde 
inte ifrågasättas av någon. Transportstyrelsen finner det inte orimligt att 
erosionsskydd som består över tid skulle kunna uppföras på särskilt 
utsatta strandavsnitt. Hur sådana ska konstrueras och bekostas avstår 
Transportstyrelsen från att ha synpunkter på. Avvägningen mellan 
miljöhänsyn och tillgänglighet till Stockholms hamn torde till sist vara 
en politisk fråga. 

Naturvårdsverket har låtit meddela att man avstår från att avge yttrande i 
ärendet. 

Havs- och vattenmyndigheten har tillstyrkt bifall till förslaget i alla delar, 
med reservation för att de stora kryssningsfartygen endast bör regleras 
till högst 8 knops fart om detta innebär tillräcklig styrfart. Myndigheten 
har i övrigt anfört i huvudsak följande. På grunda områden påverkas 
även ålgräs och annan akvatisk växtlighet negativt av svall, vilket 
förklaras väl i ”Fritidsbåtars påverkan på grunda kustekosystem i 
Sverige” (länk har bifogats). Dock saknas i förslaget uppgifter om hur 
mycket ålgräs och annan akvatisk växtlighet som finns i det aktuella 
området. Minskad fart innebär även en minskning i undervattensbuller, 
vilket är positivt för den akvatiska miljön. I synnerhet marina däggdjur, 
men även fiskar är känsliga för undervattensbuller, vilket förklaras mer 
utförligt i rapporten till Havs- och vattenmyndighetens regeringsuppdrag 
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”Vattenskotrar och andra mindre motordrivna farkoster” (länk har 
bifogats).

Kustbevakningen har låtit meddela att man avstår från att avge yttrande i 
ärendet. 

Statens Geotekniska Institut har inte uttryckligen tagit ställning för eller 
emot förslagen. Institutet har anfört följande. Sjöfarten och 
fartygstrafiken i Furusundsleden påverkar stränderna negativt genom att 
fartygsvågor eroderar stränder som har förutsättningar för erosion, det 
vill säga eroderbara jordarter i strandbrinken. Längs Furusundsleden 
påverkas främst följande typer av stränder: vassruggar, sandstränder och 
sandiga moränstränder. SGI har bedrivit ett forskningsprojekt i 
Furusundsleden sedan 2016 med syfte att testa naturanpassade 
erosionsskydd i farleder. I det projektet har det testats lösningar för 
eroderande vassruggar och moränbrinkar. Det bör poängteras att precis 
som för alla konstruktioner behöver även naturanpassade erosionsskydd 
underhållas. Under 2022 kommer SGI ta fram en vägledning för hur 
naturanpassade erosionsskydd kan användas i farleder där erosion är ett 
problem. SGI anser att i första hand ska möjligheten att sänka 
hastigheten i farleden utvärderas. Om inte hastigheten kan sänkas kan 
naturanpassade erosionsskydd vara en möjlig lösning för att hantera den 
stranderosion som orsakas av fartygsvågor. SGI vill dock påpeka att det 
är många olika typer av fartyg som påverkar stränderna. Fartyg 
genererar två typer av vågor: avsänkningsvågor (primärvågor) och 
svallvågor (sekundärvågor). Stora fartyg har generellt en stor 
avsänkningsvåg, medan mindre båtar nästan inte har någon 
avsänkningsvåg alls, utan enbart svallvågor. Både avsänkningsvågen och 
svallvågen påverkar stränderna. Därtill har även 
vattennivån/vattenståndet i farleden betydelse för erosionen. Vid 
högvatten eroderar vågor högre upp i strandbrinken och erosionen kan 
bli mer påtaglig än vid lågvatten. Det som påverkar fartygsvågornas 
storlek är framförallt fartygets storlek och vikt, fartygets skrovform, 
fartygets hastighet, samt djupet i farleden. Är farleden smal och grund 
kommer fartygsvågorna bli större och är farleden djup och bred blir 
vågorna mindre. Därutöver inverkar kustmorfologin, såsom förekomst 
av öar, vikar, halvöar, grund m.m., på hur vågorna kommer att bete sig. 
SGI vill påpeka att det finns en möjlighet att låta varje enskilt fartyg ha 
sina individuella hastigheter, genom ett individuellt sjökort med sina 
specifika hastigheter utmed farleden, så att hastigheten är lägre i 
områden med känsliga stränder. SGI vill också upplysa om att det finns 
möjligheter att simulera ett specifikt fartygs manöver genom farleden för 
att se var problem uppstår och vilka hastigheter som är nödvändiga för 
säker navigering.     
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Trafikförvaltningen i Region Stockholm (Waxholmsbolaget) har endast 
yttrat sig över de förslag som gäller skärgårdstrafiken, det vill säga att 
denna endast ska tillåtas att framföras i 17 eller 18 knop på den aktuella 
sträckan, samt endast ska tillåtas att framföras i 8 eller 10 knop vid 
Staboudde, inklusive Natura 2000-området, samt i passagen förbi 
Nykvarns holme. Trafikförvaltningen har avstyrkt bifall till dessa förslag 
och i övrigt anfört i huvudsak följande. Trafikförvaltningen är medveten 
om den problematik som finns med stranderosion och arbetar med 
miljöförbättringar i verksamheten, där till exempel optimering av fart 
och att undvika eller minimera svall är en del av arbetet. Förvaltningen 
tror inte att utvecklingen gynnas av nya fartrestrektioner i sjökort för en 
viss typ av fartyg, såsom skärgårdsfartyg. Att enbart begränsa fart är inte 
alltid den mest effektiva lösningen. I vissa fall kan också lägre fart ge 
mer svall, för vissa fartyg. Ett förslag till lösning är det system med 
interna fartbegränsningar och svallvarningar som utvecklats av 
Waxholmsbolaget i Stockholms skärgård, i egna ledkort och i operativa 
anvisningar till fartygen. På den aktuella sträckan finns idag inte interna 
begränsningar för bolagets trafik, men förvaltningen/bolaget är positiva 
till en översyn och att beakta behoven, i det ordinarie arbetet med 
tidtabellsplanering och uppdateringar av ledkort, samt genom operativa 
anvisningar till fartyg på sträckan. Behoven kommer att utredas och 
ställning tas till huruvida farten kan begränsas i Furusundsleden med 
anledning av svall och stranderosion. Detta kan också komma att 
medföra olika krav för olika typer av skärgårdsfartyg.

Österåkers kommun har uppgivit att man inte har några synpunkter i 
ärendet.

Stockholms Hamn AB har avstyrkt bifall till förslaget i alla delar och som 
skäl anfört i huvudsak följande. Bolaget anser att det är grundläggande 
att beslut om eventuella vidare fartbegränsningar i de viktiga 
transportlederna in mot Stockholm fattas med långsiktighet och föregås 
av utredningar. Bolaget vill bland annat se en framtida genomgång av 
Statens Geotekniska Instituts (SGI) genomförda åtgärder gällande 
erosionsskydd i leden och vilka effekter dessa gett. Dock måste det, 
enligt uppgift, gå ett antal år med full trafik innan det går att dra några 
konkreta slutsatser av effekterna av ett sådant arbete. Furusundsleden är 
en av två farleder in till Stockholm och är av avgörande betydelse för 
den trafik som bedrivs till och från Stockholms Hamnar. Trafiken 
skyddas av riksintresse och är av väsentlig betydelse för både 
näringslivet och den för Stockholm så viktiga besöksnäringen. Angående 
den reguljära färjetrafiken motsätter sig bolaget ytterligare förändringar i 
fartbegränsningarna för denna. Detta mot bakgrund av att inga nya fakta 
presenteras i det remitterade underlaget. Bolaget tar dock problematiken 
med erosion i Furusundsleden på största allvar och var med och tog 
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initiativ till och bekostade företaget Hydrographicas utredning därom 
2015–2017. Denna utredning låg till grund för Länsstyrelsens beslut 
2016, där fartbegränsningarna justerades. Att genomföra ytterligare 
fartreduktioner för den reguljära färjetrafiken kan medföra att till 
exempel en rundresa Stockholm–Åbo–Stockholm, vilket affärsmodellen 
bygger på, omöjliggörs. Hamnuppehållet kan inte bli kortare än i dag då 
lastnings- och lossningsproceduren måste ske på ett säkert sätt och det är 
av största vikt att rederierna har möjlighet att genomföra den service 
ombord på fartyget som krävs. Den nuvarande 24-timmarstrafiken är 
viktig för att hålla den så angelägna gods- och passagerartrafiken mellan 
Sverige och Finland i gång. Trafiken på linjen mellan Stockholm och 
Åbo är så viktig att den finska staten under pandemin sköt till medel för 
att säkra denna. Bolaget motsätter sig vidare de förändringar som 
föreslås när det gäller fartbegränsningar för kryssningstrafiken enligt 
yrkande 2a och 2b. Detta mot bakgrund av att inga nya fakta presenteras 
i det remitterade underlaget. Stockholms Hamnar är en av världens 
största passagerarhamnar med cirka tolv miljoner färje- och 
kryssningspassagerare under ett normalår. Passagerartrafiken över 
Östersjön är betydelsefull för destinationen Stockholm. Möjligheten att 
attrahera besökare till bland annat besöksnäringens och kulturens aktörer 
är avgörande för att skapa arbetstillfällen, slå vakt om stadens 
attraktionskraft och öka tillväxten. Den totala konsumtionen kopplad till 
den internationella kryssningsverksamheten i Stockholms län uppgick 
enligt rapporten ”De internationella kryssningspassagerarnas betydelse 
för Stockholmsregionen 2018” till 874 miljoner kronor. I denna 
konsumtion ingår både kryssningspassagernas och besättningens 
konsumtion i samband med deras besök i Stockholms län. Alla 
eventuella försämringar i förutsättningarna för kryssningstrafiken till 
Stockholm, en av de mest populära destinationerna i Östersjön, innebär 
att konkurrenskraften för Stockholm som destination försämras. Detta 
påverkar Stockholms besöksnäring med bland annat ett minskat antal 
gästnätter och minskad konsumtion då ”turn-around”-passagerarna är de 
kryssningspassagerare som bidrar mest till den regionala ekonomin 
överlag. Eventuella skärpningar av fartbegränsningar kan dessutom för 
bolagets verksamhet skapa problem under vår och höst då 
mörkerrestriktionerna träder in. Om detta skulle betyda att fartygen 
kommer in senare till Stockholm och måste gå ännu tidigare än i nuläget, 
försämrar det utvecklingen för Stockholm som kryssningsdestination. 
Vidare vill bolaget framhålla att en minskning av antalet anlöp till följd 
av fartreduceringar gör det svårt att finansiera omställningen mot en mer 
hållbar sjöfart och angelägna investeringar i elanslutning av färjor och 
kryssningsfartyg i hamn. Bolaget avstyrker även fartbegränsning för 
skärgårds- och pendelbåtstrafiken. I den sjötrafikutredning som Region 
Stockholm arbetat med i ett par år, kommer tyngdpunkten att ligga på 
fler och mindre snabbgående fartyg för att underlätta för de som bor och 
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verkar i skärgården. Därmed är bland annat pendelbåtarnas hastighet en 
viktig parameter för effektiva transporter i skärgården.

Viking Line Abp har avstyrkt bifall till förslaget, främst med avseende på 
färjetrafiken mellan Stockholm och Åbo, och som skäl anfört i huvudsak 
följande. Åren 2013–2015, men även innan, gjordes ett mycket 
omfattande, metodiskt utredningsarbete med olika delundersökningar 
rörande fartygspåverkan i form av vågbildning och svalleffekter samt 
erosion. Denna process resulterade i ett balanserat och väl fungerande 
beslut av Länsstyrelsen den 18 april 2016. Enligt bolaget framkommer 
inte i förslaget någon ny information som skulle motivera en ändring av 
beslutet från 2016. Tillfälligt insatta ersättningsfartyg mellan Stockholm 
och Åbo bör behandlas på samma sätt som de ordinarie då de trafikerar 
för att behålla kontinuitet i den viktiga och dagliga transportkedjan 
mellan Sverige och Finland. Generellt bör förändringar av 
fartbegränsningar hanteras med försiktighet och holistiskt långsiktigt. 
Ytterligare kan noteras att ingen utredning och utvärdering av 
erosionsskydd i Furusundsleden bifogats förslaget. Test och uppföljning 
samt utvärdering av erosionsskydd av oberoende tillsynsmyndighet var 
en del av rekommendationerna i tidigare utredningar gällande erosion i 
farleden.

Tallink Silja AB har avstyrkt bifall till förslaget och anfört i huvudsak 
följande. Länsstyrelsens beslut från 2016 ger en bra balans vad gäller 
fart kontra eventuell erosion. Förslaget tillför inte något nytt. Beslut om 
fartbegränsningar i de viktiga transportlederna in mot Stockholm bör 
fattas med långsiktighet och inte påverkas av kortsiktiga och ensidiga 
åsikter från enskilda. Trafiken mellan Stockholm och Åbo transporterar 
stora delar av importen och exporten mellan Sverige och Finland. 
Tidtabellerna har med åren förfinats och optimerats för att 
transportkedjan ska fungera och detta med minimal miljöpåverkan på 
alla sätt. Både vad gäller vågbildning och emissioner. Tiderna till kaj har 
minskats så långt det är möjligt. Idag är tiderna till kaj så korta som det 
går ur alla aspekter. Det är inte möjligt att ytterligare korta dem för 
Åbolinjen utan att riskera arbetsmiljöproblem. Detta då lastning och 
lossning av ett fartyg inte kan göras hur snabbt som helst utan att riskera 
skador. Tallink Silja föreslår att Länsstyrelsen begär att 
infrastrukturhållaren Sjöfartsverket fortsätter att arbeta med 
erosionsskydd och utvärdering av dessa. Även ytterligare farleder, som 
kan avlasta Furusundsleden, skulle förbättra situationen.

Världsnaturfonden WWF har principiellt tillstyrkt bifall till förslagen, 
men överlåter åt Länsstyrelsen att bedöma varje särskilt yrkande. WWF 
har som skäl anfört i huvudsak följande. WWF instämmer med de 
yrkandes bedömning att den tunga sjötrafiken längs Furusundsleden 
orsakar stora erosionsskador längs strandlinjen, samt har dessutom en 
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förödande påverkan på livet under ytan, där erosion av bottensubstrat 
hotar livsmiljöer för både växter och djur. WWF vill särskilt understryka 
att sänkta hastigheter i Furusundsleden inte får användas som anledning 
för att genomdriva planerna på den tänkta Horsstensleden. Det är av 
största vikt att åtgärder för att motverka erosionsproblematik i en del av 
skärgården inte skapar problem i en annan del, i detta fall genom ett 
projekt som kommer att få irreversibla och förödande konsekvenser för 
miljön på en annan plats i Stockholmsregionens känsliga skärgårdsmiljö. 
Rovfiskbestånden längs östersjökusten har minskat kraftigt under senare 
år och en anledning till detta bedöms vara en kraftig minskning av 
lämpliga reproduktionsområden, som exempelvis grunda vegetationsrika 
havsvikar. Till följd av mänsklig påverkan har många av dessa miljöer 
antingen förstörts eller gjorts otillgängliga för fisk. Längs de stora 
farlederna i Stockholmsområdet kan förändringen ses i form av 
erosionspåverkan på strandlinjer och grunda vikar. Svallvågor och 
sugkraft från förbipasserande fartyg sliter sönder växtsamhällen och 
skapar sterila miljöer utan strukturer för fisk att lägga sin rom i eller 
skydd för växande yngel. I takt med att strukturer försvinner längs 
stränder och strandzoner ökar instabiliteten på bottnen vilket kan leda till 
en förstärkt erosionsprocess och en ytterligare påskyndad förlust av 
strukturer som följd. Störningskänsliga arter som ålgräs och uddnate 
riskerar att helt slås ut på platser där erosionspåverkan är som störst. För 
att återställa balansen i Östersjön krävs ett helhetsgrepp om 
problematiken, där en viktig pusselbit är att minimera erosionspåverkan 
längs de stora farlederna. WWF initierade 2020 samarbetsprojektet 
“Återskapa Östersjöns livskraft” (www.wwf.se/projekt/aterskapa-
ostersjons-livskraft/) som syftar till att återskapa viktiga livsmiljöer för 
fisk längs östersjökusten. Projektet fokuserar på tre utvalda geografier: 
Världsarvet Höga Kusten, Biosfärområde Kristianstads Vattenrike och 
Stockholms skärgård. Inom en av naturvårdsinsatserna i Stockholms 
skärgård etableras erosionsskydd med hjälp av stenar vid utvalda 
områden längs stora farleder för att minska erosionspåverkan från 
förbipasserande fartyg. Åtgärdernas resultat studeras under projektet, 
genom inventeringar av växter, bottenfauna och fisk före och efter 
genomförd åtgärd.

Sveriges Sportfiske- och Fiskevårdsförbund har tillstyrkt bifall till 
förslaget i sin helhet och som skäl anfört i huvudsak följande. Den tunga
sjötrafiken måste, utöver sänkta hastigheter, ta sitt ansvar genom att 
kompensera för en försämrad status på växt- och fisksamhällen samt 
bottenfauna i Furusundsleden. Kompensationsåtgärder kan vara att 
anlägga stenrev som skyddar den grunda zonen eller att bidra med medel 
för andra fiskevårdsåtgärder i området. Det är önskvärt att rederierna och 
Sjöfartsverket arbetar aktivt med att förbättra statusen för fisk i sina 
verksamhetsområden. Idag får intresset från dessa aktörer anses vara 
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svalt. Sportfiskarna finns behjälpliga som experter inom området. Enligt 
en studie från SLU har idag 40 % av fiskens uppväxtplatser i 
Stockholms skärgård försvunnit eller otillgängliggjorts till följd av 
exploatering och ytterligare 0,5 % av de orörda områdena exploateras 
varje år. Närmare tätorter är exploateringstakten ännu högre. Jämte 
marinor, bryggor och annan kustnära vattenverksamhet utgör tyngre 
båttrafik en påverkan på delar av kustzonens naturliga ekologiska 
funktion, i synnerhet stränder och grundområden. Grunda kustekosystem 
(0–15 meters vattendjup) är ofta komplexa till sin struktur och funktion, 
med många viktiga livsmiljöer och rik biologisk mångfald. Grunda 
vegetationsrika havsvikar utgör även viktiga reproduktionsområden för 
bland annat rovfiskar som abborre och gädda, vilka har minskat kraftigt 
längs östersjökusten under senare år. Båt- och fartygstrafik påverkar de 
strandnära grunda miljöerna på flera sätt där direkt stranderosion är ett
exempel. Utöver en störning av växtsamhället kan en onaturlig 
stranderosion även leda till uppgrumling av sediment. En ökad grumling 
försämrar förutsättningarna för både bottenvegetation, bottenfauna och 
fisklek. I Furusundsleden mynnar även ett antal vattendrag med 
skyddsvärda öringstammar som vid smoltstadiet snabbt behöver hitta 
mindre föda längs kustens strandzoner. En påverkad strandzon blir steril 
och ogynnsam för havsöringens bytesdjur med mindre mat och mindre 
tillväxt för födosökande smolt som följd. I Furusundsleden har svall och 
strömdrag orsakat en kraftig och onaturlig stranderosion i delar av 
farleden. Sportfiskare och skärgårdsbor vittnar även om ett försvagat 
gäddbestånd och förlust av bestånd av bladvass (reproduktionsområden) 
som eroderat bort till följd av ökad båttrafik. I sådana områden får den 
mer långvandrande havsöringen i princip anses vara den nya topp-
predatorn på grundbottnarna, till följd av avsaknaden av gädda. Man kan 
därigenom skönja en storskalig förändring som får konsekvenser för 
framtida vattenkvalitet och fisksamhällen med avsaknad av lokalt starka 
predatorer.

Björn Nilsson har givits tillfälle att lämna synpunkter på remissvaren 
och har också inkommit med en skrivelse i vilken han har anfört i 
huvudsak följande. Rederiernas påstående att skador inte har kunnat 
påvisas är direkt felaktigt. Hos Naturvårdsverket finns mycket 
kompetens avseende avvägning och balans mellan olika perspektiv, som 
skulle ha varit intressanta att ta del av. Såväl vad gäller påverkan på 
ekosystemen genom buller och strömningars effekt på siktdjup etc. som 
effekter på mark i strandzonen och till exempel de ekträdpopulationer 
som nu långsamt utplånas. Avseende erosionsskydd ställer sig 
strandägarna liksom Viking Line positiva till att en oberoende utredning 
genomförs. I nuläget har dock verkligheten större tyngd än ytterligare 
utredning, då skadorna är mycket klart dokumenterade i bilagt 
fotografiskt material. Det bör observeras att det berörda området är 
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farledens trängsta och grundaste passage där alltså bernoullieffekten är 
som allra starkast. Trafikförvaltningen/Waxholmsbolaget har uppgivit 
att man kommer att utreda behoven. Strandägarna skulle helst se att en 
sådan åtgärd genomförs i närtid. Med anledning av Transportstyrelsens 
yttrande: En fartsänkning för den tunga trafiken kommer naturligtvis inte 
på minsta sätt att påverka tillgängligheten till skärgårdsområdet negativt. 
Strandägarna drar slutsatsen att Sjöfartsverkets påstående att de inte 
känner till hur vågenergi och därmed skadeverkan är beroende av såväl 
fart som deplacement troligen är en ren lapsus, då fakta finns att hämta i 
såväl yrkandet som allmänt tillgängligt formelmaterial. Gränsen för 
längd är satt hög i avsikt att klart skilja ut normal färjetrafik från de 
mycket stora fartygen. Stockholms Hamns påstående att inga nya fakta 
presenteras sedan den första utredningen genomfördes, är riktigt vad 
avser naturlagar, formler för vågbildning och annat, men däremot 
felaktigt när det gäller fartygsstorlekar och anlöpningsfrekvenser. 
Hamnen står själv för dataunderlaget och upprättar statistik som 
publiceras. Fartygens storlek och antalet anlöp har förändrats radikalt 
över tiden vad gäller kryssningstrafik. Strandägarna uppskattar att WWF 
belyser ekosystemet utifrån olika systemberoendeperspektiv. 
Strandägarna har över tiden observerat stor förstöring av bottenflora i 
farledens grundare delar. Strandägarna ställer sig synnerligen positiva 
till SGI:s påpekande att det finns möjlighet att låta varje fartyg ha sin 
egen fart, med ett individanpassat ”sjökort”, med specifika farter utmed 
olika farledsavsnitt, och skulle mycket gärna se att en sådan tanke 
utvecklas inom ramen för ett modernt trafikledningssystem, för att 
effektivt hantera de samordningsproblem som annars uppstår och 
undvika erosionsdrivande, alltför korta avstånd mellan fartygen.

Länsstyrelsen har i en kompletterande remiss ställd till Sjöfartsverket, 
Transportstyrelsen, rederierna Viking och Tallink Silja samt Stockholms 
Hamn AB, ifrågasatt varför inte samtliga fartyg som går i 24-
timmarstrafik på Åbo skulle, i likhet med vad som gäller för Viking 
Grace, kunna erhålla dispens från fartbegränsning på andra, mindre 
erosionskänsliga ställen utmed sträckan, än den här aktuella, och på så 
vis kunna hålla sin 24-timmarslogistik trots att man endast tillåts färdas i 
tillåtna 10 knop mellan Nykvarn och Staboudde. Det vill säga varför inte 
yrkandena 1a och 1b i förslaget från Björn Nilsson skulle kunna bifallas.

Sjöfartsverket motsätter sig inte detta, men anför att man inte kan 
bedöma erosionspåverkan. Verket uppger dock att man inte mottagit 
några särskilda klagomål angående ökad erosion på de sträckor där 
Viking Grace har dispens från rådande fartbegränsning. Sjöfartsverket 
betonar dock vikten av att logistiken kan hållas och att därmed 
rederiernas uppfattning bör beaktas.
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Transportstyrelsen har heller inga invändningar emot förslaget att inga 
dispenser längre ska utfärdas för den här aktuella farledssträckan, men 
att Åbo-fartygen ska kunna erhålla samma dispens som idag Viking 
Grace. Inte heller Transportstyrelsen har noterat några olägenheter med 
högre farter i de andra farledsavsnitten, men kan inte bedöma hur detta 
kan komma att förändras med fler fartygspassager än idag. 

Viking Line har anfört i huvudsak följande. Viking Lines båda fartyg MS 
Viking Grace och MS Viking Glory trafikerar redan idag enligt 
fartygsanpassade fartbegränsningar och saknar dispens på den här 
aktuella farledssträckan, vilket trafiktekniskt har fungerat tills vidare. 
Förslaget om att detta skulle komma att gälla även andra fartyg i 24-
timmarstrafiken är teoretiskt möjligt, men man bör ta i beaktande att 
detta kan föranleda problem på andra ställen utmed farleden.

Tallink Silja Line har anfört i huvudsak följande. Det viktigaste är att 
den totala gångtiden mellan Stockholm och Åbo inte utökas. Rent 
teoretiskt skulle användandet av samma farter som Viking Grace kunna 
fungera då det skulle ge samma totala gångtid. Då Tallink Silja dock inte 
kan se att det tillkommit några nya argument för att förändra de 
nuvarande fartbegränsningarna anser Tallink Silja inte att de ska ändras. 
Varje ändring riskerar att förflytta problem från ett ställe till ett annat.  
Tallink Silja tillstyrker i sig fartbegränsningar som är fartygsanpassade. 
Detta för att kunna optimera farter och få bästa möjliga begränsning av 
eventuell erosion på stränder. 

Stockholms Hamn AB har inte inkommit med remissvar.

MOTIVERING

Enligt 2 kap. 2 § första stycket sjötrafikförordningen (1986:300) får 
länsstyrelsen efter samråd med Sjöfartsverket och Transportstyrelsen 
meddela föreskrifter om fartbegränsning i Sveriges sjöterritorium. 

Om föreskrifterna har betydelse från miljösynpunkt ska även, enligt 2 
kap 3 § i samma förordning, Havs- och vattenmyndigheten samt 
Naturvårdsverket höras.

Länsstyrelsen får även, efter samråd med Sjöfartsverket och 
Transportstyrelsen, meddela tillfälliga dispenser från sina föreskrifter.

Yrkande 1a och 1b: Åbotrafiken

Angående yrkandet att alla Åbo-fartyg ska hålla högst 10 knop på den 
aktuella sträckan och inga dispenser att få färdas i högre farter medges, 
kan Länsstyrelsen konstatera att högsta tillåtna fart på sträckan är 10 
knop och att ansökningar om dispens kommer att prövas då sådana 
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eventuellt inkommer. Dessa framtida eventuella dispensärenden kan inte 
föregripas genom beslut i här aktuellt ärende.

Yrkandena 1a och 1b ska därför avvisas.

För närvarande har fartygen Amorella (dnr 2589-18943-2022), Galaxy 
(dnr 2589-17067-2022) och Baltic Princess (dnr 2589-19216-2022) 
dispens att få färdas i 12 knop på den aktuella sträckan. Dessa dispenser 
löper ut vid årsskiftet 2022–2023. 

Vid prövning av ansökningar om förlängning av dessa dispenser, och 
andra framtida motsvarande, kommer Länsstyrelsen emellertid att beakta 
följande.

Förslagsställarens uppfattning att det inte förefaller att finnas något 
större behov av dessa dispenser, enär de aktuella fartygen, i likhet med 
Viking Grace, kan medges dispens på mindre känsliga ställen och 
därmed ändå kunna hålla sin 24-timmarslogistik, vilket varken 
Sjöfartsverket eller Transportstyrelsen motsatt sig och även rederierna 
vitsordat som en i varje fall teoretiskt fungerande lösning (även om 
Tallink Silja ändå avstyrkt detta). Oberoende av huruvida det får anses 
klarlagt eller ej om dessa fartygs passage i 12 knop medför oacceptabla 
erosionsskador, talar försiktighetsprincipen för att dispenserna inte 
längre bör medges, då dessa, enligt det nyss anförda, inte torde vara 
nödvändiga. Utmed den aktuella sträckan finns ett Natura 2000-område, 
som Länsstyrelsen också måste beakta. Såväl Sjöfartsverket som 
Transportstyrelsen har uppgivit att man inte mottagit några klagomål 
angående den dispens som gäller för Viking Grace (och Viking Glory).

Övriga yrkanden (2a, 2b, 3a, 3b, 3c och 3d): Kryssningstrafiken och 
skärgårdstrafiken

Av de av regeringen i sjötrafikförordningen utpekade 
samrådsmyndigheterna har Sjöfartsverket och Transportstyrelsen 
avstyrkt bifall till samtliga yrkanden i förslaget samt Naturvårdsverket 
valt att avstå från yttrande. Havs- och vattenmyndigheten har dock 
tillstyrkt bifall, främst med anledning av den negativa påverkan trafiken 
har på den akvatiska miljön.

Förutom rederierna har även Stockholms Hamn AB och 
Trafikförvaltningen i Region Stockholm avstyrkt bifall till förslagen. 
Hamnen har framförallt betonat kryssningstrafikens stora betydelse för 
Stockholm och Trafikförvaltningen uttalat att man arbetar med ett 
system av interna fartbegränsningar och svallvarningar för att minska 
olägenheterna av erosion och svall.
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Expertmyndigheten SGI har inte tagit ställning till förslagen, men, 
förutom att redogöra för erosion i största allmänhet, uppgivit att man 
bedrivit ett forskningsprojekt i Furusundsleden sedan 2016, med syfte att 
testa naturanpassade erosionsskydd i farleder, i vilket det testats 
lösningar för eroderande vassruggar och moränbrinkar. Myndigheten 
poängterar dock att naturanpassade erosionsskydd behöver underhållas 
och att man under innevarande år kommer att ta fram en vägledning för 
hur sådana erosionsskydd kan användas.

Uttalat positiva till förslagen är WWF och Sveriges Sportfiske- och 
Fiskevårdsförbund. 

Länsstyrelsen delar i allt väsentligt de synpunkter som framförts av de 
flesta av remissinstanserna, att den utredning som på uppdrag av 
Sjöfartsverket, Trafikverket och Stockholms Hamn AB utfördes av 
Hydrographica och ledde fram till 2016 års revidering av fartregleringen 
var mycket gedigen och inte bör ändras i enlighet med förslaget 
(förutom avseende 1a och 1b enligt ovan), att den trafik man vill sänka 
farten för – Åbotrafiken, kryssningstrafiken och skärgårdstrafiken – har 
en synnerligen stor betydelse såväl nationellt som regionalt och lokalt, 
samt att detta får anses överväga den negativa påverkan trafiken har på 
stränder och akvatisk miljö.

Sammantaget finner således Länsstyrelsen att förslagen bör avslås i 
dessa delar.

HUR MAN ÖVERKLAGAR LÄNSSTYRELSENS BESLUT

Detta beslut kan överklagas hos regeringen (Infrastrukturdepartementet) 
enligt bilaga.

Beslut i detta ärende har fattats av enhetschef Adli Assali. Föredragande 
har varit länsassessor Johan Backman. I handläggningen har även 
medverkat chefsjurist Lena Johansson och miljöhandläggare Mats 
Nordin.

Denna handling har godkänts digitalt och saknar därför namnunderskrift. 

Kopia till
Sjöfartsverket, Infrastruktur, dnr 21-05505
Transportstyrelsen, Sjö- och luftfart, dnr TSS 2021-4917
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Naturvårdsverket, dnr NV-09775-21
Havs- och vattenmyndigheten, Havsmiljöförvaltning, dnr 04537-2021
Kustbevakningen, dnr 2021-3115
Polismyndigheten, Sjöpolisen
Statens Geotekniska Institut, Planenheten, stranderosion, dnr 5.10.1-
2112-1049
Trafikförvaltningen i Region Stockholm, Sjötrafik, Skärgård, dnr TN 
2022-0073
Österåkers kommun, Infrastruktur och anläggning
Stockholms Hamn AB, dnr 2021/840
Tallink Silja AB, Att: Hans Friberg
Viking Line Abp, Att: Dan Roberts
Världsnaturfonden WWF, Att: Marcus Öhman, Yvonne Blombäck
Sveriges Sportfiske- och Fiskevårdsförbund, Att: John Kärki, Malin

Kjellin, Nils Ljunggren











































E-post/webbplats
stockholm@lansstyrelsen.se

Postadress Besöksadress   Telefon     
Länsstyrelsen i Stockholms län 010-223 10 00 (vxl)
Box 22067  www.lansstyrelsen.se/stockholm
104 22 STOCKHOLM 

Bilaga
Formulär  

Hur man överklagar hos regeringen, departementet 

Var ska beslutet överklagas 
Länsstyrelsens beslut kan skriftligen överklagas till regeringen, departementet. 

Hur man utformar sitt överklagande m.m. 
I skrivelsen ska du 

- tala om vilket beslut du överklagar, t.ex. genom att ange ärendets nummer
(diarienumret)

- redogöra för hur du anser att beslutet ska ändras.

Du bör också redogöra för varför du anser att Länsstyrelsens beslut är felaktigt. 

Du kan givetvis anlita ombud att sköta överklagandet åt dig. 

Behöver du veta mer om hur du ska gå till väga, så ring eller skriv till Länsstyrelsen. 

Övriga handlingar
Om du har handlingar eller annat som du anser stöder din ståndpunkt, så bör du 
skicka med det.  

Var inlämnas överklagandet  
Din skrivelse ska inlämnas/skickas till Länsstyrelsen och 
inte till regeringen, departementet. 

Tid för överklagande 
Länsstyrelsen måste ha fått din skrivelse inom tre veckor från den dag du fick del 
av beslutet, annars kan ditt överklagande inte tas upp. 

________________________________________________________________________________________________ 




