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Sammanfattning

Den hir rapporten dr andra upplagan Riskbild for olyckor till sjdss i Sverige inom
ramen for Sveriges strategi for oljeskadeskydd. Forsta upplagan togs fram
2012-2013. Uppdateringar har gjorts under 2015-2016 framst vad géller infor-
mation om och prognoser fér om oljetransporter frin ryska Ostersjohamnar
samt utsldppsrisker i de stora sjdarna. Rapporten har d&ven uppdaterats vad giller
riskbildens karaktdr for Vasterhavet.

Vi lever i en allt mer fordanderlig virld och framtidsprognoser 6ver fartygstrafik
kan relativt snabbt dndras vilket paverkar riskbilden. Fartygstrafiken i svenska
hav har starka kopplingar till virldspolitik och den makroregionala konjunkturen.
Rapporten ses arligen 6ver och uppdateras efter behov med ndgra drs mellanrum
av Nationell samverkansgrupp for oljeskadeskydd (NSO).

Den trafikanalys som presenteras i rapporten baseras pé statistik frdn AlIS-regist-
reringar samt anlop och godsmingder som hanterats i hamnar i regionen. Aven
aspekter som ror rysk oljeutskeppning och inférandet av svaveldirektivet har
beaktats i rapporten, och planer pd nya hamn- och terminalprojekt beskrivs.
Dessutom beskrivs andra riskpaverkande faktorer och riskreducerande regel-
verk, liksom erfarenheter och tendenser som framkommer vid analys av olycks-
statistik. Tvd genomfoérda projekt med risk- och sdrbarhetsanalyser som kan ge
kompletterande information om riskbilden, BRISK och BE-AWARE, refereras
ocksd kortfattat i rapporten.

Godsmingderna i svenska och évriga hamnar i Ostersjon och Visterhavet har inte
forandrats dramatiskt under senare ir, men bedéms ldngsiktigt 6ka i takt med
den allminna ekonomiska utvecklingen och tillvixten i Sverige och regionen.
Den genomsnittliga fartygsstorleken bedoms 6ka, exempelvis for containerfarty-
gen. For sjotrafiken i Médlaren kommer pagdende sluss- och farledsuppgradering
att 6ka sdkerheten och ge 6kad kapacitet genom att storre fartyg kan trafikera
Mailaren. For framtida sjotrafik pd Vanern dr bilden oviss, men om de planerade
om- eller nybyggnadsplanerna for slussarna i Trollhitte kanal genomfors kan
trafiken komma att 6ka i omfattning, delvis ocksi genom de nya regler om inre
vattenvdgar som inforts.

Riskerna for storre utslapp kommer framst frdn grundstétningar och kollisioner
och d4 ar det oftast frdga om bunkerolja som kan licka ut frén alla typer av
fartyg i varierande kvantiteter beroende pi fartygsstorlek.

Utslapp till £f6ljd av olycka med oljetankfartyg forknippas med de allvarligaste
riskerna och konsekvenserna. Siarskild uppmarksamhet har tidigare riktats mot
mojliga framtida scenarier med fortsatt snabb 6kningstakt av utskeppning av
rysk olja frdn hamnar i Finska viken, men 6kningen har nu bromsats upp och for
kommande &r spds en arlig 6kning av storleksordning 0,5 procent. Aven om ocksi
den framtida 6kningstakten kommer att vara mattlig dr redan dagens omfattning
av oljetransporter genom Ostersjon och Visterhavet si stor att scenarier med
utsliapp frin fartygskollisioner eller grundstétningar med oljetankfartyg maste
betraktas som mojliga dimensionerade scenarier for den nationella beredskapen.
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1. Inledning

1.1

Bakgrund

Rapporten Riskbild for oljeolyckor till sjdss i Sverige togs ursprungligen fram som
underlag till Sveriges strategi for oljeskadeskydd aktorsgemensamt av Nationell
samverkansgrupp for oljeskadeskydd (NSO). NSO har varit inriktande for natio-
nellt oljeskadeskydd under ldng tid och den aktuella strategin ar Sveriges fjarde
sedan 1980-talet.

Vi lever i en allt mer férdnderlig virld och framtidsprognoser 6ver fartygstrafik
kan relativt snabbt dndras vilket pdverkar riskbilden. Fartygstrafiken i svenska
hav har starka kopplingar till viarldspolitik och den makroregionala konjunkturen.
Rapporten ses arligen 6ver och uppdateras efter behov med ndgra drs mellanrum
av Nationell samverkansgrupp for oljeskadeskydd (NSO).

Sveriges strategi for oljeskadeskydd bestdr av tre delar: en nulidgesbeskrivning,
en framtida riskbild samt en méalbild med tillhdrande prioriteringar. Strategin
ska bidra till en 6kad samordning, systematik och effektivitet i svenskt oljeskade-
skydd, genom en strategisk styrning mot gemensamma mal. En handlingsplan
med konkreta dtgdrder har tagits fram som komplement till strategin.

Rapporten kan dven anvindas fristdende exempelvis som ett komplement i risk-
och sarbarhetsanalyser.

Forsta upplagan av rapporten dr framtagen 2012—2013 av Sweco pd uppdrag av
NSO, administrerat av MSB. Denna upplaga har uppdaterats under 2015-2016
framst vad géller information om och prognoser for om oljetransporter frdn ryska
Ostersjohamnar, samt utslippsrisker i de stora sjbarna men dven vad giller risk-
bildens karaktdr for Visterhavet. Uppdateringarna har gjorts av SSPA Sweden AB.

Rapporten ér en kunskapsoversikt som baseras pa analyser av information, progno-
ser och statistik som tagits fram i Sverige, Finland, Danmark och Ryssland. Mdlet
har varit att skapa en kortfattad, littoéverskddlig summering av befintlig informa-
tion pd omrddet. EU har under senare ir gett stod till tvd utvecklingsprojekt som
har syftat till att ta fram modeller och resultat for risk- och sirbarhetskartliggning
for hela Ostersjoomradet (HELCOM), respektive fér Nordsjoomridet inklusive
Skagerrak (Bonnavtalet). Resultat frdn dessa projekt, BRISK och BE-AWARE,
refereras i rapporten. Analysresultat och prognoser frdn andra projekt och data-
baser redovisas ocksd, och kan ge underlag for fordjupade riskanalyser om sarskilda
olyckstyper eller specifika kustomrédden.

Rapporten omfattar inte sjotrafikens paverkan pd miljon i form av operationella
utsldpp till luft och vatten eller illegala utsldpp. Fradgor kring risker for oljeutsliapp
frin oljeplattformar eller annan befintlig eller framtida offshoreverksamhet i
Ostersjon och Visterhavet berors ej specifikt.

Rapporten har kvalitetssidkrats av experter i Nationell samverkansgrupp for
oljeskadeskydd som bestdr av Havs- och vattenmyndigheten, Kustbevakningen,
Liansstyrelsen, Naturvardsverket, Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Sveriges
Kommuner och Landsting och foretradare for det kommunala perspektivet, samt
MSB. MSB héller samman gruppen och strategiarbetet.
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Faktorer som paverkar riskbilden

Det finns i dag nio linder med Ostersjokust. Fér hundra ar sedan fanns bara fyra.
Aven om de politiska grinserna har dndrats har infrastrukturen éver hav och land
bestitt under en lingre tid. Dock har foérdndringar borjat synas. Nya hamnar och
terminaler byggs, vilket kommer att paverka infrastrukturen och trafikmonstret
i Ostersjon. Sjotrafikens omfattning har vuxit och idag finns stindigt omkring
2 000 fartyg samtidigt pd Ostersjon, av vilka cirka 25 procent dr tankfartyg
(Brunila & Storgédrd, 2012). Hur utvecklingen av tankfartygstrafiken i Ostersjoén
och Viasterhavet kommer att se ut antas i hog grad bero pd Rysslands ekonomi
och oljeexport, men dven pa sysselsittningsniva, konsumtion och export i 6vriga
linder kring Ostersjon och Visterhavet (Siarkijirvi & Anitta, 2010).

Riskbilden for oljeutslépp till sjoss omfattar flera olika typer av kéllor som alla
bor beaktas, men for NSO:s planeringshorisont dr det utslapp fran fartyg som ar
av primadrt intresse. De tidigare alltfor vanliga — avsiktliga men olagliga utslappen
har reducerats effektivt genom internationellt samarbete, 6vervakning och 6kat
miljémedvetande. Men incidenter och olyckor med operationella utslapp i ham-
nar och vid bunkring féorekommer dock fortfarande men dr i regel hanterbara.
Riskerna for storre utslapp kommer framst frdn grundstétningar och kollisioner
och dé ar det oftast friga om bunkerolja som kan licka ut frdn alla typer av fartyg
i varierande kvantiteter beroende pd fartygsstorlek. De storsta riskerna for olje-
utsldapp forknippas med olyckor med lastade tankfartyg och skador pé lasttankar.
Sverige har lyckligtvis hittills varit forskonade frdn sddana utsldpp men katastro-
fala fartygsolyckor har vid flertal tillfdllen varit néra att intrédffa i virt niromrade.

Rapportstruktur

Som underlag for en samlad kunskapséversikt 6ver den framtida riskbilden har
en analys av dagens trafik och trender sammanstéillts. Analysen dr baserad pa
statistik frdn AlS-registreringar och frdn anlép och godsméingder som hanterats
i svenska hamnar. Aspekter som ror Rysslands oljeproduktion och export samt
inférandet av Svaveldirektivet har beaktats.

Aven planerade hamnprojekt och terminaler samt planer pa nya eller utbyggda
raffinaderier beskrivs i rapporten. Vidare exemplifieras andra riskpdverkande
faktorer och riskreducerande regelverk och dtgirder, liksom erfarenheter och
tendenser som framkommer vid analys av olycksstatistik. Dessutom redovisas en
genomgdang av tva internationella risk- och sdrbarhetsanalyser som har genom-
forts med EU-st6d: dels for HELCOM-omradet (BRISK-projektet), dels for Nord-
sjoomrddet inklusive Skagerrak som ingdr i Vasterhavet (BE-AWARE-projektet).
Slutligen behandlas dven andra orsaker till oljeutsldpp, sdsom terrorhandling
eller lickage fran vrak, i separata kapitel.



Kapitel 2
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2. Trafikanalys — Sjotrafik i svenska
kustfarvatten och sjoar

2.1

Riskbilden for utsldapp och landpéslag i Sverige avgors i hog grad av sjotrafikens
omfattning och karaktir, och varierar darfoér mycket mellan olika omrdden. De
krav pd automatic identification system (AIS) som introducerades den 1 juli 2002
innebadr att alla fartyg i kommersiell trafik sander ut uppgifter om sin identitet och
position. Uppgifterna lagras i databaser i land och medger detaljerade statistiska
analyser. Den trafikstatistik och de prognoser som redovisas hir bygger framst
pa AlS-data frin HELCOM, Sjofartsverket och SSPA:s databas, men dven statistik
frdn hamnar och Trafikanalys har anvénts for att beskriva lokala trafikbilder.

Dagens trafik i Ostersjon och Vasterhavet

Ostersjon och Visterhavet inklusive Oresund och Bilten tillhér de mest trafike-
rade havsomrddena i virlden, och de begriansade vattendjupen och isen innebar
risker som stéller sirskilda krav pa sdker navigering. Tidvatten, havsstrOmmar
och vigforhdllanden dr dock relativt gynnsamma jamfort med flera andra oskyd-
dade havs- och kustomraden. Vid varje tidpunkt dr i dag cirka 2 000 fartyg under
ging i HELCOM-omridet som innefattar Ostersjdomradet inklusive Kattegatt
(HELCOM, 2011), och i Skagerrak ar ytterligare omkring 150 handelsfartyg under
gang. Dessa bidrar potentiellt ocksé till riskbilden for utslippsolyckor som kan
paverka svenska vatten och kustomrdaden.

Sjofartsverket raknar kontinuerligt antalet fartyg som passerar ¢ver 32 definierade
passagelinjer i svenska farvatten, inre vattenvigar och angridnsande havsomriden.
Det sammanlagda antalet passager ger ett bra riktvirde for den generella sjo-
trafikutvecklingen 6ver tid, men AlS-statistiken ger ocksd underlag for analys
av sdrskilda omrdaden, fartygstyper, fartygsstorlekar med mera. Under perioden
2006—2014 har antalet registreringar av handelsfartyg (tankfartyg, lastfartyg och
passagerarfartyg) minskat med 4 procent, medan det totala antalet registreringar
har 6kat med 6,5 procent, se Tabell 1.

FARTYG 2006 2007 2008 2009 2010 20M 2012 2013 2014
Tankers 10375 114566 113181 119 210 96684 113595 114658 109643 118 502
% Tankers 18 18 18 19 15 17 18 17 19
Cargo 37001 408205 392 210 360158 299154 362871 355462 334335 345709
% Cargo 62 63 61 58 47 56 56 53 54
Passagerare 48 970 51336 52564 52527 37553 48345 48 963 46132 44776
% Passagerare 8 8 8 8 6 7 8 7 7
Ovriga 71065 71619 87 475 93223 206802 127 639 111383 143117 130 612
% Ovriga 12 m 14 15 32 20 18 29 20
Alla 600421 645726 645430 625118 640193 652450 630466 633227 639599

Tabell 1. Antal fartygspassager per fartygskategori registrerade mellan 2006 och 2014. (http.//www.sjofartsverket.se/sv/
Sjofart/Sjotrafikinformation/Trafikflodesstatistik-fartyg/).
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Registrerade fartygsspar och passager 0ver passagelinjer ger en tydlig dversikt av
sjotrafikmonstret kring Sveriges kuster och i de stora sjoarna, se Figur 1.

Fartyg utrustade med ms-tranapundor' i
ALLA fartyg | bida riktningarna &r 2014 y '-}_.}“‘M .
Pasgagelinjer :
Fartygsspdr TANKERJartyg 1:T jull 2014

%
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e e ey ey
(Repporieningssystem for AlS-information)

e

Figur 1. Representativa fartygsspdrfor olika kategorier av fartyg registrerade under en vecka 2074 och det totala antalet
fartygspassager i bdda riktningar éver olika passagelinjer under 2014. (Sjofartsverket 2015)

En nidrmare analys av en av de mest titt trafikerade passagelinjerna visar
exempelvis att containerfartyg var den vanligaste handelsfartygstypen i Born-
holmsgattet under 2014. Av Figur 2 framgdr dven storleksfordelningen for de
passerande fartygen.
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Figur 2. Férdelning av fartygsstorlek (ldngdintervall) och fartygskategori for handelsfartygspassager i Bornholmsgattet
under 2074.

Trafik med tankfartyg utgér omkring 25 procent av sjétrafikens omfattning (Brunila
& Storgérd, 2012). Inom liangdintervallet 180—200 meter i Figur 2 dterfinns flera av
de stérre tankfartyg som passerar genom Ostersjén och Visterhavet. Inom lingd-
intervallet 140-160 meter finns minga av de typiska containerfartyg som regel-

bundet trafikerar Ostersjon och svenska hamnar. Hur stora fartyg som kan trafikera

Ostersjon begriansas frimst av vattendjupet i Stora Bilt, dir maximalt fartygsdjup-
gdende dr 15 meter. Hamnarna i Géteborg och Brofjorden kan ta emot fartyg med
upptill 18,9 meters respektive 25 meters djupgdende.

Godstyper och hamnstatistik

Statistik frdn svenska hamnar ger ocksd en bra bild av sjotrafiken och trender i
svenska kustfarvatten. Det totala antalet fartygsanlop till svenska hamnar uppgick
ar 2014 till 77 637, en minskning med 1 procent sedan 2013 och en minskning med
9 procent jamfort med 2011. Den totala godsméngden som hanterades i svenska
hamnar under 2014 uppgick till 167 miljoner ton, en 6kning med 3 procent sedan
2013 men 6 procent liagre &n 2011. Den dominerande godstypen &r flytande bulk
som svarar for 61 miljoner ton, varav 57 miljoner ton dr rdolja och petroleum-
produkter. Rolja och oljeprodukter dr en kategori av sirskilt intresse vad géller
risker och beredskap for oljeutsliapp till sjoss.
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21.2

Sjotrafik i svenska kustfarvatten och sjéar

- Flytande bulk 61
= Rorogods a4
== Torr bulk 29

Ovrigt (skogs-, stal-
produkter m.m) 20

== Container 13
0,90 0.87

Goteborg 12,54
- Brofjorden 10,20
== Malmo 1,84
== Karlshamn 1,79
== QOxelosund 1,47

Stenungsund 1,02
== Stockholm 0,90
= Gavle 0,87

1,02 Ovriga 26,39
Totalt 57

Figur 3, ovre: Fordelning mellan olika godstyper av de totalt 167 miljoner ton gods som hanterades i svenska hamnar 2074.
Figur 4, nedre: Férdelning av hanterade oljekvantiteter i de Gtta stérsta oljehamnarna i Sverige 2014.

De storsta svenska hamnarna finns vid Visterhavet, och hamnarna i Vastra
Gotalands och Hallands 1dn hanterade tillsammans totalt 68 miljoner ton vilket
motsvarar 41 procent av Sveriges totala godsméingd. Motsvarande andel for
flytande bulk dr 71 procent. Rdolja hanteras endast av hamnarna i Brofjorden
(8,7 miljoner ton 2014), Géteborg (5,7 miljoner ton 2014) och Nyndshamn (0,9
miljoner ton 2014), och 45 procent av rdoljan kommer frén killor i Ryssland.
Av diagrammet till hoger i Figur 4 framgar att de vastsvenska hamnarna Bro-
fjorden, Stenungsund, Goteborg och Malmo har en sirstdllning nar det géller
hanterad oljekvantitet bland Sveriges itta storsta oljehamnar. Vad giller pas-
sagerartrafik dr Helsingborg—Helsing6ér den mest frekventa linjen med 28 133
fartygsanlop och 3,9 miljoner passagerare. Stockholm hade 2,7 miljoner inresta
passagerare fridn Finland ar 2013. Ystad, Visby och Goteborg ir storleksméssigt
de tre ndrmaste passagerarhamnarna.

Vad géller passagerartrafik r Helsingborg—Helsingdr den mest frekventa linjen,
med 28 133 fartygsanlép och 3,9 miljoner passagerare. Stockholm hade 2,7 miljoner
inresta passagerare frdn Finland ar 2013. Ystad, Visby och Goteborg ir de tre
passagerarhamnar som kommer nést i f6ljd storleksméssigt.

Internationell sjotrafik och marina aktiviteter i Sveriges narhet

Utover den oljehantering om totalt 24 miljoner ton som sker i oljehamnarna
Brofjorden, Stenungsund och Go6teborg pdgar i Kattegatt en omfattande verksam-
het med lidktring av oljelaster till storre fartyg, sd kallad ship to ship oil transfer
operations (STS). I omradet mellan Lis6 och Skagen omlastades omkring 5 miljoner
ton olja vid STS-operationer under 2013, och totalt hanterades omkring 8 miljoner
ton olja vid STS-operationer i danska vatten under 2013 (Maritime Denmark, 2015).
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En framtida utveckling mot storre tankertonnage och mer utnyttjande av fartyg
av Suezmax-typ kan innebira 6kat intresse for STS i detta omrdade. I svenska
vatten sker ingen STS av olja i motsvarande omfattning, och Transportstyrelsen
stéller krav pa tillstindsansokan for sddan verksamhet utanfér hamnomriden
(TSES, 2010:96). Fd undersokningar om liktring har genomforts.

Omrddet sydost om Skagen utgor vidare ett av de viktigaste bunkrings- och pro-
vianteringsomridena for sjotrafiken i Visterhavet och Ostersjén. Bunkring av
oljebrdnsle utfors regelméssigt till sjoss i omraddet av ett antal dedikerade bunker-
bétar som oftast utgar fran Goteborg och som hdmtar sin last i Brofjorden (se
Figur 5). Aven om utslippsolyckor ir ovanliga utgor STS-operationerna och bunk-
ringsaktiviteterna viktiga komponenter i riskbilden i Vdsterhavet, och eventu-
ella utslapp kan relativt snabbt nd svensk kust med forhdrskande véstvindar och
nordgdende strommar.

-y
A
-
Bonkaimg &
pply anm A
Skagen Goteborg 4
-
& Eidcl 4
tramster oparEtony
Fredrikshamn ; . s -

Figur 5. Typiska omrdden sydost om Skagen ddr STS-operationer och bunkring regelbundet utfors. Figuren till hoger visar
representativa fartygsspdr av bunkerbdtar.

Den trafikbild som ges i Figur 1 omfattar inte bara trafik till svenska hamnar,
utan utgors till stor del av internationell trafik mellan hamnar i olika ldnder.
Av figuren framgdr att dessa transporter i méanga fall sker i farvatten och lings
farleder i Sveriges nédrhet, och darmed utgor eventuella olyckor med utsldpp frdn
denna trafik ocksa ett viktigt bidrag till den svenska riskbilden.

Passagelinjerna vid Bornholmsgattet (jfr Figur 1) och Skagen ar exempel pa
omrdden med hog trafikintensitet dir internationell sjotrafik passerar nira
svensk kust och bidrar till riskbilden. Omkring 20 procent av passagerna i Born-
holmsgattet ar tankfartyg, och flera av dessa dr rdoljetankfartyg som skeppar ut
rdolja frdn ryska hamnar i Finska viken. Fyra till fem tankfartyg av Aframax-typ
passerar dagligen Bornholmsgattet, och mdnga av dessa avviker frin trafiksepa-
reringen (traffic separation scheme, TSS) i omrddet for att himta eller limna lots
vid Bornholms norra udde.

Tankfartygstrafiken fran Finska viken har vuxit snabbt i takt med 6kande rysk
oljeexport under det senaste decenniet, och i flera fall har en fortsatt snabb
Okningstakt forutspdtts. Figur 6 visar utvecklingen av antalet tankfartygspassager
over viktiga passagelinjer 2006—2014. Hir kan en viss 0kande trend urskiljas for
passager i Finska viken, medan Bornholmsgattet och Skagerrak visar en timligen
konstant niva.
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Sjotrafik i svenska kustfarvatten och sjéar
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Figur 6. Utveckling av tankfartygstrafik 2006—-2014 6ver passagelinjer vid Skagen (Skagerrak), Bornholmsgattet och Finska
viken. Data frdn Sjofartsverket.

Framtida trafik i Ostersjon och Vasterhavet

Oljetransporter fran Finska viken och rysk oljeexport

Aven om senare drs 6kning av oljeexporten ut fran Finska viken inte direkt kan
utldsas av antalet tankfartygspassager i Figur 6, sd ger statistik dver transporterade
kvantiteter en tydlig bild av historiken (se Figur 7). De refererade prognoserna i
figuren beddms vara osidkra, eftersom det finns en betydande osdkerhet om hur
oljepris och produktion, beskattning och exportvigar for rysk oljeindustri kom-
mer att utvecklas pé 1ang sikt.

Oljetransporter genom Finska Viken, miljoner ton
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Figur 7. Utveckling av kvantitet av sjétransporterad olja genom Finska viken och prognoser for fortsatt framtida utveckling till
2020 och 2030 (Brunila och Storgdrd 2012 och 2014).
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Ryssland ar virldens storsta rdoljeproducent och cirka 70 procent av rdoljan
exporteras via pipelines och fartygstransporter. Mer dn hélften av ryska statens
budget baseras pa intdkter fran olja och gas (EIA, 2015). Efter Sovjetunionens
sonderfall 1991 gick den ryska oljeproduktionen ned med omkring 40 procent
under perioden 1995-2000, for att darefter 6ka snabbt fram till 2005. Efter 2005
har 6kningstakten varit ldingsammare, men 2015 ars produktion dr nu dter pa
samma nivd som 1991 (Bloomberg, 2015). Produktionsékningen mellan 2014 och
2015 var 1,4 procent, och prognoser som spar fortsatt 6kning om 0,6 procent
aven for 2016 har presenterats (Reuters 2015). Utfallet ar dock i hog grad beroende
av den internationella oljeprisutvecklingen och eventuella justeringar i det ryska
skattesystemet for export av rdolja och oljeprodukter.

Redovisad statistik indikerar att 6kade transportvolymer inte stdr i direkt propor-
tion till antalet fartygspassager, och det bedéms troligt att aven framtida utveck-
ling av tankfartygsflottan i Ostersjén och Visterhavet innebir en viss 6kning av
genomsnittlig fartygsstorlek och en 6kad andel av fartyg av Aframax-typ.

Flera av de storre exporthamnarna finns vid Finska viken och kapaciteten har
byggts ut under senare ar. Oljetransporterna i Ostersjon och Visterhavet har
ddrmed Okat avsevdrt sedan borjan av 2000-talet. Utvecklingen i de fyra stOrsta
ryska oljehamnarna i Finska viken visar pd totalt sett 6kande kvantiteter, men
inte i s snabb takt som tidigare forutspditts.

St. Petersburg

Vysotsk
== Primorsk
Oljeutskeppning fran ryska hamnar i Finska viken, miljoner ton Ust-Luga
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Figur 8. Utveckling av utskeppad oljekvantitet frén ryska hamnar i Finska viken. Virden for 2015 dr baserade pd extrapolering
av data for 10 ménader, januari-oktober (Kalashnik, 2015).

Med reservation for osdkra virden for 2015 tycks nu Ust-Luga gdtt om Primorsk
som storsta oljeutskeppningshamn. Dessa tvd hamnar hanterar framst rdolja,
medan Vysotsk och Sankt Petersburg hanterar raffinerade produkter. Framtida
prognoser for utskeppade oljekvantiteter for dessa hamnar &r svéra att gora, och
dven om den totala exporterade oljevolymen kan védntas 6ka ndgot de ndrmaste
dren sd finns publicerade prognoser som indikerar att exportvolymerna véntas
forskjutas sa att en storre andel exporteras osterut och skeppas ut via asiatiska
hamnar, som exempelvis Kozmino néra Vladivostok.
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2.2.2 Ovriga oljeterminaler och raffinaderier kring Ostersjon och Vasterhavet
Foérutom de ryska oljeterminalerna i Finska viken finns dven storre oljeterminaler
i 6vriga linder runt Ostersjon, se Figur 9.
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Figur 9. De stérsta oljeterminalerna kring Ostersjon och Véisterhavet 2008 (notera att Ust-Luga dé dnnu inte tagits i drift).
Figuren dr baserad pd data frén HELCOM MARIS (Maritime Activities in the Baltic Sea BSEP No.123, 2010.)

Sa vitt det ar kidnt i dag finns inga omfattande utbyggnadsplaner som kan leda
till nya betydande oljetransportleder till sjoss. Det dr dock vdlkdnt att vissa av
dagens mindre oljeterminaler kommer att avvecklas, med resultatet att oljehante-
ringen kommer att omlokaliseras till andra nirbeldgna oljehamnar. Exempelvis ska
oljeterminalerna vid Loudden avvecklas till 2019, och dven for Bergs oljeterminal
i Stockholm planeras avveckling. Sodertilje hamn planerar for att ta dver olje-
verksamhet frdn Loudden och Bergs oljeterminal, men dven Gévle, Visterds och
Norrkoping har figurerat som mdjliga alternativ for delar av denna verksamhet.
Detta kan i framtiden innebéra att flygbrdnsle transporteras till Bromma flyg-
plats med hjilp av fartyg i Mélaren.
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2.2.3 Oljelagring och trading-verksamhet
Férutom den raolja och de oljeprodukter som transporteras till svenska olje-
hamnar for anvindning i Sverige forekommer periodvis dven mellanlagring for
omlastning eller vidareforsiljning pa internationell oljemarknad. I vissa fall
utnyttjas lagringskapacitet i de oljebergrum som avvecklades som statliga bered-
skapslager under 1980-talet. Det finns ingen 6vergripande statistik éver omfatt-
ningen av denna verksamhet, men statistik over utrikes utskeppad kvantitet av
olja ger en indikation. Bortrdknat de tre hamnarna med raffinaderiverksamhet
har det under perioden 2012—-2013 skeppats ut omkring 2,5 miljoner ton olja
per ar till utlandska hamnar. Utskeppningshamnarna aterfinns framst pd sodra
ostkusten, pa sydkusten och vid Oresund (Trafikanalys). Aven om dessa kvantiteter
ar relativt smé jamfort med de totala mdngder som hanteras i svenska hamnar
medfor de ett betydande antal fartygspassager i svenska farleder utover de pas-
sager som dr forenade med import och inrikes transporter. Verksamheten kan
ocksd innebéra att flera olika fartyg anloper hamnarna dn vad som &r fallet med
den reguljara import- och distributionsverksamheten.

2.2.4 Containertrafik
Containerfartygstrafiken utgor i dag den enskilt storsta kategorin av trafik langs
stora delar av den svenska kusten (jfr Figur 1).

Containertrafiken viantas 6ka i framtiden i takt med den ekonomiska tillvixten.
Den storsta andelen av bdde svensk import och export gir vattenvigen och gor
att godstrafiken blir konjunkturberoende.

Fartygsflottan utvecklas mot allt storre fartyg. I dag har typiska containerfartyg
i svenska vatten en lingd pa 80—100 meter, men inom en tiodrsperiod kan de
antas ha en langd pa cirka 120 meter. Dirmed kommer inte antalet fartygspassager
att 6ka i samma takt som mangden containergods, men en arlig 6kningstakt av
antalet passager av containerfartyg i Bornholmsgattet av pd 1-2 procent bedéms
vara rimlig enligt flera. Exempelvis uppskattas i BRISK-projektet en drlig 6kning
av antalet containerfartygspassager till 1,5 procent fram till 2020 (COWI, 2011).
Det kan noteras att det for ndrvarande finns en 6verkapacitet av stora container-
fartyg, och i slutet av 2015 meddelade exempelvis Maersk Line att man lade upp
ett av de sd kallade Triple E-fartygen med en containerkapacitet pd 18 000 TEU
(lingd 400 meter, bredd 59 meter). Antalet hanterade containers i hela Osters;jo-
regionen har ¢kat under senare ar, men for 2015 forefaller dock 6kningstakten
ha avtagit eller stagnerat (BTJ, 2015).
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Figur 10. Maersk MC-Kinney Méller vid kaj i Goteborg. Containerfartyg frdn Maersk Line av s@ kallad Triple E-typ dir en av de
storsta fartygstyperna som i dag trafikerar Ostersjon och Visterhavet. Lingd, 400 meter. Bredd: 59 meter. Djupgdende,
14,5 meter. Hojd dver vattenytan, 73 meter. Containerkapacitet; 18 000 TEU. Bunkerkapacitet; 15 000 ton. Foto: Maria
Bdnnstrand, SSPA.

2.2.5 Passagerartrafik och kryssningsfartyg
Passagerartrafiken har inte genomgétt ndgra dramatiska forandringar under
senare dr, och kan férvédntas fortgd i motsvarande omfattning under kommande
ar. Satsningar pa nytt tonnage, EU-stddda utvecklingsprojekt och marknadsforing
kan vintas ge positiv utveckling pa Gotlandstrafiken, liksom for firjeférbindelsen
over Kvarken mellan Umed och Vasa.

Antalet anlép av kryssningsfartyg i svenska hamnar och utlindska Ostersj6-
hamnar har 6kat under flera ar, liksom antalet besokare. Okningen av antalet
besokare dr i hog grad kopplat till en utveckling mot storre kryssningsfartyg.
Vissa hamnar som har blivit for sma for de storsta kryssningsfartygen har sett
ett minskade antal anlép, men det bedoms troligt att kryssningssegmentet &ven
fortsdttningsvis kommer att omfatta anlop med allt storre kryssningsfartyg.

2.2.6 Nya storre typer av oljetankfartyg

I dag ar det framfor allt vattendjupet i Stora Bilt som begrdnsar storleken pa de
oljetankfartyg som trafikerar Ostersjon. Maximalt djupgiende ir 15 meter. Stena
Bulk har tagit fram underlag fér konstruktion av storre oljetankfartyg som ar
skriddarsydda for Ostersjon, si kallad B-max-design. Genom att framfor allt gora
fartygen bredare dn konventionella Aframax-fartyg skulle B-max kunna fi en
kapacitet pd 200 000—-250 000 ton olja, och dirmed 60—-80 procent storre last-
kapacitet dn Aframax vid 15 meters djupgdende. Dessa planer pa nya fartyg har
dnnu inte forverkligats, men i framtiden dr det moéjligt att stérre oljekvantiteter
kan transporteras ut ur Ostersjén med firre fartyg.

Flera nya terminaler for flytande naturgas (LNG) dr under byggnad eller plane-
ras i hamnar kring Ostersjon och Visterhavet. LNG-tankfartyg av omkring 280
meters lingd och med en lastkapacitet pd 160 000 kubikmeter LNG trafikerar
regelbundet terminalen i Klaipeda i Litauen, och vidntas ocksa trafikera den nya
storskaliga LNG-terminalen i Swinoujscie i Polen. Medelstora s kallade LNG
feeder vessels kommer inom de ndrmaste dren ocksd regelbundet att trafikera
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Visterhavet och Ostersjon for att distribuera LNG till mindre terminaler som plan-
eras i flera hamnar. LNG vintas i framtiden ocksa bli ett allt oftare nyttjat alter-
nativ till olja som fartygsbrénsle, och dirmed kommer dven en flotta av mindre
LNG-bunkerbdtar att pa sikt operera kring de storre hamnarna i Ostersjon och
Visterhavet. LNG-tankfartygen anvidnder i de flesta fall LNG som brinsle for sin
egen framdrivning, och utgor dirmed mindre risk for férorenande oljeutslapp
vid exempelvis grundstétning dn oljetankfartyg och konventionella lastfartyg.

Inom projektet BRISK gjordes tillvixtprognoser som fokuserade specifikt pd de
fartygskategorier som bedémdes ha storst paverkan pa risken for olje- och kemi-
kalieutslapp. Dessa prognoser, som dven beaktade den troliga storleksokningen
hos fartygen, indikerar en total tillvixt inom intervallet 2,6 procent till 5,2
procent fram till 2030.

Sjotrafik pa sjoar och inre vattenvagar

Nya regler om inre vattenvagar

Den 16 december 2014 inférde Sverige EU:s regelverk om inre vattenvigar, som
reglerar fartygs konstruktion och utrustning fér inlandssjofart och som bedéms
kunna stimulera trafiktillvixt i Vanern och Milaren. Radets direktiv (2006/87/EG)
ar i huvudsak genomfort genom Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna
rdd om tekniska krav for fartyg i inlandssjofart (TSES 2014:96). De nya reglerna
kan leda till 6kad trafik pd de stora sj0arna, och till att sjdbarna kommer att
trafikeras av nya typer av fartyg. Dessa faktorer kan tdnkas paverka den framtida
riskbilden (se vidare Bilaga 2).

2.3.2 Gota alv och Vanern

Sveriges storsta insjo Vanern (5 650 kvadratmeter) dr forbunden med Kattegatt
via Gota dlv och Trollhitte kanal. Farleden fran Goteborg till Vanersborg dr totalt
82 kilometer, varav 10 kilometer ir sprangd eller gravd kanal (Trafikverket, 2013).
Liangs farleden (djup 6,3 meter, i slussar 5,7 meter) finns sex slussar (totalt 44
meters nivdskillnad) och 12 broar, varav 11 ar 6ppningsbara. Stallbackabron ar
inte 6ppningsbar och har en segelfri h6jd pd 28 meter. Gotaidlvbron har en segel-
fri ho6jd péd 18,3 meter vid mittspannet nar bron ar stingd.

Vinern och Goéta dlv utgor dricksvattentikt for omkring 800 000 personer,

och Goteborgs viktigaste rdvattenintag finns vid Lirjeholm i Go6ta dlv. Vanern
och Gota alv ar darfor sarskilt sdrbara for oljeutslapp och andra fororeningar.
Vanerns berdknade vattenomsattningstid ar 89 ar.
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Figur 11. Trollhditte kanal, nivdskillnad och slussplacering (Sjofartsverket). Hamnar i Vénern (Véinerhamna AB).
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2.3.3 Dagens trafik Gota alv—Vanerstraket
I dag passerar cirka 4-5 lastfartyg per dag genom Gota dlv och Goteborgs hamn,
men trafiken har tidigare varit mer intensiv. Se figur 12 med antalet handels-
fartyg som passerar in och ut ur Vinern via Vanersborg, visar att trafiken ligger
pd omkring 1 000 passager per ar. Lastfartyg dominerar trafiken, och antalet
tankfartygspassager har sjunkit frdn 286 passager ar 2007 till 48 passager per
dr 2013 och 2014. De flesta handelsfartyg som trafikerar Vanern i dag ar av sd
kallad Vanermax-storlek med en lingd pa 88 meter, en bredd pd 13,2 meter och
ett djupgdende pé 5,4 meter (Sjofartsverket anger den maximala fartygsstorleken
lingd 87 meter, bredd 12,6 meter och djupgdende 4,7 meter). Vinermax-fartygen
ar sarskilt utformade for att passa Trollhidtte kanal och slussar. Dessa fartyg har
en lastkapacitet pd cirka 4 000 ton. Farleden frdn Goteborg till Vanersborg dr 50
nautiska mil, och typisk gangtid for farledsstrackan mellan Géteborg och
Karlstad ar 15-16 timmar.
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Figur 12. AlS-registreringar av handelsfartyg (tankfartyg, lastfartyg och passagerarfartyg) till och fran Vinern via Vinersborg.

Godsstatistik 6ver den totalt hanterade godsmédngden i hamnarna i Vianern visar
en liknande utveckling som antalet hamnanlép, men med en markant skillnad
for 2014 da Trafikanalys rapporterar en 6kning fran cirka 1,8 till 3 miljoner ton.
Vanerhamn AB, som driver hamnarna i Karlstad, Kristinehamn, Otterbédcken,
Lidk6éping och Vanersborg visar i sin godsstatistik pa en relativt konstant niva
kring 1,4 miljoner ton per ar (Vinerhamn AB:s drsredovisning 2014).
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== Trafikanalys
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10,20 == Jord- och skogshruk 437
Kol, olja, gas 10,20
Jarnmalm 1,84
== Trd, papper, massa 1,79
== Oljeprodukter 1,47
== Kemikalier 1,02
== Mineraliska produkter 131
== Metallvaror 106
- Avfall 91
== Qvrigt ej specificerat 266

Figur 13 och 14. Hanterad godsvolym angett i miljoner ton, hamnar i Vdinern (data Trafikanalys och Vidinerhamn AB).

2.3.4 Framtida trafik Gota alv—Vanerstraket

Den tekniska livsldngden for slussarna i Trollhdttan bedéms vara slut 2030, dven
om regelbundna renoveringsinsatser genomfors. Tva olika trafikscenarier for
Gota dlv—Vianerstraket har utretts av Trafikverket (Trafikverket, 2013): Antingen
byggs nya slussar i Trollhitte kanal, och da véntas trafiken 6ka, eller sd stings
slussarna for handelssjofart 2030. Inga beslut dr dnnu tagna, och under hosten
2015 har Trafikverket gett Sjofartsverket i uppdrag att vidare utreda de tekniska
forutsattningarna for renovering och ytterligare forlangning av moéjlig drifttid
samt livslingd for befintliga slussar.

De planerade nya slussarna forvintas bli 110 x 17 meter jamfort med dagens 89
x 13,4 meter, vilket innebir att lingre och bredare fartyg kan trafikera leden och
att det maximala deplacementet for Vinermaxfartyg kan 6ka med upp till 57 pro-
cent. Det maximala fartygsdjupet kommer dven fortsittningsvis vara begrinsat
till 5,4 meter.

Utifrdn dessa forutsiattningar forutspddde Trafikverket 2013 en mojlig 6kning av
godsutveckling i Gota dlv—Vanerstrdket enligt Figur 15. Hittills har dock ingen
sjotrafik enligt IWW-reglerna etablerats mellan Goteborg och Vinern.
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Figur 15. Utveckling av godsmdngder 1990-2010, samt godsprognos till 2030 (Trafikverket, 2013).

Enligt Trafikverkets uppskattning skulle den ovan indikerade godsvolymokningen
frdn dagens niva till 3,9 miljoner ton 2030 motsvaras av en ¢kat antal fartygs-
passager frdn dagens nivd av i genomsnitt 4-5 lastfartyg per dygn till 8-10 last-
fartyg per dygn ar 2030. Sd linge inga beslut tas om nya slussar eller renove-
ringsprojekt for drifttidsforlangning, bedéms det dock troligt att den kommersi-
ella sjotrafiken inte kommer att 6ka under de nirmaste dren.

2.3.5 Sjotrafik pa Vattern

Sedan 1960 sker inga sjotransporter med lastfartyg i Sveriges nist storsta sjo
Vittern (1 120 kvadratmeter), men turisttrafik med passagerarbatar och fri-
tidsbdtar trafikerar Vittern, frimst sommartid. Vidare trafikerar Trafikverket
Visingsoleden (6,3 kilometer) med en firja som har en lingd pd 58 meter, en
bredd pa 14 meter och en fordonskapacitet pd 34 bilar. Det finns 21 registrerade
yrkesfiskare i Vittern enligt Vitterns Vattenvardsféorbund. I 6vrigt begriansar
Gota kanal storleken pd de storsta turistfartygen som passerar ¢ver sjon mellan
Karlsborg och Motala till maximal lingd 30 meter, bredd 7 meter och djupgdende
2,82 meter.

Vittern forsorjer omkring 250 000 personer med dricksvatten och Vitterns vatten-
omsdttningstid berdknas till 58—60 ar.

Sjofarten beddms inte utgodra storst risk for oljeutslédpp till sjon, men olyckor vid
jarnvigstransporter i sjons nirhet liksom vid vigtransporter av olja och kemi-
kalier 1ldngs E4 och vig 195 kan medfora fororeningsrisker. Det finns 26 olika
vattendrag som korsas av vigar och som mynnar i Vittern.

For framtiden planeras omfattande renoveringsarbeten i Gota kanal, men inga
dramatiska forandringar i sjotrafiken i Vittern forvintas.
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2.3.6 Malaren och farlederna via Sodertalje respektive Hammarby

2.3.7

Sjovigen mellan Sveriges tredje storsta insjé Mélaren (1 910 kvadratmeter) ar
forbunden med Ostersjén dels via Sédertilje kanal, dels via Hammarbykanalen
i Stockholm. Slussleden genom Soderstrom ar endast 6ppen for mindre batar
sommartid. Dagens slussar i Sodertilje medger en storsta fartygsstorlek av lingd
124 meter, bredd 18 meter och djupgdende 6,5 meter. Motsvarande storsta stor-
lek via Hammarbyslussen i dr langd 110 meter, bredd 15 meter och djupgidende
5,5 meter. De viktigaste hamnarna med storst sjotrafik dr Visterds och Képing,
vars hamnverksamheter drivs av det gemensamma hamnbolaget Mdlarhamnar
AB. Farledsdistansen fran Sodertilje till Vasterds dr 44 nautiska mil.

Mailaren avvattnas framst via Stockholms strém, och en ny regleringsordning har
utformats for att efter ombyggnad av sluss och tappningskanaler i S6derstréom
minska risken for 6versvimningar och extrema ldgvattennivder som kan dven-
tyra sjosdkerheten. Milaren utgor en mycket viktig ravattenresurs for vatten-
forsorjningen inom ett stort antal kommuner. Uppskattningsvis har omkring
2 miljoner invdnare i Milardalen och Stockholmsregionen sin vattenforsoérjning
fran Malaren. Viktiga rdvattenintag i Milaren finns i vistra Milaren vid Visterds,
Sodertédlje och Bdlsta, samt for Stockholms vattenforsérjning vid Lovon, Gorveln
och Norsborg. Milarens berdknade vattenomséattningstid dr 2—3 ar.

Dagens sjotrafik pa Malaren

Dagens sjotrafik pd Milaren &r betydligt mer frekvent dn den pd Vinern, och
antalet fartygspassager med handelsfartyg har enligt Sjofartsverkets AIS-
registreringar under senare ir legat pd omkring 3 000 per ir sammanlagt for
passagelinjerna vid Sodertélje kanal respektive Hammarbykanalen (se Figur 16).
De registrerade passagerarbdtspassagerna sker frimst via Hammarbykanalen,
medan tankfartygspassagerna uteslutande sker via Sodertdlje kanal. For 6vriga
handelsfartyg (kategori Cargo) ar foérdelningen jamnare, och for 2014 hianfoérs 56
procent till passager via Sodertélje. Under 2014 registrerade Mdlarhamnar AB
totalt 475 fartygsanlop till Vasterds och 243 till Koping. Baserat pd 11 ménaders
statistik for 2015 berdknas motsvarande siffror for 2015 bli 462 anl6p for Vasterds
och 274 fér Koping.
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Figur 16. AlS-registreringar av handelsfartyg (tankfartyg, lastfartyg och passagerarfartyg) till och frén Malaren.
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Godstransporter pd Milaren utgors i forsta hand av transporter till hamnarna,
och i mindre grad av transporter frdn hamnarna i Milaren. Godsstatistik frin
Trafikanalys visar pa en total godsvolym pd Mélaren i intervallet 2,4-2,9 miljoner
ton per ar, och med en 6kning om 12 procent frdn 2013 till 2014. Jamfort med
statistik frdn borjan av 2000-talet visar godsutvecklingen och anlopsfrekvensen
dock pa en minskning frdn godsvolymer pa 3,4 miljoner ton 2005. Antalet anl6p
sjonk frdn 1 200 &r 2005 till 718 4r 2014. Av Mdlarhamnar AB:s godsstatistik
for 2014 framgar att Vasterds svarar for 57 procent och Képing for 38 procent
(sammantaget 95 procent) av den totala godsomsittningen i Méalaren. I figur 17
redovisas godsutvecklingen 2009-2014 och den foérdelning mellan olika gods-
kategorier som registrerats for 2014. En jimforelse med sjotrafiken i Vinern
visar exempelvis att transporterna av oljeprodukter ir ungefar fyra gdnger storre
i Mélaren 4n i Vianern.

Totalt hanterad godsvolym, hamnar i Malaren (Trafikanalys)
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Hanterat gods (tusen ton)per godstyp, hamnar i Malaren totalt 2639 tusen ton 2014

== Jord- och skogsbruk 292
== Grusm.m 747
Livsmedel 89
== Tra, papper 9
== QOljeprodukter 534
== Kemikalier 183
== Mineraliska produkter 296
== Metallvaror 127
Avfall 265
Styckegods 2
Container 95

Figur 17. Utveckling av hanterad godsvolym 2009-2014 och férdelning mellan olika godstyper 2014 for hamnar i Mdlaren.
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Som exempel pd typiska fartyg som regelbundet trafikerar hamnarna i Mélaren
kan ndmnas gastankfartyg for ammoniakleveranser, och de stérre bulkfartyg som
levererar cement.

Ett av fartygen som befinner sig i Mélaren regelbundet dr M/T Coral Ivory, byggt
dr 2000 med en lingd pd 116 meter, en bredd pad 16 meter, ett djupgdende pd
maximalt 7,75 meter samt en dodvikt pa 6 875 dwt. Fartyget uppfyller isklass 1A
och dr utrustat med en CP-propeller. Fartyget levererar var attonde dag cirka 4 000
ton ammoniak till Képing.

Bulkfartygen Vistanvik, Ostanvik och Sunnanvik ir exempel pa storre bulkfartyg
som transporterar cement till Mdlarhamnarna med relativt hog frekvens. Deras
huvuddimensioner ar foljande: 1angd 90-124 meter, bredd 13—18 meter, djupgiende
5,4-7,3 meter och dodvikt 4 940-9 060 dwt. Vistanvik har tv3 bottentankar fér 20
respektive 36 kubikmeter brinsle mot utsidan akter om lastlidan, medan Ostan-
vik och Sunnanvik har sina stérsta bransletankar innanfoér dubbelbotten. De har
dven vissa tankar direkt mot utsidan.

2.3.8 Framtida trafik i Malaren

Transportbehovet till hamnarna i Milaren bedéms 6ka, och Sjofartsverket har
sedan 2013 planerat for uppgradering av farleder och slussar for att 6ka sédker-
heten och kapaciteten. I juni 2015 gavs klartecken frdn Mark- och miljédomstolen
att genomfora det sd kallade Mélarprojektet, med byggstart planerad till viren
2016 och driftsidttning 2019. Milarprojektet omfattar bland annat muddring och
breddning av farlederna till Vésterds och Koping for att medge ett leddjupgdende
av 7,0 meter enligt Transportstyrelsens riktlinjer. Spontning och muddring av
Sodertdlje kanal samt breddning och férlingning av slussen i S6dertélje inne-
bér att fartyg med upp till 160 meters 1angd och 23 meters bredd kan trafikera
Mailaren. Som en del av underlagsarbetet har Sjofartsverket tagit fram samhélls-
ekonomiska bedomningar, inklusive ldngsiktiga trafikprognoser (Swahn, 2013).
Enligt dessa prognoser forvintas godstransportbehovet vixa med 1,4 procent per
ar fram till ar 2052.

Mailarprojektet syftar till att 6ka sikerheten och kapaciteten i farlederna, och
hittills tillampad praxis med max fartygsdjupgdende pd 6,8 meter i farleden med
ett vattendjup pa 7,6 meter bedoms inte ge tillfredsstdllande bottenklarning for
att undvika grundstotningsrisker. Efter slussombyggnad och farledsmuddring
kommer fartyg med ett maximalt djupgdende péd 7,0 meter att kunna trafikera
farlederna med 8,4 meters vattendjup utan grundstétningsrisk. Ett 6kat led-
djupgdende och storre slussar innebdr att storre men férre fartyg kan utfora
motsvarande transportarbete, och med de bittre ekonomiska forhidllanden som
kommer av storre tonnage.

Detta innebdr att den férvintade volymokningen kan mdtas utan att antalet anlop
och fartygspassager okar. Enligt Sjofartsverkets huvudalternativ forvintas antalet
anlop minska med 6 procent mellan 2015 och 2035, samtidigt som andelen storre
fartyg okar markant. Projektets riskanalys (SSPA, 2014) visar att farre fartyg mins-
kar sannolikheten for de flesta typer av olyckor, och att storre fartyg som regel
inte innebdr allvarligare konsekvenser dn mindre fartyg vid olyckor. Figur 18 och
19 illustrerar skillnaden mellan ett typiskt tankfartyg i Médlaren i dag och ett tank-
fartyg som kan trafikera Milaren frdn 2019, och som innebir en kapacitetsékning
med 57 procent.



RISKBILD FOR OLJEOLYCKOR TILL SJOSS | SVERIGE 31

Figur 18. Terndal, Ldngd 115 meter, bredd 18 meter. Last: 5 800 ton bensin och diesel fordelad i 2 x 5 tankar, som vardera
rymmer mellan 1145 och 2 289 kubikmeter. Dubbelskrov > 1,5 meter. Bunker: HFO/MGO 130 ton, diesel 30 ton.
(Foto: Tdrntank)

Figur 19. Ternhav. Ldngd 147 meter, bredd 21 meter. Last: 9 100 ton bensin och diesel fordelad i 2 x 7 tankar, som vardera
rymmer mellan 1217 och 2 805 kubikmeter. Dubbelskrov > 1,5 meter. Bunker: HFO/MGO 130 ton, diesel 30 ton.
(Foto: Tarntank)

Milarprojektet innebdr sammantaget att de fartyg som trafikerar farlederna
mellan Sodertélje och Vasterds och Képings hamnar i framtiden kommer att
ha hogre sdkerhetsmarginaler mot grundstétningar i farleden, samt att det blir
firre men storre fartyg.






RISKBILD FOR OLJEOLYCKOR TILL SJOSS | SVERIGE 33

Kollisionsrisker foreligger dar farledsgrenar korsar varandra, vid platser dir
fartyg mots samt i hamnar. Risken for kollision dr i hog grad beroende av trafik-
frekvensen. Det kan hir noteras att de stora infrastrukturprojekt som planeras

i Stockholm ocksd kan komma att paverka sjotrafiken i Mdlaren. Exempelvis
medfor tunnelbygget i projektet Forbifart Stockholm att totalt cirka 19 miljoner
ton bergmassa tas ut under en tiodrsperiod, varav hilften fraktas sjévigen pa
pramar frdn tre tillfdlliga hamnar vid Sitra varv och tvd pd Lové. Planer for till-
falliga mottagningshamnar for bergmassor finns pa flera stillen i 6stra Mélaren,
bland annat i Loten, Toresta, Underds, Taxinge och Ehorna. Trafikverket anger
att dessa mottagningshamnar ska ha ett vattendjup pa 6,5 meter, och kunna ta
emot transportfartyg och prdmar med en kapacitet om 2 500—4 000 ton. For att
transportera 9 miljoner ton bergmassa med pramar som har 3 000 tons kapacitet
krivs 3 000 prdmtransporter. Utslaget 6ver en tiodrsperiod innebér dessa trans-
porter cirka 600 passager per dr, vilket kan jimféras med de cirka 3 000 passager
per ar som 6vrig handelssjofart i Médlaren representerar (jfr Figur 16).
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3. Inforandet av svaveldirektivet

Den 11 september 2011 godkidnde EU-parlamentet det sd kallade svaveldirektivet
som ska begridnsa utsldppen av svaveldioxid till luften. Det nya direktivet inne-
bér att halten svavel i fartygsbrinslen ska sdnkas globalt frdn 3,5 procent till
0,5 procent ar 2020. I Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen giller sirskilt
strdnga krav. Sedan 2015 fir fartygens brinsle innehdlla maximalt 0,1 procent
inom detta omrédde jaimfort med tidigare 1 procent. Omradet bendmns SECA-
omrdde (sulphur emission control area).
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Figur 20. Schematisk bild av globala regler for svalhalt i fartygsbrénsle och SECA-reglerna.

Det finns traditionellt tre huvudsakliga brianslealternativ for fartyg: hogsvavlig
tjockolja (HFO), lagsvavlig tjockolja (LFO) samt marin gasolja (MGO).

Svaveldirektivet krédver att sjofarten antingen anvéinder reningsteknik for utslapp
till luft, sd kallad skrubberteknik, eller att fartygen 6vergér till renare brinslen
som uppndr miljokraven, till exempel flytande naturgas, LNG, eller MGO.

Skrubberteknik har hittills installerats pa ett begridnsat antal fartyg som trafikerar
Ostersjon och Visterhavet. I dessa anvinds tjockolja som brinsle och svaveloxiden
tvittas ur avgaserna med hjilp av vatten och neutraliserande kemikalier som
natriumhydroxid.

I Norge finns sedan flera ar goda erfarenheter av att anvinda LNG som fartygs-
bréinsle, och inom EU har flera utvecklingsprojekt fatt stod for utveckla och testa
LNG som fartygsbriansle. Forutom att svavel och partikelemissioner elimineras
med LNG minskar dven koldioxidutslippen med 20-25 procent. Flera nybygg-
nadsprojekt, exempelvis de nya ro-ro-firjorna fér Gotlandstrafiken och linjen
Umed-Vasa, konstrueras for LNG-drift och flottan av LNG-drivna fartyg vdntas
fortsatt 6ka i takt med att infrastrukturen for LNG-bunkring byggs ut. I oktober
2015 fanns 73 LNG-drivna fartyg (utéver LNG-tankfartyg som sedan linge tradi-
tionellt anvint LNG som brinsle), varav flera trafikerar Ostersjon och Visterhavet.
Ytterligare omkring 60 LNG-drivna fartyg finns i order 2016 (DNV-GL, 215). Flera
av fartygen har sa kallad dual fuel-motorer, vilket innebar att de antingen kan
drivas av LNG eller dieselbrdnsle. Av denna anledning ir de dven utrustade med
dieseltankar, vilket innebdr att risken for oljeutsldapp i samband med kollision
eller grundstotning inte helt kan uteslutas. Dock &r riskerna for oljeutslidpp fran
LNG-drivna fartyg dnd4 vasentligt liagre dn for fartyg med konventionella motorer
och brédnsletankar fér HFO eller MGO.
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Ytterligare ett alternativt brinsle som eliminerar féroreningsrisker vid ett even-
tuellt bunkerutsldpp dr metanol, som for ndrvarande provas pa en av Stena Lines
ro-ro-farjor pd linjen Goteborg-Kiel. Denna teknik dr dnnu i ett tidigt utvecklings-
skede men inom den nidrmaste tiodrsperioden ar det troligt att LNG kommer att
dominera som alternativ till oljebrinsle i Ostersjon och Visterhavet.

Inom en 6verskadlig framtid kan dock oljebrdnslen vintas dominera som brénsle
for existerande fartyg, och sarskilt for fartyg som bara temporart trafikerar SECA
i Nordsjon, Visterhavet och Ostersjon. For dessa ir det relativt enkelt att byta till
MGO nir SECA-griansen passeras, och som alternativ till MGO marknadsfor flera
bunkerdistributorer olika typer av extra ldgsvavliga tjockoljebrdnslen eller bland-
ningar som héller den tillitna svavelgriansen pa 0,1 procent.

Redan 2010 nir svavelinnehdllet begrdnsades till 1,5 procent sdg man en minsk-
ning i hogsvavlig tjockolja och en motsvarande 6kning i ldgsvavlig tjockolja. Att
mota den globala specifikationen pa 0,5 procent kommer bara att kunna upp-
nds om man blandar destillat med ladgsvavlig tjockolja. Vid anvidndning av Ural
fradn Ryssland i Preems raffinaderi i Lysekil erhédlls en raffinerad produkt med
2 procent svavel i tjockoljeblandningen. For att méta marknaden kommer flera
raffinaderier sannolikt att investera i uppgraderingsanldggningar for att kunna
producera mer destillat.

De 13ga oljepriser som gillt sedan 2015 har medfort att inférandet av svavel-
direktivet inte resulterat i de dramatiska kostnadsékningar som ménga i
ndringen forutsdg och oroade sig for.

Goteborg ir en betydande bas for leverans av fartygsbunker till fartyg som opererar
i Visterhavet och Ostersjon, och sedan 2015 domineras leveranserna av olika typer
av SECA-branslen, bdde MGO och HFO sa kallad ultra-low sulphur-kvalitet. Det ar
for ndrvarande inte kint i vilka proportioner dessa kvaliteter levereras, men ur
oljeskyddsberedskapssynpunkt ar det av intresse att veta i vilken grad som tidigare
anvinda tjockoljekvaliteter i Visterhavet och Ostersjon nu har ersatts av MGO
respektive HFO av ultra-low sulphur-kvalitet. Eftersom de flesta olycksorsakade
oljeutslapp till sjoss utgdrs av bunkerolja, och eftersom upptagnings- och sanerings-
forutsattningarna skiljer sig at avsevart mellan MGO och HFO, kan beredskapen
behdva anpassas for att spegla eventuella betydande fordndringar av relationerna
mellan olika anvidnda bransletyper.
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4. Planerade hamnprojekt, terminaler
och raffinaderier

Ett antal stora hamnar har byggts, hiller pi att byggas eller forbittras i Oster-
sjon for att kunna hantera 6kande krav pd godskapacitet och sikerhet. Nedan
exemplifieras ett antal aktuella projekt i svenska hamnar och farleder, samt
ndgra expansionsprojekt i Finska viken.

4.1 Sverige

Luled, Malmporten: Kapacitetsbehovet for utskeppning av malm fran Luled
okar och staten genom Trafikverket och Sjofartsverket planerar darfor
tillsammans med Luled Hamn att uppgradera farlederna till Luled hamn,
sd att fartyg som kan lasta 160 000 ton kan tas emot i stédllet for som i
dag 55 000 ton. Forhandlingar om tillstdnd for projektet vintas tas upp i
augusti eller september 2016.

Stockholm, Nynédshamn, Norvikudden: I Nyndshamn planeras en helt ny
containerhamn, Norvik, vilket kommer att d&ndra fartygsmonster i Stock-
holms skirgard eftersom containerfartygen i dag gar in till Frihamnen i
Stockholms centrum (Stockholms hamnar, 2012).

Milarprojektet: Uppgradering av Sodertélje kanal, slussombyggnad och
muddring och breddning av farlederna till Véisterds och Képing. Byggstart
2016 och planerad driftsdttning 2019. Projektet ger béttre sikerhet, 6kad
klarning och storre kapacitet i farlederna.

Farleden Sodertilje-Landsort: Farleden dr kidnd som olycksdrabbad, och
Trafikverket har gett Sjofartsverket i uppdrag att gora en utredning med
syfte att foresld sdkerhets- och kapacitetshgjande dtgérder. I dag ir det
maximala djupgdendet 9,0 meter men i planerna igdr att det ska okas till
11,5 meter.

Norrkoping: Ett projekt har genomforts for att forbattra farleden, in till
Norrkoping. Okat djupgiende bidrar till bittre sikerhet. Genom forbitt-
ringarna minimeras risken for grundstétning och andra olyckor.

Gaivle: Farledsprojektet med kapacitets- och sdkerhetshé6jande dtgarder vid
insegling till Gdvle hamn har genomforts och fardigstallts 2014.

Trelleborg: Kapacitets- och sikerhetshdjande dtgirder vid inseglingen till
Trelleborgs hamn har genomforts och fiardigstillts under 2013.

I Ryssland genomfors vissa storre projekt som paverkar trafiken i Ostersjon.
Rysslands energistrategi att bygga ut sina egna terminaler och hamnar framst i
Ust-Luga och Primorsk, har inneburit att ndrliggande hamnar i Finland, Ukraina,
Lettland, Litauen och Estland forlorat stora delar av sin transitvolym. Ar 2012
gick cirka 75 procent av Rysslands export frin landets egna hamnar.
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4.2 Finska viken

Fem av de storsta hamnarna i Finska viken &r de ryska oljehamnarna i Primorsk,
Sankt Petersburg, Ust-Luga, Tallinn i Estland och den finska oljehamnen Kilpilahti:

Sankt Petersburg: Hamnen ir den nist stérsta i Ostersjén och under de
senaste dren har omfattande dtgdrder genomforts for 6kad kapaciteten;
farleden har fordjupats och maximalt fartygsdjupgdende har 6kats frdn 11
meter till 13 meter, och bdde bilterminalen och ro-ro-terminalen har fatt
Okad kapacitet.

Primorsk: Primorsk oljeterminal hade nér den togs i drift 2001 en kapacitet
pd 12 miljoner ton per dr men kapaciteten har byggts ut efterhand och ar
2001 hade man som mal att r 2010 skulle den &rliga exporten ligga pa 45
miljoner ton frin terminalen. Primorsk oljeterminal dr i dag kopplad mot
BPS-pipeline och hade 2010 en kapacitet pd 78 miljoner ton. Planer for att
pa sikt kunna hantera 122 miljoner ton oljeprodukter har ocksa presenterats
(Brunila & Storgérd, 2012).

Ust-Luga: Hamnverksamheten startade 1997, och sedan dess har verksam-
heten 0kat avsevirt. Planerna omfattar en kapacitetsdékning till 130 miljoner
ton. Man berdknar att tvd av sju terminaler hanterar olja och oljeprodukter.
Oljeterminalerna i Ust-Luga kopplade till BPS2-pipeline och har varit
operativa sedan 2012 (Brunila & Storgdrd, 2012).

4.3 Nya eller utbyggda raffinaderier
I dag finns inga kiinda planer pd nya raffinaderier kring Ostersjén. Ombyggna-
tioner av raffinaderier for att mota framtidens marknader kommer att ske, och
manga raffinaderier vdntas investera i olika typer av uppgraderingsanlidggningar.

De flesta raffinaderier ir begriansade i sina val av rdolja pa grund av raffinaderiets
teknik. Kvalitén péd ingdende komponenter bestaimmer kvalitén pa utgdende pro-
dukter. Nar rdoljan blir tyngre och innehdller hogre méingd svavel innebdar det en
storre utmaning for raffinaderierna att kunna mota en 6kad efterfrdgan pa litta,
hogkvalitativa och ldgsvavliga briansleprodukter.
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5. Andra faktorer och atgarder som kan
paverka framtida riskbild

5.1
511

51.2

513

Utover de sdkerhetshdjande dtgirder som gors i specifika hamnar och farleder har
en rad andra mer 6vergripande riskreducerande regler inforts under senare ar.
Dessutom diskuteras och utvecklas flera framtida mojliga dtgdrder bland annat
inom olika forskningsprojekt. Mdnga ar av preventiv art for att forebygga att
maritima olyckor som kollisioner och grundstétningar uppstar, medan andra ir
av konsekvensreducerande art. Listan nedan gor inte ansprik pa att vara komplett,
och vissa dtgirder ar redan genomforda. I vissa fall kan resultat di pavisas i form
av farre olyckor eller mindre utslidpp, men i minga fall kan de riskreducerande
effekterna inte avldsas pa kort sikt.

Det finns ocksa ett antal yttre faktorer som inte direkt kan kopplas till dtgirder och
regelverk riktade mot oljeutslipp, men som dnda kan vara betydelsefulla for risk-
bilden pa 1dng sikt och darfor bor beaktas vid strategidiskussioner och inriktning.

Utslappsforebyggande atgarder och regelskarpningar

Strangare krav av sarskilt kansliga miljoférhallanden i Ostersjon

Ostersjon dr sedan 2005 klassificerat som ett sirskilt kinsligt havsomrade
(MEPC.136(53)), ett sd kallat particularly sensitive sea area (PSSA). Detta ger moj-
lighet att infora sarskilda konstruktionsregler for fartyg, samt andra dtgirder for
att skydda sdrskilt kidnslig marin milj6. Med stdd av PSSA-klassificeringen har
sirskilda trafiksepareringszoner (TSS-zoner) inforts, liksom sé kallad deep water
route sydost om Gotland. Det finns ocksd omrdden som bor undvikas, areas to
be avoided, vid Norra Midsjobanken och Hoburgs bank. Redan 2003 inférde EU
sarskilt hirda krav for tankfartyg, och enkelskrovsfartyg forbjods att anlépa
hamnar i EU. Genom att fasa ut enkelskroviga tankfartyg har risken for lickage
och utslapp minskat.

TSS och dedikerade deep draft routes

I flera av de mest tittrafikerade farvattnen har trafikseparering, sd kallad TSS,
inforts, som separerar trafik i motsatta riktningar till olika zoner och dirmed
minskar kollisionsrisken. Trafiksepareringen ir effektiv, men i omrdden med
korsande och grenande farleder finns fortfarande kollisionsrisker. I vissa omrdden
avviker en del av trafiken regelmadssigt frdn TSS for att exempelvis himta eller
ldmna lots. Bornholmsgattet har i rapporten nidmnts som ett fall dar lotsbord-
ningsplatsen bidrar till att gora trafikbilden sérskilt komplex.

Eskortbogsering

For flera av de storre tankfartygsterminalerna i svenska hamnar stiller Trans-
portstyrelsen krav pd eskortbogsering vid anlop och avgidng av kem-, gas- och

oljetankfartyg over en viss storlek. Aven i Finland tillimpas eskortbogsering i

vissa hamnar. Eskortbogserbdten kopplas akter om det assisterade fartyget, och
ar utformat sd att det kan generera en stor styrande kraft om tankfartygets roder
eller framdrivning fallerar.
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ETV-nodbogseringsresurser

Emergency towing vessel (ETV) dr utsjobogserare som utformats sarskilt for att
kunna assistera och bogsera stora fartyg, exempelvis oljetankfartyg, som rakat ut
for roder- eller maskinhaveri. En insats av en ETV kan dven i hart vader forhindra
att haveristen driver okontrollerat tills den strandar eller grundstoter och riskerar
att orsaka stora oljeutslipp. Kustbevakningen har i dag tre ETV stationerade i
Goteborg, Karlskrona och Visby.

Implementering av IVV-regler for de stora sjoarna

EU:s regelverk om inre vattenvégar (IVV) inférdes for Vianern och Milaren 2014,
men ingen trafik baserad pa de nya regelverken ar dnnu i drift. For trafik enligt
IVV kan Transportstyrelsen medge vissa ldttnader vad géller konstruktionskrav
pé bland annat fribordshéjd och for bemanningskrav (se bilaga 2).

Framtida STM Sea Traffic Management

Bland annat inom de EU-finansierade projekten MONALISA, MONALISA 2.0 och
efterféljande STM-projekt utvecklas ett flertal operativa STM-tjanster och funk-
tioner, bland annat med syfte att minska olyckssannolikheten for kollisioner,
grundstotningar och liknande olyckor som kan leda till oljeutsldapp. De riskredu-
cerande effekterna uppskattas och kvantifieras med hjdlp av riskanalyser enligt
Formal Safety Assessment (FSA).

Yttre faktorer och samhallsforandringar

Klimatforandringar till foljd av vaxthuseffekt

Det dr vdlkint att vi redan nu kan observera och vinta oss globala klimatférand-
ringar orsakade av mdnniskans utslapp av vixthusgaser. Stigande havsnivder
samt férandrade viderforhdllanden och arstidsvariationer f6ljer i spdren av
klimatférandringarna, och i mdnga omrdden férvintas extrema vaderférhallan-
den och vindhastigheter bli mer frekventa. Dessa effekter kan p4 sikt paverka
sjosdkerheten och olycksfrekvenserna till sjoss och i hamnar, liksom forutséatt-
ningarna for oljebekdmpning. Darfor ar det viktigt att frdgor kring klimatférand-
ringar ocksd beaktas i det 1dngsiktiga strategiska arbetet med oljeskadeskydd.

5.2.2 Omstallning mot ett fossilfritt samhalle

Minga av de prognoser som gors for framtida sjotrafik och oljetransporter till
sjoss baseras pa historisk statistik och observerade trender. I manga av dessa
forutses darfor en fortsatt 6kning av framtida anvindning av fossila branslen
inom sjofarten, och ett fortsatt hogt transportbehov av rdolja och oljeprodukter
over varldshaven. Efter den senaste globala miljokonferensen i Paris 2015 finns
dock enligt manga beddmare tydligare signaler och utfastelser om utslippsredu-
cerande dtgirder dn tidigare. Om dessa forverkligas, skulle det kunna leda till en
minskad anvidndning av olja och andra fossila brdnslen inom industri, transport
och sjofart, och dirmed pd sikt ocksd mindre behov av sjotransporter av olja.
Utover de uppenbara miljovinsterna for klimatet innebér ett utvecklingsscenario
med omstdllning mot ett fossilfritt samhélle sdledes dven mindre risk for miljo-
skadliga oljeutslapp till sjoss
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6. Olyckor och tillbud

Sannolikheten for att en sjoolycka ska intraffa 6kar med antalet fartyg som &r i
trafik. Transportstyrelsen sammanstéller och rapporterar regelmaissigt uppgifter
och statistik om sjoolyckor med svenska fartyg och utlindska fartyg i svenskt
vatten, medan Statens haverikommission (SHK) utreder sarskilt allvarliga sjo-
olyckor. De mest frekventa olyckstyperna dr maskinhaveri (en tredjedel), kol-
lisioner med fartyg samt med andra féremal (en fjirdedel) och grundstétningar
(en femtedel). Under 2014 rapporterade Transportstyrelsen 178 sjoolyckor vilket
ar ndgot hogre dn under de foregdende fyra dren men antalet allvarliga olyckor
bedoms ligga pd en normal niva. Figuren nedan visar olycksutvecklingen under
femdrsperioden 2010-2014 uppdelad efter olyckstyp.

== Grundstotning == Kollision mellan fartyg Kollision med annat foremal
- lackage = Lastforskjutning = Brand
== Maskinhaveri Utslapp = Qvrigt
70 A
60 -
50 A
40 1
30 1
20 1
10 7
o 4
2010 20M 2012 2013 2014

Figur 21. Antal sjdolyckor under perioden 20102014, uppdelat efter olyckstyp (Transportstyrelsen, 2075).

Den geografiska fordelningen av sjoolyckor i svenska vatten visar pa en kon-
centration i sddra Sverige. Av statistik frdn 2014 framgar att omrddena kring
Stockholm respektive Goteborg ar sirskilt olycksdrabbade, se figur 22.
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Figur 22. Geografisk fordelning av sjGolyckor 2014 (Transportstyrelsen, 2015).

HELCOM sammanstéller medlemsldndernas statistik om rapporterade sjoolyckor
och den samlade bilden visar dven pa olycksplatser i angridnsande vatten som
skulle kunna leda till oljeskyddsinsatser frdn svensk sida. Figur 23 med geografisk
fordelning av sjoolyckor 2013 visar en sirskild koncentration av grundstétningar
i danska vatten kring Bilten och Oresund.
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Figur 23. Geogrdfisk fordelning av sjdolyckor 2013 (HELCOM, 2074).

Av HELCOM:s statistik framgar dock ocksd att det endast dr en mindre andel av
de rapporterade sjoolyckorna som leder till oljeutslapp. Under tiodrsperioden
2004-2013 rapporterades oljeutsldpp i genomsnitt vid 4,7 procent av alla rappor-
terade sjoolyckor.

HELCOM sammanstiller dven statistik om observerade illegala oljeutslipp som
rapporteras frdn medlemsldnderna. Fran att dr 2000 legat 6ver 450 per ir har
antalet minskat kraftigt och stabiliserats pa en nivd 100—150 per ar under de
senaste fem dren. De allra flesta utsldppen dr mindre 4n en kubikmeter.
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7. Genomforda risk- och sarbarhetsanalyser

Under senare ar har tvd internationella risk- och sadrbarhetsanalyser genomforts
med EU-stéd. Det forsta dr BRISK-projektet som omfattar HELCOM-omradet och
som avslutades 2011'. Det andra projektet ir BE-AWARE som med liknade metodik
och berikningsmodeller behandlade Nordsjoomrddet inklusive Skagerrak som
ingdr i Vasterhavet. BE-AWARE slutredovisades 20152

Inom BRISK-projektet har en sirbarhetsanalys fér Ostersjon tagits fram. En sarbar-
hetsanalys for varje land genomférdes, genom att dela upp Ostersjon i sex regioner.
Varje regions insatskapacitet analyserades, liksom ett antal olika scenarier for
att kunna beddma riskbilden och foresld en forbdttringsplan for att minimera
effekterna vid ett oljespill.

BRISK-projektet skapade ocksd sdrbarhetskartor for varje drstid (vir, sommar,
host och vinter). Sdrbarheten 6kar under var och sommar, och kustnira omraden
ar mer kinsliga. Aven omriden kring danska sundet och norr om Finska viken
har hog kanslighet.

Analysen i BRISK-projektet visade att storst risk for utsldpp finns lings huvud-
farlederna. Dock anses dessa utslipp ge mindre skada pd miljon, jamfort med
utsldpp ndrmare kusterna i de kédnsliga omradena som skulle ge upphov till stor
miljoskada.

Analysen har baserats pd data dver var olyckor sker, storlek pa utslapp, oljans
karaktdr samt oljans beteende beroende pa vind och spridning. Resultatet illus-
treras som den forvintade midngden olja per havsyta, och beskrivs genom farg-
kodning. R6d firg indikerar 1 000—-3 000 gram olja per kvadratkilometer, och gul
farg indikerar 30—100 gram olja per kvadratkilometer (se Figur 24-27). Férviantad
miljoskada har berdknats genom att kombinera risken for utslapp i figur 28 med
sdrbarhetskartorna i Figur 24-27, och illustreras i figur 29.

1. Projektresultat finns pa http://www.brisk.helcom.fi/
2. Projektresultat finns pd http://www.bonnagreement.org/be-awarelii/final-report
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Figur 24. SGrbarhetskarta éver oljespill i Ostersjon under véren. Kdnsligheten illustreras i fargerna gron (Idg), ljusgrén
(Idg till medium), gul (medium till hég), orange (h6g) och réd (véldigt hog), (COWI, 2012).



RISKBILD FOR OLJEOLYCKOR TILL SJOSS | SVERIGE 53

i F
i

Vulnerability, summer: |

B Lov Nox
Medium low \:""x
Medium high I‘.:
BN High £
Bl ey high P
7 - 1 "\i,
R ¢ /
» b li' I."

Fintand

Latvia

)
o

G.e'.-rmm.-.s- ﬂ . RISK- ] _-.
"llll B I-} - : Ll L ;ﬂ‘

1] 50 100 150 200 km
[ ' i i O nargon R b e Susius Ut

Regionad Davelasment Fund]

Lo AS, 2071-08-28

Figur 25. SGrbarhetskarta over oljespill i Ostersjon under sommaren. Knsligheten illustreras i fargerna grén (I6g), ljusgrén
(Idg till medium), gul (medium till hog), orange (hdg) och rad (vdldigt hog), (COWI, 2012).
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Figur 26. Sdrbarhetskarta éver oljespill i Ostersjén under hésten. Kansligheten illustreras i fargerna grén (1g), ljusgrén
(Idg till medium), gul (medium till hig), orange (hdg) och réd (véldigt hdg), (COWI, 2012).
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Figur 27, SGrbarhetskarta Gver oljespill i Ostersjén under vintern. Kinsligheten illustreras i fargerna grén (16g), ljusgron
(g till medium), gul (medium till hég), orange (hdg) och réd (vdldigt hég), (COWI, 2012).
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Figur 28. Kartan illustrerar risken for ett utsldipp genom att beskriva forvintad mdngd olja per havsyta. R6d farg indikerar
1000-3 000 gram olja per kvadratkilometer, och qul farg indikerar 30~100 gram olja per kvadratkilometer (COWI, 2012).
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Figur 29. Kartorna illustrerar forvintad miljoskada vid ett utsldpp (COWI, 2012).
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71 BRISK projektets resultat och rekommendationer for svenska vatten

och kustomraden

Riskbilden ser olika ut for olika delar eller subregioner av Ostersjon och Vister-
havet. HELCOM-omrédets indelning subregioner har fériandrats och den nya
indelningen bestdr av fyra subregioner som framgar av Figur 30:

1. Vistra Ostersjon.

2. Egentliga Ostersjon.
3. Finska viken.

4. Bottniska viken.

1. Babtic Prgpar

Figur 30. Karta over den nya indelningen i fyra subregioner, som faststdllts av HELCOM 2076.

Med resultaten 6verforda till HELCOM:s nya indelning kan slutsatserna fran
BRISK-projektet sammanfattas enligt f6ljande for de tre subregionerna som
omfattar svenska vatten:

Subregion 1 — Vistra Ostersjon: Dagens insatskapacitet anses vara optimal for
regionen och ytterligare investeringar skulle inte vara kostnadseffektiva. Inforande
av VTS och TSS skulle reducera mangden oljespill och olja lings kusten. VTS
finns idag etablerat i Stora Bilt, Oresund och stérre delar av Svenska vistkusten
och TSS i Skagen/Kattegatt héller redan pd att utredas. Regionens insatskapacitet
skulle forbattras genom investering inom hantering av olja pd grunt vatten,
speciellt i de danska omrddena, samt inom hantering av olja i morker.

Subregion 2 — Egentliga Ostersjon: Dagens insatskapacitet anses vara optimal
for regionen och ytterligare investeringar skulle inte vara kostnadseffektiva.
Regionens insatskapacitet skulle forbdttras genom investering inom hantering
av olja pd grunt vatten, samt inom hantering av olja i morker.
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Subregion 4 — Bottniska viken: Dagens insatskapacitet i subregionen kan hantera
oljespill pa upp till 5 000 ton, 6kade investeringar skulle bara generera en liten
forbattringskapacitet. Regionens insatskapacitet skulle forbéttras genom inves-
tering inom hantering av olja pd grunt vatten, samt inom hantering av olja i
morker. Regionen bor dven investera i utrustning for insats vid isférhillanden.

BE-AWARE och presenterad riskbild for Skagerack och Vasterhavet
BE-AWARE projektet genomfoérdes inom ramen for Bonnavtalet, och omfattar
Nordsjoomradet. I 6vrigt var det baserat pd samma modell som BRISK inom
ramen fér HELCOM-samarbetet och Ostersjdomradet. Projektet genomfordes i
tva etapper och avslutades 2015:

- BE-AWARE I: Riskmodell och kinslighetskartliggning.
- BE-AWARE II: Jamf6rande scenarier, insatser och riskreducerande dtgérder.

Redovisade resultat styrker att dven svensk vistkust vid Skagerrak ar exponerad
for betydande oljeutsldppsrisk, och att den ar kinslig for fororenade oljepaslag.

BE
AWARE
| Pore

Figur 31. Omrddet som omfattas av BE-AWARE och indelningen i subregioner.

Av Figur 31 framgar att subregion 3 omfattar den del av Vdsterhavet och Skager-
rak som inte ingdr i HELCOM-omréadet, och dirmed inte belyses i BRISK-studien.

I BE-AWARE kombineras bedémningar och berdkningar av utslippssannolikheter,
effekter av olika oljeskyddsinsatser och kustomradenas kadnslighet vad giller
miljo och socioekonomiska effekter for olika drstider. Kartan i Figur 32 visar ett
utsnitt frdn en karta 6éver Nordsjon dar den berdknade sammanvigda effekten av
oljeutslipp presenteras grafiskt och utryckt i enheten gram olja pd ytan per kvadrat-
kilometer for ett grundscenario gillande ar 2020. Kartans fiarg har en annan farg-
skala dn de som presenterats i BRISK-projektet men skalan i figuren indikerar att
sd kallad oil impact 6ster om Skagen och ldngs svensk kust mot Skagerrak ar lika
hog eller hogre dn for flera av de mest exponerade svenska havs- och kustomradena
som presenterades i BRISK-projektet.
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Figur 32. Utdrag frdn slutrapporten for BEAWARE Il, som visar predikterad oljeutsldppsbelastning for Nordsjoomrddet och

med en forstoring av Skagerrak infalld. Férgskalan frdn gult till morkrétt anger 6kande oljeutsldppsbelastning i gram olja per
km?. [BE-AWARE Il, 2016 ].

Den sdrbarhetskartliggning som presenteras i BE-AWARE II styrker vidare att
sdrbarheten hos svenska havs- och kustomraden i Vidsterhavet och Skagerrak ar
hog bade for odispergerad och dispergerad olja under alla drstider, utom under
vintern di sdrbarhetsklass medel anges for vissa delar av kusten. Denna informa-
tion utgor ett virdefullt komplement till de sdrbarhetskartor som presenterats
inom BRISK, dir endast ett begrinsat antal svenska kuststriackor har klassificerats
med hog sarbarhet. Metodik och presentationssitt har forandrats ndgot mellan
BRISK och BE-AWARE, och direkta jamforelser bor goras med viss forsiktighet
och granskning av eventuella skillnader i férutsattningarna.
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Figur 33. Kombinerad sdrbarhet for odispergerade oljeutsldpp for hela BE-AWARE-omrddet.

Jamforande kostnadsnyttoanalyser som genomforts indikerar att dtgirder som
strafikseparering, VTS och évervakning med AlS-alarmfunktion frdn en VTS-
central eller annan likvirdig évervakningscentral, kan forviantas ge effektiv
riskreduktion i den region som omfattar Skagerrak och Visterhavet.
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8. Antagonistiskt hot mot transporter

Fram till mitten av 1990-talet var terrorism ndgot som framst kopplades till
nationella och regionala konflikter. Dagens terrorism utfors i stor utstrickning
av internationella, valdsfrimjande néitverk, dar det islamistiska al-Qaida &r det
framsta exemplet. Terrorismens internationalisering innebdr 6kad rorlighet for
maénniskor knutna till terroristorganisationer, och att deras verksamhet ar global
(Sékerhetspolisen, 2012).

Terrorhandlingar har i tidigare strategier identifierats som fullt tinkbara hot
mot fartyg och installationer till havs for utvinning av olja och gas, sd kallade
offshoreinstallationer. Man bedémde att det var 1ag risk for att en terrorhandling
skulle intraffa, men att konsekvenserna av en sddan skulle bli katastrofala. Ett
av de mest kidnda terrorattentaten genomfordes utanfor Jemens kust 2002 mot
det franska tankerfartyget Limburg. En al-Qaida grupp kérde en bt lastad med
springdmnen in i tankfartyget. Totalt hade fartyget 54 000 ton raolja. Vid atten-
tatet skadades en tank, vilket medforde ett utslipp pd 13 500 ton.

Andra kidnda terrorangrepp ir piratangreppen utanfér Somalia, som dr ute efter
béde fartyg och last (Spingberg, 2005). Fartygen mélas om och forses med nya
papper och blir sd kallade ghost ships, och kan dirmed bli intressanta for just
terrorister. Cirka 250 fartyg uppskattas drligen forsvinna sparlost till sjoss med
last och besdttningar (Spangberg, 2005).

Det finns dven exempel pa sjoréveri i Sveriges geografiska nirhet. Den 24 juli 2009
kapades det Maltaregistrerade fraktfartyget Arctic Sea utanfor Olands norra udde.
Fartyget var officiellt lastat med timmer och skulle ga fran Jakobstad i Finland
till Bejaia i Algeriet. Den ryska forsvarsmakten fann fartyget utanfér Kap Verde-
Oarna den 18 augusti 2009 (Sveriges redarférening, 2012).

Hur den framtida riskbilden bedéms se ut kopplat till terrorhandlingar finns
av sekretesskil mycket lite beskrivet i offentliga handlingar. MSB bedémer att
dagens terroristhot r mer komplicerade dn vad de tidigare har varit, men man
anser inte att Sverige ar ett primdrt mal. Det boér dock framhdllas att hotbilden
snabbt kan fordndras. Det kan darfor inte uteslutas att det i framtiden intraffar
situationer som kan leda till en skdrpning av hotbilden (MSB, 2010).

EU antog i slutet av 2007 en itgiardsplan for 6kat skydd mot brott och terrorism
i samband med hantering av explosiva varor. Planen bestdr av 50 punkter och
beror atgiarder inom tillverkning, transport och anviandning (Regeringsrapport,
2008). Sjotrafiken i Ostersjon och Visterhavet har dnnu varit relativt férskonade
frén terrorhandlingar.
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9. Vrak

Vrak kan genom lidckage av oljor och andra miljofarliga &mnen utgdra ett potenti-
ellt hot mot sdvdl minniska som milj0. Det finns i dag en fungerande organisation
for att tgirda faktiska utsldpp som ndr havsytan, men ingen myndighet har i dag
ndgot uttalat ansvar for att sanera vrak i syfte att féorebygga eventuella framtida
utslapp. Ndgot storre lickage fran vrak som gett allvarliga konsekvenser i ett
miljoperspektiv har inte intrédffat i Sverige, och det anses hogst osannolikt med
katastrofscenarion med stora oljeutsldpp fran vrak i det svenska kustlandskapet.

2009 genomforde Sjofartsverket en utredning av vrak pé svenskt vatten (Sjofarts-
verket, Miljorisker fran fartygsvrak). I utredningsdirektivet avgransades invente-
ringen till svenskt sjéterritorium samt objekt som trots sin geografiska beldgenhet
lag utanfor svenskt territorium, och som utgoér miljorisker med konsekvenser for

svenska intressen. I utredningen har man fokuserat pé dgarlosa, dldre vrak.

I utredningen framkom inga objekt som kriver omedelbara akuta insatser. Dock
anses varje fall vara unikt, sd att fallen madste granskas och riskbeddémas var for sig.
Inventeringen som genomfordes resulterade i cirka 17 000 objekt. Direfter analyse-
rades och riskbedémdes objekten i tre steg for att prioritera vraken. I steg ett beak-
tades vrakets dlder, position, funktion, fartygstyp med mera. Efter analys kunde
man reducera antal objekt frdn 17 000 till 2 700. Dessa objekt reducerades sedan
till 316 vid en noggrann genomgang. Darefter reducerades de 316 objekten till 31
genom ytterligare detaljinformation rérande fartyget och yttre faktorer som kor-
rosionsfaktor, nirvatten samt biologiska och fysikaliska egenskaper i naromradet.

De 2 700 vrak som aterstod efter steg ett kan inte utan mer information avforas fran
utredningen. De vrak som fanns kvar efter steg tvd kan utgora potentiella miljohot
och bor utredas vidare. De vrak som aterstar efter steg tre bedoms utgora ett reellt
miljohot, och bor undersokas i filt. Hos de 31 prioriterade vraken uppskattar man
att den totala médngden drivmedel ligger mellan 1 000 till 15 000 ton.

Utover drivmedel har en kategori av last utmarkt sig under inventeringens ging:
48 fartyg har varit lastade med totalt 75 200 ton kemiska gédningsimnen. Dessa
dmnens verkningar pd havsmiljon ar inte tillrickligt utredda, utan kraver en
sarskild oversyn.

Man har gjort en bedémning att det ir en 1ag risk for stérre, momentana utslapp
frdn vrak. Korrosionstakten och 6vriga egenskaper i svenska farvatten talar for att
utslapp av olja frdn dldre vrak sker diffust och ldngsamt, och att vraken i princip
ar tomma ndr skrovet kollapsar. Undantag kan dock inte uteslutas, och dirmed
kravs faltundersokningar for att faststilla savil oljeméangder som hdllfasthet i
de enskilda vraken. Man kinner i dag till tvd vrak dir begridnsade utslapp pagar,
nimligen Skytteren (vid vistkusten) och Harbourg (vid Stockholm). Aven i dessa
fall kravs faltundersdokningar for att faststilla savil oljemidngder som vrakens
héllfasthet och utslappsrisk.

I ett fortsatt utredningsskede under 2014—2015 valdes 3—5 vrak ut for mer detalj-
erade studier. Inom detta projektsteg utvecklades en standardiserad undersoknings-
metod, SOP, i kombination med ett sdrskilt riskvirderingsverktyg kallat VRAKA.
Samarbetet mellan myndigheter och akademi visade sig mycket fruktbart, och de
utvecklade undersokningsmetoderna och riskvarderingsverktyget okar forutsitt-
ningarna for tillforlitliga riskbeddmningar av utsldppsrisker fran vrak i framtiden.
Figur 34 visar positioner och namn for 31 av de vrak som ingétt i studien.
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Figur 34. Karta 6ver 31 prioriterade vrak som varit foremdl for studier inom det refererade vrakprojektet.

Skytteren utanfor Orust dr ett av de fartygsvrak som varit foremal for ndrmare
studier, se Figur 35.

Skytteren

-Sankt 1942

lackt olja | manga ar
ROV undersokt av KBV

Lackor 1 skrovet, kommoderade
svetsfogar

ker kapacitet~ 6000 m3
igen inte fullbunkrad

Figur 35. Skytteren dr ett av de vélkdnda vrak som léickt olja under ménga dr, och dar oljan ofta kan observeras som olje-
skimmer pd havsytan ovanfor vraket.



RISKBILD FOR OLJEOLYCKOR TILL SJOSS | SVERIGE 67

Utredningen visade dven att Sverige har en annorlunda riskbild for forlista fartyg
dn vara grannlinder och méinga andra kuststater har. Féroreningar fran vrak tar
inte hansyn till nationella grdnser, och dirmed ar Sverige mycket intresserat av
att samarbeta med grannldnderna om hur féroreningar frin vrak ska l6sas:

« Finland arbetar man proaktivt med att identifiera potentiella miljohot frdn
gamla vrak, och har dven sanerat ett antal av dem. P4 ett av de senaste
saneringsarbetena, M/A Juten Feldman, lyckades man tdémma fartyget pa
4 500 liter olja.

e Estland fokuserar framst pd vrak som kan utgoéra en navigationsfara.
Inga vrak har dtgardats ur miljosynpunkt.

¢ Lettland: Man har konstaterat att gamla vrak inte utgér ndgra problem.
Man har dock dtgirdat utsldpp frdn nyare vrak eller vrak, som befunnit
sig ndra eller inom hamnomrade.

e Litauen: Vrakundersokning sker endast dir den anses nddvindig, det vill
sidga inom HELCOM-farlederna.

e Polen: Maritima institutet arbetar med vrak och har ett vrakprogram som
omfattar den polska ekonomiska zonen.

e Tyskland: En databas har etablerats och omfattar i dag cirka 2 500 objekt.
Besluten om undersdkningar och saneringar tas av varje separat delstat i
Tyskland.

¢ Danmark: Danmark registrerar alla vrak inom den danska ekonomiska
zonen.

¢ Norge: Norge dr det land som anses ha kommit langst med sammanstill-
ningen av vrak och atgirder for saneringar. I en rapport fran 2007 redogor
man for vraks status och foreslar dtgirder for de nirmsta dren. I Norge
finns 30 prioriterade vrak, diar 18 vrak anses innehélla oljemédngder mellan
10 och 300 ton. Den totala médngden ar cirka 2 000 ton.

¢ Ryssland: Information om arbetet med vrak saknas.
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10. Slutsatser angaende framtida riskbild

Godstransporter till sjoss dr energieffektivt och miljomassigt fordelaktigt jAmfort
med de flesta landtransportslag. De nya SECA-reglerna bidrar ytterligare till att
gora sjotransporter mer miljdanpassade, och farhigorna att 6kade kostnader for
lagsvavligt bransle skulle leda till sd kallad modal back shift, det vill sdga att sjo-
farten skulle tappa andelar till lastbil och jarnvég till £6]jd av simre konkurrens-
forutsiattningar, har inte besannats. En bidragande orsak till detta ar att ett gene-
rellt 1agt oljepris har inneburit att sjofartens kostnadsdkningar blivit mindre dn
vantat. Anvindning av alternativa brianslen och bunkeroljekvaliteter pdverkar ocksa
riskbilden for oljeutslapp och forutsdttningarna for bekdmpning och sanering.

Trafiken ir tit i Ostersjon och Visterhavet, men infrastrukturen till sjéss ir inte
lika hért belastad som pd land och en rad sidkerhetshdjande dtgdrder har inforts
under senare ir. Exempelvis har trafikseparering inforts i siarskilt hart trafikerade
omrdden, och sd kallade areas to be avoided har inforts kring sarskilt miljokansliga
havsomriden med stod av den sirskilda PSSA-Kklassificering som Ostersjon har fatt.
Andra sikerhetshojande dtgirder som har etablerats omfattar kustbevaknings-
fartyg med noédbogseringskapacitet, ETV, liksom krav pa eskortbogserbdtar vid
flera tankfartygsterminaler. Det pdgdr dven en fortsatt teknisk utveckling mot
bland annat nya och utdkade sea traffic management-funktioner som kan bidra
till 6kad effektivitet, men ocksa till 6kad sdkerhet genom att exempelvis férbygga
olyckstyper som kollisioner och grundstétningar som alltjamt representerar de
allvarligaste farorna for oljeutslapp till sjoss.

Skalférdelar innebér konkurrensfordelar for storre fartyg och exempelvis inom
containersegmentet vintas en utveckling mot fortsatt 6kning av containerisering
och storre containerfartyg.

Ett flertal hamn- och farledsuppgraderingar genomfors i Sverige for att hoja
sidkerheten och for att mota 6kande kapacitetsbehov. Dirmed 6kar dven fartygs-
storlekar, exempelvis till hamnarna i Mélaren och till Luled sé att mer gods kan
fraktas per fartyg. En sddan utveckling kan sdgas reducera sannolikheten for
kollisioner och utsldppsolyckor per fraktad enhet av last och det finns heller
inget tydligt linjart samband vad géller mojliga konsekvenser av eventuella
olyckor nér fartygsstorleken okar.

Riskbilden for oljeutslapp omfattar flera olika typer av killor. De olagliga avsikt-
liga utsldppen som forr var alltfor vanliga, har reducerats effektivt. Riskerna for
storre utslapp kommer framst frdn grundstétningar och kollisioner och da ir det
oftast friga om bunkerolja som kan lidcka ut frn alla typer av fartyg i varierande
kvantiteter beroende pa fartygsstorlek.

De allvarligaste konsekvenserna bedéms dock vara forknippade med oljetank-
fartygstrafiken. Sarskild uppmérksamhet har dirfor riktats mot den snabba
O0kning av exporten frin ryska oljehamnar som skedde frdn 2001 till 2006, och
mot mdjliga framtida scenarier om motsvarande utvecklingstakt skulle fortsitta.
Okningstakten har dock bromsats upp, och en stérre andel av den ryska olje-
exporten gdr numera 6sterut mot asiatiska marknader. For kommande ar spds
en drlig 6kning av utskeppningen frin ryska dstersjophamnar pa cirka 0,5 procent.
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Aven om ocksd den framtida 6kningstakten kommer att vara méttlig ir redan
dagens omfattning av oljetransporter genom Ostersjén och Visterhavet s stor
att scenarier med stora utsldpp frin fartygskollisioner eller grundstétningar med
stora oljetankfartyg maste betraktas som mdjliga dimensionerade scenarier for den
nationella oljeskyddsberedskapen. Utéver risker forknippade med fartygstrafik,
ger dven trading- och lagringsverksamhet, liksom omfattande STS-operationerett
riskbidrag som bor beaktas i beredskapsplaneringen.

Andelen tankfartyg till sjoss forvantas pa ldng sikt minska i takt med globala
klimatdtgirder och en minskad efterfrigan pa fossila brianslen. Containertrafik
forviantas oka i takt med den makroregionala konjunkturen.
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Bilaga 1 - Forkortningar och forklaringar

FORKORTNINGAR
AIS

API
BRISK
BMO
BBL

FCC
DWT

GT
HELCOM
HFO

LNG

LPG
LSHFO
LSMGO
MARPOL
MDO
MGO
MSB
PSSA
SECA
STS

STM
SOLAS
IEA

IMO

TSS

VGO
VTS

FORKLARINGAR

Automatic Identification System

American Petroleum Institute gravity

Project on sub-regional risk of spill of oil and hazardous substance in the Baltic Sea
Baltic Maritime Outlook 2006

Barrel (1bbl =159 L)

Fluid Catalytic Cracking

Dead Weight Tonne

Gross Tonnage

The Baltic Marine Environment Protection Commission
Heavy Fuel Qil

Liquefied Natural Gas

Liquefied Petroleum Gas

Low Sulphur Heavy Fuel Qil

Low Sulphur Marine Gas Oil

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
Marine Diesel Oil

Marine Gasoil

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap
Particularly Sensitive Sea Areas

Sulphur Emission Control Area

Shipto Ship

Sea Traffic Mangement

International Convention for the Safety of Life at Sea
International Energy Agency

International Maritime Organisation

Traffic Separation Scheme

Vacuum Gas

Vessel Traffic Service
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Bilaga 2 — Inforandet av IVV-regler for
Vanern och Malaren

Regelverket

EU:s regelverk om inre vattenvagar (Inland Water Ways, IWW), omfattas av ett
antal EU-forordningar och direktiv. Den 16 december 2014 inférde Sverige ett av
dessa direktiv, Europaparlamentets och radets direktiv (2006/87/EG) om tekniska
foreskrifter for fartyg i inlandssjofart, vilket reglerar fartygets konstruktion
och utrustning for inlandssjofart. Direktivet dr i huvudsak genomfért genom
Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rdd om tekniska krav for fartyg i
inlandssjofart (TSFS 2014:96). (Transportstyrelsen, 2015a)

De inre vattenvagarna delas in i fyra zoner, vilka definieras av den signifikanta
vaghdjden* i det aktuella vattenomrdadet. Zon 1 har de hogsta vdgorna och zon 4
de lagsta. (Transportstyrelsen, 2015a)

e Zon 1: Den signifikanta vighdjden uppgdr till hogst 2,0 meter.
e Zon 2: Den signifikanta vighdjden uppgdr till hogst 1,2 meter.
e Zon 3: Den signifikanta vighéjden uppgar till hogst 0,6 meter.
e Zon 4: Vindvigor forekommer inte.

Fartyg som konstrueras och utrustas for inlandssjofart far endast trafikera inom
de vattenomrdden som har klassificerats som inre vattenvégar. Vilka zoner som
fartyget fir trafikera framgar av fartygets gemenskapscertifikat. I nuldget ar
Gota dlv, Vanern och Milaren klassificerade som inre vattenvigar (se Figur 37
for zonindelning), dock pdgar det en utredning pa Transportstyrelsen dir vissa
kustomrdden analyseras for en eventuell framtida klassificering som inre vatten-
vagar. (Transportstyrelsen, 2015a)

Kravnivan i direktivet (2006/87/EG) dr anpassad till den vighojd som férekommer
i zon 3 vilket medfor att varje medlemsstat méste sdkerstélla att en relevant
sdkerhetsnivd uppnds for zon 1 och 2 utifrdn de aktuella geografiska forutsitt-
ningarna. Med anledning av detta har Transportstyrelsen infort kompletterings-
bestimmelser som framgar av (TSFS 2014:96). (Transportstyrelsen, 2015a)

Enligt Transportstyrelsen (2015a) mdste alla fartyg ha "tillrdcklig styrka, tithet,
stabilitet samt godtagbar styrinrdttning med hansyn till zon och anvindning av
fartyget”. Vad giller regleringen av nautisk utrustning ir den ytterst begrinsad i
bédde Direktiv 2006/87/EG och Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rad
(TSFS 2014:96).

Ett flertal av de befintliga foreskrifterna ska tillimpas for inlandssjofarten; till
exempel vad giller bemanning. I dagsliget finns dock inga sdrskilda regler vad giller
§bemanning i inlandssjofart i Sverige. Generellt giller de lagar och férordningar
for ovriga fartyg dven for fartyg i inlandssjofart, dock har Transportstyrelsen gjort
vissa undantag/lattnader for fartyg i inlandssjofart. (Transportstyrelsen, 2015a)

Foljande lagar och férordningar som i dagsléget har dndrats med anledning av
inférande av inlandssjofart i Sverige ar Fartygssidkerhetslagen (SFS 2003:364),
Fartygssdkerhetsforordningen (SFS 2003:438) och Férordningen om tillstind till
sjofart i inrikes trafik med utlindskt fartyg m.m. (SFS 1974:235). (Transport-
styrelsen, 2015a)
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*Signifikant vighojd: "Med signifikant vigh6jd avses hir den genomsnittliga
hojden, mitt frin vigdal till vigkam, pd de 10 % av vigorna som har storst
ho6jd bland det totala antalet vagor i vattenomrddet observerade under en kort
period.” (Transportstyrelsen, 2015a)

*Signifikant vighojd: "Bestdms frdn hdjden av alla vigor under en 30 minuters
period. Sedan berdknas medelhdjden for den tredjedel av dessa vagor som var
hogst och detta definieras som signifikant vigh6jd.” (SMHI, 2015)
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Figur 36. Zonindelning Svenska inre vattenvdgar (Transportstyrelsen, 2015a).

Eventuell inverkan pa riskbild da IVV infors i Sverige

Syftet med att infora regler for fartyg i inlandssjofart grundar sig i att sjofarts-
niringen har bedémt att inlandssjofart kan bidra till mer kostnadseffektiva trans-
porter eftersom inlandsfartygen har en annan klassificering dn 6vriga (havsgdende)
fartyg, frimst vad géller de tekniska kraven avseende fartygets konstruktion och
utrustning. Forhoppningen ar att inférandet av inlandssjofart kan komma att 6ka
konkurrenskraften for sjotransporter och dirmed forflytta en del gods fridn vig
och jarnvag till inre vattenvagar (Transportstyrelsen, 2015a).

Eftersom arbetet med tillimpning av foreskrifter och bemanningskrav inte ar
slutfért &n uppstdr osidkerhet med avseende pd den framtida riskbilden for
Véanern och Vittern.

I dagsliget finns inga sdrskilda regler vad giller bemanning avseende inlandssjo6-
fart i Sverige, vilket innebdr att Transportstyrelsens foreskrifter om bemanning

(TSF 2010:102) giller samt de internationella regelverken sdsom IMO Resolution
A 1047(27) samt STCW 1978 as amended (Transportstyrelsen, 2015a).






Ett samarbete mellan:

Myndigheten for Havs

samhillsskydd och Vatten I\{ATU&

och beredskap myndigheten \JQISKI%?
ahn

2 KUSTBEVAKNINGEN

({) SIOFARTSVERKET

@ @®  Sveriges

Kommuner
\ och Landsting

) N\ TRANSPORT -
A STYRELSEN Lansstyrelserna

Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB)
651 81 Karlstad Tel 0771-240 240 www.msb.se
Publ.nr MSB1002 - maj 2016 ISBN 978-91-7383-664-7



	Sammanfattning 
	1.	Inledning 
	1.1	Bakgrund 
	1.2	Faktorer som påverkar riskbilden
	1.3	Rapportstruktur

	2.	Trafikanalys – Sjötrafik i svenska 
	kustfarvatten och sjöar
	2.1	Dagens trafik i Östersjön och Västerhavet
	2.2	Framtida trafik i Östersjön och Västerhavet
	2.3	Sjötrafik på sjöar och inre vattenvägar

	3.	Införandet av svaveldirektivet
	4.	Planerade hamnprojekt, terminaler 
	och raffinaderier
	4.1	Sverige
	4.2		Finska viken
	4.3	Nya eller utbyggda raffinaderier

	5.	Andra faktorer och åtgärder som kan 			påverka framtida riskbild
	5.1	Utsläppsförebyggande åtgärder och regelskärpningar
	5.2	Yttre faktorer och samhällsförändringar

	6.	Olyckor och tillbud
	7.	Genomförda risk- och sårbarhetsanalyser
	7.1	BRISK projektets resultat och rekommendationer för svenska vatten och kustområden 
	7.2	BE-AWARE och presenterad riskbild för Skagerack och Västerhavet

	8.	Antagonistiskt hot mot transporter
	9.	Vrak
	10.	 Slutsatser angående framtida riskbild
	Referenser 
	Bilaga 1 – Förkortningar och förklaringar
	Bilaga 2 – Införandet av IVV-regler för
Vänern och Mälaren




