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Sammanfattning 
Denna rapport utgör del av Sveriges strategi för oljeskadeskydd, utarbetad  
av Nationell samverkansgrupp för oljeskadeskydd (NSO). Rapporten ger en 
kunskapsöversikt med målet att skapa en kortfattad, överskådlig summering  
av den aktuella riskbilden för oljeutsläpp till sjöss i Sverige. 

Riskbilden för oljeutsläpp till sjöss avgörs i hög grad av sjötrafikens omfattning 
och karaktär. Rapporten redovisar därför en detaljerad bild av sjötrafikmönster 
och utveckling sedan 2014. Såväl långsiktiga trender som tillfälliga förändringar 
beskrivs och kommenteras i rapporten. Exempelvis beskrivs nya hamnprojekt 
som kan påverka trafik- och godsflöden samt ett nytt ruttsystem med ökad trafik 
nära svensk kust eftersom de på olika sätt påverkar oljeskadeskyddet i Sverige. 

Statistik och prognoser tyder inte på några dramatiska förändringar av sjö
transportvolymer och tonnage under kommande år men åtgärder för att styra 
över godstransporter från land till sjö väntas bidra till ökad inrikes sjötrafik, 
trafik på våra inre vattenvägar (IVV-trafik) och i de stora sjöarna. 

Utsläppsstatistiken visar generellt på en nedåtgående trend. Statistiken visar 
också att små bulkfartyg oftare är involverade i de olyckor som inträffar. Initiativ 
har därför tagits för att höja standarden i detta segment och det finns ett växande 
intresse bland lastägare att engagera sig i säkerhetshöjande arbeten. 

Sjöfarten genomgår sedan flera år en snabb teknisk utveckling med ökad  
digitalisering och automatisering. Det innebär att cybersäkerhet får en växande 
roll även vad gäller olycksförebyggande och säkerhetsarbete generellt för sjöfarten. 

För de stora sjöarna står skyddet av dricksvattenförsörjningen i fokus. De 
kommunala vattenverken försörjer en tredjedel av Sveriges befolkning med 
dricksvatten och produktionen klassas som samhällsviktig verksamhet. Staten 
ansvarar för miljöräddningstjänst i de stora sjöarna Mälaren, Vänern och Vättern. 
Den aktuella lokala riskbilden måste vara styrande för den samlade förmågan 
att förhindra eventuella oljeutsläpp från att nå råvattenintagen. Rapporten ger 
en övergripande beskrivning av riskbilden i de stora sjöarna, där särskilt Vänern 
och Mälaren med anslutande vattenvägar har en omfattande sjötrafik. 

En kollisionsolycka i Östersjön med ett tankfartyg lastat med råolja utgör ett 
värsta-fall-scenario för Sverige. Även om en sådan olycka är osannolik kan scenariot 
användas som ett dimensionerande mål för det svenska oljeskadeskyddet. Råolje
trafiken fortsätter vara omfattande och väntas på kort sikt ligga kvar på dagens 
nivå. Hur råoljetrafiken utvecklas på längre sikt är mycket svårt att förutspå och 
beroende av många faktorer.  

Det mest sannolika scenariot är dock grundstötnings- eller kollisionsolyckor 
där endast fartygets eget bränsle läcker ut i havet. Framtida oljeskyddsberedskap 
till sjöss och på land bör således kunna omhänderta olika typer av dieselbränslen 
som läckt ut från fartyget. 
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﻿

Östersjön, Nordsjön och Engelska kanalen utgör ett svavelkontrollområde 
(SECA) där sjöfarten följer obligatoriska metoder för att minska fartygsgenererade 
luftutsläpp (max 0,1 % svavelhalt). Men oceangående fartyg kan av kostnads-
skäl ha bränslen ombord som överstiger tillåten svavelhalt som de övergår till 
när de färdas utanför SECA området. Därför kan man inte bortse från risken 
att få ett utsläpp av s.k. VLSFO (Very Low Sulphur Fuel Oil) med 0,5 % svavelhalt 
även i svenska vatten. VLSFO är en tyngre bränsletyp och en s.k. hybridolja 
som kan se olika ut beroende på var den producerats. Erfarenheterna om dess 
egenskaper vid utsläpp till sjöss är begränsade. Det är därför angeläget att 
stärka kunskaperna om VLSFO och resultat från pågående forskningsprojekt 
kommer förhoppningsvis att visa om vi har anledning att förändra vår beredskap 
eller om befintlig teknik kan tillämpas även vid insatser mot VLSFO. 

Hybridoljor anpassade för SECA området, ULSFO (Ultra Low Sulphur Fuel Oil ) 
med 0,1 % svavelhalt verkar däremot fasas ut från marknaden till förmån för 
dieselbränslen. Prisbild och utbud av olika bränsletyper är svåra att förutsäga och 
fördelning mellan olika typer kan förändras och nya hybridoljor kan introduceras.

För att Sverige ska nå uppsatta klimatmål krävs långtgående åtgärder för 
att minska sjöfartens utsläpp och Trafikverket utreder hur statligt ägda fartyg 
ska ställa om till fossilfri drift. På vägen mot en framtida fossilfri och klimat-
neutral sjöfart kommer många olika bränsletyper att finnas i fartygens tankar; 
dieselsubstitut, gasformiga bränslen, alkoholbaserade bränslen och elektriska 
batterilösningar. Egenskaperna hos de nya bränslena kommer radikalt att rita 
om kartan för nästa generations oljebekämpning till sjöss och på stränderna. 
Kartan förändras också genom att vindkraftparker kommer att konkurrera  
om utrymmet till sjöss. 

Övriga dokument i serien Sveriges strategi för oljeskadeskydd 
https://www.msb.se/sv/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/
cbrne/oljeskadeskydd/ 

https://www.msb.se/sv/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/cbrne/oljeskadeskydd/
https://www.msb.se/sv/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/cbrne/oljeskadeskydd/


﻿



Inledning



11Riskbild för oljeolyckor till sjöss

1.	 Inledning
Sveriges strategi för oljeskadeskydd (strategin) och dess tillhörande dokument 
uppdateras efter behov av NSO. De senaste åren har större förändringar och 
politiska beslut lett till omfattande påverkan på sjöfarten som även har lett till 
förändringar i riskbilden för oljeolyckor till sjöss i Sverige. Föregående ver-
sion av rapporten togs fram år 2015–16 (MSB, 2016) medan denna upplaga är 
framtagen år 2020 och ger en bild av det samlade kunskapsläget i slutet av året. 
Riskbilden utgör underlag till övriga delar av strategin och ger en kunskapsö-
versikt baserad på analyser, prognoser och statistik med målet att skapa en kort-
fattad, överskådlig summering av aktuell information på området. Revidering av 
Handlingsplanen planeras av NSO under år 2021.

Handlings-
plan

MÅLBILDRiskbild Strategi Samordning

Minimera 
miljöskada och 
skada på andra 
samhällsvärden

Aktörsgemensam
förståelse av riskbilden

Listar aktuella
prioriteringar

Strategin styr, med 
kompletterande underlagsrapport

Exempelvis inom ramen för regerings-
uppdraget och årlig konferens

Figur 1. Den nationella processen för oljeskadeskydd består av fem delar; riskbild, 
strategi, underlagsrapport, handlingsplan och samordning. Arbetet bidrar till fastställda 
mål och prioriteringar. Samtliga delprocesser utvecklas och förvaltas aktörsgemensamt 
av NSO. 
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Inledning

1.1	 Bakgrund 
Rapporten Riskbild för oljeolyckor till sjöss i Sverige, tas fram aktörsgemensamt 
av Nationell samverkansgrupp för oljeskadeskydd (NSO). NSO består av

	- MSB (sammanhållande)
	- Havs- och vattenmyndigheten
	- Kustbevakningen
	- Naturvårdsverket
	- Sjöfartsverket
	- Transportstyrelsen
	- Länsstyrelserna
	- Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) samt företrädare  

för det kommunala perspektivet.

Gruppen har bestått sedan 1980-talet och gemensamt försett Sverige med en 
strategisk inriktning för oljeskadeskyddet, där riskbilden är en viktig beståndsdel. 
Riskbilden har tagits fram i samarbete med expertkonsulter och presenterats 
vid NSO:s årliga nationella konferens för oljeskadeskydd. Denna, samt 2016 års 
rapport är framtagen av SSPA och avsedd att presenteras vid 2020 års konferens 
den 26–27 november 2020. Presentationen publiceras på MSB:s webbsida (MSB, 
2020c). En kunskapsöverblick om de nya fartygsbränslena gavs även vid 2018 
års konferens (MSB, 2020d). 

1.2	 Syfte 
Rapporten är en kunskapsöversikt som baseras på analyser av information, 
prognoser och statistik som tagits fram i Sverige, Finland, Danmark och Ryssland. 
Målet har varit att skapa en kortfattad, lättöverskådlig summering av befintlig 
information på området. Rapporten ska även kunna läsas separat oberoende av 
övriga strategiunderlag och kunna ge en tydlig kunskapsöversikt även för personer 
som inte är direkt involverade i strategiskt oljeskadeskydd. 

1.3	 Omfattning
Den tidigare utgåvan från 2016 har granskats och aktualiserats vad gäller 
löptext, länkar, figurer och referenser, för att ge berörda aktörer en samlad 
aktuell kunskapsöversikt till stöd för arbetet med risk- och sårbarhetsanalyser 
samt att bidra med relevanta ingångsvärden i NSO-gruppens strategiska arbete. 
Omfattning och upplägg följer väsentligen tidigare utgåva, men med en för-
tydligad struktur i enlighet med etablerad praxis för riskanalyser avsedda att ge 
underlag för beredskapsplanering och utvecklingsåtgärder. MSB har inför upp-
draget även identifierat ett antal särskilda områden som inte tidigare behandlats 
eller där nya relevanta frågeställningar uppmärksammats. Dessa områden har 
inkluderats i rapportstrukturen utifrån bästa tillgängliga kunskapsnivå. Rapporten 
har reviderats med en ny struktur och presenterar en uppdaterad riskbild där 
bedömningar, prognoser och slutsatser motiveras utifrån underbyggda analyser 
och svenska och internationella källor med angivna referenser. I de fall  
bedömningar är osäkra redovisas även i vilken grad och varför så är fallet. 
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Inledning

1.4	 Avgränsningar
Geografiskt avgränsas rapporten till de risker som kan identifieras i svenska 
havsområden, inre vattenvägar och insjöar med statligt vatten men även risk-
källor i övriga delar av Östersjön och Västerhavet omfattas. Tidsmässigt ska 
rapporten avspegla dagens riskbild och förväntade framtida förändringar, dock 
utan att precisera ett specifikt målår för framtidsbilden. Rapporten utgör ett 
underlag i en fortgående planeringsprocess och förväntas bli föremål för vidare 
uppdatering vid behov i framtiden. Riskaspekter både vad avser olyckssannolikhet 
och utsläppskonsekvenser behandlas men detaljerad beskrivning av oljeutsläpps 
miljöskador eller toxiska effekter ingår inte i rapportens omfattning. 



Oljeolyckor
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2.	 Oljeolyckor 
Globalt sett har insatserna för att minska antalet oljeolyckor till sjöss varit 
framgångsrika under de senaste fem decennierna. Detta framgår tydligt av 
internationell och nationell statistik.

2.1	 Olycksstatistik
Under 70- och 80-talet var det de stora tankfartygsolyckorna med stora utsläpp av 
råolja och lastade oljeprodukter som stod i fokus för framgångsrika internationella 
regelskärpningar. För svensk del kom 90-talets insatser i hög grad att rikta in sig 
mot s.k. operationella utsläpp, dvs olagliga utsläpp av oljeförorenat slagvatten och 
oljehaltiga lastrester från fartyg under gång. Till skillnad från tankfartygsolyckorna 
där ett fåtal fall kunde leda till utsläpp av tiotusentals ton så skedde de olagliga 
utsläppen med hög frekvens men varje utsläpp var litet, oftast mindre än 1 ton.  
Genom ökad flygövervakning och utbyggnad av mottagningsanläggningar för 
oljeavfall i hamnar har dessa utsläpp också minskat markant under 00- och 10-talet, 
men alltjämt hittas årligen oljeskadade fåglar exempelvis på Hoburgen på Gotland 
som inte kan kopplas till kända utsläppshändelser (HMI, 2019).

Diagram 1. Stora tankfartygsutsläpp, antal globala utsläpp per år 1970–2019 
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Antalet stora tankfartygsutsläpp i världen visar entydigt nedåtgående trender (ITOPF, 2020).
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Oljeolyckor 

Diagram 2. Olagliga utsläpp i Östersjöregionen, antal utsläpp per år 1998–2019 
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Antalet olagliga utsläpp i Östersjön och Västerhavet visar entydigt nedåtgående trender.  
Källa: HELCOM, 2020.

De redovisade nedåtgående trenderna har dock inte löst alla problem med 
oljeolyckor i våra vatten och HELCOM:s sammanställning av rapporterade 
fartygsolyckor visar inte motsvarande trend. Tvärtom indikerar den snarare en 
något stigande trend under 10-talet, men av dessa olyckor är det bara omkring 
5–15 % som lett till oljeutsläpp. Vid dessa utsläpp är det ofta fartygens bränsle
tankar som skadats vid grundstötning eller kollisioner mellan fartyg. Det är således 
utsläpp av fartygsbränsle som svensk oljeskyddsberedskap kan väntas få hantera 
vid merparten av de insatser som kommer att behövas de närmsta åren. 

Diagram 3. Antal fartygsolyckor per år inom Östersjön och Västerhavet 
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Oljeolyckor 

Vid granskning av Transportstyrelsens statistik över sjöolyckor med handels-
sjöfart i Sverige syns dock ingen ökning över den senaste femårsperioden och 
olyckor klassificerade som utsläppshändelser utgör en liten andel av olyckorna 
– endast 6 av totalt 143 olyckor under 2019. 

Diagram 4. Antal sjöolyckor per år i Sverige uppdelat efter olyckstyp
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Diagram 5. Fördelning av sjöolyckorna 2019 efter typ av farvatten
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Oljeolyckor 

Granskning av statistiken visar även att endast en mindre andel av de registrerade 
sjöolyckorna inträffar till sjöss eller i öppet hav. De flesta olyckor sker i hamn 
eller inre kustfarvatten varför det också främst är i sådana kustnära områden 
som oljeolyckor kan väntas inträffa. 

Den geografiska fördelningen av sjöolyckorna framgår också av Transport-
styrelsens statistik, och inte oväntat sker flest olyckor i områden nära större 
hamnar och tättrafikerade farleder, exempelvis kring Göteborg och Stockholm 
medan Bottniska viken är mindre olycksdrabbad. 
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Oljeolyckor 

2.2	 Fartygsolyckor och oljeutsläpp 
– svenska exempel

Fartygsolyckan med det hittills största rapporterade oljeutsläppet i Sverige inträffade 
1964 vid Brämön söder om Sundsvall, då tankfartyget C.T. Gokstad gick på grund 
och bröts itu. Totalt kom då omkring 10 000 ton tjockolja ut. I modern tid är det 
främst olyckor med andra fartygstyper som gett upphov till utsläpp och det har 
då handlat om fartygsbränsle och bunkeroljor av olika typer.

En av de mest omtalade sjöolyckorna med oljeutsläpp under senare år är 
grundstötningen av biltransportfartyget Makassar Highway, som i vackert väder 
gick på grund norr om Västervik 23 juli 2018. AIS-registreringar av fartygets 
väg från Tyskland mot Södertälje visar på flera avvikelser från planerad rutt 
och vid grundstötningen var överstyrman påverkad av alkohol och den ende 
som befann sig på bryggan. Vid och efter grundstötningen skadades fartygets 
bränsletankar och totalt läckte omkring 50 ton olja ut, varav drygt 28 ton olja 
och oljeförorenade massor omhändertogs under oljeskyddsinsatserna efter 
olyckan. Räddningstjänstinsatserna från Kustbevakningen och Räddningstjänsten  
i Västervik pågick i 13 dagar (Havkom, 2019). 

Det 139 m långa biltransportfartyget Makassar Highway på grund och inringat med oljelänsor norr 
om Västervik, juli 2018. Foto: Kustbevakningen. 

Olycksförloppet för Makassar Highway är inte unikt, men mindre bulklastfartyg 
med längd 60–90 m förefaller vara en fartygskategori som är överrepresenterad 
för denna typ av grundstötningsolyckor, som potentiellt kan leda till utsläpp av 
fartygsbränsle av varierande omfattning. 

För större fartyg är tekniska fel på framdrivningsmaskineri och styrning, fel 
som ofta beskrivs som blackout, alltjämt relativt vanliga och kan också leda till 
grundstötning eller kollisioner med oljeutsläpp som följd. Ett uppmärksammat 
fall av blackout med förlust av framdrivning inträffade 6 november 2019 då 
kryssningsfärjan Princess Anastasia, efter att ha lämnat Stockholm med drygt 
ettusen passagerare ombord, drev på grund på Lidingö. Fartyget blev endast 
måttligt skadat och inget utsläpp skedde. Orsaken bakom denna blackout har 
angetts vara dålig eller olämplig blandning av bränslekvaliteter som lett till igen-
sättning av bränslefilter och stoppad bränsletillförsel till motorerna.  
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Oljeolyckor 

Utsläpp som upptäcks till sjöss har i vissa fall visat sig svåra att identifiera, 
exempelvis av okända oljeliknande ämnen som matfett och likande. Ett exempel 
där Kustbevakning och Räddningstjänst ställdes inför en ny fråga uppstod i maj 
2020 då plastpellets (polyeten) flöt iland vid västkusten efter att 13 ton pellets 
från en skadad container på ett fartyg utanför dansk kust, i februari kommit ut i 
havet. Ansvariga svenska myndigheter bedömde att omhändertagning inte kunde 
betraktas som miljöräddningstjänst. I Norge gjordes dock en annan bedömning 
och statliga räddningstjänstinsatser genomfördes. Många ämnen vars egenskaper  
vid utsläpp inte är helt kända transporteras av fartyg och flera nya typer av 
fartygsbränsle har också introducerats under senare år, och framtidens olje
skyddsberedskap måste därför fortsatt vara beredd på att ställas inför okända 
utsläppssituationer och utmaningar. 





Sjötrafik  
i Sverige
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3.	 Sjötrafik i Sverige  
– Trafikanalys och 
olyckssannolikhet 

Riskbilden för utsläpp och landpåslag i Sverige avgörs i hög grad av sjötrafikens 
omfattning och karaktär, och varierar därför mycket mellan olika områden. 

Östersjön och Västerhavet inklusive Öresund och Bälten tillhör de mest 
trafikerade havsområdena i världen, och de begränsade vattendjupen och isen 
innebär risker som ställer särskilda krav på säker navigering. Tidvatten, havs-
strömmar och vågförhållanden är dock relativt gynnsamma jämfört med flera 
andra oskyddade havs- och kustområden.

De krav på AIS (Automatic Identification System) som introducerades den 1 juli 2002 
innebär att alla fartyg i kommersiell trafik sänder ut uppgifter om sin identitet och 
position. Uppgifterna lagras i databaser i land och medger detaljerade statistiska 
analyser. SSPA samlar löpande in AIS-data från svenska farvatten som lagras i 
en intern databas och har utvecklat kraftfulla verktyg för effektiv analys av stora 
datamängder. Trafikstatistik som redovisas här bygger främst på AIS-data från 
SSPA:s databas, och har kompletterats med statistiska data från HELCOM, 
Trafikanalys, hamnar och fartygsdatabaser för att ge en heltäckande bild av 
trafik- och transportmönster inklusive förändringar över tid och trender för 
fartygsflottans karaktär.

Kartan på nästa sida visar trafikmönstret i svenskt vatten baserat på AIS-data 
från 2019. Utmed den svenska kusten har åtta passagelinjer definierats, för vilka 
passagestatistik har analyserats. Av dessa linjer används linje 1. Skagen samt  
linje 2. Öresund för att beskriva trafiken i området som omfattas av Havsplanen 
för Västerhavet (HaV, 2019a). Linje 2 Öresund ligger på gränsen till havsområdet 
Östersjön vilket också omfattar linjerna 3. Bornholmsgattet, 4. Nord Hoburgs bank, 
5. Syd Hoburgs bank samt 6. Visby. Linje 7. Södra Kvarken ligger på gränsen mellan 
havsområde Östersjön och havsområde Bottniska Viken. Linje 7 används till-
sammans med linje 8. Norra kvarken för att beskriva trafiken i Bottniska viken. 
Det sammanlagda antalet passager ger ett bra riktvärde för den generella sjö
trafikutvecklingen över tid, men AIS-statistiken ger också underlag för analys  
av särskilda områden, fartygstyper, fartygsstorlekar med mera. 

Utöver trafiken utmed kusten omfattar sjötrafikanalysen även sjötrafik i de 
stora sjöarna samt Göta älv.
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Sjötrafikmönster i svenskt vatten baserat på AIS-data från 2019. De gula linjerna representerar 
tankfartyg och de underliggande röda fartygsspåren är övriga fartygstyper. Åtta passagelinjer, från 
Skagen i Västerhavet till Norra Kvarken, har också ritats in.
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Tabell 1. Antal fartygspassager för åren 2014–2019 över åtta passagelinjer  
utmed Sveriges kust

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Västerhavet 1. Skagen 57 359 54 678 62 146 62 513 60 293 61 191

2. Öresund 28 328 27 843 31 242 31 473 31 143 31 558

Östersjön

3. Bornholms-
gattet 46 322 44 069 45 996 46 253 45 062 44 438

4. Nord  
Hoburgs bank

19 836 18 539 19 570 19 032 17 639 17 436

5. Syd  
Hoburgs bank

6 229 6 291 6 602 7 085 7 008 7 140

6 Visby 16 950 16 044 17 329 17 526 17 569 17 331

7. Södra 
Kvarken 24 941 23 872 24 845 24 872 24 698 25 075

Bottniska 
Viken 8. Norra  

Kvarken 8 081 7 514 8 010 7 892 8 142 7 815

Totalt 208 046 198 850 215 740 216 646 211 554 211 984

Eftersom kapitel 2 underströk att det i första hand är fartygens bränsle som 
idag utgör potentiell utsläppskälla, har passagefrekvenser enligt karta på sid 24 
och tabell 1 även räknats om till ett uppskattat årligt genomflöde av bunker-
kvantiteter som förflyttas i fartygens bunkertankar, längs det sjötrafikmönster 
som AIS-registreringarna pekar ut. De uppskattade bunkerkvantiteterna som 
anges i miljoner m3 för de respektive passagelinjerna i karta på sid 26, baseras 
på den fördelning av fartygstyper och -storlekar som passerar respektive linjer 
samt ett antagande om att bunkerkapaciteten är fylld till 60 %. Det uppskattade 
bunkerflödet är visserligen avsevärt mindre än det flöde som oljelasterna i 
passerande tankfartyg representerar, men indikerar att bunkervolymerna och 
därmed utsläppsriskerna ändå är betydande.
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Uppskattade årliga bunkerflöden som i fartygens bränsletankar passerar olika passagelinjer.

3.1	 Västerhavet
De största svenska hamnarna vad gäller godsmängd finns vid Västerhavet, däri
bland Göteborgs hamn som är Nordens största. Hamnarna utmed västkusten 
hanterade 2019 tillsammans totalt 65 miljoner ton vilket motsvarar 38 % av den 
totalt hanterade godsmängden i svenska hamnar. 

Sveriges största raffinaderier återfinns också på Västkusten, vid Brofjorden 
i Lysekil, och i Göteborg, och dessa hamnar hanterar störst mängd råolja och 
oljeprodukter. Även petrokemiindustrin i Stenungsund hanterar en stor mängd 
petroleumprodukter årligen. Diagram 6 visar antalet fartygspassager över linje 1. 
Skagen för åren 2014–2019. Av diagrammet framgår också hur stor andel av 
fartygen som var tankfartyg. Antalet passager har under den studerade perioden 
varierat mellan ca 55 000 och ca 63 000 passager totalt. Andelen tankfartyg har 
sjunkit något från omkring 20 % år 2015 till 12 % under 2019. 
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Diagram 6. Antal fartygspassager över linje 1. Skagen
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Numera publiceras av sekretesskäl inte statistik för godshantering i varje hamn, utan 
endast per region enligt SCB:s NUTS-indelning. Vad gäller flytande bulkprodukter, 
d.v.s. främst råolja och oljeprodukter, så stod de västsvenska hamnarna (i VGR och 
Halland) för 71 % av de totalt 57,6 miljoner ton som hanterades (TRAFA, 2020). 
De största oljehamnarna drivs av Göteborgs hamn och av Preem i Brofjorden. 

Den totala hanteringen av råolja och oljeprodukter i svenska hamnar har 
minskat med 15 % sedan 2016, då en toppnotering registrerades för den senaste 
femårsperioden, se diagram 7 (TRAFA, 2019).

Diagram 7. Hantering av råolja och oljeprodukter i svenska hamnar
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3.1.1	 Annan sjötrafikrelaterad verksamhet 
med utsläppsrisker 

STS-verksamheter i danskt vatten
Utöver den oljehantering som sker i de stora oljehamnarna i Västerhavet pågår 
i Kattegatt en omfattande verksamhet med läktring av oljelaster till större fartyg, 
så kallad ship to ship oil transfer operations (STS). STS-verksamhet sker främst i danskt 
vatten och förekommer inte i motsvarande omfattning i Sverige och Transport-
styrelsen ställer krav på tillståndsansökan för sådan verksamhet utanför hamn-
områden (TSFS, 2010:96).

Under mer än 10 års tid har STS-verksamhet utförts i ökande antal på danskt 
vatten, men i det tidigare mest frekventerade området mellan Läsö och Skagen 
(Aalbaek bugt) minskade antalet STS-operationer från omkring 90 per år till ca 
40 från år 2016 till 2018. Antalet operationer i områden som anges som Danish 
EEZ (dansk ekonomisk zon) ökade dock till drygt 60 under 2018, se diagram 8.

Diagram 8. Antal genomförda STS-operationer i danska vatten
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De totala mängderna av olja som hanteras vid STS-operationer indikerar dock 
en nedåtgående trend från 9,5 till 2,7 miljoner ton från 2009 till 2018, enligt 
diagram 9.

Diagram 9. Kvantitet olja (ton) transfererade vid STA-operationer i danska vatten
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För eventuella utsläpp i Kattegatt, Aalbaek bugt eller väster om Jylland är 
sannolikheten för påslag på svenska västkusten hög, och utsläppssannolikheten 
kan snarare antas vara proportionell mot antalet STS-operationer än den totalt 
transfererade kvantiteten. 

Eftersom största tillåtna djupgående för passage in och ut i Östersjön är 15 m 
(Stora Bält), utgör detta en gräns för hur stora och hur djupt lastade fartyg som 
kan trafikera Östersjön. I vissa fall lastas större tankfartyg till full kapacitet och 
djupgående genom STS transferering först efter att de har passerat ut ur Östersjön 
på dellast med djupgående 15 m. De stora oljehamnarna i Västerhavet, Göteborg 
och Brofjorden kan ta emot fartyg med djupgående upp till 19 m respektive 25 m. 

Bunkringsoperationer
Göteborg och området kring Skagen har länge varit ett viktigt område för 
försäljning och bunkring av fartygsbränsle liksom för proviantering och besätt-
ningsbyten. Bunkring av oljebränsle utförs regelmässigt till sjöss i området. Även 
om utsläppsolyckor är ovanliga med STS-operationer och bunkringsaktiviteter, 
utgör de ändå viktiga komponenter i riskbilden i Västerhavet, eftersom eventuella 
utsläpp relativt snabbt kan nå svensk kust med förhärskande västvindar och nord-
gående strömmar. Flera specialiserade bunkerfartyg har opererat med Göteborg 
som hemmahamn men aktörerna och fartygen byter ofta namn och ägare. Under 
slutet av 2020 kommer Stena Oil att etablera sig i en ny stor depå i Fredrikshamn 
och kan väntas bli en av huvudaktörerna på denna marknad. Ett nybyggt bunker-
fartyg, Vingaren, kommer under 2020 opereras med hemmahamn på Donsö i 
Göteborgs skärgård. 

Kartan på sid 30 är en sammanställning av hur de 11 olika bunkerfartyg som 
varit verksamma i Västerhavet under 2019 rört sig området. Bunkerfartygen har 
en tankkapacitet av upp till ca 6 000 m3.
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Bunkerbåtsrörelser i Västerhavet 2019. De 11 olika bunkerfartygen är markerade med olika färg. 

3.2	 Östersjön 
För Östersjön redovisas trafikstatistik för fem olika passagelinjer definierade i 
karta på sid 24; Öresund, Bornholmsgattet, Nord Hoburgs bank, Syd Hoburgs 
bank och Visby, enligt diagram 10–12.
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En bunkerbåt förtöjd längs sidan av ett större fartyg för leverans av bränsle. Foto: B Forsman. 

Diagram 10. Antal fartygspassager över linje 2. Öresund
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Diagram 11. Antal fartygspassager över linje 3. Bornholmsgattet
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Diagram 12. Antal fartygspassager över linje 4. Nord Hoburgs bank
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Diagram 13. Antal fartygspassager över linje 5. Syd Hoburgs bank
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Diagram 14. Antal fartygspassager över linje 6. Visby
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Antalet passager genom Öresund varier mellan 28 000 och 31 000 och här finns 
en tendens att antalet stora tankfartyg som passerar sundet söderut är klart större 
än det antal som passerar norrut. Detta till följd av att passagen ut ur Östersjön 
genom Stora Bält tillåter större djupgående (15 m) än den kortare passagen genom 
Öresund (8 m), varför tankfartyg som exempelvis lastar olja i Finska viken ofta 
går in i ballastkondition (utan last med reducerat djupgående) i Östersjön via 
Öresund, men går ut med last och större djupgående via Stora Bält. 

Bornholmsgattet mellan Skåne och Bornholm är ett mycket tättrafikerat 
område där huvuddelen av all trafik till och från Östersjön passerar, såväl det 
trafikflöde som passerar Öresund eller Stora Bält som det som passerar Kiel-
kanalen. Trafikflödet omfattar omkring 44 000–46 000 passager per år och 
regleras med trafiksepareringsområden (TSS, Traffic separation Scheme) i vardera 
riktningen men korsas också av färjetrafiken mellan Ystad och Bornholm. Det 
totala antalet fartygspassager visar endast små variationer, ±2 % under perioden 
2014–2019, men andelen passager av tankfartyg har minskat från 20 % vid  
periodens början till 13 % år 2019.

Passagefrekvensen genom Bornholmsgattet är en intressant indikator för 
tankfartygstrafiken i Östersjön. Närmare granskning av siffror för 2019 visar att 
råoljetankfartyg av Aframaxstorlek (L 250 m, 120 000 DWT) svarade för 1 218 
passager genom TSS-leden och att råoljetankfartyg av Suezmaxstorlek (L 280 m, 
120 000 DWT) svarade för 79 passager. Ytterligare 457 råoljetankfartyg  
passerade Bornholmsgattet öster om TSS-leden för att hämta eller lämna lots 
vid Bornholms norra udde. Förutsatt att två registrerade passager representerar 
en passage i ballast och en i lastad kondition, så motsvarar detta trafikflöde ca 17 
råoljelastade tankfartygspassager per vecka. Till detta tillkommer ytterligare ett 
antal råoljelaster som transporteras i mindre kem-/produkttankfartyg som inte 
registreras som ”crude carrier” i AIS-statistiken. 

Nordost om Bornholmsgattet delas sjötrafikflödet upp i tre olika stråk beroende 
på destination i Östersjön och fartygens djupgående. Den kortaste vägen mot 
hamnar i Finska viken och Baltikum går Norr om Hoburgs bank belägen söder 
om Gotland och här registreras omkring 17 000–20 000 passager per år. Passagen 
går delvis över känsliga utsjöbankar och genom ett stort Natura 2000-område. 
Vattendjupet är begränsat och för fartyg med djupgående större än 12 m finns 
en dedikerad djupvattenled söder om Hoburgs bank, vilken rekommenderas för 
dessa fartyg. Områdets sårbarhet har föranlett Havs- och vattenmyndigheten 
att utreda möjliga konsekvenser av att omdirigera trafiken från leden norr om 
Hoburgs bank till alternativen söder om Hoburgs bank respektive väster om 
Gotland. De alternativa rutterna är något längre men ger i vissa fall bara en 
marginell ökning av total bränsleförbrukning och emissioner eftersom de 
erbjuder djupare vatten utan den motståndsökning som uppträder på grunt 
vatten (SSPA, 2017).

Till skillnad från leden Nord Hoburgs bank, där antalet passager minskat  
marginellt, har antalet passager genom djupvattenleden Syd Hoburgs bank ökat 
från ca 6 200 till 7 100 under den senaste femårsperioden. Leden Syd Hoburgs 
bank trafikeras bl. a. av de större lastade tankfartyg med last på väg ut ur Östersjön. 

Fartyg som trafikerar svenska ostkusthamnar eller hamnar i Bottniska viken 
trafikerar farvattnen väster om Gotland, och vid passagelinjen markerad med 
Visby, passerar årligen omkring 16 000–17 000 fartyg. 
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3.2.1	 Annan sjötrafikrelaterad  
verksamhet med utsläppsrisker

Oljetransporter i Finska viken 
Ryssland är inte längre världens största oljeproducent utan är idag trea efter 
USA och Saudiarabien (EIA, 2020). Mycket stora oljevolymer hanteras dock 
alltjämt i de ryska hamnarna i Östersjön och transporterna därifrån svarar för 
en stor andel av tankfartygstrafiken i Östersjön. Den sker i stor utsträckning 
med stortanktonnage som passerar ut genom Stora Bält på maximalt tillåtet 
djupgående om 15 m.

För tio år sedan förutspåddes den ryska oljeexporten via Finska viken att öka 
mycket kraftigt men under de senaste fem åren har den totala oljehanteringen 
stabiliserats på en nivå omkring 140 miljoner ton per år. 2020 års siffror (extra-
polerade från kvartal 1–3) indikerar en ökning med 24 % sedan 2010 men är 8 % 
lägre än 2019. Sedan starten 2011 har oljeterminalen i Ust-Luga vuxit snabbt 
och ligger idag på motsvarande nivå som Primorsk.

Diagram 15. Omsättning av olja och oljeprodukter (miljoner ton) i de ryska hamnarna  
i Finska viken
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Utveckling av oljehantering i de ryska oljehamnarna i Finska viken under de senaste decenniet. 
Uppgifter för helår 2020 och 2019 uppräknade från data för kvartal 1–3. Uppgifter från 2010  
hämtade från referens (MSB, 2016). 

3.3	 Bottniska viken
Sjötrafikflödet i Bottniska viken (Bottenhavet och Bottenviken) är betydligt 
mindre än i övriga svenska havsområden, och beskrivs nedan genom AIS- 
baserad passagestatistik över passagelinjerna Södra Kvarken respektive Norra 
Kvarken, se diagram 16 och diagram 17. 
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Diagram 16. Antal fartygspassager över linje 7. Södra Kvarken 
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Diagram 17. Antal fartygspassager över linje 8. Norra Kvarken
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Genom Södra Kvarken passerar årligen omkring 24 000–25 000 fartyg och norr 
därom delas flödet upp i delflöden mot de större Bottenhavshamnarna Gävle, 
Sundsvall, Husum och Umeå samt mot Norra Kvarken där ca en tredjedel av 
trafikflödet återstår motsvarande 7 500–8 100 passager. Norr om Norra Kvarken 
fördelas trafikflödet mot de större svenska Bottenvikshamnarna, Skellefteå, 
Piteå, Luleå och Kalix samt de finska hamnarna Kemi, Uleåborg, Brahestad 
och Karleby.

3.4	 De stora sjöarna med anslutande 
vattenvägar

3.4.1	 Vänern och Göta älv 
Det samlade trafikmönstret i Vänern återges på kartan nedan av fartygsspår 
från AIS-registreringar insamlade under 2019. Trafikflödet till och från Vänern 
via Göta älv och dess utveckling under senare år beskrivs i diagram 18 baserat 
på AIS-statistik från en passagelinje vid Vänersborg. 

Sjötrafikmönster i Vänern baserat på AIS-registreringar insamlade under 2019.
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Diagram 18. Antal fartygspassager över passagelinjen Vänersborg
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Som framgår av diagram 18 är gäller de flesta av registreringarna små  
fartyg med längd mindre än 25 m, medan det tonnage som är av intresse ur 
oljeskyddsperspektivet finns i längdintervallet 50–100 m. I detta intervall har det 
under perioden 2014–2019 årligen registrerats 900–1 000 passager, vilket mot-
svarar knappt 3 passager per dag eller 10 per vecka i vardera riktningen. Antalet 
registrerade tankfartygspassager är lågt och har legat relativt konstant kring 45 
per år fram till 2018 då en ökning registrerades och under 2019 registrerades 130 
passager. Tankfartyget Lexus stod enligt AIS-registreringarna för 42 passager av 
Vänersborg på sin väg genom Göta älv och 21 anlöp i Karlstad, se bild nedan.  

Tankfartyget Lexus på väg nedströms i ballast på Göta älv. Lexus hör till de största fartygen som 
trafikerar Vänern, längd L 87,8 m, bredd B 13,4 m. Foto: Jim Petersson, Sjöfartsverket.
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De flesta handelsfartyg som trafikerar Vänern i dag är av så kallad Vänermax- 
storlek med en längd på 87 m, en bredd på 12,6 m och ett djupgående på 4,7 m. 
Vänermax-fartygen är särskilt utformade för att passa Trollhätte kanal och slussar. 
Dessa fartyg har en lastkapacitet på cirka 4 000 ton. 

Vänern är förbunden med Kattegatt via Göta älv och Trollhätte kanal, varav 
10 km är sprängd eller grävd kanal. Längs farleden (djup 6,3 m, i slussar 5,7 m) 
finns sex slussar (totalt 44 m nivåskillnad) och 12 broar, varav 11 är öppnings-
bara. Stallbackabron är inte öppningsbar och har en segelfri höjd på 28 m. Den 
nuvarande Götaälvbron har en segelfri höjd på 18,3 m vid mittspannet när bron 
är stängd, men kommer under 2021 att ersättas av Hisingsbron. Den nya Hisings-
bron har lägre segelfri höjd i stängt läge, 12 m och mer frekventa broöppningar 
är därför att vänta i framtiden. Den nya bron är av typen lyftbro och får i öppet 
läge en segelfri höjd av 28 m. Den gamla bron kommer att rivas när den nya tagits 
i drift. 

Befintliga slussar i Trollhätte kanal bedöms nå slutet av sin tekniska livslängd 
år 2030 och Trafikverket och Sjöfartsverket har tillsammans initierat ett projekt 
för att bygga nya slussar. Byggstart är beräknad till 2025/2026 med uppskattad 
driftsättning 2030–2032. De nya slussarna kommer att kunna hantera större 
tonnage än nuvarande Vänermax-storlek. Fortsatt framtida utveckling och 
överlevnad av Vänertrafiken förutsätter att nybyggnadsprojektet kan genomföras 
så att sjötrafiken kan fortgå under byggnadsperioden utan längre trafikavbrott 
eller stilleståndsperioder. 

Göta älv och Trollhätte kanal. Nivåskillnader och slussar. Källa: Sjöfartsverket. 

3.4.2	 Mälaren och farlederna via  
Södertälje kanal och Hammarby

Det samlade trafikmönstret i Mälaren återges på kartan nedan av fartygsspår 
från AIS-registreringar insamlade under 2019. Trafikflödet till och från Mälaren 
via Södertälje kanal och dess utveckling under senare år beskrivs i diagram 19 
baserat på AIS-statistik från en passagelinje vid norr om Södertälje. 
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Sjötrafikmönster i Mälaren baserat på AIS-registreringar insamlade under 2019.

Diagram 19. Antal fartygspassager över passagelinjen Södertälje
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Statistiken från passagelinjen Södertälje visar på en relativt hög andel tankertonnage 
där de flesta fartygen återfinns i storleksintervallet 100–150 m. Tankfartygstrafiken 
indikerar en svagt stigande trend från 2015 då 204 passager med tankfartyg regist-
rerades till 235 passager 2019. Huvuddelen av dessa tankfartygstransporter utgörs 
av dieselbränsle och bensin till Västerås. Utöver dessa transporter till Västerås, 
hör gastankfartyg med last av ammoniak till Köping, till de mest frekventa fartygs
transporterna i västra Mälaren. Västerås och Köping, vars hamnverksamheter drivs 
av det gemensamma hamnbolaget Mälarhamnar AB, är de viktigaste hamnarna i 
Mälaren. Farledsdistansen från Södertälje till Västerås är 44 nm. 



41Riskbild för oljeolyckor till sjöss

Sjötrafik i Sverige – Trafikanalys och olyckssannolikhet  

Sjötrafik i östra Mälaren och via Hammarbyslussen har under senare år domi-
nerats av mindre turistbåtar och mindre bulkfartyg för transport av grus och 
krossade bergmassor. Särskilt intensiv trafik med transport av bergmassor i 
området pågår under anläggningsperioden av projektet Förbifart Stockholm 
som väntas pågå till 2022. Därefter kan trafiken från hösten 2023 åter komma 
att öka genom bränsletransporter till ett planerat nytt kraftvärmeverk i Lövsta. 
Anläggningen kommer att försörjas med RFD-bränsle (balat avfallsbränsle) 
som planeras att importeras med bulkfartyg via Södertälje kanal med dagliga 
transporter (omkring 3 000 ton/dag) till Lövsta under 11 månader per år 
(SSPA, 2019). Hittills har även större cementlastfartyg trafikerat östra Mälaren 
men denna verksamhet väntas också avta drastiskt när Cementas anläggning  
vid Lövholmen i Gröndalshamnen avvecklas och flyttas till Värtahamnen. 

Dagens slussar i Södertälje medger en största fartygsstorlek av längd 124 m, 
bredd 18 m och djupgående 6,5 m. Motsvarande största storlek via Hammarby
slussen i är längd 110 m, bredd 15 m och djupgående 5,5 m. Redan 2011 inleddes 
Mälarprojektet med syfte att öka säkerheten för sjöfart i Mälaren samt för att 
medge trafik med större tonnage. Muddringsarbeten i farlederna till Västerås 
och Köping inleds under 2021 men planerad ombyggnad av slussarna i Södertälje 
har blivit kraftigt försenad och upphandling av en ny entreprenör väntas ske under 
2021. De nya slussarna kommer att medge passage av fartyg med upp till 160 m  
längd och 23 m bredd. Hjulstabron begränsar dock fortfarande maximal 
fartygslängd i Mälarfarleden till 144 m och enligt Trafikverkets vägplan kan 
en ny bredare Hjulstabro stå klar tidigast 2030. Maximalt djupgående i de  
uppgraderade farlederna kommer att vara 7,0 m i stället för dagens 6,5 m  
och muddringsinsatserna görs så att marginalerna mot grundstötning kommer 
ökas genom att bottenklarningen ökas, se figur 2. 

Max 
djupgående

6,5 m

Max 
djupgående

7,0 m
Djup
7,6 m

Bottenklarning 1,1 m
Bottenklarning 1,4 m

Djup
8,4 m

Figur 2. Till vänster: Nuvarande djupgående och vattendjup i Mälarfarleden.  
Till höger: Förhållanden efter genomförd farledsuppgradering.

3.4.3	 Sjötrafik i Vättern
Den kommersiella sjötrafiken i Vättern är mycket begränsad i jämförelse med 
den på de övriga stora sjöarna med statligt vatten. Kartan nedan med inritade  
AIS-registreringar visar på två stråk med större aktivitet. I norr med Göta 
kanalförbindelsen mellan Karlsborg och Motala och i söder där trafikverkets 
färjelinje mellan Gränna och Visingsö visar på en hög trafikfrekvens. 
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Sjötrafikmönster i Vättern baserad på AIS-registreringar 2018.

Under 2018 registrerades totalt 64 passager i norr mellan Karlsborg och Motala. 
Merparten registreras under perioden juni–september och Göta kanalbolagets 
äldre passagerarbåtar stod för de flesta passagerna. 

I söder svarar färjorna Braheborg, längd 58 m, med plats för 34 bilar och 
totalt 397 passagerare och den mindre färjan Ebba Brahe för de flesta regi- 
streringarna med ett tjugotal avgångar per dag från respektive färjeläge. 
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3.5	 Andra faktorer som kan  
påverka riskbilden 

3.5.1	 Förändrade godsflöden på lång sikt  
– Godstyper och hamnstatistik

Under den senaste 10-årsperioden har de hanterade godsmängderna i svenska 
hamnar ökat för alla godsslag utom torr och flytande bulk som dock fortfarande 
hör till de största. Diagram 20 visar hur containerhantering slog igenom från 
2009 till 2011 för att idag vara det viktigaste godsslaget men även roro-gods 
(roll on-roll off, exempelvis trailers och lastbilar) har visat en klar uppgång under 
de senaste fem åren.

Diagram 20. Indexerad utveckling av godsmängder inom olika godstyper 2008–2019
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3.5.2	 Förändrade godsflöden på kort sikt  
– Inverkan av coronapandemin

Under första kvartalet 2020 visar statistik av antalet anlöp till svenska hamnar en 
nedgång med 9 % jämfört med motsvarande period 2019. Statistik över hanterade 
godsmängder uppvisar däremot inte motsvarande nedgång, vilket skulle kunna 
tolkas som att fyllnadsgraden i fartygen ökat under perioden och därmed kompens
erat för nedgången i antalet anlöp. 

Passagerartrafiken minskade jämförelsevis mer och mycket av passagerartrafiken 
från Stockholm, Birka Cruises, Eckerölinjen Tallink-Silja, Viking Line samt 
Stena Line ställde in många av sina avgångar under vår och försommar 2020. 
Passagerartrafiken till hamnar i Finland och Danmark minskade med 20 % under 
första kvartalet 2020 jämfört med motsvarande period 2019 (TRAFA, 2020:9).
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3.5.3	 Kryssningsanlöp under coronapandemin
Det trafiksegment där pandemin har gett störst utslag är sannolikt det för 
kryssningsfartyg. En enkel jämförelse ger exempelvis att Stockholms hamn  
för säsongen 2019 besöktes av totalt 281 fartyg med totalt omkring 650 000 
passagerare. För säsongen 2020 planerade Stockholms hamn för upp till 290 
anlöp men nästan alla har ställts in p.g.a. pandemin. I augusti hade två fartyg 
anlöpt men utan att låta passagerare eller besättning gå iland. Den 7 september 
kom ytterligare två anlöp vilkas passagerare var de första som tilläts gå iland i 
Stockholm (StoH, 2020). Motsvarande situation, med huvuddelen av de planerade 
anlöpen inställda, gäller även för övriga större kryssningshamnar i Sverige. 

Flera bedömare menar att kryssningssegmentet, när coronapandemin är över, 
kan komma att behöva mycket längre tid än andra segment för att återhämta 
sig till tidigare nivåer, om det ens är möjligt. Kryssningsverksamhet är särskilt 
utsatt för smittspridningsscenarier och flera kända fall har uppmärksammats 
och möjligen gjort kryssningsresande mindre attraktivt för äldre resenärer. 

3.5.4	 Inverkan av arbetskonflikten  
i Göteborgs hamn 2017

Ett annat exempel på händelser och förhållanden som snabbt kan ge kortsiktiga 
eller potentiellt långsiktiga effekter i godshanteringsmängder och fördelning 
mellan olika hamnar, är konflikten mellan Hamnarbetarförbundet och företaget 
APM Terminals. APM driver Nordens största containerterminal i Göteborgs 
hamn. Konsekvenserna studerades i ett forskningsprojekt finansierat av Trafik
verket; Logistiska konsekvenser av konflikten i Göteborgs containerhamn, och 
av resultaten framgår bl.a. att en del av det bortfall i antal containrar som följde 
av konflikten hittade andra logistikvägar, och exempelvis erfor Norrköpings 
hamn en påtaglig uppgång i sina containerhanteringsvolymer under konflikten 
(GU, 2020).
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3.5.5	 Oljelagring och tradingverksamhet
Under 50-, 60- och 70-talet anlades ett hundratal anläggningar med cisterner  
och bergrum för statlig beredskapslagring av oljebränslen. Sedan 90-talet har dock 
denna statliga verksamhet avvecklats och idag regleras beredskapslagring av olja 
genom EU regler (Direktiv 2009/119/EG) och avtal inom IEA, som implemen-
terats genom Lag (2012:806) om beredskapslager av olja (LOBO) och tillhörande 
förordning (FOBO 2012:873) samt föreskrifter (STMS 2012:7). Enligt dessa åligger 
det de företag som importerar, säljer eller förbrukar minst 2 500 m3 olja per år att 
tillse att alltid ha ett beredskapslager motsvarande 90 dagars förbrukning varav 
minst 70 % ska finnas i Sverige. Drivmedelsbolagen är de viktigaste aktörerna som 
omfattas av dagens beredskapskrav och i flera fall har man köpt in sig i tidigare 
statliga bergrumslager för att tillgodose 90-dagarskravet. 

Platserna för dessa lager är inte offentliga men de flesta (av totalt ett tjugotal) 
återfinns i hamnar med möjligheter för lossning av tankfartyg. I flera fall erbjuder 
dessa lagringsutrymmen ytterligare kapacitet som i vissa fall utnyttjas för trading-
verksamhet av olja (MSB, 2020a). Omfattningen av sådan tradingverksamhet, 
där olja köps och lagras då priset är lågt för att åter säljas och lastas ut då priset 
är högre, är svår att överblicka men exempel från hamnar som Göteborg, Malmö 
och Stenungssund har presenterats. 

Tradingverksamheten utgör sannolikt en liten del jämfört med de oljevolymer 
och sjötrafikrörelser som kopplas till inhemsk förbrukning och varuhandel men 
ger ändå ett bidrag till riskbilden för oljeolyckor. Eftersom verksamheten inte 
fyller någon inhemsk försörjningsfunktion eller förädlar den hanterade varan, 
kan det finnas skäl att värdera den lägre ur ett nytto-risk-perspektiv än andra 
oljetransporter och sjötrafik. 



Planerade 
hamnprojekt 
och sjöfartens 
infrastruktur 



47Riskbild för oljeolyckor till sjöss

4.	 Planerade hamnprojekt 
och sjöfartens infrastruktur 

Sannolikheten för olyckor påverkas i hög grad av förändringar i farleder och 
nya hamnprojekt.

Ett antal stora hamnar har byggts ut, håller på att byggas ut eller föbättras i 
Östersjön för att kunna hantera ökande krav på godskapacitet och säkerhet.  
I Ryssland genomförs också vissa större projekt som påverkar trafiken i Östersjön. 
Rysslands energistrategi att bygga ut sina egna terminaler och hamnar, främst i 
Ust-Luga och Primorsk, har inneburit att närliggande hamnar i Finland, Ukraina, 
Lettland, Litauen och Estland förlorat stora delar av sin transitvolym. År 2012 
gick cirka 75 procent av Rysslands export från landets egna hamnar. Nedan 
exemplifieras ett antal aktuella projekt i svenska hamnar och farleder, samt några 
expansionsprojekt i Finska viken. 

4.1	 Sverige
•	 Luleå, Malmporten: Projektet, som genomförs i samverkan mellan Luleå 

Hamn och Sjöfartsverket, ingår i den av regeringen fastställda infrastruktur
planen och syftar till att bredda och fördjupa farlederna till Luleå hamn 
samt att anlägga en djuphamn, för att möta det ökande kapacitetsbehovet 
för utskeppning av malm från Luleå. Fartyg som kan lasta 160 000 ton ska 
kunna tas emot i stället för som i dag 55 000 ton. Projektet är planerat att 
genomföras 2023/2024 till 2027 (Luleå, 2020). 

•	 Stockholm, Nynäshamn, Norvik: Under våren 2020 har en ny  
containerterminal öppnats i Stockholm Norvik Hamn, samtidigt som 
dagens containertrafik flyttar från Frihamnen. Terminalen i Norvik har ett 
maxdjup vid kaj om 16,5 m vilket medger anlöp av större fartyg än vad som 
kunde anlöpa containerhamnen i Frihamnen. Under hösten 2020 öppnades 
även en ny roro-terminal i Norvik. Detta innebär dels nya fartygsmönster 
i Stockholms skärgård, dels att området mer frekvent trafikeras av större 
fartyg (StoH, 2020a).

•	 Mälarprojektet: Uppgradering av Södertälje kanal, slussombyggnad  
och muddring och breddning av farlederna till Västerås och Köping. 
Byggstart var 2016 och för närvarande planeras muddringsarbetena i 
Södertälje kanal och Mälaren genomföras under 2022/2023. Projektet 
ger bättre säkerhet, ökad bottenklarning och större kapacitet i farlederna. 
Framtida maxlaster för tankfartyg i Mälaren blir ca 9 100 ton bränsle till 
skillnad mot nuvarande 5 800 ton (SjöV, 2019). 
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•	 Landortsfarleden: 2014 tog Södertälje hamn, Södertälje kommun, Trafik
verket och Sjöfartsverket fram en åtgärdsvalsstudie (ÅVS), som visar på ett 
behov av säkerhetshöjande åtgärder i farleden samt en efterfrågan på att ta 
emot större och mer djupgående fartyg än idag. Trafikverket har därefter 
gett Sjöfartsverket i uppdrag att genomföra en farledsutredning i syfte att 
öka säkerhet, kapacitet och tillgänglighet i farleden mellan Södertälje och 
Landsort. Tillståndsansökan planeras att lämnas in i början av 2021 och 
omfattar bl.a. inrättande av två nya farledsavsnitt. Förväntad start av far-
ledsarbetet är 2024 med färdigställd farled 2026. Idag är det maximala djup
gåendet 9,0 m men i planerna ingår att det ska ökas till 10,5 m (SjöV, 2020a).

•	 Göteborg: I Göteborgs hamn pågår flera stora expansionsprojekt och 
exempelvis kommer nya Arendal färdigställas 2025 och erbjuda nya 
kajplatser för 12 m djupgående och ytor för hantering av ytterligare 
200 000 roro-/containerenheter per år (GbgH, 2020). Vidare görs stora 
muddringsprojekt där farleden ska bli 4 m djupare för att kunna hantera 
20 000 TEU-fartyg. 

•	 Norrköping: Ett projekt har genomförts för att förbättra farleden in 
till Norrköping. Ökat djupgående bidrar till bättre säkerhet. Genom 
förbättringarna minimeras risken för grundstötning och andra olyckor. 
För närvarande pågår muddringsarbeten i Pampushamnen och arbeten 
för nya terminalytor. Kaj- och terminalytor beräknas vara färdigställda 
2023/2024, då större tonnage än dagens kan anlöpa Norrköping. Nytt 
djup i hamnen blir 14,2 m (Norrköping, 2020).

•	 Gävle: Farledsprojektet med kapacitets- och säkerhetshöjande åtgärder 
vid insegling till Gävle hamn har genomförts och färdigställts 2014. Nya 
containerterminalen beräknas stå klar 2021, och i samband med detta kan 
hamnen ta emot fartyg med en längd upp till 366 m (kapacitet ca 14 000 
TEU) till skillnad mot dagens max 190 m. Max djupgående blir 12,2 m 
(Gävle, 2020). 

•	 Umeå: Umeå Hamn hör till de största i Bottniska viken, med en årlig 
godsvolym på 2,3 miljoner ton. Flera om- och tillbyggnadsprojekt pågår, 
bl.a. för att möta skogsindustriföretaget SCA:s produktionsökning (Umeå, 
2020). Planerad ökning av godsvolymer kommer att hanteras dels av större 
fartyg och dels av fler fartygsanlöp.

•	 Trelleborg: Kapacitets- och säkerhetshöjande åtgärder vid inseglingen 
till Trelleborgs hamn har genomförts och färdigställts under 2013. Vidare 
expansion av hamnen pågår med nya och större kajer för ökad kapacitet. 
Trelleborg är Östersjöns största roro-hamn (Trelleborg, 2020).
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4.2	 Finska viken
Fem av de största hamnarna i Finska viken är de ryska oljehamnarna i Primorsk, 
Sankt Petersburg, Ust-Luga och Tallinn i Estland samt den finska oljehamnen i 
Sköldvik.

•	 Sankt Petersburg: Hamnen har länge varit den näst största i Östersjön 
och under de senaste åren har omfattande åtgärder genomförts för ökad 
kapaciteten; farleden har fördjupats och maximalt fartygsdjupgående har 
ökats från 11 m till 13 m, och både bilterminalen och roro-terminalen har 
fått ökad kapacitet.

•	 Primorsk: Primorsk oljeterminal är Rysslands största oljehamn och har en 
årskapacitet på ca 60 miljoner ton råolja och 25 miljoner ton oljeprodukter. 
I Primorsk planeras ett stort hamnutbyggnadsprojekt som enligt uppgift 
ska stå klart 2022 och fullt utbyggd få en kapacitet av 70 miljoner ton. 
Utbyggnaden sker i närheten av ett känsligt naturområde, Berezovye-öarna 
och har mötts av protester från miljöorganisationer (CCB, 2019).

•	 Ust-Luga: Hamnverksamheten startade 1997, och sedan dess har verksam-
heten ökat avsevärt. Idag beräknas Ust-Luga hantera ca 60 miljoner ton/år. 
Oljeterminalerna i Ust-Luga är kopplade till BPS2-pipeline (Baltic Pipeline 
System) och har varit operativa sedan 2012 (Brunila, 2012). För närvarande 
moderniseras hamnen och när ombyggnationen är klar, beräknat till Q1 
2022, förväntas ytterligare 2 miljoner ton lätta oljeprodukter som bensin 
och nafta att hanteras. Ust-Luga är slutpunkten för BPS2 (Portnews, 2020).

•	 Tallinn: Hamnverksamheten inom bolaget Port of  Tallinn består av fyra 
hamnar Muuga och Old City Port i Tallinn samt hamnarna i Sareemaa och 
Paldiski. Muuga är den största och kan hantera de flesta godsslag. Under 2019 
kontrakterades för en ny bulkterminal i Muuga, framför allt för gods mellan 
Estland och Skandinavien. Old City Port expanderar för närvarande genom 
en ny kryssningsterminal, vilken beräknas vara färdig 2023 (Tallinn, 2020).

4.3	 Nya eller utbyggda raffinaderier
I dag finns inga kända planer på nya raffinaderier kring Östersjön. Ombyggna-
tioner av raffinaderier för att möta framtidens marknader kommer att ske, och 
många raffinaderier väntas investera i olika typer av uppgraderingsanläggningar.  
I Sverige drog Preem i september 2020 tillbaka sin ansökan till regeringen om att 
få bygga ut sin raffinaderikapacitet i Brofjorden, Lysekil för att öka sin kapacitet 
för hydrokrackning av tunga oljor till lättare lågsvavliga fartygsbränslen och diesel. 
Preem har aviserat att man i stället kommer att satsa på en ökad produktion av 
biobränslen och att en ny ansökan kommer att lämnas in. Det är dock ännu oklart 
hur dessa planer kan komma att påverka sjötransporterna från anläggningen.
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4.4	 Avveckling av Louddens  
oljeterminal och Bergs oljedepå

Energihamnen Loudden håller på att avvecklas i syfte att ge plats åt bostäder 
i nya stadsdelen Norra Djurgårdsstaden. Avtalet med kunderna på Loudden 
upphörde 2019. Alternativa hamnar för hantering av Louddens oljevolymer är 
Gävle, Norrköping och Södertälje. Den sistnämna hamnen har fått tillstånd att 
hantera 2,2 miljoner ton/år, en ökning med 1 miljon ton/år från dagens tillstånd, 
vilket täcker in länets oljeförbrukning och även en framtida volymökning. Dock 
är det ännu inte klart vilken hamn som slutligen kommer hantera Louddens 
oljevolymer. Även Bergs oljedepå är föremål för nedläggning. Tomträttsavtalet 
för nuvarande operatör av oljedepån har sagts upp från 31 december 2018. 
Fram till 2033 kommer verksamheten på oljedepån att fungera som tidigare, 
men bergrummen kommer att börja saneras. Oljebolaget har fram till 2036 på 
sig att avveckla och återställa marken. Var någonstans volymerna från Bergs 
oljedepå kommer att hanteras i framtiden är inte heller klart.

Enligt Södertälje Hamn kommer en eventuell volymökning inte att innebära 
fler fartyg till Södertälje utan istället ett större tonnage (Södertälje, 2017). 

4.5	 Omläggning av ruttsystem i Kattegatt
Från och med 1 juli 2020 är ett nytt ruttsystem infört i Kattegatt och norra 
Öresund för att avlasta den tidigare existerande, hårt trafikerade, T-rutten (Route T). 
Den nya rutten, S-rutten (Route S), har en dragning närmare den svenska kusten, 
från Laesö till Öresund, se karta på sid 51. Antalet handelsfartyg som kommer 
att passera närmare den svenska kusten öster om Fladen och Lilla Middelgrund 
kommer att öka kraftigt. Förändringarna leder även till att fler fartyg kommer 
att gå närmare Kullen i nordvästra Skåne än vad de tidigare gjort samt passera 
genom det marina naturreservatet Skånska Kattegatt som inrättades i juni 2020. 
Den nya rutten kommer att ha tre trafiksepareringar för nord- och sydgående 
trafik. Fartyg till och från Öresund trafikerar S-rutten och fartyg till och från 
Stora Bält går i T-rutten. I samband med införandet har även T-rutten justerats 
något (SjöV, 2020b). 

I och med att mer trafik kommer att passera närmare den svenska kusten  
kan antas att risken för att en eventuell olycka kommer att drabba svenska vatten 
ökar och att beredskapstiden för att hindra ett eventuellt oljeutsläpp att nå den 
svenska kusten blir kortare. Omläggningen i sig bör dock minska risken för  
kollisionsolyckor, då trafiken sprids ut över två rutter, och rutterna i sig har 
flera trafiksepareringar.
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Det nya ruttsystemet som infördes i Västerhavet från juli 2020.

4.6	 Utvidgade områden klassade  
som inre vattenvägar

Transportstyrelsen har beslutat om nya områden för inlandssjöfart, det vill  
säga trafik på kanaler, floder och insjöar – det som gemensamt kallas inre vatten
vägar (IVV). De nya områdena omfattar skärgårdsområden norr om Göteborg, 
delar av ostkusten från Kalmarsund i söder till Öregrundsgrepen i norr samt 
Göta kanal. Sjömätning av områdena har påbörjats och resultatet kommer att 
ligga till grund för bedömning av eventuella kapacitetshöjande åtgärder och 
förbättringar av den befintliga utmärkningen som är nödvändiga för att göra 
farlederna trafikerbara för inlandssjöfart (TS, 2019). I dagsläget är inlandssjö-
fart, med fartyg certifierade för detta, endast möjlig på Göta älv, Vänern och 
Mälaren. Utifrån EU:s IVV-direktiv (EU, 2016/1629) och dess kriterier för 
områdesklassificering baserat på våghöjd har, Transportstyrelsen beslutat om 
att utvidga de inre vattenvägarna. De nya inre vattenvägarna har skickats till 
EU-kommissionen för notifiering samt uppdatering av förteckningen över 
EU:s inre vattenvägar och beräknas träda ikraft någon gång under 2020 i och 
med att kommissionens beslut kommer. 
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Vid etablering av ny IVV-trafik uppstår en potentiell säkerhetskonflikt när nya 
IVV-rutter identifieras utifrån kriterier om begränsad våghöjd eftersom låg 
våghöjd är ett resultat av att vinden har kort stryklängd över vattenytan (fetch), 
dvs liktydigt med närhet till stranden vilket i sin tur kan kopplas till trånga och 
svårmanövrerade vatten. Etablering av nya IVV-farleder förutsätter därför att 
säkerhet och utsläppsrisker analyseras noga i planeringsfasen.

Föreslagna tillkommande nya IVV-områden utöver Mälaren och Vänern. Illustration: Transportstyrelsen.

Utöver ovan nämnda områden finns det planer på en IVV-farled från Norvik till 
Södertälje, med en tänkt sträckning inomskärs i sydvästlig riktning för att sedan 
vika upp nordväst mot Södertälje. Området ska utvärderas under hösten 2020. 
Exempel på andra möjliga IVV-rutter som är föremål för initial utredning, omfattar 
en led för IVV-tankfartyg/pråmar från Brofjorden Lysekil via Göteborg och 
Trollhätte kanal till Karlstad. Denna IVV-trafik skulle då ersätta vägtransporter 
av motsvarande volymer från Lysekil till Karlstad och därmed minska emissioner 
och olycksrisker på land.  
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5.	 Andra aktiviteter  
och verksamheter  
till sjöss som kan  
påverka riskbilden

Det är inte enbart fartygstrafik och utveckling av sjöfartens infrastruktur som 
påverkar riskerna för olyckor och oljeutsläpp till sjöss. En rad andra existerande 
och framtida verksamheter kan också påverka riskbilden. Havsplanen (HaV, 
2019a) anger tio olika användningar som direkt eller indirekt kan vara kopplade 
till olycksrisker eller konflikter mellan olika verksamheter till sjöss; ”energi­
utvinning, försvar, generell användning, kultur, natur, rekreation, sandutvinning, sjöfart, 
utredningsområde sjöfart och yrkesfiske”. Även andra händelser och aktiviteter som 
inte låter sig planeras är också av intresse för riskbilden. 

5.1	 Olje- och gasutvinning till havs
Oljeutvinning till havs har tidigare inte behandlats som en prioriterad källa till olje
utsläpp i svenska vatten, men den nu pågående avvecklingen av äldre anläggningar 
aktualiserar frågor kring de oljevolymer som tillåts lämnas kvar i anläggningarna. 
Dessa frågor behandlas mot bakgrund av ett prejudicerande fall som behandlas 
inom OSPAR (OSPAR Commission är en sammanslagning av Oslo- och Paris-
konventionen som omfattar marint miljöskydd i nordöstra Atlanten, Nordsjön och 
Skagerack). Det kan inte uteslutas att eventuella utsläpp från övergivna anläggningar 
i Nordsjön skulle kunna nå svensk kust i Västerhavet. På sikt kommer frågor kring 
avveckling av offshoreanläggningar att gälla ett stort antal plattformar i Nordsjön. 

Även i Östersjön finns ett mindre antal anläggningar för offshore-produktion 
av olja och gas. I Polen har Lotos Petrobaltic två anläggningar som producerar 
olja och gas, betecknade B3 och B8. De är belägna omkring 30 nm utanför kusten 
norr om Gdynia och levererar gas via pipelines till fastlandet. I rysk sektor 
har Lukoil sedan 2004 produktion från en plattform betecknad D6 norr om 
Kaliningrad-regionen och ytterligare en källa omkring 30 nm nordväst om  
Kuriska näset och nära litauiskt vatten kan bli aktuell under 2021. Från D6 
finns en pipeline med landanslutning i Kaliningrad (mellan Pioniersk och  
Zelenogradsk). Ca 4 nm utanför kusten finns här även en offshoreterminal  
för LNG med en s.k. FSRU (Floating Storage and Regasification Unit) med land
förbindelse via pipeline (Gazprom, 2020). 
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5.2	 Energiproduktionsanläggningar till havs
Befintliga och planerade vindkraftsparker och andra energiproduktions- 
anläggningar till sjöss kan konkurrera om tillgängliga ytor till havs och påkalla 
omläggning av sjötrafikstråk eller rutter med eventuellt förhöjda kollisionsrisker 
eller annan inverkan på riskbilden. Under 2020 har en rad nya prövningsärenden 
och ansökningar om att anlägga havsbaserade vindkraftsparker initierats i olika 
områden av svenskt territorialvatten och i svensk ekonomisk zon. Nautiska 
riskanalyser ingår i flera fall som en del av prövningsprocessen, och förutsätt-
ningarna för miljöräddningsinsatser inom parkområdena har också aktualiserats. 
Fartygsbaserad miljöräddningstjänst i vindkraftparker bedöms normalt vara 
möjlig men exempelvis för flyg och helikopterbaserade insatser är förutsätt-
ningarna begränsade. I vindkraftverken finns betydande mängder av olja av 
olika typer för smörjning och hydraulik vilka i vissa fall kan vara biologiskt 
nedbrytbara. Det är viktigt att utsläppsriskerna såväl som oljornas egenskaper 
och förutsättningar för omhändertagning är kända för planering av adekvat 
miljöräddningstjänst. 

5.3	 Sjökablar och rörledningar
Flera svenska havsområden genomkorsas av olika typer av el- och kommunika-
tionskablar samt rörledningar. Vid nya större kabel- eller rörläggningsprojekt, 
som exempelvis korsar större sjötrafikstråk eller farleder, har eventuella maritima 
risker och påverkan på sjösäkerheten varit föremål för analyser. En kritisk fråga  
i sådana sammanhang är huruvida kabel- eller rördragningen inskränker fartygens 
möjligheter att nödankra i området. Ett av de mest uppmärksammade rörlednings-
projekten som berör svensk ekonomisk zon öster om Gotland, är naturgasled-
ningen Nord Stream från Ryssland till Tyskland. Den första etappen med två 
rör var klar 2012 men bygget av Nord Stream 2, med ytterligare två rör, stoppades 
2019 p.g.a. sanktioner mot Ryssland när endast en mindre del återstod och det 
är oklart när den kan färdigställas.

5.4	 Tryckoljekablar
I äldre s.k. tryckoljekablar används olja som isolator, vilket kan leda till läckage 
och utsläpp vid skada. I oktober 2019 aktualiserades detta genom ett läckage 
från en kabel i Öresund då ca 9 m3 mineralolja läckte ut (KBV, 2019).

Ellevio och Svenska kraftnät har under senare år arbetat för att avveckla och 
renspola ledningsnät med trycksatt oljekabel för att minska risken för oljeutsläpp.

De svenska Öresundskablarna går mellan Helsingborg i Sverige och Helsingör i  
Danmark och består av fyra kablar, varav en är reservkabel. Tillsammans med de 
tre danska Öresundskablarna är de en viktig del i elförsörjningen mellan Danmark 
och Sverige. Sjökablarna i fråga har bytts ut våren 2020 och förnyelsen är viktig för 
fortsatt god elförsörjning mellan Sverige och Danmark (SvKn, 2019). 
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5.5	 Läckage från vrak
Vrak kan genom läckage av oljor och andra miljöfarliga ämnen utgöra ett 
potentiellt hot mot såväl människa som miljö. Det finns i dag en fungerande 
organisation för att åtgärda faktiska utsläpp som når havsytan, och sedan 2016 
har Havs- och Vattenmyndigheten (HaV) ett samordnande ansvar för utredning 
och bärgning av miljöfarliga ämnen. Ansvarsfördelningen i den arbetsgrupp 
som deltar i arbetet med riskbedömning och bärgning av miljöfarliga ämnen 
från fartygsvrak är organiserad enligt följande (HaV, 2019): 

•	 Sjöfartsverket gör sjömätningar för att kontrollera vrakens status och läge.
•	 Kustbevakningen och Försvarsmakten (Marinen) gör dykningar och 

filmar vraken för att genomföra mer noggranna undersökningar av vraken 
och vilken miljörisk de utgör. Kustbevakningen genomför också saneringar 
vid akuta oljeläckage.

•	 Statens Maritima Museer bistår med att ta fram historiken kring fartygs-
vraken och vid förlisningstillfället.

•	 Chalmers tekniska högskola stödjer med utvecklingen av riskutvärderings-
verktyget VRAKA (Probabilistic risk assessment of  shipwrecks).

•	 HaV samordnar arbetet med undersökningar och efterföljande bärgning 
av olja och spökgarn från miljöfarliga vrak. Arbetet med att tömma vrak 
på olja genomförs av kompetenta och erfarna leverantörer som HaV har 
på ramavtal. HaV bistår också med att ta fram metoder för sanering.

Bland de sammanlagt 17 000 vrak som finns längs Sveriges kuster är ca 300 
klassade som miljöfarliga varav 30 utgör en akut miljöfara. Berörda myndigheter 
bedömer dock att risken är låg för större, momentana utsläpp från vrak. Korro-
sionstakten och övriga egenskaper i svenska farvatten talar för att utsläpp av olja 
från äldre vrak sker diffust och långsamt, och att vraken i princip är tomma när 
skrovet kollapsar. Undantag kan dock inte uteslutas, och därmed krävs fältunder-
sökningar för att fastställa såväl oljemängder som hållfasthet i de enskilda vraken.
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Karta över 31 prioriterade vrak som varit föremål för studier inom det refererade vrakprojektet.  
Källa: Havs- och vattenmyndigheten (HaV).

Med hjälp av riskutvärderingsverktyget VRAKA har prioriteringar mellan vraken 
gjorts och sex av de 30 mest miljöfarliga vraken (Thetis, Skytteren, Sandön, 
Hoheneichen, Lindesnäs och Finnbirch) i svenska vatten har under 2017–2019 
undersökts och tömts på olja. Sandön och Hoheneichen visade sig redan vara 
tomma på olja, medan det från Thetis, Lindenäs och Finnbirch bärgades totalt 
360 m3 olja och i augusti 2020 bärgades ytterligare 100 m3 från Finnbirch. Vad 
gäller Skytteren syftade undersökningen till att få information till VRAKA och 
HaV:s bedömning därefter var att en oljesanering av Skytteren skulle vara alltför 
kostsam i relation till nuvarande budget och har därför begärt ökad budget under 
ett budgetår för att även kunna tömma Skytteren. Fr.o.m. 2020 har en ökning 
skett med 5 miljoner kr. 

Utredningen visade även att Sverige har en annorlunda riskbild för förlista 
fartyg än vad våra grannländer och många andra kuststater har. Föroreningar 
från vrak tar inte hänsyn till nationella gränser, och därmed är Sverige mycket 
intresserat av att samarbeta med grannländerna om hur föroreningar från vrak 
ska lösas:

•	 Finland: Finland arbetar proaktivt med att identifiera potentiella miljöhot 
från gamla vrak, och har även sanerat ett antal av dem. 

•	 Estland: Estland fokuserar främst på vrak som kan utgöra en navigations-
fara. Inga vrak har åtgärdats ur miljösynpunkt. Senast i april 2020 uppmärk-
sammandes dock oljeutsläpp från en tysk torpedbåt som sjunkit under andra 
världskriget med en uppskattad oljemängd ombord om 370 ton. Vraket 
kommer inte att saneras utan utsläppet hanteras istället genom utläggning 
av länsor. 
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•	 Litauen: Vrakundersökning sker endast där den anses nödvändig, vilket  
i praktiken innebär inom HELCOM-farlederna. 

•	 Polen: Polens maritima institut arbetar med vrak och har ett vrakprogram 
som omfattar den polska ekonomiska zonen. 

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

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

•	 Norge: Norge är det land som anses ha kommit längst med samman
ställningen av vrak och åtgärder för saneringar. I en rapport från 2007 
redogör man för vraks status och föreslår åtgärder för de närmsta åren.  
I Norge finns 30 prioriterade vrak, där 18 vrak anses innehålla oljemängder 
mellan 10 och 300 ton. Den totala mängden är cirka 2 000 ton.

•	 Ryssland: Information om arbetet med vrak saknas.

5.6	 Antagonistiska hot mot sjötransporter 
och marina verksamheter

Det som skiljer antagonistiska hot från andra risker är att de är avsiktliga och 
olagliga.

Under 2019 har antalet terrorattentat i västvärlden utförda av våldsbejakande 
högerextremister ökat medan antalet våldsbejakande islamistiskt motiverade 
terrorattentat har minskat från en tidigare hög nivå. Merparten av dessa attentat 
har utförts av ensamagerande gärningspersoner och i många fall har de radikali-
serats på egen hand genom att ta del av våldsbejakande propaganda på Internet 
och i sociala medier (SÄPO, 2019). På senare år har så kallade hybridhot eller 
icke-linjär krigsföring uppmärksammats. Exempel på detta är påverkansopera-
tioner, cyberhot, desinformation och sabotage. I detta finns en inbyggd svårighet 
i bedömningen av vad som ligger bakom exempelvis störningen i infrastruktur 
eller andra viktiga samhällsfunktioner, om det är faktiska sabotage eller om det är 
olyckor eller fel som är orsaken. Icke-linjär krigsföring utförs ofta genom mellan-
händer vilket försvårar identifieringen av bakomliggande kraft (FRA, 2019).

Det pågår en uppbyggnad av ett nytt totalförsvar. Primärt handlar det om  
att öka samhällets förmåga att hantera en väpnad konflikt. I det ingår även  
ökad motståndskraft mot olovlig underrättelseverksamhet, cyberangrepp och 
påverkansoperationer. Flera myndigheter har fått regeringsuppdrag och extra 
resurser för att både bygga upp sin egen verksamhet och bistå Försvarsmakten. 
Transportmyndigheterna tillhör de beredskapsansvariga myndigheter som 
ska bygga upp det civila försvaret. Som exempel tar pågående utredningar 
av Kustbevakningens och Sjöfartsverkets nya fartygstyper hänsyn till hur väl 
de kan stötta Försvarsmakten. Ett ytterligare exempel på förstärkning är det 
svensk-finska försvarssamarbetet som fördjupats med syfte att möjliggöra 
snabbare beslut om att ge och ta emot operativt militärt stöd mellan länderna. 
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Antagonistiska handlingar mot informationssystem, IT-angrepp eller cyber-
brott, har blivit allt vanligare. Säkerhetspolisen har noterat att teknisk inhämt-
ning, som signalspaning och dataintrång, av information utgör en allt större 
del av spionaget. 2017 upptäckte FRA flera avancerade IT-angrepp mot mål i 
Sverige, bl.a. mot myndigheter som bedriver samhällsviktig verksamhet. USA 
och Storbritannien varnade gemensamt om att Ryssland låg bakom angrepp 
mot t.ex. nätverksutrustning, men MSB har ingen information om att Sverige 
drabbats och Ryssland nekar till anklagelserna. Vidare IT-angrepp har fortsatt 
att ske även senare, och den pågående utbyggnaden av 5G-nätet innebär en 
säkerhetsmässig utmaning (SÄPO, 2019).

Sjöfarten befinner sig i en övergång från analog till digital teknik vilket innebär 
många möjligheter och fördelar men övergången medför även nya hot, (Mylly, 
2020). Mot bakgrund av den ökade sårbarhet som digitaliseringen medför, står 
det klart att flera fartygssystem, nödvändiga för såväl fartygssäkerhet som miljö
säkerhet, idag är sårbara genom sammankopplade nätverk. Sårbara system kan  
exempelvis vara bryggsystem, lasthanteringssystem, system för framdrift och 
kommunikationssystem. En attack på ett fartygs styrsystem eller lasthanterings-
system skulle kunna leda till oljeutsläpp. IMO uppmanar via riktlinjerna i 
Maritime Cyber Risk Management sjöfartsbranschen att se över sin cybersäkerhet för 
att minimera risken för dataintrång. Vidare antogs 2017 Resolution MSC.428(98) 
Maritime Cyber Risk Management in Safety Management Systems. Beslutet understryker 
att varje lands sjöfartsadministration ska säkerställa att risker med cyberattacker 
ska adresseras och hanteras inom existerande Safety Management System senast vid 
första förnyelse efter 2021 av företagets Document of  Compliance (IMO, 2020).

Hur den framtida riskbilden bedöms se ut kopplat till terrorhandlingar finns 
av sekretesskäl mycket lite beskrivet om i offentliga handlingar.

Ett allt högre tonläge internationellt ökar risken för stora konsekvenser vid 
politiska oenigheter eller konflikter. Sommaren 2019 beslagtogs det svenskägda 
brittiska tankfartyget Stena Impero i Hormuzsundet. Enligt Iran befann sig 
fartyget på iranskt territorium, något som bestreds av såväl Storbritannien som 
Sverige. Beslagtagandet sågs som ett svar på att den iranska tankern Grace 1 
samma dag beslutades att hållas kvar i Gibraltar. Grace 1 hade tidigare stoppats 
i Gibraltar av brittiska marinsoldater efter misstankar om att det var på väg 
till Syrien med olja i strid mot EU:s handelssanktioner mot Syrien. Iran hade 
tidigare hotat med att beslagta ett brittiskt fartyg om inte Grace 1 släpptes. 
Grace 1 släpptes knappt en månad efter att Stena Impero beslagtagits men det 
tog sedan ytterligare nästan två månader innan Stena Impero fick lämna Bandar 
Abbas i Iran.





Nya oljetyper
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6.	 Nya oljetyper  
– konsekvenser för  
miljö och beredskaps-
planering vid utsläpp 

Skadliga hälso- och miljöeffekter av svaveloxid som släpps ut vid förbränning 
av fossil olja har varit kända länge. Skärpta nationella krav för landbaserad 
verksamhet har fått sjöfartens traditionella användning av tjockoljebränslen att 
bli en dominerande föroreningskälla som måste regleras. Genom EU:s Svavel
direktiv och IMO:s beslut om s.k. ECA och SECA (Sulphur Emission Control 
Area) bl.a. för Nordsjön och Östersjön inklusive Västerhavet, sänktes den högsta 
tillåtna svavelhalten för bränsle i våra vatten från 1 % till 0,1 % från 2015. 
Globalt, utanför SECA, sänktes gränsen från 3,5 % till 0,5 % från januari 2020. 
De succesiva skärpningarna förväntades ursprungligen leda till att tjockoljan 
skulle ersättas med lättare destillatbränslen och dieselolja, vilket dessutom skulle 
gagna omhändertagandet av eventuella utsläpp eftersom skadeeffekter och  
responskostnader generellt är lägre för dieselutsläpp än för HFO (Heavy Fuel 
Oil, tjockoljebränsle). Erfarenheterna visar dock att nya typer av tunga lågsvavliga 
bränslen utvecklats och kommit att användas istället för destillatbränslen. Redan 
i föregående upplaga av NSO:s riskbildsrapport (MSB, 2016) uppmärksammades  
att övergången till SECA-bränslen 2015 medför att; ”beredskapen kan behöva anpassas 
för att spegla förändrade relationer mellan använda bränsletyper”. Sedan dess har det 
visat sig att vissa av de nya bränslen som används i våra vatten, s.k. hybridoljor, 
även uppvisar andra egenskaper vid utsläpp till vatten och att beprövad upp
tagningsteknik ibland fungerar dåligt. De nya regler som införts från januari 
2020 har också inneburit att nya bränsletyper används och finns i bunkertankarna 
på fartyg som trafikerar våra vatten. Införandet av stegvis skärpta svavelkrav 
har visat att sambanden mellan oljepris och utbud av olika bränsletyper är svåra 
att prediktera. Även relativt små prisdifferenser mellan olika typer kan påverka 
vilka bränslen som säljs mest och därmed kan också fördelningen mellan lättare 
och tyngre bränslen för olika fartyg variera över tid. 

Utöver regleringar för att minska skadliga effekter av svaveloxider (SOx) från 
fartygsavgaser har IMO och EU även utformat ett regelverk för att succesivt 
minska fartygens utsläpp av kväveoxider (NOx), vilket främst genomförs genom 
motortekniska åtgärder för nya fartyg eller genom användning av katalysator-
teknik, t.ex. SCR (Selective Catalytic Reduction). NOx bildas i förbränningsmotorer 
från luftens kväveinnehåll och är därmed i mindre grad beroende av bränslets 
sammansättning.
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Den idag aktuella debatten kring fartygsavgasers skadliga effekter är främst 
inriktad mot utsläpp av växthusgaser, väsentligen koldioxid (CO2 ) som bildas vid 
förbränning av alla typer av oljebränslen. Flytande naturgas (LNG, Liquified Natural 
Gas) som är ett alternativt fartygsbränsle på frammarsch ger även det utsläpp av 
CO2 om än något lägre än från olja. Genom s.k. methane slip kan dock en del av 
CO2-minskningens förtjänster förtas, eftersom naturgasen som består av metan 
som är en mycket potentare växthusgas än CO2. (Methane slip kan vara oförbränd 
gas som går ut med motorns avgaser eller läckage exempelvis vid bunkring).

Framtidens fossilfria och klimatneutrala fartygsbränslen förväntas omfatta flera 
olika typer biobränslen, e-bränslen framställda från förnyelsebar el, kolfria bränslen 
samt lösningar som nyttjar vindkraft för framdrivning med segel eller vingar. 

6.1	 Aktuella typer av fartygsbrännolja 
Alla fartyg som idag trafikerar de farvatten som omger Sveriges kuster och 
de stora sjöarna förutsätts använda bränsle med högst 0,1 % svavelhalt, med 
undantag för det fåtal som installerat skrubber för SOx-rening av avgaserna. 
(Enligt Transportstyrelsen har endast 8 svenskflaggade fartyg anmält att de 
har eller avser installera skrubberutrustning (TS, 2020c)). Vissa mindre fartyg, 
vägfärjor och passagerarbåtar har valt att gå ytterligare ett steg mot lägre svavel
halt och renare bränsle, och använder endast dieselbränsle av högsta miljöklass, 
MK1. Oceangående fartyg, som även trafikerar farvatten utanför SECA, kan 
även ha tyngre bränslekvaliteter med en svavelhalt om högst 0,5 % i vissa av 
sina bränsletankar. När de passerar ut ur SECA växlar de över och kör sina 
framdrivningsmotorer på det billigare 0,5 %-iga bränslet. 

6.1.1	 Konventionella fartygsbränslen
Konventionella fartygsbränslen är bunkeroljor som indelas i två huvudgrupper 
utifrån framställningsmetod – från destillat eller från återstod (residual). 

Destillat av råolja finns i olika kategorier och betecknas oftast med inledande 
bokstäver DM för marine distillate fuel och med en tredje bokstav som anger 
viskositets-/kvalitetsklass, exempelvis: DMA, DMB, DMC samt DMX som 
kvalitetsmässigt ligger högre än DMA. DMA och DMX som ofta även benämns 
som MGO för Marine Gas Oil (på svenska ibland; gasolja) är genomskinlig 
medan DMB och DMC, som innehåller mer komponenter av tyngre kolväten, 
benämns MDO för Marine Diesel Oil och har en mörkare färg. 

MGO har en densitet av högst 890 kg/m3 (15°C) och en viskositet av högst 
5,5–6 mm2/s (40°C). MDO har en densitet av högst 900–920 kg/m3 (15°C) 
och en viskositet av högst 11–14 mm2/s (40°C) och behöver vintertid, till  
skillnad från MGO, förvaras i uppvärmda tankar. 

Bränslen framställda av återstoden från en destillationsprocess är mer viskösa, 
mörkare, har högre densitet samt behöver värmas för att hållas i flytande form 
i fartygens tankar och betecknas med de inledande bokstäverna RM för marine 
residual fuel. Även dessa bränslen klassificeras med en tredje bokstav för viskosi
tets/densitetsklass från A-K, och vanligen följs då beteckningen av en siffra 
som anger viskositeten [mm2/s] vid 50°C, exempelvis RMD 80 eller RMG 380. 
Beteckningarna HFO för Heavy Fuel Oil (tjockolja) respektive IFO för Intermediate 
Fuel Oil används också ofta och då för kvaliteter med högre viskositet än 180 
respektive 180 eller lägre. 
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Klassificeringen där indelningen görs utifrån de inledande beteckningarna DM 
respektive RM sker enligt internationell standard; ISO 8217 som delvis reglerar 
sammansättning, egenskaper och svavelhalt. Förutsättningarna för omhänder-
tagning vid utsläpp till sjöss skiljer sig väsentligt främst genom att RM-produkter 
är mer viskösa än DM-produkter som sprids snabbare och oftast avdunstar 
snabbare från ytan. Benägenhet att emulgeras eller dispergeras i vatten liksom 
klibbighet och vidhäftningsförmåga vid upptagarutrustning kan också skilja 
väsentligt.  

SECA-kraven från 2015 innebar en relativt stor kostnadsökning för fartyg som 
ersatte tidigare använt lågsvavligt tjockoljebränsle LSFO Low sulphur Fuel Oil (1 %) 
med destillatbränslen typ MGO med svavelhalt under 0,1 %. Bunkertillverkare  
och -leverantörer tog därför fram nya produkter innehållande både destillatkompo- 
nenter och tyngre residual-komponenter som uppfyllde 0,1 %-kravet. Dessa  
produkter kallas hybridoljor och betecknas ofta ULSFO för Ultra Low Sulphur 
Fuel Oil och kan exempelvis uppfylla ISO 8217-kraven för RMD 80. Inför ikraft- 
trädandet av 2020 års krav, lanserade producenter och leverantörer även en produkt 
betecknad VLSFO för Very Low Sulphur Fuel Oil med 0,5 % svavel, för att möta 
IMO:s krav gällande havsområden utanför SECA. 

VLSFO, exempelvis klassad som RME 380 är mörk och har en densitet av 
högst 945 kg/m3 (15°C) och en viskositet av högst 234 mm2/s och kan antingen 
vara en straight run (destillat utan krackade komponenter) eller en hybrid-
produkt. ULSFO, SECA-bränsle av hybridoljetyp är liksom VLSFO en mörk 
ogenomskinlig olja som fordrar uppvärmning, innehållande såväl destillat- som 
residualkomponenter, vanligen klassificerad som RMB 30 eller RMD 80 med 
densitet av högst 975–980 kg/m3 (15°C) och en viskositet av högst 30 respektive 
80 mm2/s (50°C). Bilden nedan illustrerar skillnaden i färg och genomskinlighet 
av tre typer av bränslen. 

Bränsleprover, till vänster: HVO (biodiesel), mitten: MGO och till höger: VLSFO. Foto: B Forsman. 
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6.1.2	 Hybridoljor
Hybridolja som består av en blandning av destillat- och residual-komponenter 
har i flera fall visat sig ha annorlunda egenskaper än konventionella bunkeroljor. 
Vid bunkring och hantering ombord kan exempelvis vaxutfällning uppstå vid 
låg temperatur och blandbarheten är begränsad. 

Vid utsläpp till vatten, exempelvis vid grundstötningen av Makassar Highway 
23 juli 2018 vid Loftahammar norr om Västervik då ULSFO hybridolja kom 
ut, visade det sig vara svårt att omhänderta oljan med Kustbevakningens 
konventionella upptagningsutrustning. Oljan på vattenytan fastnade inte på de 
borstupptagare som användes och spillet fördelade sig i mindre sjok av tjock 
högviskös olja omgiven av tunna skikt eller skimmer av lätta fraktioner. Tester som 
utförts av Sintef  i Norge (SINTEF, 2017) indikerar att egenskaperna varierar 
mellan hybridoljor av samma ISO8217-specifikation från olika producenter, vilket 
gör det svårt att förutse hur ett eventuellt utsläpp uppträder och ska omhändertas. 

För att närmare utreda hur nya typer av fartygsbränslen och hybridoljor beter 
sig och förändras vid utsläpp samt dess förutsättningar för omhändertagning 
vid utsläpp till sjöss, har ett EU-finansierat forskningsprojekt initierats under 
ledning av Kystverket i Norge. Projektet, kallat IMAROS, har deltagare från 
Belgien, Frankrike, Malta, Danmark och Sverige deltar genom medverkan från 
Kustbevakningen. Målet är att IMAROS ska utveckla kunskap om miljökon-
sekvenser och utarbeta rekommendationer för lämplig beredskap och insatser 
vid olyckor med utsläpp av olika nya typer av lågsvavliga bränslen till sjöss, 
men ännu har inga konkreta resultat offentliggjorts. Jämförande toxicitetförsök, 
som utförts vid Göteborgs universitet, visar att utsläpp av ULSFO (RMD80) är 
giftigare för marina organismer än MGO (DMA) och att dess effekter troligen 
blir långvarigare än vid utsläpp av MGO (Dahllöf, 2020). 

Sedan januari 2020 när svavelkraven skärptes för vatten utanför SECA, och 
VLSFO med 0,5 % svavel blev den dominerande marina bränslekvaliteten på 
världsmarknaden, har prisbilden och därmed även efterfrågan på de alternativa 
SECA-bränslena med 0,1 % svavel förändrats. Prisdifferensen mellan ULSFO 
och destillatbränslen har ändrats så att det i dagsläget inte längre finns ekonomiska 
incitament att köpa ULSFO eftersom MGO/MDO är billigare. Användningen av 
ULSFO hybridolja i våra vatten kan därmed antas minska väsentligt till förmån 
för destillatbränslen av typ MGO och MDO. Vissa operatörer med linjetrafik 
inom SECA som bundit upp sig med längre kontrakt för ULSFO-leveranser 
kan dock väntas fortsätta att använda denna bränsletyp även kommande år. Det 
bör dock framhållas att världsmarknadspriset på olja var extremt lågt i början av 
2020 och sambanden mellan pris och utbud av olika bränsletyper är svårförut
sägbara på längre sikt och förhållandena kan förändras. Ur oljeskadeskydds-
perspektiv kan denna trend anses fördelaktig eftersom egenskaperna för olika 
ULSFO hybridoljetyper visat sig vara svårförutsägbara och att destillatbränslen 
av MGO/MDO-kvalitet generellt sett kan anses vara lättare att omhänderta 
vid utsläpp. 

Även om det ur svenskt perspektiv är en begränsad andel av fartygstrafiken 
längs våra kuster som för med sig VLSFO bränsle i sina bunkertankar, är det 
dock fortsatt angeläget att undersöka och utreda hur olika typer av VLSFO-
bränslen skulle uppföra sig vid utsläpp i våra vatten, vilka skadeeffekter de  
kan ge och hur de bäst omhändertas vid eventuella utsläpp. 
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Det tonnage som trafikerar de stora sjöarna är storleksmässigt begränsade av  
farledsdjup och slussar i Göta älv och Södertälje, och antas med få undantag 
endast operera inom SECA och därmed inte heller ha skäl att medföra VLSFO-
bränsle i någon bunkertank. Fartyg inom detta storlekssegment är inte utrustade 
med skrubber och inga passager av fartyg som tillåts använda högsvavlig olja 
har hittills noterats i Göta älv eller Södertälje kanal. Utsläpp och hantering av 
skrubbertvättvatten är föremål för regulativa diskussioner i Sverige (TS, 2020c) 
och i flera andra EU-länder, och det bedöms osannolikt att antalet skrubberinstalla
tioner på fartyg i svenska vatten kommer att öka påtagligt under kommande år. 

6.2	 Framtida alternativa fartygsbränslen
Den av IMO utstakade strategin för att minska sjöfartens miljöpåverkan anger 
att utsläpp av växthusgaser ska reduceras med minst 50 % till år 2050 jämfört 
med 2008 års nivå. Samtidigt ska effektiviserande åtgärder och alternativa bränslen 
introduceras så att sjötransporternas genomsnittliga CO2-utsläpp per tonkm 
minskar med 40 % till 2030, med 70 % till 2050 för att nå en nollnivå inom 
innevarande sekel. EU har också ett mål om att EU:s sjöfart ska minska sina 
klimatpåverkande utsläpp med 40 % eller helst 50 % från 2005 till 2050.

I Sverige anger regeringens klimatpolitiska handlingsplan (dec 2019) att netto
utsläppet från alla verksamheter i landet ska var noll senast år 2045. Klimatmålen 
från inrikes transporter, utom inrikes flyg, anger att utsläpp av växthusgaser ska 
minska med minst 70 % till år 2030 jämfört med 2010. 

Utsläppen från inrikes kommersiell sjöfart har ökat med 65 % sedan 1990 
(NV, 2019) och uppgår till ca 730 000 ton CO2ekv 2018. (Utsläppen som kan 
hänföras till internationell bunkring av sjöfartsbränsle i Sverige ökar också och 
uppgick 2018 till omkring 8 miljoner ton CO2ekv.). För att nå de svenska klimat-
målen är det uppenbart att åtgärder måste vidtas för att minska sjöfartens utsläpp 
och regeringen gav därför 2018 Trafikverket i uppdrag analysera förutsättningarna 
för en omställning till fossilfrihet för statligt ägda fartyg (TrV, 2018). 

Svensk sjöfartsnäring liksom internationella sjöfartsorganisationer har också 
vidtagit åtgärder och presenterat inriktningsdokument för att uppnå de beslutade 
målen, se (Sweship, 2019) och (DNVGL, 2020). Gemensamt för dessa handlings-
planer och prognoser för hur omställningen av sjöfarten ska ske, är att den 
omfattar användning av en rad olika nya bränslen och att det inte finns någon 
enkel ”quick-fix” som kan leda till att målen uppfylls. De bränslealternativ som, 
med eller utan ombyggnad av maskineri och för nybyggnadsprojekt, är aktuella 
för dagens och framtidens fartygsflotta sammanfattas i Tabell 6.1. Tabellen 
indikerar även vilka konsekvenser respektive bränslen skulle kunna få vad avser 
oljeskadeskydd och olycksorsakade utsläpp av bränsle. 
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Tabell 2. Identifierade alternativ till fossilbaserade fartygsbrännoljor och dieselbränslen

Typ
Bränsle 
beteckning, ämne 

Tillgänglighet och tek-
nisk mognad

Faror vid utsläpp och 
klimatpåverkan

D
ie

se
ls

ub
st

itu
t

HVO, Hydrotreated  
Vegetable Oil

Tillgängligt, bra lagrings- 
och köldegenskaper. 
Dyrare än fossilt.    

Egenskaper lika som fos-
sil diesel, men lägre aro-
matinnehåll. Klimatneutral 
beroende på råvara. 

FAME, Fatty Acid  
Methyl Esters

Tillgängligt, biodiesel  
men med sämre lag-
ringsegenskaper än HVO. 

Egenskaper lika som 
fossil diesel men lägre 
aromatinnehåll 

Ficher-Tropsch diesel 
(FTD) eller e-diesel 

Låg eller obefintlig  
tillgång på grön FTD.  
e-diesel framställs via 
fossil syngas  

A
lk

oh
ol

er

Metanol

Modifierade/anpassade 
metanolmotorer finns, 
särskilda bränslesystem 
krävs. 

Löser sig och späds 
snabbt i vatten. Framställs 
av naturgas men grön 
metanol finns i begränsad 
mängd. 

Etanol
Tillgängligt/används för 
landfordon. Ej testad för 
marin tillämpning. 

Löser sig och späds 
snabbt i vatten, låg 
toxicitet. Framställs av 
bioråvara.

G
as

fo
rm

ig
a

DME, Dimetyl-eter
Gas som är vätska vid 
bara 5 bar tryck. Fungerar 
i dieselmotor. Dyrt.  

LNG, flytande  
naturgas, metan 

Vätska vid -162°C  
används i fartyg med  
dual-fuel eller gasmotorer. 

Förångas vid utsläpp, 
brandfarligt. 
Fossilt ursprung.

Biogas/LBG 
flytande biogas

LBG fungerar som 
LNG och har använts i 
”LNG-fartyg”.

Förångas vid utsläpp, 
brandfarligt. 
Biogas framställs av 
bioråvara/avfall.

Ammoniak, vätska vid  
måttl. tryck alt. kyld 

Kolfritt, oprövat marint 
bränsle. Kan nyttjas  
i bränslecell/förbrännings-
motor. 

Giftigt, brandfarligt, löser 
sig och späds snabbt i 
vatten. Kan vara grön. 

Vätgas

Kolfritt, kan nyttjas i 
bränsleceller alt.  
förbränningsmotor, svårt  
att lagra.

Mycket brandfarligt. Lätt 
gas som sprids snabbt vid 
utsläpp.

El
ek

tr
ic

ite
t

Hybridlösningar  
och helelektriska fartyg 
finns i drift. Batterivikt 
begränsande.  

Inga utsläpp under drift. 
Litiumjonbatterier brand-
farliga.

Vi
nd

as
si

st
er

ad
  

fr
am

dr
iv

ni
ng

, s
eg

el

Flettner-rotorer som  
minskar bränsle- förbruk-
ning finns i drift. Upp till 
90 % besparing planeras 
för seglade fartyg. 

Seglande fartyg behöver 
mindre bränsletankar 
ombord.
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Dieselsubstitut kan också framställas fossilfritt via s.k. syngas, men processen  
är energikrävande och förutsätter att grön el nyttjas för att bränslet ska bli 
klimatneutralt.

Dieselsubstitutet HVO kan produceras från olika råvaror såsom tallolja, 
PFAD (avfall från palmoljetillverkning), palmolja, andra vegetabiliska oljor eller 
animaliskt avfall. Flera bränsleleverantörer erbjuder HVO för landfordon och 
marin användning kan också väntas öka i närtid, exempelvis för statliga fartyg, 
eftersom bränslet är tillgängligt och inte förutsätter någon ombyggnad. Trafik
verkets Färjerederi använder idag HVO som bränsle i flera av sina vägfärjor. På 
motsvarande sätt som hybridoljorna är föremål för undersökning med avseende  
på egenskaper och skadlighet vid utsläpp, finns därför skäl att även undersöka 
och jämföra konventionella fossila dieselbränslen med HVO utifrån ett 
oljeskadeskyddsperspektiv.  .
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7.	 Oljeolyckor i de  
stora sjöarna  
– konsekvenser för 
dricksvattenproduktion

Sveriges dricksvattenförsörjning baseras till hälften på råvatten från ytvatten-
täkter, dvs sjöar och vattendrag. Våra tre största sjöar Vänern, Vättern och 
Mälaren klassificeras som statligt vatten i vilket Kustbevakningen, enligt LSO 
Lag (2003:778), ansvarar för miljöräddningstjänst exempelvis vid oljeutsläpp. 
Omkring en tredjedel av Sveriges befolkning får sin dricksvattenförsörjning från 
dessa sjöar och produktionskapaciteten är under utbyggnad på många platser.

Som framgår av kapitel 3.4 bedrivs, särskilt i Vänern och Mälaren med anslutande 
vattenvägar en omfattande sjötrafik. Eventuella utsläpp vid fartygsolyckor kan 
få omfattande konsekvenser för miljö men också för dricksvattenproduktionen. 
Landbaserade utsläpp från väg- eller järnvägstransporter eller från industriella 
anläggningar, oljedepåer och andra verksamheter som hanterar farliga ämnen, 
kan också leda till allvarliga konsekvenser. Om viktiga råvattenintag måste 
stängas för att vattnet förorenats, kan allvarlig vattenbrist uppstå inom relativt 
kort tid och leda till samhällsstörningar, exempelvis i storstadsregioner som 
Stockholm och Göteborg. 

Vid hotande krisläge, exempelvis pga. förorenade råvattenintag, kan en genom 
Livsmedelsverket etablerad nationell vattenkatastrofgrupp, VAKA, assistera 
berörda kommuner eller regioner. Gruppen har en bred expertkompetens i sin 
medlemsstab och ett stort expertnätverk. 

För att förebygga riskerna för förorenande utsläpp kan Länsstyrelsen besluta att 
utfärda föreskrifter om vattenskyddsområden som ger särskilt stöd för åtgärder 
och restriktioner till skydd för dricksvattentäkter. Vättern utgör det största av 
totalt 1 621 vattenskyddsområden i Sverige och Östra Mälarens vattenskydds-
område utgör det tredje största i landet. I Vänern är Kattfjorden väster om 
Karlstad vattenskyddsområde och för Göta älv finns ett vattenskyddsområde 
norr om Göteborg. Ett kommunalt samarbete pågår också för att få till stånd 
ett större vattenskyddsområde; Göta älv och Vänersborgsvikens vattenskydds-
område, för att stärka skyddet för alla vattenverk mellan Vänersborg och Göteborg 
(GÄVSO, 2019).

För de tre stora sjöarna och för Göta älv har vidare särskilda s.k. vattenvårds-
förbund etablerats för att bevaka frågor om hur vattenresurserna tillvaratas och 
för samordnad övervakning av vattenkvaliteten.
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Havs- och vattenmyndigheten har, för att särskilt stärka vattenförsörjnings
intresset i samhällsplaneringen, också pekat ut totalt 28 områden och anlägg-
ningar som är av riksintresse för Sveriges vattenförsörjning.

Dricksvattenproduktion och distribution är samhällsviktig verksamhet och 
utgör landets i särklass mest kritiska försörjningssystem. För att identifiera 
kommande utmaningar från klimat- och andra samhällsförändringar och föreslå 
åtgärder tillsattes 2013 den s.k. Dricksvattenutredningen. I dess slutbetänkande 
(SOU, 2016:32), föreslås en ”kontrollstation” efter fem år, dvs 2020, för att följa 
upp förslag och åtgärder för ökat skydd av råvattenresurserna. Riskbilden för 
oljeutsläpp i de stora sjöarna kan härvid vara relevant. Även den typ av hot mot 
moderna digitaliserade system som brukar betecknas som cyber-hot, är i hög 
grad relevanta för storskalig produktion och distribution av dricksvatten och dess 
koppling till civilt försvar för upprätthållandet av viktiga samhällsfunktioner. 

Råvattenintag är mycket sårbara för förorenande ämnen eftersom det är 
mycket svårt att helt bli av med ett ämne som kommit in i ett system med stora 
volymer, rörledningar, filteranläggningar mm. Oljeprodukter och i synnerhet 
dieselbränsle är kända för att även i mycket låga koncentrationer göra dricksvatten 
otjänligt. Gränsen för när oljesmak kan förnimmas (Treshold odour concentration, 
TOC) har angetts till 0,0005ppm (0,5μg/l) för dieselbränsle (Zoeteman, 1971) 
vilket exempelvis är hälften av det gränsvärde som Livsmedelsverket anger 
(LIVSFS 2917:2) för bensen i dricksvatten. Dieselsmak sätter i praktiken en 
mycket strängare koncentrationsgräns än de rent hälsomässiga effekterna. 

Tabell 3. Jämförelse – sjöar klassade som statligt vatten avseende miljöräddningstjänst

Sjö
Yta, 
km2

Volym, 
km3

Djup 
medel, 

m

Djup 
största, 

m
Omsättningstid, år 
(volym/tillrinning)

Antal dricksvatten-
försörjda invånare 

nu och i framtid

Vänern 5 450 153 27 106 10 1 000 000 +

Vättern 1 885 73,5 40 120 70 300 000–600 000

Mälaren 1 074 14,3 12,8 66 3 2 000 000–3 000 000

Källa: SMHI, 2018, SMHI, 2008.

7.1	 Vänern och Göta älv
Vänerns yta är stor (Europas tredje största sjö) och dess avrinningsområde 
motsvarar 10 % av hela Sveriges yta. Vänerns utlopp, Göta älv är landets vatten-
rikaste älv, med en medelvattenföring på ca 550 m3/s. Dagens vattenreglering 
gör att nivån i medel endast varierar ca 0,3 m över året (Vänern, 2018), och 
medelvattenståndet ligger 0,53 m över referensytan på sjökortet (SMHI, 2020a). 

Vattenkvaliteten är god med stort siktdjup i de djupare delarna, men klimat
förändringar och minskad försurning väntas göra vattnet något brunare i framtiden 
men inte i sådan grad att råvattenintagen påverkas negativt, (Vänern, 2016). 
Vänern och Göta älv utgör dricksvattentäkt för närmare en miljon invånare.

Sjötrafiken är relativt intensiv i sjön och längs stränderna kring Göta älv  
och Vänern finns flera industrier och trafikerade vägar och järnväg. Vänern  
och Göta älv är därför särskilt sårbara för oljeutsläpp och andra föroreningar. 
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Vänerns stora yta innebär att det skulle kunna ta relativt lång tid för en förorening, 
exempelvis av bunkerolja från ett grundstött fartyg till sjöss, att nå något av de stora 
råvattenintagen. Eventuella utsläpp som sker i eller nära Göta älv kan däremot 
snabbt spridas nedströms och råvattenintagen där måste därför kunna snabbstängas.

Kommunala vattenverk med råvattenintag i Vänern (Vänern, 2007).

När Vänerns vatten når Göta älv är rinntiden omkring 1,5–5 dagar innan 
vattnet passerat 93 km och når utloppet i Göteborg. Vattenkvaliteten i Göta 
älv påverkas i hög grad av Vänerns vattenkvalitet men längs älven tillförs även 
föroreningar från omgivande verksamheter. Sedan 1950-talet har åtgärder mot 
förorenande utsläpp dock lett till att halterna av syreförbrukande ämnen nu åter 
är nere på nivåer som motsvarar de som fanns vid slutet av 1800-talet, men älv-
vattnet bedöms ännu inte uppnå god kemisk status pga. halterna av kvicksilver 
och polybromerade difenyletrar (PBDE) (Göta älv, 2016).

Det största råvattenintaget från Göta älv finns vid Alelyckans vattenverk i 
Lärjeholm varifrån Göteborg försörjs med dricksvatten. Råvatten från älven 
pumpas även upp till Delsjöarna som fungerar som reservvattenförsörjning om 
råvattenintaget vid Alelyckan måste stängas i händelse av att föroreningar detekteras 
eller riktvärden överskrids i älvvattnet. Om avstängningen av råvattenintaget blir 
långvarig finns ännu en reservtäkt; Rådasjön i Mölndals kommun. 

Trollhättan producerar sitt dricksvatten vid vattenverket i Överby som tar råvatten 
från Göta älv, men ett utbyggnadsprojekt har startats där en ny råvattenledning från 
Nordkroken vid Vänern, en mil norr om Trollhättan, planeras. Projektet planeras 
stå klart 2026 och även Lilla Edet och Uddevalla kommuner har beslutat att 
samverka i projektet för att säkra dricksvattenförsörjning respektive råvattentillgång 
från Vänern. 
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7.2	 Vättern
Vättern är Sveriges näst största sjö men är betydligt djupare än Vänern och vattnets 
omsättningstid, dvs kvoten mellan dess totala volym och tillrinningsflödet, är 
betydligt längre i Vättern än i Vänern, se tabell 3. Genom sitt djup och att dess 
tillflöden främst är grundvatten – den karaktäriseras som en källsjö, är dess 
vatten klart och kallt och råvatten från Vättern är därför särskilt väl lämpat för 
dricksvattenproduktion. Idag finns omkring 14 råvattenintag för dricksvatten
produktion till de omgivande kommunerna men Vättern förser även flera 
Skaraborgskommuner med råvatten (VVF122, 2015), se karta nedan. Totalt  
uppskattas omkring 300 000 personer få sin dricksvattenförsörjning från Vättern. 

Anläggningarna för dricksvattenproduktion är på flera håll under utbyggnad 
och flera vattenverk har fått intagsledningarna förlängda ut till större djup. I 
Häggeberg, som försörjer Jönköping byggs ett helt nytt vattenverk som ska stå 
klart 2022. Det största utbyggnadsprojektet drivs dock av bolaget Vätternvatten 
som via intagsledningar från 40 respektive 70 m djup ska leda råvatten norrut 
via en 36 km lång bergtunnel till Örebro kommun. Anläggningens driftstart är 
planerad till 2027 och Vättern kan på sikt då svara för dricksvattenförsörjningen 
till ytterligare 300 000 personer.

Vättern – råvattenintag för dricksvattenproduktion samt rekommenderade vägar för farligt  
godstransporter. Källa: TV-NVDB, 2012.
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Kustbevakningen genomför under 2020 en översyn av utsläppsrisker och 
behov av statlig miljöräddningstjänst för Vättern. Av underlag som tagits fram 
framgår att sannolikheten för utsläpp av olja eller andra skadliga ämne i Vättern  
är relativt begränsad i förhållande till andra statliga vattenområden med mera 
intensiv sjötrafik och mer komplexa farledsförhållanden. Den potentiella källa 
för utsläpp till Vättern som identifieras som mest sannolik utgörs av väg-
transporter av farligt gods, där beräkningar indikerar att, i synnerhet E4 och 
vägarna på Vätterns östra sida har en mycket hög belastning av farligt gods
transporter som passerar nära Vätterns strand och korsar vattendrag som 
mynnar i sjön (SSPA, 2020). 

Farligt godstransporterna domineras av transport av dieselbrännolja och  
bensin, vilka är ämnen som Kustbevakningens miljöräddningstjänst har mång-
årig erfarenhet av att omhänderta i övriga statliga vatten, men där kapaciteten  
i Vättern idag är mycket begränsad. Småskaliga diesel- eller bensinusläpp kan 
också tänkas ske från incidenter med fritidsbåtar och i samband med tankning 
vid någon av de omkring sex sjömackar som är belägna i Vätterns gästhamnar 
eller de bensinstationer som är belägna inom eller i omedelbar närhet till Vätterns 
vattenskyddsområde.  

Ett värsta fall av möjlig utsläppsolycka till Vättern definieras av en olycka  
med ett godståg på Jönköpingsbanan. Järnvägen passerar nära stranden i centrala 
Jönköping med dagliga passager av oljeprodukter bl.a. till St1:s oljedepå i Jönköping 
belägen ca 150 m från Munksjön som också ingår i Vätterns vattenskyddsområde. 
Sannolikhetsberäkningar gjorda i samband med förarbetena för etablering av 
vattenskyddsområdet indikerar dock att sannolikheten för tågolycka med farligt 
gods i Jönköping bedöms försumbara i jämförelse med riskerna för utsläpps
olyckor från farligt godstransporter på vägarna kring Vättern (VVF, 2019). Det 
bör dock noteras att konsekvenserna av värsta-fall-scenarier med farligt gods- 
olycka med tåg, kan vara allvarligare än motsvarande värsta fall med bil eftersom 
den totala transportvolymen på ett tågset med farligt gods kan vara avsevärt 
större än för ett vägfordon. En vanlig 14 m lång fyraxlig tankvagn kan ha en 
lastvolym av 63 m3 och flera vagnar kan tänkas skadas vid en urspårning. 

Vid ett värsta fall för en tankbilsolycka skulle hela tankbilslasten av storleks-
ordningen 25 m3 kunna tänkas komma ut, men det är mycket ovanligt med 
totalt tankhaveri vid exempelvis dikeskörning. Som ett mera troligt scenario har 
ett utsläpp av storleksordningen 1 m3 föreslagits som utgångspunkt för vidare 
bedömning av utsläppskonsekvenser och erforderlig beredskapskapacitet. 
Exempelvis bedöms Vista kulle vid E4:an kunna representera en plats med hög 
sårbarhet och olyckssannolikhet, (VVF85, 2004). Andelen av ett utsläpp som 
skulle kunna nå sjön är svårbedömd, men ett scenario som innebär att 50 % 
av det totala utsläppet hinner nå Vättern inom en timme bedöms ge tillräckligt 
konservativa förutsättningar (SSPA, 2020).

Den yrkesmässiga sjötrafiken på Vättern är liten jämfört med de övriga stora 
sjöarna med statligt vatten. Riskerna för fartygsolyckor som grundstötningar, 
fartygskollisioner eller påseglingsolyckor som kan leda till utsläpp av fartygs-
bränsle eller last är därmed också begränsade. Trafikverkets färjetrafik mellan 
Gränna och Visingsö utgör dock ett undantag och representerar en tättrafikerad 
rutt men sannolikheten för sjöolyckor som skulle kunna leda till bränsleutsläpp 
bedöms vara låg. Färjerederiet använder diesel av miljöklass 1 som bunkras från 
tankbil vid nattuppehåll på Visingsö.
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Även om sannolikheten för oljeutsläpp i Vättern sammantaget bedöms vara 
låg, innebär dess funktion som viktig råvattenresurs för dricksvattenproduktion 
samt att vattnets omsättningstid är mycket lång, att Vättern bedöms särskilt sårbar 
för eventuella utsläpp av olja eller andra skadliga ämnen. Svårighetsgraden av 
konsekvenser av möjliga utsläpp bidrar därför till att göra den sammanvägda 
riskbedömningen relativt hög.

I samband med planering av råvattenintagen för Vätternvatten-projektet med 
tunnel mot Örebro, har riskanalyser genomförts bl.a. för att undersöka eventuella 
konsekvenser av utsläpp av farliga ämnen i norra Vättern. Ett beräkningsexempel 
utförd med en detaljerad hydrodynamisk beräkningsmodell visade exempelvis för 
ett scenario med ytutsläpp av 55 m3 (motsvarar ett stort tankbilsekipage) vatten-
lösligt farligt ämne, på mycket låg risk för att intagen på stort djup ska påverkas 
(Tyréns, 2020). Liknande beräkningsmodell kan även används för oljeutsläpp 
vilka i än lägre grad väntas spridas till djupare vattenmassor. 

För att Kustbevakningens ansvar för miljöräddningsberedskap i Vättern ska 
motsvara de mål om insatstider och kapacitet som finns i övriga statliga vatten, 
bedöms det motiverat att se över beredskapen och överväga hur en ändamåls
enlig organisation med tillgång till adekvata båt/fartygsresurser för insatser i 
Vättern kan anordnas. De idag tillgängliga båtresurserna, som kan tillhandahållas 
från SSRS, Räddningstjänst och FMV, bedöms inte vara helt ändamålsenliga för 
de insatser mot föroreningar som Kustbevakningen bör kunna göra, och bl.a. 
bedöms utrymme för upptagningsutrustning och container för lagring av upp-
tagen olja vara otillräckliga. Vidare bedöms det angeläget att Kustbevakningen 
avtalar med lämplig aktör om att snabbt kunna få tillgång till och utnyttja säkra 
båt/fartygsresurser som kan transportera mindre läktringsutrustning som 
exempelvis kan tömma bränsletankarna på havererade fritidsbåtar, arbetsbåtar 
eller fartyg i nyttotrafik. För denna typ av spridningsförebyggande åtgärder är 
det särskilt viktigt att insatserna initieras snabbt.
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7.3	 Mälaren
Sveriges tredje största sjö Mälaren består av ett antal flikiga ”bassänger” som 
ursprungligen avsnörts från en havsvik genom landhöjningen. Sjön är relativt 
grund och vattnet har högre omsättningshastighet än de övriga stora sjöarna, se 
tabell 3. Mälaren avvattnas främst via Stockholms ström, och en ny reglerings-
ordning har utformats för att efter ombyggnad av sluss och tappningskanaler 
i Söderström minska risken för översvämningar och extrema lågvattennivåer 
som kan äventyra sjösäkerheten. Mälaren är den råvattentäkt som förser flest 
människor i Sverige med dricksvatten. Drygt 2 miljoner invånare i Mälardalen 
och Stockholmsregionen får idag sin dricksvattenförsörjning från Mälaren 
(MVVF, 2020) och inom en relativt snar framtid kan antalet öka till 3 miljoner 
(RUFS, 2017).

Genom utbyggnad av avloppsrening och liknade åtgärder har Mälarens  
vattenkvalitet förbättrats och kvävebelastningen minskat avsevärt sedan 
1960-talet, men överskott av näringsämnen är alltjämt ett problem i stora delar 
av sjön. Närsalter bidrar till oönskad algtillväxt och en trend med tilltagande 
grumling och brunhet hos Mälarens vatten är också problematisk för dricksvatten
produktionen. Det saknas alternativa uthålliga vattentäkter till Mälaren och 
skyddsåtgärder för att förhindra kroniska och olycksorsakade föroreningar är 
därför viktiga för den långsiktiga vattenförsörjningen i regionen. 
Viktiga råvattenintag för dricksvattenproduktion finns på flera platser i Mälaren 
och de större har markerats i kartan nedan som även visar det vägnät av rekom-
menderade vägar för farligt godstransporter som finns kring, och som korsar 
sjön via Kvicksunds- och Hjulstabron. Intagen till Hässlö vattenverk i Västerås 
har sedan 2011 skydd genom vattenskyddsområde och de tre stora vattenverken 
Norsborg, Lovön och Görveln i Stockholm ligger alla inom Östra Mälarens 
vattenskyddsområde som beslutades 2008. I Södertälje och Västerås pumpas 
råvattnet först ner i en grusås för att därefter beredas som konstgjort grundvatten 
till dricksvatten. Processen ger en tidsmässig respit om råvattenintaget exempelvis 
måste stängas tillfälligt pga ett lokalt utsläpp nära intaget. För vattenverket i Nors-
borg har den närliggande Bornsjön utrustats för att kunna tjäna som reserv
vattentäkt om intaget i Mälaren måste stängas.  
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Mälaren – De större råvattenintagen för dricksvattenproduktion samt rekommenderade vägar för 
farligt godstransporter. (TV-NVDB. 2012)

De vattenskyddsföreskrifter som är kopplade till vattenskyddsområdena runt 
vattenverken omfattar både vatten och stränder. Föreskrifterna begränsar 
etablering av industriell verksamhet som kan medföra risk för vattenförorening 
samt reglerar hur bekämpningsmedel och brandfarliga vätskor får användas 
inom området. Vattenskyddsföreskrifter kan enligt Havs- och vattenmyndigheten 
(som tagit över ansvar för dessa frågor från Naturvårdsverket) även ”reglera hur 
trafik med båtar och annan färd på sjö och is får bedrivas. Det kan gälla hastighetsreglering, 
typ av drivmedel och hur den ska hanteras på båt och i land vid bryggor och eventuella 
marinor” (NV, 2010:5). Det kan noteras att i en tidigare version av handboken, 
(NV, 2003:6) angavs ”annan sjöfart..” i stället för som nu ”…annan färd på sjö och 
is..”. Möjligen kan detta indikera att möjligheterna att reglera sjöfart via vatten-
skyddsföreskrifter har begränsats men samtidigt understryks att föreskrifterna 
ska utformas i samråd med Sjöfartsverket och andra berörda myndigheter. 

Det pågående projektet med farledsfördjupning till Västerås och Köping 
samt nya slussar i Södertälje liksom planerade sjötransporter av bränsle till ett 
nytt kraftvärmeverk i Lövsta i Stockholm har initierat en diskussion om hur 
vattenskyddsintressen och omfördelning av godstransporter från land till mer 
miljövänliga sjötransporter, ska kunna kombineras i Mälaren.
Tankfartygstransporter av oljeprodukter och andra farliga ämnen i Mälaren sker 
främst till hamnarna i Västerås och Köping. Värsta-fall-händelser som innebär att 
delar av en fartygslast exempelvis bestående av dieselbränsle läcker ut exempel-
vis vid en allvarlig fartygskollision, brand eller grundstötning, skulle kunna leda 
till svåra konsekvenser för dricksvattenförsörjningen. Alla tankfartyg har dock 
dubbla skrov som skyddar lasttankarna vid kollision eller grundstötning och 
sannolikheten att lasttankarna skadas så att stora utsläpp uppstår, bedöms vara 
mycket låg för det tonnage som trafikerar Mälaren idag. Även i framtiden när 
större tonnage kan komma att trafikera Mälaren bedöms utsläppssannolikheten 
förbli mycket låg eftersom planerade farledsuppgraderingsåtgärder innebär större 
marginaler mellan skrov och sjöbotten (bottenklarning) (SSPA, 2014).
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I östra Mälaren sker inga tankfartygstransporter men här, liksom i övriga 
Mälarfarleder, bedöms sannolikheten för grundstötningsolyckor som leder till 
utsläpp av fartygsbränsle utgöra en mer realistisk riskbild för oljeutsläpp. Möjliga 
kvantiteter vid utsläpp från fartygets bränsletankar är väsentligt mindre än för 
lasttankar i tankfartyg, men ändå tillräckligt stora för att potentiellt kunna leda 
till allvarliga konsekvenser för dricksvattenförsörjningen, särskilt om utsläppet 
sker nära något av råvattenintagen. I en riskstudie som särskilt granskat riskbilden 
för ökade fartygstransporter i östra Mälaren noteras att det inte bara är potentiella 
utsläppsrisker som kan äventyra dricksvattenförsörjningen, utan även att grund-
stötning på vissa platser också kan tänkas skada viktiga bottenförlagda huvud-
vattenledningar (SSPA, 2019). 

Flera av de mindre fartyg som idag trafikerar Mälaren har sina bränsletankar 
arrangerade som bottentankar direkt innanför plåten i fartygsbotten och grund-
stötningsolyckor där bottenplåten penetreras kan då leda till utsläpp av diesel-
bränsle av typ MGO eller MDO, som bedöms vara det vanligaste bränslet för 
detta tonnagesegment. Nybyggnation inom segmentet bedöms på sikt kunna 
leda till att arrangemang med bottentankar fasas ut.

Jämfört med farleder i Vänern och i kustfarvatten är Mälarens farleder relativt 
skyddade från vågor och vind. I trånga passager är hastigheten ofta nedsatt, vilket 
i någon mån begränsar skadekonsekvenserna vid grundstötningsolyckor. Olycks-
statistiken visar också på ett begränsat antal fall med oljeutsläpp i Mälaren. 

Farligt godstransporternas omfattning på land har inte granskats i detalj, men 
för Mälaren är det, i motsats till Vättern, uppenbart att även oljeutsläppsriskerna 
från sjötrafik och båtar utgör en påtaglig riskkälla för dricksvattenproduktionen. 

Under sommaren trafikeras Mälaren även av många fritidsbåtar som också ut-
gör en potentiell fara för mindre utsläpp av dieselbränsle eller bensin i samband 
med tankning eller haveri. Utsläpp av storleksordningen något hundratal liter 
diesel helt i närheten av ett råvattenintag kan leda till att råvattnet temporärt blir 
otjänligt för dricksvattenproduktion. 

Utsläppsriskerna i Mälaren har tidigare varit föremål för utredning vid flera 
tillfällen, och bl.a. har scenarioanalyser med tänkta oljeutsläpp gjorts där drift 
och spridning simulerats. Generellt väntas inte utsläpp av lätta oljeprodukter 
blandas ned till större djup i vattenmassan men eftersom de tröskelvärden för 
oljekoncentration i vatten som gör det obrukbart för dricksvattenproduktion är 
mycket låga, kan det finnas anledning att genomföra ytterligare granskning med 
förfinade analyser av spridning och löslighet för potentiella utsläpp av sådana 
fartygs- och båtbränslen som nyttjas i Mälaren. 
Mälarens vattenvårdsförbund genomför för närvarande en riskanalys av Mälaren 
som dricksvattentäkt och ekosystem, med syfte identifiera kunskapsluckor och 
relevanta risker i hela avrinningsområdet samt presentera och sprida information 
i sammanfattande kartunderlag där sjöfartsrelaterade risker anges som en av 
flera riskkomponenter. Slutrapport väntas presenteras i slutet av 2020 (MVVF, 
2020a). Ett annat pågående projektet är: Mälaren – en sjö för miljoner (MER) 
där kommunerna kring Mälaren samarbetar kring informationsspridning och 
kunskapsförstärkning om Mälarens betydelse för hållbar dricksvattenförsörjning 
bland annat. 
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7.4	 Övrig dricksvattenproduktion  
från statligt vatten

Utöver dricksvattenproduktionen från de tre stora sjöarna sker en stor del 
av produktionen från grundvattenkällor och mindre sjöar som inte är statligt 
vatten. En mycket liten del av dricksvattenproduktionen i Sverige sker även från 
havsvatten med intag belägna i statligt vatten. Särskilt i Östersjön och Bottniska 
viken där salthalten är låg finns relativt goda förutsättningar, och exempel på 
bräckvattenverk för kommunal dricksvattenproduktion finns på Öland och 
Gotland där vattenbristen tidigare varit påtaglig under sommarhalvåret. Avsalt-
ningstekniken bygger på membranfiltrering, s.k. omvänd osmos. Tekniken är 
relativt energikrävande och därmed dyr, men i länder med bristande vattentill-
gång är anläggningar för avsaltning av havsvatten under utbyggnad. 

På Öland invigdes 2018 en anläggning vid Sandvik som tar råvatten från Kalmar
sund via en 700 m lång ledning ut från stranden till 28 m djup. Anläggningen har 
en kapacitet av 3 000 m3 per dygn och svarar för ca en tredjedel av behovet på 
norra Öland (Borgholms kommun). 2019 fick även Mörbylånga kommun på 
södra Öland ett liknande bräckvattenverk med en kapacitet av 4 000 m3 per 
dygn (WSP, 2016). Även på Gotland finns två bräckvattenverk, ett mindre 
i Herrvik på östra Gotland och ett som uppges vara norra Europas största 
bräckvattenverk invigdes i augusti 2019 vid Kvarnåkershamn på sydvästra Gotland 
med en kapacitet av 7 500 m3 per dygn. Intagsledningen sträcker sig ca 1 500 m 
ut i Östersjön till 12 m djup och anläggningen har även en kortare ledning  
genom vilket s.k. rejektvatten med en koncentrerad salthalt leds tillbaka till 
havet (Gotland, 2015). 

I Västerhavet på Kosteröarna finns en mindre, containerbaserad avsaltnings-
anläggning som under sommaren ger ett tillskott av 100 m3 per dygn. Energi
förbrukningen för denna anläggning uppges vara 3,2 kWh/m3 producerat 
dricksvatten (Enwa, 2018). 

I fartyg och båtar är avsaltningstekniken relativt etablerad med s.k. water 
makers, och möjligen kan tekniken även få ökad tillämpning i småskaliga fasta 
anläggningar, exempelvis för mindre öar med få hushåll. 

Såvitt känt finns i dagsläget inget särskilt regelverk eller register över små-
skaliga avsaltningsanläggningar i Sverige. Skyddsåtgärder mot oljeolyckor för 
intagsledningar till avsaltningsanläggningar, bör kunna utformas på motsvarande 
sätt som för råvattenintag i de stora sjöarna. 
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8.	 Riskreducerande regler 
och konstruktionskrav  
för fartyg

Utfasning av äldre tonnage medför en succesiv ökning av andelen fartyg 
som uppfyller strängare konstruktionskrav exempelvis avseende placering av 
bunkeroljetankar direkt mot skrovsida eller bottenplåt. Eftersom bunkerutsläpp 
vid grundstötnings- eller kollisionsolyckor numera utgör en väsentlig källa till 
utsläpp kan regelskärpningar påverka riskbilden i positiv riktning. Införandet av 
nya regler för inre vattenvägar (IVV) öppnar också för att nya typer av last- och 
tankfartyg/pråmar kan trafikera svenska vatten.

8.1	 Säkerhetshöjande åtgärder  
och regelskärpningar

8.1.1	 Bränsletankarnas placering för mindre tonnage
Genom IMO:s MARPOL-konventionen regleras fartygs konstruktion och 
operation så att havsföroreningar från fartyg förhindras. 2008 kompletterades 
MARPOL Annex I med Reg. 12A som innehåller bestämmelser om placering av 
fartygens brännoljetankar. För fartyg byggda efter augusti 2010 med en bunker-
kapacitet av 600 m3 eller mer, får inte brännolja finnas i botten- eller sidotankar 
i direkt anslutning till fartygets bottenplåtar eller sidobordläggningen. Beroende 
på fartygets storlek innebär reglerna att tankarna måste placeras mellan 0,67 m 
och 2,0 m innanför bordläggningen. Reglerna är införda i svenskt regelverk genom 
TSFS 2010:96 föreskrifter mot förorening från fartyg. I dess kap 8 finns även vissa 
svenska särkrav för oljetankfartyg på de stora sjöarna samt en 4§ om brännolje-
tankar i andra fartygstyper där det står ”…på fartyg vars brännoljetankar är placerade 
i direkt anslutning till fartygets yttre bordläggning, ska mängden brännolja och dess placering 
i fartyget vara sådana att utsläppet av olja blir så litet som möjligt vid en grundstötning eller 
kollision”. Denna regel enligt 4§ ger utrymme för tolkningsfrihet samt är svår att 
tillämpa och kontrollera, och torde i praktiken endast ha en marginell effekt på 
utsläppsriskerna. 

De mindre bulkfartyg inom storlekssegmentet 60–90 m som är överrepresen-
terade i grundstötningsolyckor (TS, 2020c) (vanligtvis orsakade misstag kopplade 
till ”mänskliga faktorn”), har dock aldrig en bunkerkapacitet av 600 m3, och 
reglerna är därmed inte tillämpliga för de aktuella fartygen. Vid grundstötningar 
med större fartyg är orsakerna oftare kopplade till tekniska fel som blackout, 
och regler om placering av bränsletankar är relevanta avseende utsläppsrisken. 
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Diskussioner med företrädare för Transportstyrelsen har inte indikerat att 
nya eller skärpta regler kring bränsletankars placering är aktuella varken på 
IMO:s agenda eller för de svenska regelverken. Det faktum att tekniska fel 
som blackout fortfarande noteras som en frekvent incident och olycksorsak 
även för moderna fartyg, pekar på ett behov av närmare granskning av dessa 
orsakssammanhang och utredning av möjliga åtgärder eller krav för att minska 
blackout-frekvensen.  

8.1.2	 Riskbaserad lotsplikt
Under 2017 påbörjade Transportstyrelsen en översyn av lotsplikten i Sverige 
för att anpassa lotsplikten efter sjöfartens förutsättningar och för att med bibe-
hållen sjösäkerhet möjliggöra teknik- och miljöutveckling. Reglerna för lotsplikt 
skulle bli förenklade, moderniserade och sättas utifrån ett riskbaserat synsätt. 
Syftet är att skapa mer moderna och enhetliga regler för fartyg och att resurserna 
för lotsning ska användas där behovet är som störst vilket bedöms genom en 
riskvärdering av lotsleder och fartygstrafik (Transportstyrelsen, 2020). Förslag 
till nya föreskrifter och allmänna råd om lotsning har skickats ut på remiss (TS, 
2020) och kommentarer har framförts bl.a. angående förtydligande av krav på 
ruttplanering, kommunikation mellan lots och bryggteam bland annat. Tillämpning 
av riskbaserade principer för lotsning och lotsplikt ligger väl i linje med de principer 
som styr den svenska oljeskyddsberedskapen, och den föreslagna moderniseringen 
av lotsningsreglerna bedöms ha goda förutsättningar att bidra till minskade risker 
för oljeutsläpp till sjöss. 

8.1.3	 Strängare krav av särskilt känsliga  
miljöförhållanden i Östersjön 

Östersjön är sedan 2005 klassificerat som ett särskilt känsligt havsområde 
(MEPC.136(53)), ett så kallat Particularly Sensitive Sea Area (PSSA). Detta ger 
möjlighet att införa särskilda konstruktionsregler för fartyg, samt andra åtgärder 
för att skydda särskilt känslig marin miljö. Med stöd av PSSA-klassificeringen 
har särskilda trafiksepareringszoner (TSS-zoner) införts, liksom en så kallad deep 
water route sydost om Gotland och Hoburgs bank samt precautionary areas. Det 
finns också områden som bör undvikas, areas to be avoided, vid Norra Midsjöbanken 
och Hoburgs bank. Redan 2003 införde EU särskilt hårda krav för tankfartyg 
och enkelskrovsfartyg förbjöds att anlöpa hamnar i EU. Genom att fasa ut 
enkelskroviga tankfartyg har risken för läckage och utsläpp minskat. 

I de förslag till havsplaner som HaV presenterat, finns flera s.k. utrednings-
områden identifierade inom vilka potentiella konflikter mellan sjöfartsintressen och 
andra användningsanspråk kan bli föremål för vidare utredning. Omdirigerings- och 
trafikstyrningsåtgärder med hjälp av ovan beskrivna instrument kan aktualiseras. 

Marina nationalparker, marina naturreservat och utvidgade Natura 2000-områden 
till sjöss är också exempel på instrument som reglerar och på sikt kan förbättra 
riskbilden för särskilt känsliga miljöer. 
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8.1.4	 Trafikseparering och dedikerade djupvattenleder 
I flera av de mest tättrafikerade farvattnen har trafikseparering, så kallad TSS 
(Traffic Separation Scheme) införts, som separerar trafik i motsatta riktningar till olika 
zoner och därmed minskar kollisionsrisken. Trafiksepareringen är effektiv, men i 
områden med korsande och grenande farleder finns fortfarande kollisionsrisker. 

Den i kapitel 4.5 beskrivna förändringen av ruttsystemet i Kattegatt är ett 
exempel på en omfattande förändring som nyligen genomförts med ökad säker-
het som främsta syfte. Det nya systemet omfattar flera av de olika komponenter, 
trafikseparering, djupvattenled och uppmärksamhetsområde, som nämns ovan. 

8.1.5	 Eskortbogsering 
För tankfartygsterminalerna i Brofjorden, Stenungsund och Göteborg har  
hamnarna avtalat med Sjöfartsverkets respektive lotsområden att eskortbogsering 
ska tillämpas vid anlöp och avgång av kem-, gas- och oljetankfartyg över en viss 
storlek. Även i Finland tillämpas eskortbogsering i vissa hamnar. Eskortbogserbåten 
kopplas akter om det assisterade fartyget, och är utformat så att det kan generera 
en stor styrande kraft om tankfartygets roder eller framdrivning fallerar. 

8.1.6	 ETV-nödbogseringsresurser 
Emergency Towing Vessel (ETV) är utsjöbogserare som utformats särskilt för att 
kunna assistera och bogsera stora fartyg, exempelvis oljetankfartyg, som råkat 
ut för roder- eller maskinhaveri. En insats av en ETV kan även i hårt väder 
förhindra att haveristen driver okontrollerat tills den strandar eller grundstöter 
och riskerar att orsaka stora oljeutsläpp. Kustbevakningen har i dag tre ETV 
stationerade i Göteborg, Karlskrona och Visby.

8.1.7	 Föryngring av den svenska isbrytarflottan
Inom Sjöfartsverket pågår en planeringsprocess för att föryngra den existerande 
isbrytarflottan och på sikt kan nybyggnation av tre moderna isbrytare komma 
att ersätta de närmare 50 år gamla isbrytarna av Atle-klass. En uppgraderad is-
brytarflotta bidrar till att minska risker och störningar för vintersjöfart i Bottniska 
viken och dess utbyggda hamnar exempelvis i Luleå.

Myndighetsöverskridande diskussioner har också förekommit exempelvis 
angående förutsättningarna att även kunna utnyttja de nya isbrytarna för olje
skyddsinsatser under svåra isförhållanden.

8.1.8	 Implementering av IVV-regler för de stora sjöarna 
EU:s regelverk om inre vattenvägar (IVV) infördes för Vänern och Mälaren 2014, 
men ingen trafik baserad på de nya regelverken är ännu i drift. För trafik enligt 
IVV kan Transportstyrelsen medge vissa lättnader vad gäller konstruktionskrav på 
bland annat fribordshöjd. Flera nya kustområden väntas under 2020 godkännas 
för sjöfart enligt IVV-regler. Eventuell etablering av IVV-trafik med oljetransporter 
genom trånga skärgårdsfarleder bedöms dock inte nödvändigtvis bidra till minskad 
risk för oljeutsläpp, och kommer påverka kravbilden för oljeskyddsberedskapen i 
inre kustfarleder. 
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8.1.9	 Framtida STM, Sea Traffic Management 
Bland annat inom de EU-finansierade projekten MONALISA, MONALISA 2.0 
och efterföljande STM-projekt utvecklades ett flertal operativa STM-tjänster och 
funktioner, bland annat med syfte att minska olyckssannolikheten för kollisioner, 
grundstötningar och liknande olyckor som kan leda till oljeutsläpp. Möjliga 
riskreducerande effekter av föreslagna åtgärder och tjänster har i flera fall upp-
skattas och kvantifieras med hjälp av riskanalyser enligt FSA-metodik (Formal 
Safety Assessment).

8.2	 Yttre faktorer

8.2.1	 Transportköparnas roll
Diskussionerna kring transporter av RFD-bränsle till det planerade kraftvärme
verket i Lövsta, och verksamhetsutövarens strävan att förena krav på hög 
kvalitets- och säkerhetsstandard vid upphandling av lämpligt bulktonnage, är 
ett exempel där transportköparens roll som kravställare aktualiserats. Flera 
andra varuägare som är angelägna att hela tillverknings- och transportkedjan 
ska uppfylla högt ställda säkerhets- och miljökrav, har identifierat ett behov av 
system för samordning och övervakning av kvalitetskrav vid upphandling av 
sjötransporter. Inte minst gäller detta det segment av mindre bulktonnage, som 
ofta används för lågvärdiga godsslag och där operatörerna inte sällen håller en 
låg säkerhetsstandard. 

Initiativet RSI, Responsible Shipping Initiative med tunga aktörer som EFO, 
Stockholm Exergi, Lantmännen, Södra och SSAB, syftar till att skapa ett system 
för informationsutbyte, kvalitetssäkring och vetting-inspektioner liknande de 
som oljetransportörer länge tillämpat för inhyrning av tanktonnage för säkra 
oljetransporter. Utveckling och implementering av RSI och andra liknande system 
bedöms ha goda förutsättningar för att effektivt minska olycksrisker och olje
utsläpp, inte minst vad gäller mindre bulktonnage. 

8.2.2	 Autonoma fartyg
Flera projekt och simuleringar har presenterats där man planerar för en framtida 
fartygsgeneration där automatiserade eller fjärrstyrda kontrollsystem tagit över navi-
gation och styrning av fartyget som i princip kan vara helt obemannat. Autonoma 
system innebär att fartygets egna system styr och anpassar rutten mellan avgångs- 
och destinationshamn utifrån input om exempelvis väder och annan sjötrafik som 
samlas in av sensorer ombord. En något lägre nivå av automatisering kan innebära 
att fartyget övervakas av en operatör i land, som kan ingripa och ta beslut exempel-
vis om fart- eller kursändringar. Genom att automatisera så mycket som möjligt 
men ändå ha en minimal bemanning ombord som kan ingripa om oväntade fel 
eller händelser uppkommer, så kan kraven på de automatiserade ombordsystemen 
förenklas. Vissa bedömare menar att kostnaden för säkra helautomatiserade 
system sannolikt kommer att vara högre än att ha ett minimum av kvalificerad 
personal kvar ombord (Sjömannen, 2019). Vissa underhållsuppgifter som måste 
göras under gång kommer troligtvis även att kunna utföras billigare än om de 
helt ska överlåtas till automatiserade robotsystem.
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Rolls Royce i samarbete med IT-jätten Intel hör till de företag som kommit 
längst med utveckling av autonoma fartyg. Och har med sitt Intelligent Awareness-
system utvecklat ett sensorsystem som automatiskt kan klassificera omgivande 
farkoster, oavsett om det rör sig om fritidsbåtar, passagerarfärjor eller oljetankers, 
vilket är nödvändigt i begränsade farvatten. 

I Norge är utvecklingen av fartyget Yara Birkeland det exempel på autonom 
sjöfart som är närmast att förverkligas. Fartyget som har utvecklats tillsammans 
med Kongsberg, får en containerkapacitet på 105 TEU och kommer att ersätta 
ca 40 000 lastbilstransporter per år.

Yara Birkeland sjösattes i februari 2020 i Rumänien och blir världens första eldrivna autonoma  
containerfartyg. Foto: Yara.

Projektet har blivit försenat p.g.a. coronapandemin men ska sättas in på en 31 nm 
lång nationell rutt mellan Yaras produktionsanläggning i Porsgrunn och djup-
hamnarna i Larvik och Brevik. 

Vid Nationell konferens för oljeskadeskydd 2019 presenterades ett föredrag 
som tydligt belyste de juridiska frågeställningarna kring autonoma fartyg, 
(Jacobsson M., 2019). Det är uppenbart att många av de centrala regelverk 
som idag styr villkor och krav för internationell sjöfart inte är anpassade för 
autonoma fartyg, exempelvis vad gäller referenser till gott sjömanskap, krav 
på besättningens kompetens i STCW, SOLAS. IMO har initierat utveckling av 
detta regelområde men det kommer sannolikt ta längre tid att få alla juridiska 
instrument på plats än vad det kan ta att utveckla den teknik som krävs för 
automatiserad och autonom drift. 

https://www.youtube.com/watch?v=ein1liUJO2U&feature=emb_title
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Ur ett risk- och säkerhetsperspektiv är det svårt att sia om och när säkerhetshöjande 
resultat kan komma att påvisas. Obemannade fartyg kan förvisso innebära att 
risken att människor ska omkomma vid förlisning eller brand i fartyget elimineras, 
men miljöskador kan alltjämt uppstå genom utsläpp av bränsle eller last. Olyckor 
orsakade av ”mänskliga faktorn” kan också undvikas men det är också en väl-
etablerad sanning att ”mänskliga faktorn” oftare tar beslut som återställer tekniska 
fel och undanröjer akuta faror som kunnat leda till olyckor utan aktiva ingripanden 
från fartygets bryggteam. Sannolikt kommer vi att kunna få se konsekvenser av 
”barnsjukdomar” när tekniken introduceras och oklarheter kan uppstå i kom-
munikation och möten mellan den gamla generationens fartyg styrda av traditionellt 
utbildade sjöfarare och en fartygsgeneration styrd av AI och digitala algoritmer. 

Liksom för alla högteknologiska digitaliserade system handlar risk- och säkerhets-
frågor för autonoma fartyg i hög grad om strategier för att nå hög cybersäkerhet. 
Tekniska lösningar för att förebygga digitala virusattacker eller fartygskapningar 
måste ges lika hög prioritet som traditionella sjösäkerhetsåtgärder. 
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9.	 Klimatanpassning  
och långsiktiga  
hållbarhetsmål

Regeringens nationella godsstrategi anger att godstransporter ska överföras 
från land till sjö och Trafikverket har presenterat en 62-punkters handlingsplan 
för hur sjöfarten ska stärkas. Ökad sjöfart kan leda till ökad olyckssannolikhet 
och det är därför av största vikt att tillvarata möjligheter som förenar utvidgad 
sjöfart med riskreducerande och miljöförbättrande åtgärder.

Realisering av IMO:s klimatmål om halverat växthusgasutsläpp från sjöfart 
till 2050 (IMO, 2018) och Riksdagens krav att utsläppen från inrikes transporter 
ska minska med 70 % till 2030 (Reg., 2019), förutsätter effektiviseringar och att 
en stor andel fossilbaserade bunkeroljor ersätts av andra alternativa bränslen. 
På sikt påverkar dessa mål även mängden råoljetransporter och ökad fossilfrihet 
bidrar därigenom till att olyckssannolikheten minskar.

9.1	 Klimatförändringar till följd  
av växthuseffekt 

Det är välkänt att vi redan nu kan observera och vänta oss globala klimatför-
ändringar orsakade av människans utsläpp av växthusgaser. I Sverige har effekter 
av stigande havsnivåer tidigare väsentligen kompenserats av landhöjningen men 
på lång sikt tyder prognoser på en alarmerande ökningstakt av stigande havsnivå. 
Baserat på prognoser från IPCC:s senaste rapporter har SMHI beräknat förväntad 
havsnivåhöjning till år 2100 för svenska vatten som för Göteborg indikerar 0,5 m 
högre nivå, Malmö 0,7 m, Stockholm 0,2 m medan nivån i norra Östersjön inte 
väntas stiga (SMHI, 2020). 

Is är en riskfaktor för sjöfarten och bidrar till en högre olycksrisk. Is är även en 
försvårande faktor vid omhändertagande av utsläppt olja. Klimatförändringar 
förväntas innebära att isvintrarna i Östersjön blir både kortare och mildare. Öster-
sjöregionen förväntas dock inte bli helt fri från havsis under det nuvarande seklet 
(SMHI, 2020). Karta på sid 92 visar förväntad maximal isutbredning i framtiden. 
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Maximal utbredning av havsis i framtiden. Kartan visar beräknade medelvärden, (SMHI, 2020b).

Isutbredningen 2020 var den minsta som uppmätts sedan mätningarna startade. 
Variationerna från år till år kommer att vara fortsatt stora och stränga isvintrar 
förväntas förekomma även i ett framtida klimat. Nya regelverk för energieffek
tivare fartyg medför att framtida fartygsflotta som opererar i Bottniska viken och 
Östersjön kommer att vara maskinsvagare. Detta har identifierats som en fram-
tida riskfaktor för sjöfarten i områden där is kan förekomma, då maskinsvagare 
fartyg kan få svårigheter att manövrera säkert i is. 

Stigande havsnivåer samt förändrade väderförhållanden och årstidsvariationer 
som följer i spåren av klimatförändringarna, väntas i många områden leda till 
att extrema vädersituationer och höga vindhastigheter blir mer frekventa. Dessa 
effekter kan på sikt påverka sjösäkerheten och olycksfrekvenserna till sjöss och 
i hamnar, liksom förutsättningarna för omhändertagning av oljeutsläpp. Därför 
är det viktigt att frågor kring klimatförändringar också beaktas i det långsiktiga 
strategiska arbetet om oljeskadeskydd.



93Riskbild för oljeolyckor till sjöss

Klimatanpassning och långsiktiga hållbarhetsmål  

9.2	 Omställning mot ett fossilfritt samhälle 
Av Sveriges totala energianvändning härrör 23 % (84 TWh) från fossil olja, vilket 
ur ett internationellt perspektiv är en låg andel och förklaras av att vår elkraft-
produktion i hög grad baseras på vattenkraft och kärnkraft. Användningen av 
fossil olja har halverats sedan 1980, främst tack vare minskning inom bostads-, 
service- och industrisektorerna medan användningen inom transportsektorn 
minskat i lägre takt. Användningen av fossila drivmedel inom transportsektorn 
har sedan år 2000 minskat med 15 %. Trots detta utgör transporter fortfarande 
den sektor som i särklass använder mest fossil olja. Transporter svarade år 2018 
för 76 % (64 TWh) procent av den totala slutliga användningen av fossila olje
produkter (Energimyndigheten, 2019). Sjöfartens andel av transportsektorns 
fossilenergiförbrukning i Sverige är vansklig att ange entydigt beroende på om 
och hur det bränsle som bunkras till utländska fartyg i svenska hamnar räknas in i 
statistiken. Enligt Energimyndigheten stod sjöfarten för 25 % av transportsektorns 
totala energianvändning under 2018, av detta stod dock utrikes sjöfart för den 
största delen (Energimyndigheten, 2020). 

Sett till antalet svenskflaggade handelsfartyg är Sverige en liten aktör i jäm
förelse med exempelvis Norge och Danmark, men raffinaderikapaciteten är 
hög i Sverige och därmed är vi också en viktig producent och leverantör av 
marina bränslen, andra oljeprodukter och fossila bränslen. Av diagram 21 fram
går att Sverige är en betydande nettoexportör av oljeprodukter vilket också 
medför att antalet fartygsrörelser med oljelaster till och från svenska hamnar 
är större än om importen endast motsvarat det inhemska behovet. Exporten 
av oljeprodukter ökade med 54 % från 2007 till 2017. Omkring en tredjedel av 
råoljeimporten kommer från Ryssland och omkring hälften av importen sker 
från danska, norska och brittiska källor i Nordsjöområdet.

Diagram 21. Import och export av råolja och oljeprodukter till/från Sverige
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Siffrorna anges i miljoner m3. Källa: Energimyndigheten, (SPBI, 2020b).
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Preems beslut 28 september 2020 att dra tillbaka sin ansökan från 2016 för 
kapacitetsutbyggnad för produktion av bl.a. marina bränslen vid raffinaderiet i 
Lysekil kan tolkas som ett tecken på att marknaden nu vänt för att realisera om-
ställningen mot fossilfria bränslen inom transportsektorn inklusive sjöfarten.

Det klimatpolitiska ramverket och den klimatlag (2017:720) som beslutades av 
riksdagen 2017 innehåller bland annat ett sektormål för inrikes transporter som 
innebär att växthusgasutsläppen ska minska med minst 70 % senast 2030 jämfört 
med 2010. Detta är numera även ett transportpolitiskt etappmål. Etappmålet för 
inrikes transporter omfattar även utsläppen från inrikes sjöfart. Av regeringens 
klimatpolitiska handlingsplan, prop. 2019/20:65, framgår att ”nettonollmålet” 
innebär att växthusgasutsläppen från flera sektorer, inklusive transportsektorn, 
i princip kommer att behöva vara noll senast 2045. Det innebär att sjöfartens 
utsläpp måste minska. Med anledning av detta har flera statliga myndigheter, bl.a. 
Trafikverket, Sjöfartsverket och Kustbevakningen fått i uppdrag att analysera och 
föreslå hur myndigheternas båt- och fartygsflottor ska kunna bli fossilfria inom 
givna tidsramar.

Även på internationell nivå inom sjöfarten finns mål för att minska klimat
påverkan. IMO har antagit som mål att utsläppen av växthusgaser från sjöfarten 
ska minska med 50 % till år 2050. Förutom att fartyg kommer behöva minska 
energiförbrukningen kommet detta även kräva att en rad nya bränslen introdu-
ceras och används inom sjöfarten. Nya krav på reducerade svavelutsläpp har 
redan lett till att LNG numera allt oftare används som fartygsbränsle. Använd-
ningen av LNG leder inte till några betydande minskningar av växthusgasut-
släpp. När krav på minskade utsläpp ökar kan dock LNG ersättas av flytande 
biogas. Även användning av andra bio-bränslen som HVO och andra typer 
av bio-diesel kan förväntas öka under de kommande åren. På sikt kan även 
kolfria bränslen så som flytande vätgas och ammoniak komma att användas 
inom sjöfarten (DNVGL, 2020). Framtida fossilfria bränslen har potential att 
kunna produceras mer lokalt och småskaligt i jämförelse med dagens raffina-
derier. Detta i kombination med en ökad elektrifiering av transportsektorn och 
minskad efterfrågan på oljeprodukter kan antas leda till mindre sjötransporter 
av olja och därmed lägre risk för miljöskadliga oljeutsläpp till sjöss. De flesta 
av de nya fartygsbränslena som förväntas användas i framtiden för att minska 
CO2-utsläppen innebär också mindre allvarliga konsekvenser vid ett eventuellt 
utsläpp till sjöss. 
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10.	Aktuella forsknings-  
och utvecklingsinsatser 

I föregående upplaga av Riskbild för oljeutsläpp till sjöss (MSB, 2016) redo-
visades resultat och kartunderlag från två större EU-finansierade projekt som 
genomförts för att kartlägga riskerna för oljeutsläpp i Östersjö- och Väster-
havsområdet; projektet BRISK och för Nordsjöområdet; projektet BE-AWARE. 
Några nya uppdaterade projekt av denna omfattning och inriktning har inte 
gjorts under senare år, men resultaten kan i hög grad ännu anses relevanta och 
aktuella. Projekten presenteras kortfattat nedan och för mer detaljerad beskrivning 
hänvisas till föregående upplaga. Sedan 2016-års upplaga togs fram har dock 
några andra större forsknings- och utvecklingsprojekt av relevans genomförts 
och dessa exemplifieras också kortfattat nedan.

10.1	 Internationell forskning och utveckling

10.1.1	BRISK och BE-AWARE – regionala riskanalyser 
Inom BRISK-projektet har en sårbarhetsanalys för Östersjöregionen tagits fram. 
Varje subregions insatskapacitet analyserades, liksom ett antal olika scenarier för 
att kunna bedöma riskbilden och föreslå en förbättringsplan för att minimera 
effekterna vid ett oljeutsläpp. BRISK-projektet skapade också sårbarhetskartor 
för varje årstid (vår, sommar, höst och vinter). Sårbarheten ökar under vår och 
sommar, och kustnära områden är mer känsliga. Analysen i BRISK-projektet 
visade att störst risk för utsläpp finns längs de stora sjötrafikstråken. Dock anses 
dessa utsläpp ge mindre skada på miljön, jämfört med utsläpp närmare kusterna 
där de skulle ge upphov till stor miljöskada i känsliga miljöer. 

Analysen har baserats på data över var olyckor sker, storlek på utsläpp, oljans 
karaktär samt oljans beteende beroende på vind och spridning. Det framtagna 
kartmaterialet återges delvis i föregående upplaga av Riskbild för oljeutsläpp till 
sjöss (MSB, 2016). Presenterade resultat var avsedda att ge en representativ bild 
av riskerna under 2010-talet och därför har frågan åter aktualiserats. HELCOM 
Response 28-2020 föreslog vid mötet i november 2020 att inkludera regional 
riskanalys som en prioriterad åtgärd i nya BSAP (Baltic Sea Action Plan) som är 
under framtagande och ska antas vid HELCOM:s ministermötet i oktober 2021. 

I projektet BE-AWARE analyserades, med liknade metodik och beräknings-
modeller som i BRISK, Nordsjöområdet inklusive Skagerack som ingår i 
Västerhavet. BE-AWARE slutredovisades 2015. Delar av kartunderlaget från 
BE-AWARE återges också i föregående upplaga av Riskbild för oljeutsläpp till 
sjöss (MSB, 2016).
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10.1.2	OpenRisk
Projektet OpenRisk genomfördes 2017–2018 under ledning av HELCOM-
sekretariatet och med delfinansiering av EU-kommissionen. Projektet utgår 
från ett identifierat behov av att kartlägga och samordna tillgängliga verktyg för 
analys av marina oljeutsläppsrisker. Projektet har som slutprodukt presenterat en 
rapport med jämförande värderingar av ett tjugutal olika metoder och riktlinjer 
för hur de kan tillämpas praktiskt i olika situationer och för olika behov av mer 
eller mindre djupgående screening eller analysändamål (OpenRisk, 2018). 

Document code — Date

RESPONSE

Response to spills

for Regional Risk Management 
to Improve European Pollution 
Preparedness and Response at Sea

Guideline
OpenRisk

openrisk-ppr.org

October 2018

Co-financed by the 
EU – Civil Protection 
Financial Instrument

Slutprodukten från projektet OpenRisk ger en god överblick över tillgängliga presenterade  
analysverktyg för utsläppsrisker. 

Bland de metoder som bedöms mest lovande och robusta för tillämpning i 
svenska kust- och havsområden kan nämnas AISyRisk som baseras på dynamiskt 
uppdaterad AIS-information och samkörning av register med kompletterande 
fartygsdata. Spatial riskfördelning kan presenteras med hög upplösning i GIS- 
format och särskilt kritiska platser och områden kan därvid identifieras. Systemet 
förvaltas av Kystverket i Norge och klassificeringssällskapet DNV-GL deltar 
aktivt i utvecklig av metoden. Dessa aktörer har också samverkat med Arktiska 
rådets arbetsgrupp; EPPR (Emergency Prevention, Preparedness and Response) för att 
vidareutveckla metodiken och anpassa den för tillämpningar även för Arktiska 
isförhållanden.

10.1.3	GRACE
Under ledning av Finlands miljöcentral (SYKE) genomfördes under perioden 
2016–2019 projektet GRACE (Integrated oil spill response actions and environmental 
effects) med stöd från EU:s Horizon 2020-program. 13 partners från 9 länder 
deltog och projektet spände över ett brett fält från marinbiologiska laboratorie-
studier till fältförsök med eldning av råoljeutsläpp i Arktisk miljö på Grönland. 
Som enda svenska partner utarbetade SSPA en AIS-baserad metod för upp-
skattning av utsläppsrisker där även isstatistik och uppskattade bunkermängder 
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av diesel- respektive tjockoljebränsle för fartygstrafiken beaktades (GRACE, 2019a). 
Tillämpningsexempel för metoden presenterades för ett fall i Finska viken och för 
ett fall väster om Grönland (GRACE, 2919b). Metoden är också avsedd att ingå 
som ett stödverktyg för en mer övergripande metodik för planering av insatser mot 
oljeutsläpp i Arktiska vatten; (Strategic Net Environmental Benefit Analysis, sNEBA), 
vilken senare namnändrats till (Environment & Oil Spill Response, EOS) och som finns 
tillgänglig i handboksformat och som verktyg via referens; (EOS, 2020).

Omhändertagning av oljeutsläpp i islagda vatten var fokus för GRACE-projektet.  
Foto: Finlands Miljöcentral. 

10.1.4	IMAROS
Det delvis EU-finansierade projektet IMAROS (Improving response capacities and 
understanding the environmental impacts of  new generation low sulphur MARine fuel 
Oil Spills) planeras pågå under perioden 2020–2021, men genomförandet har 
försenats något av coronapandemin. Projektet leds av Kystverket i Norge med 
partners från Belgien, Frankrike, Malta och från Sverige deltar Kustbevakningen. 
Liksom det tidigare genomförda BE-AWARE-projektet samordnas projektet 
inom Bonnavtalet och dess ramar som omfattar Nordsjöområdet. Projektet syftar 
till att undersöka och sprida kunskaper om olika nya bränsletypers egenskaper 
vid utsläpp till sjöss och hur förutsättningarna för omhändertagande skiljer sig åt 
med avseende på olika teknik och utrustning för oljeupptagning. 

Inom Projektet IMAROS kommer upptagning av olika typer av nya bränslen att testas i kontrollerad 
laboratoriemiljö. Foto: Kystverket.
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Olika typer av ULSFO, VLSFO och mera traditionella brännoljekvaliteter samt 
biobränslen kommer att testas bl.a. i CEDRE:s testanläggningar i Frankrike. 
Insamling av oljeprover för testning pågår och Kustbevakningen har ombesörjt 
att ULSFO och VLSFO av de fabrikat som kan bunkras och användas i svenska 
vatten har levererats till Frankrike. Ursprungligen var projektplanen främst 
inriktad mot hybridoljor av ULSFO-typ, men i och med att användningen av 
denna typ minskat och att VLSFO blivit den största produkten sedan de nya 
globala svavelrestriktionerna trädde i kraft 2020, ingår nu även VLSFO-produkter 
som en viktig komponent i de jämförande analyserna. I skrivande stund har 
dock inga konkreta projektresultat offentliggjorts.

10.2	 Nationella satsningar 
En stor del av den nationella forskning och utveckling som bedrivs och beställs 
i Sverige bekostas och utförs inom ramen för myndigheternas ordinarie upp-
drag och anslag. En möjlig finansieringskälla för nationell utveckling är anslag 
2:4 Krisberedskap, där regeringen årligen ger MSB i uppdrag att fördela cirka 
en miljard kronor för att stärka samhällets krisberedskap och försvarsförmåga 
(MSB, 2020f). Centrala myndigheter och länsstyrelser kan söka medel via MSB 
för utvecklings- och samverkansprojekt som inbegriper flera aktörer för större 
tillfälliga åtgärder. Något enstaka projekt söks, och beviljas, normalt varje år för 
olika satsningar inom oljeskadeskyddet. En annan möjlig finansieringskälla är 
havs- och vattenmiljöanslaget som bl.a. syftar till att bidra till genomförandet av 
flera EU-direktiv såsom vattendirektivet, havsmiljödirektivet, habitatdirektivet 
och havsplaneringsdirektivet (HaV, 2019b).

10.2.1	Miljökonsekvenser av utsläpp av nya bränsletyper 
Ett antal forskningsstudier har genomförts inom akademin med stöd från 
offentliga medel. Exempelvis presenterades vid NSO:s nationella konferens för 
oljeskadeskydd 2019 en studie om toxiciteten hos nya lågsvavliga bränsletyper, som 
gjorts vid Göteborgs universitet och vars resultat exempelvis beskrivs i referens 
(Dahllöf, 2020). Utfasningen av traditionella tjockoljebränslen är också som 
nämnts kopplad till framtida användning av skrubberteknik. Transportstyrelsen 
tillsammans med Havs- och vattenmyndigheten presenterade i oktober 2020 
en utredning, genomförd vid Chalmers tekniska högskola, om konsekvenser av 
operationella utsläpp av skrubbertvättvatten samt rekommendationer för reglering 
med syfte att minska incitament för skrubberinstallationer (TS, 2020c).

Förutom att miljökonsekvenserna av eventuella bränsleutsläpp kan förändras 
avsevärt när nya typer av marina oljebränslen introduceras, så leder utvecklingen 
mot de fossilfria alternativen på sikt mot ökad användning av bränslen som inte 
är olja eller oljeliknande ämnen. Gasformiga bränslen som LNG, LBG, LPG, 
ammoniak eller vätgas samt vattenlösliga bränslen som etanol eller biometanol 
liksom batterilösningar väntas ta över, och kommer då att skriva om förutsätt-
ningarna för miljöräddningstjänst till sjöss. Regeringen har gett i uppdrag till 
Trafikverket att utreda hur den statliga flottan ska kunna bli fossilfri och många 
andra aktörer arbetar aktivt för att utreda och bereda vägen för utveckling av nya 
fossilfria marina bränslen. SSPA är en av de organisationer som är involverad i 
flera forskningsprojekt om utveckling och användning av alternativa bränslen 
samt även vindkraft för fartygsdrift. 

https://www.youtube.com/watch?v=HjtVr9hCpyk&feature=emb_logo
https://www.youtube.com/watch?v=HjtVr9hCpyk&feature=emb_logo
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10.2.2	Oljeskyddsutbildning 
En väl fungerande oljeskyddsberedskap förutsätter att den operativa personal 
som aktiveras vid en skarp insats är välutbildad och förtrogen med de scenarier 
som kan väntas och med den utrustning som står till förfogande. Fram till 2015 
erbjöd MSB kostnadsfri utbildningsverksamhet inom oljeskadeskydd som riktade 
sig till alla berörda aktörer vid en händelse. Dessa kostnadsfria kurser upphörde 
efter MSB:s principbeslut om inte konkurrera med privat näringsliv i delar av dess 
utbildningsverksamhet. Kursutbudet inom oljeskadeskydd finns fortsatt tillgängligt 
till självkostnadspris (MSB, 2020b), men motsvarande utbildningar kan även till-
handahållas av andra aktörer. Sedan dess har dock få utbildningstillfällen genom-
förts i praktiken vilket successivt byggt upp ett utbildningsunderskott som kan 
anses påverka riskbilden negativt. 

Den största utbildningssatsningen sedan 2015 initierades 2019 av RäddsamVG 
(samarbetsorgan för Räddningstjänsterna Västra Götaland) som skapat en ny ut-
bildning med såväl teoretiskt som praktiskt innehåll. RäddsamVG specificerade 
ett kursinnehåll i två steg efter den behovsbild man identifierat och upphandlade 
ett utbildningspaket och kursgenomförande från IVL Svenska Miljöinstitutet. 

Samverkansutbildning och övning inom oljeskadeskydd är exempel på projekt 
som centrala myndigheter och länsstyrelser kan söka finansiering för genom 
Anslag 2:4 Krisberedskap. 

Övning med länsor vid oljeskyddsutbildning i regi av RäddsamVG, Färjenäs september 2020.  
Foto: B Forsman. 
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11.	Slutsatser om  
framtida riskbild

Generellt sett kan sannolikheten för oljeolyckor till sjöss sägas stå i proportion 
till sjötrafikflödet och frekvensen men riskbilden påverkas också av en rad andra 
faktorer. Jämförande sjötrafikanalyser över tid visar på måttliga förändringar 
i sjötrafikflödet och antalet hamnanlöp kring Sveriges kuster och i de stora 
sjöarna. Inga dramatiska förändringar förutses inom de närmaste åren, men 
myndighetsinitierade åtgärder för att flytta över landbaserade transporter till mer 
klimatsmarta sjötransportlösningar, väntas bidra till ökad inrikes sjöfart med 
mindre tonnage och högre utnyttjande av inre vattenvägar (IVV). Etablering 
av nya IVV-farleder förutsätter att säkerhet och utsläppsrisker analyseras noga i 
planeringsfasen. 

Genom internationellt samarbete om skärpta regler har utsläpp från tankfartygs-
olyckor minskat radikalt under de senaste 40 åren. De tidigare vanligt förekom-
mande olagliga utsläppen kring Sveriges kuster har genom framgångsrikt före-
byggande arbete i stort sett eliminerats. Fartygsolycksstatistik för de havsområden 
som omger Sverige uppvisar däremot inte motsvarande gynnsamma utveckling 
och indikerar att ytterligare åtgärder påkallas för att förbättra säkerheten. Främst för 
de relativt många grundstötningsolyckor som skett vid svensk kust och i de stora 
sjöarna, utskiljer sig mindre bulkfartyg som en överrepresenterad kategori och inte 
sällan kopplas olycksorsakerna till trötthet av olika skäl p.g.a. små besättningar och 
tajta anlöp, sjukdom (missbruk), tungjobbad ombordmiljö och avvikelser från gott 
sjömanskap. Jämfört med exempelvis tankfartygssegmentet bedöms säkerhets-
standarden vara lägre för den typ av bulktonnage som ofta fraktar lågvärdigt gods 
för lastägare som inte prioriterar kvalitetskrav för sina transportbehov. Seriösa 
lastägare visar idag dock ett växande intresse för att kunna hyra in kvalitetstonnage 
även för mindre bulktransporter. RSI (Responsible Shipping Initiative) är ett exempel 
som kan bidra till ökad säkerhet och lägre utsläppsrisk från det utpekade segmentet. 

Det finns fler exempel där ökat ansvarstagande i kombination med tillämpning 
av modern digitaliserad teknik bidrar till att göra framtida fartyg säkrare. Ökad 
digitalisering och mindre bemanning gör dock också systemen sårbara för 
tekniska fel och cyberhot. Genombrott för autonoma fartyg ligger fortfarande 
i framtiden, men redan nu prioriteras cybersäkerhet som ett viktigt område för 
att minska riskbilden till havs och stärka skyddet för dem som jobbar ombord, 
för godset som transporteras och av den marina miljön. 

Utöver de risker som är direkt kopplade till sjötrafikflöden och anlöpsfrekvens, 
identifieras särskilt för Västerhavet, tillkommande riskfaktorer kopplade aktiviteter 
som STS-operationer och bunkring av bränsle till sjöss. Dessa aktiviteter omfattas 
av relativt stränga regler och väntas inte öka påtagligt i omfattning under de 
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närmaste åren. För Västerhavet innebär dock det i juli 2020 införda nya rutt
systemet med S-rutten, som leder trafiken mellan Skagen och Öresund betydligt 
närmare svensk kust än vad som tidigare varit fallet, en väsentlig förändring. 
Analyser visar att det nya ruttsystemet totalt sett bidrar till ökad sjösäkerhet i 
Västerhavet, men ur ett svenskt oljeskyddsperspektiv går det inte att helt bortse 
från att sjötrafikflödet i S-rutten flyttas närmare svensk kust. 

Traditionellt sett har ofta det dimensionerande värsta-fall-scenariot för bered-
skapsplaneringen baserats på en kollisionsolycka med ett lastat råoljetankfartyg, 
och trafikflödet från de ryska oljehamnarna i Finska viken har då stått i fokus. 
Detta trafikflöde har inte, och väntas inte, förändras dramatiskt de närmaste åren. 
Scenariot kvarstår dock alltjämt, om än med låg sannolikhet, som den potentiella 
fara som skulle sätta vår oljeskyddsberedskap på sin svåraste prövning och som 
även under gynnsamma betingelser, skulle kunna leda till omfattande och lång-
variga skador på miljö och samhälle. 

De stora sjöarnas funktion som dricksvattentäkter och det potentiella hot 
mot en av våra viktigaste försörjningskedjor som ett oljeutsläpp skulle kunna 
leda till, har särskilt uppmärksammats under 2020. Nya slussar i Trollhätte kanal 
och i Södertälje tillsammans med en omfattande farledsuppgradering i Mälaren 
bedöms på sikt minska utsläppsriskerna men kompletterande scenarioberäkningar 
kan underlätta beredskapsplanering. För Vättern bedöms det mycket osannolikt 
att fartygsgenererade utsläpp allvarligt skulle kunna hota dricksvattenproduktion 
från sjön. Utsläpp från landbaserade källor bedöms utgöra ett större hot mot 
den höga vattenkvaliteten. För att säkerställa motsvarande nivå av för miljö
räddningstjänst i Vättern som i övriga statliga vatten, behöver tillgången på 
båtar och läktringsutrustning ses över.

Olyckserfarenheter och -statistik visar att det är utsläpp av fartygsbränsle 
som i de allra flesta fall kommer att bli föremål för miljöräddningsinsatser till 
sjöss framöver. Det är därför av största vikt att beredskapen utformas och 
utrustningen anpassas för den typ av oljor som insatspersonalen mest sannolikt 
kommer att möta vid utsläppsplatsen. Svaveldirektivet och dess skärpningar 
av max tillåten svavelhalt som infördes i svenska vatten 2015 och globalt 2020, 
har medfört att en rad olika oljekvaliteter med olika egenskaper vid eventuella 
utsläpp, nu uppträder på bunkermarknaden.

Den mest frekventa olyckstypen kommer även framgent troligen att representeras 
av mindre bulktonnage och andra fartygstyper som endast trafikerar farvatten inom 
SECA (Nordsjön, Västerhavet, Östersjön och Bottniska viken) och därmed 
väsentligen är hänvisade till att använda dieselbränsle av typ MGO eller MDO 
med högst 0,1 % svavel. Vissa fartyg kan dock använda hybridbränsle av typ 
ULSFO, men av allt att döma kommer denna bränsletyp att fasas ut, eftersom 
det sedan 2020 inte längre finns någon prisskillnad som gör den fördelaktigare 
än dieselbränsle. Framtida beredskap bör således vara beredd på att vid mindre 
kustnära spill kunna omhänderta olika typer av dieselbränslen från MDO, MGO, 
till diesel MK1 och på sikt även HVO.

Vid spill orsakade av olyckor med större fartyg i oceangående trafik kommer 
dessa också att ha dieselbränslen i vissa tankar men en stor del av deras bränsle-
tankar kommer sannolikt att innehålla VLSFO med 0,5 % svavelhalt. Bränslen 
av VLSFO-typ kan vara hybridoljor med olika blandningar av residual- och 
destillatkomponenter och vars egenskaper vid ett eventuellt utsläpp i Västerhavet 
eller i Östersjöns bräckta vatten kan uppvisa oväntade egenskaper och förut-
sättningar för omhändertagning. Det är därför angeläget att stärka kunskaperna 
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om VLSFO och dess egenskaper vid utsläpp, exempelvis genom de tester som 
planeras inom IMAROS-projektet men även enklare tester exempelvis i Kust-
bevakningens testcontainrar, kan ge värdefull information för anpassning av 
beredskap och tekniska resurser.

Erfarenheterna från införandet av skärpta svavelkrav visar att sambanden 
mellan oljepris och utbud av olika bränsletyper är svårförutsägbara. Därmed 
kan beredskapens inriktning mot vissa bränsletyper behöva förändras och 
metodiken efter hand anpassas efter de egenskaper som respektive oljetyper 
uppvisar. 

På lång sikt kommer övergång till fossilfria dieselsubstitut, ökad användning 
av gasformiga bränslen, alkoholbaserade bränslen eller elektriska batteri
lösningar att radikalt förändra förutsättningarna för miljöräddningstjänst till 
sjöss. Behov av och metodik för miljöräddningstjänst vid eventuella utsläpp av 
gasformiga bränslen eller vattenlösliga alkoholbaserade bränslen finns inte, men 
olika typer av klimatneutrala dieselsubstitut kan även framgent bli föremål för 
någon form av mera traditionell miljöräddningstjänst. 

I framtiden kan det tillgängliga sjöterritoriet väntas tas i anspråk av flera kon-
kurrerande intressen, och inom de närmaste tio åren bedöms särskilt etablering av 
vindkraftparker bli en viktig konkurrent till sjöfarten vad gäller spatiala anspråk 
till sjöss. Kumulativa effekter av olika parketableringar blir viktiga och sjötrafik 
kan komma att omdirigeras och koncentreras i snävare stråk. Etappvis utbyggnad 
av vindkraftparker och de förändringar som trafikomläggningar medför, kan 
utgöra en temporär olycksrisk, även om nya trafikflöden på sikt normaliseras 
till störningsfria förhållanden.
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Förkortning Förklaring

AIS Automatic Identification System  
obligatoriskt transpondersystem för handelsfartyg.

DWT Dead Weight Tonnage 
Fartygets max lastförmåga, vikt av last, bränsle,  
besättning och passagerare. 

FMV Försvarets materielverk

FRA Försvarets Radioanstalt

HELCOM The Baltic Marine Environment Protection Commission 
Samarbetsorganisation för länderna runt Östersjön. 

HFO Heavy Fuel Oil  
Tjockolja, traditionellt fartygsbränsle.

IEA International Energy Agency

IMO International Maritime Organization 
FN:s sjöfartsorganisation.

IPCC Intergovernmental Panel of Climate Change  
FN:s mellanstatliga klimatpanel.

LBG Liquefied Bio Gas  
Flytande biogas. 

LNG Liquefied Natural Gas  
Flytande naturgas (metan vid -162°C).

LPG Liquefied Petroleum Gas 

MARPOL International Convention for the Prevention of Pollution from Ships 

MDO Marine Diesel Oil 

MGO Marine Gasoil 

nm Nautisk mil 
1 nm = 1,852 km.

NUTS Nomenclature des Unités Territoriales Statistiques 
EU:s hierarkiska regionindelning.

PSSA Particularly Sensitive Sea Areas 

RFD Refuse Derived Fuel 
Avfallsbränsle, torrt och balat.

SCB Statistikmyndigheten 
(tidigare Statistiska Centralbyrån).

SECA Sulphur Emission Control Area 

SOLAS International Convention for the Safety of Life at Sea 

SSRS Sjöräddningssällskapet
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STS Ship to Ship 
Bunkring eller lastöverföring mellan fartyg förtöjda intill varandra till sjöss.

TEU Twenty-foot Equivalent Unit  
Tjugofotsekvivalent – vanligt antalsmått för containerkapacitet.

TSS Traffic Separation Scheme 

ULSFO Ultra Low Sulphur Fuel Oil  
Fartygsbränsle med högst 0,1 svavel.

VLSFO Very Low Sulphur Fuel Oil  
Fartygsbränsle med högst 0,5 svavel.
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