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Sammanfattning

Denna rapport utgdr del av Sveriges strategi for oljeskadeskydd, utarbetad
av Nationell samverkansgrupp for oljeskadeskydd (NSO). Rapporten ger en
kunskapséversikt med malet att skapa en kortfattad, 6verskadlig summering
av den aktuella riskbilden for oljeutsldpp till sj6ss 1 Sverige.

Riskbilden for oljeutslipp till sj6ss avgors 1 hog grad av sjotrafikens omfattning
och karaktir. Rapporten redovisar dirfor en detaljerad bild av sjotrafikmonster
och utveckling sedan 2014. Savil langsiktiga trender som tillfilliga f6rindringar
beskrivs och kommenteras i rapporten. Exempelvis beskrivs nya hamnprojekt
som kan paverka trafik- och godsfléden samt ett nytt ruttsystem med 6kad trafik
nira svensk kust eftersom de pa olika sitt paverkar oljeskadeskyddet i Sverige.

Statistik och prognoser tyder inte pa niagra dramatiska forindringar av sjo-
transportvolymer och tonnage under kommande ar men atgirder for att styra
6ver godstransporter fran land till sj6 vintas bidra till 6kad inrikes sjotrafik,
trafik pd vara inre vattenvigar (IVV-trafik) och i de stora sjoarna.

Utsldppsstatistiken visar generellt pa en nedatgiende trend. Statistiken visar
ocksa att sma bulkfartyg oftare dr involverade 1 de olyckor som intréffar. Initiativ
har ddrfor tagits fOr att hoja standarden i detta segment och det finns ett vixande
intresse bland lastagare att engagera sig i sikerhetshdjande arbeten.

Sjofarten genomgar sedan flera ar en snabb teknisk utveckling med 6kad
digitalisering och automatisering. Det innebir att cybersikerhet far en vixande
roll dven vad giller olycksférebyggande och sikerhetsarbete generellt f6r sj6farten.

For de stora sjoarna star skyddet av dricksvattenforsérjningen i fokus. De
kommunala vattenverken férsorjer en tredjedel av Sveriges befolkning med
dricksvatten och produktionen klassas som samhallsviktig verksamhet. Staten
ansvarar for miljériaddningstjinst i de stora sjéarna Milaren, Vinern och Vittern.
Den aktuella lokala riskbilden maste vara styrande for den samlade f6rmégan
att forhindra eventuella oljeutslipp fran att na ravattenintagen. Rapporten ger
en 6vergripande beskrivning av riskbilden i de stora sjoarna, dar sirskilt Vinern
och Milaren med anslutande vattenvigar har en omfattande sjotrafik.

En kollisionsolycka i Ostersjén med ett tankfartyg lastat med réolja utgor ett
virsta-fall-scenario for Sverige. Aven om en sidan olycka ir osannolik kan scenariot
anvindas som ett dimensionerande mal for det svenska oljeskadeskyddet. Raolje-
trafiken fortsitter vara omfattande och vintas pa kort sikt ligga kvar pa dagens
niva. Hur raoljetrafiken utvecklas pa lingre sikt 4r mycket svart att forutspa och
beroende av manga faktorer.

Det mest sannolika scenariot dr dock grundstétnings- eller kollisionsolyckor
dir endast fartygets eget brinsle licker ut i havet. Framtida oljeskyddsberedskap
till sj6ss och pé land bor saledes kunna omhinderta olika typer av dieselbrinslen
som lackt ut fran fartyget.
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Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen utgor ett svavelkontrollomride
(SECA) dir sjofarten foljer obligatoriska metoder for att minska fartygsgenererade
luftutslipp (max 0,1 % svavelhalt). Men oceangiende fartyg kan av kostnads-
skil ha brinslen ombord som 6verstiger tilliten svavelhalt som de 6vergar till
nir de firdas utanfér SECA omradet. Dirfor kan man inte bortse fran risken
att fa ett utslapp av s.k. VLSFO (Very Low Sulphur Fuel Oil) med 0,5 % svavelhalt
dven i svenska vatten. VLSFO ir en tyngre brinsletyp och en s.k. hybridolja
som kan se olika ut beroende pé var den producerats. Erfarenheterna om dess
egenskaper vid utslidpp till sjoss dr begrinsade. Det dr dirfor angeldget att
starka kunskaperna om VLSFO och resultat fran pagaende forskningsprojekt
kommer férhoppningsvis att visa om vi har anledning att férindra var beredskap
eller om befintlig teknik kan tillimpas dven vid insatser mot VLSFO.
Hybridoljor anpassade f6r SECA omradet, ULSFO (Ultra Low Sulphur Fuel Oil)
med 0,1 % svavelhalt verkar diremot fasas ut fran marknaden till f6rman for
dieselbrinslen. Prisbild och utbud av olika brinsletyper dr svara att forutsiga och
fordelning mellan olika typer kan férindras och nya hybridoljor kan introduceras.
For att Sverige ska na uppsatta klimatmal krivs langtgaende atgirder for
att minska sjofartens utslipp och Trafikverket utreder hur statligt dgda fartyg
ska stilla om till fossilfri drift. Pa vigen mot en framtida fossilfri och klimat-
neutral sjofart kommer manga olika brinsletyper att finnas i fartygens tankar;
dieselsubstitut, gasformiga brinslen, alkoholbaserade brinslen och elektriska
batterilosningar. Egenskaperna hos de nya brinslena kommer radikalt att rita
om kartan for nista generations oljebekimpning till sjéss och pa strinderna.
Kartan férindras ocksa genom att vindkraftparker kommer att konkurrera
om utrymmet till sjoss.

Ovriga dokument i serien Sveriges strategi for oljeskadeskydd

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

Sveriges strategi f6r oljeskadeskydd (strategin) och dess tillhérande dokument
uppdateras efter behov av NSO. De senaste aren har storre forandringar och
politiska beslut lett till omfattande paverkan pa sjéfarten som dven har lett till
torindringar i riskbilden f6r oljeolyckor till sjéss 1 Sverige. Foregaende ver-

sion av rapporten togs fram ar 2015-16 (MSB, 2016) medan denna upplaga idr
framtagen ar 2020 och ger en bild av det samlade kunskapsliget i slutet av aret.
Riskbilden utg6r underlag till 6vriga delar av strategin och ger en kunskapso-
versikt baserad pa analyser, prognoser och statistik med malet att skapa en kort-
fattad, 6verskadlig summering av aktuell information pa omradet. Revidering av
Handlingsplanen planeras av NSO under ar 2021.

Minimera

Aktérsgemensam Listar aktuella miljoskada och
forstaelse av riskbilden prioriteringar skada pa andra

l i samhéllsvarden

Riskbild ”“';?2:95' samordning 3 MALBILD

Strategin styr, med Exempelvis inom ramen foér regerings-
kompletterande underlagsrapport uppdraget och arlig konferens

Figur 1. Den nationella processen for oljeskadeskydd bestar av fem delar; riskbild,
strategi, underlagsrapport, handlingsplan och samordning. Arbetet bidrar till faststallda
mal och prioriteringar. Samtliga delprocesser utvecklas och forvaltas aktdrsgemensamt
av NSO.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss
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Inledning

1.1 Bakgrund

Rapporten Riskbild f6r oljeolyckor till sjoss i Sverige, tas fram aktorsgemensamt
av Nationell samverkansgrupp for oljeskadeskydd (NSO). NSO bestir av

- MSB (sammanhallande)

- Havs- och vattenmyndigheten
- Kustbevakningen

- Naturvardsverket

- Sjofartsverket

- Transportstyrelsen

- Lansstyrelserna

- Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) samt féretridare
tor det kommunala perspektivet.

Gruppen har bestatt sedan 1980-talet och gemensamt férsett Sverige med en
strategisk inriktning for oljeskadeskyddet, dir riskbilden ér en viktig bestandsdel.
Riskbilden har tagits fram 1 samarbete med expertkonsulter och presenterats

vid NSOrs arliga nationella konferens for oljeskadeskydd. Denna, samt 2016 ars
rapport dr framtagen av SSPA och avsedd att presenteras vid 2020 ars konferens
den 26-27 november 2020. Presentationen publiceras pa MSB:s webbsida (MSB,
2020c). En kunskapsoverblick om de nya fartygsbrinslena gavs dven vid 2018
ars konferens (MSB, 2020d).

1.2 Syfte

Rapporten ir en kunskapsoversikt som baseras pa analyser av information,
prognoser och statistik som tagits fram i Sverige, Finland, Danmark och Ryssland.
Malet har varit att skapa en kortfattad, littéverskadlig summering av befintlig
information pa omradet. Rapporten ska dven kunna lisas separat oberoende av
6vriga strategiunderlag och kunna ge en tydlig kunskapsoversikt aven for personer
som inte dr direkt involverade i strategiskt oljeskadeskydd.

1.3 Omfaitning

Den tidigare utgavan fran 2016 har granskats och aktualiserats vad giller
l6ptext, linkar, figurer och referenser, for att ge berérda aktérer en samlad
aktuell kunskapsoversikt till stéd for arbetet med risk- och sarbarhetsanalyser
samt att bidra med relevanta ingangsvirden i NSO-gruppens strategiska arbete.
Omfattning och uppligg foljer visentligen tidigare utgava, men med en for-
tydligad struktur i enlighet med etablerad praxis for riskanalyser avsedda att ge
underlag for beredskapsplanering och utvecklingsatgirder. MSB har inf6r upp-
draget dven identifierat ett antal sdrskilda omriden som inte tidigare behandlats
eller dir nya relevanta fragestillningar uppmirksammats. Dessa omraden har
inkluderats i rapportstrukturen utifran bista tillgangliga kunskapsniva. Rapporten
har reviderats med en ny struktur och presenterar en uppdaterad riskbild dar
bedémningar, prognoser och slutsatser motiveras utifran underbyggda analyser
och svenska och internationella killor med angivna referenser. I de fall
bedémningar dr osikra redovisas dven i vilken grad och varfor sa dr fallet.
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Inledning

1.4 Avgransningar

Geografiskt avgrinsas rapporten till de risker som kan identifieras i svenska
havsomraden, inre vattenvigar och insjoar med statligt vatten men dven risk-
killor i évriga delar av Ostersjén och Visterhavet omfattas. Tidsmissigt ska
rapporten avspegla dagens riskbild och férvintade framtida férindringar, dock
utan att precisera ett specifikt malar for framtidsbilden. Rapporten utgor ett
underlag i en fortgaende planeringsprocess och foérvintas bli féremal for vidare
uppdatering vid behov i framtiden. Riskaspekter bade vad avser olyckssannolikhet
och utslippskonsekvenser behandlas men detaljerad beskrivning av oljeutsldpps
miljoskador eller toxiska effekter ingér inte i rapportens omfattning,

Riskbild for oljeolyckor till sjoss 13
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2. Oljeolyckor

Globalt sett har insatserna for att minska antalet oljeolyckor till sj6ss varit
framgangsrika under de senaste fem decennierna. Detta framgar tydligt av
internationell och nationell statistik.

2.1 Olycksstatistik

Under 70- och 80-talet var det de stora tankfartygsolyckorna med stora utslipp av
raolja och lastade oljeprodukter som stod i fokus f6r framgéingsrika internationella
regelskirpningar. For svensk del kom 90-talets insatser i hog grad att rikta in sig
mot s.k. operationella utslipp, dvs olagliga utslipp av oljef6rorenat slagvatten och
oljehaltiga lastrester fran fartyg under gang. Till skillnad fran tankfartygsolyckorna
dir ett fatal fall kunde leda till utslipp av tiotusentals ton si skedde de olagliga
utslippen med hog frekvens men varje utsldpp var litet, oftast mindre 4n 1 ton.
Genom 6kad flygovervakning och utbyggnad av mottagningsanliggningar for
oljeavfall i hamnar har dessa utslipp ocksa minskat markant under 00- och 10-talet,
men alltjamt hittas arligen oljeskadade faglar exempelvis pa Hoburgen pa Gotland
som inte kan kopplas till kinda utslippshindelser (HMI, 2019).

Diagram 1. Stora tankfartygsutslapp, antal globala utslapp per ar 1970-2019
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Antalet stora tankfartygsutslapp i varlden visar entydigt nedatgaende trender (ITOPF, 2020).
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Oljeolyckor

Diagram 2. Olagliga utslapp i Ostersjéregionen, antal utslépp per ar 1998-2019
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Antalet olagliga utslapp i Ostersjén och Vasterhavet visar entydigt nedatgéende trender.
Kalla: HELCOM, 2020.

De redovisade nedatgiende trenderna har dock inte I6st alla problem med
oljeolyckor i vira vatten och HELCOM:s sammanstillning av rapporterade
fartygsolyckor visar inte motsvarande trend. Tvirtom indikerar den snarare en
nagot stigande trend under 10-talet, men av dessa olyckor dr det bara omkring
5-15 % som lett till oljeutslapp. Vid dessa utsliapp ar det ofta fartygens brinsle-
tankar som skadats vid grundst6tning eller kollisioner mellan fartyg. Det dr saledes
utslidpp av fartygsbrinsle som svensk oljeskyddsberedskap kan vintas fa hantera
vid merparten av de insatser som kommer att behdvas de nirmsta aren.

Diagram 3. Antal fartygsolyckor per ar inom Ostersjén och Vésterhavet
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Rapporteringsrutinerna férandrades 2012 och det kan inte uteslutas att vissa av olyckorna i 2018-ars
stapel intréffade 2017. Kalla: HELCOM, 2018.
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Oljeolyckor

Vid granskning av Transportstyrelsens statistik Gver sjdolyckor med handels-
sjofart i Sverige syns dock ingen 6kning 6ver den senaste femarsperioden och
olyckor klassificerade som utslippshindelser utgér en liten andel av olyckorna
— endast 6 av totalt 143 olyckor under 2019.

Diagram 4. Antal sjéolyckor per ar i Sverige uppdelat efter olyckstyp

Brand . Kollision mellan fartyg Maskinhaveri .
Grundstoétning Lastforskjutning . Utslapp
Kollision med annat féremal . Lackage . Svrig
200
160
80 -
© ]
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Diagram 5. Fordelning av sjoolyckorna 2019 efter typ av farvatten
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Kalla: TS, 2020a.
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Oljeolyckor

Granskning av statistiken visar dven att endast en mindre andel av de registrerade
sjoolyckorna intriffar till sjss eller i 6ppet hav. De flesta olyckor sker i hamn
eller inre kustfarvatten varfor det ocksa frimst dr i sidana kustnira omraden
som oljeolyckor kan vintas intraffa.

Den geografiska férdelningen av sjdolyckorna framgar ocksa av Transport-
styrelsens statistik, och inte ovintat sker flest olyckor 1 omrdden nira storre
hamnar och tittrafikerade farleder, exempelvis kring G6teborg och Stockholm
medan Bottniska viken dr mindre olycksdrabbad.

. Brand
+ Grundstétning
A Kollision med annat féremal
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Y% Lackage
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Geografisk fordelning av sjoolyckor registrerade av Transportstyrelsen 2019. Kalla: TS, 2020a.
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Oljeolyckor

2.2 Fartygsolyckor och oljeutslapp
- svenska exempel

Fartygsolyckan med det hittills storsta rapporterade oljeutslippet 1 Sverige intriffade
1964 vid Brimon soder om Sundsvall, da tankfartyget C.'T. Gokstad gick pa grund
och bréts itu. Totalt kom da omkring 10 000 ton tjockolja ut. I modern tid dr det
frimst olyckor med andra fartygstyper som gett upphov till utslipp och det har
da handlat om fartygsbrinsle och bunkeroljor av olika typer.

En av de mest omtalade sjoolyckorna med oljeutslipp under senare ar ér
grundstétningen av biltransportfartyget Makassar Highway, som i vackert vider
gick pa grund norr om Vistervik 23 juli 2018. AIS-registreringar av fartygets
vag fran Tyskland mot Sodertilje visar pa flera avvikelser fran planerad rutt
och vid grundstotningen var éverstyrman paverkad av alkohol och den ende
som befann sig pa bryggan. Vid och efter grundstotningen skadades fartygets
brinsletankar och totalt lickte omkring 50 ton olja ut, varav drygt 28 ton olja
och oljeférorenade massor omhindertogs under oljeskyddsinsatserna efter
olyckan. Riddningstjinstinsatserna frain Kustbevakningen och Riddningstjinsten
1 Vistervik pagick 1 13 dagar (Havkom, 2019).

Det 139 m langa biltransportfartyget Makassar Highway pa grund och inringat med oljelansor norr
om Vastervik, juli 2018. Foto: Kustbevakningen.

Olycksforloppet for Makassar Highway dr inte unikt, men mindre bulklastfartyg
med lingd 60-90 m forefaller vara en fartygskategori som édr 6verrepresenterad
tor denna typ av grundstétningsolyckor, som potentiellt kan leda till utslipp av

fartygsbrinsle av varierande omfattning;

For storre fartyg dr tekniska fel pa framdrivningsmaskineri och styrning, fel
som ofta beskrivs som blackout, alltjimt relativt vanliga och kan ocksa leda till
grundstotning eller kollisioner med oljeutslipp som f6ljd. Ett uppmirksammat
fall av blackout med forlust av framdrivning intriffade 6 november 2019 da
kryssningsfirjan Princess Anastasia, efter att ha limnat Stockholm med drygt
ettusen passagerare ombord, drev pa grund pa Liding6. Fartyget blev endast
mattligt skadat och inget utslipp skedde. Orsaken bakom denna blackout har
angetts vara dalig eller olimplig blandning av brinslekvaliteter som lett till igen-
sdttning av brinslefilter och stoppad brinsletillférsel till motorerna.
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Oljeolyckor

Utslipp som uppticks till sjoss har i vissa fall visat sig svara att identifiera,
exempelvis av okinda oljeliknande amnen som matfett och likande. Ett exempel
dir Kustbevakning och Riddningstjanst stilldes infér en ny fraga uppstod i maj
2020 da plastpellets (polyeten) flot iland vid vastkusten efter att 13 ton pellets
frin en skadad container pa ett fartyg utanfér dansk kust, 1 februari kommit ut i
havet. Ansvariga svenska myndigheter bedémde att omhindertagning inte kunde
betraktas som miljériddningstjinst. I Norge gjordes dock en annan bedémning
och statliga riddningstjanstinsatser genomfordes. Manga dmnen vars egenskaper
vid utsldpp inte 4r helt kiinda transporteras av fartyg och flera nya typer av
fartygsbrinsle har ocksa introducerats under senare ér, och framtidens olje-
skyddsberedskap maste dirfor fortsatt vara beredd pa att stillas infér okdnda
utslippssituationer och utmaningar.
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3. Sjotrafik i Sverige
- Trafikanalys och
olyckssannolikhet

Riskbilden for utslipp och landpislag 1 Sverige avgors 1 hog grad av sjotrafikens
omfattning och karaktir, och varierar dirfér mycket mellan olika omraden.

Ostersjon och Visterhavet inklusive Oresund och Bilten tillhor de mest
trafikerade havsomradena i virlden, och de begrinsade vattendjupen och isen
innebdr risker som stéller sirskilda krav pa siker navigering. Tidvatten, havs-
strommar och vagforhéllanden dr dock relativt gynnsamma jaimfért med flera
andra oskyddade havs- och kustomraden.

De krav pa AIS (Automatic Identification Systems) som introducerades den 1 juli 2002
innebir att alla fartyg i kommersiell trafik sinder ut uppgifter om sin identitet och
position. Uppgifterna lagras i databaser i land och medger detaljerade statistiska
analyser. SSPA samlar I6pande in AIS-data fran svenska farvatten som lagras i
en intern databas och har utvecklat kraftfulla verktyg for effektiv analys av stora
datamangder. Trafikstatistik som redovisas hir bygger frimst pa AIS-data fran
SSPA:s databas, och har kompletterats med statistiska data frin HELCOM,
Trafikanalys, hamnar och fartygsdatabaser for att ge en heltickande bild av
trafik- och transportménster inklusive forindringar 6ver tid och trender for
fartygsflottans karaktar.

Kartan pd ndsta sida visar trafikmonstret i svenskt vatten baserat pa AIS-data
fran 2019. Utmed den svenska kusten har atta passagelinjer definierats, for vilka
passagestatistik har analyserats. Av dessa linjer anvinds /Znje 1. Skagen samt
linje 2. Oresund £t att beskriva trafiken i omradet som omfattas av Havsplanen
for Visterhavet (HaV, 20192). Linje 2 Oresund ligger pa grinsen till havsomradet
Ostersjon vilket ocksi omfattar linjerna 3. Bornholmsgattet, 4. Nord Hoburgs bank,
5. 8yd Hoburgs bank samt 6. Visby. Linje 7. Sodra Kvarken ligger pa grinsen mellan
havsomride Ostersjon och havsomride Bottniska Viken. Lizje 7 anvinds till-
sammans med /nje 8. Norra kvarken for att beskriva trafiken 1 Bottniska viken.
Det sammanlagda antalet passager ger ett bra riktvirde for den generella sj6-
trafikutvecklingen 6ver tid, men AlS-statistiken ger ocksa underlag fér analys
av sarskilda omraden, fartygstyper, fartygsstorlekar med mera.

Utover trafiken utmed kusten omfattar sjotrafikanalysen dven sjotrafik i de
stora sjoarna samt Gota élv.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss
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£

Sjotrafikmonster i svenskt vatten baserat pa AlS-data fran 2019. De gula linjerna representerar
tankfartyg och de underliggande roda fartygssparen ar évriga fartygstyper. Atta passagelinjer, fran
Skagen i Vasterhavet till Norra Kvarken, har ocksa ritats in.
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Tabell 1. Antal fartygspassager for aren 2014—-2019 Over atta passagelinjer

utmed Sveriges kust

Vasterhavet 1. Skagen

2. Oresund

3. Bornholms-
gattet

4. Nord

. Hoburgs bank
Ostersjon

5. Syd
Hoburgs bank

6 Visby

7. Sodra
Kvarken

Bottniska
Viken 8. Norra
Kvarken

Totalt

57 359

28 328

46 322

19 836

6229

16 950

24 941

8 081

208 046

54 678

27 843

44 069

18 539

6 291

16 044

23872

7514

198 850

62 146

31242

45 996

19 570

6 602

17 329

24 845

8010

215740

62 513

31473

46 253

19 032

7 085

17 526

24 872

7892

216 646

60 293

31143

45 062

17 639

7 008

17 569

24 698

8142

211 554

61191

31558

44 438

17 436

7140

17 331

25075

7815

211984

Eftersom kapitel 2 understrok att det i forsta hand dr fartygens brinsle som
idag utgor potentiell utslippskilla, har passagefrekvenser enligt karta pa sid 24
och tabell 1 dven riknats om till ett uppskattat arligt genomfléde av bunker-

kvantiteter som forflyttas i fartygens bunkertankar, lings det sjotrafikmonster
som AlS-registreringarna pekar ut. De uppskattade bunkerkvantiteterna som
anges i miljoner m® for de respektive passagelinjerna i karta pa sid 26, baseras
pa den fordelning av fartygstyper och -storlekar som passerar respektive linjer
samt ett antagande om att bunkerkapaciteten ar fylld till 60 %. Det uppskattade
bunkerflédet dr visserligen avsevirt mindre 4n det fléde som oljelasterna i

passerande tankfartyg representerar, men indikerar att bunkervolymerna och

dirmed utsldppsriskerna dnda dr betydande.
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8 000 passager
3 miljoner m3

24 000 passager
12 miljoner m3

17 000 passager
60 000 passager rm3
37 miljoner m?

18 000 passager - T
11 miljoner m? < 7000 passager ™\
9 miljoner m® /

31 000 passager
13 miljoner m?

45 000 passager
30 miljoner m?

Uppskattade arliga bunkerfléden som i fartygens bransletankar passerar olika passagelinjer.

3.1 Vasterhavet

De storsta svenska hamnarna vad giller godsmingd finns vid Visterhavet, déri-
bland Géteborgs hamn som dr Nordens storsta. Hamnarna utmed vistkusten
hanterade 2019 tillsammans totalt 65 miljoner ton vilket motsvarar 38 % av den
totalt hanterade godsmingden i svenska hamnar.

Sveriges storsta raffinaderier dterfinns ocksa pa Vistkusten, vid Brofjorden
i Lysekil, och 1 G6teborg, och dessa hamnar hanterar storst mingd riolja och
oljeprodukter. Aven petrokemiindustrin i Stenungsund hanterar en stor mingd
petroleumprodukter arligen. Diagram 6 visar antalet fartygspassager over Jnje 1.
Skagen £6r aren 2014-2019. Av diagrammet framgar ocksa 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 ndgot frain omkring 20 % ar 2015 till 12 % under 2019.
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Diagram 6. Antal fartygspassager over linje 1. Skagen
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2014-2019 férdelat pa 50-meters langdintervall.

Numera publiceras av sekretesskil inte statistik for godshantering i varje hamn, utan
endast per region enligt SCB:s NUTS-indelning, Vad giller flytande bulkprodukter,
d.vs. frimst raolja och oljeprodukter, sa stod de vistsvenska hamnarna (i VGR och
Halland) f6r 71 % av de totalt 57,6 miljoner ton som hanterades (TRAFA, 2020).
De storsta oljehamnarna drivs av Goteborgs hamn och av Preem i Brofjorden.

Den totala hanteringen av raolja och oljeprodukter i svenska hamnar har
minskat med 15 % sedan 2016, di en toppnotering registrerades for den senaste

femarsperioden, se diagram 7 (TRAFA, 2019).
Diagram 7. Hantering av raolja och oljeprodukter i svenska hamnar
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Utveckling av hanterade mangder av raolja och oljeprodukter i svenska hamnar under senare ar.
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3.1.1 Annan sjotrafikrelaterad verksamhet
med utslappsrisker

STS-verksamheter i danskt vatten

Utéver den oljehantering som sker i de stora oljehamnarna i Visterhavet pagar
1 Kattegatt en omfattande verksamhet med liktring av oljelaster till storre fartyg,
sa kallad ship 1o ship oil transfer operations (STS). STS-verksamhet sker frimst i danskt
vatten och férekommer inte i motsvarande omfattning i Sverige och Transport-
styrelsen stiller krav pa tillstindsansokan for sidan verksamhet utanfér hamn-
omraden (TSES, 2010:96).

Under mer dn 10 drs tid har STS-verksamhet utforts i 6kande antal pd danskt
vatten, men 1 det tidigare mest frekventerade omradet mellan Lds6 och Skagen
(Aalbaek bugt) minskade antalet STS-operationer frin omkring 90 per ar till ca
40 fran ar 2016 till 2018. Antalet operationer i omraden som anges som Danish
EEZ (dansk ekonomisk zon) 6kade dock till drygt 60 under 2018, se diagram 8.

Diagram 8. Antal genomférda STS-operationer i danska vatten

AAlbcek Bay . Danish EEZ . Other places .
Great Belt Kalundborg Fiord i Totalt [l
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Perioden 2007-2018. Kalla: DMA, 2020.
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De totala midngderna av olja som hanteras vid STS-operationer indikerar dock
en nedatgiende trend fran 9,5 till 2,7 miljoner ton frin 2009 till 2018, enligt
diagram 9.

Diagram 9. Kvantitet olja (ton) transfererade vid STA-operationer i danska vatten
10 000 000
8 000 000
6 000 000
4000 000

2 000 000

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Perioden 2007-2018. Kélla: DMA, 2020.

For eventuella utslapp 1 Kattegatt, Aalbaek bugt eller vaster om Jylland ar
sannolikheten for paslag pa svenska vistkusten hog, och utslippssannolikheten
kan snarare antas vara proportionell mot antalet STS-operationer 4n den totalt
transfererade kvantiteten.

Eftersom storsta tillitna djupgdende for passage in och ut i Ostersjon dr 15 m
(Stora Bilt), utgér detta en grins for hur stora och hur djupt lastade fartyg som
kan trafikera Ostersjon. I vissa fall lastas stérre tankfartyg till full kapacitet och
djupgiende genom STS transferering forst efter att de har passerat ut ur Ostersjoén
pa dellast med djupgaende 15 m. De stora oljehamnarna i Visterhavet, Goteborg
och Brofjorden kan ta emot fartyg med djupgaende upp till 19 m respektive 25 m.

Bunkringsoperationer
Goteborg och omradet kring Skagen har linge varit ett viktigt omrade for
forsiljning och bunkring av fartygsbrinsle liksom for proviantering och besitt-
ningsbyten. Bunkring av oljebrinsle utférs regelmissigt till sjéss i omradet. Aven
om utsldppsolyckor dr ovanliga med STS-operationer och bunkringsaktiviteter,
utgdr de dnda viktiga komponenter i riskbilden 1 Visterhavet, eftersom eventuella
utslipp relativt snabbt kan na svensk kust med forhirskande vistvindar och nord-
gaende strommar. Flera specialiserade bunkerfartyg har opererat med Géteborg
som hemmahamn men akt6rerna och fartygen byter ofta namn och dgare. Under
slutet av 2020 kommer Stena Oil att etablera sig 1 en ny stor depa i Fredrikshamn
och kan vintas bli en av huvudaktérerna pa denna marknad. Ett nybyget bunker-
fartyg, Vingaren, kommer under 2020 opereras med hemmahamn pa Donsoé 1
Goteborgs skirgard.

Kartan pa sid 30 dr en sammanstillning av hur de 11 olika bunkerfartyg som
varit verksamma i Visterhavet under 2019 rért sig omradet. Bunkerfartygen har
en tankkapacitet av upp till ca 6 000 m’.
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Bunkerbatsrorelser i Vasterhavet 2019. De 11 olika bunkerfartygen ar markerade med olika farg.

3.2 Ostersjon

For Ostersjon redovisas trafikstatistik for fem olika passagelinjer definierade i
karta pa sid 24; Oresund, Bornholmsgattet, Nord Hoburgs bank, Syd Hoburgs
bank och Visby, enligt diagram 10-12.
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En bunkerbat fortdjd langs sidan av ett storre fartyg for leverans av bransle. Foto: B Forsman.

Diagram 10. Antal fartygspassager éver linje 2. Oresund
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2014-2019 fordelat pa 50-meters langdintervall.
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Diagram 11. Antal fartygspassager over linje 3. Bornholmsgattet
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Diagram 12. Antal fartygspassager 6ver linje 4. Nord Hoburgs bank
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Diagram 13. Antal fartygspassager 6ver linje 5. Syd Hoburgs bank
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2014-2019 férdelat pa 50-meters langdintervall.

Diagram 14. Antal fartygspassager over linje 6. Visby
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2014-2019 fordelat pa 50-meters langdintervall.
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Antalet passager genom Oresund varier mellan 28 000 och 31 000 och hir finns
en tendens att antalet stora tankfartyg som passerar sundet soderut ér klart storre
in det antal som passerar norrut. Detta till f6ljd av att passagen ut ur Ostersjon
genom Stora Bilt tillter storre djupgaende (15 m) dn den kortare passagen genom
Oresund (8 m), varfor tankfartyg som exempelvis lastar olja i Finska viken ofta
gar in i ballastkondition (utan last med reducerat djupgiende) i Ostersjén via
Oresund, men gir ut med last och stérre djupgiende via Stora Bilt.

Bornholmsgattet mellan Skiane och Bornholm ir ett mycket tittrafikerat
omride dir huvuddelen av all trafik till och fran Ostersjon passerat, savil det
trafikflode som passerar Oresund eller Stora Bilt som det som passerar Kiel-
kanalen. Trafikflodet omfattar omkring 44 000-46 000 passager per ar och
regleras med trafiksepareringsomraden (1SS, Traffic separation Scheme) i vardera
riktningen men korsas ocksa av firjetrafiken mellan Ystad och Bornholm. Det
totala antalet fartygspassager visar endast sma variationer, £2 % under perioden
2014-2019, men andelen passager av tankfartyg har minskat fran 20 % vid
periodens borjan till 13 % ar 2019.

Passagefrekvensen genom Bornholmsgattet ir en intressant indikator f6r
tankfartygstrafiken i Ostersjon. Nirmare granskning av siffror for 2019 visar att
raoljetankfartyg av Aframaxstorlek (L 250 m, 120 000 DWT) svarade for 1 218
passager genom TSS-leden och att raoljetankfartyg av Suezmaxstorlek (I 280 m,
120 000 DWT) svarade for 79 passager. Ytterligare 457 raoljetankfartyg
passerade Bornholmsgattet 6ster om TSS-leden for att himta eller limna lots
vid Bornholms norra udde. Forutsatt att tva registrerade passager representerar
en passage i ballast och en i lastad kondition, sa motsvarar detta trafikfléde ca 17
raoljelastade tankfartygspassager per vecka. Till detta tillkommer ytterligare ett
antal rioljelaster som transporteras i mindre kem-/produkttankfartyg som inte
registreras som crude carrier” 1 AlS-statistiken.

Nordost om Bornholmsgattet delas sjotrafikflodet upp i tre olika strak beroende
p4 destination i Ostersjon och fartygens djupgiende. Den kortaste vigen mot
hamnar 1 Finska viken och Baltikum gar Norr om Hoburgs bank beligen séder
om Gotland och hir registreras omkring 17 000—20 000 passager per ar. Passagen
gir delvis 6ver kinsliga utsjobankar och genom ett stort Natura 2000-omrade.
Vattendjupet dr begrinsat och for fartyg med djupgaende storre 4n 12 m finns
en dedikerad djupvattenled s6der om Hoburgs bank, vilken rekommenderas for
dessa fartyg. Omradets sarbarhet har féranlett Havs- och vattenmyndigheten
att utreda moijliga konsekvenser av att omdirigera trafiken fran leden norr om
Hoburgs bank till alternativen séder om Hoburgs bank respektive vister om
Gotland. De alternativa rutterna dr nagot lingre men ger i vissa fall bara en
marginell 6kning av total brinsleférbrukning och emissioner eftersom de
erbjuder djupare vatten utan den motstandsckning som upptrader pa grunt
vatten (SSPA, 2017).

Till skillnad fran leden Nord Hoburgs bank, dir antalet passager minskat
marginellt, har antalet passager genom djupvattenleden Syd Hoburgs bank 6kat
fran ca 6 200 till 7 100 under den senaste femarsperioden. Leden Syd Hoburgs
bank trafikeras bl. a. av de storre lastade tankfartyg med last pa viig ut ur Ostersjon.

Fartyg som trafikerar svenska ostkusthamnar eller hamnar 1 Bottniska viken
trafikerar farvattnen vister om Gotland, och vid passagelinjen markerad med
Visby, passerar arligen omkring 16 000—17 000 fartyg,
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3.2.1 Annan sjotrafikrelaterad
verksamhet med utslappsrisker

Oljetransporter i Finska viken

Ryssland ar inte lingre virldens storsta oljeproducent utan ar idag trea efter
USA och Saudiarabien (EIA, 2020). Mycket stora oljevolymer hanteras dock
alltjimt i de ryska hamnarna i Ostersjon och transporterna dirifrin svarar for
en stor andel av tankfartygstrafiken i Ostersjon. Den sker i stor utstrickning
med stortanktonnage som passerar ut genom Stora Bilt pa maximalt tillatet
djupgiende om 15 m.

For tio ar sedan forutspaddes den ryska oljeexporten via Finska viken att 6ka
mycket kraftigt men under de senaste fem aren har den totala oljehanteringen
stabiliserats pa en niva omkring 140 miljoner ton per ar. 2020 ars siffror (extra-
polerade fran kvartal 1-3) indikerar en 6kning med 24 % sedan 2010 men dr 8 %
ligre in 2019. Sedan starten 2011 har oljeterminalen i Ust-Luga vuxit snabbt
och ligger idag pa motsvarande niva som Primorsk.

Diagram 15. Omsattning 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 for helar 2020 och 2019 uppraknade fran data for kvartal 1-3. Uppgifter fran 2010
héamtade fran referens (MSB, 2016).

3.3 Bottniska viken

Sjotrafikflodet i Bottniska viken (Bottenhavet och Bottenviken) ér betydligt
mindre dn 1 Gvriga svenska havsomraden, och beskrivs nedan genom AIS-
baserad passagestatistik 6ver passagelinjerna S6dra Kvarken respektive Norra
Kvarken, se diagram 16 och diagram 17.
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Diagram 16. Antal fartygspassager over linje 7. Sodra Kvarken
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Diagram 17. Antal fartygspassager over linje 8. Norra Kvarken
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Genom Sodra Kvarken passerar drligen omkring 24 000-25 000 fartyg och norr
dirom delas flédet upp i delfléden mot de stérre Bottenhavshamnarna Gavle,
Sundsvall, Husum och Umea samt mot Norra Kvarken dir ca en tredjedel av
trafikflodet aterstar motsvarande 7 500-8 100 passager. Norr om Norra Kvarken
fordelas trafikflodet mot de storre svenska Bottenvikshamnarna, Skelleftea,
Pitea, Lulea och Kalix samt de finska hamnarna Kemi, Uledaborg, Brahestad
och Karleby.

3.4 De stora sjoarna med anslutande
vattenvagar

3.4.1 Vanern och Gota alv

Det samlade trafikmonstret i Vanern dterges pa kartan nedan av fartygsspar
fran AlS-registreringar insamlade under 2019. Trafikflodet till och fran Vinern
via Gota dlv och dess utveckling under senare ar beskrivs i diagram 18 baserat
pa AlS-statistik fran en passagelinje vid Vinersborg,

Sjotrafikmdnster i Vanern baserat pa AlS-registreringar insamlade under 2019.
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Diagram 18. Antal fartygspassager dver passagelinjen Vanersborg
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Som framgir av diagram 18 dr giller de flesta av registreringarna sma

fartyg med lingd mindre 4n 25 m, medan det tonnage som ir av intresse ur
oljeskyddsperspektivet finns i lingdintervallet 50—100 m. I detta intervall har det
under perioden 2014-2019 arligen registrerats 900—1 000 passager, vilket mot-
svarar knappt 3 passager per dag eller 10 per vecka i vardera riktningen. Antalet
registrerade tankfartygspassager dr lagt och har legat relativt konstant kring 45
per ar fram till 2018 da en 6kning registrerades och under 2019 registrerades 130
passager. Tankfartyget Lexus stod enligt AIS-registreringarna for 42 passager av
Vinersborg pa sin vig genom Gota dlv och 21 anl6p 1 Karlstad, se bild nedan.

Tankfartyget Lexus pa vag nedstroms i ballast pa Géta alv. Lexus hor till de storsta fartygen som
trafikerar Vanern, langd L 87,8 m, bredd B 13,4 m. Foto: Jim Petersson, Sjofartsverket.
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De flesta handelsfartyg som trafikerar Vinern i dag dr av sa kallad Vinermax-
storlek med en lingd pa 87 m, en bredd pa 12,6 m och ett djupgaende pa 4,7 m.
Vinermax-fartygen ar sirskilt utformade for att passa Trollhitte kanal och slussar.
Dessa fartyg har en lastkapacitet pa cirka 4 000 ton.

Vinern dr férbunden med Kattegatt via G6ta dlv och Trollhitte kanal, varav
10 km ar sprangd eller gravd kanal. Lings farleden (djup 6,3 m, i slussar 5,7 m)
finns sex slussar (totalt 44 m nivaskillnad) och 12 broar, varav 11 dr Sppnings-
bara. Stallbackabron ir inte 6ppningsbar och har en segelfri h6jd pa 28 m. Den
nuvarande Gotailvbron har en segelfri hojd pa 18,3 m vid mittspannet nir bron
ar staingd, men kommer under 2021 att ersittas av Hisingsbron. Den nya Hisings
bron har ligre segelfri hojd i stingt ldge, 12 m och mer frekventa brodppningar

ar dirfor att vianta 1 framtiden. Den nya bron ir av typen lyftbro och far i 6ppet
lige en segelfti h6jd av 28 m. Den gamla bron kommer att rivas nir den nya tagits
1 drift.

Befintliga slussar i Trollhitte kanal bedéms na slutet av sin tekniska livslingd
ar 2030 och Trafikverket och Sjofartsverket har tillsammans initierat ett projekt
for att bygga nya slussar. Byggstart dr beriknad till 2025/2026 med uppskattad
driftsittning 2030-2032. De nya slussarna kommer att kunna hantera storre
tonnage dn nuvarande Vinermax-storlek. Fortsatt framtida utveckling och
overlevnad av Vinertrafiken forutsitter att nybyggnadsprojektet kan genomféras
s att sjotrafiken kan fortga under byggnadsperioden utan lingre trafikavbrott
eller stillestandsperioder.

VANERSBORG

N
KUNGALV Gota s

TROLLHATTAN
Brinkebergskulles
sluss

VANERN
TROLLHATTAN ~ +4338
+389

LILLA EDET
KATTEGATT GOTEBORG +64
0

Goéta alv och Trollhatte kanal. Nivaskillnader och slussar. Kélla: Sjofartsverket.

3.4.2 Malaren och farlederna via
Sodertdlje kanal och Hammarby

Det samlade trafikmonstret 1 Milaren dterges pa kartan nedan av fartygsspar
fran AlS-registreringar insamlade under 2019. Trafikflodet till och fran Malaren
via Sédertilje kanal och dess utveckling under senare ar beskrivs i diagram 19
baserat pa AlS-statistik fran en passagelinje vid norr om Sédertilje.
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Sjotrafikmonster i Malaren baserat pa AlS-registreringar insamlade under 2019.

Diagram 19. Antal fartygspassager Over passagelinjen Sodertalje
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Statistiken fran passagelinjen Sodertilje visar pa en relativt hog andel tankertonnage
dir de flesta fartygen aterfinns i storleksintervallet 100—150 m. Tankfartygstrafiken
indikerar en svagt stigande trend fran 2015 da 204 passager med tankfartyg regist-
rerades till 235 passager 2019. Huvuddelen av dessa tankfartygstransporter utgors
av dieselbrinsle och bensin till Visterds. Utéver dessa transporter till Visteras,
hor gastankfartyg med last av ammoniak till Képing, till de mest frekventa fartygs-
transporterna i vastra Milaren. Visterdas och Képing, vars hamnverksamheter drivs
av det gemensamma hamnbolaget Milarhamnar AB, dr de viktigaste hamnarna i
Milaren. Farledsdistansen fran Sédertilje till Visteras r 44 nm.
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Sjotrafik 1 Ostra Milaren och via Hammarbyslussen har under senare ar domi-
nerats av mindre turistbatar och mindre bulkfartyg for transport av grus och
krossade bergmassor. Sirskilt intensiv trafik med transport av bergmassor i
omradet pagar under anliggningsperioden av projektet Forbifart Stockholm
som vintas paga till 2022. Direfter kan trafiken fran hosten 2023 ater komma
att 6ka genom bransletransporter till ett planerat nytt kraftvirmeverk i Lovsta.
Anliggningen kommer att forsérjas med RFD-brinsle (balat avfallsbrinsle)
som planeras att importeras med bulkfartyg via Sodertilje kanal med dagliga
transporter (omkring 3 000 ton/dag) till Lévsta under 11 manader per dr
(SSPA, 2019). Hittills har dven storre cementlastfartyg trafikerat 6stra Malaren
men denna verksamhet vintas ocksa avta drastiskt nir Cementas anliggning
vid Lévholmen i Grondalshamnen avvecklas och flyttas till Vartahamnen.
Dagens slussar 1 Sédertilje medger en storsta fartygsstorlek av lingd 124 m,
bredd 18 m och djupgaende 6,5 m. Motsvarande storsta storlek via Hammarby-
slussen 1 dr lingd 110 m, bredd 15 m och djupgaende 5,5 m. Redan 2011 inleddes
Milarprojektet med syfte att 6ka sikerheten for sjofart 1 Milaren samt for att
medge trafik med storre tonnage. Muddringsarbeten 1 farlederna till Visteras
och Képing inleds under 2021 men planerad ombyggnad av slussarna i Sodertalje
har blivit kraftigt férsenad och upphandling av en ny entreprendr vintas ske under
2021. De nya slussarna kommer att medge passage av fartyg med upp till 160 m
lingd och 23 m bredd. Hjulstabron begrinsar dock fortfarande maximal
fartygslingd i Malarfarleden till 144 m och enligt Trafikverkets vigplan kan
en ny bredare Hjulstabro sta klar tidigast 2030. Maximalt djupgaende i de
uppgraderade farlederna kommer att vara 7,0 m i stillet f6r dagens 6,5 m
och muddringsinsatserna gors sa att marginalerna mot grundstétning kommer
okas genom att bottenklarningen okas, se figur 2.

Djup

Max
djupgaende 84m

Max
Djup djupgaende
6,5m
$

7,6m 7,0m

Figur 2. Till vanster: Nuvarande djupgéende och vattendjup i Malarfarleden.
Till héger: Forhallanden efter genomférd farledsuppgradering.

Bottenklarning 1,1 m
Bottenklarning 1,4 m

3.4.3 Sjotrafik i Vattern

Den kommersiella sjétrafiken 1 Vittern dr mycket begrinsad i jaimforelse med
den pa de Gvriga stora sjdarna med statligt vatten. Kartan nedan med inritade
AlS-registreringar visar pa tva strak med storre aktivitet. I norr med Gé6ta
kanalf6érbindelsen mellan Katlsborg och Motala och 1 séder dar trafikverkets
firjelinje mellan Grinna och Visingsé visar pa en hog trafikfrekvens.
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Sjotrafikmonster i Vattern baserad pa AlS-registreringar 2018.

Under 2018 registrerades totalt 64 passager i norr mellan Katlsborg och Motala.
Merparten registreras under perioden juni—september och G6ta kanalbolagets
dldre passagerarbatar stod for de flesta passagerna.

I séder svarar firjorna Braheborg, lingd 58 m, med plats f6r 34 bilar och
totalt 397 passagerare och den mindre firjan Ebba Brahe for de flesta regi-
streringarna med ett tjugotal avgangar per dag fran respektive firjelige.
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3.5 Andra faktorer som kan
paverka riskbilden

3.5.1 Forandrade godsfloden pa lang sikt
- Godstyper och hamnstatistik

Under den senaste 10-arsperioden har de hanterade godsmingderna i svenska
hamnar Okat for alla godsslag utom torr och flytande bulk som dock fortfarande
hor till de storsta. Diagram 20 visar hur containerhantering slog igenom frin
2009 till 2011 f6r att idag vara det viktigaste godsslaget men dven roro-gods
(roll on-roll off, exempelvis trailers och lastbilar) har visat en klar uppgang under
de senaste fem dren.

Diagram 20. Indexerad utveckling av godsmangder inom olika godstyper 2008—2019
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Kélla: TRAFA, 2019:7.

3.5.2 Forandrade godsfloden pa kort sikt
- Inverkan av coronapandemin

Under forsta kvartalet 2020 visar statistik av antalet anlép till svenska hamnar en
nedgang med 9 % jamfort med motsvarande period 2019. Statistik Gver hanterade
godsmingder uppvisar diremot inte motsvarande nedgang, vilket skulle kunna
tolkas som att fyllnadsgraden i fartygen 6kat under perioden och dirmed kompens-
erat f6r nedgangen 1 antalet anl6p.

Passagerartrafiken minskade jimférelsevis mer och mycket av passagerartrafiken
fran Stockholm, Birka Cruises, Eckerélinjen Tallink-Silja, Viking Line samt
Stena Line stillde in manga av sina avgangar under var och férsommar 2020.
Passagerartrafiken till hamnar i Finland och Danmark minskade med 20 % under
forsta kvartalet 2020 jamfort med motsvarande period 2019 (TRAFA, 2020:9).
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3.5.3 Kryssningsanlop under coronapandemin

Det trafiksegment dir pandemin har gett stérst utslag ar sannolikt det £6r
kryssningsfartyg. En enkel jimforelse ger exempelvis att Stockholms hamn
for sasongen 2019 besoktes av totalt 281 fartyg med totalt omkring 650 000
passagerare. For sisongen 2020 planerade Stockholms hamn £6r upp till 290
anlép men nistan alla har stillts in p.g.a. pandemin. I augusti hade tva fartyg
anlopt men utan att lata passagerare eller besittning ga iland. Den 7 september
kom ytterligare tva anl6p vilkas passagerare var de fOrsta som tilldts ga iland i
Stockholm (StoH, 2020). Motsvarande situation, med huvuddelen av de planerade
anlopen installda, giller dven for 6vriga storre kryssningshamnar i Sverige.
Flera bedémare menar att kryssningssegmentet, nir coronapandemin dr éver,
kan komma att beh6va mycket lingre tid 4n andra segment for att dterhimta
sig till tidigare nivder, om det ens dr maojligt. Kryssningsverksamhet dr sarskilt
utsatt for smittspridningsscenarier och flera kinda fall har uppmarksammats
och méjligen gjort kryssningsresande mindre attraktivt for dldre resenirer.

3.5.4 Inverkan av arbetskonflikten
i Goteborgs hamn 2017

Ett annat exempel pa hindelser och férhallanden som snabbt kan ge kortsiktiga
eller potentiellt lingsiktiga effekter i godshanteringsmingder och foérdelning
mellan olika hamnar, dr konflikten mellan Hamnarbetarférbundet och féretaget
APM Terminals. APM driver Nordens storsta containerterminal i G6teborgs
hamn. Konsekvenserna studerades 1 ett forskningsprojekt finansierat av Trafik-
verket; Logistiska konsekvenser av konflikten i GSteborgs containerhamn, och
av resultaten framgar bl.a. att en del av det bortfall i antal containrar som foljde
av konflikten hittade andra logistikvigar, och exempelvis erfor Norrkopings
hamn en pataglig uppgéang 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 anldggningar med cisterner
och bergrum f6r statlig beredskapslagring av oljebrinslen. 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 tillhérande
forordning (FOBO 2012:873) samt foreskrifter (STMS 2012:7). Enligt dessa aligger
det de foretag som importerar, siljer eller forbrukar minst 2 500 m? olja per ar att
tillse att alltid ha ett beredskapslager motsvarande 90 dagars forbrukning varav
minst 70 % ska finnas i Sverige. Drivmedelsbolagen ir de viktigaste aktGrerna som
omfattas av dagens beredskapskrav och i flera fall har man képt in sig i tidigare
statliga bergrumslager for att tillgodose 90-dagarskravet.

Platserna for dessa lager dr inte offentliga men de flesta (av totalt ett tjugotal)
aterfinns 1 hamnar med méjligheter f6r lossning av tankfartyg, I flera fall erbjuder
dessa lagringsutrymmen ytterligare kapacitet som i vissa fall utnyttjas for trading-
verksamhet av olja (MSB, 2020a). Omfattningen av sidan tradingverksamhet,
dir olja kops och lagras da priset dr lagt for att dter siljas och lastas ut da priset
ar hogre, ar svar att Gverblicka men exempel fran hamnar som Géteborg, Malmé
och Stenungssund har presenterats.

Tradingverksamheten utgdr sannolikt en liten del jimfort med de oljevolymer
och sjotrafikrérelser som kopplas till inhemsk férbrukning och varuhandel men
ger inda ett bidrag till riskbilden f6r oljeolyckor. Eftersom verksamheten inte
fyller nagon inhemsk forsorjningsfunktion eller féridlar den hanterade varan,
kan det finnas skil att virdera den ldgre ur ett nytto-risk-perspektiv 4n andra
oljetransporter och sjotrafik.
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4. Planerade hamnprojeki
och sjofartens infrastruktur

Sannolikheten f6r olyckor paverkas 1 hog grad av férindringar i farleder och
nya hamnprojekt.

Ett antal stora hamnar har byggts ut, haller pa att byggas ut eller fobittras i
Ostersjon for att kunna hantera 6kande krav pa godskapacitet och sikerhet.
I Ryssland genomfors ocksa vissa storre projekt som paverkar trafiken i Ostersjon.
Rysslands energistrategi att bygga ut sina egna terminaler och hamnar, frimst i
Ust-Luga och Primorsk, har inneburit att nirliggande hamnar i Finland, Ukraina,
Lettland, Litauen och Estland fotlorat stora delar av sin transitvolym. Ar 2012
gick cirka 75 procent av Rysslands export fran landets egna hamnar. Nedan
exemplifieras ett antal aktuella projekt i svenska hamnar och fatleder, samt nigra
expansionsprojekt i Finska viken.

4.1 Sverige

* Lulea, Malmporten: Projektet, som genomférs i samverkan mellan Lulea
Hamn och Sjofartsverket, ingir i den av regeringen faststillda infrastruktur-
planen och syftar till att bredda och férdjupa farlederna till Luled hamn
samt att anldgga en djuphamn, for att méta det 6kande kapacitetsbehovet
for utskeppning av malm fran Lulea. Fartyg som kan lasta 160 000 ton ska
kunna tas emot i stéllet f6r som i dag 55 000 ton. Projektet ér planerat att

genomforas 2023/2024 till 2027 (Luled, 2020).

* Stockholm, Nynidshamn, Norvik: Under varen 2020 har en ny
containerterminal Sppnats i Stockholm Norvik Hamn, samtidigt som
dagens containertrafik flyttar fran Frihamnen. Terminalen i Norvik har ett
maxdjup vid kaj om 16,5 m vilket medger anlép av storre fartyg dn vad som
kunde anl6pa containerhamnen 1 Frihamnen. Under hésten 2020 6ppnades
dven en ny roro-terminal i Norvik. Detta innebir dels nya fartygsmonster
1 Stockholms skirgard, dels att omradet mer frekvent trafikeras av storre

fartyg (StoH, 2020a).

* Milarprojektet: Uppgradering av Sédertilje kanal, slussombyggnad
och muddring och breddning av farlederna till Visteras och Képing.
Byggstart var 2016 och for nirvarande planeras muddringsarbetena i
Sodertilje kanal och Milaren genomf6ras under 2022/2023. Projektet
ger bittre sikerhet, 6kad bottenklarning och storre kapacitet i farlederna.
Framtida maxlaster for tankfartyg i Milaren blir ca 9 100 ton brinsle till
skillnad mot nuvarande 5 800 ton (§j6V, 2019).
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Landortsfarleden: 2014 tog Sédertilje hamn, Sédertilje kommun, Trafik-
verket och Sjofartsverket fram en atgirdsvalsstudie (AVS), som visar pa ett
behov av sikerhetshéjande atgirder i farleden samt en efterfragan pa att ta
emot storre och mer djupgaende fartyg dn idag. Trafikverket har direfter
gett Sjofartsverket 1 uppdrag att genomféra en farledsutredning i syfte att
oka sikerhet, kapacitet och tillginglighet i farleden mellan S6dertilje och
Landsort. Tillstindsansékan planeras att limnas in 1 borjan av 2021 och

omfattar bl.a. inrittande av tvd nya farledsavsnitt. Forviantad start av far-

ledsarbetet dr 2024 med firdigstilld farled 2026. Idag ir det maximala djup-

gaendet 9,0 m men i planerna ingar att det ska 6kas till 10,5 m (§j6V, 2020a).

Goteborg: I Goteborgs hamn pagar flera stora expansionsprojekt och
exempelvis kommer nya Arendal firdigstillas 2025 och erbjuda nya
kajplatser f6r 12 m djupgiende och ytor fo6r hantering av ytterligare

200 000 roro-/containerenheter per ar (GbgH, 2020). Vidare gors stora
muddringsprojekt dir farleden ska bli 4 m djupare for att kunna hantera
20 000 TEU-fartyg.

Norrkoping: Ett projekt har genomférts for att forbittra farleden in
till Norrképing. Okat djupgiende bidrar till bittre sikerhet. Genom
forbattringarna minimeras risken for grundstotning och andra olyckor.
For nirvarande pagar muddringsarbeten i Pampushamnen och arbeten
tor nya terminalytor. Kaj- och terminalytor beriknas vara fardigstallda
2023/2024, da storre tonnage dn dagens kan anlépa Norrkoping. Nytt
djup 1 hamnen blir 14,2 m (Norrképing, 2020).

Givle: Farledsprojektet med kapacitets- och sidkerhetshéjande atgirder
vid insegling till Géivle hamn har genomforts och fardigstallts 2014. Nya
containerterminalen beraknas st klar 2021, och i samband med detta kan
hamnen ta emot fartyg med en lingd upp till 366 m (kapacitet ca 14 000
TEU) till skillnad mot dagens max 190 m. Max djupgaende blir 12,2 m
(Givle, 2020).

Umeda: Umea Hamn hor till de storsta i Bottniska viken, med en arlig
godsvolym pa 2,3 miljoner ton. Flera om- och tillbyggnadsprojekt pagar,
bl.a. for att mé6ta skogsindustriféretaget SCA:s produktionsékning (Umed,
2020). Planerad 6kning av godsvolymer kommer att hanteras dels av storre
fartyg och dels av fler fartygsanlop.

Trelleborg: Kapacitets- och sikerhetshojande atgirder vid inseglingen
till Trelleborgs hamn har genomforts och fardigstallts under 2013. Vidare
expansion av hamnen pagar med nya och storre kajer f6r 6kad kapacitet.
Trelleborg ir Ostersjons storsta roro-hamn (Trelleborg, 2020).
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4.2 Finska viken

Fem av de storsta hamnarna i Finska viken dr de ryska oljehamnarna i Primorsk,
Sankt Petersburg, Ust-Luga och Tallinn i Estland samt den finska oljehamnen i
Skoldvik.

* Sankt Petersburg: Hamnen har linge varit den nist storsta i Ostersjon
och under de senaste dren har omfattande atgirder genomforts for kad
kapaciteten; farleden har férdjupats och maximalt fartygsdjupgiende har
Okats frin 11 m till 13 m, och bdde bilterminalen och roro-terminalen har
fatt 6kad kapacitet.

* Primorsk: Primorsk oljeterminal 4r Rysslands storsta oljehamn och har en
arskapacitet pa ca 60 miljoner ton raolja och 25 miljoner ton oljeprodukter.
I Primorsk planeras ett stort hamnutbyggnadsprojekt som enligt uppgift
ska sta klart 2022 och fullt utbyggd fa en kapacitet av 70 miljoner ton.
Utbyggnaden sker 1 nirheten av ett kinsligt naturomréade, Berezovye-6arna
och har moétts av protester frain miljdorganisationer (CCB, 2019).

¢ Ust-Luga: Hamnverksamheten startade 1997, och sedan dess har verksam-
heten Okat avsevirt. Idag beriknas Ust-Luga hantera ca 60 miljoner ton/4t.
Oljeterminalerna i Ust-Luga dr kopplade till BPS2-pipeline (Ba/tic Pipeline
Systens) och har varit operativa sedan 2012 (Brunila, 2012). Fér nirvarande
moderniseras hamnen och nir ombyggnationen ir klar, berdknat till Q1
2022, forvantas ytterligare 2 miljoner ton litta oljeprodukter som bensin
och nafta att hanteras. Ust-Luga ir slutpunkten f6r BPS2 (Portnews, 2020).

¢ Tallinn: Hamnverksamheten inom bolaget Port of Tallinn bestar av fyra
hamnar Muuga och OId City Port i Tallinn samt hamnarna i Sareemaa och
Paldiski. Muuga ér den stérsta och kan hantera de flesta godsslag, Under 2019
kontrakterades for en ny bulkterminal i Muuga, framfor allt f6r gods mellan
Estland och Skandinavien. Old City Port expanderar fér nirvarande genom
en ny kryssningsterminal, vilken beriknas vara fardig 2023 (Tallinn, 2020).

4.3 Nya eller utbyggda raffinaderier

I dag finns inga kinda planer pa nya raffinaderier kring Ostersjén. Ombyggna-
tioner av raffinaderier for att mota framtidens marknader kommer att ske, och
manga raffinaderier vintas investera i olika typer av uppgraderingsanliggningar.

I Sverige drog Preem i september 2020 tillbaka sin ansékan till regeringen om att
fa bygga ut sin raffinaderikapacitet i Brofjorden, Lysekil for att 6ka sin kapacitet
for hydrokrackning av tunga oljor till littare ligsvavliga fartygsbrinslen och diesel.
Preem har aviserat att man i stillet kommer att satsa pa en 6kad produktion av
biobrinslen och att en ny ansdkan kommer att limnas in. Det 4r dock dnnu oklart
hur dessa planer kan komma att paverka sj6transporterna fran anliggningen.
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44 Avveckling av Louddens
oljeterminal och Bergs oljedepa

Energthamnen Loudden haller pa att avvecklas i syfte att ge plats at bostader
1 nya stadsdelen Norra Djurgardsstaden. Avtalet med kunderna pa Loudden
upphérde 2019. Alternativa hamnar for hantering av Louddens oljevolymer ér
Givle, Norrképing och Sédertilje. Den sistndimna hamnen har fatt tillstand att
hantera 2,2 miljoner ton/ér, en 6kning med 1 miljon ton/ar frin dagens tillstind,
vilket ticker in linets oljeférbrukning och dven en framtida volymékning, Dock
ar det annu inte klart vilken hamn som slutligen kommer hantera Louddens
oljevolymer. Aven Bergs oljedepa ir foremal for nedliggning. Tomtrittsavtalet
for nuvarande operatér av oljedepan har sagts upp fran 31 december 2018.
Fram till 2033 kommer verksamheten pa oljedepan att fungera som tidigare,
men bergrummen kommer att borja saneras. Oljebolaget har fram till 2036 pa
sig att avveckla och dterstilla marken. Var nagonstans volymerna fran Bergs
oljedepa kommer att hanteras i framtiden ar inte heller klart.

Enligt Sédertilje Hamn kommer en eventuell volym&kning inte att innebéra
fler fartyg till S6dertalje utan istillet ett storre tonnage (Sodertilje, 2017).

4.5 Omlaggning av ruttsystem i Kattegatt

Fran och med 1 juli 2020 4r ett nytt ruttsystem infort i Kattegatt och norra
Oresund for att avlasta den tidigare existerande, hart trafikerade, T-rutten (Route T).
Den nya rutten, S-rutten (Route S), har en dragning nirmare den svenska kusten,
frin Laes till Oresund, se karta pa sid 51. Antalet handelsfartyg som kommer
att passera nirmare den svenska kusten 6ster om Fladen och Lilla Middelgrund
kommer att 6ka kraftigt. Férindringarna leder dven till att fler fartyg kommer
att gd nirmare Kullen i nordvistra Skdne dn vad de tidigare gjort samt passera
genom det marina naturreservatet Skanska Kattegatt som inrittades 1 juni 2020.
Den nya rutten kommer att ha tre trafiksepareringar for nord- och sydgaende
trafik. Fartyg till och fran Oresund trafikerar S-rutten och fartyg till och frin
Stora Bilt gar i T-rutten. I samband med inférandet har dven T-rutten justerats
nagot (§j6V, 2020b).

I och med att mer trafik kommer att passera nirmare den svenska kusten
kan antas att risken for att en eventuell olycka kommer att drabba svenska vatten
6kar och att beredskapstiden for att hindra ett eventuellt oljeutslidpp att ni den
svenska kusten blir kortare. Omliggningen i sig bér dock minska risken for
kollisionsolyckor, da trafiken sprids ut Gver tva rutter, och rutterna i sig har
flera trafiksepareringar.

50 Riskbild for oljeolyckor till sjoss



Planerade hamnprojekt och sjofartens infrastruktur

Skagerrak
Precauti
TSS Skagengryeerien, S
ammmmmmmm e SBUREE T e 155 Skagen
. . X east 0

Sweden

| e Precautionary arel.)
e at Kummel bank %"«
2 s & .
e Denmark 5
- W
(=] ‘\

Deep-Water rou

> V4 \ Kattegat north

- Kattegat

’
’ ' b
" 4
Deep-Water route,” J C

Kattegat south :-',;?
&

e
0
4

Legend v TSS Entrance’s

Existing T-route to the Sound {Z:[ Z
- == Modified T-route
- New S-route
TSS Traffic Separation Scheme < The Sbunc

ITZ  Inshore Traffic Zone Sl Belt\ R <
4 A C AN

Det nya ruttsystemet som inférdes i Vasterhavet fran juli 2020.

4.6 Utvidgade omraden klassade
som inre vattenvagar

Transportstyrelsen har beslutat om nya omraden for inlandssjofart, det vill
sdga trafik pa kanaler, floder och insjéar — det som gemensamt kallas inre vatten-
vagar (IVV). De nya omradena omfattar skirgardsomraden norr om Goéteborg,
delar av ostkusten frin Kalmarsund i séder till Oregrundsgrepen i norr samt
Gota kanal. Sjomitning av omradena har paborjats och resultatet kommer att
ligga till grund f6r bedémning av eventuella kapacitetsh6jande atgirder och
forbattringar av den befintliga utmarkningen som édr nédvindiga for att géra
farlederna trafikerbara for inlandssjofart (TS, 2019). I dagsldget ér inlandssjo-
fart, med fartyg certifierade for detta, endast mojlig pa Géta ilv, Vinern och
Milaren. Utifrin EU:s IVV-direktiv (EU, 2016/1629) och dess kriterier for
omradesklassificering baserat pa vaghojd har, Transportstyrelsen beslutat om
att utvidga de inre vattenvigarna. De nya inre vattenvigarna har skickats till
EU-kommissionen for notifiering samt uppdatering av forteckningen éver
EU:s inre vattenvigar och beriknas trida ikraft nagon gang under 2020 i och
med att kommissionens beslut kommer.
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Vid etablering av ny IVV-trafik uppstar en potentiell sikerhetskonflikt nir nya
IVV-rutter identifieras utifran kriterier om begrinsad vaghojd eftersom lag
vaghojd dr ett resultat av att vinden har kort stryklingd 6ver vattenytan (fezch),
dvs liktydigt med nirhet till stranden vilket i sin tur kan kopplas till trainga och
svarmanovrerade vatten. Etablering av nya IVV-farleder forutsitter darfor att
sikerhet och utslappsrisker analyseras noga i planeringsfasen.
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Foreslagna tillkommande nya IVV-omraden utdver Malaren och Vanern. lllustration: Transportstyrelsen.

Utéver ovan nimnda omraden finns det planer pa en IVV-farled fran Norvik till
Soédertilje, med en tinkt strickning inomskirs i sydvistlig riktning for att sedan
vika upp nordvist mot Sédertilje. Omradet ska utvirderas under hésten 2020.
Exempel pa andra mojliga IVV-rutter som ar féremal for initial utredning, omfattar
en led f6r IVV-tankfartyg/pramar frin Brofjorden Lysekil via Géteborg och
Trollhitte kanal till Karlstad. Denna IV V-trafik skulle da ersitta vigtransporter
av motsvarande volymer fran Lysekil till Karlstad och dirmed minska emissioner

och olycksrisker pa land.
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5. Andra aktiviteter
och verksamheter
till sjoss som kan
paverka riskbilden

Det ir inte enbart fartygstrafik och utveckling av sj6fartens infrastruktur som
paverkar riskerna for olyckor och oljeutslipp till sjéss. En rad andra existerande
och framtida verksamheter kan ocksa paverka riskbilden. Havsplanen (HaV,
2019a) anger tio olika anvindningar som direkt eller indirekt kan vara kopplade
till olycksrisker eller konflikter mellan olika verksambheter till sjoss; “energ:-
utvinning, forsvar, generell anvindning, kultur, natur, rekreation, sandutvinning, sjofart,
utredningsomride sjéfart och yrkesfiske”. Aven andra hindelser och aktiviteter som
inte later sig planeras dr ocksa av intresse for riskbilden.

5.1 Olje- och gasutvinning till havs

Oljeutvinning till havs har tidigare inte behandlats som en prioriterad killa till olje-
utslipp 1 svenska vatten, men den nu pagaende avvecklingen av dldre anliggningar
aktualiserar fragor kring de oljevolymer som tilldts limnas kvar i anliggningarna.
Dessa fragor behandlas mot bakgrund av ett prejudicerande fall som behandlas
inom OSPAR (OSPAR Commmission ir en sammanslagning av Oslo- och Paris-
konventionen som omfattar marint miljoskydd i nordostra Atlanten, Nordsjén och
Skagerack). Det kan inte uteslutas att eventuella utslipp fran Gvergivna anliggningar
1 Nordsjon skulle kunna na svensk kust i Visterhavet. Pa sikt kommer fragor kring
avveckling av offshoreanldggningar att gilla ett stort antal plattformar i Nordsjon.
Aven i Ostersjon finns ett mindre antal anliggningar fér offshore-produktion
av olja och gas. I Polen har Lotos Petrobaltic tva anldggningar som producerar
olja och gas, betecknade B3 och B8. De ir beligna omkring 30 nm utanfér kusten
norr om Gdynia och levererar gas via pipelines till fastlandet. I rysk sektor
har Lukoil sedan 2004 produktion fran en plattform betecknad D6 norr om
Kaliningrad-regionen och ytterligare en killa omkring 30 nm nordvist om
Kuriska nidset och nira litauiskt vatten kan bli aktuell under 2021. Fran D6
finns en pipeline med landanslutning i Kaliningrad (mellan Pioniersk och
Zelenogradsk). Ca 4 nm utanfor kusten finns hir dven en offshoreterminal
tor LNG med en s.k. FSRU (Floating Storage and Regasification Unif) med land-
forbindelse via pipeline (Gazprom, 2020).
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5.2 Energiproduktionsanlaggningar till havs

Befintliga och planerade vindkraftsparker och andra energiproduktions-
anliggningar till sjoss kan konkurrera om tillgingliga ytor till havs och pakalla
omliggning av sjotrafikstrak eller rutter med eventuellt f6rhojda kollisionsrisker
eller annan inverkan pa riskbilden. Under 2020 har en rad nya prévningsirenden
och ans6kningar om att anlidgga havsbaserade vindkraftsparker initierats i olika
omriaden av svenskt territorialvatten och i svensk ekonomisk zon. Nautiska
riskanalyser ingér i flera fall som en del av prévningsprocessen, och férutsatt-
ningarna for miljériaddningsinsatser inom parkomridena har ocksa aktualiserats.
Fartygsbaserad miljoriddningstjanst i vindkraftparker bedoms normalt vara
mojlig men exempelvis f6r flyg och helikopterbaserade insatser ir forutsitt-
ningarna begrinsade. I vindkraftverken finns betydande mingder av olja av
olika typer f6r smorjning och hydraulik vilka i vissa fall kan vara biologiskt
nedbrytbara. Det dr viktigt att utslippsriskerna saval som oljornas egenskaper
och forutsittningar fér omhandertagning ér kinda f6r planering av adekvat
miljoriddningstjinst.

5.3 Sjokablar och rorledningar

Flera svenska havsomraden genomkorsas av olika typer av el- och kommunika-
tionskablar samt rérledningar. Vid nya storre kabel- eller rorliggningsprojekt,
som exempelvis korsar storre sjotrafikstrik eller farleder, har eventuella maritima
risker och paverkan pa sjosikerheten varit féremal f6r analyser. En kritisk fraga
1 saidana sammanhang dr huruvida kabel- eller rérdragningen inskrinker fartygens
moijligheter att nédankra i omradet. Ett av de mest uppmarksammade rérlednings-
projekten som ber6r svensk ekonomisk zon dster om Gotland, dr naturgasled-
ningen Nord Stream fran Ryssland till Tyskland. Den forsta etappen med tva
r6r var klar 2012 men bygget av Nord Stream 2, med yttetligare tva ror, stoppades
2019 p.g.a. sanktioner mot Ryssland nir endast en mindre del aterstod och det
ir oklart nir den kan fardigstillas.

5.4 Tryckoljekablar

I éldre s.k. tryckoljekablar anvinds olja som isolator, vilket kan leda till lickage
och utsldpp vid skada. I oktober 2019 aktualiserades detta genom ett lickage
fran en kabel i Oresund d4 ca 9 m® mineralolja lickte ut (KBV, 2019).

Ellevio och Svenska kraftndt har under senare ar arbetat for att avveckla och
renspola ledningsndt med trycksatt oljekabel for att minska risken f6r oljeutslapp.

De svenska Oresundskablarna gir mellan Helsingborg i Sverige och Helsingér i
Danmark och bestar av fyra kablar, varav en ir reservkabel. Tillsammans med de
tre danska Oresundskablarna ir de en viktig del i elférsétjningen mellan Danmark
och Sverige. Sjokablarna i fraga har bytts ut varen 2020 och fornyelsen ar viktig for
fortsatt god elférsorjning mellan Sverige och Danmark (SvKn, 2019).
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5.5 Ldackage fran vrak

Vrak kan genom lickage av oljor och andra milj6farliga imnen utgora ett
potentiellt hot mot savil midnniska som miljé. Det finns i dag en fungerande
organisation for att atgirda faktiska utslipp som nar havsytan, och sedan 2016
har Havs- och Vattenmyndigheten (HaV) ett samordnande ansvar f6r utredning
och birgning av miljofarliga amnen. Ansvarsférdelningen i den arbetsgrupp
som deltar i arbetet med riskbedémning och birgning av miljéfarliga imnen
fran fartygsvrak dr organiserad enligt foljande (HaV, 2019):

* Sjofartsverket gbr sjomatningar for att kontrollera vrakens status och lige.

 Kustbevakningen och Forsvarsmakten (Marinen) goér dykningar och
filmar vraken for att genomféra mer noggranna undersokningar av vraken
och vilken miljérisk de utgér. Kustbevakningen genomfér ocksa saneringar
vid akuta oljelickage.

e Statens Maritima Museer bistar med att ta fram historiken kring fartygs-
vraken och vid forlisningstillfallet.

* Chalmers tekniska hogskola stodjer med utvecklingen av riskutvirderings-
verktyget VRAKA (Probabilistic risk assessment of shipwrecks).

¢ HaV samordnar arbetet med undersékningar och efterfoljande birgning
av olja och spokgarn fran milj6farliga vrak. Arbetet med att tomma vrak
pa olja genomfors av kompetenta och erfarna leverantérer som HaV har
pa ramavtal. HaV bistar ocksa med att ta fram metoder for sanering;

Bland de sammanlagt 17 000 vrak som finns lings Sveriges kuster dr ca 300
klassade som miljofarliga varav 30 utg6r en akut miljofara. Berérda myndigheter
bedoémer dock att risken ér lag for stérre, momentana utslipp fran vrak. Korro-
sionstakten och 6vriga egenskaper i svenska farvatten talar for att utslapp av olja
fran édldre vrak sker diffust och langsamt, och att vraken i princip dr tomma nir
skrovet kollapsar. Undantag kan dock inte uteslutas, och ddrmed krivs filtunder-
sokningar for att faststilla savil oljeméingder som hallfasthet i de enskilda vraken.
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Kélla: Havs- och vattenmyndigheten (HaV).

Med hyjilp av riskutvirderingsverktyget VRAKA har prioriteringar mellan vraken
gjorts och sex av de 30 mest milj6farliga vraken (Thetis, Skytteren, Sandén,
Hoheneichen, Lindesnis och Finnbirch) i svenska vatten har under 2017-2019
undersokts och tomts pa olja. Sandén och Hoheneichen visade sig redan vara
tomma pa olja, medan det fran Thetis, Lindenis och Finnbirch birgades totalt
360 m’ olja och i augusti 2020 birgades ytterligare 100 m’ frin Finnbirch. Vad
giller Skytteren syftade undersokningen till att fa information till VRAKA och
HaV:s bedomning direfter var att en oljesanering av Skytteren skulle vara alltfor
kostsam 1 relation till nuvarande budget och har darfér begirt 6kad budget under
ett budgetar for att dven kunna témma Skytteren. Fr.o.m. 2020 har en 6kning
skett med 5 miljoner kr.

Utredningen visade dven att Sverige har en annorlunda riskbild fér forlista
fartyg dn vad véra grannlinder och manga andra kuststater har. Féroreningar
fran vrak tar inte hansyn till nationella grinser, och didrmed dr Sverige mycket
intresserat av att samarbeta med grannlinderna om hur féroreningar fran vrak
ska l6sas:

* Finland: Finland arbetar proaktivt med att identifiera potentiella miljchot
fran gamla vrak, och har dven sanerat ett antal av dem.

* Estland: Estland fokuserar frimst pa vrak som kan utgéra en navigations-
fara. Inga vrak har atgirdats ur miljésynpunkt. Senast i april 2020 uppmark-
sammandes dock oljeutslipp fran en tysk torpedbat som sjunkit under andra
varldskriget med en uppskattad oljemingd ombord om 370 ton. Vraket
kommer inte att saneras utan utslippet hanteras istillet genom utliggning
av linsor.
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* Litauen: Vrakundersékning sker endast dir den anses nédvindig, vilket
1 praktiken innebar 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 undersdkningar och saneringar tas av vatje separat
delstat 1 Tyskland.

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

* Norge: Norge ir det land som anses ha kommit lingst med samman-
stillningen av vrak och atgirder for saneringar. I en rapport fran 2007
redog6r man for vraks status och foreslar dtgirder for de nirmsta aren.

I Norge finns 30 prioriterade vrak, dir 18 vrak anses innehalla oljeméngder
mellan 10 och 300 ton. Den totala mingden ir cirka 2 000 ton.

* Ryssland: Information om arbetet med vrak saknas.

5.6 Antagonistiska hot mot sjotransporter
och marina verksamheter

Det som skiljer antagonistiska hot fran andra risker dr att de dr avsiktliga och
olagliga.

Under 2019 har antalet terrorattentat i vistvirlden utférda av véildsbejakande
hégerextremister 6kat medan antalet valdsbejakande islamistiskt motiverade
terrorattentat har minskat fran en tidigare hég niva. Merparten av dessa attentat
har utforts av ensamagerande girningspersoner och i manga fall har de radikali-
serats pa egen hand genom att ta del av véldsbejakande propaganda pa Internet
och i sociala medier (SAPO, 2019). P4 senare ar har si kallade hybridhot eller
icke-linjir krigsféring uppmirksammats. Exempel pé detta dr paverkansopera-
tioner, cyberhot, desinformation och sabotage. I detta finns en inbyged svarighet
1 bedémningen av vad som ligger bakom exempelvis storningen i infrastruktur
eller andra viktiga samhallsfunktioner, om det ér faktiska sabotage eller om det 4r
olyckor eller fel som ir orsaken. Icke-linjir krigsféring utfors ofta genom mellan-
hinder vilket férsvarar identifieringen av bakomliggande kraft (FRA, 2019).

Det pagir en uppbyggnad av ett nytt totalférsvar. Primirt handlar det om
att 6ka samhallets f6rmaga att hantera en vipnad konflikt. I det ingar dven
6kad motstandskraft mot olovlig underrittelseverksamhet, cyberangrepp och
paverkansoperationer. Flera myndigheter har fatt regeringsuppdrag och extra
resurser fOr att bade bygga upp sin egen verksamhet och bista Férsvarsmakten.
Transportmyndigheterna tillh6r de beredskapsansvariga myndigheter som
ska bygga upp det civila férsvaret. Som exempel tar pagaende utredningar
av Kustbevakningens och Sjéfartsverkets nya fartygstyper hinsyn till hur vil
de kan stotta Forsvarsmakten. Ett ytterligare exempel pa forstirkning 4dr det
svensk-finska forsvarssamarbetet som férdjupats med syfte att mojliggora
snabbare beslut om att ge och ta emot operativt militirt stod mellan linderna.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss 59



Andra aktiviteter och verksamheter till sjoss som kan paverka riskbilden

Antagonistiska handlingar mot informationssystem, I'T-angrepp eller cyber-
brott, har blivit allt vanligare. Sikerhetspolisen har noterat att teknisk inhdmt-
ning, som signalspaning och dataintrang, av information utgér en allt storre
del av spionaget. 2017 upptackte FRA flera avancerade I'T-angrepp mot mal i
Sverige, bl.a. mot myndigheter som bedriver samhillsviktig verksamhet. USA
och Storbritannien varnade gemensamt om att Ryssland lag bakom angrepp
mot t.ex. natverksutrustning, men MSB har ingen information om att Sverige
drabbats och Ryssland nekar till anklagelserna. Vidare IT-angrepp har fortsatt
att ske dven senare, och den pagaende utbyggnaden av 5G-nitet innebir en
sikerhetsmissig utmaning (SAPO, 2019).

Sjofarten befinner sig i en Gvergang fran analog till digital teknik vilket innebar
manga mojligheter och fordelar men 6vergangen medfor dven nya hot, (Mylly,
2020). Mot bakgrund av den 6kade sarbarhet som digitaliseringen medf6r, star
det klart att flera fartygssystem, nodvindiga for savil fartygssakerhet som milj6-
sikerhet, idag ér sarbara genom sammankopplade nitverk. Sarbara system kan
exempelvis vara bryggsystem, lasthanteringssystem, system for framdrift och
kommunikationssystem. En attack pa ett fartygs styrsystem eller lasthanterings-
system skulle kunna leda till oljeutslipp. IMO uppmanar via riktlinjerna i
Maritime Cyber Risk Management sjiofartsbranschen att se Gver sin cybersikerhet for
att minimera risken for dataintrang, Vidare antogs 2017 Resolution MSC.428(98)
Maritime Cyber Risk Management in Safety Management Systems. Beslutet understryker
att varje lands sjofartsadministration ska sakerstilla att risker med cyberattacker
ska adresseras och hanteras inom existerande Safery Management System senast vid
forsta fornyelse efter 2021 av féretagets Document of Compliance IMO, 2020).

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

Ett allt hégre tonldge internationellt 6kar risken for stora konsekvenser vid
politiska oenigheter eller konflikter. Sommaren 2019 beslagtogs det svenskigda
brittiska tankfartyget Stena Impero i Hormuzsundet. Enligt Iran befann sig
fartyget pa iranskt territorium, nagot som bestreds av savil Storbritannien som
Sverige. Beslagtagandet siags som ett svar pa att den iranska tankern Grace 1
samma dag beslutades att hallas kvar i Gibraltar. Grace 1 hade tidigare stoppats
1 Gibraltar av brittiska marinsoldater efter misstankar om att det var pa vig
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 slipptes.
Grace 1 slipptes knappt en manad efter att Stena Impero beslagtagits men det

tog sedan ytterligare nistan tva manader innan Stena Impero fick limna Bandar
Abbas 1 Iran.
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6. Nya oljetyper
— konsekvenser for
miljo och beredskaps-
planering vid vutslapp

Skadliga hilso- och miljeffekter av svaveloxid som sldpps ut vid férbrinning
av fossil olja har varit kiinda linge. Skirpta nationella krav f6r landbaserad
verksamhet har fatt sj6fartens traditionella anvindning av tjockoljebrinslen att
bli en dominerande féroreningskilla som maste regleras. Genom EU:s Svavel-
direktiv och IMO:s beslut om s.k. ECA och SECA (Sulphur Emission Control
Aprea) bla. f6r Nordsjon och Ostersjon inklusive Visterhavet, sinktes den hégsta
tillitna svavelhalten for brinsle i vira vatten fran 1 % till 0,1 % fran 2015.
Globalt, utanfér SECA, sinktes gransen fran 3,5 % till 0,5 % fran januari 2020.
De succesiva skirpningarna férvintades ursprungligen leda till att tjockoljan
skulle ersittas med ldttare destillatbrinslen och dieselolja, vilket dessutom skulle
gagna omhindertagandet av eventuella utslipp eftersom skadeeffekter och
responskostnader generellt ar ligre for dieselutslipp dn f6r HFO (Heavy Fuel
Oil, tjockoljebrinsle). Erfarenheterna visar dock att nya typer av tunga lagsvavliga
brinslen utvecklats och kommit att anvindas istillet f6r destillatbrinslen. Redan
1 féregdende upplaga av NSO:s riskbildsrapport (MSB, 2016) uppmirksammades
att 6vergangen till SECA-brinslen 2015 medfGr att; ”beredskapen kan bebiva anpassas
[for att spegla fordndrade relationer mellan anvinda bransletyper”. Sedan dess har det
visat sig att vissa av de nya brinslen som anvinds i vara vatten, s.k. hybridoljor,
dven uppvisar andra egenskaper vid utslipp till vatten och att beprévad upp-
tagningsteknik ibland fungerar daligt. De nya regler som inforts fran januari
2020 har ocksa inneburit att nya bransletyper anvinds och finns i bunkertankarna
pa fartyg som trafikerar vara vatten. Inférandet av stegvis skirpta svavelkrav
har visat att sambanden mellan oljepris och utbud av olika brinsletyper ir svara
att prediktera. Aven relativt sma prisdifferenser mellan olika typer kan paverka
vilka brinslen som siljs mest och didrmed kan ocksa férdelningen mellan littare
och tyngre brinslen for olika fartyg variera 6ver tid.

Utover regleringar f6r att minska skadliga effekter av svaveloxider (SO,) fran
fartygsavgaser har IMO och EU dven utformat ett regelverk for att succesivt
minska fartygens utslipp av kviveoxider (NOy), vilket frimst genomfdrs genom
motortekniska atgirder for nya fartyg eller genom anvindning av katalysator-
teknik, t.ex. SCR (Selective Catalytic Reduction). NOx bildas i férbrinningsmotorer
fran luftens kviveinnehall och 4dr dirmed i mindre grad beroende av brinslets
sammansattning,

Riskbild for oljeolyckor till sjoss
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Den idag aktuella debatten kring fartygsavgasers skadliga effekter dr frimst
inriktad mot utslapp av vixthusgaser, visentligen koldioxid (CO,) som bildas vid
forbrinning av alla typer av oljebrinslen. Flytande naturgas (LNG, Liguified Natural
Gas) som dr ett alternativt fartygsbrinsle pa frammarsch ger dven det utslapp av
CO: om in nagot lagre dn fran olja. Genom s.k. methane slip kan dock en del av
CO»-minskningens fortjanster fortas, eftersom naturgasen som bestar av metan
som ir en mycket potentare vixthusgas in COz. (Mezhane slip kan vara oférbrind
gas som gar ut med motorns avgaser eller lickage exempelvis vid bunkring).

Framtidens fossilfria och klimatneutrala fartygsbrinslen forvintas omfatta flera
olika typer biobrinslen, e-brinslen framstillda fran férnyelsebar el, kolfria brinslen
samt 16sningar som nyttjar vindkraft f6r framdrivning med segel eller vingar.

6.1 Aktvella typer av fartygsbrannolja

Alla fartyg som idag trafikerar de farvatten som omger Sveriges kuster och

de stora sj6arna forutsitts anvinda brinsle med hogst 0,1 % svavelhalt, med
undantag for det fatal som installerat skrubber f6r SO,-rening av avgaserna.
(Enligt Transportstyrelsen har endast 8 svenskflaggade fartyg anmalt att de

har eller avser installera skrubberutrustning (TS, 2020c)). Vissa mindre fartyg,
vagfirjor och passagerarbétar har valt att ga ytterligare ett steg mot ligre svavel-
halt och renare brinsle, och anvinder endast dieselbrinsle av hogsta miljcklass,
MKI1. Oceangdende fartyg, som dven trafikerar farvatten utanfér SECA, kan
aven ha tyngre branslekvaliteter med en svavelhalt om hégst 0,5 % i vissa av
sina brinsletankar. Nir de passerar ut ur SECA vixlar de 6ver och koér sina
framdrivningsmotorer pa det billigare 0,5 %-iga branslet.

6.1.1 Konventionella fartygsbranslen

Konventionella fartygsbrinslen dr bunkeroljor som indelas i tva huvudgrupper
utifrin framstillningsmetod — fran destillat eller frin aterstod (residual).

Destillat av raolja finns i olika kategorier och betecknas oftast med inledande
bokstiver DM {0t marine distillate fuel och med en tredje bokstav som anger
viskositets-/kvalitetsklass, exempelvis: DMA, DMB, DMC samt DMX som
kvalitetsmissigt ligger hogre in DMA. DMA och DMX som ofta dven benimns
som MGO {61 Marine Gas Oil (pa svenska ibland; gasolja) dr genomskinlig
medan DMB och DMC, som innehaller mer komponenter av tyngre kolviten,
benimns MDO {61 Marine Diese/ Oil och har en mérkare firg,

MGO har en densitet av hogst 890 kg/m* (15°C) och en viskositet av hogst
5,5-6 mm?*/s (40°C). MDO har en densitet av hogst 900-920 kg/m’ (15°C)
och en viskositet av hogst 11-14 mm?/s (40°C) och behdver vintertid, till
skillnad fran MGO, f6rvaras 1 uppvirmda tankar.

Brinslen framstillda av dterstoden fran en destillationsprocess dr mer viskdsa,
morkare, har hogre densitet samt behdver virmas for att hallas i flytande form
i fartygens tankar och betecknas med de inledande bokstiverna RM for marine
residual fuel. Aven dessa brinslen klassificeras med en tredje bokstav fér viskosi-
tets/densitetsklass frin A-K, och vanligen f6ljs da beteckningen av en siffra
som anger viskositeten [mm?*/s] vid 50°C, exempelvis RMD 80 eller RMG 380.
Beteckningarna HFO {6r Heary Fuel Oil (tjockolja) respektive IFO {61 Intermediate
Fuel Oil anvinds ocksé ofta och dé for kvaliteter med hégre viskositet 4n 180
respektive 180 eller lagre.
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Klassificeringen ddr indelningen gérs utifran de inledande beteckningarna DM
respektive RM sker enligt internationell standard; ISO 8217 som delvis reglerar
sammansittning, egenskaper och svavelhalt. Forutsittningarna f6r omhinder-
tagning vid utslipp till sjoss skiljer sig visentligt frimst genom att RM-produkter
ir mer viskésa dan DM-produkter som sprids snabbare och oftast avdunstar
snabbare fran ytan. Bendgenhet att emulgeras eller dispergeras i vatten liksom
klibbighet och vidhiftningsférmaga vid upptagarutrustning kan ocksa skilja
vasentligt.

SECA-kraven frin 2015 innebar en relativt stor kostnadsékning for fartyg som
ersatte tidigare anvint ligsvavligt tjockoljebrinsle LSFO Low sulphur Fuel Oil (1 %)
med destillatbrinslen typ MGO med svavelhalt under 0,1 %. Bunkertillverkare
och -leverantérer tog darfor fram nya produkter innehdllande bade destillatkompo-
nenter och tyngre residual-komponenter som uppfyllde 0,1 %-kravet. Dessa
produkter kallas hybridoljor och betecknas ofta ULSFO f6r Ultra Low Sulphur
Fuel Oil och kan exempelvis uppfylla ISO 8217-kraven f6r RMD 80. Infér ikraft-
tradandet av 2020 ars krav, lanserade producenter och leverantérer dven en produkt
betecknad VLSFO f{6r Very Low Sulphur Fuel Oil med 0,5 % svavel, for att méta
IMO:s krav gillande havsomraden utanfér SECA.

VLSFO, exempelvis klassad som RME 380 ir mérk och har en densitet av
hogst 945 kg/m® (15°C) och en viskositet av hogst 234 mm?/s och kan antingen
vara en straight run (destillat utan krackade komponenter) eller en hybrid-
produkt. ULSFO, SECA-brinsle av hybridoljetyp ir liksom VLSFO en moérk
ogenomskinlig olja som fordrar uppvirmning, innehallande savil destillat- som
residualkomponenter, vanligen klassificerad som RMB 30 eller RMD 80 med
densitet av hogst 975-980 kg/m? (15°C) och en viskositet av hogst 30 respektive
80 mm?/s (50°C). Bilden nedan illustrerar skillnaden i firg och genomskinlighet
av tre typer av brinslen.

Bransleprover, till vanster: HVO (biodiesel), mitten: MGO och till héger: VLSFO. Foto: B Forsman.
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6.1.2 Hybridoljor

Hybridolja som bestir av en blandning av destillat- och residual-komponenter
har i flera fall visat sig ha annorlunda egenskaper 4dn konventionella bunkeroljor.
Vid bunkring och hantering ombord kan exempelvis vaxutfillning uppsta vid
lag temperatur och blandbarheten ir begrinsad.

Vid utsldpp till vatten, exempelvis vid grundstétningen av Makassar Highway
23 juli 2018 vid Loftahammar norr om Vistervik da ULSFO hybridolja kom
ut, visade det sig vara svart att omhinderta oljan med Kustbevakningens
konventionella upptagningsutrustning. Oljan pa vattenytan fastnade inte pa de
borstupptagare som anvindes och spillet férdelade sig i mindre sjok av tjock
hogviskos olja omgiven av tunna skikt eller skimmer av litta fraktioner. Tester som
utférts av Sintef 1 Norge (SINTEF, 2017) indikerar att egenskaperna varierar
mellan hybridoljor av samma ISO8217-specifikation fran olika producenter, vilket
gOr det svart att forutse hur ett eventuellt utslipp upptrider och ska omhindertas.

For att nirmare utreda hur nya typer av fartygsbrinslen och hybridoljor beter
sig och forindras vid utslipp samt dess forutsittningar f6r omhindertagning
vid utslipp till sjOss, har ett EU-finansierat forskningsprojekt initierats under
ledning av Kystverket i Norge. Projektet, kallat IMAROS, har deltagare frin
Belgien, Frankrike, Malta, Danmark och Sverige deltar genom medverkan fran
Kustbevakningen. Malet dr att IMAROS ska utveckla kunskap om milj6kon-
sekvenser och utarbeta rekommendationer for limplig beredskap och insatser
vid olyckor med utslidpp av olika nya typer av lagsvavliga brinslen till sjoss,
men dnnu har inga konkreta resultat offentliggjorts. Jimférande toxicitetforsok,
som utforts vid Goteborgs universitet, visar att utslipp av ULSFO (RMD80) ar
giftigare f6r marina organismer in MGO (DMA) och att dess effekter troligen
blir lingvarigare dn vid utslipp av MGO (Dahll6f, 2020).

Sedan januari 2020 ndr svavelkraven skirptes for vatten utanfér SECA, och
VLSFO med 0,5 % svavel blev den dominerande marina brinslekvaliteten pa
varldsmarknaden, har prisbilden och dirmed iven efterfragan pa de alternativa
SECA-branslena med 0,1 % svavel forandrats. Prisdifferensen mellan ULSFO
och destillatbrinslen har dndrats sa att det 1 dagsldget inte lingre finns ekonomiska
incitament att képa ULSFO eftersom MGO/MDO ir billigare. Anvindningen av
ULSFO hybridolja i vara vatten kan didrmed antas minska visentligt till f6rman
for destillatbrinslen av typ MGO och MDO. Vissa operatorer med linjetrafik
inom SECA som bundit upp sig med lingre kontrakt f6r ULSFO-leveranser
kan dock vintas fortsitta att anvinda denna brinsletyp dven kommande ar. Det
bér dock framhallas att virldsmarknadspriset pa olja var extremt lagt i bérjan av
2020 och sambanden mellan pris och utbud av olika brinsletyper dr svarforut-
siagbara pa lingre sikt och férhdllandena kan forindras. Ur oljeskadeskydds-
perspektiv kan denna trend anses fordelaktig eftersom egenskaperna for olika
ULSFO hybridoljetyper visat sig vara svarforutsigbara och att destillatbrinslen
av MGO/MDO-kvalitet generellt sett kan anses vara littare att omhinderta
vid utsldpp.

Aven om det ur svenskt perspektiv ir en begrinsad andel av fartygstrafiken
lings vira kuster som f6r med sig VLSFO brinsle 1 sina bunkertankar, ir det
dock fortsatt angeldget att underséka och utreda hur olika typer av VLSFO-
brinslen skulle uppféra sig vid utslipp i vara vatten, vilka skadeeffekter de
kan ge och hur de bist omhindertas vid eventuella utslipp.
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Det tonnage som trafikerar de stora sjéarna ir storleksmissigt begrinsade av
farledsdjup och slussar i Géta dlv och Sédertilje, och antas med fa undantag
endast operera inom SECA och dirmed inte heller ha skil att medféra VLSFO-
brinsle i ndgon bunkertank. Fartyg inom detta storlekssegment ér inte utrustade
med skrubber och inga passager av fartyg som tillits anvinda hogsvavlig olja
har hittills noterats 1 Gota dlv eller S6dertilje kanal. Utslapp och hantering av
skrubbertvittvatten dr féremal for regulativa diskussioner i1 Sverige (TS, 2020c)
och i flera andra EU-linder, och det bedéms osannolikt att antalet skrubberinstalla-
tioner pa fartyg i svenska vatten kommer att 6ka patagligt under kommande ar.

6.2 Framtida alternativa fartygsbrdanslen

Den av IMO utstakade strategin for att minska sjofartens miljopaverkan anger
att utsldpp av vixthusgaser ska reduceras med minst 50 % till ar 2050 jamfort
med 2008 ars niva. Samtidigt ska effektiviserande atgirder och alternativa brinslen
introduceras sa att sjotransporternas genomsnittliga CO,-utslipp per tonkm
minskar med 40 % till 2030, med 70 % till 2050 f6r att nd en nollniva inom
innevarande sekel. EU har ocksa ett mal om att EU:s sjofart ska minska sina
klimatpaverkande utslipp med 40 % eller helst 50 % fran 2005 till 2050.

I Sverige anger regeringens klimatpolitiska handlingsplan (dec 2019) att netto-
utslippet fran alla verksamheter i landet ska var noll senast ar 2045. Klimatmalen
fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, anger att utslipp av vixthusgaser ska
minska med minst 70 % till ar 2030 jimfért med 2010.

Utslappen fran inrikes kommersiell sjéfart har 6kat med 65 % sedan 1990
(NV, 2019) och uppgar till ca 730 000 ton COzu 2018. (Utslippen som kan
hinforas till internationell bunkring av sjofartsbrinsle i Sverige 6kar ocksa och
uppgick 2018 till omkring 8 miljoner ton COze.). FOr att nd de svenska klimat-
malen 4r det uppenbart att atgirder maste vidtas for att minska sjofartens utslipp
och regeringen gav darfér 2018 Trafikverket i uppdrag analysera forutsittningarna
for en omstillning till fossilfrihet for statligt dgda fartyg (TrV, 2018).

Svensk sjofartsniring liksom internationella sjéfartsorganisationer har ocksa
vidtagit atgirder och presenterat inriktningsdokument for att uppna de beslutade
malen, se (Sweship, 2019) och (DNVGL, 2020). Gemensamt for dessa handlings-
planer och prognoser for hur omstillningen av sjofarten ska ske, dr att den
omfattar anvindning av en rad olika nya brinslen och att det inte finns nagon
enkel ”quick-fix” som kan leda till att malen uppfylls. De brinslealternativ som,
med eller utan ombyggnad av maskineri och f6r nybyggnadsprojekt, ir aktuella
for dagens och framtidens fartygsflotta sammanfattas i Tabell 6.1. Tabellen
indikerar dven vilka konsekvenser respektive brinslen skulle kunna fa vad avser
oljeskadeskydd och olycksorsakade utslipp av brinsle.
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Tabell 2. Identifierade alternativ till fossilbaserade fartygsbrannoljor och dieselbranslen

Typ

Dieselsubstitut

Alkoholer

Gasformiga

Elektricitet

Vindassisterad
framdrivning, segel

Bransle

beteckning, amne

HVO, Hydrotreated
Vegetable Oil

FAME, Fatty Acid
Methyl Esters

Ficher-Tropsch diesel
(FTD) eller e-diesel

Metanol

Etanol

DME, Dimetyl-eter

LNG, flytande
naturgas, metan

Biogas/LBG
flytande biogas

Ammoniak, vatska vid
mattl. tryck alt. kyld

Vatgas

Hybridlésningar

och helelektriska fartyg
finns i drift. Batterivikt
begransande.

Flettner-rotorer som
minskar bransle- férbruk-
ning finns i drift. Upp till
90 % besparing planeras
for seglade fartyg.

Tillgénglighet och tek-
nisk mognad

Tillgangligt, bra lagrings-
och koldegenskaper.
Dyrare an fossilt.

Tillgangligt, biodiesel
men med samre lag-
ringsegenskaper &n HVO.

Lag eller obefintlig
tillgang pa gron FTD.
e-diesel framstalls via
fossil syngas

Modifierade/anpassade
metanolmotorer finns,
sarskilda branslesystem
kravs.

Tillgéngligt/anvands for
landfordon. Ej testad for
marin tilldmpning.

Gas som ar vatska vid
bara 5 bar tryck. Fungerar
i dieselmotor. Dyrt.

Vatska vid -162°C
anvands i fartyg med
dual-fuel eller gasmotorer.

LBG fungerar som
LNG och har anvants i
"LNG-fartyg”.

Kolfritt, oprévat marint
bransle. Kan nyttjas

i branslecell/férbrannings-
motor.

Kolfritt, kan nyttjas i
bransleceller alt.
forbranningsmotor, svart
att lagra.

Inga utslapp under drift.
Litiumjonbatterier brand-
farliga.

Seglande fartyg behdver
mindre bransletankar
ombord.

Faror vid utslapp och
klimatpaverkan

Egenskaper lika som fos-
sil diesel, men lagre aro-
matinnehall. Klimatneutral
beroende pa ravara.

Egenskaper lika som
fossil diesel men lagre
aromatinnehall

L&ser sig och spads
snabbt i vatten. Framstalls
av naturgas men grén
metanol finns i begransad
mangd.

Léser sig och spads
snabbt i vatten, lag
toxicitet. Framstalls av
bioravara.

Foérangas vid utslapp,
brandfarligt.
Fossilt ursprung.

Forangas vid utslapp,
brandfarligt.

Biogas framstélls av
bioravara/avfall.

Giftigt, brandfarligt, |6ser
sig och spads snabbt i
vatten. Kan vara gron.

Mycket brandfarligt. Latt
gas som sprids snabbt vid
utslapp.
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Dieselsubstitut kan ocksé framstillas fossilfritt via s.k. syngas, men processen
ar energikrivande och forutsitter att gron el nyttjas for att branslet ska bli
klimatneutralt.

Dieselsubstitutet HVO kan produceras frin olika ravaror sasom tallolja,
PFAD (avfall fran palmoljetillverkning), palmolja, andra vegetabiliska oljor eller
animaliskt avfall. Flera brinsleleverantorer erbjuder HVO f6r landfordon och
marin anvindning kan ocksa vintas 0ka 1 nirtid, exempelvis for statliga fartyg,
eftersom brinslet ar tillgangligt och inte forutsitter naigon ombyggnad. Trafik-
verkets Firjerederi anvinder idag HVO som brinsle 1 flera av sina vigfirjor. Pa
motsvarande sitt som hybridoljorna dr féremal f6r undersokning med avseende
pa egenskaper och skadlighet vid utslipp, finns dirfor skil att dven undersoka
och jimféra konventionella fossila dieselbranslen med HVO utifran ett

oljeskadeskyddsperspektiv. .
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7. Oljeolyckoride
stora sjoarna
— konsekvenser for
dricksvatienproduktion

Sveriges dricksvattenforsorjning baseras till hilften pa ravatten fran ytvatten-
tikter, dvs sjoar och vattendrag, Vira tre storsta sjoar Vinern, Vittern och
Milaren klassificeras som statligt vatten i vilket Kustbevakningen, enligt LSO
Lag (2003:778), ansvarar for miljoriddningstjanst exempelvis vid oljeutsldpp.
Omkring en tredjedel av Sveriges befolkning far sin dricksvattenférsorjning fran
dessa sjoar och produktionskapaciteten 4r under utbyggnad pa méanga platser.

Som framgir av kapitel 3.4 bedrivs, sirskilt i Vinern och Milaren med anslutande
vattenvagar en omfattande sjotrafik. Eventuella utsldpp vid fartygsolyckor kan
fa omfattande konsekvenser f6r miljé men ocksa foér dricksvattenproduktionen.
Landbaserade utslapp fran vig- eller jarnvigstransporter eller fran industriella
anliggningar, oljedepéer och andra verksamheter som hanterar farliga dmnen,
kan ocksa leda till allvarliga konsekvenser. Om viktiga ravattenintag maste
stingas fOr att vattnet fororenats, kan allvarlig vattenbrist uppsta inom relativt
kort tid och leda till samhaillsstorningar, exempelvis i storstadsregioner som
Stockholm och Géteborg,

Vid hotande krislige, exempelvis pga. fororenade ravattenintag, kan en genom
Livsmedelsverket etablerad nationell vattenkatastrofgrupp, VAKA, assistera
berérda kommuner eller regioner. Gruppen har en bred expertkompetens i sin
medlemsstab och ett stort expertnitverk.

For att forebygga riskerna for férorenande utsldpp kan Linsstyrelsen besluta att
utfirda féreskrifter om vattenskyddsomraden som ger sirskilt st6d for atgarder
och restriktioner till skydd for dricksvattentikter. Vittern utgor det stérsta av
totalt 1 621 vattenskyddsomraden i Sverige och Ostra Milarens vattenskydds-
omrade utgor det tredje storsta 1 landet. I Vinern dr Kattfjorden vister om
Karlstad vattenskyddsomrade och f6r Géta dlv finns ett vattenskyddsomrade
norr om Goteborg. Ett kommunalt samarbete pagar ocksa for att fa till stand
ett storre vattenskyddsomrade; Géta dlv och Vinersborgsvikens vattenskydds-
omrade, fOr att stirka skyddet for alla vattenverk mellan Vinersborg och Goteborg
(GAVSO, 2019).

For de tre stora sjoarna och f6r Gota dlv har vidare sirskilda s.k. vattenvards-
forbund etablerats for att bevaka frigor om hur vattenresurserna tillvaratas och
tor samordnad 6vervakning av vattenkvaliteten.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss
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Havs- och vattenmyndigheten har, for att sirskilt stirka vattenforsorjnings-
intresset i samhillsplaneringen, ocksa pekat ut totalt 28 omraden och anligg-
ningar som ir av riksintresse for Sveriges vattenforsorjning,
Dricksvattenproduktion och distribution ar samhillsviktig verksamhet och
utgdr landets 1 sirklass mest kritiska forsorjningssystem. For att identifiera
kommande utmaningar fran klimat- och andra samhillsférindringar och féresla
atgarder tillsattes 2013 den s.k. Dricksvattenutredningen. I dess slutbetinkande
(SOU, 2016:32), foreslas en ” kontrollstation” efter fem ar, dvs 2020, f6r att folja
upp forslag och atgirder for Gkat skydd av ravattenresurserna. Riskbilden for
oljeutslipp i de stora sjarna kan hirvid vara relevant. Aven den typ av hot mot
moderna digitaliserade system som brukar betecknas som cyber-hot, dr i hog
grad relevanta for storskalig produktion och distribution av dricksvatten och dess
koppling till civilt férsvar f6r uppritthallandet av viktiga samhillsfunktioner.
Révattenintag ar mycket sarbara for férorenande amnen eftersom det ar
mycket svart att helt bli av med ett imne som kommit in i ett system med stora
volymer, rérledningar, filteranliggningar mm. Oljeprodukter och i synnerhet
dieselbrinsle ir kinda for att dven 1 mycket laga koncentrationer gora dricksvatten
otjanligt. Grinsen for nir oljesmak kan férnimmas (Treshold odonr concentration,
TOC) har angetts till 0,0005ppm (0,5ug/1) for dieselbrinsle (Zoeteman, 1971)
vilket exempelvis ar hilften av det grinsviarde som Livsmedelsverket anger
(LIVSES 2917:2) f6r bensen i dricksvatten. Dieselsmak sitter i praktiken en
mycket stringare koncentrationsgrins 4n de rent hilsomassiga effekterna.

Tabell 3. Jamforelse — sjdar klassade som statligt vatten avseende miljéraddningstjanst

Djup Antal dricksvatten-
Yta, | Volym, | medel, Omsittningstid, ar | forsorjda invanare
km? km? m (volym/tillrinning) nu och i framtid

Véanern 5450 153 27 106 10 1000 000 +
Viéttern 1885 73,5 40 120 70 300 000-600 000
Malaren 1074 14,3 12,8 66 3 2000 000-3 000 000

Kalla: SMHI, 2018, SMHI, 2008.

7.1 Vdadnern och Gota alv

Vinerns yta ar stor (Europas tredje storsta sjo) och dess avrinningsomrade
motsvarar 10 % av hela Sveriges yta. Vinerns utlopp, Gota ilv ir landets vatten-
rikaste alv, med en medelvattenforing pd ca 550 m’/s. Dagens vattenteglering
g6r att nivan 1 medel endast varierar ca 0,3 m 6ver aret (Vinern, 2018), och
medelvattenstandet ligger 0,53 m Over referensytan pa sjokortet (SMHI, 2020a).
Vattenkvaliteten 4r god med stort siktdjup i de djupare delarna, men klimat-
forandringar och minskad férsurning vintas gora vattnet nagot brunare i framtiden
men inte i sidan grad att ravattenintagen paverkas negativt, (Vinern, 2010).
Vinern och Goéta alv utgor dricksvattentikt for nirmare en miljon invéanare.
Sjotrafiken ir relativt intensiv i sjon och lings strinderna kring Géta ilv
och Vinern finns flera industrier och trafikerade vigar och jirnvag. Vinern
och Gota dlv dr dirfor sirskilt sarbara for oljeutslipp och andra féroreningar.
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Vinerns stora yta innebdr att det skulle kunna ta relativt ling tid f6r en férorening,
exempelvis av bunkerolja fran ett grundstott fartyg till sjoss, att na nagot av de stora
ravattenintagen. Eventuella utslipp som sker i eller ndra Géta alv kan diremot

snabbt spridas nedstréms och ravattenintagen dir maste darfér kunna snabbstingas.
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Kommunala vattenverk med ravattenintag i Vanern (Vanern, 2007).

Nir Vinerns vatten nar Goéta élv dr rinntiden omkring 1,5-5 dagar innan
vattnet passerat 93 km och nar utloppet i G6teborg, Vattenkvaliteten i GSta

ilv paverkas i hog grad av Vinerns vattenkvalitet men lings dlven tillfors dven
fororeningar frain omgivande verksamheter. Sedan 1950-talet har atgirder mot
férorenande utslipp dock lett till att halterna av syreférbrukande dmnen nu ater
ir nere pd nivier som motsvarar de som fanns vid slutet av 1800-talet, men alv-
vattnet bedoms dnnu inte uppna god kemisk status pga. halterna av kvicksilver
och polybromerade difenyletrar (PBDE) (G6ta dlv, 2016).

Det storsta ravattenintaget fran Gota élv finns vid Alelyckans vattenverk i
Lirjeholm varifrain G6teborg f6rsérjs med dricksvatten. Ravatten fran dlven
pumpas aven upp till Delsjéarna som fungerar som reservvattenférsorjning om
ravattenintaget vid Alelyckan madste stingas 1 hindelse av att fororeningar detekteras
eller riktvirden Gverskrids i dlvvattnet. Om avstingningen av ravattenintaget blir
lingvarig finns dnnu en reservtikt; Radasjon 1 Mélndals kommun.

Trollhittan producerar sitt dricksvatten vid vattenverket i Overby som tar rivatten
frin Gota dlv, men ett utbyggnadsprojekt har startats dir en ny ravattenledning fran
Nordkroken vid Vinern, en mil norr om Trollhdttan, planeras. Projektet planeras
sta klart 2026 och édven Lilla Edet och Uddevalla kommuner har beslutat att
samverka i projektet fOr att sikra dricksvattenforsérjning respektive ravattentillging
fran Vinern.
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7.2 Vattern

Vittern 4r Sveriges nist storsta sjo men dr betydligt djupare dn Vanern och vattnets
omsittningstid, dvs kvoten mellan dess totala volym och tillrinningsflédet, dr
betydligt lingre i Vittern dn 1 Vinern, se tabell 3. Genom sitt djup och att dess
tillfléden frimst dr grundvatten — den karaktiriseras som en kallsjo, dr dess
vatten klart och kallt och ravatten fran Vittern ar darfor sirskilt val limpat for
dricksvattenproduktion. Idag finns omkring 14 ravattenintag for dricksvatten-
produktion till de omgivande kommunerna men Vittern forser dven flera
Skaraborgskommuner med ravatten (VVE122, 2015), se karta nedan. Totalt
uppskattas omkring 300 000 personer fa sin dricksvattenférsorjning fran Vittern.

Anlidggningarna f6r dricksvattenproduktion 4r pa flera hall under utbyggnad
och flera vattenverk har fatt intagsledningarna férlingda ut till storre djup. I
Higgeberg, som forsorjer Jonkoping byggs ett helt nytt vattenverk som ska sta
klart 2022. Det storsta utbyggnadsprojektet drivs dock av bolaget Vitternvatten
som via intagsledningar fran 40 respektive 70 m djup ska leda ravatten norrut
via en 36 km ling bergtunnel till Orebro kommun. Anliggningens driftstart ir
planerad till 2027 och Vittern kan pa sikt d svara for dricksvattenférsérjningen
till ytterligare 300 000 personer.
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Vattern — ravattenintag for dricksvattenproduktion samt rekommenderade vagar for farligt
godstransporter. Kalla: TV-NVDB, 2012.

74 Riskbild for oljeolyckor till sjoss



Oljeolyckor i de stora sjdarna — konsekvenser for dricksvattenproduktion

Kustbevakningen genomfér under 2020 en 6versyn av utslappsrisker och
behov av statlig miljériddningstjinst f6r Vittern. Av underlag som tagits fram
framgir att sannolikheten for utslapp av olja eller andra skadliga dmne 1 Vittern
ir relativt begrinsad i férhéllande till andra statliga vattenomraden med mera
intensiv sjotrafik och mer komplexa farledsférhallanden. Den potentiella killa
for utsldpp till Vittern som identifieras som mest sannolik utgdrs av vig-
transporter av fatligt gods, dir berdkningar indikerar att, i synnerhet E4 och
vigarna pa Vitterns 6stra sida har en mycket hog belastning av farligt gods-
transporter som passerar nira Vitterns strand och korsar vattendrag som
mynnar i sjon (SSPA, 2020).

Farligt godstransporterna domineras av transport av dieselbrinnolja och
bensin, vilka dr amnen som Kustbevakningens miljériddningstjanst har mang-
arig erfarenhet av att omhinderta i Gvriga statliga vatten, men dér kapaciteten
1 Vittern idag dr mycket begrinsad. Smaskaliga diesel- eller bensinuslipp kan
ocksé tinkas ske fran incidenter med fritidsbétar och i samband med tankning
vid ndgon av de omkring sex sjomackar som dr beldgna i Vitterns gasthamnar
eller de bensinstationer som dr beligna inom eller i omedelbar nirhet till Vitterns
vattenskyddsomride.

Ett virsta fall av méjlig utslippsolycka till Vittern definieras av en olycka
med ett godstig pa Jonkopingsbanan. Jarnvigen passerar nira stranden i centrala
Jonkoping med dagliga passager av oljeprodukter bl.a. till Stl:s oljedepa i Jonkoping
beligen ca 150 m frain Munksjon som ocksa ingar i Vitterns vattenskyddsomrade.
Sannolikhetsberdkningar gjorda i samband med férarbetena for etablering av
vattenskyddsomradet indikerar dock att sannolikheten for tagolycka med farligt
gods i Jonképing bedéms férsumbara 1 jimférelse med riskerna f6r utslapps-
olyckor fran farligt godstransporter pa vigarna kring Vittern (VVE 2019). Det
b6r dock noteras att konsekvenserna av virsta-fall-scenarier med farligt gods-
olycka med tag, kan vara allvarligare in motsvarande virsta fall med bil eftersom
den totala transportvolymen pa ett tdgset med farligt gods kan vara avsevirt
storre dn for ett vigfordon. En vanlig 14 m lang fyraxlig tankvagn kan ha en
lastvolym av 63 m’® och flera vagnar kan tinkas skadas vid en ursparning,

Vid ett virsta fall f6r en tankbilsolycka skulle hela tankbilslasten av storleks-
ordningen 25 m’ kunna tinkas komma ut, men det ir mycket ovanligt med
totalt tankhaveri vid exempelvis dikeskérning. Som ett mera troligt scenario har
ett utslipp av stotleksordningen 1 m® foreslagits som utgangspunkt for vidare
bedémning av utslippskonsekvenser och erforderlig beredskapskapacitet.
Exempelvis bedéms Vista kulle vid E4:an kunna representera en plats med hog
sarbarhet och olyckssannolikhet, (VVE85, 2004). Andelen av ett utslipp som
skulle kunna na sjon dr svairbeddmd, men ett scenario som innebir att 50 %
av det totala utsldppet hinner na Vittern inom en timme bedéms ge tillrickligt
konservativa forutsittningar (SSPA, 2020).

Den yrkesmissiga sjotrafiken pa Vittern dr liten jimfort med de 6vriga stora
sjdarna med statligt vatten. Riskerna for fartygsolyckor som grundstétningar,
fartygskollisioner eller paseglingsolyckor som kan leda till utslipp av fartygs-
brinsle eller last 4r dirmed ocksa begrinsade. Trafikverkets firjetrafik mellan
Grinna och Visings6 utgér dock ett undantag och representerar en tittrafikerad
rutt men sannolikheten f6r sjéolyckor som skulle kunna leda till brinsleutslipp
bedoms vara ldg. Firjerederiet anvinder diesel av miljoklass 1 som bunkras fran
tankbil vid nattuppehall pa Visingso.
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Aven om sannolikheten for oljeutslipp i Vittern sammantaget bedéms vara
lag, innebir dess funktion som viktig ravattenresurs for dricksvattenproduktion
samt att vattnets omsittningstid 4r mycket lang, att Vittern bedéms sarskilt sarbar
for eventuella utslipp av olja eller andra skadliga amnen. Svarighetsgraden av
konsekvenser av méjliga utslipp bidrar darfor till att géra den sammanvigda
riskbedomningen relativt hog,

I samband med planering av ravattenintagen for Vitternvatten-projektet med
tunnel mot Orebro, har riskanalyser genomférts bla. for att underséka eventuella
konsekvenser av utslipp av farliga 4mnen i norra Vittern. Ett berdkningsexempel
utférd med en detaljerad hydrodynamisk berikningsmodell visade exempelvis for
ett scenario med ytutslipp av 55 m’ (motsvarar ett stort tankbilsekipage) vatten-
l6sligt farligt amne, pa mycket lag risk for att intagen pa stort djup ska paverkas
(Tyréns, 2020). Liknande berdkningsmodell kan dven anvinds for oljeutslipp
vilka i dn ldgre grad vintas spridas till djupare vattenmassor.

For att Kustbevakningens ansvar f6r miljéraddningsberedskap i Vittern ska
motsvara de mal om insatstider och kapacitet som finns i 6vriga statliga vatten,
bedéms det motiverat att se 6ver beredskapen och 6verviga hur en dndamals-
enlig organisation med tillgang till adekvata bat/fartygsresurser fOr insatser i
Viittern kan anordnas. De idag tillgdngliga batresurserna, som kan tillhandahallas
fran SSRS, Riddningstjanst och FMV, bedéms inte vara helt andamalsenliga for
de insatser mot féroreningar som Kustbevakningen bér kunna gora, och bl.a.
bedoéms utrymme for upptagningsutrustning och container for lagring av upp-
tagen olja vara otillrickliga. Vidare bedéms det angeliget att Kustbevakningen
avtalar med limplig aktor om att snabbt kunna fa tillgang till och utnyttja sakra
bat/fartygstesurser som kan transportera mindre liktringsutrustning som
exempelvis kan tomma brinsletankarna pa havererade fritidsbatar, arbetsbatar
eller fartyg i nyttotrafik. Fér denna typ av spridningsférebyggande atgirder ar
det sdrskilt viktigt att insatserna initieras snabbt.
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7.3 Malaren

Sveriges tredje storsta sj6 Milaren bestar av ett antal flikiga ’bassinger” som
ursprungligen avsnoérts fran en havsvik genom landhéjningen. Sjon ér relativt
grund och vattnet har hégre omsittningshastighet dn de 6vriga stora sjoarna, se
tabell 3. Milaren avvattnas frimst via Stockholms strém, och en ny reglerings-
ordning har utformats for att efter ombyggnad av sluss och tappningskanaler
1 Séderstrém minska risken for Gversvimningar och extrema lagvattennivaer
som kan dventyra sjosikerheten. Malaren dr den ravattentikt som forser flest
manniskor i Sverige med dricksvatten. Drygt 2 miljoner invanare i Milardalen
och Stockholmsregionen far idag sin dricksvattenférsorjning fran Malaren
(MVVE, 2020) och inom en relativt snar framtid kan antalet 6ka till 3 miljoner
(RUFS, 2017).

Genom utbyggnad av avloppsrening och liknade atgirder har Milarens
vattenkvalitet forbittrats och kvavebelastningen minskat avsevirt sedan
1960-talet, men 6verskott av niringsaimnen 4r alltjimt ett problem i stora delar
av sjon. Nirsalter bidrar till o6nskad algtillvixt och en trend med tilltagande
grumling och brunhet hos Milarens vatten 4r ocksa problematisk for dricksvatten-
produktionen. Det saknas alternativa uthalliga vattentikter till Malaren och
skyddsatgirder for att férhindra kroniska och olycksorsakade féroreningar dr
darfor viktiga for den langsiktiga vattenférsorjningen 1 regionen.

Viktiga ravattenintag for dricksvattenproduktion finns pa flera platser i Milaren
och de storre har markerats i kartan nedan som dven visar det vignat av rekom-
menderade vigar for farligt godstransporter som finns kring, och som korsar
sjon via Kvicksunds- och Hjulstabron. Intagen till Hisslo vattenverk i Vasteras
har sedan 2011 skydd genom vattenskyddsomrade och de tre stora vattenverken
Norsborg, Lovon och Gérveln i Stockholm ligger alla inom Ostra Milarens
vattenskyddsomrade som beslutades 2008. I Sédertilje och Visterds pumpas
ravattnet forst ner i en grusas for att direfter beredas som konstgjort grundvatten
till dricksvatten. Processen ger en tidsmissig respit om ravattenintaget exempelvis
maste stingas tillfilligt pga ett lokalt utslipp ndra intaget. For vattenverket i Nors-
borg har den nirliggande Bornsjon utrustats for att kunna tjaina som reserv-
vattentakt om intaget i Milaren maste stingas.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss 77



Oljeolyckor i de stora sjdarna — konsekvenser for dricksvattenproduktion

T vk

Teckenforklaring
Rekom.vég farligt gods

" /:\/; s?ekme.xéi C\ 3
T2
\°
Primar vag -

~J
S Venped

Sekundar vag

e

— )
N {

AN A

o Malme; F\ Nas

-

§

Ungefarligt lage 5

A\ /7

Ravattenintag a

Gnagheden
y Adgso

e

Malaren Je ‘\\f‘

Malséker

2

P el
") Halleforsnas s

««Apping L ¥ A

511\ TGimmigta \. Ji Malmkggffig

Malaren — De storre ravattenintagen for dricksvattenproduktion samt rekommenderade vagar for
farligt godstransporter. (TV-NVDB. 2012)

De vattenskyddsforeskrifter som dr kopplade till vattenskyddsomridena runt
vattenverken omfattar bade vatten och strinder. Foreskrifterna begrinsar
etablering av industriell verksamhet som kan medféra risk f6r vattenférorening
samt reglerar hur bekimpningsmedel och brandfarliga vitskor far anvindas
inom omradet. Vattenskyddsféreskrifter kan enligt Havs- och vattenmyndigheten
(som tagit 6ver ansvar for dessa fragor fran Naturvardsverket) aven “reglera hur
trafik med batar och annan fird pa §jo och is far bedrivas. Det kan galla hastighetsreglering,
vp av driviedel och hur den ska banteras pd bat 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 gjifart..” 1 stillet £6r som nu ”...annan fird pa sji och
z5..””. Mojligen kan detta indikera att méjligheterna att reglera sjofart via vatten-
skyddsforeskrifter har begrinsats men samtidigt understryks att foreskrifterna
ska utformas i samrad med Sj6fartsverket och andra berérda myndigheter.

Det pagaende projektet med farledsférdjupning till Visterds och Képing
samt nya slussar i S6dertilje liksom planerade sjGtransporter av brinsle till ett
nytt kraftvirmeverk i Lovsta 1 Stockholm har initierat en diskussion om hur
vattenskyddsintressen och omférdelning av godstransporter fran land till mer
miljovinliga sj6transporter, ska kunna kombineras 1 Milaren.
Tankfartygstransporter av oljeprodukter och andra farliga amnen i Milaren sker
framst till hamnarna i Visterdas och Képing. Virsta-fall-hindelser som innebir att
delar av en fartygslast exempelvis bestiende av dieselbrinsle licker ut exempel-
vis vid en allvarlig fartygskollision, brand eller grundstétning, skulle kunna leda
till svara konsekvenser f6r dricksvattenforsorjningen. Alla tankfartyg har dock
dubbla skrov som skyddar lasttankarna vid kollision eller grundstétning och
sannolikheten att lasttankarna skadas s att stora utslipp uppstar, bedéms vara
mycket lig for det tonnage som trafikerar Milaren idag. Aven i framtiden nir
storre tonnage kan komma att trafikera Milaren bedéms utsldppssannolikheten
forbli mycket ldg eftersom planerade farledsuppgraderingsatgarder innebir storre
marginaler mellan skrov och sj6botten (bottenklarning) (SSPA, 2014).
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I 6stra Milaren sker inga tankfartygstransporter men hir, liksom i Gvriga
Milarfarleder, bedoms sannolikheten f6r grundstétningsolyckor som leder till
utslidpp av fartygsbrinsle utgéra en mer realistisk riskbild for oljeutslipp. Méjliga
kvantiteter vid utsliapp fran fartygets briansletankar dr visentligt mindre an for
lasttankar i tankfartyg, men dnda tillrdckligt stora for att potentiellt kunna leda
till allvarliga konsekvenser for dricksvattenforsorjningen, sarskilt om utslippet
sker ndra nagot av ravattenintagen. I en riskstudie som sdrskilt granskat riskbilden
for 6kade fartygstransporter i 6stra Malaren noteras att det inte bara ér potentiella
utslippsrisker som kan dventyra dricksvattenforsrjningen, utan dven att grund-
stotning pa vissa platser ocksa kan tinkas skada viktiga bottenférlagda huvud-
vattenledningar (SSPA, 2019).

Flera av de mindre fartyg som idag trafikerar Malaren har sina brinsletankar
arrangerade som bottentankar direkt innanfor platen i fartygsbotten och grund-
stotningsolyckor dar bottenplaten penetreras kan da leda till utslipp av diesel-
brinsle av typ MGO eller MDO, som bedéms vara det vanligaste brinslet f6r
detta tonnagesegment. Nybyggnation inom segmentet bedéms pa sikt kunna
leda till att arrangemang med bottentankar fasas ut.

Jamfort med farleder 1 Vinern och 1 kustfarvatten dr Malarens farleder relativt
skyddade fran vagor och vind. I tringa passager ir hastigheten ofta nedsatt, vilket
1 ndgon man begrinsar skadekonsekvenserna vid grundstétningsolyckor. Olycks-
statistiken visar ocksa pa ett begrinsat antal fall med oljeutslipp 1 Milaren.

Farligt godstransporternas omfattning pa land har inte granskats i detalj, men
for Milaren dr det, i motsats till Vittern, uppenbart att dven oljeutslippsriskerna
fran sjotrafik och batar utgér en pataglig riskkilla for dricksvattenproduktionen.

Under sommaren trafikeras Milaren dven av manga fritidsbatar som ocksa ut-
g6r en potentiell fara f6r mindre utslipp av dieselbrinsle eller bensin i samband
med tankning eller haveri. Utslipp av storleksordningen nagot hundratal liter
diesel helt 1 narheten av ett ravattenintag kan leda till att ravattnet temporirt blir
otjanligt for dricksvattenproduktion.

Utsliappsriskerna 1 Milaren har tidigare varit foremal for utredning vid flera
tillfallen, och bl.a. har scenarioanalyser med tinkta oljeutslipp gjorts ddr drift
och spridning simulerats. Generellt vintas inte utslapp av litta oljeprodukter
blandas ned till stérre djup i vattenmassan men eftersom de tréskelvirden for
oljekoncentration i vatten som gor det obrukbart f6r dricksvattenproduktion ar
mycket ldga, kan det finnas anledning att genomfora ytterligare granskning med
forfinade analyser av spridning och l6slighet f6r potentiella utslipp av sidana
fartygs- och batbrinslen som nyttjas i Malaren.

Milarens vattenvardsférbund genomfér for narvarande en riskanalys av Malaren
som dricksvattentikt och ekosystem, med syfte identifiera kunskapsluckor och
relevanta risker i hela avrinningsomradet samt presentera och sprida information
1 sammanfattande kartunderlag dir sjofartsrelaterade risker anges som en av
flera riskkomponenter. Slutrapport vintas presenteras 1 slutet av 2020 (MVVE,
2020a). Ett annat pagdende projektet dr: Milaren — en sj6 f6r miljoner (MER)
dar kommunerna kring Milaren samarbetar kring informationsspridning och
kunskapsforstirkning om Malarens betydelse for hallbar dricksvattenforsorjning
bland annat.
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7.4 Ovrig dricksvattenproduktion
fran statligt vatten

Utover dricksvattenproduktionen frian de tre stora sjoarna sker en stor del

av produktionen fran grundvattenkillor och mindre sjéar som inte ér statligt
vatten. En mycket liten del av dricksvattenproduktionen 1 Sverige sker dven fran
havsvatten med intag beligna i statligt vatten. Sirskilt i Ostersjén och Bottniska
viken dir salthalten ér lag finns relativt goda férutsittningar, och exempel pa
brickvattenverk for kommunal dricksvattenproduktion finns pa Oland och
Gotland dir vattenbristen tidigare varit pataglig under sommarhalvaret. Avsalt-
ningstekniken bygger pa membranfiltrering, s.k. omvind osmos. Tekniken ér
relativt energikrivande och diarmed dyr, men i linder med bristande vattentill-
gang idr anldggningar fOr avsaltning av havsvatten under utbyggnad.

P4 Oland invigdes 2018 en anliggning vid Sandvik som tar ravatten frin Kalmar-
sund via en 700 m lang ledning ut fran stranden till 28 m djup. Anldggningen har
en kapacitet av 3 000 m’ per dygn och svarar for ca en tredjedel av behovet pa
norra Oland (Borgholms kommun). 2019 fick dven Mérbylanga kommun pa
s6dra Oland ett liknande brickvattenverk med en kapacitet av 4 000 m® per
dygn (WSP, 2016). Aven pa Gotland finns tva brickvattenverk, ett mindre
1 Herrvik pa 6stra Gotland och ett som uppges vara norra Europas storsta
brickvattenverk invigdes 1 augusti 2019 vid Kvarndkershamn pa sydvistra Gotland
med en kapacitet av 7 500 m® per dygn. Intagsledningen stricker sig ca 1 500 m
ut i Ostersjon till 12 m djup och anliggningen har dven en kortare ledning
genom vilket s.k. rejektvatten med en koncentrerad salthalt leds tillbaka till
havet (Gotland, 2015).

I Visterhavet pa Kosteréarna finns en mindre, containerbaserad avsaltnings-
anldggning som under sommaren ger ett tillskott av 100 m’ per dygn. Energi-
forbrukningen for denna anliggning uppges vara 3,2 kWh/m? producerat
dricksvatten (Enwa, 2018).

I fartyg och batar dr avsaltningstekniken relativt etablerad med s.k. wazer
makers, och méjligen kan tekniken dven fa 6kad tillimpning i smaskaliga fasta
anliggningar, exempelvis f6r mindre 6ar med fa hushall.

Savitt kint finns i dagsldget inget sirskilt regelverk eller register Gver sma-
skaliga avsaltningsanliaggningar i Sverige. Skyddsatgiarder mot oljeolyckor for
intagsledningar till avsaltningsanliggningar, bor kunna utformas pa motsvarande
sitt som for ravattenintag i de stora sjoarna.
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8. Riskreducerande regler
och konstruktionskrav
for fartyg

Utfasning av dldre tonnage medfor en succesiv 6kning av andelen fartyg

som uppfyller stringare konstruktionskrav exempelvis avseende placering av
bunkeroljetankar direkt mot skrovsida eller bottenplat. Eftersom bunkerutslipp
vid grundst6tnings- eller kollisionsolyckor numera utgér en visentlig killa till
utsliapp kan regelskirpningar paverka riskbilden i positiv riktning. Inférandet av
nya regler for inre vattenvigar (IVV) 6ppnar ocksa for att nya typer av last- och
tankfartyg/pramar kan trafikera svenska vatten.

8.1 Sdkerhetshdjande atgdrder
och regelskarpningar

8.1.1 Bransletankarnas placering for mindre tonnage

Genom IMO:s MARPOL-konventionen regleras fartygs konstruktion och
operation sa att havsféroreningar fran fartyg foérhindras. 2008 kompletterades
MARPOL Annex I med Reg, 12A som innehiller bestimmelser om placering av
fartygens brinnoljetankar. For fartyg byggda efter augusti 2010 med en bunker-
kapacitet av 600 m? eller mer, fir inte brinnolja finnas i botten- eller sidotankar
1 direkt anslutning till fartygets bottenplatar eller sidobordliggningen. Beroende
pa fartygets storlek innebir reglerna att tankarna maste placeras mellan 0,67 m
och 2,0 m innanfér bordliggningen. Reglerna ér inférda 1 svenskt regelverk genom
TSES 2010:96 foreskrifter mot férorening fran fartyg, I dess kap 8 finns dven vissa
svenska sirkrav for oljetankfartyg pa de stora sjdarna samt en 4§ om brinnolje-
tankar 1 andra fartygstyper dir det stir ... pd fartyg vars brinnoljetankar dr placerade
7 direkt anslutning till fartygets yttre bordliggning, ska mdngden brinnolja och dess placering
7 fartyget vara sdadana att utslippet av olja blir sa litet som midjligt vid en grundstitning eller
kollision”. Denna regel enligt 4§ ger utrymme for tolkningsfrihet samt 4r svar att
tillimpa och kontrollera, och torde 1 praktiken endast ha en marginell effekt pa
utslippsriskerna.

De mindre bulkfartyg inom storlekssegmentet 60-90 m som ar Gverrepresen-
terade i grundstétningsolyckor (TS, 2020c) (vanligtvis orsakade misstag kopplade
till ”minskliga faktorn”), har dock aldrig en bunkerkapacitet av 600 m?, och
reglerna dr dirmed inte tillimpliga for de aktuella fartygen. Vid grundstotningar
med storre fartyg dr orsakerna oftare kopplade till tekniska fel som blackout,
och regler om placering av brinsletankar ir relevanta avseende utslippsrisken.
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Diskussioner med foretridare for Transportstyrelsen har inte indikerat att

nya eller skirpta regler kring brinsletankars placering dr aktuella varken pa
IMO:s agenda eller f6r de svenska regelverken. Det faktum att tekniska fel
som blackout fortfarande noteras som en frekvent incident och olycksorsak
dven for moderna fartyg, pekar pa ett behov av nirmare granskning av dessa
orsakssammanhang och utredning av méjliga atgirder eller krav for att minska
blackout-frekvensen.

8.1.2 Riskbaserad lotsplikt

Under 2017 paboérjade Transportstyrelsen en 6versyn av lotsplikten i Sverige
for att anpassa lotsplikten efter sjofartens forutsittningar och for att med bibe-
héllen sjosikerhet mojliggora teknik- och miljoutveckling, Reglerna for lotsplikt
skulle bli férenklade, moderniserade och sittas utifran ett riskbaserat synsitt.
Syftet dr att skapa mer moderna och enhetliga regler for fartyg och att resurserna
tor lotsning ska anvindas dir behovet dr som storst vilket bedoms genom en
riskvirdering av lotsleder och fartygstrafik (Transportstyrelsen, 2020). Forslag
till nya foreskrifter och allmanna rad om lotsning har skickats ut pa remiss (TS,
2020) och kommentarer har framforts bla. angaende fortydligande av krav pa
ruttplanering, kommunikation mellan lots och bryggteam bland annat. Tillimpning
av riskbaserade principer for lotsning och lotsplikt ligger vl i linje med de principer
som styr den svenska oljeskyddsberedskapen, och den foreslagna moderniseringen
av lotsningsreglerna bedéms ha goda forutsittningar att bidra till minskade risker
for oljeutslapp till sjoss.

8.1.3 Strangare krav av sarskilt kansliga
miljéférhallanden i Ostersjon

Ostersjon dr sedan 2005 klassificerat som ett sirskilt kinsligt havsomrade
(MEPC.136(53)), ett sa kallat Particularly Sensitive Sea Area (PSSA). Detta ger
mojlighet att infoéra sirskilda konstruktionsregler fOr fartyg, samt andra atgarder
for att skydda sirskilt kinslig marin miljé. Med stod av PSSA-klassificeringen
har sirskilda trafiksepareringszoner (T'SS-zoner) inférts, liksom en sé kallad deep
water route sydost om Gotland och Hoburgs bank samt precautionary areas. Det
finns ocksa omraden som bor undvikas, areas fo be avoided, vid Norra Midsjobanken
och Hoburgs bank. Redan 2003 inférde EU sirskilt harda krav for tankfartyg
och enkelskrovsfartyg forbjods att anlopa hamnar i EU. Genom att fasa ut
enkelskroviga tankfartyg har risken for lickage och utslipp minskat.

I de forslag till havsplaner som HaV presenterat, finns flera s.k. utrednings-
omraden identifierade inom vilka potentiella konflikter mellan sjofartsintressen och
andra anvindningsansprak kan bli féremal f6r vidare utredning, Omdirigerings- och
trafikstyrningsatgirder med hjilp av ovan beskrivna instrument kan aktualiseras.

Marina nationalparker, marina naturreservat och utvidgade Natura 2000-omraden
till sj6ss dr ocksa exempel pa instrument som reglerar och pa sikt kan férbittra
riskbilden for sirskilt kinsliga miljoer.
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8.1.4 Trofikseparering och dedikerade djupvattenleder

I flera av de mest tittrafikerade farvattnen har trafikseparering, sa kallad TSS
(Traffic Separation Scheme) inforts, som separerar trafik i motsatta riktningar till olika
zoner och didrmed minskar kollisionsrisken. Trafiksepareringen ér effektiv, men i
omraden med korsande och grenande farleder finns fortfarande kollisionsrisker.
Den 1 kapitel 4.5 beskrivna forindringen av ruttsystemet 1 Kattegatt ar ett
exempel pa en omfattande férindring som nyligen genomforts med 6kad siker-
het som frimsta syfte. Det nya systemet omfattar flera av de olika komponenter,
trafikseparering, djupvattenled och uppmirksamhetsomrade, som nimns ovan.

8.1.5 Eskortbogsering

For tankfartygsterminalerna i Brofjorden, Stenungsund och Géteborg har
hamnarna avtalat med Sj6fartsverkets respektive lotsomraden att eskortbogsering
ska tillimpas vid anlép och avging av kem-, gas- och oljetankfartyg 6ver en viss
storlek. Aven i Finland tillimpas eskortbogsering i vissa hamnar. Eskortbogserbaten
kopplas akter om det assisterade fartyget, och dr utformat sa att det kan generera
en stor styrande kraft om tankfartygets roder eller framdrivning fallerar.

8.1.6 ETV-nodbogseringsresurser

Emergency Towing Vessel (ETV) idr utsjébogserare som utformats sirskilt for att
kunna assistera och bogsera stora fartyg, exempelvis oljetankfartyg, som rakat
ut for roder- eller maskinhaveri. En insats av en ETV kan dven i hart vider
forhindra att haveristen driver okontrollerat tills den strandar eller grundstoter
och riskerar att orsaka stora oljeutslipp. Kustbevakningen har i dag tre ETV
stationerade 1 Goteborg, Karlskrona och Visby.

8.1.7 Foryngring av den svenska isbrytarflottan

Inom Sjofartsverket pagar en planeringsprocess for att féryngra den existerande
isbrytarflottan och pa sikt kan nybyggnation av tre moderna isbrytare komma
att ersitta de nirmare 50 ar gamla isbrytarna av Atle-klass. En uppgraderad is-
brytarflotta bidrar till att minska risker och storningar for vintersjofart i Bottniska
viken och dess utbyggda hamnar exempelvis i Lulea.

Myndighetsoverskridande diskussioner har ocksa férekommit exempelvis
angaende fOrutsittningarna att dven kunna utnyttja de nya isbrytarna for olje-
skyddsinsatser under svara isférhillanden.

8.1.8 Implementering av IVV-regler for de stora sjoarna

EU:s regelverk om inre vattenvagar (IVV) inférdes f6r Vinern och Milaren 2014,
men ingen trafik baserad pa de nya regelverken ar dnnu 1 drift. For trafik enligt
IVV kan Transportstyrelsen medge vissa littnader vad giller konstruktionskrav pa
bland annat fribordshéjd. Flera nya kustomraden vintas under 2020 godkinnas
for sjofart enligt IVV-regler. Eventuell etablering av IVV-trafik med oljetransporter
genom tranga skirgardsfarleder bedoms dock inte nédvindigtvis bidra till minskad
risk for oljeutslipp, och kommer paverka kravbilden for oljeskyddsberedskapen i
inre kustfarleder.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss 85



Riskreducerande regler och konstruktionskrav for fartyg

8.1.9 Framtida STM, Sea Traffic Management

Bland annat inom de EU-finansierade projekten MONALISA, MONALISA 2.0
och efterfoljande STM-projekt utvecklades ett flertal operativa STM-tjinster och
funktioner, bland annat med syfte att minska olyckssannolikheten for kollisioner,
grundst6tningar och liknande olyckor som kan leda till oljeutslapp. Méjliga
riskreducerande effekter av foreslagna atgirder och tjdnster har i flera fall upp-
skattas och kvantifieras med hjilp av riskanalyser enligt FSA-metodik (Formzal
Safety Assessment).

8.2 Ytre faktorer

8.2.1 Transportkoparnas roll

Diskussionerna kring transporter av RFD-brinsle till det planerade kraftvirme-
verket i Lovsta, och verksamhetsutévarens striavan att forena krav pa hog
kvalitets- och sikerhetsstandard vid upphandling av limpligt bulktonnage, r
ett exempel ddr transportképarens roll som kravstillare aktualiserats. Flera
andra varudgare som ér angeligna att hela tillverknings- och transportkedjan
ska uppfylla hogt stillda sikerhets- och miljokrav, har identifierat ett behov av
system for samordning och 6vervakning av kvalitetskrav vid upphandling av
sjotransporter. Inte minst giller detta det segment av mindre bulktonnage, som
ofta anvinds for lagvirdiga godsslag och dir operatérerna inte sillen haller en
lag sdkerhetsstandard.

Initiativet RSI, Responsible Shipping Initiative med tunga aktorer som EFO,
Stockholm Exergi, Lantminnen, Sédra och SSAB, syftar till att skapa ett system
for informationsutbyte, kvalitetssikring och vetting-inspektioner liknande de
som oljetransportorer linge tillimpat f6r inhyrning av tanktonnage for sikra
oljetransporter. Utveckling och implementering av RSI och andra liknande system
bedéms ha goda forutsittningar for att effektivt minska olycksrisker och olje-
utslipp, inte minst vad giller mindre bulktonnage.

8.2.2 Autonoma fartyg

Flera projekt och simuleringar har presenterats dir man planerar fér en framtida
fartygsgeneration dar automatiserade eller fjirrstyrda kontrollsystem tagit Gver navi-
gation och styrning av fartyget som i princip kan vara helt obemannat. Autonoma
system innebir att fartygets egna system styr och anpassar rutten mellan avgangs-
och destinationshamn utifran input om exempelvis vider och annan sj6trafik som
samlas in av sensorer ombord. En nagot ligre nivd av automatisering kan innebira
att fartyget 6vervakas av en operator i land, som kan ingripa och ta beslut exempel-
vis om fart- eller kursindringar. Genom att automatisera sa mycket som méjligt
men dndd ha en minimal bemanning ombord som kan ingripa om ovintade fel
eller hindelser uppkommer, sd kan kraven pa de automatiserade ombordsystemen
torenklas. Vissa bedémare menar att kostnaden for sikra helautomatiserade
system sannolikt kommer att vara hégre dn att ha ett minimum av kvalificerad
personal kvar ombord (Sjomannen, 2019). Vissa underhallsuppgifter som maste
gbras under gang kommer troligtvis dven att kunna utforas billigare in om de
helt ska 6verlatas till automatiserade robotsystem.
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Rolls Royce i samarbete med IT-jitten Intel hor till de féretag som kommit
lingst med utveckling av autonoma fartyg. Och har med sitt Inzelligent Awareness-
system utvecklat ett sensorsystem som automatiskt kan klassificera omgivande
farkoster, oavsett om det r6r sig om fritidsbatar, passagerarfirjor eller oljetankers,
vilket 4r nédvindigt i begrinsade farvatten.

I Norge ir utvecklingen av fartyget Yara Birkeland det exempel pd autonom
sjofart som dr nirmast att forverkligas. Fartyget som har utvecklats tillsammans
med Kongsberg, fir en containerkapacitet pa 105 TEU och kommer att ersitta
ca 40 000 lastbilstransporter per r.

Yara Birkeland sjosattes i februari 2020 i Rumanien och blir varldens forsta eldrivna autonoma
containerfartyg. Foto: Yara.

Projektet har blivit f6rsenat p.g.a. coronapandemin men ska sittas in pa en 31 nm
ling nationell rutt mellan Yaras produktionsanliggning i Porsgrunn och djup-
hamnarna i Larvik och Brevik.

Vid Nationell konferens fér oljeskadeskydd 2019 presenterades ett foredrag
som tydligt belyste de juridiska fragestillningarna kring autonoma fartyg,
(Jacobsson M., 2019). Det dr uppenbart att manga av de centrala regelverk
som idag styr villkor och krav for internationell sjofart inte dr anpassade for
autonoma fartyg, exempelvis vad giller referenser till gott sjomanskap, krav
pa besittningens kompetens i STCW, SOLAS. IMO har initierat utveckling av
detta regelomrade men det kommer sannolikt ta lingre tid att fa alla juridiska
instrument pa plats dn vad det kan ta att utveckla den teknik som krivs for
automatiserad och autonom drift.
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Ur ett risk- och sidkerhetsperspektiv dr det svart att sia om och nir sikerhetshojande
resultat kan komma att pavisas. Obemannade fartyg kan férvisso innebira att
risken att méinniskor ska omkomma vid férlisning eller brand i fartyget elimineras,
men miljoskador kan alljamt uppsta genom utslipp av brinsle eller last. Olyckor
orsakade av ”minskliga faktorn” kan ocksa undvikas men det dr ocksa en vil-
etablerad sanning att ”manskliga faktorn” oftare tar beslut som aterstéller tekniska
fel och undanréjer akuta faror som kunnat leda till olyckor utan aktiva ingripanden
fran fartygets bryggteam. Sannolikt kommer vi att kunna fa se konsekvenser av
“barnsjukdomar” nir tekniken introduceras och oklarheter kan uppsta i kom-
munikation och méten mellan den gamla generationens fartyg styrda av traditionellt
utbildade sjofarare och en fartygsgeneration styrd av Al och digitala algoritmer.

Liksom for alla hégteknologiska digitaliserade system handlar risk- och sikerhets-
fragor for autonoma fartyg 1 h6g grad om strategier for att na hog cybersikerhet.
Tekniska 16sningar for att forebygga digitala virusattacker eller fartygskapningar
maste ges lika hog prioritet som traditionella sjosidkerhetsatgirder.
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9. Klimatanpassning
och langsiktiga
hallbarhetsmal

Regeringens nationella godsstrategi anger att godstransporter ska verforas
fran land till sj6 och Trafikverket har presenterat en 62-punkters handlingsplan
for hur sjéfarten ska stirkas. Okad sjofart kan leda till kad olyckssannolikhet
och det dr dirfor av storsta vikt att tillvarata mojligheter som férenar utvidgad
sjofart med riskreducerande och milj6forbattrande atgarder.

Realisering av IMO:s klimatmal om halverat vixthusgasutslipp fran sjofart
till 2050 IMO, 2018) och Riksdagens krav att utslippen fran inrikes transporter
ska minska med 70 % till 2030 (Reg., 2019), forutsitter effektiviseringar och att
en stor andel fossilbaserade bunkeroljor ersitts av andra alternativa brinslen.
Pa sikt paverkar dessa mal dven mingden raoljetransporter och 6kad fossilfrihet
bidrar dirigenom till att olyckssannolikheten minskar.

9.1 Klimatforandringar till foljd
av vaxthuseffekt

Det dr vilkdnt att vi redan nu kan observera och vinta oss globala klimatfor-
andringar orsakade av minniskans utslipp av vixthusgaser. I Sverige har effekter
av stigande havsnivéer tidigare visentligen kompenserats av landh6jningen men
pa lang sikt tyder prognoser pa en alarmerande 6kningstakt av stigande havsniva.
Baserat pa prognoser frin IPCC:s senaste rapporter har SMHI beriknat férvintad
havsnivah6jning till ar 2100 for svenska vatten som f6r Goteborg indikerar 0,5 m
hégre niva, Malmé 0,7 m, Stockholm 0,2 m medan nivan i norra Ostersjc’in inte
vintas stiga (SMHI, 2020).

Is dr en riskfaktor f6r sjéfarten och bidrar till en hégre olycksrisk. Is dr dven en
forsvarande faktor vid omhindertagande av utslippt olja. Klimatférandringar
forvintas innebira att isvintrarna i Ostersjén blir bide kortare och mildare. Oster-
sjoregionen forvintas dock inte bli helt fri fran havsis under det nuvarande seklet
(SMHI, 2020). Karta pa sid 92 visar férvintad maximal isutbredning i framtiden.
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Maximal utbredning av havsis i framtiden. Kartan visar berdknade medelvarden, (SMHI, 2020b).

Isutbredningen 2020 var den minsta som uppmitts sedan mitningarna startade.
Variationerna fran ar till ar kommer att vara fortsatt stora och stringa isvintrar
forvintas férekomma dven i ett framtida klimat. Nya regelverk for energieffek-
tivare fartyg medfor att framtida fartygsflotta som opererar i Bottniska viken och
Ostersjon kommer att vara maskinsvagare. Detta har identifierats som en fram-
tida riskfaktor for sjofarten i omraden dir is kan férekomma, da maskinsvagare
fartyg kan fa svarigheter att manovrera sakert 1 is.

Stigande havsnivier samt férindrade viderférhallanden och arstidsvariationer
som foljer i sparen av klimatférindringarna, vintas i manga omréaden leda till
att extrema vidersituationer och héga vindhastigheter blir mer frekventa. Dessa
effekter kan pa sikt paverka sjosikerheten och olycksfrekvenserna till sj6ss och
1 hamnar, liksom férutsittningarna f6r omhindertagning av oljeutslipp. Darfoér
ar det viktigt att fragor kring klimatférindringar ocksa beaktas i det lingsiktiga
strategiska arbetet om oljeskadeskydd.
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9.2 Omstallning mot ett fossilfritt samhalle

Av Sveriges totala energianvindning hirrér 23 % (84 TWh) fran fossil olja, vilket
ur ett internationellt perspektiv dr en lag andel och férklaras av att var elkraft-
produktion i hog grad baseras pa vattenkraft och kirnkraft. Anvindningen av
fossil olja har halverats sedan 1980, frimst tack vare minskning inom bostads-,
service- och industrisektorerna medan anvindningen inom transportsektorn
minskat 1 ldgre takt. Anvindningen av fossila drivmedel inom transportsektorn
har sedan ar 2000 minskat med 15 %. Trots detta utgor transporter fortfarande
den sektor som i sirklass anvinder mest fossil olja. Transporter svarade ar 2018
fér 76 % (64 TWh) procent av den totala slutliga anvindningen av fossila olje-
produkter (Energimyndigheten, 2019). Sjéfartens andel av transportsektorns
fossilenergiférbrukning i Sverige dr vansklig att ange entydigt beroende pa om
och hur det brinsle som bunkras till utlindska fartyg i svenska hamnar riknas in i
statistiken. Enligt Energimyndigheten stod sjofarten f6r 25 % av transportsektorns
totala energianvindning under 2018, av detta stod dock utrikes sjofart for den
storsta delen (Energimyndigheten, 2020).

Sett till antalet svenskflaggade handelsfartyg 4r Sverige en liten aktor i jam-
forelse med exempelvis Norge och Danmark, men raffinaderikapaciteten ar
hég i Sverige och dirmed ér vi ocksa en viktig producent och leverantér av
marina brinslen, andra oljeprodukter och fossila brinslen. Av diagram 21 fram-
gar att Sverige r en betydande nettoexportdr av oljeprodukter vilket ocksa
medfor att antalet fartygsrorelser med oljelaster till och fran svenska hamnar
ar storre dn om importen endast motsvarat det inhemska behovet. Exporten
av oljeprodukter 6kade med 54 % fran 2007 till 2017. Omkring en tredjedel av
raoljeimporten kommer fran Ryssland och omkring hilften av importen sker
fran danska, norska och brittiska kallor i Nordsjoomradet.

Diagram 21. Import och export av rdolja och oljeprodukter till/fran Sverige

Rdoljeimport . Import oljeprodukter Export oljeprodukter .
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Siffrorna anges i miljoner m?. Kalla: Energimyndigheten, (SPBI, 2020b).
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Klimatanpassning och langsiktiga hallbarhetsmal

Preems beslut 28 september 2020 att dra tillbaka sin ansékan fran 2016 fér
kapacitetsutbyggnad for produktion av bl.a. marina branslen vid raffinaderiet i
Lysekil kan tolkas som ett tecken pa att marknaden nu vint for att realisera om-
stillningen mot fossilfria branslen inom transportsektorn inklusive sjofarten.

Det klimatpolitiska ramverket och den klimatlag (2017:720) som beslutades av
riksdagen 2017 innehaller bland annat ett sektormal for inrikes transporter som
innebir att vixthusgasutslippen ska minska med minst 70 % senast 2030 jamfort
med 2010. Detta dr numera dven ett transportpolitiskt etappmal. Etappmalet for
inrikes transporter omfattar dven utslippen fran inrikes sjofart. Av regeringens
klimatpolitiska handlingsplan, prop. 2019/20:65, framgir att ’nettonollmalet”
innebir att vixthusgasutslippen fran flera sektorer, inklusive transportsektorn,

1 princip kommer att beh6va vara noll senast 2045. Det innebir att sjofartens
utslipp maste minska. Med anledning av detta har flera statliga myndigheter, bl.a.
Trafikverket, Sjofartsverket och Kustbevakningen fatt i uppdrag att analysera och
foresla hur myndigheternas bét- och fartygsflottor ska kunna bli fossilfria inom
givna tidsramar.

Aven pa internationell nivd inom sjéfarten finns mal for att minska klimat-
paverkan. IMO har antagit som mal att utslippen av vixthusgaser fran sj6farten
ska minska med 50 % till ar 2050. Férutom att fartyg kommer behéva minska
energiférbrukningen kommet detta dven kriva att en rad nya brinslen introdu-
ceras och anvinds inom sjofarten. Nya krav pa reducerade svavelutslipp har
redan lett till att LNG numera allt oftare anvands som fartygsbrinsle. Anvind-
ningen av LNG leder inte till nagra betydande minskningar av vixthusgasut-
slapp. Nar krav pa minskade utslipp okar kan dock LNG ersittas av flytande
biogas. Aven anvindning av andra bio-brinslen som HVO och andra typer
av bio-diesel kan férvintas 6ka under de kommande aren. Pa sikt kan dven
kolfria brinslen sa som flytande vitgas och ammoniak komma att anvindas
inom sjofarten (DNVGL, 2020). Framtida fossilfria brinslen har potential att
kunna produceras mer lokalt och smaskaligt i jamfoérelse med dagens raffina-
derier. Detta i kombination med en 6kad elektrifiering av transportsektorn och
minskad efterfragan pa oljeprodukter kan antas leda till mindre sj6transporter
av olja och dirmed ligre risk for miljéskadliga oljeutslipp till sjoss. De flesta
av de nya fartygsbrinslena som férvintas anvindas i framtiden for att minska
CO-utslippen innebir ocksd mindre allvarliga konsekvenser vid ett eventuellt
utslapp till sjoss.
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10. Aktuella forsknings-
och uvtvecklingsinsatser

I féregaende upplaga av Riskbild f6r oljeutslipp till sjoss (MSB, 2016) redo-
visades resultat och kartunderlag frin tvé storre EU-finansierade projekt som
genomforts for att kartligga riskerna for oljeutslipp i Ostersjo- och Vister-
havsomridet; projektet BRISK och f6r Nordsjdomradet; projektet BE-AWARE.
Nagra nya uppdaterade projekt av denna omfattning och inriktning har inte
gjorts under senare ar, men resultaten kan i hog grad dnnu anses relevanta och
aktuella. Projekten presenteras kortfattat nedan och f6r mer detaljerad beskrivning
hinvisas till féregaende upplaga. Sedan 2016-édrs upplaga togs fram har dock
néagra andra storre forsknings- och utvecklingsprojekt av relevans genomforts
och dessa exemplifieras ocksa kortfattat nedan.

10.1 Internationell forskning och utveckling

10.1.1 BRISK och BE-AWARE - regionala riskanalyser

Inom BRISK-projektet har en sirbarhetsanalys fér Ostersjdregionen tagits fram.
Varje subregions insatskapacitet analyserades, liksom ett antal olika scenarier for
att kunna bedéma riskbilden och féresld en forbittringsplan for att minimera
effekterna vid ett oljeutslipp. BRISK-projektet skapade ocksa sarbarhetskartor
for varje arstid (var, sommar, hést och vinter). Sarbarheten 6kar under vér och
sommar, och kustnira omraden dr mer kinsliga. Analysen i BRISK-projektet
visade att storst risk f6r utslipp finns lings de stora sjotrafikstriken. Dock anses
dessa utslipp ge mindre skada pa miljon, jimfért med utslipp nidrmare kusterna
ddr de skulle ge upphov till stor miljéskada i kinsliga miljoer.

Analysen har baserats pa data 6ver var olyckor sker, storlek pa utslipp, oljans
karaktir samt oljans beteende beroende pa vind och spridning, Det framtagna
kartmaterialet dterges delvis i foregaende upplaga av Riskbild for oljeutslipp till
sj0ss (MSB, 20106). Presenterade resultat var avsedda att ge en representativ bild
av riskerna under 2010-talet och dérfor har fragan dter aktualiserats. HELCOM
Response 28-2020 foreslog vid métet i november 2020 att inkludera regional
riskanalys som en prioriterad atgird 1 nya BSAP (Baltic Sea Action Plan) som ir
under framtagande och ska antas vid HELCOM:s ministermétet i oktober 2021.

I projektet BE-AWARE analyserades, med liknade metodik och beriknings-
modeller som 1 BRISK, Nordsjéomradet inklusive Skagerack som ingar i
Viisterhavet. BE-AWARE slutredovisades 2015. Delar av kartunderlaget fran
BE-AWARE aterges ocksa i foregiaende upplaga av Riskbild £6r oljeutslipp till
sjoss (MSB, 2010).
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10.1.2 OpenRisk

Projektet OpenRisk genomférdes 2017-2018 under ledning av HELCOM-
sekretariatet och med delfinansiering av EU-kommissionen. Projektet utgar

frin ett identifierat behov av att kartligga och samordna tillgingliga verktyg for
analys av marina oljeutslippsrisker. Projektet har som slutprodukt presenterat en
rapport med jimférande virderingar av ett tjugutal olika metoder och riktlinjer
for hur de kan tillimpas praktiskt i olika situationer och f6r olika behov av mer
eller mindre djupgaende screening eller analysindamal (OpenRisk, 2018).

4
OpenRisk é’
Guideline

Slutprodukten fran projektet OpenRisk ger en god dverblick éver tillgangliga presenterade
analysverktyg for utslappsrisker.

Bland de metoder som bedéms mest lovande och robusta for tillimpning i
svenska kust- och havsomraden kan nimnas AISyRisk som baseras pa dynamiskt
uppdaterad AlS-information och samkdorning av register med kompletterande
fartygsdata. Spatial riskférdelning kan presenteras med hog upplosning 1 GIS-
format och sirskilt kritiska platser och omraden kan darvid identifieras. Systemet
forvaltas av Kystverket i Norge och klassificeringssillskapet DNV-GL deltar
aktivt 1 utvecklig av metoden. Dessa akt6rer har ocksa samverkat med Arktiska
radets arbetsgrupp; EPPR (Emergency Prevention, Preparedness and Response) for att
vidareutveckla metodiken och anpassa den for tillimpningar dven for Arktiska
isférhallanden.

10.1.3 GRACE

Under ledning av Finlands miljécentral (SYKE) genomférdes under perioden
2016-2019 projektet GRACE (Integrated oil spill response actions and environmental
¢ffects) med stod fran EU:s Horizon 2020-program. 13 partners fran 9 linder
deltog och projektet spinde Gver ett brett falt frin marinbiologiska laboratorie-
studier till faltférs6k med eldning av raoljeutslipp i Arktisk miljé pa Groénland.
Som enda svenska partner utarbetade SSPA en AIS-baserad metod f6r upp-
skattning av utslappsrisker ddr dven isstatistik och uppskattade bunkermingder
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av diesel- respektive tjockoljebrinsle for fartygstrafiken beaktades (GRACE, 2019a).
Tillimpningsexempel f6r metoden presenterades for ett fall i Finska viken och fér
ett fall vister om Gronland (GRACE, 2919b). Metoden dr ocksa avsedd att inga
som ett stodverktyg for en mer Gvergripande metodik f6r planering av insatser mot
oljeutslapp 1 Arktiska vatten; (S#rategic Net Environmental Benefit Analysis, sNEBA),
vilken senare namnandrats till (Environment & Oil Spill Response, EOS) och som finns
tillgdnglig i handboksformat och som verktyg via referens; (EOS, 2020).

Omhandertagning av oljeutslapp i islagda vatten var fokus for GRACE-projektet.
Foto: Finlands Miljécentral.

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

Ot/ Spills) planeras paga under perioden 2020-2021, men genomférandet har
forsenats nagot av coronapandemin. Projektet leds av Kystverket i Norge med
partners fran Belgien, Frankrike, Malta och fran Sverige deltar Kustbevakningen.
Liksom det tidigare genomf6rda BE-AWARE-projektet samordnas projektet
inom Bonnavtalet och dess ramar som omfattar Nordsjdomradet. Projektet syftar
till att underséka och sprida kunskaper om olika nya brinsletypers egenskaper
vid utsldpp till sjéss och hur férutsittningarna fér omhiandertagande skiljer sig 4t
med avseende pa olika teknik och utrustning for oljeupptagning,

Inom Projektet IMAROS kommer upptagning av olika typer av nya branslen att testas i kontrollerad
laboratoriemilj. Foto: Kystverket.
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Olika typer av ULSFO, VLSFO och mera traditionella brinnoljekvaliteter samt
biobrinslen kommer att testas bl.a. i CEDRE:s testanliggningar i Frankrike.
Insamling av oljeprover for testning pagar och Kustbevakningen har ombesorijt
att ULSFO och VLSFO av de fabrikat som kan bunkras och anvindas i svenska
vatten har levererats till Frankrike. Ursprungligen var projektplanen frimst
inriktad mot hybridoljor av ULSFO-typ, men i och med att anvindningen av
denna typ minskat och att VLSFO blivit den stérsta produkten sedan de nya
globala svavelrestriktionerna tradde 1 kraft 2020, ingar nu aven VLSFO-produkter
som en viktig komponent i de jimférande 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 bestills
1 Sverige bekostas och utfors inom ramen f6r myndigheternas ordinarie upp-
drag och anslag. En méjlig finansieringskalla fér nationell utveckling ér anslag
2:4 Krisberedskap, dir regeringen arligen ger MSB 1 uppdrag att fordela cirka
en miljard kronor for att stirka samhillets krisberedskap och férsvarsférmaga
(MSB, 2020f). Centrala myndigheter och linsstyrelser kan s6ka medel via MSB
for utvecklings- och samverkansprojekt som inbegriper flera aktorer for storre
tillfalliga atgirder. Nagot enstaka projekt soks, och beviljas, normalt varje ar for
olika satsningar inom oljeskadeskyddet. En annan méjlig finansieringskilla dr
havs- och vattenmiljoanslaget som bl.a. syftar till att bidra till genomférandet av
flera EU-direktiv sisom vattendirektivet, havsmiljodirektivet, habitatdirektivet
och havsplaneringsdirektivet (HaV, 2019b).

10.2.1 Miljokonsekvenser av utslapp av nya brdansletyper

Ett antal forskningsstudier har genomférts inom akademin med stéd fran
offentliga medel. Exempelvis presenterades vid NSO:s nationella konferens for
oljeskadeskydd 2019 en studie om toxiciteten hos nya lagsvavliga brinsletyper, som
gjorts vid Goteborgs universitet och vars resultat exempelvis beskrivs i referens
(Dahllof, 2020). Utfasningen av traditionella tjockoljebrinslen dr ocksa som
nimnts kopplad till framtida anvindning av skrubberteknik. Transportstyrelsen
tillsammans med Havs- och vattenmyndigheten presenterade i oktober 2020

en utredning, genomford vid Chalmers tekniska hogskola, om konsekvenser av
operationella utslipp av skrubbertvittvatten samt rekommendationer for reglering
med syfte att minska incitament for skrubberinstallationer (TS, 2020c).

Férutom att miljokonsekvenserna av eventuella brinsleutslipp kan forindras
avsevirt nir nya typer av marina oljebrinslen introduceras, sa leder utvecklingen
mot de fossilfria alternativen pa sikt mot 6kad anvindning av brinslen som inte
ir olja eller oljeliknande dmnen. Gasformiga brinslen som LNG, LBG, LPG,
ammoniak eller vitgas samt vattenldsliga brinslen som etanol eller biometanol
liksom batterilosningar vintas ta Gver, och kommer da att skriva om forutsitt-
ningarna f6r miljoriddningstjinst till sj6ss. Regeringen har gett 1 uppdrag till
Trafikverket att utreda hur den statliga flottan ska kunna bli fossilfri och méanga
andra aktorer arbetar aktivt fOr att utreda och bereda vigen for utveckling av nya
fossilfria marina brinslen. SSPA ir en av de organisationer som ir involverad i
flera forskningsprojekt om utveckling och anvindning av alternativa brinslen
samt dven vindkraft for fartygsdrift.
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10.2.2 Oljeskyddsutbildning

En vil fungerande oljeskyddsberedskap férutsitter att den operativa personal
som aktiveras vid en skarp insats 4r vélutbildad och fértrogen med de scenarier
som kan vintas och med den utrustning som stér till férfogande. Fram till 2015
erbjod MSB kostnadsfri utbildningsverksamhet inom oljeskadeskydd som riktade
sig till alla berérda aktorer vid en hindelse. Dessa kostnadsfria kurser upphérde
efter MSB:s principbeslut om inte konkurrera med privat naringsliv i delar av dess
utbildningsverksamhet. Kursutbudet inom oljeskadeskydd finns fortsatt tillgangligt
till sjilvkostnadspris (MSB, 2020b), men motsvarande utbildningar kan dven till-
handahallas av andra aktérer. Sedan dess har dock fa utbildningstillfillen genom-
forts 1 praktiken vilket successivt byggt upp ett utbildningsunderskott som kan
anses paverka riskbilden negativt.

Den storsta utbildningssatsningen sedan 2015 initierades 2019 av RiddsamVG
(samarbetsorgan for Riddningstjansterna Vistra Gotaland) som skapat en ny ut-
bildning med savil teoretiskt som praktiskt innehall. RaddsamVG specificerade
ett kursinnehall 1 tvé steg efter den behovsbild man identifierat och upphandlade
ett utbildningspaket och kursgenomférande fran IVL Svenska Miljéinstitutet.

Samverkansutbildning och 6vning inom oljeskadeskydd ir exempel pa projekt
som centrala myndigheter och linsstyrelser kan séka finansiering f6r genom
Anslag 2:4 Krisberedskap.

Ovning med I&nsor vid oljeskyddsutbildning i regi av RéddsamVG, Farjenas september 2020.
Foto: B Forsman.
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11.Slutsatser om
framtida riskbild

Generellt sett kan sannolikheten f6r oljeolyckor till sj6ss sigas sta i proportion
till sjétrafikflédet och frekvensen men riskbilden paverkas ocksé av en rad andra
faktorer. Jimférande sjotrafikanalyser Gver tid visar pa mattliga férindringar

1 sjotrafikflédet och antalet hamnanl6ép kring Sveriges kuster och i de stora
sjoarna. Inga dramatiska férindringar férutses inom de nidrmaste dren, men
myndighetsinitierade atgirder for att flytta Gver landbaserade transporter till mer
klimatsmarta sjGtransportlésningar, vintas bidra till 6kad inrikes sjofart med
mindre tonnage och hégre utnyttjande av inre vattenvigar (IVV). Etablering

av nya IV V-farleder férutsitter att sikerhet och utslippsrisker analyseras noga i
planeringsfasen.

Genom internationellt samarbete om skirpta regler har utslipp fran tankfartygs-
olyckor minskat radikalt under de senaste 40 aren. De tidigare vanligt férekom-
mande olagliga utslippen kring Sveriges kuster har genom framgangsrikt fére-
byggande arbete i stort sett eliminerats. Fartygsolycksstatistik 61 de havsomraden
som omger Sverige uppvisar diremot inte motsvarande gynnsamma utveckling
och indikerar att ytterligare atgirder pakallas fOr att forbittra sakerheten. Frimst f6r
de relativt manga grundstétningsolyckor som skett vid svensk kust och i de stora
sjoarna, utskiljer sig mindre bulkfartyg som en 6verrepresenterad kategori och inte
sallan kopplas olycksorsakerna till trotthet av olika skl p.g.a. sma besittningar och
tajta anlop, sjukdom (missbruk), tungjobbad ombordmilj6 och avvikelser fran gott
sjomanskap. Jimfort med exempelvis tankfartygssegmentet bedéms sikerhets-
standarden vara ligre f6r den typ av bulktonnage som ofta fraktar ligvirdigt gods
for lastdgare som inte prioriterar kvalitetskrav for sina transportbehov. Seriésa
lastdgare visar idag dock ett vixande intresse fOr att kunna hyra in kvalitetstonnage
dven f6r mindre bulktransporter. RSI (Responsible Shipping Initiative) ir ett exempel
som kan bidra till 6kad sidkerhet och ldgre utslippstisk fran det utpekade segmentet.

Det finns fler exempel dir 6kat ansvarstagande 1 kombination med tillimpning
av modern digitaliserad teknik bidrar till att gora framtida fartyg sikrare. Okad
digitalisering och mindre bemanning g6r dock ocksa systemen sarbara for
tekniska fel och cyberhot. Genombrott £6r autonoma fartyg ligger fortfarande
1 framtiden, men redan nu prioriteras cybersikerhet som ett viktigt omrade for
att minska riskbilden till havs och stirka skyddet f6r dem som jobbar ombord,
for godset som transporteras och av den marina miljon.

Utover de risker som ir direkt kopplade till sj6trafikfléden och anlépsfrekvens,
identifieras sirskilt f6r Visterhavet, tillkommande riskfaktorer kopplade aktiviteter
som STS-operationer och bunkring av brinsle till sj6ss. Dessa aktiviteter omfattas
av relativt stringa regler och vintas inte 6ka patagligt i omfattning under de
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nirmaste aren. For Visterhavet innebir dock det 1 juli 2020 inférda nya rutt-
systemet med S-rutten, som leder trafiken mellan Skagen och Oresund betydligt
nirmare svensk kust 4n vad som tidigare varit fallet, en visentlig férindring,
Analyser visar att det nya ruttsystemet totalt sett bidrar till 6kad sjosdkerhet i
Viisterhavet, men ur ett svenskt oljeskyddsperspektiv gar det inte att helt bortse
fran att sjotrafikflodet 1 S-rutten flyttas narmare svensk kust.

Traditionellt sett har ofta det dimensionerande virsta-fall-scenariot f6r bered-
skapsplaneringen baserats pa en kollisionsolycka med ett lastat raoljetankfartyg,
och trafikflédet fran de ryska oljehamnarna i Finska viken har da statt 1 fokus.
Detta trafikflode har inte, och vintas inte, fordindras dramatiskt de narmaste aren.
Scenariot kvarstar dock alltjimt, om 4n med lag sannolikhet, som den potentiella
fara som skulle sitta var oljeskyddsberedskap pa sin svaraste provning och som
dven under gynnsamma betingelser, skulle kunna leda till omfattande och lang-
variga skador pa milj6 och samhille.

De stora sjéarnas funktion som dricksvattentikter och det potentiella hot
mot en av vira viktigaste forsorjningskedjor som ett oljeutslipp skulle kunna
leda till, har sirskilt uppmarksammats under 2020. Nya slussar i Trollhitte kanal
och 1 Sodertilje tillsammans med en omfattande farledsuppgradering i Mailaren
bedéms pa sikt minska utslippsriskerna men kompletterande scenarioberikningar
kan underlitta beredskapsplanering, For Vittern bedéms det mycket osannolikt
att fartygsgenererade utslipp allvarligt skulle kunna hota dricksvattenproduktion
fran sjon. Utsliapp fran landbaserade killor bedoms utgora ett storre hot mot
den héga vattenkvaliteten. For att sikerstilla motsvarande niva av f6r miljo-
riaddningstjanst i Vittern som i 6vriga statliga vatten, behover tillgangen pa
batar och liktringsutrustning ses éver.

Olyckserfarenheter och -statistik visar att det dr utslipp av fartygsbrinsle
som 1 de allra flesta fall kommer att bli féremal f6r miljoriddningsinsatser till
sjoss framover. Det dr dirfor av storsta vikt att beredskapen utformas och
utrustningen anpassas for den typ av oljor som insatspersonalen mest sannolikt
kommer att mota vid utslippsplatsen. Svaveldirektivet och dess skirpningar
av max tilliten svavelhalt som inférdes i svenska vatten 2015 och globalt 2020,
har medfort att en rad olika oljekvaliteter med olika egenskaper vid eventuella
utsldpp, nu upptrider pa bunkermarknaden.

Den mest frekventa olyckstypen kommer dven framgent troligen att representeras
av mindre bulktonnage och andra fartygstyper som endast trafikerar farvatten inom
SECA (Nordsjon, Visterhavet, Ostersjon och Bottniska viken) och dirmed
vasentligen 4r hinvisade till att anvinda dieselbrinsle av typ MGO eller MDO
med hogst 0,1 % svavel. Vissa fartyg kan dock anvinda hybridbrinsle av typ
ULSFO, men av allt att ddma kommer denna brinsletyp att fasas ut, eftersom
det sedan 2020 inte lingre finns nagon prisskillnad som go6r den fordelaktigare
in dieselbrinsle. Framtida beredskap bor saledes vara beredd pa att vid mindre
kustnara spill kunna omhinderta olika typer av dieselbrinslen frain MDO, MGO,
till diesel MK1 och pa sikt dven HVO.

Vid spill orsakade av olyckor med storre fartyg i oceangaende trafik kommer
dessa ocksa att ha dieselbrinslen i vissa tankar men en stor del av deras brinsle-
tankar kommer sannolikt att innehalla VLSFO med 0,5 % svavelhalt. Brianslen
av VLSFO-typ kan vara hybridoljor med olika blandningar av residual- och
destillatkomponenter och vars egenskaper vid ett eventuellt utslipp 1 Visterhavet
eller i Ostersjons brickta vatten kan uppvisa ovintade egenskaper och forut-
sattningar for omhindertagning. Det ar dirfor angeldget att stirka kunskaperna
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om VLSFO och dess egenskaper vid utslipp, exempelvis genom de tester som
planeras inom IMAROS-projektet men aven enklare tester exempelvis 1 Kust-
bevakningens testcontainrar, kan ge virdefull information for anpassning av
beredskap och tekniska resurser.

Erfarenheterna fran inférandet av skirpta svavelkrav visar att sambanden
mellan oljepris och utbud av olika brinsletyper ir svarforutsigbara. Darmed
kan beredskapens inriktning mot vissa bransletyper behéva férindras och
metodiken efter hand anpassas efter de egenskaper som respektive oljetyper
uppvisar.

Pa lang sikt kommer 6vergang till fossilfria dieselsubstitut, 6kad anvandning
av gasformiga brinslen, alkoholbaserade brinslen eller elektriska batteri-
l6sningar att radikalt forindra forutsittningarna for miljoraddningstjanst till
sjoss. Behov av och metodik fér miljériddningstjinst vid eventuella utslipp av
gasformiga brinslen eller vattenlosliga alkoholbaserade brinslen finns inte, men
olika typer av klimatneutrala dieselsubstitut kan dven framgent bli féremal f6r
nagon form av mera traditionell miljériaddningstjanst.

I framtiden kan det tillgangliga sjGterritoriet vintas tas i ansprak av flera kon-
kurrerande intressen, och inom de narmaste tio aren bedoms sirskilt etablering av
vindkraftparker bli en viktig konkurrent till sjofarten vad giller spatiala ansprak
till sjoss. Kumulativa effekter av olika parketableringar blir viktiga och sjotrafik
kan komma att omdirigeras och koncentreras i snivare strak. Etappvis utbyggnad
av vindkraftparker och de forindringar som trafikomliggningar medfor, kan
utgbra en temporir olycksrisk, aven om nya trafikfldden pa sikt normaliseras
till storningsfria forhallanden.
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Forkortningar och ordférklaringar

Forkortning Forklaring

AIS Automatic Identification System
obligatoriskt transpondersystem for handelsfartyg.

DWT Dead Weight Tonnage
Fartygets max lastformaga, vikt av last, bransle,
besattning och passagerare.

FMV Forsvarets materielverk
FRA Forsvarets Radioanstalt
HELCOM The Baltic Marine Environment Protection Commission

Samarbetsorganisation fér landerna runt Ostersjon.

HFO Heavy Fuel Oil

Tjockolja, traditionellt fartygsbransle.
IEA International Energy Agency
IMO International Maritime Organization

FN:s sjofartsorganisation.

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
Avfallsbransle, torrt och balat.

SCB Statistikmyndigheten
(tidigare Statistiska Centralbyran).
SECA Sulphur Emission Control Area
SOLAS International Convention for the Safety of Life at Sea
SSRS Sjoraddningssallskapet
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Forkortning Forklaring

STS Ship to Ship
Bunkring eller lastéverféring mellan fartyg fortdjda intill varandra till sjoss.

TEU Twenty-foot Equivalent Unit

Tjugofotsekvivalent — vanligt antalsmatt for containerkapacitet.
TSS Traffic Separation Scheme
ULSFO Ultra Low Sulphur Fuel Oil

Fartygsbransle med hégst 0,1 svavel.

VLSFO Very Low Sulphur Fuel Oil
Fartygsbransle med hégst 0,5 svavel.
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