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Sammanfattning

Detta ir den fjirde upplagan av en aktérsgemensam rapport som redovisar den
aktuella riskbilden for oljeutslipp till sjoss 1 Sverige. Rapportens struktur foljer

tidigare utgavor och tas fram gemensamt inom Nationell samverkansgrupp for
oljeskadeskydd (NSO).

Rapporten syftar till att ge ett kunskapsunderlag f6r NSO:s aktérsgemensamma
arbete med oljeskadeskydd, som omfattar strategi, handlingsplan och inom kort
dven en nationell beredskapsplan. Den kan ocksa anvindas som uppslagsverk och
kunskapsstod for andra aktérer och dr utformad for att kunna ldsas fristiende
fran NSO:s 6vriga strategiska dokument.

Rapporten innehaller inga rekommendationer eller atgirdsforslag, utan utgdr en
faktabaserad sammanstillning av aktuell kunskap och férstaelse. Den ger en 6gon-
blicksbild av nuldget, dar riskbilden dr férinderlig och paverkas av utvecklingen
i en turbulent omvirld.

Riskbilden f6r oljeutslipp till sjoss paverkas i hog grad av sjofartens omfattning,
For att identifiera aktuella trender har sjotrafikstatistik och erfarenheter fran
utslippsolyckor, bade nationellt och internationellt, analyserats.

Oljeutslapp till havs utgdr fraimst ett hot mot kust- och havsmiljéer, medan
utslipp 1 de stora sjdarna dven utgér hot mot dricksvattenférsorjningen for
miljontals invanare.

Aven risker kopplade till andra verksamheter, sisom havsbaserad vindkraft,
berdrs. Fokus ligger dock pa sjofartsrelaterade oljeutslipp, vilka traditionellt
delas in 1 tre huvudkategorier. Det aktuella riskldget kan kortfattat sammanfattas
enligt foljande:

Tankfartygsolyckor med utslapp av last

Denna olyckstyp sker sillan men utslippskvantiteterna blir ofta stora och
konsekvenserna dirmed mycket omfattande. Internationellt har denna kategori
sedan 80-talet visat pa stadigt avtagande trend men har sedan ett tiotal ar landat
pé en stabil niva. En rad internationellt 6verenskomna regulativa atgirder
har samverkat till att gora tankfartygssegmentet till den sikraste fartygstypen.
Svenska vatten har varit férskonade fran stora tankfartygsutslipp, men
tankfartygstrafiken har 6kat och framfér allt bedoms trafiken med den ryska
skuggflottans oljetankfartyg utgdra en hég tillkommande risk.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss 2025



Sammanfattning

Operationella oljeutsiapp

Utslipp av oljeférorenat linsvatten och oljerester var forr en vanlig orsak till

nedsmutsande féroreningar i Ostersjon och Visterhavet. Utslippskvantiteterna
var i regel sma och konsekvenserna av enskilda utslipp dirmed begrinsade.

Denna utslippstyp har genom skirpta krav och 6vervakning stadigt minskat men
annu inte upphort helt. Fortfarande ar vissa typer av operationella utslipp tillatna
exempelvis av biooljor och lastrester efter tankrengdring av kemikalietankfartyg,
Denna typ av utslipp av férorenat tankspolvatten ger ocksa skadliga miljoeffekter
och skirpta regler har getts hog prioritet for fortsatta atgirder och regelutveckling,

Fartygsolyckor

Grundst6tnings- och kollisionsolyckor som leder till utslipp genom skador
pa fartygens brinsletankar dr fortsatt relativt vanliga i viara havsomraden och
olycksstatistiken visar ingen tydlig minskande trend. Avsiktliga storningar av
satellitnavigeringssystem dr en tillkommande fara som 6kar sannolikheten for
olyckor. Tidigare utpekade segment av sma bulkfartyg som Gverrepresenterade
forefaller inte lingre vara lika tydlig, men éldre fartyg med brinsletankar direkt
mot bottenplaten dr sarbara vid grundstétning. Nya typer av fartygsbrinslen,
exempelvis hybridoljor har visat sig vara svara att omhinderta med befintlig
utrustning. Vidare har den idag 6kande anvindningen av skrubberteknik med
traditionellt tjockoljebrinsle bidragit till att skadliga dmnen slipps ut i havet
med skrubbertvittvatten samt till att tjockolja kan komma ut vid fartygsolyckor.
Pa sikt vintas en rad nya typer av fartygsbrinslen och fossilfria alternativ vilka
ocksa kan bidra till férindrade forutsittningar for traditionellt oljeskyddsarbete,
utrustning och beredskapsplanering. Den viktigaste riskpaverkade faktorn
1 dagsliget bedéms dock vara kopplad till det osikra omvirldsliget med
risker relaterade till skuggflottans oljetransporter och eventuell eskalering av
antagonistiska aktiviteter.

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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English summary

Risk Overview of Maritime Qil Spills in Swedish Waters — A Knowledge
Review for the Baltic Sea, the North Sea and the Large Lakes

1. Introduction

This report forms a part of Sweden’s oil spill preparedness and response strategy,
developed by the National Coordination Group for Oil Spill Preparedness and
Response (NSO). NSO consists of:

¢ Swedish Civil Contingencies Agency, MSB (coordinating agency)
* Swedish Agency for Marine and Water Management, SwWAM

* Swedish Coast Guard

¢ Swedish Environmental Protection Agency

* Swedish Transport Agency

¢ County Administrative Boards

* Swedish Association of Local Authorities and Regions, SKR

The previous risk assessment was published in 2020. This edition consolidates
the state of knowledge as of late 2024, incorporates updates from early 2025,
and provides an analytical foundation for the national strategy, drawing on risk
analyses, forecasts and statistical data. In parallel, NSO is developing a new
national framework for contingency planning to clarify institutional responsibilities
and ensure consistent preparedness for maritime oil spills throughout Sweden.
Over the past five years, developments in maritime transport, the introduction
of new fuel types, increasing demands for coexistence with other sectors such as
offshore wind power, and recent geopolitical shifts have significantly reshaped
the current spill risk profile. This report provides a concise and accessible
overview of current knowledge to support preparedness for maritime oil spills.

2. Oil Spills Related to Shipping

Large tanker accidents involving the release of crude cargoes are rare but
potentially catastrophic. Internationally, their frequency has declined since the
1980s as a result of international conventions, regulatory measures, and increased
safety awareness and public intolerance for marine pollution, making tankers
among the safest vessel segments. However, the declining trend reported by
ITOPF has levelled off over the last decade. Although Sweden has so far avoided
major cargo spills, traffic density and the volume of oil transported around its
coasts have increased.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss 2025
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English summary

Illegal operational discharges, historically frequent along Swedish coasts, have
declined thanks to surveillance and the availability of port reception facilities.
Only 32 mineral oil spills were registered in 2023. Nevertheless, certain discharges
remain permitted, including bio oils and chemical tank washings, both of which
can cause ecological damage comparable to mineral oil. In 2023 HELCOM
registered 101 spills other than mineral oil by aerial surveillance in the Baltic Sea,
the Sound, the Danish Straits, and Kattegat. Tall oil, FAME, and other bio oils
are substances frequently transported by chemical tankers in the area. Discharge
of tank wash water is internationally regulated by the IBC Code, and national
authorities give priority to stricter regulatory adherence.

Ship accidents such as groundings and collisions remain relatively common
and often result in spills of bunker fuel oil. The Swedish Transport Agency
registered 267 ship accidents in 2024, of which 20 resulted in a discharge or spill.
The frequency of ship accidents is not decreasing. Recent changes, such as the
introduction of new fuel types, including low-sulphur fuels and the rapid increase
of scrubber installations (exhaust gas cleaning systems, EGCS) enabling the use
of traditional heavy fuel oil (HFO), have made environmental consequences of
spills more complex and unpredictable.

Recent spills include Makassar Highway in 2018 and Marco Polo in 2023, both
involving fuel releases. In each case the fuels proved to be of unexpected types
and exhibited properties that complicated recovery. In the first case, the spill
involved a low-sulphur fuel (ULSFO), for which the Coast Guard’s conventional
brush based recovery equipment proved to have limited function and capacity.
In the second case, the spill involved traditional high sulphur heavy fuel oil
(HFO), permitted as the vessel was equipped with a scrubber. A third example
is the over bunkering accident outside Gothenburg at Easter 2022, where a
low-sulphur fuel intended for use outside the Baltic and North Sea (VLSFO)
leaked and drifted ashore in Ockeré municipality. All three cases share common
underlying causes, where human error and inadequate safety routines played a
decisive role.

3. Analysis of Ship Traffic in Swedish Waters
and Other Spill Risk Factors

Detailed analyses of ship traffic patterns in 2024, along with historical trends
based on AIS recordings, are presented in diagrams covering various vessel
segments and sizes across multiple passages and locations along the Swedish
coasts and inland waterways. The HELCOM sea areas rank among the busiest
maritime regions globally. AIS data for 2020-2024 indicate approximately
60,000 annual ship crossings of the Skaw-Gothenburg transect line, and around
40,000 through the Bornholmsgat, with a marked increase in large tanker
transits in the latter. Loaded Aframax and Suezmax crude carriers now transit
approximately 17 times per week.

On the west coast, Gothenburg and Brofjorden dominate oil handling, while
in the Baltic Sea the Bornholmsgat remains the critical chokepoint. Ship to ship
(STS) transfer of oil cargoes in Danish waters have declined but continue to
pose spill risks. Fuel bunkering around Gothenburg and Skagen, where about
12 bunker vessels operate regularly, also presents localised hazards.
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Following Russia’s invasion of Ukraine in February 2022, successive EU and US
sanctions prompted Russia to employ a so-called “shadow fleet” of ageing, often
substandard vessels with opaque ownership structures to circumvent restrictions.
While most Western countries ceased importing Russian oil, volumes increased in
China, Turkey, and India. Official statistics on Russian oil exports are no longer
publicly available, but US Energy Information Administration estimates suggest
that daily oil transport through the Danish Straits doubled between 2019 and 2023.

The “shadow fleet” is associated with elevated risks of accidents and oil
discharges compared with conventional tankers. Although there is no formal
definition, contributing factors include:

* Age of vessels: Typically 15-20 years old, generally older and of lower
standard than tankers operated by established Western companies.

* Flag states: Frequently registered under flags of convenience with weak
regulatory oversight, and not subject to inspection or vetting by cargo
owners or charterers.

* Insurance: Often unable to present mandatory certificates from
reputable insurers.

¢ Ownership: Opaque ownership structures that cannot be clearly

identified.

¢ Crew competence: Low paid crews, sometimes lacking experience in
challenging conditions such as sea ice.

In addition to the use of substandard tankers, the risk profile is further increased
by irregular traffic patterns and deliberate navigational interference, both of
which have intensified in recent years. Some of these activities can be considered
forms of hybrid warfare against Swedish and Western shipping in the Baltic Sea.
Prominent examples include:

* GNSS interference: Both jamming (blocking signals) and spoofing
(manipulating signals to provide false positions) have been reported,
particularly in waters off Kaliningrad and St Petersburg. Given modern
shipping’s reliance on GNSS, such disruptions pose serious safety risks
and increase the likelihood of collisions and groundings.

¢ Signal intelligence operations: Some “shadow fleet” vessels are
reported to carry electronic surveillance equipment.

* Ship to ship transfers (STS): Used to conceal the origin of cargo.

Increased traffic volumes, higher oil transport, the emergence of the so called
shadow fleet, and navigational interference collectively raise the probability of
oil spills. However, the precise increase is difficult to quantify. A 2025 study
presented by Erasmus University Rotterdam developed a quantitative model
suggesting that the Baltic Sea — particularly the Gulf of Finland — faces a sharper
increase in risk than other maritime regions. For the Baltic Sea, Gulf of Finland,
Gulf of Riga, and Kattegat combined, risk rose by 74 % between 2021 and 2024,
with projections indicating an approximately threefold increase by 2027. The
model expresses risk exposure in monetary terms, integrating vessel specific
risk factors with traffic density and geographical distribution.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss 2025 13
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4. Maritime Infrastructure and Port Development

Port and fairway projects significantly influence spill risks by allowing access for
larger vessels and new types of cargo. Major ongoing projects in Sweden include:

* Luleda Malmporten: Deepening fairways for vessels up to 160,000 tonnes.
* Gothenburg Skandiaporten: Deepening to 17.5 m for large container ships.

* Milaren Project and Sédertilje Canal: Upgrading locks and dredging
to allow tankers carrying up to 9,100 tonnes of fuel.

¢ Landsort Fairway: Planned deepening to 10.5 m.
* Umea expansions: Supporting forest industry output.
* Trollhitte Canal renewal: New locks by 2030-2032.

5. Other Maritime Activities Influencing Spill Risk

Offshore oil and gas extraction is limited near Sweden but remains active in Polish
and Russian zones. Offshore wind power is expanding rapidly, with around 80
proposals in Swedish waters. Wind farms may alter traffic patterns and complicate
spill response. They can, however also provide anchoring points for containment
booms. The turbines contain lubricating and hydraulic oils which may cause
spills in the event of collision or breakdown. However, political reconsiderations,
together with objections raised by the Swedish Armed Forces, have however
slowed the expansion of offshore wind power in Sweden.

Pipelines and cables are vulnerable to sabotage and anchor damage, as seen
in incidents involving Nord Stream, Baltic Connector, and damaged telecom-
munication cables.

Legacy wrecks continue to pose chronic spill risks, requiring sustained
remediation. The Swedish Agency for Marine and Water Management is
managing a programme for oil recovery from high-risk wrecks.

6. Ship Fuel - Types and Spill Response and
Recovery Considerations

Marine gas oil (MGO) remains the most commonly used fuel for ships operating
in Swedish waters. The introduction of sulphur regulations has initiated a diversi-
fication of fuel types, partly reshaping spill preparedness requirements. MGO
is currently estimated to represent about two thirds of the fuel supplied in the
Baltic area, with VLSFO, ULSFO, and HFO accounting for the remaining one
third. New oil types and alternative fuels include the following:

* Low-sulphur fuels (VLSFO, ULSFO): Various mixtures of distilled and
residual fractions; spill behaviour unpredictable and difficult to recover.

* Scrubber technology: Enables continued HFO use but produces wash
water discharges containing PAHs and other pollutants. Nordic countries
are banning discharges from open loop scrubbers in territorial waters
from 2025, and from closed loop scrubbers from 2029. The number
of ships with scrubbers in the Baltic Sea is estimated to have increased
from 180 in 2018 to about 700 in 2024. The Baltic Sea’s IMO designation
as a Particularly Sensitive Sea Area (PSSA) is assessed by the Swedish

14 Riskbild for oljeolyckor till sjoss 2025



English summary

Transport Agency as enabling extension of the prohibition on scrubber
discharges to cover the entire HELCOM area.

* Liquefied natural gas (LNG): Reduces SOx, PM, and NOx emissions,
but methane slip partly undermines climate benefits. Spills vaporise
rapidly, with limited environmental impact but safety risks.

* Methanol: Lower emissions but toxic, corrosive, and difficult to recover;
dissolves quickly in water.

¢ Ammonia: Carbon free potential but highly toxic; requires strict
safety standards.

* Other alternatives: Battery electric propulsion for short routes;
nuclear propulsion concepts under research.

* Wind assisted propulsion.

7. Oil Spill Risks in Sweden’s Three Large Lakes

About one third of Sweden’s population obtains drinking water from the three
large lakes. Any accidental oil spill or discharge of hazardous substances could
potentially cause serious societal disruption. The Swedish Coast Guard is
responsible for oil spill protection and recovery and has recently implemented
enhanced preparedness measures. Shipping activities in the lakes are characterised
by the following figures:

¢ Vinern: Approximately 900—1,100 passages annually; new locks in the
Trollhitte Canal will enable larger vessels.

¢ Milaren: Around 350 tanker passages per year, mainly diesel and petrol;
ongoing dredging and lock upgrades will increase capacity.

* Vittern: Minimal commercial traffic, dominated by ferries and canal
connections. Near-road traffic poses a greater spill threat than shipping.

8. Risk Contirol Options and Measures

Implemented and potential risk control options include both preventive measures,
which reduce the probability of spills, and mitigating measures, which lessen the
consequences of spill accidents. Several implemented measures are described in
earlier editions of this report. However, the EU Directive on the designation of
Places of Refuge (PoR) for ships in distress or not under command was brought
into focus by the fire onboard Almirante Storni off Gothenburg in 2021. A new
system of Risk Based Pilotage was introduced in 2023, based on ratings of vessel
characteristics and fairway risk scores.

The grounding accidents of Makassar Highway and Marco Polo further high-
light the potential value of Automated Behaviour Monitoring (ABM), which
could detect abnormal AIS patterns and thus prevent accidents.

Deliberate GNSS interferences recently observed constitute a serious threat
to maritime safety, as today’s officers rely heavily on GNSS based navigation
systems. New systems are being developed to compensate for the lack of
secure satellite signals, including the use of existing land based radio stations,
known as R mode. Within the European satellite navigation system Galileo,
technology being developed to provide encrypted, interference resistant satellite
signals, expected to be available to commercial shipping only in the 2030s.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss 2025 15
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Autonomous ships may also be considered as a potential risk reducing option,
but they involve technical and cyber-related risks. Pilot projects are currently
underway, with the IMO MASS Code (Marine Autonomous Surface Ships)
expected by 2030.

9. Transition towards a Fossil Free Future

Climate change, primarily driven by anthropogenic emissions of greenhouse gas
(GHG) emissions, is expected to alter spill risks. Impacts include sea level rise,
extreme weather events, and ice variability. The IPCC projects that by 2050, sea
levels will have risen by 18—-24 cm in Gothenburg, 33-39 c¢m in Malmé, and 16-21
cm in Stockholm. In the Bay of Bothnia land uplift compensates for the rise.
Shipping contributes significantly to global GHG emissions. IMO and EU
have launched several regulatory instruments to reduce emissions from ship-

ping, including:

¢ IMO GHG Strategy (2023): Targets 20—30 % emission reduction
by 2030, 70-80 % by 2040, and net zero by 2050.

* EU Fit for 55: 55 % reduction by 2030, climate neutrality by 2050.
* EU Emissions Trading System (ETS): Shipping fully included by 2026.

¢ FuelEU Maritime Regulation (2025): Mandates gradual reductions in
fuel GHG intensity.

10. Research and Development Projects

Some of the projects described in earlier versions of this report have been
granted funding to continue and to update information on spill risks and possible
response measures. Two notable examples are:

¢ IMAROS II: Builds on earlier EU funded work and has demonstrated
significant challenges in recovering low-sulphur fuel oils (LSFO). Modified
skimmers and new tests show that several types of LSFO form unstable
emulsions, complicating effective recovery and highlighting the need for
further technological development. The Norwegian Coastal Administration
and Cedre in France are conducting laboratory tests, with the Swedish
Coast Guard also participating.

* BRISK II: Updates the risk and vulnerability analysis originally developed
in the 2012 BRISK project and has provided valuable input in previous
editions of this report by NSO. Since then, shipping patterns, traffic
intensity and marine fuel types have changed, creating a need for updated
analysis and recommendations on risk reducing measures. The ongoing
BRISK II update is conducted under HELCOM’s Working Group
Response, led by the Kotka Maritime Research Centre with consultancy
support from COWI, Denmark. The two year project runs from 2025 to
2026 and is also co-funded by the EU with participation by the Swedish
Coastguard. Results from BRISK II will be incorporated into future
editions of this report.

16 Riskbild for oljeolyckor till sjoss 2025
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11. Conclusions on Future Spill Risks

The future risk landscape can be grouped into three main categories:

¢ Tanker accidents involving cargo oil: These incidents are infrequent
but can involve large volumes and cause severe consequences. Swedish
waters have so far avoided major tanker spills, but increasing traffic,
particularly involving the so called shadow fleet combined with GNSS
interference, represents a significant emerging risk.

* Operational discharges: Illegal operational oil spills were historically
a common source of pollution in the Baltic and North Sea, but their
frequency is now low. Certain operational discharges remain permitted,
including bio oils and cargo residues after chemical tanker cleaning. These
discharges can still cause environmental damage, and further regulatory
tightening has been prioritised.

* Ship accidents (groundings and collisions): These accidents remain
relatively frequent, with no clear downward trend. Older vessels with fuel
tanks positioned directly against the hull remain particularly vulnerable.
New fuel types, including low-sulphur fuels and the increasing use
of scrubber technology, further alter risk profiles, with more severe
consequences, as HFO is more persistent than MGO and low-sulphur
fuels have may be difficult to recover at sea and during shoreline cleanup.

Geopolitical instability and hybrid threats are currently the most critical drivers
of oil spill risk. Increased ship traffic, port expansion, and climate change are
expected to further alter risk profiles. Fuel diversification requires adaptive
preparedness strategies. Maintaining efficient oil spill response capabilities
remains an urgent priority for the foreseeable future. In the longer term,
international decarbonisation policies will gradually replace oil fuels with fossil
free alternatives, altering the conditions for traditional spill response, equipment,
and contingency planning,

Riskbild for oljeolyckor till sjéss 2025 17
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1. Inledning

Sveriges strategi f6r oljeskadeskydd (strategin) och dess tillhérande dokument
uppdateras efter behov av NSO. Foregiende version av detta dokument (risk-
bildsrapporten) togs fram 2020, (MSB, 2020) och ett utkast till foreliggande
rapport presenterades vid konferensen 2024. Under den senaste femarsperioden
har sjofartens utveckling bland annat medfort att andra brinsletyper anvinds.
Vidare har ansprak om utrymmen f6r havsbaserad vindkraft aktualiserat fragor
kring samexistens med andra niringar och framfor allt har férindringen av det
geopolitiska omvirldsliget férindrats pa ett sitt som innebdr nya utslappsrisker.

Aktuell version av riskbildsrapporten ger en bild av det samlade kunskaps-
liget i slutet av 2024 men inkluderar i méjligaste man dven erfarenheter och
forindringar som skett under forsta halvaret 2025. Riskbilden utg6r underlag
till 6vriga delar av strategin och ger en kunskapsoversikt baserad pa analyser,
prognoser och statistik med milet att skapa en kortfattad, 6verskadlig summering
av aktuell information inom omradet.

Parallellt med framtagandet av dokumentet pigar dven arbete med att ta fram
ett nationellt st6d for beredskapsplanering av maritima olyckor med utslipp av
olja som syftar till att tydliggtra rollférdelning, ansvar och sikerstilla konsistent
och effektiv beredskap for utslipp oavsett plats och omfattning, Stédet kom-
pletterar NSO:s aktorsgemensamma dokumentserie som illustreras i Figur 1.

Figur 1. Den nationella processen for oljeskadeskydd bestar av fem delar; riskbild,
strategi, underlagsrapport, handlingsplan och samordning
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Strategin styr, med Exempelvis inom ramen for regerings-
kompletterande underlagsrapport uppdraget och arlig konferens

Arbetet bidrar till faststallda mal och prioriteringar. Samtliga delprocesser utvecklas och férvaltas
aktérsgemensamt av NSO, (MSB, 2022).
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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). Efter att Sjofartsverket
meddelat att de formellt limnar gruppen fran och med 2025, bestar NSO av:

* MSB (sammanhillande)

¢ Havs- och vattenmyndigheten

* Kustbevakningen

* Naturvardsverket

 Transportstyrelsen

* Linsstyrelserna (foretridare for beredskap och milj6)

 Foretridare for kommunperspektivet (riddningstjianst, beredskap och
milj6) samt Sveriges Kommuner och Regioner (SKR)

Gruppen har sedan 1980-talet gemensamt forsett Sverige med en strategisk
inriktning for oljeskadeskyddet, dir riskbilden dr en viktig bestindsdel.
Riskbilden har tagits fram i samarbete med expertkonsulter och presenterats
vid NSO:s drliga nationella konferens for oljeskadeskydd. Foreliggande
version liksom 2020- samt 2016-drs rapportversioner dr framtagna av SSPA
Maritime Center som sedan 2023 ingar i RISE, Research Institutes of Sweden
AB. Rapporten ir avsedd att i sin slutliga version presenteras vid 2025 ars
NSO-konferens. Presentationen publiceras pi MSB:s webbsida, dir dven

en presentation av kunskapsoverblick presenterad vid 2024-ars konferens
aterfinns, (MSB, 2024a).

1.2 Syfte och anvandning

Rapporten ger en aktuell kunskapséversikt av direkta och indirekta faktorer
som paverkar sannolikheten for att utslapp ska ske i svenska vatten och de
konsekvenser som kan uppsta vid utslipp. Hirigenom utgér den ett viktigt
stod for strategisk analys inom NSO:s myndighetsgemensamma arbete for
att utveckla och stirka Sveriges beredskap mot olyckor med utslipp av olja
eller andra skadliga amnen till sj6ss. Rapporten sammanstiller och fordjupar
forstaelsen for dagens och framtida risker inom NSO men kan dven anvindas
av Ovriga berérda aktorers arbete med risk- och sarbarhetsanalyser (RSA) och
kunna ldsas och forstas oberoende av 6vriga strategidokument framtagna inom
NSO. Rapporten redovisar identifierade forindringar av sannolikheten for
olika typer av utslippsolyckor och férvintade konsekvenser. Denna version
har dven en engelsk Gversittning av sammanfattningen, efter 6nskemal frin
HELCOM:s arbetsgrupp WG Response. Flera linder har uppgett att de har
haft anvindning av Sveriges kunskapssammanstillning i sina arbeten. Delar av
rapporten ir relevant dven for vara grannlinder.

Uppfoljning av rapportens anvindning gors vart fjirde ar i NSO:s kart-
liggning av f6rmagan. Senaste kartliggningen gjordes 2021 visar att ett
fatal linsstyrelser och kommuner anvint riskbilden som underlag i RSA:er,
(se Kap 2.1.4 (MSB, 2021)). En ny uppf6ljning gors 2025.
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Inledning

1.3 Omfatitning

Den tidigare utgavan fran 2020 har granskats och aktualiserats vad giller
16ptext, linkar, figurer och referenser, for att ge berérda aktorer en samlad
aktuell kunskapsoversikt till stod for arbetet med risk- och sarbarhetsanalyser
samt att bidra med relevanta ingangsvirden i NSO:s strategiska arbete. Om-
fattning och uppligg foljer vasentligen tidigare utgava och ir strukturerad

1 enlighet med etablerad praxis for riskanalyser avsedda att ge underlag for
beredskapsplanering och utvecklingsatgiarder. NSO har infér uppdraget daven
identifierat ett antal sirskilda omraden for férdjupning och med anledning av
det férindrade omvirldsliget har rapporten delvis dven kompletterats med
avsnitt som beskriver och exemplifierar risker kopplade till antagonistiska
hot och handlingar. Utférliga referenser och killhinvisningar sikerstiller
transparens for presenterade resultat och analyser.

1.4 Avgransningar

Geografiskt avgrinsas rapporten till de risker som kan identifieras i svenska
havsomraden, inre vattenvigar och insjéar med statligt vatten men édven riskkillor
i 6vriga delar av Ostersjén och Visterhavet omfattas. For de stora sjdarna
sammanfattas och inférlivas aktuellt material som presenterats i separata
riskanalysrapporter under 2023. Tidsmaissigt ska rapporten avspegla riskbilden
2025 och foérvintade framtida f6rindringar, dock utan att precisera ett specifikt
malar for framtidsbilden. Utslipp av mineralolja och petroleumprodukter star
1 fokus men dven andra oljetyper och kemikalier berérs.

Termen risk anvinds i texten for en sammanvigd bedomning av sannolikheten
tor och konsekvenserna av en odnskad hindelse, exempelvis ett oljeutslipp. De
senare begreppen anvinds ocksa for att mer specifikt utreda utslappsorsaker,

moijliga riskreducerande dtgirder med mera.
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2. Oljeutslapp
— sjofartsrelaterade
utslapp av olja eller
andra skadliga amnen

For att dagens aktuella och framtida riskbild for utslipp ska kunna beskrivas
och analyseras, maste den stillas i relation till hur problematiken sett ut historiskt
och hur den utvecklats genom dren. Detta kapitel ger en bakgrund for hur fartygs-
olyckor i allmanhet och utslippshindelser i synnerhet férandrats 6ver tid interna-
tionellt, 1 havsomradena kring Sverige, lings véra kuster och i de stora sjbarna.

Antalet tankfartygsolyckor med stora utslapp av oljelast har under ett halvsekel
minskat dramatiskt, och dven de olagliga sma utslippen som tidigare varit
frekventa lings vara kuster har minskat. Idag dr det oftast fartygsolyckor med
brinsleutslipp som paminner oss om att utslippsriskerna alltjimt dr en realitet.
Okad hantering av biooljor och operationella utslipp frin kemikalietankfartyg
har ocksa gett 6kat intresse for dess betydelse for riskbilden.

2.1 Tankfartygsolyckor - historisk utveckling

Globalt sett har insatser med reglerande atgdrder fOr att minska antalet oljeolyckor
till sjOss varit framgangsrika under de senaste fem decennierna. Detta framgar
tydligt av internationell och nationell statistik. Under 70- och 80-talet var det de
stora tankfartygsolyckorna med stora utsldpp av rdolja och lastade oljeprodukter
som stod i fokus for utformning av nya internationella konventioner och harmo-
nisering av regelverk. Grundst6tningsolyckan med tankfartyget Torrey Canyon
1 mars 1967 vid Lands end i Cornwall England, blev en vickarklocka som fick
internationella organ att borja agera f6r att hitta vigar att forebygga liknande
utsldppsolyckor och etablera férsikringsformer for att ticka respons- och
skadekostnader. Hur dessa forsikringar och internationella konventioner byggts
upp beskrivs utforligt i en bok utkommen pa svenska 2024 (Jacobsson, 2024).
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Tankfartyget Torrey Canyon byggt 1958 med dimensionerna langd L 267 m, bredd B 21 m och djup-
gaende T 21 m, bréts itu vid grundstétningen och hela raoljelasten om 120 000 ton kom ut i havet.

Foto: IWM (A 35082).

Efter olyckan med Torrey Canyon har det fram till vira dagar intriffat ytterligare
21 tankfartygsolyckor med utslapp storre an 60 000 ton i virlden, men lyckligtvis
inga i Sveriges ndrhet. Den storsta tankfartygsolyckan i Sverige intriffade redan
1964, den 9 december da tankfartyget CT Gokstad grundstétte vid Brimén utan-
f6r Sundsvall och mellan 4 000 och 10 000 ton olja lickte ut i havet. I Sverige var
det grundstétningsolyckan med det sovijetiska tankfartyget Tsesis i S6dertiljeleden
26 oktober 1977, som blev starten for ett vixande intresse for forskning och
atgirder mot utslipp. Ca 1 000 ton brinnolja kom ut i havet och miljéeffekterna
blev féremal f6r omfattande marinbiologiska forskningsinsatser. Med statliga
forskningsmedel startades dven ett insatsprogram, TOBOS 85, for att utveckla
teknik f6r oljebekdmpning till sjoss samt bekdmpning och sanering av olja

i strandzonen.
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Oljeutslapp — sjofartsrelaterade utslapp av olja eller andra skadliga &mnen

2.1.1 Internationell statistik — tankfartygsolyckor

ITOPE har sedan 1968, i efterspelet av Torrey Canyon-olyckan, analyserat och
sammanstallt statistik kring tankfartygsolyckor med oljeutslipp, se Diagram 1.

Diagram 1. Stora tankfartygsutslapp, antal globala utslapp per ar 1970-2024
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ITOPF:s statistik 6ver antalet stora tankfartygsutslapp visar pa en minskning till omkring en tjugondel
under den senaste tioarsperioden jamfort med 1974 da antalet kulminerade. Det kan dock noteras
att den nedatgaende trenden avstannat och en viss 6kning kan noteras under den senaste
femarsperioden. Kalla: ITOPF, 2025.

Minskningen av antalet tankfartygsutslipp skedde samtidigt som mingden
skeppad olja 6kade kraftigt vilket framgar av den réda kurvan i Diagram 2.
Aven antalet fartyg i globala tankfartygsflottan ¢kade markant under denna
period. Den drastiska minskningen av antalet tankfartygsolyckor innebir att
tankfartyg idag betraktas som det sikraste fartygssegmentet och i Diagram 2
indikeras ett antal exempel av regelverk som tillkommit under perioden och
som bedéms ha bidragit till olycksfrekvensens minskning, Forklaring till de
indikerade férkortningarna och regelverken framgar i Bilaga 1.
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Diagram 2. Exempel pa regelverk som tillkommit under perioden och som bidragit till
olycksfrekvensens minskning.
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Kalla ITOPF, 2025.

Det kan noteras att antalet olyckor under den senaste femarsperioden inte lingre
visar en neditgaende trend. DNV, som ir ett internationellt klassningssillskap
och certifieringsorgan med omfattande analysverksamhet inom sjofartssektorn,
noterar ocksa i sin arliga genomgang av internationell olycksstatistik, (DNV,
2025b) att olycksstatistiken under senare ar visat en viss uppgang inom flera
fartygssegment, dock inte inom tankfartygsegmentet. Den frimsta anledningen
till denna trend bedéms vara att fartygsflottan under perioden fitt en hégre
genomsnittlig alder. Tekniska fel (machinery damage/failure) visar tydlig

korrelation med alder och dr i dag en dominerande olycksorsak enligt DNV.

2.2 Operationella utslapp

Allvarliga fartygsolyckor dr relativt ovanliga men kan leda till relativt
stora utslipp, men det dr ocksa vil belagt att det ofta forekommer sa
kallade operationella utslipp av en mindre mingd olja. Dessa fall idr inte
olycksorsakade, utan gors avsiktligt och kan vara olagliga men sker ofta

1 enlighet med existerande regelverk. En annan typ av operationella utslipp
kopplade till fartygsdrift orsakas av lickage fran propellerhylsor dir olja
anvinds och férbrukas for att tita propelleraxelns skrovgenomforing.
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2.2.1 Olagliga utsldpp av olja kring vara kuster

For svensk del kom oljeskyddsinsatserna under 90- och 00-talen frimst att rikta
in sig mot olagliga operationella utslipp av mineralolja, och da ofta i from av
oljeférorenat linsvatten och oljehaltiga lastrester fran fartyg under gang. Till
skillnad fran tankfartygsolyckorna dir ett fatal fall kunde leda till utslipp av
tiotusentals ton sa skedde de olagliga utslippen med hog frekvens, men varje
utslipp var litet, oftast mindre 4n 1 ton. Aven sma utslipp i kinsliga omriden
orsakade dock regelbundet oljeskador pa sj6figel exempelvis pa alfdgel kring
utsjobankarna sydvist om Gotland.

Genom 6kad flygévervakning och utbyggnad av mottagningsanliggningar
for oljeavfall 1 hamnar har dessa utslipp ocksa minskat markant under 00- och
10-talet och under den senaste tiodrsperioden har antalet observerade oljeskadade
faglar varit betydligt ligre 4n antalet fére 2013. Fran 2017 och framat har
dock antalet observerade utslipp legat pa en relativt konstant nivd med 45-65
rapporterande observationer per ar, se Diagram 3. Under 2023 rapporterades
endast 32 observationer, se Diagram 3. Notera att Ryssland inte deltagit
1 rapportering av utslipp, (HELCOM, 2024a).

Diagram 3. Antal observerade oljeutslépp per ar i Ostersjéregionen, fordelat i uppskattad
kvantitet per utslapp, for perioden 2004-2023
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har HELCOM-omradet, det vill sdga hela Ostersjén, Oresund, Balten och Kattegatt, se karta i Figur 2.
Notera att Ryssland inte deltagit i rapportering av utslapp. Kalla: HELCOM, 2024a.
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Traditionellt tillits en mineraloljehalt av max 15 ppm f6r utslipp av linsvatten
via en oljevattensseparator (OW-separator), som sikerstiller att halten inte
6verskrids. Denna niva bedéms varken ge synliga eller miljéfarliga utslipp till
omgivande havsvatten. Inom IMO pagar dock diskussioner om att i framtiden
skirpa kraven till max 5 ppm. I vissa omraden har lokala f6rbud mot alla typer
av utslapp (zero-discharge zones) inforts. Detta har lett till att en ny typ av
utrustning, kallad forced bilge water evaporator, har introducerats. Tekniken
innebdr att linsvattnet kokas bort, varvid vissa féroreningsrester koncentreras
for omhindertagning i land, medan andra kan f6lja med 1 avgaserna fran
evaporatorn. Tekniken dr energikrivande och miljomassigt annu inte reglerad
vad giller utsldpp till luft.

2.2.2 Utslapp av tankspolvatten fran
tankrengoring i kemtankfartyg

Utover de 32 observerade fallen av utslippt mineralolja under 2023, gjordes
ytterligare 101 observationer av andra dmnen daribland vegetabiliska oljor,
gravatten eller andra flytande dmnen, se Figur 2. Flera av dessa dmnen,
exempelvis vegetabiliska oljor, kan skada sjofigel pd motsvarande sitt som
mineraloljor och kan leda till att fjiderdriktens isolerande férmaga skadas
och att fageln forfryser. Observationerna visar pa en hog frekvens av utslipp
lings sjotrafikstriken séder om Oland och Bornholmsgattet samt norr om
Stockholm. Flygévervakningen dr inte heltickande i tid och rum och det kan
antas att det finns ett betydande morkertal av icke observerade utsldpp.
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Figur 2. HELCOM:s sammanstallning av flygobservationer av olja och andra flytande

amnen till sjéss under 2023

&
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Okand (41) .o

— — Ekonomisk zon

Territorialvatten
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Notera att HELCOM-omradet inte omfattar den svenska vastkusten i Skagerrak.
Kalla: HELCOM, 2024a.
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Mainga av de observerade utslippen kommer fran lastrester av biobrinslen och
andra biobaserade oljor fran kemikalietankfartyg. Sammanstillning av upptickta
utsldpp 1 svenska vatten under trearsperioden 20202023 visar att ett stort antal
relativt omfattande utslipp observerats i strak séder om Oland och att flera
skett inom Natura 2000-omradet Hoburgs bank och Midsjébankarna, som
bland annat 4r kiinda som viktiga habitat for kinsliga sjofagelarter, (Ambio,
2024) och (Larsson, 2025), se Figur 3.

Figur 3. Sammanstallning av upptackta utslapp av icke-petroleumbaserade lastrester av
biobranslen och andra biobaserade oljor fran kemikalietankfartyg i svenska vatten séder
om Stockholm under perioden 2020-2023

Sweden
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Baltic Sea

Source: Larsson K, Carlsson U and Stalnacke E. 2024. AMBIO

Kalla: AMBIO. 2024.

Denna typ av operationella utslipp sker ofta i enlighet med internationella och
svenska regelverk, och bedéms inte som olagliga dven om de kan medféra
liknande miljoskadliga effekter som utslipp av mineralolja. De kumulativa
effekterna av dessa utslipp och deras totala bidrag for tillférseln av skadliga
imnen i exempelvis Ostersjoén har pa senare ar ocksa blivit foremal for ett Skat
intresse bland berérda myndigheter och inom forskningen. Atgirder mot denna
del av den operationella utslippsproblematiken kan diarmed sidgas utgora en
forlingning av, eller eftertridare till den tidigare framgangsrika kampen mot de
olagliga operationella utslippen. Diagram 4 visar att antalet upptickta fall med
utslipp av mineralolja minskat under senare ar medan fallen med utslipp av
andra skadliga dmnen visar en 6kande trend.
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Diagram 4. Utvecklingen av arligen konstaterade utslapp av mineralolja och andra
skadliga @mnen 2014-2023
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*Data 6ver utslappen for 2014 fordelades detta ar inte mellan mineralolja och andra skadliga @mnen.
Kalla: RiR, 2024b.

Den totala omfattningen av sjétransport av icke-petroleumbaserade oljeprodukter
och kemikalier i bulk ér vansklig att uppskatta, men uppskattningsvis gjordes
omkring 510 fartygsanl6p till svenska hamnar under 2019, (Hassellév, 2020) och
tor 2024 har antalet sannolikt 6kat 1 takt med 6kad hantering och produktion
av biobrinslen.

Tva huvudkategorier av dessa icke-petroleumbaserade oljetyper som transporteras
1 betydande omfattning med kemikalietankfartyg i svenska vatten dr tallolja,
FAME och andra vegetabiliska oljor.

Tallolja
Framstills fran svartlut, som ar en biprodukt vid tillverkning av pappersmassa
enligt sulfatprocessen. Benimningen tallolja omfattar i sin tur flera olika
oljetyper som; ratallolja, olika destillat av denna samt residualprodukter frin
raffineringsprocessen. Ratalloljan (CTO, Crude Tall Oil), destilleras till flera
olika produkter och residualprodukten blir tallbecksolja (TOP, Tall Oil Pitch)
som ofta aterférs som brinsle till det producerande massabruket.
Virldsproduktionen av ratallolja uppgick 2023 till drygt 2 miljoner ton, varav
Finland, som dr den stérsta producenten stod for drygt 700 000 ton medan Sverige
producerade omkring 50 000 ton, (Chemanalyst.com). I Sverige finns fem storre
raffinaderier som foridlar ratallolja och produkterna lastas och lossas i minst 13
olika hamnar 1 Sverige fran Uddevalla i vaster till Pitea 1 norr, och anvinds bland
annat som bindemedel i firg och lim samt f6r ravara for fossilfri diesel.
Ratalloljan ar en morkbrun, trégflytande och illaluktande vitska med en densitet
som gor att den flyter pa ytan om den kommer ut i sjon. De raffinerade produkterna
har andra egenskaper vid utslipp men residualfraktionen tallbecksolja ar mork
och trogflytande och har en densitet ndra vattnets densitet. Utsldppt tallbecks-
olja bryts ned lingsammare én rétallolja men bada kan bilda klumpar som sjunker
eller spolas upp pa strinder efter en lingre tid. Erfarenheterna visar att observerade
utslipp till sjoss, normalt inte lingre ér synliga pa ytan efter nagra dagar. I Sverige
har ett antal landbaserade utslipp av tallolja till sj6 och hav dock visat pa
svarigheter vid saneringsinsatser.
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FAME (Fatty Acid Metyl Esters), MFA (Mixed Fatty Acids)

och andra vegetabiliska oljor och oljeprodukter

Dessa amnen hanteras globalt sett i avsevirt storre mingder an tallolja. I dags-
liget dr den totala arsproduktionen omkring 200 miljoner ton och férvintas
oka. Sjotransport av FAME och MFA idr vanligt 1 svenska vatten och hanteras
regelbundet i ett 20-tal olika hamnar i landet.

Palmolja, sojaolja och rapsolja dr de dominerande ravarorna men manga andra
vaxter anvands ocksa for oljeframstillning. Vegetabiliska oljor bestar frimst av
triglycerider och anvinds inom livsmedelsproduktion men ocksa som ravara for
biobrinslen samt for inblandning for att ge fossil diesel ldgre koldioxidavtryck.
Om ravaran exempelvis édr rapsolja processas den till rapsmetylester (RME).
RME ir en vanlig typ av FAME som ofta ingar i svensk fordonsdiesel i upp till
7 %. MFA ir benimning for restprodukter som uppstar vid framstillning av
FAME, vilka i sin tur kan anvindas for olika typer av biobrinslen.

FAME, MFA och vegetabiliska oljor har vanligtvis en densitet som gor att de
vid utslipp 1 vatten flyter pa ytan. Viskositet och stelningstemperatur dr ofta
hogre for de vegetabiliska oljorna dn f6r FAME- och MFA-produkterna och
klumpbilning kan uppsta vid utslipp i vatten. Utsldpp bryts ned frimst genom
bakteriell nedbrytning och avdunstningen ir lag, Vegetabiliska oljor som foradlats
till f6rnybar biodiesel HVO (Hydrotreated Vegetable Oil) har diremot egenskaper
mycket lika fossil diesel och sprids snabbt 6ver vattenytan vid utslipp och
avdunstar relativt snabbt.

Utsldpp av tvittvatten fran tankrengéring till havs, som innehaller lastrester
fran kemikalietankfartyg regleras internationellt genom IMO:s bestimmelser
i MARPOL Annex II och IBC-koden (International Code for the Construction
and Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk), vilka bada
har inf6rlivats 1 svensk lagstiftning genom Lag om atgirder mot férorening fran
fartyg (1980:424) och tillhérande férordningar (TSES 2014:136). De dmnen
som omfattas av Annex II klassificeras i IBC-koden som X-, Y- eller Z-dmnen,
av vilka de i klass X bedoms vara mest skadliga och de i klass Z mindre farliga.
Efter lossning av last rengors lasttankarna och for klass X-dmnen maste allt
tankspolvatten fran obligatorisk ”prewash” omhindertas i hamn, men for klass
Y krivs inte ”prewash” i hamn, savida inte dmnet inte klassas som stelnings-
beniget (solidifying/high viscosity), och tankspolvatten fir di under vissa
omstindigheter pumpas ut till sjoss. Exempelvis krivs att utslippet sker under
ging “en route” och minst 12 M fran land samt vattendjupet minst 25 m.
Noterbart dr ocksa att regelverket for prewash, i P&A-manualen (Procedures
and Arrangements), beskriver metoder f6r hur tvittmetoden ska genomforas,
t.ex. temperatur pa tvittvatten, antal tvittkanoner per tank och linge tvitten
ska genomfdras. Om tanken blir tillfredsstillande ren eller ej behéver sedan inte
kontrolleras, vilket kan antas bidra till problematiken med att lastrester sedan
pumpas ut till havs.
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Savil tallolja som FAME och vegetabiliska oljeprodukter hinférs idag till klass
Y och omfattas dirmed inte av krav pa “prewash” och omhindertagning av
spolvatten i hamn. Vissa aktorer 1 Sverige och Finland gor dock ”prewash” pa
frivillig basis efter lossning av exempelvis tallolja, (Larsson, 2025). Med hinvis-
ning till de miljéskyddsataganden som Sverige foérbundit sig till genom EU:s
habitatsskyddsregler och exempelvis utpekandet av marina Natura 2000-omraden,
menar vissa organisationer och expertis att tillatligheten av utslipp av tankspol-
vatten till sjGss stér i strid mot dessa dtaganden, (Larsson, 2025). Tillimpningen
av IMO:s relativt liberala utslippsregler inom HELCOM-omradet ifragasitts
dirfor ofta och krav pa regelskirpningar och ett framtida eventuellt utslipps-
forbud diskuteras dven pa myndighetsniva och i internationella forum.

Flera av de utslipp som observerats till sjéss har genom sin utbredning visat
att utslippt volym 6verskrider tillitna mangder och i vissa fall sker utslipp
uppenbart inte nir fartyget ar “proceeding en route” mellan tva hamnar, utan
g6rs 1 stillet under ett visst manévermoénster strax utanfor grinsen 12 M
utanfor land. I detta fall skiljer sig Sveriges tolkning av begreppet ”en route”
fran 6vriga Ostersjolinders, som menar att utslipp endast kan tillitas under
fird fran en lossningshamn till en annan hamn, (Havsmiljéinstitutet, 2023).
Riksrevisionen rekommenderar i sin granskningsrapport, (RiR, 2024a), att
den svenska regleringen ses 6ver for att sikerstilla 6verensstimmelse med
internationella konventionskrav avseende “proceeding en route” som grund
for att tillata utslapp av lastrester.

Vidare kan noteras att Transportstyrelsen tillsammans med Finska Transport-
och kommunikationsverket Traficom och CCB (Coalition Clean Baltic)
deltar i ett kemikaliefartygsprojekt for att hitta gemensamma 16sningar for
att minska utslappen.

ar fiff $j0ss 2025 "33




Oljeutslapp — sjofartsrelaterade utslapp av olja eller andra skadliga amnen

Antal
450

405

360

315

270

225

180

135

90

45

2.3 Fartygsolyckor och oljeutslapp

Aven om tankfartygssegmentet utvecklats att bli ett av det sikraste fartygs-
segmenten sa sker fortfarande sjéolyckor med andra fartygstyper relativt ofta.
Vid vissa av dessa olyckor, frimst grundstotnings- och kollisionsolyckor, sker
ibland ocksa utsldpp av olja frian fartygens brinsletankar eller bunkertankar som
de oftast benimns i fartyg,

2.3.1 Fartygsolyckor i Ostersjon och Vdsterhavet
— HELCOM -statistik

Den fartygsolycksstatistik som rapporteras frin HELCOM:s medlemsstater
uppvisar ingen avtagande trend och de tre senaste rapporterade aren (2021-2023)
har det totala antalet rapporterade olyckor varit mer dn dubbelt sa hégt som
under tiodrsperioden fran 2004-2013. Betriffande olyckor for vilka utslipp ocksa
rapporterats har dock antalet sjunkit och under femarsperioden (2019-2023) legat
mellan 2 och 4 jimfért med féregaende 15 dr da medelvirdet var 10 utslipp per
ar. For de senaste fem aren har utslipp endast rapporterats vid omkring 1 % av
de rapporterade olyckorna, se Diagram 5.

De flesta (60 %) av de rapporterade olyckorna under de senaste fem dren har
skett 1 hamnomraden medan (40 %) rapporterats ske till sjoss. Omkring hilften
av fallen rapporteras ha varit kontakt- eller grundstStningsolyckor.

Aven om trenden f6r det totala antalet fartygsolyckor kan forefalla orovickande
sd kan det minskande antalet rapporterade olyckor med utslipp dnd4 tolkas
som en positiv utveckling. Det 6kande antalet olycksrapporter kan eventuellt
bero pa férindrade rapporteringsrutiner.

Diagram 5. Antal rapporterade fartygsolyckor per ar inom HELCOM-omradet
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Statistik dver antalet sjdolyckor per &r inom HELCOM:s rapporteringsomrade, det vill séga Ostersjon,
Oresund, Balten och Kattegatt for tjugoarsperioden 2004-2023. For olyckor med utslapp anges
antalet dverst i respektive stapel. Notera att for 2019-2023 ingar inga rapporter fran Ryssland.

Kalla: HELCOM, 2024b.
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2.3.2 Fartygsolyckor i Sverige - Transporistyrelsens
statistik for sjoolyckor

Transportstyrelsens statistik av sjdolyckor 1 Sverige ligger pa en relativt konstant
nivd under aren 2021-2024. Diagram 6 visar fordelning av typ av hindelse och i
vissa fall kan en olyckshindelse dubbelriknas om exempelvis en grundstotning

leder till ett utslapp.

Diagram 6. Antal rapporterade sjoolyckor uppdelat i typ av handelse fér ar 2020-2024
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Kalla: TS, 2025.

Diagram 7. Fordelning av sjoolyckorna 2024 efter typ av farvatten

Okant/uppgift saknas

Insjoar .
Hamnomrade

Sppen sjd

~_ 30%

5%

Oppet kustfarvatten h

6%
Kanal, flod, bojad led —

Tréngt kustfarvatt
rangt kustiarvatien Till kai, i docka o dyl
14%

/

Inre kustfarvatten
Kalla: TS, 2025.
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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 intriffa, se Diagram 7.

Den geografiska férdelningen av sjdolyckorna framgar ocksa av Transport-
styrelsens statistik, och inte ovintat sker flest olyckor i omraden nira stérre
hamnar och hogtrafikerade farleder, exempelvis kring G6teborg och Stockholm
medan Bottniska viken dr mindre olycksdrabbad, se Figur 4.

Figur 4. Geografiska férdelningen av sjdolyckorna som rapporterats till Transportstyrelsen
under 2024
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Kalla: Transportstyrelsen, 2024.
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En granskning av Transportstyrelsens registrerade sjoolycksfall och tillbud

1 Sverige for perioden 2000 — 2024 uppdelat per storlekssegment har gjorts.
Diagram 8 styrker ocksa en viss uppgang av det arliga antalet olyckor men inget
storlekssegment sticker ut i férhéllande till dess respektive andelar av det totala
antalet fartyg eller registrerade AIS-passager.

Diagram 8. Antalet arligen rapporterade sjoolycksfall och tillbud uppdelat per 50-meters
fartygsstorleksintervall for 25-arsperioden 2020-2024
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Kélla: TS, 2025.

2.3.3 Fartygsolyckor som orsakat oljeutslapp
- svenska exempel

Fartygsolyckan med det hittills strsta rapporterade oljeutslippet i Sverige
intriffade 1964 vid Brimon séder om Sundsvall, dd tankfartyget C.T. Gokstad
gick pa grund och bréts itu. Totalt lickte dd mellan 4 000 och 10 000 ton tjock-
olja fran fartygets last ut i havet, (SundsvallT, 2008). I modern tid ir det frimst
olyckor med andra fartygstyper som gett upphov till utslipp och det har da
handlat om olika typer av bunkerolja frin fartygens brinsletankar.

De storsta utslippen (ungefirliga kvantiteter) 1 Sveriges nérhet hittills ar:

* CT Gokstad, Harnosand, 1964, 10 000 ton
¢ Antoni Gramsci, Ventspils, 1979, 6 000 ton
* Globe Asimi, Klaipeda, 1981, 16 000 ton

* Volgoneft, Karlskrona, 1990, 800 ton

* Fu Shan hai, Bornholm 2003, 1 200 ton

Ytterligare exempel och beskrivningar av oljeutslipp och féroreningsolyckor till
sjoss har sammanstillts i rapportform av MSB, (MSB, 2021b).

Vid de tva senaste storre utslippen, Makassar Highway 2018 och Marco Polo
2023, handlade det ocksa om brinsleutslipp, men i bada fallen visade sig brinslena
vara av ovintad typ och uppvisa egenskaper som forsvarade omhindertagandet.
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I det forsta fallet handlade det om en hybridolja (ULSFO) f6r vilken
Kustbevakningens traditionella borstbaserade upptagningsutrustning visade

sig ha begrinsad funktion och kapacitet. I det andra fallet, Marco Polo, som
grundstotte vister om Hano 22 oktober 2023, handlade det om traditionellt
hégsvavligt tjockoljebrinsle. Detta far endast anvindas i véra vatten genom ett
undantag 1 IMO:s SECA-regler som tillater att avgasernas SOx-emissioner kan
reduceras genom installation av rokgasrening, sa kallad skrubberutrustning.

I bada fallen skedde utslippen efter grundstétning i relativt hog fart och det
finns ocksa paralleller mellan de bakomliggande orsakerna dir den minskliga
faktorn och bristande sakerhetsrutiner haft avgérande inverkan.

Ett tredje exempel dr éverbunkringsolyckan utanfér Géteborg pasken 2022,
dir hybridolja av typen VLSFO (Very Low Sulphur Fuel Oil) lickte och drev
pa land i Ockeré kommun. Trots att utslippet var begrinsat blev det svér ridd-
nings- och saneringsinsats pa grund av dmnets egenskaper. Hiandelsen utgjorde
Sveriges forsta erfarenhet av ett utslipp med VLEFSO. Kustbevakningen tog
upp ca ett ton olja ur havet medan omkring 8 ton oljeblandat vatten och avfall

omhindertogs lings strinderna.

- et e Bl t = e = -
Da det 139 m langa biltransportfartyget Makassar Highway, i vackert vader gick pa grund norr om
Vastervik avvek det fran planerad rutt och vid grundstotningen var dverstyrman paverkad av alkohol
och den ende som befann sig pa bryggan. Vid och efter grundstétningen skadades fartygets bransle-
tankar och totalt lackte omkring 50 ton olja ut, varav drygt 28 ton olja och oljeférorenade massor om-
handertogs under oljeskyddsinsatserna efter olyckan. Raddningstjanstinsatserna fran Kustbevakningen
och Raddningstjansten i Vastervik pagick i 13 dagar. Kalla: HavK, 2019. Foto: Kustbevakningen.

TT-lines RoPax-fartyg Marco Polo, byggt 1993, trafikerade regelbundet rutter
mellan Karlshamn och Klaipeda samt mellan Trelleborg och Travemiinde och
det var under resa frin Trelleborg till Karlshamn, med endast ett 70-tal passage-
rare ombord, som olyckan intriffade. Startpunkten f6r hiandelsen var ett tekniskt
fel pa fartygets GPS-mottagare som ledde till att fartygets position i det digitala
sjokortet inte visades korrekt och gav fel positionssignal till autopiloten som
styrde fartyget. Felet medférde att fartygets avdrift kompenserades felaktigt och
att verklig kurs blev vister om Hand i stillet f6r den avsedda normala kursen 6ster
om Hand. Larm fran den felande GPS-mottagaren och om saknad positionssignal
fran X-bandsradarn kvitterades utan atgird. Efter tva timmars gang pa den fel-
aktiga kursen gick fartyget pa grund en forsta gang vister om Hand, farten sjonk
fran 17 till 9 knop och pitagliga skakningar uppfattades ombord. Besittningen
insag inte att fartyget grundstott utan fortsatte ytterligare 11 minuter till dess en
andra grundstétning intriffade och fartyget fastnade pa grundet. Inte heller da
insag befilhavaren att fartyget stod pa grund och forst efter en timme larmades
Sjofartsverkets Sjo- och flygriddningscentral (JRCC, Joint Rescue Coordination
Centre), som efter en stund fick befilhavaren att inse sin beldgenhet.
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Till vénster: Fartyget Marco Polo pa grund och pagaende oljeupptagning med lansor och strand-
bek@mpningsbatar. Foto: Kustbevakningen.

Till héger: Tjocka oljesjok driver iland pa kansliga strander bland annat i naturreservatet Spraglehall.
Foto: Bjorn Forsman.

Att besittningen enbart forlitade sig pa information fran ett enda navigationssystem,
bedoms som en sikerhetsbrist och en bidragande orsak till olyckan. Exempelvis
hade direkt information frian radarbildens eko eller ekolodens djupangivelser
kunnat visa att den pa det elektroniska sj6kortet indikerade positionen var felaktig,
Vid grundstétningarna skadades fartygets skrov och bottentankar vilket orsakade
omfattande utslipp av tjockolja. Efter livriddande insatser med evakuering
startades omfattande miljoriddningsinsatser med ett flertal aktorer. Totalt fanns
655 ton olja ombord och de skadade tankarna inneh6ll totalt ca 165 ton olja,
mestadels tjockolja (HFO 380). Den utlickta oljan nidde snabbt stranden och
spred en pataglig oljelukt i omradet. Vid grundstétningen radde tit dimma och

senare tilltog vinden vilket férsvarade insatserna till sj6ss. Kustbevakningens
riddningstjanstinsats varade 1 19 dygn varvid tre fartyg och sex strandbekdmpare
samt flyg, dronare och dykare medverkade. Mer dn fyra km oljelinsor anvindes
vid insatserna och totalt togs omkring 55 ton olja upp till sj6ss, (KBV, 2024b).

Kommunala riddningsinsatser avseende milj6 gjordes pa ett flertal platser
lings de drabbade strinderna i Pukaviksbukten.

oty < E il
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Till vénster: Kommunala raddningstjanstinsatser avseende milj6é gjordes langs de
paseglingsdrabbade kustomradet. Kalla: RtjVB, 2024.

Till héger: Saneringsinsatserna genomférdes framst med manuella metoder.
Foto: Sélvesborgs kommun, (KBV, 2024b).
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Tjocka, kladdiga och illaluktande oljesjok drev iland lings manga strinder
1 Pukaviksbukten och blandades med ting och sjogris och omfattande manuella
saneringsinsatser har pagatt under ling tid. Fortfarande ett och ett halvt ar efter
olyckan genomférs veckovis kontroll av ca en mil strinder, for att avligsna nigra
kilo av oljeféroreningar som kommit iland pa strinderna, (HELCOM, 2025).
Strinderna ir linggrunda och steniga och hela omradet har skydd enligt
vatmarksdirektivet (RAMSAR-omrade Morrumsan-Pukavik, (btps:/ /rsis.ramsar.
org/ris/1123)) samt omfattar flera Naturreservat och Natura 2000-omraden.
Sjofagel i omradet och rastande flyttfaglar oljeskadades och KIFV (Katastrof-
hjalp For Vilt) etablerade tidigt en anliggning for tvitt och rehabilitering av faglar
1 Hoérvik. Omfattning och drabbade arter har sammanstillts av Miljoférbundet
Blekinge vast, (Milj6Vist, 2024). Uppskattningsvis oljeskadades 500- 1000 faglar
av 25 olika arter.

I en utvirderingsanalys av insatserna som MSB gjorde efter hiandelsen,
framhalls bland annat att det finns behov av att fortydliga ansvar och roller vid
oljeskadeskyddsarbete, (MSB, 2024b), och motsvarande rekommendationer
aterfinns dven 1 Haverikommissionens rapport, (HavK, 2025).

For att folja upp och undersoka de langsiktiga biologiska effekterna av utslippet
genomférdes under 2024 en analys med bland annat provtagning av strandnira
havsvatten, sediment och blamusslor. Analyserna péavisade féroreningar i hela
omradet, inklusive héga halter av polycykliska aromatiska kolviten (PAH)

i blamusslor, sediment och vatten. Halterna av PAH:er i blamusslot 6verskred
de ekotoxikologiska grinsvirdena, och kan sannolikt orsaka fysiologiska skador
hos musslorna. Fororeningarna riskerar att 6verforas till organismer som faglar
och fiskar som dter musslor. Fortsatta saneringsinsatser och uppféljande
analys- och 6vervakningsatgarder rekommenderas for att minska de lingsiktiga
miljoeffekterna, (IVL, 2024b).

Den totala kostnaden for olyckan 4r dnnu inte sammanstilld, men uppskattades
1 mars 2025 uppga till drygt 80 miljoner kronor exklusive vissa delar av Kust-
bevakningens kostnader, (HELCOM, 2025).
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3. Trafikanalys
— Sjotrafik kring Sverige
och fakiorer som
paverkar riskbilden

Riskbilden f6r utslipp och landpislag i Sverige avgors 1 hég grad av sjotrafikens
omfattning och karaktir, och varierar dirfér avsevirt mellan olika omraden.

Ostersjon och Visterhavet inklusive Oresund och Bilten tillhor de mest
trafikerade havsomridena i virlden. Det begrinsade vattendjupet samt forekomst
av is pd havet under vinterméanaderna medfér okad sannolikhet for incidenter
och stiller sirskilda krav pd siker navigering. Tidvatten, havsstrommar och
vagforhallanden 4r dock relativt gynnsamma jimfort med flera andra oskyddade
havs- och kustomraden.

Generellt sett kan sannolikheten for olycksorsakade utsldpp antas std i proportion
till sjotrafikens omfattning. For de flesta segment visar trafikanalysen pa relativt
smaé forandringar i antalet fartyg medan for vissa segment tenderar fartygen att
bli storre. Fér Bornholmsgattet kan ocksa en tydlig 6kning av antalet passager med
stora tankfartyg noteras under de senaste fem dren. Det osikra omvirldsliget och
introduktionen av den ryska skuggflottan bedéms dock vara den faktor som ir
av storst betydelse for den forindrade riskbilden for Ostersjon och Visterhavet.

3.1 AIS-data 2024

Sedan 2002 finns krav pa att alla fartyg i kommersiell trafik ska vara férsedda med
utrustning som siander ut aktuella identitets- och positionsuppgifter, sa kallad
AIS (Automatic Identification System). Systemet var ursprungligen frimst avsett
att minska kollisionsrisker genom att fartyg skulle kunna se varandras position
dven iligen dar fartygsradarn inte gav full 6verblick. Uppgifterna om olika fartygs
rutter och spar lagras i databaser i land och medger dirmed dven detaljerade
statistiska analyser. RISE och tidigare SSPA samlar 16pande in AIS-data fran
Sjofartsverket vilka lagras 1 en intern databas och kraftfulla verktyg for effektiv
analys av stora datamangder har tagits fram. Trafikstatistik som redovisas hir
bygger frimst pa AlS-data fran RISE och SSPA:s databas, och har kompletterats
med statistiska data frain HELCOM, Trafikanalys, hamnar och fartygsdatabaser,
for att ge en heltickande bild av trafik- och transportménster inklusive férandringar
6ver tid och trender for fartygsflottans karaktir.

Figur 5 visar trafikmonstret i svenskt vatten baserat pd AIS-data fran 2024.
Utmed den svenska kusten har dtta passagelinjer definierats, se Figur 5, for vilka
passagestatistik har analyserats. Av dessa linjer anvinds linje 1. Skagen samt linje 2.
Oresund for att beskriva trafiken i omridet som omfattas av Havsplanen for
Visterhavet dven om Visterhavet enligt havsplanen stricker sig upp till Stromstad.
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Passagelinjen vid Skagen fingar dock upp trafiken som gir utmed den svenska
kusten genom hela Visterhavet. Linje 2 Oresund ligger pa grinsen till havs-
omradet Ostersj('in vilket ocksd omfattar linjerna 3. Bornholmsgattet, 4. Nord
Hoburgs bank, 5. Syd Hoburgs bank samt 6. Visby. Linje 7. S6dra Kvarken
ligger pa grinsen mellan havsomride Ostersjon och havsomride Bottniska
Viken. Linje 7 anvinds tillsammans med linje 8. Norra kvarken f6r att beskriva
trafiken i Bottniska viken. Det sammanlagda antalet passager ger ett bra rikevirde
for den generella sj6trafikutvecklingen 6ver tid, men AIS-statistiken ger ocksa
underlag for analys av sirskilda omraden, fartygstyper, fartygsstorlekar med
mera, se Tabell 1.

Utover trafiken utmed kusten omfattar sjdtrafikanalysen dven sjotrafik i de
stora sjdarna samt Gota dlv.

Figur 5. Sjotrafikmonster i svenskt vatten baserat pa AlS-data fran 2024
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Tabell 1. Antal fartygspassager for aren 2020 — 2024 6ver atta passagelinjer utmed
Sveriges kust

. 1. Skagen 60492 64186 59782 59086 62826
Vasterhavet
2. Oresund 30639 29943 25786 25272 20434
3. Bornholmsgattet 43 326 47 220 41 368 39 271 40 534
4. Nord Hoburgs bank 17 145 18 732 14 373 12 372 12 980
Ostersion 5 gyq Hoburgs bank, 6636 7202 7572 8703 8994
DW-rutt
6 Visby 16 618 17 756 16 728 15188 15 553
7. SédraKvarken 19 482 21539 20 428 17 743 20 050
Bottniska
Viken 8. Norra Kvarken 7 832 8 873 8 101 7 896 8 366
Totalt 202269 215535 194115 186532 189737

3.2 Vasterhavet

De storsta svenska hamnarna vad giller godsmingd finns vid Visterhavet, ddr-
ibland Go6teborgs hamn som dr Nordens stérsta. Hamnarna utmed vistkusten
hanterade 2023 tillsammans totalt 65 miljoner ton vilket motsvarar 41 % av den
totalt hanterade godsmingden i svenska hamnar, (TRAFA, 2025b).

Sveriges storsta raffinaderier aterfinns ocksa pa Vistkusten, vid Brofjorden
1 Lysekil, och i G6teborg, och dessa hamnar hanterar storst mingd raolja och
oljeprodukter. Aven petrokemiindustrin i Stenungsund hanterar en stor mingd
petroleumprodukter arligen. Diagram 9 visar antalet fartygspassager 6ver linje
1. Skagen for dren 2020 — 2024. Av figuren framgar ocksé hur stor andel av
fartygen som var tankfartyg. Antalet passager har under den studerade perioden
varierat mellan ca 59 000 och ca 64 000 passager totalt, att jimféra med tidigare
period 2015 — 2019 da antalet passager vid Skagen varierade fran 55 000 till
63 000. Andelen tankfartyg har 6kat nagot under den senaste perioden, fran
omkring 27 % ar 2020 till 29 % under 2024. Antalet stora tankfartyg (lingd
250-299 m) har 6kat med hela 85 % mellan 2020 och 2024.
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Diagram 9. Antal fartygspassager 6ver linje 1. Skagen, férdelade efter 50-meters
fartygslangdintervall for ar 2020-2024

Antal fartygspassager Andra fartygstyper [l

18 000 Tankfartyg [l
16 000
14 000
12 000
10 000
8 000
6 000
4000
2 000

00 o & ¥ ©O NN & O &N ¥ O NN ¥ O N ¥ O N T O N ¢

AN AN A A AN A A A A4 N N 4 N N N NN N N AN

O O O O O O O O O O O 0O O O 0o O 0o o o o o

N N AN N N N N N N N N N N N AN N N AN N N N

<50 50-99 100-149 150-199 200-249 250-299 >300

Fartygsléngdintervall (m) och ar

Staplarna ar uppdelade for tankfartyg respektive andra fartygstyper.

Numera publiceras av sekretesskil inte statistik for godshantering i varje hamn,
utan endast per region enligt SCB:s NUTS-indelning, Vad giller flytande bulk-
produkter, det vill sdga frimst riolja och oljeprodukter, si stod de vistsvenska
hamnarna (i Vistra Gotaland och Halland) f6r 76 % av de totalt 53,4 miljoner
ton som hanterades. (TRAFA, 2025b) De stérsta oljehamnarna drivs av Gote-
borgs hamn och av Preem i Brofjorden.

Toppnoteringen for den totala hanteringen av rdolja och oljeprodukter i svenska
hamnar aterfinns under ar 2020, da med 60,2 miljoner ton. Sedan 2020 fram till
2023 har antalet hanterade ton minskat med ca 11 %. Toppnoteringen under
den senaste tioarsperioden dr 62,6 miljoner ton (ar 2016), se Diagram 10.

Diagram 10. Utveckling av hanterade méangder av raolja och oljeprodukter (flytande
bulk) i svenska hamnar under 10-arsperioden 2015-2024
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Kalla: TRAFA, 2025.
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3.2.1 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 to ship oil transfer operations (STS). STS-verksamhet sker frimst
1 danskt vatten och férekommer inte i motsvarande omfattning i Sverige och

Transportstyrelsen stiller krav pa tillstindsansokan f6r sidan verksamhet utanfor
hamnomraden (TSFS, 2010:96).

STS-verksamhet pa danskt vatten férekommer framst i Albackbukten utanfor
Fredrikshamn pa Norra Jylland samt i dansk ekonomisk zon. Under tidigare ar
forekom STS-operationer, 1 varierande utstrickning, dven pa andra stillen men
under dren 2021-2024 finns inga registrerade STS-operationer for andra platser
in i Albaekbukten. Diagram 11 indikerar ocksi en minskning i totala antalet
STS-operationer fran omkring 130 per ar till 21 fran ar 2020 till 2024.

Diagram 11. Antal genomférda STS-operationer i danska vatten for ar 2014-2024

Antal
300

290
250
200
150 131

110 113
wo| 75 84 87

48

50 14 21

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Kélla: DMA, 2025.

De totala mingderna av olja som hanteras vid STS-operationer indikerar ocksa
en nedatgiende trend, med en kraftig minskning fran 8,24 till 0,94 miljoner ton
under dren 2020 till 2024, enligt diagrammet i Diagram 12. Sett 6ver en tioars-
period dr noteringen f6r 2023 pa 0,88 miljoner ton den ldgsta sedan 2014.

Diagram 12. Kvantitet olja (miljoner ton) transfererade vid STS-operationer i danska vatten
under perioden 2014-2023
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Kélla: DMA, 2025.
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Fér eventuella utslipp i Kattegatt, Albackbukten eller vister om Jylland ér
sannolikheten for paslag pa svenska vistkusten hog, och utslippssannolikheten
kan snarare antas vara proportionell mot antalet STS-operationer dn den totalt
transfererade kvantiteten.

Eftersom storsta tillatna djupgiende fér passage in och ut i Ostersjon ir 15 m
(Stora Bilt), utgor 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 Oster-
sjon pa dellast med djupgaende 15 m. De stora oljehamnarna i Visterhavet,
Goteborg och Brofjorden kan ta emot fartyg med djupgaende upptill 19 m
respektive 25 m.

Bunkringsoperationer

Goteborg och omradet kring Skagen har linge varit viktigt for forsiljning och
bunkring (tankning) av fartygsbrinsle liksom f6r proviantering och besittnings-
byten. Bunkring av oljebrinsle utfors regelmissigt till sjoss i omradet. Aven om
utslippsolyckor ir ovanliga vid STS-operationer och bunkringsaktiviteter, utgor
de dnda viktiga komponenter i riskbilden f6r Visterhavet, eftersom eventuella
utslipp relativt snabbt kan na svensk kust med férhirskande vistvindar och
nordgaende strommar. Ett exempel 1 nirtid dr 6verbunkringsolyckan pasken
2022, nir hybridolja (VLFSO) lickte ut i havet.

Flera specialiserade bunkerfartyg har opererat med Gé6teborg som hemma-
hamn men akt6rerna och fartygen byter ofta namn och édgare. Under slutet av
2020 etablerade sig Stena Oil 1 en ny stor depa i Fredrikshamn och ar en av
huvudaktorerna pa denna marknad.

Figur 6 visar en sammanstillning av hur de 12 olika bunkerfartyg som varit
verksamma i Visterhavet under 2024 har rort sig omradet.

Figur 6. Bunkerbatsrorelser i Vasterhavet 2024
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3.3 Ostersjon

For Ostersjon redovisas trafikstatistik for 5 olika passagelinjer definierade
i Figur 5: Oresund, Bornholmsgattet, Nord Hoburgen, Syd Hoburgen (DW-
rutten) samt mellan Gotland och fastlandet enligt Diagram 13 till Diagram 17.

Diagram 13. Antal fartygspassager éver linje 2. Oresund, férdelade efter 50-meters
fartygslangdintervall for ar 2020-2024
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Staplarna ar uppdelade for tankfartyg respektive andra fartygstyper.

Antalet passager genom Oresund varierar under statistikperioden mellan ca

20 000 till 26 000 passager och hir finns en tendens att antalet stora tankfartyg
som passerar sundet s6derut dr klart storre dn det antal som passerar norrut.
Detta till f6ljd av att passagen ut ur Ostersjén genom Stora Bilt tilliter stérre
djupgiende (15 m) in den kortare passagen genom Oresund (8 m), varfér tank-
fartyg som exempelvis lastar olja i Finska viken ofta gér in i ballastkondition
(utan last med reducerat djupgiende) i Ostersjon via Oresund, men gir ut med
last och storre djupgaende via Stora Bilt.

Bornholmsgattet mellan Skiane och Bornholm ir ett mycket hogtrafikerat
omrade dir huvuddelen av all trafik till och fran Ostersjon passerar, savil det
trafikflode som passerar Oresund eller Stora Bilt som det som passerar Kiel-
kanalen. Trafikflodet omfattar omkring 40 000 passager for ar 2024 och regleras
med trafiksepareringsomraden (TSS, Traffic Separation Scheme) i vardera
riktningen men korsas ocksa av firjetrafiken mellan Ystad och Bornholm. Det
totala antalet fartygspassager har varierat under perioden 2020 till 2024, mellan
ca 39 000 (ar 2023) till drygt 47 000 passager (ar 2021).

Omkring en fjirdedel av alla passerande fartyg dr tankfartyg av olika typer.
Andelen passager av tankfartyg har under femarsperioden varierat fran 21 %
ar 2021 till 26 % ar 2024.
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Diagram 14. Antal fartygspassager 6ver linje 3. Bornholmsgattet, fordelade efter
50-meters fartygslangdintervall fér ar 2020-2024
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Fartygsl@ngdintervall (m) och ar
Staplarna ar uppdelade for tankfartyg respektive andra fartygstyper.

Passagefrekvensen genom Bornholmsgattet dr en intressant indikator for
tankfartygstrafiken i Ostersjon. Nirmare granskning av siffror for 2024 visar
att tankfartyg av Aframax-storlek (lingd L. 250 m, bredd B 44 m, ca 100 000
DWT) och Suezmax-storlek (lingd L 280 m, bredd B 50 m, ca 120 000 DWT)
svarade for ca 1 753 passager genom Bornholmsgattet. Om hilften av passagerna
antas ske i lastad kondition med rdoljelast motsvarar detta ca 17 raoljelastade
tankfartygspassager per vecka. Motsvarande passagefrekvens registrerades dven
t6r 2023, men motsvarande siffror f6r 2022 indikerar en passagefrekvens av ca
14 per vecka medan den f6r 2020 endast uppgick till ca 8 per vecka. Sammantaget
indikerar statistiken en férdubbling av antalet passager med stora tankfartyg
med raoljelast under de senaste 5 aren.

Nordost om Bornholmsgattet delas sjotrafikflédet upp i tre olika strak beroende
pa destination i Ostersjon och fartygens djupgiende. Den kortaste vigen mot
hamnar 1 Finska viken och Baltikum gar norr om Hoburgs bank beldgen séder
om Gotland och hir registreras omkring 12 000 till 19 000 passager per ar, se
Diagram 15. Passagen gar delvis 6ver kinsliga utsjobankar och genom ett stort
Natura 2000-omréade. Vattendjupet dr begrinsat och for fartyg med djupgaende
storre 4n 12 m finns en dedikerad djupvattenled séder om Hoburgs bank, vilken
rekommenderas for dessa fartyg. Omradets sarbarhet har foranlett Havs- och
vattenmyndigheten att utreda mojliga 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
1 vissa fall bara en marginell 6kning av total brinsleférbrukning och emissioner
eftersom de erbjuder djupare vatten utan den motstindsokning som upptriader
pa grunt vatten (SSPA, 2017). Inga beslut dr tagha om omdirigering.
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Antalet passager i leden Nord Hoburgs bank har minskat i jimforelse med
féregaende statistikperiod, da antalet passager lag pa ca 17 500-20 000. Vad
giller passager genom djupvattenleden sdder om Hoburgs bank har trafiken
okat nagot och statistiken pekar pa ett totalt antal passager fran ca 6 500 till

9 000 under den senaste femarsperioden, i jimférelse med ca 6 200-7 200
under foregaende statistikperiod. Djupvattenleden séder om Hoburgs bank
trafikeras bland annat av de stérre tankfartygen med last pa vig ut ur Ostersjén.

Diagram 15. Antal fartygspassager over linje 4. Nord Hoburgs bank, férdelade efter
50-meters fartygslangdintervall f6r ar 2020-2024
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Fartygslangdintervall (m) och ar
Staplarna ar uppdelade for tankfartyg respektive andra fartygstyper.

For tankfartygstrafiken syd om Hoburgsbank (DW-rutten) kan, liksom for

Bornholmsgattet, noteras att antalet passager av stora tankfartyg patagligt 6kat
fran 2020 till 2023 och 2024., se Diagram 16.
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Diagram 16. Antal fartygspassager 6ver linje 5. Syd Hoburgs bank, fordelade efter
50-meters fartygslangdintervall f6r ar 2020-2024
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Fartygslangdintervall (m) och ar
Staplarna ar uppdelade for tankfartyg respektive andra fartygstyper.

Fartyg som trafikerar svenska ostkusthamnar eller hamnar i Bottniska viken
trafikerar farvattnen vister om Gotland, och vid passagelinjen markerad med
Visby, passerar arligen omkring 15 000—17 800 fartyg.

Diagram 17. Antal fartygspassager 6ver linje 6. Visby, fordelade efter 50-meters
fartygslangdintervall for ar 2020-2024
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Fartygslangdintervall (m) och ar
Staplarna ar uppdelade for tankfartyg respektive andra fartygstyper.
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3.3.1 Oljetransporter i Finska viken och genom
Stora Balt

Rysslands fullskaliga invasion av Ukraina, som inleddes den 24 februari 2022,
har paverkat trafiken till och fran Finska viken. For att undga radande sanktioner
har en sa kallad skuggflotta byggts upp for att Ryssland fortsatt ska kunna silja sin
olja. Skuggflottan bestir i manga fall av ildre fartyg med oklara dgarférhallanden,
och beskrivs mer i kapitel 3.7.

USA, Saudiarabien och Ryssland idr de tre storsta oljeproducenterna i virlden;
USA star f6r ca 21 % medan Saudiarabien och Ryssland vardera stir f6r ca 12 %
av virldsproduktionen, (Seasia, 2025). Majoriteten av EU-linderna liksom Kanada,
USA och Storbritannien, har dock stoppat import av rysk olja sedan kriget
inleddes. Samtidigt har importen av rysk olja 6kat i andra linder och under
januari 2025 lag Kina i toppen, f6ljt av Turkiet och Indien. EU har infort
sanktioner i flera steg fOr att forhindra att skuggflottan nyttjas och USA (Office
of Foreign Assets Control, OFAC) inférde 1 borjan av 2025 sanktioner mot
ca en tredjedel av fartygen inom skuggflottan, for att begrinsa Rysslands
exportmdjligheter av raolja, (CREA, 2025a). Mycket stora oljevolymer hanteras
dock fortsatt i de ryska hamnarna i Ostersjon och transporterna dirifran svarar
for en stor andel av tankfartygstrafiken i Ostersjon. Den sker i stor utstrickning
med storre tankfartygstonnage som passerar ut genom Stora Bilt p4 maximalt
tillatet djupgaende om 15 m.

De senaste 15 aren har den totala oljevolymen som transporteras i Finska
viken legat relativt stabilt pa omkring 150 miljoner ton per ar. Sedan starten
1 bérjan av 2000-talet har den ryska terminalen Ust-Luga, nira gransen till
Estland, vuxit till motsvarande storlek som Primorsk, nira grinsen till Finland.

Sedan kriget mot Ukraina inleddes har ingen officiell statistik om de ryska
exportvolymerna publicerats och det dr dérfor svart att uppskatta hur verksamma
de visterlindska sanktionerna varit vad giller kvantiteter och inkomster till den
ryska statskassan.

Ett alternativ till officiell rysk statistik har dock regelbundet tagits fram av
amerikanska myndigheter, (EIA, 2024) som granskar kvantiteter och ursprung av
oljetransporter Over vissa utvalda farledsflaskhalsar (chokepoints). En av dessa ar
Stora Bilt i Danmark genom vilken huvuddelen av den ryska oljeexporten fran
Finska viken passerar ut ur Ostersjén. Genom Stora Bilt transporteras 4ven en
del réolja och oljeprodukter som idag importeras till Finland, de baltiska staterna
och Polen for att ersitta tidigare import frin Ryssland. Data fran Stora Bilt
indikerar att de transporterade kvantiteterna av raolja inklusive kondensat mer dn
férdubblats fran 2019 till 2023. Av Diagram 18 framgar vidare att en stor andel
av 6kningen hinfors till 6kning av ryska export oljevolymer men dven exempelvis
av en betydande import frain Norge.
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Diagram 18. Sjétransporterade oljevolymer (tusen kubikmeter per dag) mellan Ostersjén
och Vasterhavet genom Stora Balt och Oresund fér &ren 2018-2023
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De 6kande volymerna av raolja hanfors till 6kad rysk export men aven till import fran Norge,
Egypten, USA och Storbritannien. Kalla: EIA, 2024.

3.4 Bottniska Viken

Sjotrafikflodet i Bottniska viken (Bottenhavet och Bottenviken) dr betydligt
mindre 4n i 6vriga svenska havsomraden, och beskrivs nedan genom AIS-baserad
passagestatistik 6ver passagelinjerna Sédra Kvarken respektive Norra Kvarken,
se Diagram 19 och Diagram 20.

Diagram 19. Antal fartygspassager 6ver linje 7. Sddra Kvarken, férdelade efter
50-meters fartygslangdintervall f6r ar 2020-2024
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Staplarna ar uppdelade for tankfartyg respektive andra fartygstyper.
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Diagram 20. Antal fartygspassager Over linje 8. Norra Kvarken, fordelade efter
50-meters fartygslangdintervall fér ar 2020-2024
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Fartygsldngdintervall (m) och ar

Staplarna ar uppdelade for tankfartyg respektive andra fartygstyper.

Genom Sodra Kvarken passerar arligen omkring 20 000 fartyg och norr dirom
delas flédet upp i delfldden mot de storre Bottenhavshamnarna Gavle, Sundsvall,
Husum och Umea samt mot Norra Kvarken dir en dryg tredjedel av trafikflédet
aterstir motsvarande ca 8 000 passager. Norr om Norra Kvarken férdelas
trafikflodet mot de storre svenska Bottenvikshamnarna, Skellefted, Pited, Lulea
och Kalix samt de finska hamnarna Kemi, Uledborg, Brahestad och Karleby.

3.5 De stora sjoarna med anslutande
vattenvagar

3.5.1 Vdnern och Goéta Alv

Det samlade trafikmoénstret i Vinern dterges 1 Figur 7 av fartygsspar fran
AlS-registreringar insamlade under 2024. Trafikflodet till och fran Vinern via
Gota dlv och dess utveckling under senare ar beskrivs i Diagram 21 baserat
pa AlS-statistik fran en passagelinje vid Vinersborg,
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Figur 7. Sjotrafikmonster i Vanern baserat pa AlS-registreringar insamlade under 2024

Diagram 21. Antal fartygspassager 6ver passagelinjen Vanersborg fordelad efter
50-meters fartygslangdintervall f6r ar 2020-2024
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Fartygslangdintervall (m) och ar

Staplarna ar uppdelade for tankfartyg respektive andra fartygstyper. Antalet tankfartygspassager har
under de senaste fem aren legat kring 10-11 passager per manad eller drygt en tur- och retur-resa
per vecka.

Trafikstatistiken dr uppdelad i tva lingdsegment; under 50 m och 50-99 m.
Fartygen under 50 m bestar primirt av lotsbatar, sjoriddningsbatar och mindre
arbetsbatar. Det storre segmentet bestar primirt av torrlast- och tankfartyg
och ir sirskilt intressant ur ett oljeskadeskyddsperspektiv. Inom detta segment
registrerades mellan ca 900 och 1 100 fartygspassager per ar under perioden
2020-2024.

Enligt AIS-registreringar stod tankfartyget Lexus for 48 passager under 2024,
foljt av torrlastfartyget Aspen och tankern Lotus med 47 respektive 42 passager
under samma ar, se Diagram 22.
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Diagram 22. Antal passager av fartygstrafik till Vanern 2024, uppdelat for de mest
frekventa fartygen (de som registrerats for fler an 10 passager)
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De flesta handelsfartyg som trafikerar Vinern i dag ér av s kallad Vinermax-
storlek med en lingd L. 87 m, bredd B 12,6 m och ett djupgiende T pa 4,7 m.
Vinermax-fartygen ér sirskilt utformade for att passa Trollhdtte kanal och slussar.
Dessa fartyg har en lastkapacitet pa ca 4 000 ton. Farleden fran Géteborg till
Vinersborg dr 50 nautiska mil (50 M), och typisk gangtid f6r farledsstrickan
mellan Géteborg och Karlstad dr 15-16 timmar.

Vinern ir forbunden med Kattegatt via G6ta dlv och Trollhitte kanal. Farleden
fran Goteborg till Vinersborg ir totalt 82 km, varav 10 km ar springd eller grivd
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 6ppningsbara. Stallbackabron ir inte
Sppningsbar och har en segelfri héjd pa 28 m.

Befintliga slussar i Trollhitte kanal bedéms na slutet av sin tekniska livslaingd
ar 2030 och Projektering av nya slussar pagar i Trafikverkets regi, med beriknad
byggstart till 2025/2026 med uppskattad driftsittning 2030-2032. De nya slussarna
kommer att kunna hantera storre tonnage dn nuvarande Vinermax-storlek och
kommer att tillita en maxstorlek om lingd I. 110 m och bredd B 16,5 m. Fortsatt
framtida utveckling och 6verlevnad av Vinertrafiken forutsitter att nybyggnads-
projektet kan genomféras sa att sjotrafiken kan fortga under byggnadsperioden
utan lingre trafikavbrott eller stillestandsperioder.

Figur 8. Gota alv och Trollhatte kanal

Stroms sluss VANERSBORG

LILLA EDET

KUNGALV TROLLHATTAN

Brinkebergskulles

slusa

VANERN
TROLLHATTAN  +43.8
+389

LILLA EDET
+64

KATTEGATT GOTEBORG
0

Nivaskillnader och slussar. Kélla: Sjofartsverket.
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3.5.2 Madlaren och farlederna via Sodertalje kanal
och Haommarby

Det samlade trafikménstret i Milaren dterges i Figur 9 av fartygsspar fran
AlS-registreringar insamlade under 2024. Trafikflodet till och fran Milaren via
Sodertilje kanal och dess utveckling under senare ar beskrivs i Diagram 23.
baserat pa AlS-statistik frin en passagelinje norr om Sodertilje.

Figur 9. Sjotrafikmonster i Malaren baserat pa AlS-registreringar insamlade under 2024

Diagram 23. Antal fartygspassager 6ver passagelinjen Sodertélje fordelad efter
50-meters fartygslangdintervall for ar 2020-2024
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Staplarna ar uppdelade for tankfartyg respektive andra fartygstyper. Antalet tankfartygspassager har
under de senaste fem aren legat kring 27-30 passager per manad eller knappt en passage per dag.
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Statistiken fran passagelinjen Sodertilje visar pa en relativt h6g andel tanker-
tonnage 1 segmentet lingd L. 100-150 m. Tankfartyg registrerades f6r ca 350
passager under 2024. Huvuddelen av dessa tankfartygstransporter utgors av
dieselbrinsle och bensin till Visteras. Visteras och Koping, vars hamnverksam-
heter drivs av det gemensamma hamnbolaget Milarhamnar AB, ir de viktigaste
hamnarna i Milaren. Farledsdistansen fran Sodertalje till Visteras ar 44 M.
Sjotrafik i 6stra Milaren och via Hammarbyslussen har under senare ar
dominerats av mindre turistbatar och mindre bulkfartyg fér transport av grus
och krossade bergmassor. Sirskilt intensiv trafik med transport av bergmassor
1 omradet pagick fram till 2022 pa grund av projektet Forbifart Stockholm.
Dagens slussar i Sédertilje medger en storsta fartygsstorlek av lingd L. 124 m,
bredd B 18 m och djupgiende T 6,5 m. Motsvarande storsta storlek via Hammarby-
slussen 1 4r lingd L. 110 m, bredd B 15 m och djupgaende T 5,5 m. Redan 2011
inleddes Malarprojektet med syfte att 6ka sidkerheten for sjofart i Milaren samt
for att medge trafik med storre tonnage. Muddringsarbeten i farlederna till
Viisteras och Képing inleddes under 2021 och byggstart var 1 januari 2022 och
beriknas vara klart 2026, (Trafikverket, 2024). De nya slussarna kommer att medge
passage av fartyg med upp till lingd I. 160 m och bredd B 23 m. (Hjulstabron
begrinsar dock fortfarande maximal fartygslingd i Milarfarleden till 144 m och
enligt Trafikverkets vigplan kan en ny bredare Hjulstabro sta klar tidigast 2030.)
Maximalt djupgaende 1 de uppgraderade farlederna kommer att vara 7,0 m
1 stillet f6r dagen 6,5 m och muddringsinsatserna gors sa att marginalerna mot
grundstétning kommer 6kas genom att bottenklarningen 6kas, se Figur 10.

Figur 10. Till vanster: Nuvarande djupgaende och vattendjup i Malarfarleden.
Till héger: Forhallanden efter genomférd farledsuppgradering.
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3.5.3 Sjotrafik i Vattern

Den kommersiella sjétrafiken i Vittern dr mycket begrinsad i jaimforelse med
den pa de 6vriga stora sjdarna med statligt vatten. Figur 11 med inritade
AlS-registreringar visar pa tva strak med storre aktivitet: I norr med Gota
kanalférbindelsen mellan Karlsborg och Motala och i séder dir Trafikverkets

firjelinje mellan Grinna och Visingso visar pd en hog trafikfrekvens.
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Figur 11. Sjotrafikmonster i Vattern baserad pa AlS-registreringar 2024

Under 2024 registrerades totalt 67 passager 1 norr mellan Katlsborg och Motala,
varav 27 passager gjordes av kanalbolagets dldre passagerarbitar.

I séder, mellan Visings6 och fastlandet, svarar firjorna Braheborg, lingd L
58 m, med plats f6r 34 bilar och totalt 397 passagerare och den mindre firjan
Ebba Brahe for de flesta registreringarna med ca tjugo avgangar per dag fran
respektive firjelige.

3.6 Andra faktorer som kan
paverka riskbilden

3.6.1 Forandrade godsfloden pa lang sikt
- Godstyper och hamnstatistik

Under den senaste 5-arsperioden har de hanterade godsmingderna i svenska
hamnar legat pa ungefir samma niva, med undantag fér flytande bulk dir en
minskning har skett, se Diagram 24.

60 Riskbild for oljeolyckor till sjoss 2025



Trafikanalys — Sjotrafik kring Sverige och faktorer som paverkar riskbilden

Diagram 24. Godshantering (tusen ton) i svenska hamnar uppdelad i godsslag, for
5-arsperioden 2020-2024
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3.6.2 Forandrade godsfloden pa kort sikt

Antal anl6p till svenska hamnar har under den senaste femarsperioden legat
pa ungefir samma niva, med undantag av ar 2022 da en liten uppgang syntes,
se Tabell 2. I jimforelse med féregaende 5-drsperiod, 2015 — 2019, har antalet
anl6ép minskat med ca 19 %.

Tabell 2. Antal anl6p till svenska hamnar under perioden 2020 till 2025.

I - -] - I )

Antal anlép 66 802 66 505 70872 66 887 67 882

Statistik 6ver hanterade godsmingder uppvisar diremot inte motsvarande
nedgang, utan endast ca 4 %. Moijliga férklaringar till differensen dr antingen
att fyllnadsgraden per fartyg har 6kat och eller att mer gods flyttat Gver till
storre fartyg.

Passagerartrafiken har sedan 2020, da flertalet linjer stilldes in pa grund av
Covid19-pandemin, aterhdmtat sig nagot och har sedan 2021 6kat med ca 2 000
fartygsanlop per ar.

Aven trafiken med kryssningsfartyg har dterhimtat sig nagot till viss del efter
pandemin, och under 2023 registrerades 299 anlép med kryssningsfartyg till
svenska hamnar. Under det fOrsta aret av pandemin minskade antalet anlép
fran ca 450 till 60.
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3.7 Nyarrisker till foljd av sanktioner
mot rysk oljeexport och forandrad
omvarldssituation

Detta kapitel sammanfattar de tillkommande utslippsrisker fran potentiella
tankfartygsolyckor med fartyg fran den sa kallade ryska skuggflottan
samt identifierar andra riskpaverkande faktorer relaterade det forindrade
geopolitiska omvirldsliget.

Redovisade aspekter baseras pa offentlig information som publicerats
i nyhetsmedia och fackpress till och med maj 2025.

Skuggflottans ligre sikerhetsstandard tillsammans med avsiktliga sikerhets-
storningar av GNSS-navigationssystem ér nya faror i sparen av det férindrade
omvirldsliget, vilka 1 hog grad bidrar till en allvarligare riskbild.

3.7.1 Skugdflottans oljetankfartyg

Som ett svar pa Rysslands angreppskrig mot Ukraina som inleddes i februari 2022,
har EU och G7-linderna infort sanktionsatgarder for att begrinsa intikterna av
den ryska raoljeexporten som till stor del sker via fartygstransporter fran ryska
hamnar i Finska viken och ut genom Ostersjon och Visterhavet. Rysk raolja
far endast fraktas av vistfartyg och operatérer om den siljs for ett takpris pa
65 dollar per fat eller ligre. Detta takpris foreslas (i det 17:e sanktionspaketet)
sankas till 45 dollar samtidigt som virldsmarknadspriset ligger kring 75 dollar.
Fartyg som inte foljer dessa krav tillats inte anlépa hamn i EU eller G7-linder.

For att kringga dessa regler engagerar Ryssland en flotta av raoljetankfartyg
som inte drivs av visterlindska operatorer. Det dr denna flotta som benimns
som den ryska skuggflottan, och som ibland dven indelas i undergrupperna
black respektive grey beroende pa bristernas art och omfattning. De svartlistade
finns pa EU/G7:s sanktionslistor medan gra ofta byter flaggstat och ofta
avsiktligt har oklara dgar- och férsikringsforhallanden.

Redan 2023 flaggades ett sextioiotal fartyg frin det ryska statliga rederiet
Sovcomflot ut till afrikanska flaggstater som Gabon. Direfter har skuggflottan
vuxit, ofta med flaggor fran icketraditionella sj6fartslinder som Kamerun och
Eswatini (f.d. Swaziland) samt andra flaggstater som medger snabba namn- och
dgarbyten. Enligt det 17:e sanktionspaketet uppgar skuggflottan i maj 2025 till
342 fartyg,

Ar 2024 uppskattade ukrainska killor att nirmare 90 % av Rysslands riolje-
export skedde med fartyg som tillh6rde skuggflottan, (KSE, 2024). Fér maj 2025
finns uppskattningar som indikerar att skuggflottans andel av den ryska raolje-
exporten minskat nagot (CREA, 2025b), till omkring 60 %. Minskningen av
skuggflottan beror pa en kombination av hardare sanktioner, skirpta kontroller,
6kat internationellt samarbete samt ett vixande politiskt och ekonomiskt tryck
pa de linder som koper rysk raolja. De tre storsta koparlinderna dr Indien,
Kina och Turkiet. Képarlinderna vill undvika sekundira sanktioner och
skuggflottans andel av exporten kan komma att minska ytterligare. Genom
olika dgarbyten av oljelaster, STS-operationer, och raffinering i olika linder
doljs ursprungsproducenten och en del av den ryska raoljan bedéms siljas
som raffinerade produkter till EU-linder.
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De faktorer som bidrar till att skuggflottands fartyg dr forenade med en hogre
olycks- och utslippsrisk an andra tankfartyg ar fraimst féljande:

* TFartygens dlder — fartygen ér ofta 15 — 20 ar gamla, generellt nagot
dldre och av ligre standard 4n tankfartyg som drivs av etablerade
visterlindska bolag.

¢ Flaggstater — fartygen dr ofta registrerade i stater med bristféllig
flaggstatskontroll och ir inte foremal f6r inspektion och vetting
(kvalitetsgranskning) frian lastdgare och befraktare.

 Forsikringar — fartygen kan inte uppvisa obligatoriska forsdkringscertifikat
fran etablerade och vilrenommerade f6rsikringsbolag.

* Agare — fartygens dgarférhallanden ir oklara och kan inte identifieras
for fragor.

* Bemanningens kompetens — fartygen bemannas ofta av liagbetald
besittning och befil som exempelvis kan sakna erfarenhet av fartygs
drift 1 havsis.

Bristande forsiakringsskydd anges ibland som en sirskild fara for att respons-
och skadekostnader inte skulle kunna tickas vid en eventuell tankfartygsolycka
med oljeutslipp, men de etablerade oljeskadefonderna IOPC) kan dnda
ticka kostnader som uppstar i en konventionsstat, (Jacobsson, 2024). Det bor
dock noteras att det i den ryska skuggflottan ocksa ingar ett vixande antal
fartyg som inte dr tankfartyg och att det vid en utslippsolycka inte finns ett
motsvarande fondsystem som kan ticka skadekostnader bunkerutslapp. For
Bunkerkonventionen giller ett strikt dgaransvar vid en olycka med utslipp av
fartygsbrinsle och om erforderliga forsikringar saknas och dgarférhéllandena
ir oklara kan skadekostnaderna komma att belasta drabbade linder.

3.7.2 Sanktionsundvikande handlingar och
sakerhetstorande hybridaktiviteter

Ut6ver att den ryska raoljeexporten sker med tankfartyg av ligre sikerhetsstandard,
péaverkas riskbilden ocksd negativt av nya monsterbrytande fartygsrorelser samt
av olika typer av medvetna navigationsstorande aktiviteter som Okat i omfattning
under senare dr. Vissa kan betraktas som en form av hybridkrigféring mot
svensk och visterlindsk sjéfart i Ostersjén. De mest uppmirksammade
aktivitetstyperna har exempelvis omfattat foljande:

¢ GNSS-storningar (Global Navigation Satellite System), kan ske antingen
fran sirskilda storsindare som medvetet blockerar navigationssystemen
(jamming) eller sa att signalerna medvetet manipuleras (spoofing) sa att
mottagaren far en felaktig position i systemet. Naturliga orsaker, exempelvis
solstormar, kan ocksa stéra systemen. Sjofartsverket har under senare tid
utfirdat navigationsvarningar for GNSS-storningar i Ostersjén. GNSS-
jamming paverkar GPS-navigationssystem men dven tillgingliga alternativa
system som GLONAS (ryskt system), Galileo (EU) och BeiDou (kinesiskt
system). Ostersjon ir ett utsatt omrade, sirskilt kring Sankt Petersburg
samt Kaliningrad och stérningseffekterna kan striicka sig till Oland och
Kalmarsund. Dagens sjofart forlitar sig 1 hog grad pa GNSS-baserade
navigationssystem och bortfall av dessa medfor stor fara for sjosikerheten
och 6kad sannolikhet f6r kollisions- och grundstétningsolyckor.
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* Vissa av skuggflottans fartyg uppges vara utrustade med signal-
spaningsutrustning och kan gora fartygsrorelser kopplade till
sirskild underrittelseinhdmtning,

* STS-operationer for att ddlja oljans ursprungliga producent.

3.7.3 Atgdrder mot hybridaktiviteter

De handlingar som betraktas som hybridaktiviteter eller stresstestande provoka-
tioner ir till sin natur alltid f6rnekbara och bortférklaras som olycksorsakade
hindelser dven da alla sannolikhetséverviganden indikerar att det dr resultat
av medvetna handlingar. Utéver kabelskadorna som exemplifieras i kapitel 5.3,
kan exempelvis nimnas tre hindelser fran januari 2025, da raoljetankfartyget
Eventin den 10 januari rapporterade maskinhaveri norr om Rigen och av tyska
myndigheter bogserades in till en skyddad plats pa tyskt vatten. Dagen efter
rapporterade tankfartyget Jazz maskinstopp nordost om Riigen och dagen
dirpa rapporterades dven ett 40 minuters maskinstopp fran tankfartyget Sino
Prosperity i Fehmarn Bilt vister om Riigen. Fartyget Eventin konfiskerades,
med sin last av 100 000 ton riolja sedermera av Tyskland da det dven befanns
ha ett flertal tekniska brister samt oklara dgarférhallanden och férsikringar.
Alla de tre oljelastade fartygen hade avgatt fran ryska hamnar i Finska viken.

Bland andra uppmairksammade fall av fartyg som stoppats for inspektion
kan ndmnas raoljetankern Kiwala som med ogiltig flaggning fran Djibouti blev
kvarhillen 1 Muuga port, Estland 11 april och blev slippt forst i maj efter att
40 identifierade brister atgirdats. Den 14 maj f6rsokte estniska myndigheter att
stoppa tankfartyget Jaguar Gabon f6r inspektion, men anmodan ignorerades och
fartyget fick eskort av ryskt stridsflyg som uppges ha krinkt estniskt luftrum.
18 maj stoppades fartyget Green Admire i ryskt vatten efter en normalt oskyldig
passage, pa en i forhand godkind rutt, ut fran Sillamie i Estland men slipptes
dagen dirpa efter att ha ankrats vid den ryska 6n Gogland i Finska viken.

Denna upptrappning av nyttjade maktmedel leder ocksa till stingare atgirder
fran svensk sida, och fran 1 juli 2025 gavs Kustbevakningen ett utdkat mandat
att inspektera forsikringscertifikat fran fartyg som passerar svensk ekonomisk
zon och territorialvatten. Danska sjofartsmyndigheter utdkar ocksa sina
inspektioner att omfatta dven ankarliggare vid Skagen.

3.7.4 Indikativ kvantitativ uppskattning av olycks-
riskokning orsakad av skugdflottans oljetrafik

Det ir vil kint att Ostersjon och Visterhavet sedan linge varit forskonade
fran allvarliga tankfartygsolyckor med stora utslipp av oljelaster, trots att
tankfartygstrafiken 6kat drastiskt de senaste 25 aren. Detta forklaras i hog
grad av en rad internationellt 6verenskomna sikerhetshéjande atgirder som
genomforts genom skirpta tekniska konstruktions- och utrustningskrav
men dven av att branschen genomsyrats av 6kad riskmedvetenhet och
sikerhetskultur. Tillsammans har dessa atgarder bidragit till att gora
tankfartygssegmentet till det sikraste.
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I stapeldiagrammet 1 Diagram 25, som tidigare redovisades 1 kapitel 2.1.1, har
ett antal specifika dtgdrder markerats vid olika édrtal som exempel pa viktiga
regelverk som inforts under perioden fran 1970. Staplarna visar att antal tank-
fartygsolyckor med stora utslipp (7 ton eller mer) var som hégst 1974, £6r att
direfter snabbt sjunka och plana ut fran 2020. Minskningen har skett samtidigt
som den totala mingden olja som sjétransporterats stadigt 6kat liksom antalet
tankfartyg 1 virldsflottan.

Diagram 25. Exempel pa inférda sakerhetshoéjande atgarder och regelverk for tankfartyg
och respektive artal, éverlagrade pa ITOPF:s statistik for tankfartygsolyckor med stora
utslapp. Atgardsexemplen har bidragit till minskad olycksfrekvens.
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Den réda streckade kurvan anger hur mycket den totalt transporterade oljeméangden pa tankfartyg
Okat under perioden 1970 till 2024.

Utnyttjandet av den ryska skuggflottan for oljetransporter i Ostersjon har
konstaterats bidra till en 6kad riskbild f6r utslipp, men det finns ingen enkel
modell f6r att kvantifiera hur mycket utslippssannolikheten dirmed ¢kat. Men
samband mellan antalet tankfartyg i virldshandelsflottan och antalet registrerade
stora utslipp enligt ITOPF for respektive ar kan nyttjas for att uppskatta en
nominell arlig utslippssannolikhet per operationstimme i lastad kondition. For
ar 1974 uppskattas antalet tankfartyg i virldsflottan till 2 400 och enligt Statista
fanns det ar 2019 ca 8 700 tankfartyg, Tillsammans med ITOPE:s registreringar
av antal utslippsolyckor for respektive ar och med en antagen operationell ut-
nyttjandegrad av 75 %, kan en nominell utslippsfrekvens per timme uppskattas.
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Med 2019 som exempelar passerade omkring 6 000 storre tankfartyg in och
ut ur Ostersjon och om de vardera antas segla ca 3,3 dygn, varav halva tiden i
lastad kondition, sa indikerar den nominella utslippsfrekvensen att en tank-
fartygsolycka med stort utslipp skulle kunna ske med forvintad returperiod av
ca 90 ar. Det ir inte realistiskt att anta att skuggflottans standard idag motsvarar
1974-irs niva eftersom de ar byggda enligt modernare regler. I ett hypotetiskt
exempel dir 5 % av tankfartygen i Ostersjon antas utgdras av substandard-
fartyg motsvarande 1980 ars utslippsfrekvens, skulle den forvintade retur-
perioden sjunka fran storleksordningen 90 till 20 ar, vilket utgér en betydande
okning av utslippssannolikheten. Ett annat motsvarande rikneexempel men
med antagen sikerhetsstandard enligt 1974 ars utslippsfrekvens, presenterades
under 2024 ars NSO-konferens, (MSB, 2024c).

Ett annat sitt att uppskatta riskokningen kvantitativt har presenterats av
Erasmus universitetet i Rotterdam, (Knapp et al.,, 2025). Berakningsmodellen
baseras pa registrerade fartygsrorelser under perioden januari 2021 till december
2024 och ir fokuserad pa potentiella utslippskostnader dir riskexponeringen
uttrycks i monetira termer och kan tolkas som en indikator fér konsekvenser
vid allvarliga olyckor med totalforlust av fartyg. Den kombinerar inverkan av
fartygsspecifik risk samt fartygstrafikens densitet och geografisk férdelning,

I ett forsta steg uppskattas den totala riskexponeringen i svensk EEZ respektive
hela Ostersjdomridet, i ett andra steg undersoks skuggflottans inverkan pa
utsldppsrisken och slutligen presenteras en prognos fram till 2027 av férvintade
utslippstisker. Presenterade berikningar visar att Ostersjbomradet och i synnerhet
Finska viken exponeras for en storre riskokning dn 6vriga havsomraden 1 varlden.
Presenterade virden for Ostersjon, Finska viken, Rigabukten och Kattegatt
visar tillsammans en risk6kning av 74 % fran 2021 till 2024 och om modellen
extrapoleras till 2027 indikeras en tredubbling av forvintad riskniva jamfort
med 2021.
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4. Planerade hamnprojekt
och sjofartens infrastruktur

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

Ett antal stora hamnar har byggts, haller pa att byggas eller forbittras i Ostet-
sjon for att kunna hantera 6kande krav pa godskapacitet och sikerhet. For de
stora ryska oljeexporthamnarna i Finska viken har stora utbyggnadsprojekt
tidigare presenterats men aktuell statistik och observationer indikerar inga stora
kapacitets- och volymférindringar. Uppgifter om planer och projekt i de ryska
hamnarna ir idag osikra och svira att 6verblicka.

Pagaende projekt syftar till 6kad sikerhet och riskreduktion men Gppnar i manga
fall upp for trafik med stérre tonnage som teoretiskt kan ge storre konsekvenser
vid olyckor. Den samlade riskbilden paverkas vidare av om projekten innebir
att nya godsslag eller brinslen kommer att hanteras.
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Planerade hamnprojekt och sjéfartens infrastruktur

4.1 Sverige

Ett antal stora hamn- och farledutbyggnadsprojekt pagar och nagra beskrivs
kortfattat nedan.

* Lulea, Malmporten: Projekt Malmporten idr ett samarbete mellan Lulea
Hamn AB, Lulea kommun, Sj6fartsverket och Trafikverket. Projektet
genomfors av Sjofartsverket och Luleda Hamn, och ingar i den av
regeringen faststillda infrastrukturplanen och syftar till att bredda och
tordjupa farlederna till Lulea hamn samt att anldgga en djuphamn, f6r att
mota det 6kande kapacitetsbehovet for utskeppning av malm fran Lulea.
Fartyg som kan lasta 160 000 ton ska kunna tas emot 1 stillet f6r som
1 dag 55 000 ton.

¢ Goteborg, Skandiaporten: Projektet innebir att farleden in till
Goteborgs Hamn férdjupas och kajerna 1 containerterminalen ska
forstirkas, 1 syfte att kunna ta emot fullastade containerfartyg med
djupgiende om 17,5 m istillet for dagens 13,5 m. Projektet planeras och
genomfors i samverkan mellan Sjofartsverket, Trafikverket och Géteborgs
Hamn AB. Sjofartsverket ansvarar for fordjupning och breddning av
farleden samt anpassning av farledsutmirkning medan Go6teborgs Hamn
AB ansvarar for kajatgirder.

* Milarprojektet och Sédertilje sluss och kanal: Uppgradering av
Sédertilje kanal, slussombyggnad och muddring och breddning av
farlederna till Visteras och K6ping. Byggstart for de olika delprojekten
var 2016 (Malarprojektet) och 2022 (Sédertilje). Projektet f6r Sédertilje
sluss och kanal planeras vara firdigt 2026. Projektet ger bittre sikerhet,
okad bottenklarning och storre kapacitet i farlederna. Framtida maxlaster
tor tankfartyg i Milaren blir ca 9 100 ton brinsle till skillnad mot
nuvarande 5 800 ton, (Sjéfartsverket, 2024).

* Landsortsfarleden: 2014 tog S6dertilje hamn, Sédertilje kommun,
Trafikverket och Sjofartsverket fram en dtgirdsvalsstudie (AVS), som visar
pa ett behov av sikerhetshéjande dtgirder i farleden samt en efterfragan
pa att ta emot storre och mer djupgaende fartyg dn idag, Trafikverket har
direfter gett Sjofartsverket i uppdrag att genomfora en farledsutredning
i syfte att Oka sikerhet, kapacitet och tillginglighet i farleden mellan
Sédertilje och Landsort, omfattande nya farledsavsnitt. Idag ar det
maximala djupgiendet 9,0 m men i planerna ingar att det ska okas till
10,5 m (Sjofartsverket, 2020a). Genomférandet planeras paborjas 2027
och bedéms vara klart 2028 (Sj6fartsverket, 2025).

* Umea: Umea Hamn hor till de storsta 1 Bottniska viken, med en arlig
godsvolym pa 2,3 miljoner ton. Flera om- och tillbyggnadsprojekt pagir,
bland annat f6r att mota skogsindustriféretaget SCA:s produktionsékning,
Planerad 6kning av godsvolymer kommer att hanteras dels av storre
fartyg dels av fler fartygsanlop. Under fOrsta kvartalet 2024, genomfordes
en intensiv planeringsprocess for byggstart i den inre hamnen, som bland
annat ber6r muddringsarbeten, Norra Kajen och Energipiren. Projekten i
Umei beriknas paga fram till och med 2027, (KvarkenPorts, 2024).
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* Trollhitte kanal: For att sikra Vinersjofartens framtid planerar
Trafikverket i samarbete med Sjofartsverket att bygga nya slussar 1
Trollhitte kanal, vid Lilla Edet, Trollhittan och Vinersborg. Dagens
slussar dr uttjanta 2030. Nya slussar uppfyller dagens behov och skapar
forutsittningar for att i framtiden frakta mer gods sjovigen. Projektering
av nya slussar pagir i Trafikverkets regi, med beriknad byggstart till 2025-
2026 med uppskattad driftsittning 2030-2032, (Trafikverket, 2024).

Projekt for framtida tillverkning, hantering och utskeppning av grona e-brinslen
kan pd sikt ocksa tinkas paverka sjétrafik och utslippsrisker.

* Produktion av fossilfri vitgas; Planer pa elektrolysbaserad tillverkning av
Viitgas for industriell anvindning finns bland annat i Trelleborg inom ett
samarbete mellan Lhyfe och Trelleborg Energi. Stegra (f.d. H2 Green
Steel i Boden) bygger en av virldens storsta elektrolyséranliggningar
for att kunna producera stal med vitgas 1 stillet for kol, (NyT, 2025).
Stalféretaget Ovako i Hofors startade redan 2024 en produktion av
fossilfri vitgas for att ersitta gasol som brinsle. Elbrist har dock bromsat
fortsatt utbyggnad, (Di, 2025).

¢ Produktion av e-metanol i Ornskéldsvik planeras av Liquid Wind genom
att kombinera egenproducerad gron vitgas med biogen koldioxid frin det
lokala kraftvirmeverket. En av de storre finansiella partners man hade,
drog sig ur under 2024 men satsningen mot att na en arsproduktion av
100 000 ton fortgar, (NyT, 2025). Gron e-metanol kan i framtiden komma
att bli ett frekvent nyttjat fossilfritt fartygsbrinsle.
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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
1 Borga (Porvoo). De faktiska exportkvantiteterna fran de ryska hamnarna ar
inte kinda men Grinsbevakningsvisendet 1 Finland kan genom att logga AIS-
statistik 6ver passerande raoljetankfartyg uppskatta de totala volymerna. De
kvantiteter som hanteras i de ryska hamnarna dr omkring 6 gianger storre dn de
som totalt hanteras 1 Tallinn och Borga.

¢ Primorsk: Primorsk oljeterminal dr Rysslands stérsta oljehamn och
har en drskapacitet pa mer dn 60 miljoner ton raolja och 25 miljoner
ton oljeprodukter. Omfattande utbyggnadsplaner har tidigare aviserats
men brist pa information gor det svirt att avgora i vilken omfattning
utbyggnadsplanerna realiserats. Frain hamnen exporteras rdolja frin Ural
som transporteras till Primorsk via Baltic Pipeline System (BPS). Hamnen
1 Vysotsk, nira grinsen mot Finland anvinds ocksa f6r utskeppning av
raffinerade produkter fran Primorskomradet.

* Ust-Luga: Hamnverksamheten startade i borjan av 2000-talet, och sedan
dess har verksamheten 6kat avsevirt och antas idag kunna hantera lika
mycket eller mer 4n Primorsk. I terminalen hanteras dven stora kvantiteter
raffinerade produkter. Raffinaderiet har varit maltavla f6r ukrainska
angrepp 1 kriget mot Ryssland med syfte att begrinsa den ekonomiskt
viktiga oljeexporten. Skador pa hamn- och oljelagringsanliggningar i land
kan ocksa leda till betydande utsldpp till havet.

¢ Sankt Petersburg: Hamnen hanterar stora mingder styckegods, torrbulk
och flytande bulkgods. Fér 2023 uppskattades den totala godsomsittningen
ha uppgitt till ca 45 miljoner ton.

¢ Tallinn: Hamnverksamheten inom bolaget Port of Tallinn bestar av fyra
hamnar Muuga och OId City Port i Tallinn samt hamnarna i Saaremaa
och Paldiski. Muuga ir den storsta och kan hantera de flesta godsslag, For
nirvarande pagar hamnutveckling i Muuga och Old City Harbour dir nya
fortojningssystem och sikerhetssystem implementeras och anliggningar
for att ta emot avfall byggs ut. Sedan 2022 pagir dven ett projekt, i syfte
att forbattra forutsittningarna for civilférsvaret, 1 Paldiski South Harbour.
En ny kaj samt hamnytor med lagringsytor byggs, bade for att kunna
ta emot storre fartyg och for att kunna hantera bade civil och militir
materiel. Projektet pagar fram till 2026, (Tallinn, 2024).
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4.3 Nya eller utbyggda raffinaderier

2022 startade byggnationen av en ny del av ett raoljeraffinaderi i Mazeikiai

1 Litauen, som ska anvindas till att producera mer hégvirdiga littare produkter
istallet for traditionell tjockolja av typ HSFO (High Sulphur Fuel Oil). (Orlenlietuva,
2024) Ombyggnationer av andra raffinaderier for att mota framtidens marknader
kommer sannolikt ocksa att ske, och méanga raffinaderier vintas investera i olika
typer av uppgraderingsanliggningar. Neste:s raffinaderi i Borga i Finland (Porvoo)
meddelade hosten 2024 att man skrinlagt sina tidigare planer pa storskalig vitgas-
produktion, (O&G, 2024). Pa Preemraff 1 Brofjorden pagar ett antal projekt

1 syfte att stilla om fran fossilt till fornybart; Dels 6kar produktionen av férnybar
diesel, dels gors en satsning pa fornybart flygbrinsle genom ombyggnation av
en krackeranliggning. Projektet planeras vara klart 2027. Preem har i linje med
satsningarna ocksa kontrakterat ett tankrederi for langtidsbefraktning av tva nya
produkttankfartyg, (Preem, 2024). Raffinaderier och oljelagringsanliggningar
1 hamnar kan, sirskild i en krigssituation, utgéra en potentiell killa for utslipp
till havet.

4.4 Avveckling av Bergs oljedepad,
Stockholm

Bergs oljedepd i Nacka utanfor Stockholm ér féremal f6r nedliggning. Tomtritts-
avtalet f6r nuvarande operator 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 aterstilla marken.

4.5 Utvidgade omraden klassade som
inre vattenvagar

Transportstyrelsen har beslutat om nya omraden for inlandssjofart, det vill sidga
trafik pa kanaler, floder och insjéar - det som gemensamt kallas inre vattenvigar
(IVV). De nya omradena omfattar skirgardsomriaden norr om Géteborg, delar
av ostkusten frin Kalmarsund i sder till Oregrundsgrepen (beligen i Bottniska
vikens sodra del) i norr samt G6ta kanal, se Figur 12.

Vid etablering av ny IV V-trafik uppstar en potentiell sdkerhetskonflikt nir nya
IVV-rutter identifieras utifran kriterier om begrinsad vighojd eftersom lag vig-
héjd dr ett resultat av att vinden har kort stryklingd 6ver vattenytan (fetch), det
vill sdga liktydigt med ndrhet till stranden vilket 1 sin tur kan kopplas till tringa
och svirmandvrerade vatten. Etablering av nya IV V-farleder férutsitter darfor
att sikerhet och utslippsrisker analyseras noga i planeringsfasen.
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Figur 12. Tillkommande nya inre vattenvagar-omraden (IVV) utéver Malaren och Vanern
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Kélla: Transportstyrelsen.

IVV-farleden frin Norvik till S6dertilje och vidare mot Visteras, Herrhamraleden,
fardigstilldes 2021, och ér anpassad for fartyg om lingd L. 110 m och bredd B
11,4 m, och som har ett djupgiende T 3,6 m. Containerpendeln som trafikerar
leden idag har tva avgangar per vecka mellan Norvik och Visteras.
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5. Andra aktiviteter
och verksamheter
till sjoss som kan
paverka riskbilden
— utslappsrisk och
responsféormaga

Det idr inte enbart fartygstrafik och utveckling av sjéfartens infrastruktur som
paverkar riskerna f6r olyckor och oljeutslapp till sjoss. En rad andra existerande
och framtida verksamheter kan ocksa paverka riskbilden. Den av regeringen
2022 beslutade havsplanen, (HaV, 2022) anger tio olika anvindningar som direkt
eller indirekt kan vara kopplade till olycksrisker eller konflikter mellan olika
verksambheter till sj6ss; “energiutvinning, forsvar, generell anvindning, kultur,
natur, rekreation, sandutvinning, sjofart, utredningsomrade sjofart och yrkesfiske”.

Oljeexploatering till havs, har en direkt paverkan pa riskbilden for utslipp,
men omfattningen av sidan verksamhet dr begrinsad i Sveriges nirhet. Energi-
utvinning i form av havsbaserade vindkraftsparker férvintas diremot byggas ut
1 betydande omfattning under kommande decennium, och kan indirekt paverka
riskbilden genom att sj6trafikstrak och fartygsrutter férindras och kan medféra
fortitad trafik och 6kad risk for kollisioner — bade mellan fartyg och med vind-
kraftverk. Aven andra verksamheter sisom mojlig framtida koldioxidférvaring,
gruvdrift pa botten och marin infrastruktur liksom hindelser som inte later sig
planeras, dr ocksa av intresse for riskbilden.

Den antagna havsplanen bedéms inte tillgodose behovet av tillkommande
havsbaserad vindkraft och Havs- och vattenmyndigheten har dérfor tillsammans
med andra myndigheter i januari 2025 limnat in revideringsforslag med méjlighet
att producera ytterligare 90 TWh utéver de 30 TWh som finns i de gillande
havsplanerna, (HaV, 2025).

Eventuell framtida storskalig utbyggnad av vindkraft till havs bedéms pa sikt
kunna paverka sjotrafikmonster och dirmed dven riskbilden for utslipp. Ett
antal hindelser under de senaste aren kopplade till det osdkra omvirldsliget
har ocksa aktualiserat att riskbilden generellt kan paverkas och férindras
genom sabotage och cyberkrigféring.
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5.1 Olje- och gasutvinning till havs

Inom polsk ekonomisk zon bedrivs verksamhet f6r olje- och gasutvinning
fran flera olika féilt. Omkring 30 M norr om Gdynia har ORLEN Petrobaltic
plattformarna B3 och B8. Fran B3 leds gas via bottenférlagda ror, pipelines,
till polska kusten. Fran B8 producerades 160 000 ton olja och fran B3 95 000
ton ar 2022. Oljan lastas till ett forankrat tankfartyg varifran andra tankfartyg
via STS-operationer lastar och landar oljan i polsk hamn. Vidare bedrivs gas-
utvinning fran plattformarna B4 och B6 varifran gas leds via pipeline till land.
En plattform for oljeutvinning, benimnd D6, finns sedan 2004 i rysk sektor,
norr om Kaliningrad. Det dr det ryska oljebolaget Lukoil som har produktion
fran plattformen, dir kvantiteterna uppgick till 500 miljoner ton ar 2023. Fran
D6 finns en pipeline med landanslutning i Kaliningrad (mellan Pioniersk och
Zelenogradsk). Rysk oljeproduktion finns dven i ett omrade utanfor Kaliningrad,
D41. Inom dnnu ett omrade, D33, byggs for nirvarande en plattform och vidare
pagar en tillstandsprocess for ett fjirde produktionsomrade utanfér Kaliningrad,
D29. Ca 4 M utanfér Kaliningrads kust finns dven en offshoreterminal for
LNG med en si kallad FSRU (Floating Storage and Regasification Unit) med
landférbindelse via pipeline. Den LNG som fraktas ut kommer fran Portovaya
LNG anliggning i Leningradregionen. (Gazprom, 2022). Se kartan i Figur 14.

5.2 Energivtvinning till havs - Vindkraft

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. Sedan 2020 har en rad nya prévningsirenden
och ans6kningar om att anlidgga havsbaserade vindkraftsparker initierats i olika
omraden av svenskt territorialvatten och i svensk ekonomisk zon. Nautiska ris-
kanalyser ingar i flera fall som en del av provningsprocessen, dir férutsittning-
arna for miljériddningsinsatser inom parkomradena ingar som en komponent att
belysa. Fartygsbaserad miljoriddningstjanst i vindkraftparker bedéms normalt
vara mojlig men exempelvis for flyg- och helikopterbaserade insatser ar forut-
sittningarna begrinsade. Dock kan turbinerna stoppas i stort sett omgaende

1 hindelse av n6d, vilket kan méjliggora en ligesbild och insatser dven med
hjalp av flygande enheter.

I hindelse av ett oljespill som driver in i vindkraftparken kan fundamenten
mojligen nyttjas for att fista linsor, vilket kan begrinsa vidare spridning, I vind-
kraftverken finns olja av olika typer f6r smorjning och hydraulik vilka i vissa fall
kan vara biologiskt nedbrytbara. Kvantiteterna varierar med storlek och typ av
verk, varfor volymer kan slas fast forst nir typ av vindkraftverk har valts men for
storre vindkraftverk pa 20 — 25 MW kan det handla om ca 10 m?. Oljetyperna
som anvinds dr hégviskos transformatorolja, smoérjolja och syntetisk hydraulolja.
Vindkraftverken dr utrustade med uppsamlingskarl. Det dr dock viktigt att
utslippsriskerna savil som oljornas egenskaper och forutsittningar for om-
hindertagning dr kinda f6r planering av adekvat miljéraiddningstjinst, varfor
informationen ska inga i vindkraftparkens beredskapsplan.
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De flesta planerade stérre vindkraftparker till sjéss omfattar dven en storre
transformatorstation. Denna placeras ofta pa en separat bottenfast fackverks-
plattform och kan innehalla storre mingder transformatorolja beroende pa om
likspanning (HVDC, High Voltage Direct Current) eller vixelspanning anvinds
tor eléverforing till land. Totalvikten f6r ABB:s HVDC OSS (Offshore SubStation)
som levererats till virldens storsta vindkraftpark, Dogger Bank i Nordsjon (3,6 GW)
ar ca 9 000 ton men dess totala oljeinnehall 4r inte kint, men kan antas réra sig
om hundratals ton. Transformatorstationen utgor en kinslig komponent av en
vindkraftpark och den placeras dirfor ofta i en skyddad position dir exempelvis
paseglingssannolikheten ér lag,

I Danmark pagar flera projekt med storskalig utbyggnad av vindkraft till havs
exempelvis kring Bornholm. Projektet BEI (Bornholm Energy Island) omfattar
en landbaserad HVDC anldggning pa 3 GW pa Bornholm.

Totalt sett har ett attiotal olika férslag och tillstindsansokningar for havsbaserade
vindkraftparker presenterats 1 svenska vatten, se Figur 13. Tre parker har hittills
byggts och ir drift; Lillgrund, Karehamn och Bockstigen 1. Ytterligare sex
tillstindsans6kningar ir beviljade men 13 planerade projekt i Ostersjon avslogs

1 november 2024 da regeringen gjorde bedomningen att de kunde stora vissa av
Forsvarsmaktens behow.
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Figur 13. Karta 6ver beviljade (grona), planerade (gula/orange) och avslagna (réda)
projektomraden for havsbaserad vindkraft i svenskt territorialvatten och ekonomisk zon

5 Ostersund

Kélla: VBK, 2025.
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5.3 Rorledningar och sjokablar

Aven om rétledningar och sjokablar inte primirt dr kopplade till oljeutslipp,
inkluderas de hir eftersom den sikerhetspolitiska situationen i niromradet har
Okat risken for incidenter i maritim milj6. Skador pa undervattensinfrastruktur
har blivit ett aterkommande inslag under senare ar. Denna utveckling kriver en
bredare forstaelse for ett fordndrat risklandskap, dir nya typer av handelser

— oavsett om de ir avsiktliga eller oavsiktliga — kan fa konsekvenser inte bara
t6r miljon, utan dven bidra till 6kad spanningsniva och siakerhetspolitiska
risker 1 regionen.

5.3.1 Rorledningar

Roérledningar, pipelines, for transport av olja eller gas fran havsbaserade
produktionskillor till land eller f6r verforing mellan olika linder dr ofta
forlagda pa havsbotten. I Nordsjon finns ett mycket omfattande nit av pipelines
men dven i Ostersjon finns en del rérledningar f6r olja och gas. Skador pa réren
kan ge upphov till utslipp som i en plym flyter upp mot havsytan.

Nordstream dr den mest kinda ledningen vars forsta etapp togs 1 drift 2011, och
med en andra etapp, Nordstream 2, med en parallell rérledning ursprungligen
tinkt att tas 1 drift 2022 f6r export av rysk naturgas till Tyskland och andra
anslutna linder i Europa. Ledningarna, var och en med en diameter av ca 1,5 m
ligger delvis inom svensk ekonomisk zon och har en parallell strickning utom
1 omradet 6ster om Bornholm dir NS2 forlades utanfér dansk EEZ.

Béde Nordstream 1 och 2 forstérdes genom uppmirksammade springattentat
den 26 september 2022. Dagen dirpi invigdes Baltic-pipe som levererar gas frin
Norge till Polen. Tvirs Finska viken 4r Baltic connector inritad. Denna ledning
mojliggdr energiutbyte mellan Finland och Estland. Ledningen skadades genom
yttre paverkan i oktober 2023 men ir efter reparation ater i drift sedan april
2024. Ingen officiell rapport om vem eller varfor attentaten genomférdes har
innu offentliggjorts.

Ut6ver dessa gasledningar mellan linder finns dven nagra bottenférlagda
pipelines for att fora iland olja fran produktionsanliggningar utanfér Litauens
och Polens kust och i Kalingrad finns en gasledning for ilandforing av gas fran
en FSRU (Floating Storage and Regasification Unit) f6rt6jd vid en konstgjord 6
utanfor Kalingrads nordkust.

Bottenforlagda rérledningar eller slangar anvinds lokalt dven pd andra platser
eller terminaler mellan anliggningar i land och bojar f6r lastning/lossning av

olja eller kemikalieprodukter fran produkttankfartyg;
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5.3.2 Kraftkablar for eloverforing

En viktig del av Sveriges system for energiforsorjning och internationell handel
utgdrs av undervattenskablar mellan Sverige och grannlinderna samt till Gotland
och Bornholm. De viktigaste elledningarna finns schematiskt inlagda i Figur 14
och dr i de flesta fall (utom till Bornholm) hégspanningsledningar for likstrém
(HVDC, High Voltage Direct Current). Spanningen i dessa ledningar ir upp
till 500 kV och exempelvis har Fenno-Skan mellan Finland och Sverige en
overforingskapacitet av 800 MW. HVDC-tekniken dr mer kostnadseffektiv
in vixelstromslésningar for de distanser och effekter som dr aktuella f6r de
internationella kabelniten. De flesta HVDC-kablarna ir tvapoliga men Baltic
Cable mellan Sverige och Tyskland dr av monopolir med édterledning via
havsvattnet via en metallkonstruktion (katod) utanfor kusten. Kraftkablar dr
ofta nedgrivda en bit i bottensubstratet for att ge visst skydd exempelvis mot
tralning och ankring. Ytterdiametern kan typiskt vara nigon decimeter medan
sjdlva ledaren kan ha en diameter upptill 20 mm.

En uppmirksammad skada dir en kraftkabel mellan Sverige och Danmark
skadades, har omndmnts i pressen, se Tabell 3.

Tabell 3. Skadad kraftkabel, Sverige

22-01-20 Konti-Skan 2 avsliten Slapande Tankfartyget Selin D. Liepaja,
Reparerad inom 49 dagar  ankare Rederiet stamt pa 64 Lettland
miljoner kr.

Incidenten uppges vara den enda som drabbat Svenska Kraftnits undervattens-
kablar under de senaste 10 dren, (DN, 2025).

En mycket stor andel av internationell tele- och datakommunikation sker idag
via undervattenskablar. Sverige har ett trettiotal olika kabelférbindelser med
alla grannlinder och stérre 6ar. En av de lingsta kablarna i Ostersjon 4r den
117 mil langa fiberoptiska linken C-Lion 1 mellan Finland och Tyskland som
installerades 2016. Med en ytterdiameter av ca 25 mm har den en kapacitet av
144 Thit/s och bestir av en stilwirekonstruktion med olika lager av titning och
isolering i vilka de optiska fibrerna dr inneslutna.

Av kartan i Figur 14 framgar att nitverket av tele- och datakommunikations-
kablar dr mycket omfattande i Ostersjén och Visterhavet.
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Figur 14. Schematisk bild av kabel- och rérledningsnét i Ostersjén och Vésterhavet
baserad pa (TeleGeography, 2025) samt andra publika kallor elkraft och pipelines

Kablar och rér i Ostersjon och Vésterhavet
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5.3.3 Skador pa rérledningar och kablar pa
havsbotten — exempel

Nitverket av ror och kablar pa havsbotten kan bestd av nedgrivda, nedpléjda
eller Gvertickta ledningar men 4r ofta pd manga stillen relativt oskyddade for
yttre paverkan. Under perioden oktober 2023 till januari 2025 har ett antal fall
av yttre paverkan med kabelbrott och rérskador uppmirksammats och sirbat-
heten har pa ett patagligt sitt aktualiserats i den allméinna debatten. I de flesta
fall har skadorna konstaterats ha orsakats av slipande ankare fran fartyg, och
1 flera fall blivit f6remal f6r utredning av mojligt sabotage med kopplingar till
frimmande makt och cyberkrigstéring som en del av det radande oroliga om-

virldsliget och pagaende krig.

Tabell 4. Exempel pa kabel- och rérskador orsakade av slapande ankare under en
15-méanadersperiod i Ostersjén

23-10-07 Baltic-Connector Slapande Newnew Polar Bear,  Arkhangelsk
gaspipeline och ankare Containerfartyg, Kina
kablar skadade ca 180 km

24-11-17  C-Lion cable och Slapande Yi Peng 3, Ust-Luuga
Arelion kablar ankare Bulklastfartyg, Kina
skadade ca 160 km

24-12-25 Estlink 2 elkabel Slapande Eagle S, Tankfartyg Ust-Luuga
och fyra telekablar ankare Skuggflottan, Cook
skadades ca 170 km Island

25-01-26 Kommunikationskabeln  Slapande Venzhen, Ust-Luuga
Gotland Lettland ankare Bulklastfartyg, Kina
skadades ca 160 km

25-02-21 Cinia:s C-Lion Utreds, kan
datakabel viss skada ha skett redan
men inte avbrott i 26 jan

Skador pa undervattenskablar och rér har dven rapporterats under tidigare
perioder men inte ront motsvarande grad av uppmarksamhet som for det listade
hindelserna. Foretaget Arelion som dger 13 storre kommunikationskablar

i Ostersjon drabbades av tvé kabelbrott pa djup vatten under 2023-2024, men
uppger att man nastan aldrig drabbats av kabelbrott tidigare. Global Connect
dger atta kablar i Ostersjén och siger att man sammanlagt tidigare har haft
tre kabelbrott i Ostersjon, (DN, 2025). Den senaste tidens rapporterade
skadefrekvens dr hogre dn tidigare genomsnittligt rapporterad skadefrekvens,
och delvis av annan karaktir med skador pa djupt vatten och inte som 1 tidigare
fall, resultat av tralning eller stortankring i nédsituationer. Det ligger 1 sakens
natur att det dr svart att fora i bevis att ankare slipats avsiktligt med uppsat
att skada kablar eller ror. Aven om det skulle handla om oavsiktligt fillda och
slipade ankare bedéms de i sidana fall visa pa patagliga sikerhetsbrister och
bristande sjomanskap och bor pakalla atgirder, restriktioner samt skadestind
for ansvariga befil och redare for att uppritthalla lag olycksrisk.
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5.4 Lackage fran vrak

Havs- och vattenmyndigheten har sedan 2016 ett samordnande ansvar for

att kartligga, prioritera och vidta atgirder for att tomma tankar pa vrak
som bed6ms ha storst risk att ge utslipp och miljoskada. Staten har beviljat
myndigheten ca 25-40 miljoner kr per 4r for detta uppdrag. Ovriga intressenter
1 samarbetet dr Sjofartsverket, Kustbevakningen, Marinen, Riksmuseet, Statens
maritima och transporthistoriska museer och Chalmers tekniska hégskola.
Chalmers har utvecklat ett bedomningsverktyg, VRAKA, for att identifiera de
vrak som bor prioriteras for atgirder och for sjilva tomningsoperationerna
engageras specialiserade dykeri- och birgningsentreprenorer.

Bland de sammanlagt 17 000 vrak som finns lings Sveriges kuster ir ca 300
klassade som milj6farliga varav 30 utgér en akut miljofara. Ber6rda myndig-
heter bedomer dock att risken ir lag for stérre, momentana utsldpp fran vrak.
Korrosionstakten och 6vriga egenskaper 1 svenska farvatten talar for att utslapp
av olja fran dldre vrak sker diffust och langsamt, och att vraken i princip dr
tomma nir skrovet kollapsar. Undantag kan dock inte uteslutas, och dirmed
krivs filtundersokningar for att faststilla savil oljemiangder som hallfasthet
1 de enskilda vraken.

Vid genomférda témningsoperationer har man i flera fall f6rst tvingats gora
insatser fOr att avldgsna gamla fiskeredskap som fastnat i vraken, sa kallade spok-
garn. Mingden olja som birgats dr ofta relativt liten och kostnaden utslagen per
ton bargad olja blir vanligtvis hég. Jimforelser med kostnader f6r omhinder-
tagning och sanering fran nutida fartygsolyckor dr dock av samma storleks-
ordning riknat som kronor per ton olja vilket motiverar fortsatt verksamhet
1 skadeforebyggande syfte. I dessa kostnadsuppskattningar ingar inte kostnader
pa miljon eller socioekonomiska kostnader, t.ex. uteblivet fiske eller minskad
turism. Modern fotogrammetri dir datoranalys och -bearbetning av ett stort
antal positionsrefererade narbilder sitts samman till en detaljerad hégupplost
3D-modell underlittar och goér vrakundersdkningen mer kostnadseffektiv och
saker, (HaV, 2024).

2021 lit myndigheten undersoka fiskebaten Marina av Hoén6 som sjénk 2006
efter en grundstotning sydost om Vinga utanfor Goteborg. Fartygets tankar
tomdes redan 2007 men lickage hade dndéd observerats och vid den férnyade
operationen omhindertogs yttetligare ca ett ton oljeblandat vatten. 2022 ledde
Havsmyndigheten en insats for att témma vraket Rone som forliste 1981 mellan
Nynishamn och Gotland. Sammanlagt har vraket tomts pa 70 ton olja blandad
med vatten. Under 2024 har vraken Harburg som forliste 1957 utanfér Lidingd
och vraket Malmi som f6rliste 1979 ca 78 km nordost om Gotska Sandon under-
sokts och témts pd ca 6 ton tjockolja och oljeblandat vatten respektive 44 m’ olja
och oljeblandat vatten. Sedan 2016 har projektet genomfért 12 detaljerade under-
sokningar och birgningsoperationer av vrak, dir ca 770 m’ olja och oljeblandat
vatten och 17 ton férlorade fiskeredskap har birgats.

Under 2025 planerar Havs- och vattenmyndigheten att underséka och témma
vraket av Mundogas som sjonk 1966 1 60 m djupt vatten nordost om Grissle-
hamn efter en kollision med ett annat fartyg. I forsta hand riktas insatsen mot
att tomma fartygets brinsletankar pa olja, men direfter kan det dven bli aktuellt
att tomma lasttankar som kan innehalla 6ver 2 000 ton ammoniak.
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Fotogrammetribild av Mundogas, sammansatt av 31 000 stillbilder, ger en tydlig bild av vrakets
skador och detaljer, [bild: HaV].

Aven i Finland har en inventering av vrak och potentiella utslippsrisker genom-
forts. Omfattande oljetémningsoperationer genomférdes exempelvis under
dren 1994-2000 fran S/S Park Victory som sjonk utanfér Finska Uto 1945.
Vraket av M/S Estonia, som sjonk 1994 i finsk ekonomisk zon témdes 1996
pa omkring 250 ton diesel och tjockolja. I Danmark, Polen och Estland har
insatser ocksa initierats for att identifiera och prioritera miljofarliga vrak for
sanering, (HELCOM, 2025b).

For sjbolyckor dir fartyg blir vrak giller idag den sd kallade vrakkonventionen
(2007 ars internationella Nairobikonvention om avligsnande av vrak), som
2017 inforlivades 1 svensk lagstiftning (11a Kap. Sjolagen). Detta innebir att
fartygsdgaren har strikt ansvar for avligsnande av vraket och kostnader, for
att pumpa olja eller kemikalier fran vraket samt f6r upptagning och sanering
av utslappt olja. Alla fartyg av brutto 300 eller mer ir skyldiga att kunna visa
forsikringscertifikat som styrker att detta ansvar tacks.
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6. Fartygsbransle - Olika
typer och forutsattningar
for omhandertagning
och beredskapsplanering
vid utslapp

Tankfartygsolyckor med stora utsldpp av rdolja har lyckligtvis inte intriffat i vara
vatten och den oljeskyddsberedskap som byggts upp dr dirfér frimst anpassad
for oljetyper som anvinds som brinsle och som férvintas kunna licka ut
i samband med grundst6tning, kollisioner eller bunkring till sjéss. Inférandet av
EU:s och IMO:s stringare svavelkrav har under senare ar dock medfort att flera
nya oljetyper introducerats och exempelvis har vissa sa kallade hybridoljor visat
sig vara svéra att omhinderta med traditionella metoder och befintlig utrustning,
De nya reglerna har dven paverkat brinslekostnaderna och dirmed ocksa banat
vig for alternativa brinslen som LNG, men ocksa lett till ett o6nskat uppsving
for anvindning av tjockolja (HFO) tillsammans med rékgasskrubber. De alltjamt
dominerande fossiloljebaserade fartygsbrinslena kallas ofta bunkerolja.
Konsekvenserna av olycksorsakade brinsleutslipp dr i hog grad beroende av
brinslets egenskaper och introduktion av nya alternativa brinslen kommer pa sikt
att férandra riskbilden. De senaste arens snabba 6kning av skrubberinstallationer
och anvindning av tjockoljebrinslen har ocksad férindrat forutsittningarna for
omhindertagning av och konsekvenserna av olycksorsakade utslipp.

6.1 Reglering av luffféroreningar fran
fartyg och vanligt forekommande
fartygsbranslen

Regleringarna av svavel- och kviveutslipp fran sjofarten syftar bade till att
minska lokal miljépaverkan — som forsurning och 6vergédning — och till att
forbattra folkhilsan genom minskade halter av partiklar och marknira ozon
1 titbefolkade kustomraden.

I takt med att svavelrestriktioner och miljokrav har skirpts genom nationell
lagstiftning for brinslen som anvinds i landbaserad verksamhet, kom sjofarten
som ju inte styrs av nationella krav, att bli en stor anvindare av hogsvavlig
lagraffinerad olja och dirmed en dominerande kalla till utslipp av svaveloxider
(SOx). EU och IMO har dirfor utarbetat internationella krav som idag reglerar
den tillatna svavelhalten for fartygsbrinsle som far anvindas i olika farvatten.
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Genom EU:s svaveldirektiv och IMO:s beslut om sa kallade ECA och SECA
(Sulphur Emission Control Area) bland annat fér Nordsjon och Ostersjon
inklusive Visterhavet, sinktes den hogsta tillatna svavelhalten for brinsle 1 vara
vatten fran 1 % till 0,1 % fran 2015. Motsvarande krav finns idag dven kring
Nordamerikas kuster och infors fran maj 2025 dven f6r Medelhavet samt fran
mars 2026 dven 1 norskt vatten och i1 kanadensiska Arktis. Australien liksom
delar av Kinas kust har motsvarande regler. Globalt, utanfér SECA, sinktes
gransen fran 3,5 % till 0,5 % fran januari 2020.

Utover regleringar for att minska skadliga effekter av svaveloxider fran
fartygsavgaser har IMO och EU iven utformat ett regelverk for att succesivt
minska fartygens utslipp av kviveoxider (NOx), vilket frimst genomfors
genom motortekniska atgirder for nya fartyg eller genom anvindning av
katalysatorteknik, t.ex. SCR (Selective Catalytic Reduction). NOx bildas
1 forbrinningsmotorer fran luftens kvaveinnehall och ir dirmed i mindre
grad beroende av brinslets sammansittning,

6.1.1 Dieselbransle och hybridoljor

De succesiva skirpningarna forvintades ursprungligen leda till att tjockoljan
(HFO eller HSFO, High Sulphur Fuel Oil) skulle ersittas med littare destillat-
brinslen och dieselolja (MGO, Marine Gas Oil), som ger avsevirt ligre SOx-
emissioner. Dessutom skulle 6vergang till diesel gagna omhindertagandet av
eventuella utslipp eftersom skadeeffekter och responskostnader generellt dr
ligre for dieselutslipp dn f6r HFO (Heavy Fuel Oil, tjockoljebrinsle).

Erfarenheter efter kravens inférande har dock visat att brinsletillverkarna
utvecklat och erbjudit nya typer av tunga lagsvavliga brinslen till f6rdelaktiga
priser och att dessa kommit att anvindas i stillet f6r dyrare destillatbrinslen.
Dessa brinslen kallas ofta f6r hybridoljor och innehaller en blandning av
destillerade och residualkomponenter. De produkter som haller 0,5 % svavel,
ibland kallade IMO-brinslen, men oftast VLSFO (Very Low Sulphur Fuel Oil)
ir idag den dominerande produkten pé den globala bunkermarknaden. Den
typ av hybridolja som haller 0,1 % svavel kallas ULSFO (Ultra Low Sulphur
Fuel Oil) och ir ett tillatet brinsle i vara vatten, men beroende pa tillverkarens
specifika blandningssammansittning har dessa visat sig ha varierande och
svarférutsdgbara forutsittningar vid utslipp 1 havet.

Utsldppet fran grundstotningen av biltransportfartyget Makassar Highway
utanfor Vistervik i juli 2018, satte fingret pa detta dd det visade sig att Kust-
bevakningens konventionella borstbaserade upptagningsutrustning inte fungerade
som tinkt. Direfter har olika test- och forskningsaktiviteter initierats fOr att
s6ka klarhet och l6sningar, se Kapitel 10.1.

Globalt sett sker den storsta bunkerkonsumtion av stort oceangiende tonnage
utanfér de reglerade omradena (ECA). Totalt svarade VLSFO f6r 54 %, HSFO
£6r 30 %, MGO for 14 %, ULSFO for 1,2 % och biobrinslen for 0,8 % av de
marina brinslen som saldes globalt under 2024, (VPS, 2024), se Diagram 26.
Som framgir utgdr ULSFO en liten andel av den totala marknaden medan
andelen HSFO alltjimt utgdr en betydande och vixande andel.
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Diagram 26. Anvandning av olika fartygsbranslen — Global férdelning 2024
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Det dr svart att uppskatta en faktisk aktuell férdelningen mellan brinsletyperna,
som ir representativ for det tonnage som seglar i Ostersjén och Visterhavet,
men bunkerleverantérer i Sverige uppskattar att VLSFO dominerar de kvantiteter
som levereras i Visterhavet men att MGO svarar for en ndstan lika stor andel.
Prisdifferensen mellan ULSFO och MGO varierar men ir inte lingre entydigt
till fordel £6r ULSFO, och dirmed har ULSFO i det nirmaste fasats ut och
ersatts med MGO enligt de kontaktade leverantorerna.

Inom projektet IMAROS 2 har en fordelning med biring pa Ostersjon tagits
fram, i vilken férindringen mellan 2019 och 2024 illustreras enligt Diagram 27.

Diagram 27. Foérdelning mellan olika bransletyper baserat pa BDN (Bunker Delivery
Notes) for ar 2019 respektive 2024
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Vissa mindre fartyg och passagerarbatsoperatorer har valt att ga ytterligare ett
steg mot lagre svavelhalt och renare brinsle, och anvinder endast dieselbrinsle
av hogsta miljoklass, MK1 eller férnybara drivmedel.

Aven om VLSFO inte far anvindas som brinsle i vira vatten ir det viktigt att
notera att stora fartyg som dven trafikerar havsomraden utanfér ECA, i manga
fall dven har stora brinsletankar ombord fyllda med VLSFO. Dessa fartyg
kors pd MGO i Ostersjon, Visterhavet och Nordsjén, men vixlar éver till det
billigare VLSFO-brinslet nir man lamnar ECA. Alla fartyg dr normalt ocksa
utrustade med tankar f6r diesel for att driva nédgeneratorer och mindre hjilp-
maskinerier/elgeneratorer samt ibland f6r start av huvudmaskineri.

Forutsittningarna for omhindertagning vid utsldpp till sjoss skiljer sig
vasentligt frimst genom att RM-produkter (residual) 4r mer visk6sa an DM-
produkter (destillat) som sprids snabbare och oftast avdunstar snabbare fran
ytan. Benagenhet att emulgeras eller dispergeras 1 vatten liksom klibbighet och
vidhiftningsférmaga vid upptagarutrustning kan ocksa skilja visentligt. Vissa
hybridoljor har vid utslipp visat sig vara svara att omhanderta exempelvis
med konventionella borstbaserade upptagare da oljan inte fastnar vid borsten.
Littare destillatbranslen som diesel dr ocksa svara att omhinderta eftersom
de sillan kan samlas eller koncentreras 1 tillrickligt tjocka skikt pa vattenytan
for att upptagning ska bli effektiv. Forskning pagir, exempelvis inom projektet
IMAROS 11, om de aktuella bunkeroljornas férutsittning fér upptagning vid
utslipp, se Kapitel 10.1.

6.1.2 Klassificering av och beteckningar
for olika oljebranslen

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

Destillat av rdolja finns i olika kategorier och betecknas oftast med inledande
bokstiver DM f6r marine distillate fuel och med en tredje bokstav som anger
viskositets-/kvalitetsklass, exempelvis: DMA, DMB, DMC samt DMX som
kvalitetsmissigt ligger hogre an DMA. DMA och DMX som ofta dven bendmns
som MGO f6r Marine Gas Oil (pé svenska ibland; gasolja) dr genomskinlig
medan DMB och DMC, som innehaller mer komponenter av tyngre kolviten,
benimns MDO f6r Marine Diesel 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 behéver vintertid, till skillnad
fran MGO, forvaras i uppvirmda tankar.

Brinslen framstillda av aterstoden fran en destillationsprocess dr mer viskdsa,
morkare, har hogre densitet samt behdver virmas for att hallas i flytande form
1 fartygens tankar och betecknas med de inledande bokstiverna RM f6r marine
residual fuel. Aven dessa brinslen klassificeras med en tredje bokstav fér visko-
sitets/densitetsklass frain A-K, och vanligen f6ljs dd beteckningen av en siffra
som anger viskositeten [mm?/s] vid 50°C, exempelvis RMD 80 eller RMG 380.
Beteckningarna HFO f6r Heavy Fuel Oil (tjockolja) respektive IFO for Inter-
mediate Fuel Oil anvinds ocksa ofta och da £6r kvaliteter med hogre viskositet
an 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.

Den pa virldsmarknaden nu dominerande bunkertypen VLSFO (Very Low
Sulphur Fuel Oil) med 0,5 % svavel, dr ofta klassad som RME 380 och har en
densitet av hogst 945 kg/m* (15°C), en viskositet av hogst 234 mm?/s och kan
antingen vara en straight run (destillat utan krackade komponenter) eller en
hybridprodukt. ULSFO, ir liksom VLSFO en moérk ogenomskinlig olja som
fordrar uppvirmning, innehallande savil destillat- som residual-komponenter,
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).

6.2 Okad anvandning av skrubberteknik
och tjockolja

Eftersom svavelreglerna for fartygsbrinsle i forsta hand tillkommit f6r att minska
SOx-emissionerna till luft, medger reglerna undantag for fartyg som utrustats
med en skrubber (EGCS, Exhaust Gas Cleaning System). Denna tvittar, med
hjilp av vatten, ur svaveloxiderna fran framdrivningsmaskineriets avgaser till en
koncentration som motsvarar de som de lagsvavliga brinslena ger.

Sdrskilt for storre oceangiende tonnage dir brinslekostnaden dr en viktig
komponent av den totala kostnadsbilden har installation av skrubber, bade
1 befintliga fartyg (retrofit) och vid nybyggnation, vunnit mark. Redarens
investeringskostnad for en skrubberanliggning kan genom lidgre brinsle-
kostnader i de flesta fall aterbetalas inom fem ar. Direfter ger investeringen
stora kostnadsbesparingar for operatéren men de miljomassiga och socio-
ckonomiska miljéskadekostnaderna som tjockoljedriften medfér bedéms vida
overskrida operatorernas vinster, (Lunde Hermansson, 2024).

Aven f6r den reguljira firjetrafiken med RoRo-fartyg i vara vatten har tekniken
kommit att anvindas 1 6kande omfattning. Exemplet med grundstétningen av
Marco Polo i Hanébukten oktober 2023 blev lite av en vickarklocka att det
alljimt, trots skirpta svavelregler for brianslen, finns fartyg som drivs med
traditionell tjockolja, som dirmed ocksa dr en oljetyp som var beredskap maste
kunna hantera.

Tekniken i en vit skrubber bygger pa att havsvatten kontinuerligt sprayas
over avgasutflodet fran fartygsmaskineriet. Den vattenlosliga svaveldioxiden
1 avgaserna binds da i vattendroppar som faller tillbaka ned genom skorstenens
skrubber med tvittvattnet som sedan antingen direkt slipps tillbaka i havet
(open loop) eller recirkuleras i systemet och neutraliseras genom kemikalietill-
satser (closed loop). Aven i en skrubber av typ closed loop uppstir sé kallad
bleed off, ett koncentrerat avtappningsvatten nir nytt vatten tillférs i renings-
processen. Vat skrubberteknik innebir stora vattenfloden som kriver hog
pumpkapacitet och fartygets brinsleférbrukning 6kar med storleksordningen
1-3 %. Forutom 6ppna eller slutna skrubbersystem finns skrubbrar med
hybridteknik som antingen kan kéras i Sppen eller sluten drift. For landbaserad
verksamhet anvinds dven torr skrubberteknik dir svaveloxiden absorberas av
kalk, men denna teknik tillimpas endast for ett fatal marina installationer.
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Figur 15. Schematisk funktionsbeskrivning av en vat skrubberanlaggning i ett fartyg
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De réda flédespilarna betecknar en 6ppen skrubber (open loop) dar det sura tvattvattnet pumpas

ut direkt till sjon. Det lila flodet visar ett exempel pa ett slutet system (closed loop) dar det sura
tvattvattnet neutraliseras med kemikalietillsatser, vanligen natriumhydroxid, kyls och atercirkuleras

i processen. | det slutna systemet genomgar vattnet ocksa andra reningsprocesser och en viss
andel nytt rent vatten behdver tillsattas varvid avfallsvatten (bleed-off) uppstar. Detta slapps normalt
ut till omgivande vatten. Endast mycket fa fartyg har tankkapacitet for att temporart lagra detta

i tankar ombord. Hamnar har normalt ingen kapacitet att omhanderta skrubbertvattvatten som ar
ofta ar starkt korrosivt.

Tvittvattnet fran en skrubber far lagt pH-virde och kan vid lokalt koncentrerade
utslipp bidra till férsurningsskador men sammantaget bidrar utslippt svavel

i form av sulfit och sulfat lingsiktigt ocksa till viss forsurning av virldshavet.
Detta bidrag bedoms dock mindre akut miljoskadligt 4n de effekter som ut-
slipp av svaveldioxid till atmosfiren ger genom surt regn.

Senare ars forskning kring miljéeffekterna av skrubbertvittvatten har dock
tydligt visat att skrubbertekniken dven tvittar ut en rad andra skadliga dmnen
fran tjockoljeavgaserna, och att dessa amnen kan utgora betydande och domi-
nerande killor for tillforsel av miljoskadliga imnen till exempelvis Ostersjéns
vatten. For vissa specifika PAH:er (Polyaromatiska kolviten), bidrog utslipp
av tvittvatten frin 6ppna skrubbrar redan 2018 £6r nirmare 10 % av det totala
tillskottet till Ostersjon, (Ytreberg, 2022). Sedan 2018 har antalet skrubbrar
i fartyg som opererar i Ostersjon flerfaldigats och lingsiktiga simuleringar
visar pa att fortsatt 6kning av utslipp fran 6ppna skrubbersystem kan leda till
koncentrationer med patagliga negativa konsekvenser f6r den marina miljén
i Ostersjon och andra europeiska kustfarvatten, (Aghito, 2025).

Antalet skrubberanliggningar i fartyg har sedan 2018 i det nirmaste tiodubblats
1 virldsflottan, se Diagram 28.
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Diagram 28. Fartyg med skrubber — Utveckling i varldsflottan
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Utveckling av och prognos for 6kning av antalet fartyg med skrubber installerad i den totala varlds-
flottan. Kalla: DNV, 2024.

Det ir framfor allt storre bulklastfartyg och stora containerfartyg som satsar
pa skrubbertekniken och mer dn 28 % av virldsflottan mitt i tonnagestorlek ir
idag utrustade med skrubber och drivs med hogsvavlig tjockolja.

Det totala antalet fartyg med skrubbrar som trafikerar Ostersjon uppskattades
2018 till 180 och bedémdes 2024 ha 6kat till omkring 700 fartyg. En trafikanalys
av de fartyg som passerade genom Bornholmsgattet under 2023 visar att 499
enskilda fartyg stod for 5 330 passager av totalt ca 29 000. De tio mest frekventa
fartygen med skrubber gjorde alla mellan 100 och 250 passager under dret och
utgdrs av RoRo- eller RoPax-fartyg i reguljir linjetrafik pa Ostersjon.

Férutom de negativa miljeffekterna som tvittvattnet fran skrubbrar medfor,
innebir tjockoljeanvindningen ocksa att utslipp riskerar att bidra till att fler
giftigca komponenter riskeras att spridas i det drabbade ekosystemet. Befintlig
utrustning for oljeupptagning till sjoss, fungerar dock ofta bittre f6r tjockolja
in for littare lagviskosa brinsletyper.

Fragor kring begrinsning av skrubberanvindning har lyfts av flera linders
myndigheter och miljdorganisationer, och méinga hamnar har infort férbud mot
anvindning inom hamnomraden. Finland tog i december 2024 beslut om regler
som forbjuder utslipp av allt fartygsavfall inom finskt territorialvatten, inklusive
tvittvatten fran skrubberanliggningar ombord fran juli 2025. I enlighet med
Havsmiljépropositionen i juni 2024 och Riksrevisionens férslag (RiR, 2024b) tog
Sveriges regering i januari 2025 beslut om nya regler for utslipp fran skrubbrar,
(Regeringen, 2025). Utslipp frin 6ppna fartygsskrubbrar till vatten f6rbjuds
1 svenskt sjoterritorium fran och med den 1 juli 2025. Utsldpp fran skrubbrar som
opererar i closed mode omfattas dock inte av férbudet och utslipp av bleed-off
ar dirmed alltjimt tillatet. Utsldpp fran alla skrubbrar till vatten férbjuds 1 svenskt
sjdterritorium frin och med den 1 januari 2029. Aven Danmark infor 2025 forbud
mot utslipp av skrubbervatten i sitt territorialvatten. Linderna inom OSPAR-
konventionen har vidare enats om att férbjuda alla utslipp fran 6ppna skrubbrar
1 nordvisteuropeiska kustvatten fran 1 juli 2027.

Riskbild for oljeolyckor till sjoss 2025 95



Fartygsbransle — Olika typer och férutsattningar for omhéndertagning och beredskapsplanering vid utslapp

De nordiska linderna arbetar vidare i olika internationella sammanhang fér
att en minskning av dessa utslapp ska ske i sd stora havsomraden som mojligt
och for att pa sikt kunna fa till staind heltickande regler inom hela HELCOM-
orddet. De nationella sirregler som nu giller och ska komma i flera Ostersjo-
och Nordsjolinder kommer férhoppningsvis att minska incitamenten for att
installera skrubber ombord i fartyg i Ostersjotrafik och pa sikt leda till minskade
utsldpp av skadliga dmnen, samt minska sannolikheten fér olycksorsakade
utslipp av tjockolja i svenska vatten. Ostersjons sirskilda status som PSSA
(Particularly Sensitive Sea Area) enligt IMO:s Resolution A.982(24), bedéms
av Transportstyrelsen mojliggora att férbudet mot utslapp fran skrubbrar kan
utvidgas att gilla hela HELCOM-omradet.

6.3 Flytande naturgas - LNG

Av de alternativa fartygsbrinslen som anvinds idag ir flytande naturgas LNG
(Liquified Natural Gas) det som hittills fatt storst genomslag. Naturgas bestar av
metan (kemisk beteckning CH,) och ir liksom mineralolja av fossilt ursprung.
Nir gasen hanteras som brinsle i flytande form 4r den nedkyld till ca minus 162
grader Celsius och foérvaras i sirskilda isolerade trycktaliga kryogena gastankar
ombord. Alla tillverkare av marina motorer kan idag erbjuda sa kallade dual-fuel
engines som kan drivas antingen av diesel eller LNG och befintliga motorer kan
ocksa konverteras for att tillita tva brinsletyper.

Vad giller avgasemissioner nir oljebrinslen ersitts med LNG, sa ger LNG
en relativt liten minskning av koldioxid (CO,) av storleksordningen 25%, men
diremot ger LNG praktiskt taget inga utslipp av partiklar (PM, Particulate
Matter) eller svaveloxider SOx. Aven utslipp av kviveoxider (NOx ) reduceras
med omkring 85%. Metan ar en betydligt kraftigare vixthusgas 4n koldioxid,
och CO,-minskningens fortjanster kan dirfor delvis fortas genom sa kallat
methane slip som kan uppsta da en liten del of6rbrind gas gar ut med motorns
avgaser eller genom lickage exempelvis vid bunkring.

NG bestiende av metan av fossilt ursprung kan tekniskt sett ersittas
av biometan framstilld fran avfall eller hallbart framtagna ravaror som da
1 kryogen forvitskad form far kallas LBG (Liquefied Bio Gas). Hirigenom
hivdar LNG-foresprakare att LNG kan betraktas som en brygga for att pa
sikt underlitta 6vergang till fossilfritt brinsle, medan kritiker hivdar att LBG
aldrig kommer att kunna framstillas i sidana kvantiteter att det kan tillgodose
sjofartens brinslebehow.

99 % av fartygen i virldsflottan drivs fortfarande av konventionella oljebrinslen
men LNG ir det klart dominerande brinslet bland de fartyg som anvinder
alternativa brinslen. Idag uppges att det finns ca 1 500 fartyg i drift och i order
som drivs av LNG eller LPG (Liquefied Petroleum Gas). Flera av dessa
fartyg trafikerar Ostersjon och Visterhavet och bunkring (tankning) av LNG
erbjuds i flera hamnar eller fran sirskilda LNG bunkerbatar.

Om fartygen ligger still féraingas LNG som finns i fartygstankarna (sa kallad
boil-off gas) och for att trycket i tankarna inte ska stiga alltfor mycket maste
ibland gasen férbrukas genom att fartyget tvingas kora till sj6ss utan att egentligt
transportarbete utfors.

Lickage eller utslipp av LNG till luften férangas snabbt och i koncentrationer
inom intervallet 5-17 % bildas brinnbar gas. De kryogena egenskaperna (lig
temperatur) kan om minniskor exponeras leda till svara skador och stil och
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andra material kan spricka eller bli spréda. I slutna utrymmen kan férangad
LNG ocksi leda till kvivning,

Eventuella utslipp till vattnet av LNG, exempelvis fran en dicksmonterad
tank vid en fartygskollision, leder till mycket snabb uppvirmning och férangning
av gasen och sa kallade RPT-fenomen (Rapid Phase Transition) kan tinkas ge
detonationsliknande effekter. Ett utslapp till vatten vintas dock inte ge nigra
patagliga negativa miljokonsekvenser och det finns heller inga miljériddnings-
atgirder som skulle kunna motiveras.

Utslippet av metangas fran den saboterade naturgasledningen Nordstream,
har dock gett viss information om varaktighet och effekt av stora lokala metan-
utsldpp i havet.

6.4 Metanol

Ett annat, med metan beslaktat, alternativt bransle 4r metanol (kemisk beteckning
CH,OH).

Det finns mycket erfarenhet av storskalig hantering av metanol som last
i fartyg. Den hanteras i flytande form vid normal temperatur och anvindning
av metanol som fartygsbrinsle introducerar relativt fa tekniska eller sikerhets-
missiga svarigheter. Den ér visserligen mindre energitit dn fossila oljebrinslen
och fordrar dirfér ungefir dubbelt sa stora tankar ombord for att ge samma
rickvidd. Metanol dr brandfarligt och brinner med en liga som kan vara svir att
se 1 dagsljus. Metanol dr vidare korrosivt och giftigt. Vid ett eventuellt utsliapp
16ser sig metanol snabbt med vatten varvid koncentrationen avtar da dmnet
sprids genom omblandning. Omhindertagning eller upptagning av utslappt
metanol till sjéss bedoms inte vara méjlig och riddningstjinstinsatser torde frimst
omfatta brandférebyggande eller -slickningsinsatser. Aven utslippsférebyggande
atgirder sasom licktitnin eller nédliktring kan vara verksamma riddningsinsatser.

Dieselmotorer kan konverteras eller utformas for att kéras pa metanol och
tankfartyg som byggts specifikt for att transportera metanol som ravara for
industriella processer har sedan tidigare byggts for att anvinda metanol som
brinsle. P4 senare ar har dven intresset vuxit for att anvinda metanol som brinsle
inte minst for storskaligt containertonnage. Rederiet Maersk har exempelvis
bestillt 18 diesel/metanol dual-fuel containerfartyg med kapacitet av 16 000
TEU f{6r leverans under 2024-2025. I Sverige kor Sjofartsverket en av sina
lotsbatar pa metanol och for planerat nybygge av isbrytare ska metanol kunna
anvindas som brinsle. Stena Line var ocksa tidiga med att préva metanoldrift pa
en sina férjelinjer men férnarvarande dr kostnadsbilden oférdelaktig for rederiet.

Anvindning av metanol som brinsle ger en liten minskning av CO,-utslipp,
ger ligre NOx-utsldpp och eliminerar svavel och partikelutslippen, jamfort
med traditionella oljebrinslen. Idag framstills metanol i huvudsak frin fossil
naturgas, men klimatneutral metanol kan framstillas fran grén el och koldioxid
som infangas fran industriprocesser. Projekt for framstillning av sidan sa kallad
e-metanol i storre skala har etablerats bland annat i Ornskoldsvik och i Kasso
i Danmark. Anliggningen i Ornskoldsvik planerades ursprungligen att kunna
framstilla 55 000 ton e-metanol per ar redan 2025, men genomfoérandet har
forsenats pa grund av vikande marknadsforutsittningar. Den danska anliggningen
skulle producera 32 000 ton per ar. En 300 MW solcellspark ger el till elektro-
lysérer som spjilkar vatten till vitgas och syrgas. Vitgasen processas i syntes-
reaktor med trycksatt koldioxid och ombildas till e-metanol.
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Metanol som alternativt fartygsbrinsle och en framtida méjlighet att ersitta
fossil LNG och olja med hallbart producerad e-metanol ar i dagsliget en realitet
som ocksa avspeglas 1 virldsflottan och nybyggnadsvarvens orderbécker, se
Diagram 29.

Diagram 29. Férvantad utveckling av férdelning mellan tillgéngliga identifierade bransle-
alternativ for perioden 2015-2033
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Utveckling och prognos, férdelning mellan branslealternativ. Kalla: DNV, 2024.

6.5 Ammoniak

Under de senaste fem dren har ammoniak seglat upp som ett intressant alternativ
for framtida fartygsbrinsle. Idag finns ett fatal fartyg utrustade for pilotférsék
med ammoniak som brinsle, men redan finns ett hundratal fartygsbestallningar
med specifikation att ammoniak ska kunna anvindas som brinsle. Ledande
motortillverkare utvecklar fartygsmotorer som antingen kan drivas med
konventionella brinslen eller ammoniak, och nya regelverk dr under utveckling,
(DNYV, 2025a).

Ammoniakmolekylen NH, innehaller inget kol vilket innebdr att ingen
koldioxid bildas vid f6rbrinning i forbrinningsmotor eller en branslecell.
Ammoniak framstills idag i stor skala ur luftens kvive och med vitgas som
oftast produceras fran fossilt ursprung, men ammoniak kan dven framstillas fran
fornybar el och saluféras som gront e-brinsle. Ammoniak anvinds exempelvis
vid tillverkning av konstgddsel och det finns ling erfarenhet av att transportera
ammoniak i tankfartyg. Ammoniak ir en gas men hanteras normalt i vitskeform
utan att det kridvs nedkylning eller hogt tryck. Energiinnehallet dr ligre dn
for traditionellt oljebrinsle och erforderlig volym f6r ammoniaktankar skulle
behéva vara 2,9 ganger storre dn for diesel for att ge motsvarande energiinnehall
och rickvidd. Den storsta begrinsningen for att fa genomslag som alternativt
brinsle dr dock ammoniakens giftighet och det krévs rigorésa regler och stringa
konstruktionskrav for att sikerstilla att besittning och bunkringspersonal inte
riskerar att exponeras for giftig gas.
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6.6 Andra alternativa framtida
fartygsbranslen

Det pagar omfattande forskning och testverksamhet om vilken typ av framdrivning
och vilka brinslen som kan komma att anvindas av framtidens fartyg, De som
kommit lingst vad giller praktiskt inforande beskrivs i féregaende kapitel och
Tabell 6-1 ger en aktuell bild av vilka andra alternativ som finns och ér féremal
tor forskning.

Elektrisk framdrivning med batteridrift ir ett alternativ som blir vanligare
sarskilt pa kortare rutter exempelvis for firjetrafik. For oceangaende fartyg
bedéms kirnkraft bedéms kunna fa en roll som framtida energikilla for fartyg,
men mycket aterstar dnnu vad giller tekniken, regulativa fragor och sambhillelig
acceptans. Olika alternativ till konventionell tryckvattenteknik sisom smalt salt
eller flytande bly diskuteras, och férutom moijligheterna att férhindra stralnings-
risker vid haveri dr dven lickage av giftiga kylmedier centrala riskfaktorer som
madste kunna hanteras, (DNV, 2025c).

Vindassisterad framdrivning av fartyg ir ett omrade dir teknikutvecklingen har
accelererat under senare 4ar. Omradet erbjuder flera tekniker och utformningar av
segel for att 1 olika grad reducera behovet av konventionell propellerframdrivning,
I Sverige pagar exempelvis utveckling och landbaserade tester med vingsegel-
konceptet Oceanbird som planeras tas i drift pa ett biltransportfartyg under
2026, (IWSA, 2024).

Liksom f6r LNG och metanol innebir de flesta av alternativen i Tabell 5
att forutsittningarna for omhindertagning av eventuella olycksorsakade utsliapp
av brinsle till sj6ss och tillhérande mojliga miljériaddningsinsatser, i de flesta
fall kommer att fordndras totalt. Med nuvarande omstillningstakt dr det dock
stillt utom tvivel att produktion och anvindning av konventionella oljebrinslen,
liksom olycksorsakade utslipp av oljebaserade fartygsbrinslen kommer att finnas
kvar under 6verskadlig framtid. Behovet av effektiv beredskap och anpassade
miljoriddningstjanster kommer darfor ocksa att kvarsta.

Specifika férutsittningar och begrinsningar med de i Tabell 5 redovisade
alternativen beskrivs vidare i kapitel 9 om sjofartens langsiktiga klimatanpassning.
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Tabell 5. Identifierade alternativ till fossilbaserade fartygsbrannoljor och dieselbranslen

Bransle

beteckning, amne

Tillganglighet och
teknisk mognad

Faror vid utslapp
och klimatpaverkan

HVO, Hydrerad
Vegetabilisk Olja

FAME, Fatty Acid
Methyl Esters

Dieselsubstitut

Ficher-Tropsch
diesel (FTD) eller
e-diesel

Metanol

Alkoholer

Etanol

DME, Dimetyleter

LNG, flytande
naturgas, metan

Biogas/LBG
flytande biogas

Gasformiga

Ammoniak, vatska
vid mattligt tryck
eller kyld

Vatgas

Karnkraft

Elektricitet

Vindassisterad
framdrivning, segel

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

Tillgangligt, biodiesel
men med séamre
lagringsegenskaper an HVO.

Lag eller obefintlig tillgang pa
grén FTD. e-diesel framstalls
via fossil syntesgas.

Modifierade/anpassade
metanolmotorer finns, sarskilda
branslesystem kravs.

Tillgangligt, 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/
forbranningsmotor.

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

Finns i ca 160 militéra fartyg, har
testats i enstaka handelsfartyg.
Dyrt. Maersk och Lloyds driver
studie, 4:e generationens SMR
reaktorer, 10-15 ar.

Hybridlésningar och
helelektriska fartyg finns i drift.
Batterivikt begransande.

Rotor- och vingsegel som
minskar bransle- férbrukning
finns i drift. Upp till 90 %
besparing planeras for
seglade fartyg.

Egenskaper lika som

fossil diesel, men lagre
aromatinnehall. Klimatneutral
beroende pa ravara.

Egenskaper lika som fossil
diesel men lagre aromatinnehall.

L&ser sig och spads snabbt

i vatten. Framstalls av naturgas
men gron metanol finns

i begransad mangd.

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

Foérangas vid utslapp,
brandfarligt. Fossilt ursprung.

Forangas vid utslapp,
brandfarligt. Biogas framstalls
av bioravara/avfall.

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

Mycket brandfarligt. Latt gas
som sprids snabbt vid utslapp.

Haverier med utslapp av
radioaktiva @mnen kan allvarligt
skada manniskor och marin
miljé. Nya reaktortyper sékrare.
Avfallshantering svarlost.
Skrotning dyrt.

Inga utslapp under drift.

Litiumjonbatterier brandfarliga.

Seglande fartyg behéver mindre
bransletankar ombord.
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7. Oljeolyckoride
stora sjoarna
— konsekvenser for
dricksvatienproduktion

Sveriges dricksvattenforsorining baseras till hilften pa ravatten fran ytvattentikter,
det vill sdga sjoar och vattendrag. Vara tre stOrsta sjoar Vinern, Vittern och
Milaren klassificeras som statligt vatten i vilket Kustbevakningen, enligt LSO
Lag (2003:778), ansvarar for miljéraiddningstjinst exempelvis vid oljeutslapp.
Ombkring en tredjedel av Sveriges befolkning far sin dricksvattenforsorjning
fran dessa sjoar och produktionskapaciteten dr under utbyggnad pa manga
platser, se Tabell 6.

Tabell 6. Jamforelse — sj0ar klassade som statligt vatten avseende miljéraddningstjanst

Djup Antal dricksvatten-

Yta, | Volym, storsta, | Omsattningstid, ar | forsorjda invanare

km? km? ] (volyml/tillrinning) nu och i framtid

Vénern 5450 153 27 106 10 1 000 000 +
Vattern 1885 73,5 40 120 70 300 000-600 000
Méalaren 1074 14,3 12,8 66 3 2000 000-3 000 000

Kaélla: SMHI, 2018, SMHI, 2008.

I Storstockholm férses huvuddelen av befolkningen med dricksvatten fran
ravattentikter i Ostra Milaren dir vattenverken uppgraderas for att klara de nya
EU-kraven f6r PFAS-halt som trider i kraft fran 2026. Géteborg fir sitt dricks-
vatten fran Gota dlv som leder Vinervattnet till Visterhavet. Ny 6verforings-
ledning fran Vinern till Uddevalla via Trollhittan planeras. Vittern, vars vatten
delvis kommer fran killor under sjon, har kallt ravatten av hog kvalitet som
forsorjer omgivande stider, delar av Skaraborgs lin och fran ar 2035 planeras
en ny bergtunnel frin norra Vittern férse Orebro och nigra av dess grann-
kommuner med dricksvatten.
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Olycksorsakade foéroreningar, exempelvis oljeutslipp fran fartyg eller sabotage
1 nagon av ravattentikterna skulle kunna leda till krisligen med langvarig vatten-
brist och manga kommuner har dirfér mer eller mindre vilutbyggda system
for reservvattentakter. Sjofarten i dessa tre stora sjoar medfor sannolikhet for
utsldpp av olja eller andra skadliga imnen vid incidenter och ansvariga myndig-
heter har under senare dr sarskilt uppmirksammat riskerna och hur skyddet
kan forstirkas. Aven smi utslipp exempelvis frin fritidsbitar kan f betydande
konsekvenser £6r miljé och dricksvatten i insjéarna. For vissa brinslekomponenter,
sarskilt vattenlsliga etrar som finns 1 E85 och 98-oktanig bensin ér lukttroskeln
extremt lag och dven sma utslapp och lag koncentration kan gora vattnet
obrukbart f6r dricksvattenproduktion, (IVL, 2024).

Eventuella avsiktliga sabotage, dir sma mangder av skadliga amnen slipps
ut i en dricksvattentikt, skulle kunna leda till produktionsstérningar och fa
potentiellt samhillsfarliga konsekvenser.

Tre separata riskanalyser for utslipp i respektive sj6 presenterades 2020 f6r
Viittern (SSPA, 2020), Foér Milaren 2023 (RISE, 2023) och fér Vinern 2023
(RISE, 2023b). Innehall och slutsatser fran respektive analyser sammanfattas och
kommenteras 1 separata kapitel for respektive sj6 med hansyn till férandringar av
riskbilden som skett sedan analyserna gjordes. Rapporterna ir inte publicerade
men kan begiras ut av Kustbevakningen, som var bestillare av uppdragen.

Sjoarnas samhaillsviktiga funktion for dricksvattenproduktion gér dem sirskilt
sarbara for utslipp och riskbilden péaverkas inte bara av sjofart utan dven av
landbaserad verksamhet liksom av potentiella antagonistiska hot och faror.

7.1 Vdnern

7.1.1 Kansliga miljoer och verksamheter

Eftersom Vinern utgor en viktig dricksvattentikt har Linsstyrelserna inrittat
ett antal vattenskyddsomraden i Vinern. Det stérsta; Gota Alv och Viners-
borgvikens vattenskyddsomride, som inrittades 2022 upphivdes dock genom
regeringsbeslut i april 2025, (GAVSO, 2025). Ovriga vattenskyddsomriden it
mindre och finns i Karlstad, Saffle, Mellerud och Gotene.

Det finns dven ett flertal omraden som har skyddsstatus enligt EU:s ndtverk
av Natura 2000-omriden. De storsta omradena finns i Kallands och Lur6
skirgardar och Virmlandsnis, det vill siga de strand- och skirgardsomraden
som separerar Dalbosjon 1 sydvist frain Virmlandssjon, men dven stora delar
av Virmlandsskirgarden i norr dr Natura 2000-omrade.

Sarskilt fororeningskansliga verksamheter dr rivattenintagen till vattenverken
som producerar dricksvatten. Dessa utgdr skyddsobjekt och detaljerad information
om lokalisering idr inte offentlig, Férutom stdderna Siffle, Karlstad, Mariestad,
och Vinersborg vars vattenverk tar ravatten fran Vinern, finns ytterligare ca
fem vattenverk med intag i Vinern.

7.1.2 Sjofartsrelaterade utslappsrisker

Av kapitel 3.5 framgar att sjotrafikens omfattning inte férindrats i vésentlig grad
under senare tid for de fem stérre hamnarna; Karlstad, Lidkoping, Kristine-
hamn, Otterbicken och Grums. Fartygsstorleken begrinsas av de nuvarande

104 Riskbild for oljeolyckor till sjéss 2025



Oljeolyckor i de stora sjdarna — konsekvenser for dricksvattenproduktion

slussarnas storlek och de flesta aterfinns i storleksintervallet lingd I. 75-100 m.
Ett drygt hundratal av passagerna gors av ett fatal regelbundet aterkommande
tankfartyg med petroleumprodukter frin vistkusten till Karlstad. Ovrig trafik
med fartyg inom storlekssegmentet utgors av styckegodsfartyg;

Férutom inloppen till de storre hamnarna utgor de tva farlederna mellan
Dalbosjon och Virmlandssjon, Luréleden och Milskirsleden, kritiska passager
vad giller risker for grundstétning och utslapp. Historiskt har ett flertal grund-
stotningsolyckor med mindre bulklastfartyg intraffat i Luroskirgarden (Allora
24 nov 2005, Salona 22 jun 2006). Dagens bulklastfartyg 1 Vinern ir i regel
storre och omfattas av lotskrav och sannolikheten att bryggbefilet somnar
pa rakstrickorna mellan hamn eller kanal och de kritiska passagerna dr darfor
betydligt ligre idag dn for 20 ar sedan. Alljaimt har manga av Vinerfartygen
sina brinsletankar direkt mot bottenplaten vilket gér dem kinsliga for lickage
vid grundst6tning, Fartygen anvinder fraimst dieselbransle och det ér inte ként
att fartyg utrustade med skrubber (och tjockoljebrinsle) har trafikerat Vinern.
Transportstyrelsen sammanstallning av sjoolyckor indikerar att en grundstotning
(Lidképing) och tva utslippshindelser (Lidk6ping och Otterbicken) rapporterats
under 2024, se Figur 4 i kap 2.3.2.

Aven fritidsbatstrafiken bor beaktas vad giller risker for mindre utslipp av
fraimst dieselolja. Antalet fritidsbatspassager 1 Gota kanal uppgar till ca 2 000
per sisong och i Trollhitte kanal passerar mellan 3 000 och 4 000 fritidsbatar
pet sdsong,

7.1.3 Landbaserade utslappsrisker

Pa ménga platser kring Vinern passerar savil jarnvigs- som vagtransporter med
oljeprodukter och andra slag av farligt gods nira strandlinjen, och eventuella
olyckor kan tinkas leda till att utslidpp sprids till Vinerns vatten. I anslutning till
de stérre hamnarna finns i flera fall storskaliga industrianldggningar som ocksa
utgor potentiella killor till utslipp av olja eller andra skadliga dmnen. De flesta
kommunerna kring Vinern har endast begrinsade resurser och beredskap for
att omhinderta strandnira utslipp fran sadana industrier eller fran vigtrafik-
olyckor med utslipp som kan na Vinerns vatten.

7.1.4 Beredskap mot utslapp

For att forstarka beredskapen har ett behov av en samordnad beredskaps-
planering mellan kommuner och mellan berérda lin identifierats. Etablering och
implementering av en regional oljeskyddsplan som giller hela Vinern bedéms
vara angeldget for att sikerstilla en god beredskap for hantering av potentiellt
skadliga utslipp, (KBV, 2024). Ett forslag till en regional oljeskyddsplan for
Virmlands lin har tagits fram, (Virmland, 2025). Denna dr dock inte samordnad
vad giller insatser 1 Vinern med den regionala plan som tagits fram inom Vistra
Gotalands lin, (LstVG, 2023). (Den senare kommer uppdateras 2026). Férut-
sittningarna for en sadan samordnad beredskapsplan for hela Vinern foreslas
att utredas vidare vad giller resursbehov och nitverk f6r samarbete, (RISE, 2023b)
och (KBV, 2024). Lansstyrelsen i Vistra Go6talands lins plan kommer att upp-
dateras under 2020, vilket skapar en mdojlighet att beakta behovet av samordning
for hela Vinernomradet.
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7.2 Malaren

7.2.1 Kansliga miljoer och verksamheter

Milaren forsorjer drygt tva och en halv miljoner minniskor med dricksvatten
och antalet bedéms vixa i framtiden. Dricksvattnet produceras vid flera olika
platser vid sjon. Det finns darfor ett flertal vattenskyddsomraden i Milaren, varav
Ostra Milarens vattenskyddsomrade ir det stérsta. Djupdalsverket i Sodertilje,
Gorvilnverket 1 Jarfilla, Lovoverket 1 Eker6, Norsborgsverket 1 Botkyrka och
Viisteras stads dricksvattenanliggningar tar alla sitt ravatten fran Malaren och
ir utpekade som riksintressen for dricksvattenforsérjning, Utéver de namngivna
stora vattenverken finns ett tjugotal vattensamfilligheter som ocksa tar sitt
ravatten ur Milaren. Sammantaget gor detta att Malaren dr mycket kinslig och
potentiellt sarbar for oljeutslidpp eller utslipp av andra farliga imnen.

Flera delar av sjon och dess strinder dr ocksd skyddade som Natura 2000-
omraden, klassade som riksintresse for naturvard eller klassade som naturreservat.

7.2.2 Sjofartsrelaterade uislappsrisker

Jamtort med Vinern trafikeras Milaren av mer dn dubbelt sa manga fartyg, och
genom att Sodertilje kanal dr storre dn Trollhdtte kanal finns flera fartyg som
ir storre 4n Vinermaxfartygen. Sjon dr dock relativt grund och farlederna till
de stora hamnarna i Visteras och Képing dr ganska smala och slingrande och
omfattar smala bropassager, exempelvis Hjulstabron. Vind- och sjéférhallanden
ar forhallandevis lugna och det dr frimst grundstétningar eller kollisioner mellan
fartyg som bedéms vara de typer av sjoolyckor som kan leda till oljeutsldpp.
Dieselbrinsle fran bunkertankar mot fartygsbotten skulle kunna licka ut vid
grundstotning. Det transporteras dven relativt stora mingder diesel och andra
oljeprodukter som last i tankbatar men dessa tankfartyg har sina tankar skyddade
innanfér dubbelskrov och sannolikheten for utslipp dr dirfor lag exempelvis
vid grundstotning, Fartygstransport av gas sker ocksa pa Milaren och sirskild
uppmirksamhet har riktats mot de transporter av ammoniak som sker till Képing
via Sédertilje kanal. Inga sjoolyckor med utsliapp av last fran sidana fartyg ar
kinda internationellt, men skulle kunna ge mycket allvarliga konsekvenser om det
intraffar i miljder med miénniskor i niromradet. Existerande utslippsberedskap
har sma mdjligheter att bekdmpa utslipp av giftiga gaser sisom ammoniak.

Antalet fritidsbdthamnar 4r mycket stort i Milaren och det totala antalet
fritidsbatar i Malaren har uppskattats till Gver 50 000. Detta innebir att stora
mangder batbrinslen frimst diesel och bensin, hanteras vid sjomackar dir mindre
utslipp kan ske genom lickage eller 6verbunkring. Stora motorbatar kan dock
ha brinsletankar som rymmer mer 4n 1 000 liter diesel och vid potentiella haveri
kan ett utslipp bli betydande. Tidigare batlivsundersckning (TS 2021-2170)
indikerar att var tionde batigare foérbrukar mer dn 250 liter brinsle per ar vilket
innebir att Milarens stérre motorbatar totalt forbrukar 6ver 1 000 ton bransle
per sasong.
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7.2.3 Landbaserade utslappsrisker

Kring Milarens strinder och inom dess tillrinningsomrade finns manga olika
miljofarliga verksamheter vid vilka haveri eller lickage skulle kunna leda till att
utsldpp av olja eller andra skadliga dmne nar Milarens vatten.

Den vig- och jirnvigsbaserade infrastrukturen som finns kring och pé broar
over Milaren utgdr ocksa potentiella utslippskillor till sjon. Storst risk £6r
vagtrafikutslipp bedéms finnas kring Stockholm och Visteras som har de mest
trafikerade vigarna. Jarnvigsolyckor kan ocksa tinkas generera utslipp till sjon
men det 4r endast vid Kvicksundsbron i Stringnis dir avstandet mellan jirnvig
och sjo ar litet.

7.2.4 Beredskap mot utslapp

Stora olycksorsakade utslipp fran fartyg eller avsiktliga sabotage, dir dven
sma mingder av skadliga dmnen kan vara tillrickligt f6r att behdva stinga
ravattenintag under lingre tid, kan ge allvarliga samhallsfarliga konsekvenser.
Befintliga reservvattentikter kan tillgodose vattenverkens ravattenbehov under
en begrinsad period, men vid ett langvarigt stopp av ravattenintag kommer
bristsituationer leda till samhillsstorning. Befintlig oljeskyddsberedskap kan
hantera oljeféroreningar som flyter pa vattenytan men farliga amnen som ar
vattenlosliga och blandas ned i vattenmassan kan inte omhindertas. Drift och
spridning kan prognostiseras exempelvis med Seatrack web och genom prov-
tagning kan alternativa intagsplatser eventuellt identifieras.

Overvakning och férstirkt sikerhetsskydd vid vattenverk och skyddsobjekt ar
viktiga atgirder fOr att minska riskerna och sikerstilla tillgang till rent dricksvatten.
Linsstyrelsen i Stockholms lin har utarbetat en oljeskyddsplan f6r Milarens

6stra del och for vistra delen finns en oljeskyddsplan som kommunerna inom
Riddningstjansten Malardalen tagit fram. Sjoriddningssillskapet har fyra stationer
1 Milaren och ett miljériddningsslidp och de kommunala riddningstjinsterna
har ocksa viss utrustning exempelvis absorptionslinsor.

Vid Kustbevakningens kuststation i Sodertilje finns ett miljéskyddsfartyg
men eftersom Visterds dr den mest trafikerade hamnen i Milaren har stationen
ocksa upprittat ett férrad hos Riddningstjansten i Visteras med ett sjoslap
med 500 m lins och en sa kallad strandbekdmpningsbit for oljeupptagning
i strandnidra och grunda omraden.

Med tanke pa Milarens viktiga roll som ravattentakt, tita trafik av savél handels-
sjofart som fritidsbatar, samt grunda strandomraden har Milaren ingatt i ett
resursforstirkningsprojekt, (IKBV, 2024) med syftet att iordningsstilla special-
byggda sjoslip, utrustade fOr att snabbt klara av mindre miljériddningsinsatser.
Sjosldpen dr utrustade med kustlinsor, absorptionslinsor, liktringssats, ankar-
sats samt tank anpassad for farliga dmnen och ska kunna hanteras av nagra fa
personer. Ett sjoslip har stationerats i Malaren och ytterligare tva utrustas for
placering i Vittern respektive Vinern.
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7.3 Vatern

7.3.1 Kansliga miljoer och verksamheter

Jamfoért med de andra stora sjdarna dr Vittern en mycket djup sjo och vattnet
har en avsevirt lingre omsittningstid. Det bidrar till att gora sjon sirskilt kinslig
for och sarbar for férorenande utslipp. Vittern dr liksom de 6vriga sjdarna en
viktig ravattenkalla for dricksvattenproduktion, men till skillnad fran de 6vriga
sjoarna med statligt vatten utgor hela Vittern ett vattenskyddsomrade. En stor
del av Vitterns Ostra del dr ocksa ett Natura 2000-omrade.

I Viittern finns ett femtontal ravattenintag fér kommunala vattenverk och en
storre ledning forsorjer dven flera dricksvattenproducenter i Skaraborg med
ravatten. Bolaget Vitternvatten AB driver sedan 2018 ett projekt for att via en
bergtunnel dven férse Orebro och nigra av nirliggande kommuner med dricks-
vatten. Under 2025 kommer bolaget att ga fran férprojektering till detalj-
projektering och ansékan om milj6tillstind kommer att limnas in. Projektet har
en budget pa ca 7,5 miljarder kr och planeras kunna sta klart 2035.

7.3.2 Sjofartsrelaterade uislappsrisker

Den yrkesmaissiga sjotrafiken pa Vittern ar liten jamfort med de 6vriga stora
sjéarna och riskerna for fartygsolyckor som kan leda till utslipp av fartygsbrinsle
eller last 4r dirmed ocksa begrinsade. Trafikverkets firjetrafik mellan Grinna
och Visings6 utgdr dock ett undantag och representerar en tittrafikerad rutt.

Fritidsbatstrafiken ar dock, sarskilt sommartid ganska omfattande och sanno-
likheten f6r olyckor med fritidsbatar dr dirmed storre dn f6r handelsfartyg.
Omfattning och miljokonsekvenser av fritidsbatsolyckor ar dock begrinsade
eftersom brinslevolymerna i regel 4r betydligt mindre.

7.3.3 Landbaserade utslappsrisker

De mest sannolika killorna for utslipp av olja eller andra skadliga dmnen till
Vittern bedéms vara kopplade till vigtransporter av farligt gods. Mellan Jénkoping
och Odeshég pa Vitterns Ostra sida, gir E4:an, som ir rekommenderad firdvig
tor farligt gods, ndra Vitterns strand. Trafikolyckor dir exempelvis tankbilar ar
inblandade kan hir pa relativt kort tid leda till att utslapp sprids till sjén. Inom
Viitterns tillrinningsomrade finns dven pa dess vistra sida ett stort antal vigar
med bropassager 6ver vattendrag som mynnar i Vittern.

I centrala Jonk6ping gér dven jarnvigen nira sjons strand och oljetransporter
sker regelbundet till St1:s oljedepd vid Munksjén sdder om centrum, och olyckor
eller lickage skulle kunna ge utslipp som sprids till Vitterns vatten.

7.3.4 Beredskap mot utslapp

Sjoriddningssillskapet har stationer pa Visings6 och Vadstena-Motala som dven
har ett miljéraddningsslip. Kustbevakningens resurser for miljéraddningstjanst
1 Viittern 4r begrinsade men genom det mot sjéarna riktade resursforstirknings-
projektet har ett av de specialbyggda sjoslipen stationerats hos Riddningstjansten
1 Jonkoping. I Jonkoping finns vidare kustlinsor och tillgang till bat. Pa Visingso
och 1 Motala finns ocksa viss linsutrustning och en mindre bat.
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8. Riskreducerande
atgarder - regler och
konstruktionskrav
for fartyg

Riskreducerande atgirder indelas ofta i tva typer beroende pa dess primira
syfte. De kan antingen syfta till att minska sannolikheten for att utslippsolyckor
intriffar (olycksférebyggande), eller till att reducera konsekvenserna (mitigerande)
av sadana olyckor.

Sambhillets oljeskadeskydd och beredskapsplaner handlar visentligen om
konsekvensreducerande atgirder, dir beredskapen aktiveras nir ett utslipp upp-
tickts eller nir en olycka intriffat och Gverhdngande fara for utslipp foreligger.

I detta sammanhang, dir fokus ligger pa riskbilden, 4r det dock férebyggande
atgirder som minskar sannolikheten for att utslipp uppstar som dr mest om-
fattande och dir flest verksamma atgirder kan identifieras och exemplifieras.

Det dr dock inte alltid sjdlvklart vad som ér férebyggande respektive konse-
kvensreducerande atgirder — exempelvis kan en sikrare placering av fartygs
brinsletankar minska sannolikheten for utslipp vid en grundstotning. Men den
kan ocksa ses som konsekvensreducerande atgird, eftersom utslippets omfattning
vid en kollisions- eller grundstotningsolycka kan bli mindre.

Exempel pa genomférda och mojliga atgarder presenteras i detta kapitel men
gOr inte ansprak pa att omfatta alla atgarder som har eller kan paverka riskbilden
for utslapp.

8.1 Konsekvensreducerande atgdrder

8.1.1 Skyddade platser, Place of Refuge (PoR)

Skyddade platser ir utpekade omraden, 1 praktiken storre hamnar, dit fartyg
med akut behov kan anvisas for att minimera risker £6r utslipp eller for att
underlitta insatser vid akuta situationer som brand eller andra hot mot liv, miljé
eller fartygets sakerhet. Enligt EU-direktiv ir medlemslinderna skyldiga att
uppritta planer for att hantera fartyg i n6d som soker en skyddad plats, samt
att sikerstalla att beslut fattas snabbt och effektivt av behoriga myndigheter.
Vid behov kan vilken plats som helst utses i en nédsituation, om det bedéms
nodvindigt eller om det inte 4r moijligt att riskfritt na en férutbestimd skyddad
plats. Miljokatastrofen efter Prestige 2002, som nekades tillging till en skyddad
plats, har legat till grund f6r EU-direktivet och relevanta IMO dokument.

Fartyget Almirante storni som brann utanfér G6teborgs hamn i december
2021, bedéomdes innebira 6verhingande fara for utslipp och togs in enligt
PoR-regler. Fartyget hade 600 ton brinsle ombord.
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8.2 Utslappsforebyggande atgarder
och regelskarpningar

Utfasning av dldre tonnage medfor en succesiv 6kning av andelen fartyg som
uppfyller stringare konstruktionskrav exempelvis avseende placering av bunker-
oljetankar direkt mot skrovsida eller bottenplat. Eftersom bunkerutslipp vid
grundstotnings- eller kollisionsolyckor numera utgdr en visentlig kalla till
utslipp 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.

Ett antal utslippsférebyggande atgirder och regelskirpningar nimndes redan
1 foregaende riskbildsrapport (MSB, 2020), dar foljande atgirder beskrevs:

* Regler for brinsletankarnas placering f6r mindre tonnage

* Stringare krav av sirskilt kinsliga miljoférhallanden i Ostersjén
— PSSA-status

e Trafikseparering och dedikerade djupvattenleder

* Eskortbogsering

* ETV-nédbogseringsresurser

* Foryngring av den svenska isbrytarflottan

* Implementering av IV V-regler f6r de stora sjéarna

* Transportkoparnas roll — exemplet RSI, Responsible Shipping Initiative

Ytterligare en atgird som omnidmndes och nu implementerats giller riskbaserad
lotsplikt. Grundstotningsolyckan med Marco Polo aktualiserar ater teknik for
automatiserad 6vervakning av avvikande fartygsrorelser och ruttval ABM, och
dess mojligheter som olycksfoérebyggande atgird.

8.2.1 Riskbaserad lotsplikt

Lotspliktsreglerna i Sverige var under 40 ar oférindrade men fran 1 december
2023 infordes ett nytt system med riskbaserade lotskrav, (TSES 2022:94). I de
nya reglerna beaktas att teknikutveckling bidragit till att saval fartyg som farleder
blivit sikrare under senare ar.

I Sverige giller en generell lotsplikt for fartyg av lingd 1. 70 m eller mer, eller
med bredd B 20 m eller mer. (for tankfartyg utan dubbelbotten lingd L. 50 m
eller bredd B 14 m). Méjligheten att utnyttja undantag fran skyldigheten att anlita
lots samt mojligheten att fa lotsdispens avgors av den totala risknivan. Den totala
risknivan kan vara ligst 2 och hégst 8, och utgér summan av lotsledens riskniva
och fartygets riskklass.

Lotsledernas riskniva anges 1 foreskriftens bilaga 1, och klassas pd en skala fran
1 till 4, dér fyra anger hogst riskniva.

Fartygs riskklass anges pa en skala 1 till 4 och faststills utifrin en bedémning av
ett fartygs last och konstruktion samt av mingd och placering av dess brinnolja
(fartygsbrinslet). Fartyg som har en last av skadliga iamnen eller om de har en
lingd L. 50 m eller mer och om det har oljeprodukter i lasttankar som endast
skyddas av fartygets bordliggning, klassas i riskklass 4. Om de inte har sidan
last, men har 400 m’ eller mer av brinnolja som helt eller delvis endast skyddas
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av fartygets bordliggning, klassas de 1 riskklass 3. Om brinnoljetankarna inne-
haller mellan 100 och 400 m® klassas det i riskklass 2 och om mingden mindre
an 100 m’ giller riskklass 1.

Beroende pa summan av farledens riskniva och fartygets riskklass kan undan-
tag fran de generella lotspliktiga fartygsstorlekarna medges for fartyg med storre
lingd. Om den totala risknivan (farledens riskniva + fartygets riskklass) ar 2,
kan fartyg med lingd upptill I. 110 m, undantas fran lotskravet. Om den totala
risknivan 4r 3, kan lingd L. 100 m undantas, och for total riskniva 4 kan lingd L.
90 m undantas, se Figur 16.

Figur 16. lllustrativ matris av for vilka fartygsstorlekar undantag kan medges fran den
generella storleksgransen; Langd mindre an 70 m och bredd mindre an 20 m

Langd <70 m Langd <70 m Langd < 70 m Langd < 70 m
4 och och och och
bredd <20 m bredd <20 m bredd <20 m bredd <20 m

Langd < 90 m Langd <70 m Ldngd <70 m Langd <70 m
3 och och och och
bredd <20 m bredd <20 m bredd <20 m bredd <20 m

Langd <100 m | Langd < 90 m Langd <70 m Ldngd <70 m
2 och och och och
bredd <20 m bredd <20 m bredd <20 m bredd <20 m

Farledens riskklass

Langd <110 m | Ldngd <100 m
1 och och
bredd <20 m bredd <20 m

Langd < 90 m Ldngd <70 m
och och
bredd <20 m bredd <20 m

1 2 3 4
Fartygets riskklass

For rodmarkerade rutor medges inte undantag. Baserat pa nya foreskrifter om riskbaserad lotsning.
Kalla: TSFS 2022:94.

Dispens fran kravet pa lots kan i vissa fall erhallas om fartygets befil, genom att

regelbundet ha trafikerat farleden med ett visst fartyg, kan styrka att denne kan
har tillricklig kunskap och erfarenhet for siker passage.
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8.2.2 Modjliga ytterligare atgarder - ABM Automated
Behaviour Monitoring

Inom EU och dess sjésikerhetsorganisation EMSA (European Maritime Safety
Agency) finns ett etablerat samarbete om utbyte av maritima informationstjanster
(IMS, Integrated Maritime Services) gillande fartygsrorelser i realtid och dir
larm kan triggas av sirskilda kriterier. Sadana kriterier kan exempelvis omfatta
fartyg som avviker frain normala ruttmonster och dirmed identifiera fartyg med
kurs mot potentiella grundstétningsrisker. Om nationella eller lokala myndig-
heter direkt larmas om sadana fall kan aktuella fartyg anropas f6r information
och olycksférebyggande radgivning. I Sverige bevakar Sjofartsverket sjotrafiken
kontinuerligt inom de sa kallade VTS-omradena (Vessel Traffic Services). Utanfor
dessa erbjuder Kustbevakningens system SJOBASIS mojligheter att automatiskt
identifiera onormala fartygsrorelser och avvikelser fran normala ruttmonster. Det
finns idag dock inga system etablerade for att ta eventuella identifierade farofyllda
avvikelser vidare for att kontakta berdrda fartyg eller larma andra myndigheter.
De tidigare refererade olyckorna med Makassar Highway och Marco Polo
var bada fall dir avvikelser frain normalt registrerade AIS-ruttmonster foregick
olyckorna och dir direkt radioanrop fran en évervakande myndighet eventuellt
hade kunnat férebygga olyckan. I Haverikommissionens utredning av Marco
Polo (HavK, 2025) rekommenderas vidare utredning kring dtgirder som kan
bidra till att minska risken for fartygsolyckor pa grund av storningar eller avbrott
1 GNSS-systemen. Ett utvecklat ABM-system skulle kunna erbjuda virdefulla
olycksférebyggande tjdnster. Ingen myndighet har genom regleringsbrev
tilldelats ansvar for denna typ av direktkontakt for radgivning vid avvikelselarm.

8.2.3 Forbattrad navigationssakerhet

De under senare tid uppmarksammade avsiktliga GNSS-stérningarna ér ett
allvarligt hot mot sjosikerheten och omfattande insatser gors for att hitta vigar
for att minska riskerna. Dagens sjobefil dr vana att i stor utstrickning forlita sig
pa GNSS-baserade navigationssystem men storningsriskerna innebir att behov
av kunskap och erfarenhet av andra metoder for positionsbestimning med sa
kallad d6d rikning accentueras. Pa den tekniska sidan pagir utveckling av system
som kan kompensera for bristen pa sikra satellitsignaler exempelvis med hjilp av
existerande landbaserade radiostationer, si kallad R-mode. Inom det europeiska
satellitnavigationssystemet Galileo pagar utveckling av teknik med krypterade
storningssikra satellitsignaler. I ett inledningsskede blir dessa tjinster endast till-
gingliga fOr sirskilt utvalda kritiska fartygskategorier, och tekniken vintas inte
bli allmint tillginglig fér handelssjéfarten i Ostersjon forrin under 2030-talet.
Militira fartyg har idag tillgang till GPS enligt sa kallad P-code som ger storre
positionsnoggrannhet och dr sikerhet mot jamming och spoofing.

8.2.4 Transportkoparnas roll och initiativ

Transportképarna har ocksa en viktig roll for att minimera olycks- och ut-
slippsrisker, framfor allt genom att beakta kvalitets- och miljoprestanda vid
val av fartyg och samarbetspartners och inte enbart striva efter att hitta det
billigaste alternativet. Manga tillverkande féretag har stringa rutiner for hur
ravaruhantering och produktion ska styras och kontrolleras for att uppfylla
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interna och externa sikerhets- och miljokrav, vilka ofta dven inkluderar produktens
transportkedja till kund.

I férra upplagan av denna riskbildsrapport framholls Initiativet RSI, Responsible
Shipping Initiative med tunga aktérer som EFO, Stockholm Exergi, Lantminnen,
Sédra och SSAB som ett exempel dir transportkOpare gatt samman for att styra upp
kvalitets- och sikerhetskrav pa tonnage man chartrar in. RSI syftar till att skapa ett
system for informationsutbyte, kvalitetssidkring och vetting-inspektioner liknande
de som oljetransportérer linge tillimpat for inhyrning av tanktonnage for sikra
oljetransporter. Totalt har nu 6ver hundra fartygsinspektioner genomforts inom
RSI och fokus har vidgats till att dven omfatta arbetsmiljé och forutsittningar att
klara framtida krav pa energieffektivitet och minskade utslipp av vixthusgaser.
Inspektionsresultat har bland annat pavisat brister i f6rt6jningsutrustning och hant-
ering av oljejournaler och pékallar behov av férstirkt navigationsbefdl ombord.
De t6r nirvarande regelbundet dterkommande GNSS-storningarna accentuerar
ocksa behovet av kompetens och erfarenhet av siker navigation utan tillforlitliga
satellitnavigeringssystem, (ST, 2025).

Foreningen RSI presenterade 1 december 2024 en projektrapport om klimat-
omstillning av torrbulksflottan, (RSI, 2024). Projektet finansierades med stéd
fran Trafikverket och expertis frin DNV deltog 1 arbetet. For att moéta framtida
forvantade 6kningar av transportkostnaderna ar energieffektiviseringsatgirder
nédvindiga och transportképarna har hir en viktig roll f6r att frimja redarnas
investeringar i denna riktning,

Kanske har RSI 1 nagon man bidragit till att vi under senare ar sett firre
olyckor med det tidigare 6verrepresenterade segmentet av mindre bulklastfartyg.
Dessa fartyg ir ofta mer dn 20 ar gamla och det dr viktigt att ndsta generation
av detta segment utformas med hogre krav pa sikerhet och energieffektivitet.
Vidare Utveckling och implementering av RSI och andra liknande system
bedéms ha goda forutsittningar for att effektivt minska riskerna for fartygs-
olyckor och utslipp.

8.2.5 Autonoma fartyg

Liksom f6r landbaserad trafik pagar forskning och utveckling for att introducera
sjalvkorande eller autonoma fartyg. Internationella regelverk for sidana dr under
utveckling inom IMO och ofta anvinds dir benimningen Marine Autonomous
Surface Ships (MASS). Dessa kategoriseras i fyra steg beroende pa grad av
automatisering och bemanning enligt:

* Automatiserade processer med minsklig 6vervakning
* Fjirrstyrning med besittning ombord
* Fjirrstyrning utan besittning

¢ Full autonomi

Flera anpassningar behover goras i existerande regler och konventioner sisom
exempelvis SOLAS,COLREG och STCW. Ett sirskilt tekniskt regelverk, MASS
Code har utarbetats och vintas antas 2030 for att trdda 1 kraft 2032. I Sverige
har Transportstyrelsen tagit fram riktlinjer for tester med smarta fartyg (TSS
2020-4309). Riktlinjerna anger bland annat att en riskbedomning av sjosikerhet,
skydd for hilsa och milj6 samt cybersikerhet bor géras samt att testet ska
anmialas till Transportstyrelsen.
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Den tekniska utvecklingen gar i vissa fall snabbare dn regelutvecklingen och
internationellt gors flera pilotférsék med autonoma fartyg. Rolls-Royce Marine
har linge varit en av de ledande aktérerna inom Al-baserad navigation men

i Norge finns ett flertal aktérer som nétt langt vad giller implementering av
tekniken och tester till sjéss. I férra utgavan av denna riskbildsrapport refererades
fartygsprojektet Yara Birkeland, som nu varit i drift sedan 2022 f6r container-
transport mellan produktionsanliggningen i Porsgrunn och djuphamnarna

i Larvik och Brevik. Fartyget som har elektriskt framdrivningsmaskineri och
automatiserat fortojningssystem, bemannas av tva personer ombord och en
fartygselektriker som dr stationerad pa en fjarrévervakningsstation i Horten.
Pa sikt 4r malet att fartyget ska operera helt autonomt utan besittning ombord.
I Norge finns ytterligare ett antal projekt med autonoma fraktfartyg och firjor.
Exempelvis driver rederiet ASKO Maritime AS tvé eldrivna autonoma fartyg,
Therese och Marit dopta efter de kiinda norska skiddkarna, i skytteltrafik med
upp till 16 RoRo-trailers 6ver Oslofjorden mellan Moss och Horten. Under
testperioden 2023-2025 bemannas fartygen av minst tvd personer, men planen ar
direfter att kunna operera fartygen utan ombordpersonal, se bild nedan. Norska
forskningsorganisationen SINTEF och DNV ir drivande vad giller forskning
och framtagning av regelverk for sjosidkerhet och kontroll av autonom sjofart.

MS Marit, ett av tva elektriska autonoma fartyg som transporterar trailers mellan Moss och Horten
i Norge. Foto: B Forsman.

De i kapitel 3.7 patalade farorna med avsiktliga GNSS-storningar sitter ocksa
fingret pa en viktig sikerhetsrisk med den autonoma tekniken dir komplexa
system av sensorer, mjukvara och kommunikationskanaler kan stéras av cyber-
angrepp eller tekniska fel. Likval som manskliga fel kan orsaka sj6olyckor ér
ocksa minskliga besittningshandlingar och dtgirder som avhjilper och aterstiller
tekniska fel ombord viktiga, och franvaro av personal ombord kan déarfér ocksa
medfora nya risker. Den férvintade successiva introduktionen av autonom sj6-
fart innebdr vidare att konventionella och autonoma fartyg samtidigt kommer
att trafikera vara farvatten och att det dirmed kan komma att uppsta situationer
med svarférutsiagbar interaktion och kommunikation mellan olika fartygs-
generationer. Nyutvecklade regelverk har hirvid en viktig férebyggande roll.
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9. Omstallning till fossilfritt
samhalle - sjofartens
klimatomstallning och
politiska mal

Avgaser fran forbrinning av fossila brinslen dr den dominerande killan av de
vaxthusgasutslipp som driver den globala uppvirmningen, och framdrivning av
fartyg svarar for en betydande andel av det fossila brinsle som anvinds. For att
begrinsa uppvirmningen har IMO, EU och andra organisationer inom sjofarts-
virlden formulerat och antagit mal och atgirder for att reducera sj6fartens utslipp.

Energieffektivisering och alternativa branslen utvecklas men vigen mot fossil-
fria sjotransporter ir lang,

Utslappsrisker férindras nir nya alternativa brinslen tas i bruk och pa sikt kan
dven riskbilden fran tankfartygstransporter av olja och oljeprodukter minska
nir anvindning av fossila brinslen fasas ut fran allt flera samhillssektorer.
Utveckling mot mer hallbara samhillssystem och konsumtionsmonster kan pa
lang sikt ocksa generellt minska efterfragan pa langviga godstransporter.

I dagsliget dr utsikterna att klara uppsatta mal for omstillningen osikra och
omstillningsatgirder bedoms 1 nirtid endast ge marginell inverkan pa riskbilden
for utslipp 1 svenska vatten.

9.1 Klimatférandringarnas paverkan
pa utslappsrisker

Den globala uppvirmningen leder till stigande havsniva och 6kad frekvens av
extrema viderhindelser. Over tid forvintas isutbredningen i svenska vatten
minska, men stora variationer fran ar till ar kan férekomma. Temporira for-
indringar i havsstrOmmar, sisom en férsvagad Golfstrém, kan bidra till kallare
vintrar och perioder av 6kad isutbredning. Dessa osikerheter om framtidens
viader understryker behovet av fortsatt beredskap for vinterférhillanden.
Klimatférindringarna leder dven till varmare vatten i strandzonen och kan
forlinga sisongen da oljepaslag kan ge blédande olja langt efter sanering.
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9.1.1 Havsniva och extremvdder

FN:s klimatpanel IPCC, 2024) bedémer att den genomsnittliga havsnivan fram
till 2050 kommer att stiga med 1,5 — 3 dm, beroende pa i vilken grad minskning av
vaxthusgasemissionerna lyckas. Extrema hégvattenhidndelser, som idag forvintas
ske en gang per 100 ar, vintas da ske 20-30 ganger oftare. I Sverige har effekter
av stigande havsnivier tidigare visentligen kompenserats av landhdjningen
men pd ling sikt tyder prognoser pa en alarmerande 6kningstakt av stigande
havsnivi. Baserat pd IPCC:s bedémningar berdknar SMHI att havsnivan fram
till 2050 forvintas stiga med; i Géteborg 18-24 cm, Malmé 33-39 cm, Stockholm
16-21 cm medan férindringarna lings Norrlandskusten blir sméa. Motsvarande
berikningar for ar 2100 férvintas ge foljande 6kningar jamfért med dagens niva:
Goéteborg 26-64 cm, Malmoé 52-91 ¢cm, Stockholm 13-50 cm. (SMHI, 2020).

Havsnivaforindringarna stiller stora krav pad sikerhetsmassiga klimat-
anpassningar i hamnarna och extrema hogvattenhindelser kan leda till att
oljeféroreningar, som varit bundna i mark eller invallningar i land, sprids till
strinder och kustvatten. Okad frekvens av extrema viderhindelser kan dven
forvintas 6ka riskerna for fartygsolyckor med utslipp.

Fran Ecuador rapporterades i maj 2025 om hur omfattande regnovider initierat
ett stort jordskred vilket i sin tur drog med sig och forstérde landbaserade
pipelines for olja. 4 000 ton olja uppges ha kommit ut och kontaminerat floder
och havsstrinder, (EU, 2025).

9.1.2 Havsis och vintersjofart

Is dr en riskfaktor fOr sjofarten och bidrar till en hogre olycksrisk. Is dr dven en
forsvarande faktor vid omhindertagande av utslippt olja. Klimatférindringar
forvintas innebira att isvintrarna i Ostersjon blir bide kortare och mildare, men
variationerna fran ar till & kommer att vara fortsatt stora. Ostersjéregionen
forvintas inte bli helt fri frin havsis under det nuvarande seklet, (SMHI, 2021),
se Figur 17.
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Figur 17. SMHI:s scenarioberakningar av framtida genomsnittlig maximal isutbredning
i Ostersjon for tre olika tidshorisonter — 30-arsperioder bakat respektive fram, at i tid
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Kalla: Havsmiljginstitutet, 2022.

Sjotrafik utan foérseningar till hamnarna i Bottenviken ér viktig inte minst for
framvaxande nya verksamheter inom stil- och batteriindustri, och svenska och
finska statsisbrytare haller viktiga farleder tillgingliga samt assisterar fartyg till
de storre hamnarna. Antalet dagar da isklasskrav reglerar vilka fartyg som tillats
trafikera Norrlandshamnarna férutspas minska i takt med att isvintrarna i fram-
tiden blir lindrigare, men isbrytarassistans maste dnda finnas tillginglig for att
sikerstilla att tillgingligheten uppritthalls i hamnarna. Den svenska isbrytarflottan
ar gammal och en begagnad 18 ar gammal norskbyggd isbrytare képtes in 2024,
medan en sedan linge projekterad ny stor isbrytare vintas kunna levereras 2027
tor att tas i drift 2028.

Nya regelverk for energieffektivare fartyg medfor att framtida fartygsflotta som
opererar i Bottniska viken och Ostersjén kan komma att bli maskinsvagare. Detta
har identifierats som en framtida riskfaktor for sjofarten i omraden dir is kan
forekomma, da maskinsvagare fartyg kan fa svarigheter att manovrera sakert i is.
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Av Figur 17 framgir att de ostliga delarna av Finska viken, liksom Bottenviken,
inte véntas bli helt isfria under de nirmaste decennierna. Med hinsyn till utslipps-
risker dr det dirfor ocksa av intresse att notera att det dr just detta omrade av
Finska viken som regelbundet trafikeras av stora tankfartyg fran den sa kallade
ryska skuggflottan, och att dessa fartyg inte sillan kritiseras for att ha besittning
med bristande sikerhetskompetens och erfarenhet av vintersjofart och havsis.

9.2 Omstallning mot ett fossilfritt
samhdlle - atgarder for att minska
sjofartens klimataviryck

Internationell sjofart svarar for ca 2 % av de totala antropogena CO,-utslippen,
(IMO, 2020). Totalt svarar vagtrafik f6r 75 % av utslippen fran transportsektorn
och sjofarten for ca 12 % av transportsektorns utslipp. (Statista Energy &
Environment). Den hoga energititheten i traditionella fossila brinsle som
sjofarten innebir att det brinsle man behéver for langa resor dnda inte inkréktar
pa eller begransar mingden nyttolast som kan medféras. Dieselbrinslet har
varit en viktig framgangsfaktor for utveckling av storskalig transocean sjofart.
Elektrifiering kan erbjuda intressanta l6sningar pa kortare rutter, men for
transocean sjofart maste brinsle for veckolanga resor finnas med ombord.
Alternativa brinslen har 1 manga fall ligre energitithet och kriver storre tankar
ombord, men biodiesel och elektrobrinslen kan erbjuda fossilfria alternativ med
hég energitithet.

9.2.1 Internationella mal och atgdrder for att minska
sjofartens klimatavtryck - IMO

FN:s sjofartsorgan IMO har sedan 1997 haft minskning av sjéfartens koldioxid-
utslipp pa agendan och det globala hallbarhetsmalet 13, att bekimpa klimat-
forindringarna, i fokus. Parisavtalet som tridde i kraft 2016 slar fast att den
globala temperaturékningen helst ska begrinsas till 1,5°C eller vil under 2°C
och att detta framfor allt ska ske genom att minska utslippen av vixthusgaser.
I'juli 2023 (MEPC 80) antog IMO en reviderad version av en strategi for att
reducera sjéfartens CO,-utslipp, (IMO, 2023).

Strategins mal idr att reducera de totala vixthusgasutslippen fran internationell
sjofart med 20-30 % till 2030, jamfort med 2008 ars niva. Motsvarande mal f6r
2040 4r minskningar med 70 %—80 %. Eftersom sjofartens omfattning samtidigt
térvintas 6ka, motsvarar 2030 ars mal en minskning av energlintensiteten per
tonkm transporterat gods med 40 %. Strategin syftar ocksa till att ny teknik och,
nya brinslen utan vixthusgasutslipp ska utgéra minst 5 % eller hellre 10 %,
av den energi som anvinds av internationell sjofart senast 2030. Malet 4r att nd
netto-noll f6r sjofartens utslipp av vaxthusgaser till omkring ar 2050.

Inom MARPOL-konventionens Annex VI har IMO vidare utarbetat och infort
foljande regelverk for att kunna samla data, mita prestanda och stimulera energi-
effektivisering av fartyg:

* EEDI (Energy Efficiency Design Index),
* SEEMP (Ship Energy Efficiency Management Plan),
* DCS (Data Collection System),
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EEXI (Energy Efficiency Existing Ship Index),

CCI (Carbon Intensity Indicator)

¢ samt genom Res. MEPC.391(81); LCA guidelines(Life cycle Analysis)
* och Interim Guidance On The Use Of Biofuels (MEPC.1/Citrc.905).

Som en uppfoljningsatgird for IMO:s GHG-strategi, godkiandes i april 2025
(MEPC 83) ett paket med styrmedel for att ni netto-noll utslippsmalet 2050.
Det omfattar tekniska regler f6r hur vixthusgasintensiteten i marina drivmedel
succesivt ska minskas och en ekonomisk mekanism fér prissittning av vixthus-
gasutslipp fran fartyg som inte klarar de tekniska utslippskraven. De tekniska
kraven giller alla fartyg i internationell trafik stérre 4n 5 000 brutto (dessa star
for 85 % av sjofartens CO,-utslipp) och om de inte uppfylls kommer avgifter
att utkrivas genom kop av kompensationsenheter. Fartyg med laga utslipp kan
diremot komma att belonas. De exakta troskelvirdena for utslippsintensitet,
prissittning for kompensationsenheter och hur insamlade fonderade medel
ska fordelas f6r utslippsminskande atgirder for sjofarten 1 utvecklingslinder,
ir dnnu inte preciserat, (IMO, 2023). Strategin vintas bli antagen vid en extra
session i IMO (MEPC/ES.2) i oktober 2025 och trada i kraft 2027.

9.2.2 EU:s ataganden och styrande regler for minskat
klimatavtryck fran sjofart

EU:s Fit for 55 package eller 55%-paketet omfattar flera regelverk och klimat-
mal med biring pa sjofarten. Siffran 55 anger malet f6r minskning av vixthus-
gasutslapp som ir 55 % till ar 2030 jamfort med 1990 ars niva och att klimat-
neutralitet ska uppnas till 2050.

EU:s utslippshandelssystem EU ETS, (EU Emissions Trading System) innebir
att ett tak for den totalt tillaitna utslippsmingden definieras och att detta tak
succesivt sinks for att pa sikt minska de totala utslippen. Sedan starten 2005 har
utsliappsritter tilldelats eller kopts av drygt 10 000 olika industrier och kraftverk
som svarar for stotleksordningen 40 % av EU:s CO -utslapp. Internationell
sjofart svarar for 3,5 % av EU:s totala CO,-utslipp (Statista for ar 2022) och
fran 2024 fasas succesivt dven sjofarten in i utslippshandelssystemet, f6r att frin
2026 vara helt infasad. Infasningen innebir att utslippsritter ska képas 2025 fér
40 % av de utsldpp som rapporterats £6r 2024, 70 % av 2025 ars utslipp kSps
under 2026 och direfter giller 100 %. De brinslevolymer som fartygen foérbrukat
rapporteras in till EMSA:s THETIS-MRYV register, (Monitoring, Reporting and
Verification) for berdkning av totala utslipp och erforderliga utslippsrittigheter.

Systemet syftar till att stimulera energieffektivisering, anvindning av alternativa
brinslen samt att minska kostnadsdifferensen f6r dem som viljer fossilfria
alternativ 1 stillet £or traditionella oljebranslen. Systemet ska, i linje med Paris-
avtalets mal om att halla den globala uppvirmningen inom 1,5 till 2-graders-
intervallet, bidra till att na klimatneutral sjofart 2050.

EU-férordningen (2023/1805) (FuelEU Matritime) om fornybara och koldioxid-
snala brinslen for sjotransport som tridde i kraft i januari 2025 anger féljande
mal for hur vixthusgasintensiteten i brinslen som anvinds inom sj6fartssektorn
gradvis ska minskas:

* dr 2025 med 2 % jamftoért med 2020 ars niva
* 4r 2030 med 6 %
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* ar 2040 med 40 %
* ar 2055 med 80 % jimfoért med 2020 ars niva

Forordningen innebir vidare att container- och passagerarfartyg fran 2030 maste,
om de inte har utslappsfri elf6rs6rjning ombord, ansluta till el fran landstréms-
forsorjning OPS (On-shore Power Supply) 1 alla EU-hamnar.

I 55%-paketet ingar ocksa forordningar om Alternative Fuels Infrastructure
Regulation (AFIR) som ska sikerstilla att alternativa brinslen finns tillgingliga
1 EU-hamnar, samt forordningar om att beskattningsregler av marint bransle
ska gynna koldioxidsnala brinslen (ETD, Energy Taxation Directive). Paketet
omfattar alla fartyg, oavsett flagg, 6ver 5 000 brutto som anléper hamn inom
EU. Storleksgrinsen 5 000 brutto innebir att 55 % av alla fartyg ingéar. Denna
andel svarar for 90 % av CO,-utslipp fran fartyg och reglerna far dirfor stort
genomslag pa den totala utslippsbilden. Planerad revision 2026 av ETS-direktivet
kan innebdra att grinsen 5 000 brutto kan sinkas till 400 brutto.

Det kan noteras att det for fartyg som anléper hamnar inom EU kan komma
att uppsta ett visst 6verlapp mellan EU:s ETS regler for sj6fart och kommande
IMO-regler enligt GHG-strategin for avgifter och kompensationsenheter.
Fragan har bland annat uppmirksammats inom niringen och harmoniserings-
atgirder diskuteras.

9.3 Sveriges klimatpolitiska ramverk
och mal for sjofarten

Sveriges klimatpolitiska ramverk definieras av Klimatlagen (2017:720) och anger
mal for utslippsminskningar for att Sverige ska klara det dtaganden som
faststillts genom Parisavtalet. Hur vil regeringens politik i praktiken leder till
att malen kan nas, granskas av det oberoende klimatpolitiska radet. Mal och
tidsskala for utslippsminskning fran inrikes transporter anger att:

* ar 2030 ska utslidpp fran inrikes transporter, inklusive sjéfart, ha minskat
med minst 70 %,

e ar 2040 ska den ha minskat med minst 75 % jamfért med 1990-ars niva, och

e ar 2045 ska netto noll utslipp nas, och da kan vissa aterstaiende utslipp
komma att kompenseras genom andra kolbindningsmetoder, exempelvis
CCS-teknik (Carbon Capture and Storage).

Det ska hir noteras att det mesta av de sjotransporter som sker i svenska vatten
klassificeras som utrikes sjofart och dirmed inte omfattas av de nationella
klimatmalen. Till inrikes sjofart riknas den trafik som gar mellan tva svenska
hamnar, kollektivtrafik till sjOss, inrikes kryssningstrafik, statliga civila fartyg
och fritidsbatar. Gotlandstrafiken med relativt snabba RoPax-fartyg har hittills
statt for omkring en fjardedel, (WSP, 2024) av utslippen fran inrikes sjofart.
Regeringen har bestimt att Gotlandstrafiken (trots att mojligheter till vissa
6-undantag kan medges) inte ska undantas fran de krav pa utslippsminskningar
som pakallas av reglerna enligt FuelEU Maritime.

I Sverige dr Transportstyrelsen behdrig myndighet for implementering av Fuel EU
Maritime medan Naturvirdsverket ansvarar £6r tillstind och tillsyn av EU ETS.
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10. Aktuella forsknings-
och utvecklingsinsatser

Nagra av de projekt som beskrivits i tidigare versioner av NSO:s riskbildsrapport
har beviljats anslag for att fortsitta och ta fram uppdaterat underlag om utslipps-
risker och atgirdsmoijligheter.

Exemplen i detta kapitel omfattar dels projekt med konsekvensreducerande
syften men ocksa projekt med syfte att fortydliga sjilva riskbilden ur ett
geografiskt och tidsmissigt perspektiv.

10.1 IMAROS II

IMAROS 1I ir en fortsittning pa det EU-finansierade IMAROS-projektet
som genomférdes 2020-2022 1 samarbete mellan Kystverket i Norge och Cedre
i Frankrike som bada utférde experiment med olika typer av fartygsbrinsle och
s4 kallade hybridoljor. Aven Kustbevakningen i Sverige deltog, liksom partners
fran Belgien och Malta.

Genomférda tester och experiment med olika typer av olja och upptagnings-
utrustning pavisade stora funktionsbrister for olika kombinationer av olja
och upptagare.

I det fortsatta projektet IMAROS II har omfattande tester genomférts med
modifierade upptagare och nya aktuella hybridoljebrinslen. Fotot nedan visar
test med en borstbandsupptagare som forsetts med sirskilda paddlar som
bidrar till att f6ra in oljan till upptagningsbandet. Flera av hybridoljetyperna ger
emulsioner i vattnet som betecknas som “’korta” och snabbt delar upp sig i sma
separata sjok, som inte har samma seghet som konventionella emulsioner som

dras mot upptagaren nir oljan nitt dit.

Test med oljeupptagare i en hybridolja, klassificerad som VLSFO vid norska Kystverkets anlaggning
i Horten, mars 2025. Foto: B Forsman.
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10.2 BRISK I

BRISK II syftar till att uppdatera den risk- och sarbarhetsanalys som togs fram
inom BRISK-projektet 2012. De kartor 6ver utslippsrisker inom HELCOM-
omradet som da togs fram aterges i den version av NSO:s riskbildsrapport som
presenterades 2016, (MSB, 2016). Kartorna presenterar sarbarheten for olika
arstider (var, sommar, hést och vinter), hur den 6kar under var och sommar,
och att kustnidra omraden dr mer kinsliga. Sjotrafikmonster och intensitet har
idag foérindrats liksom de typer av fartygsbransle som anvinds. Detta tillsammans
med att tillgingliga beredskapsresurser utvecklats motiverar att riskbilden och
kartunderlaget behover uppdateras. Den nu pagiaende uppdateringen inom
BRISK II drivs inom HELCOM:s WG Response under ledning av Kotka
Maritime Research Centre och med konsultmedverkan fran danska COWI, som
sammanstiller aktuella data och kartmaterial, (HELCOM, 2025c). Projektet
pagar under 2025 och 2026.

10.3 Kemikalietankfartygsprojektet

Finska Transport- och kommunikationsverket, Traficom har tillsammans med
Transportstyrelsen i Sverige och CCB (Coalition Clean Baltic) med stéd fran
John Nurminens stiftelse under 2024-2025 drivit ett projekt for att identifiera de
farligaste och mest skadliga kemikalieutslippen frin tankrengéring pa kemikalie-
tankfartyg i finska och svenska hamnar.

Projektinsatser har gjorts i dialog med redare och hamnar, och bland annat har
alla finska ritalloljeproducenter, férbundit sig att hantera sina tankspolnings-
vatten 1 land. En riskbedomning av hur stora mingder farliga lastrester som slipps
ut av fartyg som anléper hamnar i Finland har publicerats, (Traficom, 2025).
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11.Slutsatser om
framtida riskbild

For de tre identifierade huvudkategorierna av utsliapp, kan det aktuella riskbilds-
liget kortfattat ssmmanfattas enligt nedan:

Tankfartygsolyckor med utslipp av last — Denna olyckstyp sker sillan men
utslippskvantiteterna blir ofta stora och konsekvenserna dirmed mycket
omfattande. Internationellt har denna kategori sedan 80-talet visat pa stadigt
avtagande trend men som sedan ett tiotal 4r landat pa en stabil niva. En rad
internationellt 6verenskomna regulativa atgarder har samverkat till att géra
tankfartygssegmentet till den sikraste fartygstypen. Svenska vatten har varit
férskonade fran stora tankfartygsutslipp, men tankfartygstrafiken har okat
under senare ar och framfor allt bedéms trafiken med den ryska skuggflottans
oljetankfartyg utgora en hog tillkommande risk.

Operationella oljeutslipp — Olagliga utslipp av oljeférorenat linsvatten och
oljerester var forr en vanlig orsak till féroreningar i Ostersjon och Visterhavet.
Utsldppskvantiteterna var i regel sma och konsekvenserna av enskilda utslipp
dirmed begrinsade. Denna utslippstyp har genom skirpta krav och 6vervakning
stadigt minskat men dnnu inte upphort helt. Fortfarande ér vissa typer av opera-
tionella utslipp tillitna exempelvis av biooljor och lastrester efter tankreng6ring
av kemikalietankfartyg. Denna typ av utslipp av férorenat tankspolvatten ger
ocksa skadliga miljoeffekter och skirpta regler har getts hog prioritet for fortsatta
atgirder och regelutveckling.

Fartygsolyckor — Grundstotnings- och kollisionsolyckor som leder till utslipp
genom skador pa fartygens bransletankar ar alltjaimt relativt vanliga i vara havs-
omraden och olycksstatistiken visar ingen tydlig minskande trend. Tidigare
utpekade segment av sma bulkfartyg som Gverrepresenterade, forefaller inte
lingre lika tydlig, men ildre fartyg med bransletankar direkt mot bottenplaten ar
sarbara vid grundstotning. Nya typer av fartygsbrinslen, exempelvis hybridoljor
och sirskilt den idag 6kande anvindningen av skrubberteknik och traditionellt
tjockoljebrinsle har patagligt 6kat riskerna vid utslipp. Sannolikheten for utslipp
okar inte men konsekvenserna av utslipp kan vara virre med oljetyper som ar
svara att omhinderta med traditionell utrustning och som dr mer bestindiga in
littare dieselbranslen.

Den viktigaste riskpaverkade faktorn i dagsldget bedéms dock vara kopplad till
det osikra omvirldsliget med risker relaterade till skuggflottans oljetransporter,
avsiktliga storningar av navigationssikerhetssystem och eventuell eskalering av
andra antagonistiska aktiviteter. I detta fall handlar det frimst om att sannolikheten
for olyckor 6kar men konsekvenserna kan ocksa bli stora eftersom tankfartygens
lastvolymer ar mycket stora.

Pa sikt vintas en rad nya typer av fartygsbrinslen och fossilfria alternativ ocksa
bidra till férindrade forutsittningar for traditionellt oljeskyddsarbete, utrustning
och beredskapsplanering,
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Tabell 7. Forkortningar och ordférklaringar

AIS Automatic Identification System
Obligatoriskt transpondersystem for handelsfartyg

B Har: Beteckning for fartygsbredd
BNWAS Bridge Navigational Watch Alarm System
DWT Dead Weight Tonnage
Fartygets max lastférmaga, vikt av last, bransle, besattning och passagerare
ECDIS Electronic Chart Display and Information System
ETV Emergency Towing Vessel
FAME Fatty Acid Methyl Esters

Fettsyrametylestrar vanlig tillsats i diesel

HELCOM The Baltic Marine Environment Protection Commission
Samarbetsorganisation fér landerna runt Ostersjén

HFO Heavy Fuel Oil
Tjockolja, traditionellt fartygsbransle
HVO Hydrotreated Vegetable Oil
Hydrerad vegetabilisk olja, fornybar diesel
IEA International Energy Agency
IMO International Maritime Organization

FN:s sjofartsorganisation

ISM International Safety Management Code
ISGOTT International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals
IPCC Intergovernmental Panel of Climate Change

FN:s mellanstatliga klimatpanel

(\A% Inre Vattenvéagar, enligt EU-direktivet 96/75/EG
L Har: beteckning for fartygslangd
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
MEPC Marine Environment Protection Committee
MDO Marine Diesel Oil
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Forkortning Forklaring

MFA Mixed Fatty Acids
En blandning av olika vegetabiliska fettsyror

MGO Marine Gasoil

M Nautisk mil
1 nm = 1,852 km

NUTS Nomenclature des Unités Territoriales Statistiques
EU:s hierarkiska regionindelning

OPA 90 US Oil Pollution Act

OCIMF Oil Companies International Marine Forum

PFAS Per- och polyfluorerade alkylsubstanser ofta kallade evighetskemikalier
PSC Port State Control

PSSA Particularly Sensitive Sea Areas

RoRo Roll-on/Roll-off

Beteckning for fartyg som hanterar gods som kérs ombord pa fordon med hjul
sasom bilar och trailers

RoPax Roll-on/Roll-off Passenger
Fartyg som kombinerar Ro-Ro funktion med passagerarkapacitet,
passagerarfarjor med plats for bilar

RME Rapsmetylester
En FAME-produkt specifikt framstalld fran rapsolja
RSA Risk- och sarbarhetsanalys
Myndigheter, kommuner och regioner ar skyldiga redovisa RSA:er
SCB Statistikmyndigheten
(tidigare Statistiska Centralbyran)
SECA Sulphur Emission Control Area
SIRE Ship Inspection Report Programme
SOLAS International Convention for the Safety of Life at Sea
SOPEP Shipboard Oil Pollution Emergency Plan
STCW Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers
STS Ship to Ship
Bunkring eller lastéverféring mellan fartyg fortéjda intill varandra till sjéss
T Har: Beteckning for fartygs djupgaende
TEU Twenty-foot Equivalent Unit

Tjugofotsekvivalent — vanligt antalsmatt fér containerkapacitet

ULSFO Ultra Low Sulphur Fuel Oil
Fartygsbransle med hogst 0,1 svavel

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