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Sammanfattning

Kattegatt tillhor per definition Ostersjon vilket numera ar klassat som speciellt
kansligt omrade, sa kallat PSSA. Ett omrades som blir PSSA-klassat blir det endast pa
grund av att naturen ar mycket sarbar och ar sarskilt kansligt for risker och andra
olagenheter av sjotrafik.

Genom Kattegatt fardas den storsta delen av det fartygsbundna gods som ska till eller
frén ndgon av Ostersjons hamnar. Ar 2000 registrerades 75 000 fartygsrorelser. En
siffra som enligt prognoser berdknas oka till 120 000 rérelser ar 2015. En
forhallandevis stor del av denna 6kning bestar av oljetransportfartyg, vilket bland
annat ar en foljd av utbyggnaden av oljehamnarna i Baltikum och Ryssland.

Utover oljetransporterna transporteras en mangd andra &mnen och produkter, varav
manga raknas som skadliga for manniskors héalsa eller miljo om de skulle lacka ut.
International Maritime Organization (IMO) raknar med att halften av de &mnen som
transporteras pa fartyg kan betraktas som farliga for, i forsta hand, miljon. Vissa
amnen kan vid ett utslapp dven fa svara konsekvenser for manniskors halsa, sasom
exempelvis ammoniak. Utéver detta kan det fa stora ekonomiska konsekvenser for
kostnad av sanering och uteblivna intakter.

Detta arbete har haft som mal att studera de risker som den kommersiella
fartygstrafiken i Kattegatt kan utgdra for Hallands Ian, i handelse av en olycka med
utslapp av gods. Nagra av de fragor som bland annat besvaras ar vilka &mnen som
transporteras, var méjliga olyckor kan ske och hur kan de paverka hav- och kustzonen
i Halland.

Det som kan konstateras 4r att det rader stor okunskap om vad som faktiskt
transporteras langs de svenska kusterna, vilket ar en sarbarhet i sig. Det gods som ska
till och fran svenska hamnar finns det 6vergripande statistik om. Svenska myndigheter
har idag inga uppgifter rérandes all den transittrafik som bara ska genom Kattegatt
vidare till Ostersjon. De uppgifter som anda presenteras ar fran 1987 samt 1990 och &r
inte helt aktuella, men ger anda en 6vergripande bild av vilka amnen som
transporteras genom Kattegatt.

Att det inte finns battre och mer detaljeraqde uppgifter om fartygens last kan bland
annat harroras ur de internationella regler som géller till havs och mer specifikt till
regeln om ”oskadlig genomfart”. Det innebér att fartyg kan passera langs kusterna,
inom territorialhavet, utan skyldighet att rapportera till svenska myndigheter om de
har stora mangder farligt gods ombord. Det finns idag inga mojligheter for ett enskilt
land att vidtaga nagra omdelbara atgarder for att hoja sakerheten inom det egna
landets havszoner. Det har ingen betydelse om fartyget transporterar farligt gods
ombord i stora mangder. Kustbevakningen har ingen réatt att vidta dtgarder mot fartyg
som de har stark misstanke om inte uppfyller géllande sékerhetsregler.



Den tekniska utvecklingen och avvecklingen av vissa fartygstyper kommer sannolikt
att 6ka sékerheten och minska risken for utslapp. Olycksriskerna kommer trots detta
inte att elimineras da fortfarande den manskliga faktorn spelar en avgérande roll. Att
nu Ostersjon inklusive Kattegatt blivit PSSA-klassat visar att det maste goras mesta
majliga for att 0ka sakerheten och till varje pris hindra att ett stort utslapp av farliga
amnen.

Summary

This report is a risk and vulnerability analysis of how the commercial ships, i.e.
merchant vessels and passenger ships and its goods, can be a threat to the environment
and to human health in case of a discharge.

The report presents the most common dangerous goods that are transported at sea
through the Kattegat into the Baltic Sea. Accidents occurred have been analysed in
order to find hot-spots”, i.e. places in the Kattegat where accidents are relatively
common. This is interesting because the registered ship movements through the
Kattegat are expected to increase within a ten-year period.

It is not only oil transportation that could be harmful in case of an accident involving
a discharge. The International Maritime Organization (IMO) expects that more than
half of the transported substances can be regarded as dangerous to the environment in
case of a discharge. This report lists the environmentally sensitive areas along the
coast and at sea in the county of Halland. There are a lot of areas that are important to
preserve. In the Kattegat there are also important places for fish and birds.

More important, there are a lot of substances that are transported through the Kattegat
that also can be dangerous to human health. One major problem today is the
regulations concerning transportation of dangerous goods at sea. These regulations do
not lay any merchant vessel, which is only sailing through a country’s own waters,
under any obligations. This also means that there is a lack of information and
knowledge regarding the goods transported. To a society working more and more with
preventive risk management it is not acceptable to have neither control nor the
knowledge of exactly what goods are being transported through its waters. Therefore,
changes must take place in the shipping trade and, in order to prevent disasters, the
sea can no longer be regared as free.
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Definitioner

Territiorialhav
Maximalt 12 distansminuter (ca 22,22 km) ut i havet raknat fran baslinjen.

Baslinjen
Det vatten innanfor lagvatten utefter kusten eller mellan de yttre 6arna i kustbandet.

Exklusiv ekonomisk zon (EEZ)
Far maximalt vara 200 distansminuter raknat fran baslinjen.

Inre vatten
Ar en del av kuststaten och innebar havszonen innanfor baslinjen.

Kuststat

Varije kuststat har ratt att forlanga sitt territorium till ett omrade i havet, och
darigenom utdva sin suveranitet, kallat territorialhav. En kustzon har rétt till en
ekonomisk zon.

Forkortningar

IMO International Maritime Organization

KBV Kustbevakningen

IMDG International Maritime Dangerous Goods Code
ISPS International Ship and Port Facility Security Code

HELCOM Helsinki Commission — Baltic Environment Protection Commission
PSSA Particular Sensitive Sea Area

GPS Global Positioning System
FRS Fartygsrapporteringssystem
AlS Automatic Identification System

MRCC Maritime Rescue Co-Ordination Centre
ARCC Aeronautical Rescue Co-Ordination Centre

IMDG International Maritime Dangerous Goods Code
SOLAS  Safety of Life at Sea
SIKA Statens institut for kommunikationsanalys
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1. Inledning

Syftet med detta kapitel ar att ge lasaren en forklaring och motivering till varfor
arbetet ar gjort och visa pa vilka fragor som sedan besvaras i rapporten.

1.1 Bakgrund

Arbetet ar gjort pa initiativ av Lansstyrelsen i Halland och anledningen till detta finns
att lasa i forordningen (2002:472) om atgarder for fredstida krishantering och hojd
beredskap. | denna star det att atgarder vid fredstida krishantering, ska lansstyrelsen
planera och vidta forberedelser for att férebygga, motverka och begrénsa identifierad
sarbarhet och risker inom ovan namnda omraden. Detta inkluderar dven havet och for
Hallands del &r det Kattegatt som &r mest intressant. Kattegatt ar den storsta in- och
utfartsleden till Ostersjon och trafikeras idag av ca 75 000 fartyg arligen. Enligt
prognoser kommer detta att 6ka till cirka 120 000 fartyg ar 2015. Fram till idag har
Kattegatt varit férskonat fran allvarliga olyckor med stora utslapp.

Kattegatt ar ur miljosynpunkt ett kansligt omrade for utslapp. Ett utslapp skulle fa
stora konsekvenser for miljo- och djurlivet i havet och langs kusterna. Detta baseras
blan annat pa féljande:

 storre delen av kustrackan ar omraden av riksintresse for miljovard

* i flera omraden finns ett rikt fagelliv

* i flera omraden finns viktiga lek- och yngelplatser for fisk

» Laholmsbukten ar syrefattig, vilket forsvarar nedbrytning av olja

Utdver detta kan dven de socio-ekonomiska konsekvenserna tas i beaktande da
Halland &r ett Ian som far en stor del av av sina inkomster fran turismen. Ett utslapp
innan och under sommarmanaderna kan skramma bort turisterna och med stora
inkomstforluster som foljd.

Enligt dagens havsrattskonventioner kan fartyg i princip fardas hur de vill genom ett
annat lands territorialvatten, sa lange de bara ska genom utan att angora nagon av
landets hamnar. For svenska myndigheters del innebdr detta att de inte kan gora
kontroller i férebyggande syfte pa annat lands fartyg trots att det befinner sig pa
svenskt territorialvatten. Detta innebar att fartyg kan passera svensk kust sa nara land
som djupgaendet tillater och sa lange de befinner sig utanfor baslinjen.

Reglerna for sjofarten styrs av FN-organet International Maritime Organization (IMO)
och till viss del &ven EU. Under normala omstandigheter ar sjofartssektorn en
konservativ bransch dar manga lander ska komma éverens och dar férandringar tar
lang tid att genomfora. Det ar forst vid allvarliga olyckor som forandringar kravs,
vilket blzind annat visas genom EU:s forandringar efter olyckorna med Erika och
Prestige.

Att Ostersjon blivit PSSA-klassificerat ger utokade mojligheter till att starka
sékerheten for att undvika olyckor som exempelvis trafiksepareringar eller att man

! Europaparlamentets resolution om dkad sjosékerhet med anledning av oljetankern Prestiges
forlisning
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tvingar fartyg att undvika sarskilda omraden. Detta kommer inte att innebéra nagra
forandringar for trafiken i Kattegatt.

1.2 Malsattning

Det ar idag viktigt ur sakerhetssynpunkt att arbeta pa ett forebyggande sétt. Detta gors
bland annat genom att gora risk- och sarbarhetsanalyser. Fartygsbundna transporter
star for den storsta delen av det som idag transporteras. Darfor ar det rimligt att dven
de eventuella risker som dessa transporter utgor tas med i berékningen for att minska
sarbarheten och 6ka medvetenheten i samhallet. Detta for att 6ka sékerheten sa det
forebyggande arbetet kan pabdrjas innan en allvarlig olycka hander. Erfarenheter fran
sjofartsvarlden visar att det ar forst da en allvarlig olycka har hant som atgarder och
forandringar vidtas som exempelvis Erika och Prestigekatastroferna.

Malsattningen med arbetet &r att utréna mojligheterna att genomfora en risk och
sarbarhetsanalys for fartygsbundna transporter och se hur de kan utgora ett hot mot
samhaéllet och miljon. For att pa basta satt utréna detta gors en risk- och
sarbarhetsanalys och da arbetet ar gjort pa uppdrag av Lansstyrelsen Halland ar det
Kattegatt som far tjana som utgangspunkt och blickfang i denna analys.

Ur ett lansstyrelseperspektiv kan arbetet forhoppningsvis tjana som underlag i att
forbereda det samverkansansvar som de har mellan andra statliga och kommunala
myndigheter, samt mellan de enskilda kommunerna. FOr 6vriga landbaserade
myndigheter kan det tjdna som introduktion i vilka regler som styr sjofarten och dven
visa de risker som sjofarten kan innebara.

Idag ar det framst oljetransporter och formagan att bekdampa de oljeutsléapp som sker.
Forklaringen till detta ar tamligen enkel da olja transporteras i stora mangder, vilket
dessutom beraknas oka till foljd av 6kad export av rysk olja. Ett utslapp far dessutom
katastrofala foljder for bade miljo och djurliv. Utéver detta kommer de kostnader for
sanering som uppkommer. F6r Hallands 1ans kommuner finns risken for stora
inkomstforluster fran turistnaringen om utslappet sker under fel tidpunkt.

Detta arbete har dven haft som mal att utrona om alla andra sjotransporter kan utgora
nagon fara for halsa eller miljo. Detta blir intressant da IMO réaknar med att hélften av
det som transporteras, farligt gods klassat eller inte, kan betraktas som farligt for
manniska eller miljo med tanke pa de stora mangder som ett fartyg kan ta.

1.3 Problemformulering

Till detta examensarbete har ett antal fragestallningar formulerats, vilka ska besvaras
under arbetets gang. Dessa problemformuleringar har delats in i tre huvudgrupper.
Den forsta forsoker svara pa fragan om sjéfarten ar ett hot mot manniska eller miljo.
Den andra behandlar vilken formaga som samhallet har idag for att méta ett eventuellt
hot som sjofarten kan vara. Den tredje huvudfragan &r vad som maste till for att na en
Okad sékerhet och robusthet i samhéllet for att mota eventuella hot.
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1.3.1 Risker med den kommersiella sj6farten

Den stora overgripande fragestéllningen &r om och pa vilket satt den kommersiella
sjofarten kan utgora ett hot mot manniskans halsa eller milj6? Finns det andra
substanser &n olja som &r intressanta att ta i beaktande vid riskanalyser relaterade till
den kommersiella sj6farten? Finns det amnen dar som kan stélla sarskilda krav for hur
ansvariga myndigheter ska agera vid ett utslapp. Hur stora méngder och vilka kan
konsekvenserna bli?

1.3.2 Samhallets férmaga att bemota risker relaterade till sjofarten

Klarar samhéllet av att hantera situationer med utslapp av farliga substanser fran
fartyg? Hur val forberedda dr statliga myndigheter och kommuner i dagslaget om det
sker en fartygsolycka till sjoss med utslapp som f6ljd? Hur klarar samhallet av
olyckor med snabba spridningsforlopp av giftiga &mnen som paverkar manniskors
hélsa? Vilka problem kan detta medfdra och hur kan samhéllet skydda sig?

1.3.3 Forandringar som kravs for 6kad sékerhet

Om det finns brister med nuvarande system och regler som galler for sjofarten, vad ar
det i sa fall som maste forandras for att minska de eventuella risker som finns? Vilka
uppgifter behdvs for att en risk- och sarbarhetsanalys for transporter relaterade till
sjofarten ska kunna genomforas?

Hur bor man gora for att identifiera odnskade handelser dar sjofarten ar inblandad for
att pa sa satt na ett robustare samhélle.

Pa vilket satt ar det lampligast att medvetandegdra samhallets formaga att hantera
odnskade handelser? Ar det rimligt att inte vidta atgarder bara for att det inte har hant
nagra allvarliga olyckor?

1.4 Metodik

For att besvara problemformuleringar kan &ven metodiken delas upp i tre storre
avsnitt kopplade till respektive problemstallning, vilka beskrivs nedan.

1.4.1 Litteraturstudier och intervjuer

Detta arbete har haft som mal att undersoka hur den kommersiella sjofarten i Kattegatt
kan paverka Hallands I&n vid en eventuell olycka med atfoljande utslapp av farligt
gods. Intressant ur detta perspektiv ar saledes att studera vad fartygen transporterar
och hur det kan paverka méanniska, miljo eller bade och vid ett utslapp. Malet har varit
att undersoka om det finns andra &mnen, férutom olja, som kan vara aktuella att
studera vidare. | synnerhet om de &r skadliga for méanniskors hélsa.

For att undersoka riskerna med det gods som transporteras har det varit nédvandigt att
insamla uppgifter om vilka &mnen som transporteras och i synnerhet om de &r att
betrakta som farligt gods. Darfor har kontakt tagits med, i forsta hand, Sjofartsverket
och Kustbevakningen. Om inte dessa myndigheter har haft svaren sa har de kanske
kunnat hanvisa vidare. Svaret har varit att det inte finns nagon statistik eller uppgifter
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om det gods som enbart passerar svensk territorialvatten utan att angdra svensk hamn.
For det gods som ska till svensk hamn samlar Statens institut for
Kommunikationsanalys in évergripande uppgifter fran de svenska hamnarna. Det gar
dock inte att fa nagon detaljerad information ur dessa uppgifter sasom exempelvis
identifikation av enskilda &mnen.

Bortsett fran oljetransporterna sa ar uppgifter om ovrigt farligt gods inte helt
uppdaterade. Darfor utgar mycket av den informationen fran tva undersokningar
gjorda i HELCOM:s regi 1987 och 1989. ? | dessa rapporter har transporter av farligt
gods i bulk respektive forpackat farligt gods studerats.

Utifran detta material har litteraturstudier av framst material pa internet dar sokningar
har gjorts om farligt gods kopplat till sj6fart. Dessutom har intervjuer och kontakter
tagits av i forsta hand personer kopplade till statliga myndigheter dar kunskap om
transporter till sjoss finns, vilket redovisas i referenseravsnittet. | Sverige ar det
Kustbevakningen och Sjofartsverket som svarar for detta. Intervjuer och kontakter
med representanter fran Kustbevakningen, Sjofartsverket, Raddningstjanster och
hamnar har tagits under arbetets gang.

Arbetet har inneburit en kartlaggning av vad det &r for trafik som ror sig igenom
Kattegatt och vilken last de transporterar. Hur kan exempelvis dessa amnen paverka
manniska och milj6 vid en olycka med ett utslapp? Aven den trafik som ska till och
fran de kommersiella hamnarna i Halland har studerats.

Utifran den olycksstatistik, som svenska Sjofartsverket och danska Sgfartsstyrelsen
for, har positionerna for olyckor lagts ut i sjokort for att se om speciella
olycksomréden kan identifieras. Vidare har samtal® och litteraturstudier* genomforts
for att finna potentiella olycksomraden.

Konsekvenserna av en olycka med ett utslapp och hur det kan paverka méanniska och
miljo har studerats. Dels genom att se vilka &mnen som transporteras och dess
paverkan, dels genom att studera miljon langs Kattegatt. Ett oljeutslapps
konsekvenser ar framst skadliga for miljon. Rapporten vill visa att miljon i Kattegatt
och langs hallandskusten &ar véldigt kanslig for ett storre oljeutslapp. Ett utsldpp kan
aven fa stora socioekonomiska konsekvenser vilket ar viktigt for ett 1an som Halland
dar stora inkomster kommer fran turismen.

1.4.2 Scenariobvning

| detta arbete gavs mojligheten att genomfdra en scenariodvning i Lansstyrelsens regi.
Detta ar ett vanligt arbetssatt inom Lénsstyrelsen Halland. Ovningen ger en inblick i
samhallets beredskap att mota ett snabbt uppdykande hot fran havet och som i forsta
hand kan skada manniskors halsa. Ovningens syfte blev framst att informera och visa
att sjogaende transporter kan utgdra ett hot som inte tidigare varit uppmarksammat.

% HELCOM Baltic Sea Enviroinment Proceedings No 34, HELCOM Baltic Sea Enviroinment
Proceedings No. 51

3 Sjofartsverket: Halmstad lots Jan Féllman, Sjokapten/R&ddningsledare MRCC Birger Knutsson
* (DRAFT) Report on the work of the HELCOM pilot EWG
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Undersokningar® visar att det transporteras relativt stora mangder ammoniak pa fartyg
i Ostersjon och Kattegatt. Ett utslapp av denna gas, dven da fartyget befinner sig i
territorialhavet, skulle kunna transporteras in dver land och 6ver tatbebyggt omrade.
Denna rapport vill visa att gods dven kan vara farligt for ménniskan dér olyckan sker
ute till havs.

For att fa en uppfattning om samhallets sarbarhet i att exempelvis mota olyckor med
ett snabbt handelseforlopp sdsom exemplevis ett gasutslapp fran fartyg gjordes en
scenariodvning. Till denna 6vning var representanter fran Kustbevakning,
Sjoraddningen, de kommunala raddningstjansterna, miljo- och halsoskyddskontoren
med flera narvarande. Ovningen resulterade i en diskussion dar de olika aktorerna fick
beskriva hur man gar till vaga vid sadana situationer. En situation som ingen av de
inblandade aktorerna Ovat tidigare.

De olika inblandade enheterna gavs mojlighet att informera évriga hur de agerar i
sadana situationer. Utifran detta vacktes en diskussion om hur en olycka av den
karaktéren ska hanteras. Presentationen av scenariodvningen ges i bilaga 2 och
ovningens resultat i kapitel 11.

1.4.3 Forslag till férandringar

| arbetet framkommer brister som idag finns for att samhéllet ska kunna hantera de
risker som &r relaterade till sjofarten och transport av farligt gods. Sjofartens betydelse
som transportor av gods &r oerhort viktig idag och den beréknas tka ordentligt de
narmsta aren. °

Om transporterna 6kar sa kommer det ocksa stallas 6kade krav om uppgifter och
information for att kunna genomfora risk- och sarbarhetsanalyser som ar relaterade till
den kommersiella sjofarten. For att sékerheten for tredje man ska sékerstéllas krévs
forandringar och 6kad insyn om vad som faktiskt transporteras langs kusterna.

For att mota de risker som framgar i arbetet kravs forandringar av regelverk, men
aven attitydforandring for hur sjofarten. Med utgangspunkt fran bristerna och
problemen som finns idag, formuleras ett antal forslag som kan vara lampliga att ta
under beaktande for det fortsatta arbetet for att 0ka sékerheten. Det &r brister som &r
generella nar det géller transporter av farligt gods pa havet och dven brister som &r
mer specifika for just Kattegatt.

1.5 Avgransningar

Malet med arbetet ar en risk- och sarbarhetsanalys for hur den kommersiella sjéfarten
kan paverka samhallet vid en eventuell olycka med utslapp av farligt eller férorenande
gods. Arbetet tar inte upp stora férjekatastrofer med ett stort antal omkomna utan
fokuserar pa de halso- och miljorisker som en sjofartsolycka med farligt gods kan
medfora. Miljoeffekter som forbranningen av bransle ombord pa fartygen tas inte upp.

® HELCOM Baltic Sea Enviroinment Proceedings No 34
® VTT: Statistical Analyses of the Baltic Maritime Traffic
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Arbetet ar gjort med utgangspunkt ur Lansstyrelsen Hallands perspektiv och saledes
ar det i forsta hand Kattegatt som blir mest intressant. Fragestallningarna och
problemen &r trots detta intressanta dven for andra kustlén, i synnerhet de med hog
trafiktathet och dar fartygen maste ga néara land.

Att fa fram exakta uppgifter om vad det ar for farligt gods som transporteras pa havet
ar med dagens sjovagsregler omojligt. Det ’fria” havets regler ar fortfarande alltfor
dominerande. Detta innebér att ett fartyg inte har nagra skyldigheter, férutom att félja
sjovagsreglerna, vid passage genom annat lands territorialvatten. Oljetransporterna ar
tdmligen val kartlagda, men for évriga godsslag, speciellt de som &r farligt gods
klassade, finns ingen uppdaterad bild 6ver laget. De kartlaggningar som finns 6ver
farligt godstransporter i Ostersjon &r gjorda 1987 och 1989 och de inneh6ll brister
redan da. Den ena rapporten innehaller farligt gods som transporteras i bulk, medan
den andra har studerat substanser som transporteras i férpackad form. Dessa uppgifter
ger trots detta en klar indikation om vad som transporteras pa fartyg.
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2. Lansstyrelsens arbete

Detta arbete &r gjort utifran ett lansstyrelseperspektiv. Da lansstyrelsens uppgift och
satt att arbeta inte alltid &r sjalvklart for utomstaende ar syftet med detta kapitel att ge
lasaren viss insikt i deras arbete och uppgifter vid kriser.

2.1 Lansstyrelsens roll

Léansstyrelserna har flera roller i arbetet med samhallets krisberedskap. De har ansvar
for olika verksamheter och tillsynsomraden som &r viktiga ur ett
krisberedskapsperspektiv vilket innefattar miljo, planfragor, djurskydd och
raddningstjanst.

Enligt férordningen (2002:472) om atgarder for fredstida krishantering och héjd
beredskap, 4 § om atgarder vid fredstida krishantering, ska lansstyrelsen planera och
vidta forberedelser for att forebygga, motverka och begransa identifierad sarbarhet
och risker inom ovan namnda omraden.

Forordningen (2002:472) om atgarder for fredstida krishantering och hojd
beredskap

Fredstida krishantering - Risk- och sarbarhetsanalys

3 § Varje myndighet skall i syfte att stérka sin krishanteringsférméaga arligen
analysera om det finns sddan sarbarhet och sddana risker inom myndighetens
ansvarsomrade som synnerligen allvarligt kan forsamra formagan till verksamhet
inom omradet.

Vid denna analys skall myndigheten sarskilt beakta

1. situationer som uppstar hastigt, ovantat och utan férvarning,

2. situationer som kraver bradskande beslut och samverkan med andra
samhallsorgan,

3. situationer som allvarligt paverkar samhéllets funktionsférméaga eller tillgdng pa
nddvandiga resurser, och

4. formagan att hantera mycket allvarliga situationer inom myndighetens
ansvarsomrade.

Myndigheten skall vardera och sammanstélla resultatet av arbetet i en risk- och
sarbarhetsanalys. Analysen skall lamnas till Regeringskansliet vid samma
tidpunkt som galler for inlamnande av arsredovisningen.

Detta innebér att lansstyrelsen ska tillse att statliga, kommunala och landsstingets
resurser samverkar vid behov, vilket i detta arbete behandlar utslapp fran sjogaende
trafik. Lansstyrelserna ska se till att det finns rutiner for samverkan mellan de olika
berdrda parterna och att samhallet &r forberett for hanterandet av kriser. De har ett
geografiskt omradesansvar och arbetet pa denna regionala niva ska leda till att insatser
och atgarder som gors ska samordnas.

Lansstyrelsens intresse att gora risk- och sarbarhetsanalys over sjofartstrafiken pa
Kattegatt kan hérledas i samma forordning 2004:472 3 8 Fredstida krishantering —
Risk och sarbarhetsanalys. | denna paragraf skall myndigheten sarskilt beakta sadana
situationer som uppstar hastigt, ovantat och utan férvarning och som kraver
bradskande beslut och samverkan med 6vriga samhallsorgan. For Hallands lan, som
ar ett karnkraftslan (Ringhals), finns det en beredskap for sadana typer av
pafrestningar.



2.2 Lansstyrelsens arbete vid kriser

Under normala omstandigheter vid kriser, bortsett fran karnkraftsolyckor, har
lansstyrelsen inga operativa befogenheter utan det skots av polis, kommunala
raddningstjanster och andra "blaljusmyndigheter”. Lansstyrelsens uppgift &r att halla
sig underrattad om laget vid olyckor och kriser for att eventuellt kunna vidta atgarder
om det utvecklas och &ven for att underrétta regeringen.

Beredskapen for detta skots under dagtid av den vanliga organisationen och for
lansstyrelsen Hallands del &r det Beredskapsenheten dér Forsvarsdirektdren &ar chef.
Under icke tjanstetid finns det en VB, vakthavande beslutsfattare, som ska kunna
tillkalla personal som har kompetens for andamalet. Beslutsfattare ar personen endast
i fraga vid karnkraftskatastrofer. Vid ett oljeutslapp kan det vara lampligt att kalla in
folk fran miljovardsenheten.

Lansstyrelsen kan i vissa fall ga in som statlig raddningstjanst, vilket bland annat
innebar att det ar staten som far sta for kostnaderna. Det ar inte meningen att
lansstyrelserna ska vara beslutsfattare i normala fall. I vissa fall, dar exempelvis tva
brandchefer inte ar 6verens om hur prioriteringen ska ske vid en skogsbrand, kan
lansstyrelserna avgora vem som ska vara raddningsledare. Det &r dven lansstyrelsens
uppgift att utse raddningsledare om en kommuns raddningsledare av nagon anledning
inte skulle vara tillgangliga. Det finns dock samarbetsavtal mellan kommunerna sa det
ska normalt inte vara nagot problem.

Vid naturkatastrofer som 6versvamningar kan lansstyrelsens roll bli mer pataglig da
forloppet kanske inte behéver vara akut, att inga liv star pa spel och dar tiden ar
knapp. Det kan vara sadana fall dér det ar nodvandigt att reglera vattenfloden fran
vattenkraftverken och vattendomarna maste dverskridas.
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3. Styrande dokument och kontroll av sjosékerheten

Foljande kapitel ger en inblick i vilka 6vergripande regler som styr sjofarten och
sjogaende transporter av farligt gods. FN:s havsrattskonvention &r den viktigaste som
styr. Aven en inblick i vilka regler som styr vilka méjligheter som det egna landet kan
vidta forklaras.

For att minimera transportriskerna anvands olika internationella regelverk och
konventioner. Det hdgsta styrande organet for sjofartsfragor ar FN-organet
International Maritime Organization (IMO). Sjofartsverket ar den ansvariga
myndigheten i Sverige rérande sjogaende farligt godstransporter.

3.1 FN:s havsrattskonvention (UNCLOS)

UNCLOS (the United Nations Convention on the Law Of the Sea) ar den
grundlaggande konventionen som styr lagarna for vérldshaven. Den innebér att varje
kuststat har ratt att forlanga sitt territorium till ett omrade i havet, och darigenom
utéva sin suveranitet, detta omrade kallas territorialhav. Pa svenskt inre vatten galler
full suveranitet och saledes ar svensk lagstiftning tillamplig. Fran baslinjen (det vatten
innanfor lagvatten utefter kusten eller mellan de yttre 6arna i kustbandet) och
maximalt 12 distansminuter (ca 22 km) ut ligger territorialhavet. Det &r en del av
landets sjoterritorium med skillnaden att andra lagar an landets egna ér tillampbara.

Den vasentligaste regeln inom terrritorialvattnet &r ratten till oskadlig genomfart. Det
innebdr att frammande fartyg har rétt att fardas genom annat lands sj6territorium. Om
inte baslinjen 6verskrids har inte svenska myndigheter nagra befogenheter, utom vid
misstanke om oljeutslapp. Ar 6verfarten skyndsam, oavbruten och inte utgor ett hot
mot kuststatens inre ordning, fred och sékerhet anses den som oskadlig. Inom
territorialhavet far egna regler upprattas sa lange de inte 6verskrider de internationella
reglerna. Om fartyget kommer fran inre vatten och passerar territorialhavet galler
fortfarande kuststatens polisiéra rattigheter och lagar.

Om fartyget inte passerar baslinjen till inre vatten strécker sig de straffrattsliga
befogenheterna endast till sadant som kan vara ett hot mot kuststatens inre ordning.
Hit raknas misstanke om oljeutslapp och bordning av misstankt fartyg &r mojlig for att
sakra bevis. Kustbevakningen far saledes inte borda ett fartyg for att kontrollera
sakerheten, sa lange det handlar om genomfart. Kuststaten har dock rétt att ingripa vid
misstanke om narkotikahandel om fartygets befalhavare eller flaggstaten’ begar det.

En kuststat har dven rétt till en ekonomisk zon, som far stracka sig maximalt 200
distansminuter fran baslinjen, har kuststaten exklusiv ratt till naturgangar som fisk och
mineraler. Frammande fartyg far inom den ekonomiska zonen navigera fritt, sa lange
det inte innebér fara for sjosakerheten. | forsta hand ar det atgarder for att forhindra
miljobrott och stalla ansvariga infor ratta, som kan utdvas av kuststaten. De nationella
reglerna maste stamma éverens med de internationella.

Om ett utslapp sker pa fritt vatten kan det endast fa paféljder fran det land det ar
flaggat i. | Kattegatt finns inget fritt vatten utan i den ekonomiska zonen maste

! flaggstaten &r det land dér fartyget &r registrerat i
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“betydande skada” bevisas och sker utslappet inom territorialgransen ska utslappet
vara "uppsatligt och allvarligt”.

3.2 SOLAS och MARPOL

Den grundldggande och viktigaste konventionen om sjosékerhet & SOLAS (Safety of
Life at Sea), vilket Sverige &r anslutet till sedan 1959. Den viktigaste konventionen
mot fororeningsproblem fran fartyg ar MARPOL 73/78 vilken bland annat tar upp
utslépp av olja, andra kemiska substanser, avlioppsslam etc.

3.3 Farligt godstransporter

De regelverk som styr éver farligt godstransporter & IMDG-koden (International
Maritime Dangerous Goods Code). Denna kod ingar sedan den 1 januari 2004 i
SOLAS IMDG-koden &r dock inte tillamplig fér bulktransporter®. Fér transporter av
ofdrpackat gods har IMO utarbetat sarskilda regler som i storre utstrackning
behandlar fartygets sékerhet. IMO har &ven utarbetat rekommendationer fér hantering
av farligt gods i hamnar.

Forutom internationella regelverk kan landerna teckna mellanstatliga avtal. Ett sadant
ar Ostersjoavtalet dar Sverige, Danmark, Finland, Polen och Tyskland &r anslutna.
Detta innebdr att farligt godslastade fordon och jarnvagsvagnar far lastas pa farjor
utan att sjovagsreglerna behover foljas fullt ut. Nar en transport av farligt gods ska ga
enligt Ostersjoavtalet, ska transportéren anmala detta till lastningshamnen minst ett
dygn i forvag.®

Ett gods ar fortfarande under transport, i laglig mening, i hamnarna. Det far betydelse
for vilken lagstiftning och regler som géller avseende hanteringen. Detta géller
speciellt containertrafiken dar gods kan bli staende i containern for vidare transport
upp till tva veckor. Forst nar godset inte langre transporteras tar lagen (1988:868) om
brandfarliga och explosiva varor och lagen (1999:381) om atgarder for att forebygga
och begransa féljderna av allvarliga kemikalieolyckor éver istéllet for lagen om
transport av farligt gods (1982:821). Det finns ingen tidsgrans som specificerar hur
ldnge gods inte langre anses vara under transport, vare sig i EG-direktiven eller i
konventionerna.?

3.4 Sjofartsskyddet och hamnar

Den 1 juli 2004 borjade lagen om sjofartskydd att galla for svenska hamnar, den sa
kallade ISPS koden (International Ship and Port Facility Security Code) och inga i
kapitel XI-2 i SOLAS konventionen. Syftet &r att skydda sjofarten mot terrorism. Den
innebdr att hamnar och fartyg som anvénds inom internationella transporter skall ha
ett certifikat som visar att de uppfyller reglerna om sjofartskydd. Den behdriga
myndigheten &r Sjofartsverket. Alla fartyg med en bruttodréktighet 6ver 500 ton som
avser att anlopa svensk hamn ska lamna information av sjofartsskyddskaraktar enligt
ett system for forhandsanmaélan.

¥ SOU 2004:87
® http://www.srv.se/templates/SRV_Page 434.aspx Ostersjoavtalet
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Forhandsanmalan som ska goras, enligt Schengen och Sjoéfartskydd, ska ske senast 24
timmar innan ett fartyg anloper en svensk hamn. Denna forhandsanmaélan ska skickas
in till Swedish Coast Guard Maritime Clearance i Harnésand. Uppgifterna om det
farliga gods som finns ombord som ska inga i férhandsanmaélan stracker sig endast till
en Gvergripande beskrivning av fartygets last.

| sjofartskyddet finns det 3 stycken skyddsnivaer, niva 1 till 3 dér 3 &r den hogsta
nivan. Om ett fartyg gar upp en skyddsniva, sa maste d&ven hamnen kunna gora detta.
For rederier och hamnanlaggningars del behover de uppratta sarbarhetsanalyser, ta
fram skyddsplaner och eventuellt géra systemmassiga forandringar och ombyggnader
av det fysiska skyddet. Skyddsplanerna for hamnar skall vara godkénda av behorig
myndighet och kravs for att dessa skall kunna ta emot internationella transporter.

Den tillsyn och kontroll som Kusthevakningen gor pa ett fartyg i svensk hamn
koncentrerar sig i forsta hand pa farjor dar lastbilar och annat farligt gods finns
ombord. Kustbevakningen, och dven Tullverket, har vissa straffprocesuella
befogenheter nar det galler annan lagstiftning, men inte nar det galler brott som strider
mot bestammelserna om transport av farligt gods. Vid tillsyn maste saledes &ven
Tullverket och Kustbevakningen begéra handrackning av Polisen, om inte
verksamhetsutOvaren samarbetar.

Pa andra fartyg an farjor verkar det inte bedrivas nagon form av tillsyn, vilket kanske
kan forklaras med att ett normalt containerfartyg, sa kallat feederfartyg, kan ta allt
mellan 250 till 600 containrar. KBV:s resurser ar alltfor sma for att lagga tid pa detta.
Det kan finnas risk att innehallet i containers inte alltid stammer 6verens med
deklarationen. Eftersom ingen olycka annu har skett lar det inte fa stérre prioriteringar

Bulktransporter till sjoss &r undantagna i lagen om transport av farligt gods men har i
samband med klassificeringen hanterats som om de omfattades dari. Detta for att det
formodligen inte var lagstiftarens intentioner att dessa transporter skulle omfattas av
Sevesolagen.

3.5 Forebyggande arbete

Det forebyggande arbete som idag bedrivs for att tillse att fartyg som trafikerar
internationella farvatten inskranker sig framst inspektioner da fartygen ligger i hamn.
Detta &r den s& kallade hamnstatskontrollen.'® Inom EU har sakerheten till sjéss och
de fartyg som trafikerar internationella farvatten ocksa uppméarksammats.
Uppmarksamheten efter olyckorna med Erika och Prestige har gjort att arbetet
skyndats pa framst avseende kravet pa att undermaliga fartyg inte tillats trafikera EU:s
farvatten.

De mojligheter och skyldigheter som finns for en stat att kontrollera fartyg géller, i
princip, bara pa de fartyg som ska angora en stats hamn. Mojligheterna att utéva
kontroll av fartyg som bara ska passera genom svenskt territorialvatten, utan att
angora svensk hamn, &r fortfarande obefintliga enligt havsrattskonventionen.

19 baris MOU, www.parismou.org
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3.5.1 Internationellt arbete

Utifran de inspektioner som hamnstatskontrollen innebér, publicerar EU en "svart
lista” dver fartyg som férbjuds anlépa hamnar inom EU.'* Aven en lista 6ver fartyg
som kommer att kvarhallas om de upptéacks och darefter forbjudas tilltrade. Flertalet
av dessa fartyg &r bulkfartyg, men dven olje- och kemikalietankers finns
representerade och dven en och annan gastanker. Denna lista offentliggjordes forsta
gangen under 2003. Arbetet har paskyndats efter olyckorna med fartygen Erika och
Prestige och motiveringen lyder:

"] dag skulle inte fartygen Erika och Prestige kunna segla i gemenskapens farvatten;
hadanefter kommer ingen oljetanker av det slaget eller som &r sa gammal att fa anl6pa
vara hamnar eller transportera tung olja i fartyg med enkelt skrov. Kontrollerna av
fartyg i EU:s hamnar &r en annan central atgard; vi maste skydda vara vatten mot
skrotfardiga fartyg. Jag hoppas att offentliggtrandet av forteckningen dver fartyg som
inte far anlopa gemenskapens hamnar, liksom 6ver de fartyg som hotas av ett sadant
forbud om en ny inspektion ger anledning till oro, skall stimulera redarna och
flaggstaterna att vidta de sakerhetsatgarder som kravs pa samtliga berérda fartyg”.
Detta ar ett uttalande av Loyola de Palacio, EU-kommissionens viceordférande med
ansvar for transport och energi.*

For Ostersjons del innebar utvidgningen av EU, i denna fraga, positiva effekter da
samtliga lander, utom Ryssland, & medlemmar av unionen. Under detta arbetes gang
har forsok gjorts i att fa Ryssland att svara pa hur de stéller sig till denna "svarta
lista”, dock utan framgang. Om nu Ryssland dven staller sig bakom denna lista borde
detta innebéra att de fartygen i samst skick inte har i Ostersjon att géra. Om sedan
denna lista sedan foljs av samtliga EU-lander runt Ostersjon &r inte kant.

Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (Paris MOU) &r ett
samarbetsavtal mellan 20 lander dar malet &r att fa bort fartyg med undermalig
standard genom kontroller och hindrande fran att angéra medlemsstaternas hamnar
om inte atgarder vidtas. De enda lander som i dagslaget inte & medlemmar &r de
baltiska staterna, men de har blivit antagna att ta del av samarbetet.

P& Paris MOU:s hemsida™® finns listor som uppdateras manadsvis éver fartyg som
kvarhalls efter inspektion och aven fartyg dar kvarhallningen upphort. De presenterar
aven “manadens rosthdg” med bilder pa det inspekterade fartygets skick.

3.5.2 Sjofartsinspektionen och hamnstatskontroll

Inom Sjofartsverket ar det Sjofartsinspektionen som ansvarar foér hamnstatskontrollen.
Det innebar tillsynsarbete, foreskrifter, olycksutredningar och behérighetsfragor med
huvudsaklig inriktning pa fartygens sjo- och miljosakerhet. Syftet ar att forebygga
olyckor pa och med fartyg samt fororeningar fran fartyg med utgangspunkt fran de
internationella regler som géller idag. Det &r dven Sjofartsinspektionens uppgift att
kontrollera att hamnarna uppfyller kraven for Sjofartsskydd och for andamalet har
speciella hamninspektorer utbildats.

1 http://europa.eu.int press release 1P/02/1791
12 http://europa.eu.int
13 paris MOQOU, http://www.parismou.org
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Inom ramen for hamnstatskontrolldirektivet (95/21/EG) och Paris MOU kontrolleras
utlandska fartyg i svenska hamnar. 25 % av dessa utlandska fartyg ska kontrolleras.
Av 767 fartyg som kontrollerades ar 2003 hade 291 fartyg en eller flera
anmarkningar. Sju fartyg belades med nyttjandeférbud.
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4. Utslapp av farligt eller fororenande gods

| detta kapitel forklaras de orsaker som kan leda till ett utslapp av farliga eller
fororenande amnen som transporteras pa fartyg. Upphovet till olycksorsakerna,
huruvida det beror pa manskliga eller tekniska fel har inte studerats i narmare
omfattning. Den formaga som idag finns att bekampa utslapp till havs i form av
Kustbevakningens resurser beskrivs ocksa i kapitel 4.2.

4.1 Orsaker till utslapp

Orsakerna som leder till utslapp av farliga eller férorenade amnen fran fartyg kan bero
pa olyckor, medvetna utslapp fran besattningen eller antagonistiska handlingar. Att ett
utslapp sker kan bero pa en méangd faktorer, dar bade manskliga eller tekniska brister
ar orsaken. Ofta kan det vara en kombination av de bada som kan leda till ett utslapp.
Yttre faktorer som radande vind- och véaderforhallanden kan leda till att fel beslut tas
av fartygets befalhavare eller att fartygets maskineri havererar.

4.1.1 Grundstotning och kollision

De olycksorsakerna under gang till sjoss, som kan leda till de storsta utslappen, &r
grundstotning eller kollision. Orsakerna till dessa kan bero pa allt ifran
meteorologiska faktorer dar vind och strommar paverkar fartyget. Det kan ocksa bero
pa den manskliga faktorn som leder till felbeddmningar om fartygsegenskaperna eller
felnavigering. For att undvika kollision sa kanske beslutsfattaren ombord tvingas
navigera pa ett satt som istallet leder till grundstétning.

For Kattegatts vidkommande som beddms som relativt lattnavigerat men med stor
genomstromning av fartyg finns det omraden dar i forsta hand risken for kollision &r
mer pataglig. Detta presenteras i kapitel 5. Risken for grundstétning okar ju narmare
kusten fartyget ror sig, men det finns d&ven omraden ute i Kattegatt dar grundstétning
kan ske.

4.1.2 Lastning och lossning

Vid lastning och lossning av gods finns ytterligare faktorer som kan paverka och kan
leda till ett utslapp. Vissa @mnen som lastas och lossas kraver speciella regler och
rutiner vid lastning och lossning. Den utrustning som anvands fér andamalet kan
haverera och féljden kan bli ett utslapp eller fa andra foljder. I vissa fall kravs narvaro
av réaddningstjénsten alternativt har réddningstjansten utbildat personalen som arbetar
i hamnen. Raddningstjansterna ar alltid extra forsiktiga da containers &r inblandade da
det finns en osakerhet om innehallsdeklarationen stimmer Gverens med det faktiska
innehallet.**

Den utrustning som anvands for att exempelvis pumpa 6ver bensin fran fartyg till land
kan haverera. Ett exempel pa detta som kan fa ovéntade effekter ar en handelse i
Halmstad den 4 september 1992."> D& uppstod en lacka vid pumpning av bensin fran

14 Réaddningstjansten Halmstad, Klaus Heinsvig
% L ucraM Riskinventering Oresund
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ett tankfartyg till land. N&r raddningstjansten kom fram sa tacktes en yta pd 360 m? i
hamnbassédngen. Bensin kom ut i gatubrunnar och vattenledningar och efter nya
maétningar visade att det fanns brannbar gasblandning i 1880 meter dagvattenledning.

4.1.3 Brand

Brand eller explosion ombord kan vara orsaken till utslapp av rokgaser eller toxiska
amnen. Det kan dven vara upphov till att fartyg ute till sjéss gar pa grund eller
kolliderar vilket i sin tur leder till stora utslapp.

Om fartyget ligger till kaj eller pa redden utanfor hamnen kan en brand paverka
befolkningen i naromradet da utslapp av rékgaser och toxiska &mnen sprids.
Dessutom kan d&mnen lacka ut i hamnbassiangen. Amnen som reagerar med luft eller
vatten kan komma fria och vara starten pa en handelsekedja som leder till utslapp av
toxiska gaser.

4.1.4 Operationella utslapp

Det vanligaste problemet ar de medvetna utslappen, sa kallade operationella utslapp,
vilka i de flesta fall &r olagliga forutsatt att fartyget inte befinner sig i fara. Det &r
utslapp som harror fran fartygets normala drift. De typer av operationella utslapp som
kan forekomma &r utslapp av fororenat ballastvatten, skoljvatten fran tankrengoring,
slagvatten, lansvatten fran maskinrum och kolar samt oljerester. Detta ar forbjudet i
hela Ostersjon, Kattegatt och Skagerak. Alla svenska hamnar som tar emot tankfartyg
har idag skyldighet att ta emot oljehaltigt avfall och barlastvatten.

De operationella utslapp som sker ar allt ifran nagra liter till 40-50 kubikmeter. Det
upptacks 500 utslapp per &r inom svensk ansvarszon varav ca 70 i Kattegatt.'® Det
finns dock ett stort morkertal nar det galler denna statistik da alla inte upptacks.
Istéllet kan det vara uppemot det dubbla antalet operationella utsldpp som sker inom
svensk ansvarszon. Att utslappen inte upptacks beror bland annat pa oljeresterna
blandas ut med rengérings- eller l6sningsmedel for att lattare 16sas upp.’’ Problemet
med dessa rengorings- eller 16sningsmedel &r att de kan vara giftigare for véxt- och
djurlivet i havet an vad oljan ursprungligen ér.

Att fartygen slapper ut trots att det ar olagligt beror pa att upptackssannolikheten ar
liten och om det upptacks &r det svart att bevisa var det kommer fran. Oljans
egenskaper forandras snabbt da den kommer ut i vatten. Det &r oljans sa kallade
vadringsegenskaper som spelar in, vilket bland annat beror pa omgivande vatten- och
lufttemperaturer.

I de fall Kustbevakningens arbete ledde till férundersokning har endast 3 av 79 fall
lett till att fartyget eller rederiet fatt betala dagshéter och vattenféroreningsavgift.'*®
Andra orsaker till att fartygen medvetet slépper ut kan vara bristande kunskaper,
daligt miljomedvetande eller svarigheter att lamna oljerester i hamn.

16 Kustbevakningens Ingela Berntson, 1:eKustbevakningsinspektor, Raddningstjansthandlaggare
17 sSpA - Riskbild for oljeutslapp och oljepaslag
18 Kustbevakningens Ingela Berntson, 1:eKustbevakningsinspektor, Raddningstjansthandlaggare
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Sannolikheten att upptacka operationella utslapp &r enligt Kustbevakningen god.***
Kustbevakningen har sina egna resurser i form av fartyg och flyg. Dessutom koper
man in satellitbilder och utbyte sker med danska och norska kustbevakningen i
Region vést. Vastkusten har farre antal flygtimmar eftersom det rent statistiskt har
skett farre utslapp dar. Ovriga fartyg till sjoss rapporterar in om de upptacker
nagonting. Det finns dock risk att utslappen sker i kansliga omraden till sjoss
exempelvis lekplatser for fisk (Fladen etc) eller att det flyter i land.

4.1.5 Antagonistiska orsaker

Sannolikheten for att ett terrorangrepp mot Sverige skulle ske i dagslaget far bedémas
som ganska liten. Ett terrorangrepps syfte kan vara att genom utslapp av farligt eller
fororenande gods hota eller ménniskor eller miljo. Krisberedskapsmyndigheten har
anda t%]it upp majligheten att anvanda transporter med farligt gods for att dsamka
skada.

| fallet med farligt gods pé fartyg har terrorangrepp skett. Ar 2002 rammades det
franska tankfartyget Limburg med 54 000 ton rdolja ombord av en bat lastad med
sprangamnen utan for Jemen. Al-Quaida har senare tagit pa sig skulden for
angreppet.”* Amerikanska kustbevakningen, USCG, har efter terroristattentaten den
11 september 6kat kontrollerna av fartyg innan de far angéra amerikansk hamn.??

4.2 Férmaga att bekampa ett utslapp till havs

Utslapp som upptdcks till sjoss bekdmpas i normala fall av Kustbevakningen (KBV).
Det kan finnas fall dar ingen bekdmpning genomférs pa grund av att det inte ar
nodvandigt eller beroende pa att utsslappet ar omajligt att sanera. Om utslappet nar
land sa ar det istallet en fraga for kommunernas raddningstjanst att sanera detta.

I Sverige ar det Kustbevakningen som har till uppgift att bekdmpa utslépp som har
paverkan for miljon. Ar det fara for liv s blir Sjoraddningen (MRCC) inblandade.
Kustbevakningen har ett stort antal uppgifter dar de skoter miljodvervakning och
fiskedvervakning, samt kontroll. De skoter &ven sjotrafikévevakning och
sjosakerhetsarbete och far dven agera bade polis och tull.

4.2.1 Kustbevakningens resurser

Kustbevakningens samlade resurser i Sverige klarar av ett utslapp pa upp till 5 000
ton olja.?® P& vastkusten har man stationer i Falkenberg, Géteborg, Kungshamn,
Skéarhamn och Stromstad, vilka tillhér Region Vést. | Region Syd finns fartyg ibland
annat Helsingborg och Hollviken. Dessa stationer forfogar dver 7 st
overvakningsfartyg och fyra kombinerade miljo- och 6vervakningsfartyg.
Miljofartygen har en kapacitet att ta upp 150 ton olja.

19 Kustbevakningens Ingela Berntson, 1:eKustbevakningsinspektor, Raddningstjansthandlaggare
20 Krisberedskapsmyndigheten Nya villkor for samhallets krisberedskap

21 SSPA — Riskbild for oljeutslapp och oljepaslag

22 Us Coast Guard www.uscg.mil

23 Kustbevakningens Ingela Berntson, 1:eKustbevakningsinspektor, Raddningstjansthandlaggare
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KBV har &ven 3 stycken flygplan for 6vervakning, varav ett flyg &r standigt i luften
nagonstans langs Sveriges kust. Flygtiden kommer att 6ka fran nuvarande 2 700
timmar till 4 000 timmar.* Nar det galler forméagan att upptacka utslapp av olja
rapporterar &ven andra fartyg in till land.

Arligen képs 200 satellitbilder in, varav 25 bilder &r éver véstkusten. Aven utbyte av
bilder sker med danskarna. Samarbetet med Danmark och Norge verkar vara val
fungerande pé Vistkusten inom ramen for Képenhamnsavtalet (Overenskommelse SO
1971:23). Det é&r ett avtal mellan de nordiska landerna och syftar till att l&nderna
samarbetar med varandra vid utslapp av farligt eller férorenade gods i havet. Det
genomfors arliga dvningar dar framst utslapp av olja 6vas. De olika landerna ska
kunna skicka fardiga paket, sa kallade”strike team”, om ett annat land begér det och
om resurser finns tillgangliga. Ett "strike team” innehaller samtliga delar for bade
oljeupptagning och férvaring.

Inom varje region finns 16 stycken kem- och rékdykare och de 6var varje manad.
Kustbevakningen har tyvérr inte kunnat uppge vilka scenarion som de beddémer som
varsta mojliga. Det finns inte nagra uppgifter om vilka krav de har motsvarande for
olja. Detta &r troligtvis en foljd av den bristande kartlaggning som finns idag. Efter
kontakt med KBV ska de enligt dem sjélva paborja en kartlaggning av
kemikalietransporterna. Troligtvis enligt samma férordning som lansstyrelsen nu
arbetar med det vill sdga forordningen (2002:472) om atgarder for fredstida
krishantering och hojd beredskap. 1 forsta hand ska de bdrja med det som ska till och
frén svenska hamnar och sedan ska de titta vidare med Ostersjon.

4.2.2 Kustbevakningens krav

Kraven for bekampande av oljeutslapp &r att begransningsgérder ska paborjas inom 4
timmar efter upptackt. Detta klarar Kustbevakningens 6vervakningsfartyg av. Inom 8
timmar ska saneringsgérder ha pabdrjats, vilket ar miljo- och 6vervakningsfartygens

uppgift.

For ovriga utslapp av farliga &mnen som &r skadliga for ménniska och milj6 ska
Kustbevakningen kunna pabodrja kvalificerad insats med raddningsdykare ombord pa
aktuellt fartyg senast 4 timmar efter larm. FOr &mnen som kommit ut i vattnet ska
dessa kunna bekampas eller omhandertas senast 8 timmar efter larm.? Vid
brandbekampning till sjoss ar malet att forhindra utslapp av skadliga amnen.

4.2.3 Begransningar

Fartygen pa Vastkusten ar idag for sma och har begransad operationstid till sjoss. De
tvingas idag att ga in till hamn for mat och vila. Miljoskyddsfartygen ar langsamma
med en maxfart pa drygt 10 knop. Dessutom &r endast ett fartyg igang inom varije
region och olyckliga omsténdigheter gor att fartyget kan befinna sig i norra delen av
region Vasts omrade och en ny olycka sker i sédra delen.

24 Kustbevakningens Ingela Berntson, 1:eKustbevakningsinspektor, Raddningstjansthandlaggare
2 Kustbevakningens Raddningstjanstmanual
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Arbete sker mellan Kustbevakningens regiongranser, men region Syds fartyg kan
tyvarr ocksa befinna sig pa fel plats for att kunna pabdrja sanering. Satsning pa nya
storre fartyg med langre uthallighet &r ocksa paborjad. Dessa kan ligga ute till sjoss
under langre perioder utan att behova ga in till land fér mat och vila.

4.2.4 Kommentarer

De anstallda pa Kustbevakningen ar medvetna om sina sma fartyg med sin begréansade
operationsformaga. Okade resurser ar foreslagna och i senaste budgetpropositionen
foreslas en ny kustbevakningsflotta. En investering i tva kombinationsfartyg, med
option pa en tredje, foreslas for att kunna mota den forandrade riskbilden avseende
oljetransporter. Dessutom ska nya bevakningsflyplan inforskaffas med béttre
aktionstid och aktionsradie.
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5. Transportmonster i Kattegatt

| foljande kapitel ges en kort beskrivning av Kattegatts och Hallandskustens miljo.
For narmare presentation av de naturomraden av sarskild karaktar i Halland hanvisas
till kapitel 9.3.2.

En beskrivning av den riskbild i Kattegatt som idag &r aktuell avseende fartygsrérelser
och vilken typ av fartyg och vilken typ av last som de har. Riskbilden for Kattegatt
styrs bland annat av hur tatt trafikerat omradet ar, hur svarnavigerat det ar och hur
mycket tvargaende trafik som gar i farvattnen. Till detta kommer sedan
meteorologiska faktorer som paverkar. For information om vilka &mnen som
transporteras hanvisas till kapitel 6 och 7. For Hallands kommersiella hamnar se
kapitel 8. Analys 6ver var olyckor har skett och potentiella olycksomraden se kapitel
10.

5.1 Oversikt Kattegatt

Kattegatt tillhor Ostersjon och avgransas i norr genom en tankt linje fran Skagens
norra udde pa Jylland till Pater Nosterskaren nordvast om Marstrand pa den svenska
sidan. | norr gransar det till Skagerack och i soder till Oresund och Balt-passagen.
Kattegatt ar brett och 6ppet med en yta p& 22 090 km? och en total volym pa 510 km®.
Medeldjupet &r 23 meter och stdrsta djupet ar ca 130 meter (utanfor Varberg).

Medelytstrommen gar ut frén Ostersjon genom Oresund och Balten och fortsétter
norrut. Vid sydvastliga vindar bildas den mer markerade nordgaende Baltiska
strommen utmed den svenska vastkusten.

Salthalten i ytvattnet &r ca 25 promille i norr och 15 promille i séder. Hela s6dra
Kattegatt drabbas ibland av syrebrist vid botten. Sarskilt utsatta &r Laholmsbukten och
Skalderviken. | Kattegatt bedrivs ett betydande fiske och det finns flera viktiga
yngelplatser i Kattegatt.?

Langs Hallandskusten och inom vissa omraden inom svensk ekonomisk zon har vissa
omraden fatt sarskild uppmarksamhet pa grund av att omradet har sarskilt
skyddsvarda egenskaper. Det ar bland annat omraden av riksintresse for naturvard
och Natura 2000 omraden. FOr narmare presentation och innebdrd av dessa omraden
hénvisas till kapitel 9.3.2.

Ett omrade av riksintresse for naturvard kan vara speciellt viktigt for fagellivet eller
att det inom omradet finns vissa naturtyper som &r varda att bevara. De Natura 2000
omraden som finns i Halland ingdr i de omraden av riksintresse som finns. | figur 1
presenteras omraden av riksintresse for naturvard.

%6 Bra Bockers lexikon 2000 nr 13, ISBN 91-7119-807-5, utgiven 1997
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Figur 1: Omraden av riksintresse for naturvard (skuggade omraden)langs Hallandskusten

5.2 Transportmodnster

Genom Kattegatt fardas den storsta delen av den sjogaende trafik som ska till och fran
Ostersjon. Transittrafiken genom Kattegatt ar valdigt intensiv och beraknas oka till
2015.2" Ar 2000 registrerades ca 75 000 fartygsrorelser i Kattegatt, exklusive
passagerarfartyg. Till ar 2015 beraknas detta att oka till 120 000 fartyg. Nuvarande
siffror och framtida prognoser presenteras i figur 2 och tabell 1.

Den stora transferrutten, T-leden, som leder till och fran Ostersjon gar i huvudsak pa
danskt vatten. Pa det satt som havsréatten idag ar utformad behover leder inte foljas.
Fartygen kan vilja att navigera pa det satt som befalhavaren ombord finner mest
lampligt, sa lange genomfarten ar "oskadlig” inom territorialhavet och inte passerar
baslinjen. Detta innebar ocksa att fartyg, oavsett vilken last de har ombord, kan ga sa
nara kusten som djupgdendet tillater. Vad som framkommit under intervjuer® sa

2T \/TT: Statistical Analyses of the Baltic Maritime Traffic
28 Sjofartsverket: Halmstad lots Jan Fé&llman
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véljer en del fartyg att ga narmare land (ibland endast ca 100 m fran kusten) for att
nyttja de strommar som dar ar starkare.

Fartygens storlek begrénsar hur de kan fardas genom Kattegatt. Fartyg med maximalt
djupgaende pa 17 m foljer T-leden genom Stora Balt passagen. Vid Anholt kan de
fartyg, med ett maximalt djupgaende pa 8 meter, istallet folja D-leden som gar via
Qresund. Detta gor att fartyg med maximalt ca 100 000 tons last kan ta sig in till

Ostersjon. Andra vagar in till Ostersjon ar genom Kielkanalen dar fartyg péa upp till
310 meter kan ga.

Kattegatt kan dven bli paverkat av den oljetransporttrafik som ska till och fran
Goteborg och Brofjorden. Dessa hamnar kan ta emot de allra stérsta tankfartygen med
ett djupgaende pa 20-25 meter och med den dédvikt pa 500 000 ton.

Vad betréffar den tvargaende trafiken i Kattegatt ar det framst farjetrafiken mellan
Varberg-Grena som bedrivs. Detta omfattar ca 600 anlop per ar i Varberg.

Figur 2: Totala antalet fartygstransporter, exklusive passagerartrafik, i Ostersjén ar 2000 samt
prognosen for 2015. Punkt 5 markerar Kattegatt [Kélla VTT]
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Tabell 1 Totala antalet fartygstransporter, exklusive passagerartrafik, i Ostersjon ar 2000 och
prognosen for 2015 [Kalla VTT]

Punkt | Antal fartygsrorelser ar 2000 | Antal fartygsrorelser ar 2015
1 23 388 31 600
2 34 692 70 100
3 46 476 83 700
4 58 500 105 300
5 75 696 121 100
6 85 296 136 500

5.4 Farligt gods och oljetransporter

Oavsett om fartygen har farlig last med sig eller inte finns risken att vid olycka att
fartygets bunkerolja kommer ut i havet. Ju storre fartyget &r desto tjockare och mer
svavelhaltig och férorenande bunkerolja kan fartygets framdrivningssystem drivas pa.
Ett fartyg av storsta storlek kan ha uppemot 10 000 ton bunkerolja ombord. For
Kattegatt &r det mer rimligt med fartyg med maximalt 5 000 ton bunkerolja.

For den dvriga lasten raknar IMO med att halften av allt som transporteras kan
betraktas som farligt for miljo vid ett utslapp pa grund av de stora kvantiteter som
transporteras. Aven gods som under normala forhallanden raknas som ofarligt kan
under sarskilda forhallanden fa icke 6nskvarda effekter. Ett exempel ar vetemjol som i
anoxisk miljo leda till bildande av toxiska gaser.

Farligt godstransporter med olja ar betydligt battre kartlagda av olika institut och
konsultfirmor jamfort med Gvriga kemikalier. En forklaring till detta kan vara att
oljeprodukter ar den kvantitativt storsta kemikaliegruppen som transporteras,
lagerhalls och utnyttjas inom industrin. Oljans toxiska effekter mot manniskan ar inte
det storsta hotet. Det &r istallet brandrisken och vid transporter till sjoss riskerna mot
miljon som &r mest intressanta att studera”. Ett utslapp kan & stora konsekvenser pa
fagel- och djurliv i omradet. Sarskilt om det sker vid fiskarnas lekplatser.

For alla de 6vriga kemikalierna &r kartlaggningen varken fullstandig eller uppdaterad.
Det som verkar finnas ar tva rapporter publicerade inom ramen for HELCOM.*® Den
ena rapporten behandlar forpackade varor och den andra sadana varor som
transporteras i bulk. | dessa rapporter har man Kkartlagt transportflodet i Ostersjon
under tva manaders tid och utifran detta beréknat flodet av gods pa arsbasis. |
rapporterna framgar det att insamlade uppgifter inte ar fullstandiga och det som
rapporterna kommit fram till ar séakert det basta som gatt att uppbringa. De regler som
styr godstransporterna till sjoss begrénsar statistikinsamling och kartlaggning av
exakta &mnen.

29 Katastrofmedicinska studier under 35 &r. Erfarenheter frain KAMEDOs verksamhet 1963-1998
Riskamnen

%0 HELCOM Baltic Sea Enviroinment Proceedings No 34, HELCOM Baltic Sea Enviroinment
Proceedings No. 51
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5.5 Fartyg

Hér ges en Gvergripande beskrivning av de fartyg som kan rora sig i Kattegatt och
som kan anvéndas till att transportera stoérre méngder gods. En dvergripande
beskrivning av de mest intressanta fartygstyperna ges. Vidare beskrivs hur framtiden
ser ut avseende avveckling av vissa fartygskategorier och utveckling av tekniska
system som ska gora det sékrare.

5.5.1 Fartygstyper

Bulkfartyg ar fartyg som kan ta stora méngder last direkt i lastutrymmena. Lasten
behover saledes inte vara forpackad eller transporterad i containrar. I manga fall ar det
i sadana fartyg som farligt eller férorenande (olja) gods som transporteras. Vid en
olycka finns det risk att stora mangder lacker ut i havet. Andra satt att transportera
gods &r i containrar eller pa trailrar. Det finns da risk att containern faller 6verbord.
Detta i sin tur kan leda till att lasten i sig kommer ut i havet direkt. Containern kan
aven utgora en fara for andra fartyg som navigatoriskt hinder.

Efter 1996 ar det bara dubbelskrovsfartyg som ér tillatet hos tankfartyg. Fartyg
byggda innan 1996 kommer inte att tillatas operera senast efter ar 2015. Det kan dven
noteras att manga fartygstyper, savéal som olje- och kemikalietankfartyg, gastankfartyg
och torrlastfartyg ofta ar konstruerade sa att bunkerolja forvaras i bottentankar mellan
lasttankar/lastlada och den yttre skrovbotten. En grundstotning kan da, aven om
endast det yttre skrovet skadas, leda till utslapp av bunkerolja.*!

Kemikaliefartyg

Fartygsbundna transporter av farliga kemikalier transporteras antingen i bulk
(oemballerad last dar lasten lastas direkt ner i lastrummet pa fartygen) eller i
forpackad form (till exempel i fat, dunkar, lador, fordon och containrar).
Bulktransporter kan vara i antingen fast, flytande eller gasform. De kemikalier som
betraktas som farligt gods &r i regel flytande eller i gasfas.

Fartyg som anvands till kemikalietransporter ar i allménhet mindre &n de som
transporterar raolja, men de ar mer tekniskt komplexa. De har fler tankar ombord,
jamfort med rdoljetankers, vilket okar flexibiliteten sa att de kan transportera flera
olika kemikalier. Tankarna pa en kemikalietanker har en storlek p& mellan 70 m® och
2000 m® och den totala kapaciteten varierar mellan 400 m? till 40 000 m°.

Utover att ha specialiserade fartyg sa kan farligt gods ocksa transporteras i férpackad
form. Detta innebdr att det kan transporteras i enstaka containrar likval som att det
kan lastas i forpackad form direkt ner i fartygens lastrum. Ett normalstort
containerfartyg, sa kallat feederfartyg, kan ta mellan 250 till 600 containrar.

31 SSPA — Riskbild for oljeutslapp och oljepaslag
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Oljetankfartyg

De fartyg som transporterar olja kan vara av valdigt varierande storlek. For att komma
in i Ostersjon kan de ha ett maximalt djupgaende pa 17 meter, vilket i lastkapacitet
motsvarar cirka 100 000 ton olja.

Fartygen kan vara olika utformade med dubbelskrov, enkelskrov, dubbelbotten och de
kan ha flera lasttankar ombord. Enkelskrov innebér att lastrummen ligger direkt mot
ytterskrovet och om detta skrov skadas kommer lasten direkt ut i havet. Alla nya
bulklastfartyg har sa kallat dubbelskrov dar lasttankarna inte ligger direkt mot
ytterskrovet, sa att det inte nddvandigtvis innebér att lasten lacker ut vid en
grundstotning eller kollision.

Aldre fartyg ar uppdelade i olika kategorier, vilka ges nedan. Efter r 2015 s& kommer
dessa kategorier inte att tillatas att operera och det ar framst beroende pa att de &r
enkelsskrovsfartyg.

Kategorierna ges enligt:

Kategori 1: s.k. pre-MARPOL-tankfartyg.

Oljetankfartyg > 20 000 dwt med last av raolja, brannolja, tung diesel eller smorjolja.
Oljetankfartyg > 30 000 dwt med last av med last av andra oljeprodukter som inte &ar
konstruerade enligt kraven om segregerade ballasttankar med skyddande placering
(protectively located segregated ballast tanks). Dessa fartyg har enkelskrov och
byggdes under perioden fore 1980. Denna kategori kommer inte att tillatas operera
fran 2007.

Kategori 2: s.k. MARPOL-tankfartyg.

Oljetankfartyg > 20 000 dwt med last av raolja, brannolja, tung diesel eller smorjolja.
Oljetankfartyg > 30 000 dwt med last av med last av andra oljeprodukter som ar
konstruerade enligt kraven om segregerade ballasttankar med skyddande placering
(protectively located segregated ballast tanks). Dessa fartyg har enkelskrov och
byggdes framst under perioden 1980 till 1996. Denna kategori kommer inte att tillatas
operera fran 2015.

Kategori 3: mindre tankfartyg.
Oljetankfartyg > 5 000 dwt men mindre &n de som specificerats for kategori 1 och 2.
Denna kategori kommer inte heller att tillatas operera fran 2015.

5.5.2 Tekniska system

AIS

De krav som kommer att stallas pa fartygens utrustning ombord for att oka sakerheten
kommer att 6ka. AIS (automatiskt identifieringssystem) ska inforas pa alla fartyg dver
300 bruttoton.*” Detta 4r ett GPS-baserat transpondersystem dar fartygen skickar ut en
identifieringssignal dar uppgifter om fartygets kurs och fart ges. Radar har den
nackdelen att det kan vara problem att fa en bra bild om det rader speciella
vaderforhallanden eller om det finns andra hinder i vagen. AIS innebar att dven vid

32 Sjofartsverket Halmstad lots Jan Fé&llman
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dalig radartackning eller daliga forhallanden med radarskugga, sa kommer andra
fartyg att kunna ta emot transpondersignalen.

Detta transpondersystem kan aven bidra till att battra pa den bristfalliga
realtidsuppdatering och radartdckning som idag finns. | kombination med FRS (se
nedan) kan de berérda myndigheterna fa béattre information om fartyg med farlig last
eller om det ar ett fartyg uppsatt pa nagon svart lista som passerar den svenska kusten.
Alla fartyg kommer inte utrustas med dessa system och det &r viktigt for befalhavarna
ombord att ha detta i dtanke och inte enbart satta sin tilltro till de tekniska system som
finns.

FRS

Framtiden talar for att det kommer att bli betydligt battre kartlaggning da
Fartygsrapporteringssystemet (FRS) kommer igang.® Har ska fartygen eller
rederierna som ska till eller fran svensk hamn rapportera om de har farligt gods med
sig. Det sker redan idag da det rapporteras till Sjoraddningen, MRCC, i Géteborg.
Idag sparas uppgifterna i tva veckor och ingen statistik fors 6ver dessa. FRS i sig ar
ett svenskt system, men de lander i EU som &r kuststater har egna nationella system
och dessa ska sedan kopplas ihop till en databas i Bryssel. Dessa uppgifter ska sedan
finnas tillgangliga for bertrda parter.

Nackdelen med detta EU-baserade system ar det endast omfattar fartyg till och fran
EU-lander. Ryssland omfattas saledes inte av detta system. Aven fortsattningsvis
kommer berérda myndigheter i Sverige inte att veta vilken last ett fartyg har om det
ska fran Norge till Ryssland.

5.5.3 Utveckling och avveckling

En nyligen genomférd undersékning av VTT>* visar att de ryska enkelskorvsfartygen
fasats ut i snabbare takt n tidigare beraknat. Dessa fartyg har bedémts vara i daligt
skick och ansetts utgora en storre risk for olyckor. Utfasningen har &ven generellt
paskyndats av USA och EU pa grund av de olyckor som skett under senare ar.

Alla landers flottor gar inte mot samma utveckling och avveckling av
enkelskrovsfartyg, dven om regler snart satter stopp for vissa fartygstyper. EU
presenterar en “svart lista” 6ver fartyg som inte ar valkomna i EU:s hamnar pa grund
att deras otillrackliga sakerhet.*® Det positiva &r att de flesta lander runt Ostersjon ar
medlemmar i EU och darfor ska rétta sig efter detta. Ryssland &r inte med i detta
sallskap. FOrsok har gjorts att fa fram hur de staller sig till denna "svarta lista”, men
utan framgang.

Svenska myndigheter saknar idag mojligheter att stoppa ett fartyg som bara” ska
passera svenskt territorialvatten. Det har ingen betydelse om fartyget ar svartlistat
eller for att kontrollera sékerheten ombord vid transport av farligt gods. Undantaget ar
om det innebér provtagning for att hitta bevis om oljeutslapp. Flaggstaten kan forvisso

3 Sjofartsverket MRCC Birger Knutsson
VT Ol transportation and terminal developement in the Gulf of Finland
% http://europa.eu.int/ Referens 1P/02/1791
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begéra kontroll, men har kommer ytterligare ett problem in i bilden med begreppet
“bekvamlighetsflagg”. Detta ar dock en diskussion som inte ryms i detta arbete. Det
befaras att inte alla lander &r lika harda vid kontroller av fartygens sakerhet och
beséattningarnas utbildningsstatus.
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6. Kemikalietransporter

IMO uppskattar®® att mer &n halften av det gods som transporteras pa haven, i bulk
eller i forpackad form, kan betraktas som farligt for manniska eller milj6. Trenden att
transportera kemikalier pa haven okar och det finns saledes anledning att tro att &ven
olyckorna med kemikalier inblandade kommer att 6ka d&ven om tekniska system som
ska forbattra sékerheten infors.

Aven d&mnen som under normala omstandigheter inte betraktas som farligt gods kan
da de slapps ut i havsmiljo leda till storningar hos véxt och djurliv. Exempel pa detta
ar da olyckor med transporter av vegetabiliska oljor har lett till storningar i djurlivet.
Vetemjol kan exempelvis under vissa forutsattningar i anoxisk miljé leda till bildande
av toxiska gaser. Anoxisk miljo innebar att det inte finns nagot syre kvar i det djupa
bottenvattnet eller i sedimenten.®’

De uppgifter som idag finns att tillga angaende kemikalietransporter till sjoss i
Ostersjon ar begransade. | HELCOMS regi har tva rapporter gjorts dar
sj6transporterna for farligt gods i Ostersjon har kartlagts. En av rapporterna ar for
kemikalier som transporteras i bulk® och den andra &r for férpackat farligt gods.*
Dessa rapporter ar publicerade 1990 respektive 1993 med uppgifter fran 1987 och
1990 och forsok har gjorts att fa uppgifterna uppdaterade, bekréaftade eller forkastade
men inte lyckats. Forfattarna till dessa rapporter medger att uppgifterna inte ar
hundraprocentiga beroende pa att svarsfrekvenser fran de intervjuade inte ar
fullstandiga. Rapporterna ger anda en indikation pa vad som transporteras. De visar
aven pa brister avseende kunskapen om vad som faktiskt kan fraktas langs vara
kuster.

Forfattaren till denna rapport har inte heller haft mojlighet att gora ett motsvarande
forsok i att fa rapporterna uppdaterade. En av anledningarna till att det ar svart att
kartldgga dessa transporter ar havsréttens ratt till oskadlig genomfart. En annan
anledning &r att det finns stora kommersiella intressen mellan rederierna och mellan
hamnbolagen och en ovilja att uppge exakt vad som transporteras och handhas.*°
Detta kan fa till foljd av att utvecklingen av kartlaggning fordrgjs.

6.1 Flytande kemikalier i bulk

De vanligaste kategorierna som transporteras i bulk kan delas upp i foljande
produktkategorier:
* Kol, tjdra och petrokemiska produkter (bensen, fenol, naftalen)
* Tunga kemikalieprodukter som gors i stora kvantiteter sasom svavelsyra,
fosforsyra, svavelsyra, saltsyra, natriumhydroxid och ammoniak
* Melass och alkoholer
* Vegetabiliska och animaliska oljor

% KBV réddningsmanual
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Flera av de olika amnena betraktas dessutom som farligt eller férorenande gods. Aven
om de inte gor det, kan de stalla till med stor skada om de kommer ut i miljon pa
grund av de stora méngder som hanteras. For konsekvenser av utslapp se kapitel 9.

Amnen som betraktas som farligt gods och som transporteras i Ostersjon finns
kartlagda i en rapport gjord inom ramen for HELCOM 1987.% Enligt denna rapport
kommer de flesta kemikalier som transporteras i bulk in och ut i Ostersjon via Kiel-
kanalen. Den visar ocksa att genom Kattegatt transporteras samtliga kategorier av de
flytande &mnena i bulk. Amnena delas upp, enligt MARPOL konventionen, i kategori
A-D, appendix I11 substanser, vilka presenteras i kapitel 6.2.2. Det finns inga
uppgifter dver specifika kemikalier som transporteras i just Kattegatt utan de ror hela
Ostersjon.

De uppgifter som finns att tillga enligt HELCOM rapporterna avseende kategori och
méangder presenteras i Tabell 3, vilket &r specificerat for Kattegatt. | Tabell 2
presenteras de totala mangderna i de olika kategorierna for Ostersjon. Utover de totala
mangderna har &ven de fem vanligaste &mnena i respektive kategori plockats ut och
presenteras i Tabell 4. Detta for att ge en mer detaljerad bild av vad fér &mnen som
ingar i de olika kategorierna.

6.1.1 FOroreningskategorier for driftutslapp

Enligt MARPOL-konventionen delas &mnen som transporteras i bulk upp i olika
kategorier beroende pa hur farliga de ar for miljon, och dven fér manniskan. De delas
upp i kategorierna A-D, dar kategori A dr de som innebar svarast pafrestning for
méanniska och miljon. Utdver dessa kategorier finns det &mnen som kan utgdra en fara
for den marina miljon om de kommer ut i havet i stérre mangder. Dessa kategoriseras
som appendix 11 substanser. En kortfattad beskrivning av definitioner for
kategorierna A — D ges enligt Sjofartsverket (SJOFS 1985:19).

| nedanstaende tabeller presenteras hur mycket och antalet sandningar inom
respektive kategori som transporteras i Ostersjon och i Kattegatt.

Tabell 2 Kategori A-D, Appendix 111 samt gastransporter for Ostersjon

Kategori Antal kemikalier i | Arligt antal | Arliga méangder
respektive kategori |sédndningar (x 1000 ton)
A 12 120 200
B 29 500 700
C 37 850 2200
D 44 1000 1700
Appendix Il 14 500 1000
Gaser 9 1000 2900

42



Tabell 3 Kategori A-D, Appendix I11 samt gastransporter for Kattegatt

Kategori Arligt antal | Arliga méangder | Genomsnittlig mangd som
sandningar (x 1000 ton) transporteras per fartygslast (ton)
A 1 1 1000
B 90 180 2000
C 130 450 3462
D 160 320 2000
Appendix Il 50 180 3600
Gaser 280 350 1250

Kategori A innebér skadliga flytande &mnen som, om de kommer ut i havet, skulle
utgora en "allvarlig risk for marina tillgangar eller manniskors halsa”. Det innebéar
aven amnen som kan medfora allvarlig skada pa skonhets- och rekreationsvarden. Om
det kan medfora allvarlig storning av annat behorigt utnyttjande av havet ingar det
ocksa i denna kategori. Storsta mojliga anstrangning bor goras for forhindrande att
dessa kommer ut i havet. Amnen som inte finns med i forteckningar kan provisoriskt
kategoriseras som A om de har sadana egenskaper att de “bioackumuleras och kan
utgora en risk for vattenlivet eller ménniskors hélsa, eller som ar i hog grad giftiga for
vattenlivet.”

For amnen i kategori B dr det samma beskrivning som kategori A, men risken ar har
inte allvarlig och sarskilda atgarder bor vidtagas for att undvika utslapp. For tillfallig
kategorisering ska amnet bioackumuleras med en varaktighet pa upp till en dryg
vecka eller om de gor foda fran havet otjanligt for manniskan.

For kategorierna C och D ska riskerna vara "mindre” respektive "métbara” vid ett
utslapp. For tillfallig kategorisering galler att &mnena i viss man ar giftiga for
vattenlivet for kategori C. Kategori D &r praktiskt taget ogiftiga for vattenlivet.

6.1.2 Amnen inom respektive kategori

| tabellen nedan ges exempel pa de fem vanligaste &mnena i respektive kategori enligt
HELCOM.* Transporterna rér hela Ostersjon inklusive Kattegatt. Aven om det nu
baseras pa uppgifter fran 1987 sa ger det trots detta en indikation pa vad som
transporteras.

Det som bor anmérkas ar att ammoniak transporteras i relativt stora méngder,
snittlasten ligger pa narmare 5000 ton. Funna uppgifter rérande ammoniaktransporter
idag &r att det hanteras 25 000 ton ammoniak arligen i Stenungsund. Denna ammoniak
kommer med fartyg 4-6 ganger per ar och det ar bade fran Nordsjon och fran
Ostersjon. Dar det senare visar att det faktiskt transporteras ammoniak i Kattegatt och
att snittlasten. I sammanhanget kan det vara vért att ndmna att alternativet ar att frakta
detta pa jarnvag, vilket har gjorts tidigare.

* HELCOM Baltic Sea Enviroinment Proceedings No 34
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Tabell 4 De fem vanligaste &mnena i respektive fororeningskategori som transporteras i
Ostersjon

Kategori A CAS-nr UN-nr | Kvantitet | Antal
(ton) laster
Flytande tjéror 8007-45-2 1999 153 957 77
Kreosot 8021-39-4 1334 22 797 8
Isopropenylbensen 98-83-9 2303 9592 10
Acetoncyanohydrin, stabiliserad 75-86-5 1541 3590 3
Naftalen, smalt 91-20-3 2304 2 646 3
Kategori B
Styrenmonomer, stabiliserad 100-42-5 2055 110 472 73
Etylendiklorid 107-06-2 1184 92 768 73
Koltjara/nafta 16sning 8030-30-6 2553 87 313 12
Fenol, smalt 108-95-2 2312 78 700 65
Akrylnitril, stabiliserad 107-13-1 1093 69 221 30
Kategori C
Bensin, pyrolys- m.m. 68606-10-0 | 1203 477 376 57
Svavelsyra 7664-93-9 1830 472 164 73
Xylen, inkl dimetylxylener 1330-20-7 1307 409 695 186
Bensen/toluen/xylen blandning 345243 70
Bensen 71-43-2 1114 90 130 31
Kategori D
Natriumhydroxidldsning 1310-73-2 1824 703 957 279
Fosforsyra 7664-38-2 1805 427 977 100
Vegetabiliska oljor 68956-68-3 172 538 202
Mety| tert-butyleter 1634-04-4 2398 98 490 52
Etylenglykol 107-21-1 2810 66
Appendix 11 substanser
Metanol 67-56-1 1230 747 545 175
Etanol 64-17-5 1170 96 924 88
Butanol 78-83-1 1120 54 695 35
Aceton 67-64-1 1090 54 307 45
Isobutanol 78-83-1 1212 27 960 18
Gaser
Ammoniak 7664-41-7 1005 | 1427274 294
Propan (LPG) 74-98-6 1978 703 630 422
Butan (LPG) 106-97-8 1011 234 232 58
Propen 115-07-1 1077 210 329 71
Vinylklorid 75-01-4 1086 110071 46
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6.2 FOrpackade farliga &mnen

Undersokningen som dessa uppgifter ar baserade pa ar gjord under tva manader under
1990.% Sttet att frakta forpackat farligt gods innebér allt fran sma paket till &mnen
fraktade i bulk (speciellt godningsdmnen). Det kan vara dmnen i fast, flytande eller i
gasform. | rapporten tas endast transporter upp dar mangden ar 100 kg eller mer.

Rapporten delar upp de farliga dmnena i 9 stycken IMDG klasser (International
Maritime Dangerous Goods code), den internationella koden for sj6transport. I tabell 5
visas den totala mangden som fraktas i Ostersjon varje manad. Alla klasser av farligt
gods kan dessutom forvarra konsekvenserna vid en brand genom att forpackningar
forstors och farliga &mnen kommer ut eller att exempelvis giftig rok uppstar.*®

For amnen som transporteras i forpackad form kan dessa komma ut i havet pa grund

av att lasten ar daligt surrad. De kan da lacka ut i havet eller utgora en sakerhetsrisk
for andra fartyg.

Tabell 5 IMDG (International Maritime Dangerous Goods) klasser

Klass | Egenskaper Kvantitet Kattegatt kvantitet
(ton/manad) | (ton/manad ) / antal paket
1 Explosiva varor 2700 1380/120
2 Gaser 10 900 1490/170
3 Brandfarliga vétskor 32450 5340/810
4 Brandfarliga fasta &mnen 18 500 2 650/ 150
5 Oxiderande &mnen och organiska peroxider 25000 6010/ 150
6 Giftiga dmnen och smittdmnen 12 800 2 660 /230
7 Radioaktiva &mnen 1300 1000/10
8 Fratande &mnen 29 600 5690/570
9 Diverse farliga &mnen 9500 4690/130
Totalt 30 900/ 3 700

Vad som aven &r intressant ar hur &mnena beter sig da de kommer ut i vatten. En
forenklad bild av kemikaliers egenskaper gor att dessa kan delas in i fyra olika
huvudtyper dven om kemikalierna kan bete sig pa flera olika sétt:

» forgasas snabbt vid kontakt med vattenytan

» flyter pa vattenytan

* uppldses snabbt i vatten

* sjunker till botten

6.2.1 Forpackat farligt gods i omradet runt Kattegatt

Utifran dessa uppgifter har rapporten tagit ut de &mnen som transporteras i storst
kvantiteter inom de olika omradena. Férutom Skagerack och Kattegatt (kvantiteterna
sammanslagna) tas dven det som transporteras genom de Baltférbindelsen samt
Oresund vilket ges i tabellerna 6-8.

Det som transporteras mest ar de vanligast forekommande starka syrorna och baserna.
Dessa ér alla vattenlosliga. Ett utslapp vid till foljd av en olycka alternativt vid

*2 HELCOM Baltic Sea Enviroinment Proceedings No. 51
*3 Sp: En forstudie angaende vattenbaserade slackssystem pa fartyg
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lastning eller lossning kan &nda paverka manniskor i utslappets narhet. Angorna kan
orsaka frat- och brannskador.

Tabell 6 Vanligaste forekommande &mnena i Skagerack och Kattegatt

Amne Klass | UN-nr CAS-nr Mar Antal Kvantitet % av allt
poll transporter (ton) farligt gods
per manad
Natriumhydroxid 8 1823 | 1310-73- 30 1500 4,7
2
Natriumklorat 5 1495 | 7775-09-9 25 1400 4.4
Malarfarg 3 1263 (P) 140 1300 4,1
Fratande fasta 6 1759 P) 60 1300 4,1
amnen
Brandfarliga 3 1993 P) 100 1000 3,2
vatskor
Radioaktiva 7 2982 10 900 2,8
amnen
Tabell 7 Vanligast forekommande amnena pa danskt vatten (Balt-passagen)
Amne Klass | UN-nr CAS-nr Mar Antal Kvantitet % av allt
poll transporter (ton) farligt gods
per manad
Avfall 3 (P) 100 2500 8,8
Svavelsyra 8 1830 | 7664-93-9 70 1100 3,9
Salpetersyra 8 2031 | 7697-37-2 30 1000 3,5
Saltsyra 8 1789 | 7647-01-0 40 1000 3,5
Syre, flytande 2 1073 | 7782-44-7 40 950 3,3
Svavel, smélt 4 2448 | 7704-34-9 30 800 2,8
Tabell 8 Vanligast forekommande dmnena i Oresund
Amne Klass | UN-nr CAS-nr Mar Antal Kvantitet % av allt
poll transporter (ton) farligt gods
per manad
Saltsyra 8 1769 7647-01-0 50 1200 5,6
Malarfarg 3 1263 (P) 70 1100 51
Cyanidldsning 6 1935 P 15 600 2,8
Fenol, smalt 6 2312 108-95-2 15 600 2,8
Svavelsyra 8 1830 7664-93-9 25 600 2,8
Flytande brand- 3 60 P) 60 550 2,5
farliga &mnen

Forklaring till tabellerna 6-8:

Klass enligt IMDG, tabell 5. Mar poll (Marine pollutant) anger om &mnet &r skadligt for den marina
miljon dér P = Severe marin pollutant (starkt nedsmutsande fér miljon) och (P) = Marin pollutant
(nedsmutsande for miljon). Om en produkt innehaller 10 % eller mer av ett eller flera &mnen som
betecknas med (P) eller 1 % eller mer av ett eller flera dmnen som betecknas som P i IMDG-koden,
klassificeras produkten som Marine Pollutant.

6.3 Ovriga amnen

Under denna kategori finns radioaktiva &mnen. Det ar intressant da Ringhals
karnkraftverk ligger i Hallands I&n och ar geografiskt placerad i Varbergs kommun.
For transporter av karnkraftsavfallet fran Ringhals svarar fartyget M/S Sigyn. Fartyget
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transporterar radioaktivt avfall fran karnkraftverket 4 ganger per ar. Avfallet ar sa
pass sékert inkapslade att de inte skulle paverkas vid en olycka som en kollision,
grundstétning eller brand. *

Hur stora mangder av radioaktiva amnen som fraktas pa fartyg har inte gatt att fa
fram. Dock sa ar det den enda typen av @amnen som inte tillats att frakta genom
Kielkanalen. Det som fraktas pé fartyg som ska till och fran Ostersjon fraktas genom
Kattegatt. Enligt rapporter® ror det sig om 900 ton och totalt 10 laster per manad.

Terrorristers intresse av det radioaktiva avfallet bor ocksa vara ringa da det skulle
innebara extremt stora risker for att anvanda detta. FOrvisso kanske inte terristerna vet
om detta alternativt struntar i.

Skulle ett utslapp av exempelvis olja i nérheten av Ringhals prioriteras detta hogre av
Kustbevakningen an nagot annat, exempelvis om kylvattenintagen ar hotade. Det
finns dock flera backup-system avseende kylvatten.

44 Lansstyrelsen Halland Kjell-Arne Jonson
** HELCOM Baltic Sea Enviroinment Proceedings No. 51
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7. Oljetransporter

Jamfort med kemikalietransporter ar oljetransporterna betydligt battre kartlagda i
Ostersjon. Anledningarna till detta beror bland annat pa att det transporteras mycket
olja i Ostersjon vilket beraknas oka. Detta till foljd av expansionen av ett flertal
oljehamnar i Baltikum och Ryssland. Vidare &r det troligtvis lattare att fora statistik
over ett fatal oljeprodukter jamfort med alla kemiska substanser som transporteras.

7.1 Transportmonster

Runt Kattegatt finns ett flertal oljehamnar dit det fraktas raolja och dar det lamnas
oljeprodukter. For Sveriges del &r Brofjorden (Skagerack) och Goteborg de i sérklass
storsta oljehamnarna, men pa Sveriges vastkust hanteras det oljeprodukter dven i
Halmstad, Helsingborg och Malmé. | Danmark hanteras olja i Aabenraa, Alborg,
Arhus, Képenhamn, Frederica (storst) och Kalundborg.*® Samtliga av de danska
hamnarna &r belagna runt Kattegatt, Balt-passagen och Oresund. Se Figur 3 nedan.

1440
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Figur 3: Oljehamnar runt Kattegatt (Kélla VTT)

Utover dessa oljehamnars hanterande sa passerar en stor del av de dvriga
oljetransporter som ska till och fran Ostersjon. De olika kategorierna av oljeprodukter
ges av tabell 9. De stérsta mangderna som hanteras i Ostersjon ar raoljor (kategori 5)
och latta oljor (kategori 2) med 42 % respektive 26 % andel av totalt av ca 141
miljoner ton (2001).*’ For Sveriges vidkommande innebér detta 18,1 miljoner ton
raolja (44 %) och for lattare oljor 15,1 miljoner ton lattare oljor (37 %). Motsvarande
siffror for Danmark &r 12,8 (56 %) och 4,2 (18 %).

¥ VTT: Statistical Analyses of the Baltic Maritime Traffic
7 sspA: Oil handling in the Baltic Sea 1996- 2001
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Tabell 9 Oljekategorier
Kategori | Typ av olja
1 Léattare brénslen: bensin
Léatta oljor: kerosen, nafta, diesel, flygbransle
Medeltunga brénslen: marin dieselolja
Tunga oljor (bunkerolja): Bunker C, Fuel No 6
Raolja
Avfallsoljor
Smorjoljor
Asfalt, raffineringsprodukter
Sloptankar (smutsvatten)
Ovriga oljor, vagolja

OO |NO|OT|~ W

=
o

Det totala antalet transporter genom Kattegatt var ar 2000 ca 76 000 fartyg. Av dessa
var det ca 10 500 fartyg som transporterar olja.*® Detta ar siffror som beréknas dka
enligt de prognoser som ar gjorda.

7.2 Oljans egenskaper

De kategorier av olja som specificeras enligt tabell 9 i kapitel 7.1 har valdigt skilda
egenskaper vid ett spill. De vanligaste kategorierna i Ostersjon ar raolja och latta
oljor. Till latta oljor réknas bland annat diesel, fotogen och flygbréansle.

Det &r inte bara olika kategorier av oljor som skiljer sig. Aven olika rdoljors
egenskaper skiljer sig fran varandra. Raolja fran Nordsjon, sa kallad Nordsjoolja, ar
relativt lagviskos och avdunstar snabbt, medan tung raolja ar trogflytande, stelnar
snabbt och med avdunstningen ar obetydlig.

Kustbevakningen namner ocksa att viss raolja fran Ryssland har egenskaper som
vasentligt forsvarar saneringen. **Réoljan i det har fallet flyter varken upp till ytan
eller sjunker till botten utan svavar i vattnets mellanskikt. Under normala
omstandigheter dar oljan sjunker till botten kan oljan “dammsugas” upp eller samlas
upp i lansar da den flyter pa ytan. Svavar oljan i mellanskiktet blir det saledes
problem da Kustbevakningens utrustning inte ar gjord for detta.

Oljors toxiska egenskaper skiljer vasentligt beroende pa oljans ursprung och grad av
raffinering. Raffinerade oljeprodukter sasom petroleumprodukter ar akut giftiga i
vatten for de lattaste fraktionerna. Dessutom kan oljan innehalla tillsatser som i sig ar
giftiga pa lang eller kort sikt. Generellt sa ar tunna oljor mer toxiska jamfort med
tjockare typer av oljor.” Tjocka oljor har mer nedsmutsande egenskaper mot miljon.
Detta kan studeras vidare i kapitel 9.

8 VTT Statistical Analyses of the Baltic Maritime Traffic
49 .
Kustbevakningen Ingela Berntson

NIVE Miljoeffekter — utveckling av kriterier och metoder fér bedomning av oljesanering pa svenska
strénder
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8. Transporter till och fran hamnarna i Halland

De kommersiella hamnarna i Halland, Falkenberg, Halmstad och Varberg hanterar
relativt lite farligt gods jamfort med 6vriga godsslag. Om det gods som anlénder i
container stammer 6verens med deklarationen kan det enbart spekuleras dver, men
raddningstjansterna ar extra forsiktiga om det skulle handa ndgot dar en container ar
inblandad, oavsett vad det star pa godsdeklarationen. Anledningen att misstanka att sa
inte ar fallet kan dels vara ekonomiskt relaterat och dels hanteringsmassigt. Det kan
vara sa att vissa &mnen som transporteras inte far forvaras i narheten av andra dmnen
ombord och det blir séllan [6nsamt att frakta endast en container ombord. Av rent
praktiska skél kan containrar innehallandes vissa @mnen placeras tillsammans med
amnen som inte alltid &r lampligt.>* Foljande avsnitt presenterar dels en bild av den
officiella statistik som finns att tillga for Hallands kommersiella hamnar. Darefter ges
en presentation av Hamnarna och vilka @mnen som de hanterar och som gar att finna i
de miljétillstand som behdvs.

8.1 Statistik for oljetransporter till och fran hamnarna i
Halland

Statistiken som redovisas nedan utgar fran den statistik som hamnarna rapporterar till
SIKA® (Statens institut for kommunikationsanalys) och &r dven den statistik som
redovisas i tabellerna 8 — 10. Hamnarna l&mnar uppgifter kvartalsvis enligt EU:s
direktiv om gods och passagerare till sjoss™ .

Statistiken som redovisas ar alltfor overgripande och enskilda &mnen gar inte att
identifiera. Dessutom sa ar det bara uppgifter om gods som hanteras éver kaj i
hamnarna. Detta innebar att det i manga hamnar finns en betydande del gods som
ankommer och avgar landvagen utan att lastas och/eller lossas i fartyg, vilket inte
redovisas i denna statistik. Manga hamnar har darfor en stérre godsomséttning
eftersom alltmer gods gar landvégen till och fran hamnarna. Det inkluderar sadana
transporter som sker pa farjan, och for Hallands del ar det farjan mellan Varberg och
Grena som ar aktuell. Det &r denna statistik som bland annat skickas in till
Sjoéraddningscentralen MRCC®* och sparas dar i tva veckor utan bearbetning dar
MRCC far uppgift om godsets placering i fartyget.

Det som kan konstateras &r att uppgifterna ar begransade avseende specifika &mnen.
Utdragen for hamnarna i Halland presenteras nedan for att ge en 6vergripande bild
och aven for att i detta fall visa pa de begransningar som idag foreligger avseende
statistiken. Det som meddelas raddningstjansterna &r endast vilken klass det farliga
godset tillnér. Samtliga uppgifter avser 2003 ars siffror.

Tabell 10 ger en Overblick i antalet anlop for handelsfartyg och kryssningsfartyg (déar
passagerare gar av och pa) som de kommersiella hamnarna i Halland har arligen.

5 Sjofartsverket Halmstad lots Jan Fé&llman

52 http://www.sika-institute.se/

>3 EG-direktiv 95/64/EG

** MRCC-Maritime Rescue Coordination Centre



Antalet anlop for Varbergs del inkluderar den férjetrafik som bedrivs mellan Varberg
och Grena i Danmark.

Tabell 10 Antal anlép, draktighet och godsmangder for de kommersiella hamnarna i Halland

Hamn Antal anlép Fartygsdréktighet | Gods dver kaj
(brutto i 1000 ton) (1000 ton)
Falkenberg 334 503 604
Halmstad 958 3657 1950
Varberg 1222 14 021 1744

Det gods som sedan hanteras delas upp i enhetsgods, det vill sdga gods som bland

annat hanteras i containers och pa lastbilar. Detta representeras i tabell 11. Falkenberg
ar inte representerat i denna statistik.

Tabell 11 Mé&ngden enhetsgods i Halmstad respektive Varberg hamn.

Hamn Totalt Containers, Trailers,
(tusen ton) | flak, kassetter | lastfordon, slap

Halmstad 133 108 25

Varberg 622 32 590

Godset som inte ar i forpackad form, exempelvis skogsprodukter, olja och bulkvaror

presenteras i tabell 12. Till dvrig torrbulk réknas bland annat malm, kol och 6vrig

torrbulk. Det som raknas som Ovrig flytande bulk &r flytande gas, flytande kemikalier

och ovrigt flytande bulkgods. Det dr till denna kategori som mycket av det farliga

godset hittas och det kan konstateras att det ar relativt sma méangder jamfort med det
ovriga godset. Halmstad hamn hanterar dven en hel del mineraloljeprodukter.

Tabell 12 Icke enhetsgods, méngder i tusentals ton

Hamn Totalt | Skogs- | Jarn- & | Ovrig torr- | Réolja | Mineral- | Ovrig flytande | Fordon
prod | stalprod. | bulk m.m. oljeprod bulk

Falkenberg 604 117 5 479 - - 2 -

Halmstad 1817 380 201 681 - 484 17 54

Varberg 1122 717 27 254 - - 124 -

8.2 Halmstad hamn

Halmstad hamn delas upp i Nissanhamnen, Ostra hamnen, Oljehamnen,
Kattegattshamnen och Oceanhamnen. Farleden till hamnarna &r en rak 3 nautisk mil

lang angdring med val tilltaget djup. | hamnen sa varierar djupet mellan 5,5 till 12

meter beroende pd hamn. De inre hamnarna, Nissanhamnen och Ostra hamnen,
hanterar pappersprodukter och dvrigt gods. Kattegattshamnen tar emot ro-ro-fartyg
och kan forvara ett stort antal containers. Bulkfartyg med djupgaende pa upp till 12

meter kan tas emot i Oceanhamnen. Oljehamnen kan ta emot fartyg pa upp ca 10

meter djupgéende. Enligt ansokan for tillstand® enligt 9 kapitel i miljébalken innebar
det lastning och lossning av fartyg upp till 50 000 ton. For petroleumprodukter far det
lossas hdgst 20 000 ton, men enligt anstkan &r det normalt ca 6 000 ton.

*® Tillstand enligt 9 kap miljébalken foér Halmstad Hamn och Stuveri AB
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8.2.1 Amnen som hanteras

Halmstad hamn &r den storsta hamnen i Sverige for europeisk bilimport.
Containertrafiken som bedrivs i hamnen har uttkats. Enligt rd&ddningstjansten i
Halmstad ar det ocksa containerhanteringen som kan utgdra en stor fara pa grund av
den osékerhet av inneh&llet som rader.>® Det kan inte uteslutas att innehdllet i
forpackningarna inte &r fullstandigt korrekt deklarerat, &ven om det inte finns nagra
undersokningar som bekraftar detta.

En hel del bulkvaror hanteras i hamnen, men betraktas ej som farligt gods. De
bulkvaror som hanteras ér:

* kol, borax, soda, kalk och sand

e gddnings- och jordbruksprodukter

* timmer och pappersprodukter hanteras i storre mangder

Det som raddningstjansten betraktar som det farligaste &r den kalciumkarbid (CAS-nr
75-20-7, mycket brandfarligt R15) som vid kontakt med vatten avger acetylengas
(CAS-nr 74-86-2). Acetylengas &r extremt brandfarligt och &r explosivt vid
uppvarmning, och explosivt bade med och utan kontakt med luft. Mangdmaéssigt
handlar det om ca 20 ton i taget, vilket innebar att det &r en container som kraver
speciell forvaring.

Oljehamnen i Halmstad hanterar narmare 500 000 ton olja arligen. Det &r i forsta hand
raffinerade produkter som exempelvis diesel som hanteras i hamnen.

8.3 Falkenberg: Falkenbergs Terminal AB

Hamnen i Falkenberg kan ta emot fartyg som med en dodvikt pa 5000 ton och ett
djupgaende pa max 6,5 meter. Vanligast ar dock fartyg med 1000 — 3000 tons
dodvikt.

Hamnen har specialiserat sig pa export av sdgade travaror och granit, samt import av
industrirévaror, stalprodukter och sdgstock.>” Det farliga gods som hanteras i
Falkenbergs hamn ar ammoniumnitrat (CAS 6484-52-2). Det ror sig arligen om totalt
ca 5000 ton. Det kommer om 1500-2000 ton tre ganger per ar fran Baltikum.

Ammoniumnitrat ar ett farglost, kristallint &mne som évergar i gasform nar det hettas
upp. Det kan &ven anvéandas som sprangmedel och har anvants bland annat i terrordad
som Oklahoma City 1995 da 168 méanniskor dédades och aven i Bali-bombningarna
2002 dar 200 manniskor dodades.

8.4 Varbergs hamn: Terminal West

Varbergs hamn bestar av Farehamnen och Handelshamnen. Farleden in till VVarberg
bestar av en 1 nautisk mil kort och lattnavigerad farled, med minsta vattendjup pa 11

% Raddningstjansten Halmstad Klaus Heinsvig
¥ Falkenbergs Terminal AB: http://www.falkenbergs-terminal.se/
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meter.”® Farleden &r val utmarkt och lotsningsservice finns att tillga dygnet runt.
Arligen ligger antalet fartygsanlop, inklusive férjetrafiken Varberg-Grend, pa ca 1200.
Maxkapaciteten for fartyg till Farehamnen dr 240 meters langd, bredd 33 meter och
djupgaende pa 10 meter. | normalfallet betyder det fartyg pa maximalt 50 000 ton
dodvikt. For Handelshamnen galler 180 meter och 7,5 meters djupgaende. Efter
kontakt med hamnen sa &r det vanligast med en langd pa 70-120 meter.

8.4.1 Amnen som hanteras

Den huvudsakliga godshanteringen bestar av sagade travaror, pappersmassa och
oarbetat virke. Vidare hanteras faltspat-soda, sand och olika metaller. De flytande
kemikalier som hanteras och lagras hos Almer Oil &r i huvudsak produkten
lignosulfanat, bestdende av &mnena lignin och Alvamix.>® Lignin &r en produkt som
inte &r markningspliktig. Ett eventuellt spill av lignin leder endast till stark
missfargning. Alvamix ar en fratande produkt som bland annat innehaller
natriumhydroxid och har ett pH pa mellan 11-13.

Andra bulklaster som hanteras ar soda (CAS 497-19-8) och jarnsulfat (CAS 7782-63-
0). Vidare hanteras urea (CAS-nr 57-13-6) i sa kallade big-bags, vars normala
kapacitet ligger pa mellan 500 eller 1000 kg.

For dvrigt farligt gods inom Varbergs hamn &r den relativt liten jamfort med den
dvriga godshanteringen. Det som hamnen rubricerar som farligt gods ar foretradesvis
explosiva varor, klass 1. Det lossades 398 ton och lastades 916 ton explosiva varor
under 2003. Exakta mangder som hanteras vid varije tillfalle har inte gatt att fa fram.

Huvuddelen av det klassade godset omlastas direkt till lastbil eller jarnvéagstransport
och det lagras inte under langre tid inom omradet. Det som transporteras i container,
och som tillfalligt lagras i hamnen i vantan pa vidare transport, ar enligt hamnen ett
led i transporten. Darfor klassas det enligt hamnen inte som lagring och Seveso-lagen
ar séledes inte tillamplig.*°

Via lastbil som fraktas pa Stena Lines farjor transporteras en del farligt gods. Dessa
uppgifter skall skickas in till MRCC enligt géllande rutiner vilka diskuteras i kapitel
3.3. Vid olyckstillfallet med Stena Nautica i februari 2004 fanns det 500 kg
dibutylftalat (marine pollutant), 1 200 kg maleinsyradiallylester, 120 kg
Kaliumhydroxid, 140 kg aerosoler samt 1 059 kg syrabatterier.

58 .
Varbergs hamn www.terminalwest.se

% Ansokan om tillstand enligt miljobalken att bedriva hamnverksamhet, Hamnforvaltningen i Varberg
2004-04-01
%0 Maud Engvist, Miljé och hélsokontoret Varbergs kommun, 2004-08-17
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9. Konsekvenser av utslapp

| detta kapitel beskrivs de konsekvenser som ett utsléapp av farligt eller férorenande
amnen kan medfora. Mycket av det dokumenterade materialet harrér fran oljeutslapp
vilket ocksa speglar sig i konsekvensbeskrivningen nedan. For det évriga godset som
framst transporteras i bulk &r konsekvenserna relaterade till de féroreningskategorier
som beskrivs i kapitel 6.2.

9.1 Oljeutslapp

Risken for oljeutslapp fran fartyg vid en oférutsedd handelse finns oavsett vilken last
som finns ombord, da fartygen behover bransle till framdrivningsmaskineriet.
Fartygen kan ha stora méngder bunker ombord och det kan innebéra upp till 5 000 ton
bunker for fartyg som ror sig i Ostersjdomradet.

Ett oljeutsl&ppet har inga direkta livshotande konsekvenser for manniskor vid ett
normalt utsl&pp, utan det &r i forsta hand miljon och djurlivet som drabbas. Brand-
och explosionsrisken maste anda beaktas, i synnerhet for saneringspersonal. Daremot
kan manniskan fé i sig &mnen i oljan genom fortaring av fisk och skaldjur. Aven vid
hudkontakt eller inhalering kan det paverka hélsan negativt.

Olja som kommer in i kustzonen orsakar oftare stérre miljoskador an sadana som sker
ute till havs, bland annat beroende pa svarigheter att sanera omraden med lag
vagrorelse. Effekterna kan vara bade lang- och kortvariga for miljé-, vaxt- och djurliv.

Konsekvenserna av ett oljeutslapp beror pa en mangd faktorer. De mest vésentliga ar
beroende av oljans egenskaper och utslappets storlek. Tjockolja har generellt stérre
fororeningsegenskaper jamfort med oljor av lagre densitet som istéllet har mer toxiska
egenskaper. De senare dispergerar dnda relativt snabbt.

Ett oljeutslapps konsekvenser ar ocksa beroende pa var utslappet sker, vilka strom-
och vaderforhallanden som rader, under vilken arstid som utslappet sker etc.

De flesta registrerade utslappen av olja & sma, de sa kallade operationella utslappen.
Oljan avdunstar, dispergerar (finfordelas i vatten) eller bryts ned relativt snabbt i detta
fall. Darfor ar miljopaverkan fran dessa utslapp ar darfor mycket svara att mata.™

9.1.1 Konsekvenser for djurlivet

Fagel

Konsekvenser for faglar vid ett oljeutslapp kan leda till massdod och att deras
reproduktiva formaga satts ner. Det kan bero pa oljans nedkletningsegenskaper dar
faglarnas fjaderdrakts isoleringsformaga minskar om det kommer olja pa den och de
riskerar att frysa ihjal. Detta gor att sjofaglar ar speciellt kansliga vintertid.

o1 L rapport: Miljoeffekter — utveckling av kriterier och metoder for bedémning av oljesanering pa
svenska strander



Redan sma mangder olja pa fjaderdrakten kan fa dessa konsekvenser alternativt
riskerar fageln att d6 av forgiftning nar den forsoker putsa sin drakt. Under varen ar
hackande faglar speciellt kansliga

Fisk och vattenlevande organismer

Om utslappet sker langt ut till havs sker det i allmanhet inga observerbara skador pa
fisk da dessa simmar bort fran de férorenade omradena. Plattfiskar ar dock en utsatt
grupp da dessa har mycket kontakt med bottensedimentet och ackumulerad olja
samlas pa botten, speciellt under sommarperioden. Losta oljekomponenter kan dock
passera in genom galarna och lagras i kroppen, i huvudsak i levern.®> Konsekvensen
av litet utslapp, exempelvis ett operationellt, behéver inte fa stora konsekvenser for
djurlivet da den naturliga dédligheten i normala fiskbestand &r tamligen hog.®®
Forutsattningarna for ett stort utslépp blir sjalvfallet annorlunda.

Det stora problemet & om utslappet sker i grunda, kustnara vatten eller i Kattegatts
utsjobankar (Stora och Lilla Middelgrund, Fladen och Rddebanke). Utsjobankarna i
Kattegatt &r viktiga lekplatser for en mangd fiskarter. Fiskar i tidiga levnadsstadier
(4gg och yngel) ar mer kansliga for fororeningar och dessa har inga mojligheter att
simma ivdg fran utslappet. Detta galler speciellt under varen. Plankton &r ocksa
kansligt for de akuta toxiska effekterna. Aven om de toxiska effekterna snabbt spads
ut till ett gransvarde under det dodliga, sa kan det fortfarande paverka och leda till
biologisk stress. Detta i sin tur paverkar fysiologi, beteendemonster,
fortplantningsférmaga och langsiktig 6verlevnad.

9.1.2 Konsekvenser for miljon — strand

Forutom oljans egenskaper sa beror effekterna av vilken typ av strand och dess
lutning som stranden har. Né&r oljan driver iland ackumuleras oljan i strandzonen och
de giftiga amnen som finns i oljan ackumuleras. Manga bottenlevande organismer
langst ner i fodokedjan dddas vilket férandrar forutsattningarna for skaldjur, fisk och
fagel.

Mellan Laholm och Falkenberg &r det 6vervagande sandstrander och i sadana
omraden kan latta oljor tranga djupt ner i marken. Nedbrytningen av denna sker pa
naturlig vag under forutsattning att det finns syre, i annat fall sker nedbrytningen
valdigt langsamt.

Norr om Falkenberg &r det dvervagande klippor och stenstrand. Tabell 13 beskriver
miljopaverkan for de olika strandtyperna. Den beskriver ocksa vad som &r lampligt att
gora i forebyggande syfte och typer av sanering som bor goras for att gora sa liten
skada p& miljén som méjligt.®*

62 Analys av Oresundskonsortiets Miljokonsekvensbeskrivning med avseende pé Oljeutslapp i
Oresund]

63 http://www.ivl.se/affar/miljo_Kkartl/proj/oljejour/ef_fisk.asp

84 vL rapport: Miljoeffekter — utveckling av kriterier och metoder for bedémning av oljesanering pa
svenska strander
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Tabell 13 En klassificering av olika strandtyper med hansyn till 6kande kanslighet for
oljeutslépp. (Gundlach and Hayes 1978)

Index for ekologisk | Typ av strand e Paverkan pa miljon
paverkan
1 (lag) Exponerad klipp- och » Vagreflektioner haller huvuddelen av oljan till havs
stenvégg * Oljesanering &r inte nddvandigt
2 Vageroderade omraden | ¢ Vagpaverkade, vanligtvis eroderade
* Naturliga processer tar bort oljan inom ett par
veckor
3 Exponerade strénder e Fa vaxter och djur som kan bli paverkade
med finsand till e Oljan trénger inte ner i sanden
medium kornig sand * Mekanisk borttagning effektivast
* Naturliga processer tar bort oljan inom nagra fa
manader
4 Grovkorniga e Fa vaxter och djur som kan bli paverkade
sandstrander — * Olja trénger ner i sanden och begravs snabbt, vilket
grusstrander forsvarar oljesaneringen
(rorligt strandmaterial) | ¢ Pa icke sanerad strand kommer oljan att tas bort
naturligt inom nagra manader
5 Exponerade tidvatten- e Fa vaxter och djur som kan bli paverkade
paverkade strander e Rorligt bottensubstrat
e Endast en liten del som tranger ner i
bottensubstratet
» Naturliga processer tar bort oljan inom ett ar
6 Klapperstensstréander * Oljan tranger snabbt ner i materialet, vilket forsvarar
saneringen
e Saneringen bor koncentreras till skvalpzonen
| skyddade omraden kan oljan ligga kvar i aratal
7 Exponerade  Stor paverkan pa vaxt- och djurliv
klippblocksstréander e Substratet ororligt
e Endast en liten del av oljan penetrerar substratet
* Olja kan finnas kvar i ca 1 ar
8 Skyddade  Stor till mycket stor paverkan pa vaxt och djurliv
klippblocksstréander e Omraden med reducerad vagexponering
* Oljan kan paverka skvalpzonen
e Olja kan finnas kvar i manga ar
e Borttagning av huvudoljan &r nédvéndigt
» Hogprioriterat omrade for skydd mot paslag och
sanering
9 Skyddade * Mycket stor paverkan pa vaxt- och djurliv
tidvattenpaverkade e Lag vagenergi
omréaden * Oljan kan finnas kvar i manga ar
* Borttagning av kraftigt nedoljade ytor, i dvrigt
rekommenderas ingen atgard
e Omraden skall ges hogsta prioritet for skydd mot
oljepéslag
10 (hdg) Vassbalten och * Hogst produktion av akvatiska omraden
strandangar e Mycket lag vagenergi
* Hdg sedimenteringshastighet innesluter olja i
sedimentet. Oljan kan finnas kvar i flera ar
 Sanering kan skada omradet mer &n om oljan
ldmnas for naturlig nedbrytning
e Omradet skall ha absolut hogsta prioritet for skydd
mot oljepéslag
11 (inget ekologiskt | Hamnar, kaj, pirar * Byggda konstruktioner som inte har nagot
index) m.m. ekologiskt varde
* Nedsmutsning av batar och konstruktioner
* Sanitér olégenhet
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9.1.3 Socio-ekonomiska konsekvenser

Forutom konsekvenser for miljé- och djurliv, sa kan ett utslapp fa avsevérda socio-
ekonomiska konsekvenser. For ett turistlan som Halland kan ett oljeutslapp och med
paslag pa stranderna vid fel tidpunkt pa aret minska intakterna for dem som ar
beroende av turismen.

De som ar beroende av fiske av fiskndringen kan lida stora bakslag om fisk och
skaldjur blir kontaminerade av amnena i oljan. Aven om fisk och skaldjur inte &r
kontaminerat kan det ta tid innan det konstateras att sa ar fallet. Under denna tid ar
kanske de yrkesverksamma &r utan inkomst. Att fisken och skaldjuren &r
kontaminerade gor dven att risken fér manniskans halsa riskerar att drabbas.

De kostnader som brukar tas i ansprak efter ett oljeutslapp &r®:

* Erséttning till lander pa grund av skadad miljo

* Erséttning till ekonomiskt drabbade sasom turistnaring, fiskare och fiskodlare,
men ocksa ersattning till foljd av inkomstbortfall i indirekt paverkade
naringsgrenar.

* Erséttning till 4gare av egendom pa land och till havs som har blivit forstord.

* Saneringskostnader

» Utgifter i samband med rattsprocesser till foljd av olyckan

* Vérdet av forlorad olja

9.1.4 Statistik 6ver utslapp

Sedan 1974 har ITOPF®® samlat in uppgifter om oljeutslapp i hela vérlden. De delar
upp oljeutsléapp i utslapp pa mindre &n 7 ton, utslapp pa mellan 7 och 700 ton samt
utslapp pa dver 700 ton. 84 % av utsldppen ar mindre &n 7 ton.

Fran deras statistik raknar de stora utslapp som utsléapp éver 700 ton. Under aren
1990-1999 skedde i genomsnitt 7,8 utslapp arligen som var storre dn 700 ton. For aren
2000-2003 &r motsvarandesiffra uppe i 3,5. Detta &r en siffra som har sjunkit
ordentligt sedan ITOPF borjade fora statistiken. De storsta olyckorna, med storsta
kvantitet olja som lackt ut, har skett framst vid den europeiska Atlantkusten.
Lyckligtvis har ingen riktigt allvarlig katastrof av det slaget skett i Ostersjon, men
oljetransporterna fran Ryssland ¢kar hela tiden vilket tidigare namnts.

9.1.5 Exempel pa oljeutslapp

For att pa basta satt beskriva konsekvenserna av oljeutslapp ges har ett par exempel pa
stora oljeutslapp. De exempel som beskrivs har nedan ar de som under de senaste aren
verkligen satt fart pa debatten om sakerheten till sjoss for undvikande av oljeutslapp.
och &aven lett till att férandringar har vidtagits, ndmligen fallen med Erika och
Prestige. For Sveriges vidkommande beskrivs fallet med Fu San Hai.

6 Oljeutsldpp och dess miljokonsekvenser i Ostersjon
The International Tanker Owners Pollution Federation Ltd, http://www.itopf.com/
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Erika

Olyckan med det maltesiska fartyget dgde rum den 11 december 1999 utanfor
Bretagne i Frankrike. Fartyget knacktes i tva delar till f6ljd av den storm som radde i
omradet. Erika var lastat med 31 000 ton av tung eldningsolja varav 20 000 ton
beraknades ha lackt ut. Pa grund av radande omstandigheter nadde oljan inte land sa
snabbt som beréknat. Istéllet emuslifierade oljan med vattnet och volymerna blev
darfor storre.®’

En kuststracka pa totalt 40 mil blev mer eller mindre nedsmutsat av oljan. De massor
som sanerades beraknas uppga till 250 000 ton. For den aterstaende oljan ombord pa
fartyget kunde aret darpa pumpas upp. En operation som tog tre manader.

Konsekvenserna av detta var storst for alla de sjofaglar som lever i omradet. 65 000
faglar samlades upp varav 50 000 var doda och av de aterstaende kunde endast 2000
sléppas ut i frihet igen. Langs den drabbade kuststrackan ligger ett flertal viktiga
omraden for fiskenaringen och dven ostron- och musselodlingar. Det finns dven
omraden som &r viktiga for turismen. Ett antal stamningar om skadestandskrav har
inkommit fran dessa branscher och de &r i dagslaget inte klara.

Prestige

Denna olycka skedde den 13 november 2002 utanfor Galicien i Spanien. Fartyget
Prestige, ett Bahamasregistrerat oljefartyg lastat med 77 000 ton eldningsolja, fuel no
6. Destinationen var Gibraltar och avresan borjade i Lettland och fartyget har passerat
Kattegatt.

En av orsakerna till att fartyget forliste var det harda vader som radde vid
olyckstillfallet. Andra orsaker som kan ha forvarrat olyckan ar de beslut som fattades
av spanska myndigheter. For vidare information om detta hanvisas till andra skrifter
som beskriver detta.

Exakta uppgifter om hur mycket olja som lackt ut ar svart att uppskatta, men allt
emellan 10- 25 000 ton befaras ha l&ckt ut. Fortfarande finns det 50 — 60 000 ton olja
kvar i fartyget som sjonk till ett djup pa 3 600 meter och riskerar att lacka ut.

Konsekvenserna &r att 70 mil kust fororenades i storre eller mindre omfattning. Av de
360 strander som finns i Galicien var 87 strander helt férorenade och 141 var delvis
fororenade.®® Oljan hade dven péverkat Frankrikes kust och ntt s& langt som till
Englands kust. Av det som tagits omhand berdknas att 50 000 ton av oljeblandat
vatten togs om hand till sjoss. | land har ca 160 000 ton oljeblandat avfall tagits
omhand i Spanien och Frankrike.

For fagellivet i omradet har utslappet fatt stor negativ betydelse och vissa arter
berdknas vara utdoda som hackande arter i Spanien. Omradet i Spanien &r ett viktigt
omrade ur for fiskeindustrin och ett fiskeforbud radde under ca 11 manader. De
mussel- och fiskeodlingar som finns i omradet har dock klarat sig férhallandevis bra.

o7 ITOPF, http://www.itopf.com/
%8 SRv: Oljeutslapp fran fartyget Prestige utanfor Galiciens kust Spanien 2002 Observatérsrapport
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Ur turismsynpunkt ar omradet inte det mest vélkanda och paverkan ur den aspekten
kommer inte att vara speciellt kdnnbar. Den totala kostnaden for sanering av oljan
berdknas till 9 miljarder kronor.

Fu Shan Hai

Denna olycka &r den storsta som drabbat Sverige under senare ar med ett storre
oljeutslapp som foljd. Den visar ocksa att olyckor kan ske dagtid med klar sikt och
som det beskrivs i den danska haverirapporten® "dar méjligheterna for att undvika en

allvarlig sjdolycka pa grund av naturen, ma betecknas som basta tankbara”.”

Kollisionen mellan det kinesiska bulkfartyget och det Cypernregistrerade
containerfartyget Gdynia utanfér Bornholm skedde den 31 maj 2003. Gdynia &r drygt
100 meter langt och har en dodvikt pa 5183 ton. Fu Shan Hai ar ett fartyg pa 225
meter och har en dodvikt pa narmare 70 000 ton. Vid olyckstillfallet hade Fu Shan hai
1680 ton tjockolja ombord for framdrivning. Uppgifter gor gallande att 1200 - 1500
ton lackte ut. Fartyget var lastat med 66 000 ton pottaska (kaliumkarbonat, K,CO;).
Dock sa var amnets fysikaliska och kemiska egenskaper inte var helt kanda forran ca
11 timmar efter att olyckan intréffat.

Paslag av oljan pa stranderna langs sydostra Skane skedde i omgangar och totalt
sanerades en stracka pa ca 36 km. Saneringen pagick under 12 dagar och totalt 3900
ton olja och sand, samt 375 m* olja och vatten, har tagits bort.

Tack vare att raddningstjansten hann férbereda sig innan paslaget har troligtvis
konsekvenserna kunnat minskas. Dessutom anmalde sig &ven ett stort antal frivilliga i
saneringsarbetet. VVaderbetingelserna var ocksa sadana att de gynnade
saneringsarbetet. Dessutom skedde storsta delen av paslaget pa sandstrander, vilket
innebér att det &r lattare att sanera samt att farre antal djur har drabbats.

9.2 Kemikalieutslapp

Fria kemikalier (transport i bulk) har olika fysikaliska egenskaper da de kommer ut i
vattnet och de kan uppvisa flera beteendemdnster &n de generaliserade egenskaperna
som presenteras. De kan forgasas snabbt vid kontakt med vattenytan, de kan flyta pa
vattenytan eller upplésas alternativt kan de sjunka till botten. Flera kemikalier
uppvisar flera av dessa egenskaper.

69 Redoggrelse fra Opklaringsenheten om Sgvarnets handtering af den kinesiske bulkcarrier Fu Shan
Hai efter kollsionen med det cypriotiske containerskib Gdynia ud fra Hammeren den 31 maj 2003

70 hvor muligheden for at undgd en alvorlig saulykke fra naturens side mé betegnes som den bedst
tenkelig”
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9.2.1 Amnen i bulk

De fororeningskategorier som amnena tillhor ger en indikation pa vilka effekter som
de kan ha vid ett utslapp. Vad rapporterna inte tar nagon hansyn till &r de effekter som
sker i handelse av att yttre omstandigheter paverkar.

Akrylnitril ingar i fororeningskategori B, men ar dven brannbar och explosiv. |
handelse av brand bildas fosgen, som ar en extremt giftig gas. Aven styren ingar i
fororeningskategori B kan polymerisera i en valdsam exoterm reaktion. Detta gor att
konsekvenserna for manniskan i storre utstrackning paverkas. Effekter fran en
explosion fran ett fartyg ute i T-leden kommer inte att paverka befolkningen i Halland
i storre omfattning. Det blir istallet mer aktuellt da fartyget ligger till kaj eller pa
redden utanfér ndgon hamn.

De damnen som tillnor den farligaste kategorin transporteras i véldigt sma mangder
enligt undersdkningen.” Det finns dock risk att undersékningen har missat en del d&
undersokningen endast ar baserad pa tva manaders undersokningar.

Ammoniak

Av alla @mne som transporteras sa tillhér ammoniak ett av de &mnen som genom sina
toxiska egenskaper kan fa stora konsekvenser for manniskors halsa. Gasen kan fardas
langt vid ett utslapp med hég koncentration.

Uppgifterna fran 1987 visar att snittlasten for ammoniak ar narmare 5000 ton.
Ammoniak &r den gas som transporteras i de storsta mangderna av de &mnen som
transporteras i gasfas. Oavsett hur sannolikt det &r att en olycka med ett
ammoniakfartyg sker sa finns risken fortfarande. Hur stora mangderna ar idag har
denna rapport inte kunnat fa fram, men att det transporteras ammoniak i Kattegatt ar
ett faktum. Akzo Nobel Surface Chemistry AB i Stenungsund hanterar arligen 25 000
ton ammoniak och den kommer dit 4-6 ganger per ar med fartyg. Enligt uppgift
transporteras det bade fran Ostersjon och fran Nordsjon. Tidigare gick dessa
transporter med jarnvag och fartygstransporter innebar att ammoniak inte gar igenom
stdderna. Samtidigt finns det en risk med att tusentals ton ammoniak kommer ut vid
ett utslapp.

Hallands 1&n borde inte vara speciellt utsatt under normala omstandigheter om
fartygen haller sig ute i tungtrafikkorridoren. Fartyg som transporterar ammoniak ar
av den storleken kan vélja att ga narmare land. Det ar vérre da fartygen maste passera
trdnga passager sdsom Oresund och Stora Bilt.

Som exempel pa stora ammoniakolyckor pa land kan namnas Jonava, Litauen. Dar
skedde ar 1989 ett utslapp pa 7 000 ton kylkondenserad ammoniak. Foljderna av detta
utslapp var 7 stycken doda, 57 skadade samt en evakuering av 32 000 personer fick
4ga rum. Omradet som kontaminerades hade en area p& 300 km? och gasmolnet nadde
over 32 km.”

" HELCOM Baltic Sea Enviroinment Proceedings No 34
2 ko) Vadautslapp av brandfarliga och giftiga gaser och vatrskor — Metoder for bedémning av risker,
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Fartygsrelaterade olyckor med ammoniak har inte identifierats, men det finns
incidenter som hade kunnat fa svara konsekvenser. Ett sadant exempel ar fran 1995 da
ett fartyg, Mundogas Europé, lastat med 18 000 ton ammoniak. Pa vag till San
Francisco forlorar fartyget styrférmagan och &r ytterst nara att kollidera med
narliggande klippor pa vag in till San Franciscobukten.”

9.2.2 Forpackade amnen

Forpackningarnas storlek skiljer hogst vasentligt och forpackat farligt gods innebér
allt fran sma paket till &mnen fraktade i sa kallade "big-bags” om 500-1000 kg, som
sedan transporteras i bulk. Detta innebér att det & manga faktorer som paverkar
konsekvenserna om dessa forpackningar faller éverbord.

Forpackningens mérkning avslojar vilka egenskaper &mnena har och aven foljderna.
De vanligaste forekommande &mnena &r vattenldsliga syror och baser och dessa kan
vara farliga for manniskors héalsa i forsta hand om det sker nagot da fartyget ligger till
kaj.

Containrar i hamn

Problemet med containertrafiken &r att det &ven vid mellanlagring rdknas som ett led i
transporten, aven om de blir stdende i en till tva veckor vid uppstallningsplatserna i
hamnen. Detta innebér att det inte &r lagen om tranport av farligt och gods (1982:821),
istallet for lagen om atgarder for att forebygga kemikalieolyckor (Seveso, 1999:381).

9.2.3 Exempel pa olyckor med kemikalier inblandade

Cason

Ett exempel pa svarigheterna som uppstar da fartyg med farligt gods ombord rakar ut
for en olycka ar fallet med fartyget Cason. Det gick pa grund till foljd av en brand
ombord utanfor spanska kusten 1987.

Fartyget var lastat med kemikalier i forpackad form. Vid olyckstillfallet fanns det
ingen information om vilka kemikalier som fanns ombord. Efter undersokningar
visade det sig att det var kemikalier som var farliga for bade miljé och méanniska, samt
reaktiva produkter som kunde leda till explosion.

Det stora problemet med de ok&nda kemikalierna ombord innebar att riskerna var
okanda till en borjan. Foljderna av detta ledde till evakuering av lokalbefolkningen.
Under de tre manader som rensningsarbetet kravde var ansvariga tvungna att
undersoka vatten och luftvardena

Anna Broere

1988 kolliderade det hollandska kemikaliefartyget Anna Broere med ett annat
containerfartyg utanfor Hollands kust. Containerfartyget kunde fortsétta sin resa, men
Anna Broere blev allvarligt skadat. Anna Broere var lastat med 547 ton akrylInitril
(EG-nr 203-466-5, CAS-nr 107-13-1, Klass 3, 6), vilket &r bade hélsovadligt och
klassat som marin pollutant. Sakerhetszoner pa 10 km upprattades runt fartyget och

3 Mercury news: http://www.gasdetection.com/news2/mercury_newsl.html
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300 meter i luften.

Under arbetet med att omhéanderta akrylnitrilen, klovs fartyget och totalt 200 ton
lackte ut i havet. Skadorna pa den marina miljén blev inte sa omfattande som forst
befarat &ven om skadorna var synbara. Da vadret under operationen inte var gynnsamt
drog arbetet ut pa tiden och av de 73 dagar som anvandes var det enbart 25 som var
effektiva. Detta ledde till att kostnaderna aven blev hdgre &n forvantat.

9.3 Kansliga omraden i Kattegatt

Bade langs Hallandskusten och inom svenskt vatten finns omraden som av olika
anledningar &r klassat som omraden av riksintresse for naturvard. Ett omrade av
riksintresse for naturvard innebér féljande: "omraden av riksintresse for naturvarden
ska representera huvuddragen i svensk natur, belysa landskapets natur, belysa
landskapets utveckling samt visa mangfalden i naturen.”” | kapitel 9.3.2 presenteras
de omraden i Halland som &r av &r av riskintresse for naturvard lite mer ingaende.

I dessa omraden ingar det vissa delar som av EU é&r klassade som Natura 2000
omraden. Natura 2000 omrade &r ett natverk inom EU som syftar till att varna om
vissa naturtyper samt véxt- och djurarter inom unionen. Arbetet styrs av EU:s habitat-
och fageldirektiv. For Hallands del &r innehdller samtliga omraden av riksintresse
nagot eller nagra omraden som ar Natura 2000 klassificerade. For att bygga, bedriva
verksamhet eller vidta andra atgarder som kan ha betydande effekt pa miljon kravs
tillstand fran Lansstyrelsen. Mojligheterna for Lansstyrelsen att kréva tillstand for
fartygsbundna transporter med tanke pa att de kan ha betydande effekt pa miljon ar
daremot svart att genomfora.

#.§ B
: & 'a ~Rédebanke

bsmra Mlddelgrund

Figur 4 Omraden av riksintresse for naturvard samt Natura 2000 omraden i forhallande
till T-leden (Markerade och skuggade omraden langs kusten tillhoger om lederna)

" Omraden av riksintresse for Naturvard i Hallands Ian, 2000-02-07, Information fran Léansstyrelsen
Halland
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Grovt kan sagas att hela kuststrackan utmed Hallandskusten &r av riksintresse for
naturvard och vissa valda delar ar Natura 2000 omraden. Detta visas i figur 2. | figur 3
presenteras Natura 2000 omraden i Danmark. Ute i havet ar det flera utsjébankar som
ar skyddade. Dessa omraden ar viktiga lek- och yngelplatser for de flesta fiskar i
Kattegatt.

Enligt figur 2 konstateras att T-leden endast gar ett par distansminuter fran vastra
sidan av Lilla Middelgrund. Enligt havsratten far fartygen ga hur de vill inom svensk
territorialzon och pa ekonomiskt vatten, sa lange genomfarten ar oskadlig.
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Figur 5 Natura 2000 omraden pa danskt vatten (skuggade omraden)

9.3.1 PSSA

I b6rjan av april 2004 togs ett principbeslut att klassa dstersjon som ett sarskilt
kansligt havsomrade sa kallat PSSA (Particular Sensitive Sea Area). Undantaget i
Ostersjon &r det ryska havsterritoriumet. Ett omrades som blir PSSA-klassat blir det
endast pa grund av att naturen ar mycket sarbar och ar sarskilt kansligt for risker och
andra olagenheter av sjétrafik. Atgarder som detta kan leda till & bland annat
effektivare styrning av trafiken dar vissa omraden forbjuds for handelstrafiken. Aven
hardare bestammelser nar lots ska anvandas kan tillampas.

Vad denna PSSA-klassning kommer att innebéra for Ostersjon och Kattegatt ar annu
inte klart. | den ansokan som lamnades in for Ostersjon foreslas inga nya
internationella bestdmmelser eller begransningar utéver de nu géllande for Kattegatts
vidkommande. Sadana kan dock foreslas inom tva ar. Dessa atgarder kan exempel ga
ut pa effektivare farledsarrangemang och system for styrning av trafiken,
lotsningsbestammelser eller trafikbestimmelser. Ostersjélanderna har redan inlett
underhandlingar om nya atgarder som forbattrar sjésakerheten.
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Exempel pa vidtagna atgarder i andra omraden som ar PSSA klassat ar bland annat”:

* Ruttsystem for fartygstrafik, som kan innehalla rekommenderade fardvagar
men ocksa omraden som bor undvikas.

» Rapporteringsplikt vid ankomst till vissa omraden, exempelvis danska
SHIPPQOS-systemet.

* Lotsplikt och andra system for att styra sjotrafik.

* Trafikseparering dar fartyg med farlig last rekommenderas att inte vélja de
mest trafikerade rutterna.

9.3.2 Omraden av riksintresse for naturvard i Kattegatt och langs
Hallands kust

Omraden nedan ar sadana som ligger langs kustbandet eller i havet i Halland och som
bedéms som omraden av riksintresse for naturvard. Inom dessa omraden finns i sin tur
aven omraden som ar Natura 2000 klassade. Beskrivningar och referensnummer NN,
ar hamtade ur informationsskriften Omraden av riksintresse for naturvard i Hallands
Ian, utgiven 2000-02-07. Dardver har dven Natura 2000 omraden lagts till. Inom varje
omrade finns en beskrivning av huvudkriterierna for omradets forutsattningar for dess
naturvarde. Det finns &ven en kort beskrivning 6ver omgivningarna for bedémning av
vilken miljopaverkan omradet kan ha.

For bedémning av paverkan av oljeutslapp anvands tabell 13 i kapitel 9.1.2, hamtad ur
raddningsverkets saneringsmanual. En noggrannare kartlaggning och indexering ar
dock nédvandig. Dessutom spelar oljans inneboende egenskaper in till stor del.

Det &r inte bara ur saneringssynpunkt man far betrakta risken for ett oljepaslag da
saneringen i manga falla kan stélla till stérre skada an nytta. Det kanske &ven ar
omdjligt att komma at och sanera vissa partier. Ett preventivt arbete ar sjalvklart att
rekommendera for att oljepaslag i storsta mojliga man ska undvikas.

& Oljeutsldpp och dess miljokonsekvenser i Ostersjon
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Figur 6 Omraden av riksintresse for miljovard i Hallands lan

NN21 Sar¢ vaster- och nordanskog

Huvudkriterier (forutsattningar for omradets naturvarde)

Omradet ar ett véasentligt opaverkat naturomrade och bestar av urskogsartad kustskog
som sarskilt val visar landskapets utveckling. Flera hotade arter och biotoper ryms
inom omradet och inkluderar flera rodlistade arter. Sar6 Vasterskog ar Natura 2000
klassat.

Omgivning

Omgivningen bestar av blockstrander, men aven klippstrander och sandstrander. Om
ett oljeutslapp nar hit skulle det fa stor paverkan pa vaxt- och djurliv i de omradena
med klippstrander. Sandstrander &r inte sa svarsanerade och har farre vaxter och djur
som kan bli paverkade.

NN4 Vallda Sando-Hordalen

Huvudkriterier

Framstaende exempel pa kustlandskap som sarskilt val visar landskapets utveckling,
innehallandes en rik flora och fauna. Har finns ett rikt fagelliv med flera sarbara
biotoper och arter.

68



Omgivning

Omradet bestar av blockrika strandvallar, sprickdalslandskap, havsstrandangar,
vidstréckta strandangar och marskland. Strandangar &r extremt kénsliga for
oljeutslapp och dven en sanering kan stélla till med mer skada &n nytta. Darfér bor
strandangar, enligt IVL, ha hogsta prioritet for skydd mot oljepaslag.

NN5 Kungsbackafjorden — Sédra Onsalahalvon — Nidingen — Rolfsan

Huvudkriterier

Framstaende exempel pa fjord- och skargardslandskap val belysande landskapets
utveckling. Omradet &r ett natursként- och sarpréaglat landskap med ett artrikt véxt-
och djurliv. Ett flertal hotade biotoper och arter ryms inom detta omrade. Det &r rast-,
ruggnings- och dvervintringsplats for ett stort antal faglar. Har finns knubbsal och det
ar lekomrade for fisk. Nidingen och Kungsbackafjorden ar Natura 2000 klassade.

Omgivning

Omgivningarna pa Malon, Nashokrok och Nidingen bestar strandvallar och
svallsediment. Strandangar med marskland skulle gora eventuell sanering svar.
Nidingen ar omgiven av undervattensrev och 600-700 olyckor har skett dar sedan
1645.

NN9 Klosterfjorden — Getterén

Huvudkriterier

Framstaende exempel pa kustlandskap som sarskilt val visar landskapets utveckling.
En rik flora och fauna med flera sarbara biotoper och arter. Arsndsudden, Balgén och
Véstra Getteron, samt Getterons fagelreservat ar Natura 2000 omraden. Inom
Getterons fagelreservat finns flera rodlistade arter.

Omgivning
Omradet bestar av oar, utskjutande uddat och grunda vikar. Klapperfalt, strandvallar,
strandparallella revlar i de langrunda vikarna och marskland gor en sanering svar.

NN11 Traslovslage — Ageror

Huvudkriterier

Det ar ett kustlandskap som val belyser landskapets utveckling. Inom omradet finns
ett rikt fagelliv och flera hotade eller sarbara biotoper och arter. Morups tange, Gamla
Kopstad och Gamla Varberg ar klassade enligt Natura 2000.

Omgivning

Omradet bestar av en varierande omgivning. Skér, svallad moran, flygsand, men aven
av flacka strandéngar, sanddynsbukter, kusthedar och kala klippor. Sandstrander ar
mer tacksamma &n andra omraden ur saneringsynpunkt och det ar fa vaxter och djur
som blir paverkade.
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NN15 Bobers udde — Ringenas

Huvudkriterier

Detta omrade bestar av ett kustlandskap vél belysande landskapets utveckling
bestaende av en mycket rik flora och fauna. Har finns flera sarbara biotoper och arter.
Grimsholmen, Steninge Stensjostrand, Haverdal, Ringenés och Tylon dr Natura 2000
klassade omraden.

Omgivning

Omradet bestar av recenta och fossila dyner, flygsandfalt, strandvallar,
klapperstensfalt och veckade gnejser. Om olja tranger ner i klapperstensfalt forsvarar
det saneringen och oljan kan ligga kvar i flera ar.

NN19 Laholmsbukten — Eldsbergaasen — Genevadsjon — Lagan

Huvudkriterier

Detta kustomrade som bestar av flygsandfalt och rullstensas som sarskilt val visar
landskapets utveckling samt nutida processer och ekologiska samband. I likhet med
tidigare omraden innehaller det en mycket rik flora och fauna och har flera sarbara
biotoper och arter. Det har ett rikt fagelliv och ar Laholmsbukten ar ett viktigt
uppvaxtomrade for flatfisk. Natura 2000 klassade omraden ar Aleskogen,
Laholmbuktens sanddynsreservat (och Fyllean).

Omgivning

Omradet ar sandvandringskust med sandstrander, dyner och vidstrackta flygsandfalt.
Norr om norra Mellbystrand &r sanden grovkornigare jamfort med sdder. Saneringen
av sandomrade &r i regel enklare, men med tanke pa den laga syrehalten i
Laholmsbukten gér att oljan bryts ner 1angsammare &n normalt.”

NN24 Stora och Lilla Middelgrund — Fladen — R6debanke

Huvudkriterier

Dessa dr omraden beldgna i Kattegatt och det ar grundbottnar som vél visar
ekologiska forhallanden i havet och de &r vésentligt opaverkade. De innehaller bade
hotade och sarbara biotoper med mycket rik flora och fauna. Det ar viktiga
uppvaxtomraden for de flesta fiskarter som finns i Kattegatt. Fladen och Lilla
Middelgrund ar Natura 2000 omraden.

Omgivning

Det ar omraden bestaende av grundbankar, sandbank och blocklandskap med
blockasar, block och stenfalt. Det grundaste stallet ar 6 meter och ett potentiellt stalle
for grundstotning och grundkénning. Mellan grunden finns det 50-100 meter djupa
rannor och vid ett utslapp kan oljan kanske samlas i dessa rannor. T-leden passerar
endast ca en till tva distansminuter fran Fladen respektive Lilla Middelgrund. For
norrgaende fartyg finns stor sannolikhet att de passerar dver Lilla Middelgrund.

"® SRV: Handbok i kommunalt oljeskydd, 1997
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NN32 Vendelsdarkipelagen

Huvudkriterier
Det dr ett omrade som sarskilt val visar saval natur- som kulturlandskapets utveckling

med stor betydelse for fagellivet.
Omgivning

Omradet pa land bestar av karga klippor och klapperstensfalt. | sundet mellan
Vendelsé och Almo finns grunda sandbottnar.
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10. Olyckor i Kattegatt

| detta kapitel studeras de olyckor som skett i Kattegatt under de senaste aren dar den
kommersiella sjofarten alternativt fiskefartyg har varit inblandade.Vidare beskrivs
lederna till hamnarna i Halland och &ven potentiella olycksomraden dar riskerna for
olyckor kan 6ka om fartygsrorelserna okar.

10.1 Oversikt

Uppgifter om fartygsolyckor i Kattegatt, med kommersiell sjétrafik inblandad, har
inhdmtats fran svenska och danska sjofartsmyndigheter. Fran Sverige &r det olyckor
under perioden 1999 till 2003 av varierande karaktar sasom kollision, grundstétning,
brand och 6vriga olyckor (maskinhaveri, lastforskjutning, lackage och okontrollerad
drivning).”” De uppgifter som kommer frdn Danmark tar upp grundstdtningar och
kollisioner under perioden 1997 till 2004.”® Samtliga uppgifter 4r sidana dar
kommersiell sjofart alternativt fiskefartyg har varit inblandade. De positioner och
uppgifter om olyckor som ar utlagda pa sjokorten nedan aterfinns i Bilaga 1. De allra
flesta olyckor bedéms som mindre allvarliga med eller utan personskada. Ett litet fatal
bedoms som allvarliga dar olyckorna har lett till dodsfall. Det har endast skett ett fatal
olyckor med utslapp som foljd. | samtliga fall har det endast lackt ut valdigt sma
méngder .

I de flesta fall dar torrlast, container, olje- och kemikaliefartyg varit inblandade &r det
okant, enligt olycksrapporten, om fartygen har haft farligt gods ombord under
olyckstillfallet. Har olyckan lett till utslapp finns det angivet. Aven i vissa fall dar
passagerarfartyg varit inblandade &r det ocksa okant om de har farligt gods ombord.
Vad detta beror pa ar inte klarlagt, men kanske fokus och funderande éver
konsekvenser av ett utslapp hade blivit storre.

Olyckorna i och runt Goteborg stracker sig allt ifran kollision med fritidsbatar till
olyckor i samband med lastning och lossning dér det skett ett mindre utslapp.
Incidenter som rapporterats till Sjoolyckssystemet (SoS) i Sverige har framst
rapporterat incidenter som skett i Géteborgs hamn.

Olycksorsakerna ar ocksa varierande, dar olyckorna beror bade pa tekniska och
manskliga faktorer. Aven andra faktorer som strém och vind har paverkat och lett till
felbedomningar av beslutsfattaren ombord. Ett exempel ar ett fartyg var pa vég att
navigera till Halmstad hamn. Som hjélp hade befdlhavaren en broschyr, och inte som
brukligt med sjokort och i vissa fall med hjalp av lots. F6ljden blev grundstotning.

De rapporterade olyckorna har darefter lagts ut i sjokort. Bortsett fran hamnarna och
aven i Goteborgs skargardsomrade kan inte nagra slutsatser dras om sa kallade hot-
spots”. Det ar sadana platser eller omrade dér det sker manga olyckor och dér ett
tydligt monster kan urskiljas. For 6vriga Kattegatt kan inte sadana monster urskiljas,
varken avseende postion eller orsak till olyckan.

" Uppgifter fran Sjofartsverket Sjoolyckssystem (SoS)
8 Uppgifter fran Sgfartsstyrelsen Opklaringsenheten
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Resultatet av denna analys visar att det har skett flest olyckor i Géteborgs hamn och
skargardsomrade. Olyckornas art och inblandade fartyg varierar betankligt och
flertalet ar mindre allvarliga. Detta kan forklaras dels av det stora antal fartyg som ror
sig omradet, dels innebar navigering i skargard mindre sakerhetsmarginaler och andra
navigatoriska svarigheter. En separat analys ar nddvandig for det omradet och tacks
inte 1 denna analys.

Skagen (Dk). .

i () - : - Goteborg
* N - *
: Brand/explosion

Kollision

@

. ' J e R, *

o A -;--{‘ .. B Grundstétning
2

Maskinhaveri

®% -
+*.. Varberg
-
' e _+... Falkenberg
- i, ) \ e <y ' o

Anholt (DK) Halmstad

Grena (Dk) B - ;Mg S

Figur 7 Olyckor i Kattegatt dar kommersiella fartyg samt fiskefartyg varit inblandade under

De olycksorsaker som lagts ut ar kollisioner, grundstotning, brand/explosioner samt
maskinhaveri. Kollisioner och grundstotningar &r de som generellt sett forekommer i
storre utstrackning och &ven de som leder till storst utslapp. Brand och explosioner
kan aven leda till svara utslapp. Sker detta i narheten av tatbebyggt omrade finns
risken att tredje person drabbas av exempelvis toxiska utslapp eller rokgaser.
Maskinhaveri ar exempel pa andra orsaker som kan vara upprinnelse till att andra
olyckor sker.

Langs hallandskusten har relativt sett fa olyckor skett och inga har varit av allvarlig
karaktar som lett till stora utslapp. Olyckan med Stena Nautica i februari 2004 visar
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anda att det sker och att det skulle kunna fa allvarliga konsekvenser om en kollision
sker med fartyg lastat med andra farligare amnen.

Vidare kan konstateras utifran plottningen att det ar en koncentration av olyckor i
hamnarna i Halland. Detta far betraktas som normalt da utrymmen &r sma och
fortdjningar och losskastningar innebdr vissa svarigheter, speciellt under samre
vaderbetingelser.

10.2 Hallands hamnar

Lederna in till de kommersiella hamnarna i Halland &r raka och ska under normala
omstandigheter inte innebéra ndgra navigatoriska konstigheter. | Halmstads fall sa ar
det sandbotten och vid en eventuell grundstétning ar risken liten att riva upp botten pa
skrovet. Falkenberg och Varberg omges av berggrund, vilket skulle innebéra 6kad
risk for utslapp om fartyget kommer utanfor lederna.

De olyckor som skett i hamnarna har varit mindre kollisioner alternativt kollisioner
med bro, kaj eller dylikt. Aven grundkanningar har varit forekommande i samtliga
hamnar. | de flesta fall ar det registrerat att det inte finns nagot farligt gods ombord. |
vissa fall &r dessa uppgifter, enligt rapporterna, ok&nda. Inget utslapp finns registrerat
fran de uppgifter som studerats.

10.3 Potentiella olycksomraden

Det som framkommit efter kontakt med lokala Sy

foretradare for Sjofartsverket (lots) och sominte |- _ . e 78};

framgar av plottningen ar det omrade Gster om i ‘ % 2
.

Anholt, se Figur 8. | detta omrade méts och —_ ;
delas flera leder upp. Storre fartyg fortsétter pa s - NUTRCERET I
T-leden genom Stora Bélt (max djupgaende 17 Anho It (D K)
meter), de lite mindre (max djupgaende 8 meter) R
foljer D-leden via Oresund. De som vill till
Grena foljer ytterliggare en led som moter i detta
omrade. Detta gor att manga fartyg mots just i
detta omrade och detta kan leda till 6kad risk for

kollision. s :
Figur 8 Ledernas uppdelning vid
Anholt

En nyligen genomférd undersékning inom ramen for HELCOM’® undersoker
anvandandet av lots i Ostersjon. De gor bedémningen att Kattegatt ar ett riskomrade
och att lots ar att rekommendera enligt IMO Resolution MSC.138(76). Detta kan
jamforas med sé kallade hogriskomrade, som exempelvis Oresund och Balten, dar
anvandandet av lots starkt rekommenderas. For Kattegatts del identifierar de tre
omraden dar det finns hogre risk att olyckor hander. Det ar det redan namnda omradet
kring Anholt och dven omradet kring Las6 samt omradet véster om T-leden vid
Skagen enligt figur 7.

7 (DRAFT) Report on the work of the Helcom Pilot EWG
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En 6kning av olyckorna kan konstateras i Oresund och Stora Balt, vilket inte finns
representerat pa kartan i detta fall. 1 Oresunds fall beror det sjalvklart pa den tata
trafiken, tranga utrymmet och mycket tvargaende trafik. For Stora Balt ar det &n mer
ont om mandéverutrymme da de storsta fartygen tvingas ga denna vag. Om
prognoserna for antalet fartyg som passerar Kattegatt haller, finns det en 6kad
olycksrisk i omradet ster om Anholt.
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Figur 9 Olyckor ( markeringar) i Hallands lan i forhallande till naturvardsomraden (skuggade
omraden)

Sammanfattningsvis kan det konstateras att Halland har, till dags dato, inte varit utsatt
storre eller allvarliga sjofartsolyckor med tanke pa all den transittrafik som gar genom
Kattegatt. Figur 9Figur 9 visar olyckorna i forhallande till naturvardsomradena i
Kattegatt. Kollisionen mellan Stena Nautica i februari 2004 hade kunnat fa en annan
utgang om det skett med ett fartyg lastat med farligt gods. Det som har skett utanfor
Halland, har varit av mindre allvarlig karaktar i framst hamnarna. Det gar ocksa att
spara en del olyckor langs med sjalva T-leden, framfor allt i norra delen av Kattegatt.
Dock sa ar olycksorsakerna varierande och det gar inte att dra nagra ytterliggare
slutsatser om norra Kattegatt utifran insamlat material.
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11. Scenariodvning

| detta kapitel beskrivs den scenariodvning som genomférdes i lansstyrelsens regi den
19 oktober i samband med en presentation av arbetet. Ovningen leddes av
Forsvarsdirektoren i Hallands 1&n och forutom l&nsstyrelsens egna representanter var
Kustbevakning, Sjoraddning (MRCC), Sjofartverkets lokala representant och SOS
representerade. Fran kommunen kom raddningstjanster, miljo- och halsoskyddskontor
samt foretradare fran hamnbolagen i Halmstad, Varberg och Falkenberg.

11.1 Beskrivning av scenario

Upplagget av scenariot ar enligt lansstyrelsens ordinarie rutin och de OH-bilderna
som presenterades kan ses i bilaga 2. Varje inspel foljs av en diskussion dar
respektive foretradare far tala om vad deras organisation gor.

Malet med scenariodvning var att vacka fragestallningar om de eventuella
konsekvenser som ett utslapp med fartyg kan fa om det ar lastat med annat &n olja.
Scenariot dr framtaget sa att det ar manniskors halsa i land som hotas. Scenariot visar
att ett utslapp relativt langt ut fran land kan fa konsekvenser for befolkningen. Det har
visats tidigare i arbetet att ammoniak transporteras i relativt stora mangder i Ostersjon
I jamforelse med andra kondenserade gaser.

Scenariot &r inspirerat av en handelse som finns i en publikation utgiven norska
Statens forureningstilsyn®® dar ett stérre ammoniakutslapp sker nar ett fartyg haller pa
att fortoja. | det scenariot kommer 40 % av ammoniaken ut i luften och 60 % ut i
vattnet.

Huvuddragen for scenariot &r att passagerarfarjan Stena Nautica (trafikerar linjen
Varberg — Grena) kolliderar med ett fartyg lastat med cirka 2500 ton ammoniak.
Ammoniaken ar fordelat pa tva tankar och fartygets destination ar Stenungsund.
Kollisionen leder till ett utsldapp av ammoniak och med radande vaderférhallanden sa
kommer gasen att spridas i en langsmal plym i riktning mot Varberg.

Platsen for scenariot i Kattegatt &r beldget i narheten av dar Stena Nautica och en
coaster kolliderade i februari 2004. Avstandet till VVarberg &r cirka 10 km.

11.2 Beréakningar

Berakningarna ar gjorda i Bfk (redovisas i Bilaga 2) och det &r ett program som ingar
i Raddningsverkets RIB.® Ett utslapp p& 500 ton ammoniak har simulerats. Resultatet
visar att plymen av giftig gas kan under speciella forhallanden na langt 6ver land med
en tamligen hog koncentration. Aven om det i detta fall, 10 km fran kusten, inte leder
till dodsfall kan det orsaka stora stérningar om det nar in 6ver land och Varbergs
tatort. Ammoniak har en lag fornimmbarhetsgrans och kanns redan i sma
koncentrationer.

8 Statens forureningstilsyn: Kjemikalieinnsatser til sjgs Vurdering av behov med anbefalinger
8l Raddningsverkets informationsbank, (RIB)
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De problem som berérda myndighter stoter pa ar tidsbrist. Tiden for att na ut med
varning till allmanheten blir valdigt kort da varaktigheten pa utslappet i kombination
med radande vind gor att tiden innan plymen nar Varberg ar oerhort kort.

11.3 Kanda och okanda parametrar

Fartyget som &r lastat med ammoniak &r i detta fall pa vdg mot Stenungsund. Detta
innebadr att svenska sjofartsmyndigheter ska kanna till dess ankomst da
forhandsanmalan ska ha skickats in senast 24 timmar innan ankomst. Ett problem som
skulle kunna uppsta ar om fartyget inte har en svensk hamn som destination och det
besattningen ombord inte kan nas. Informationen om lasten till Kustbevakningen och
andra inblandade aktérer kommer da att fordrojas ytterligare. Detta innebér att 2500
ton ammoniak kan l&cka ut och ingen har kdnnedom om det.

11.4 Resultat av diskussion

Lansstyrelsen Halland anser att det &r ett problem att fartyg lastat med tusentals ton
ammoniak fardas i Kattegatt. En olycka med ett handelseforlopp liknande det som
redovisats i scenariot gor att de kommunala raddningstjansterna kommer att fa valdigt
lite tid till forberedelser. Det viktigaste ar att befolkningen kommer inomhus och att
ventilationer i byggnader stangs av och for detta kravs att de hinner fa ut ett
meddelande till allménheten.

Ett normalt agerande vid en olycka till sjoss ar att MRCC mottager larm fran fartyg i
nod via VHF-radio kanal 16. MRCC kommer sedan att larma ut detta sa att fartyg i
nérheten kan hjélpa de nodstallda. | detta fall ar det viktiga att tillse att fartygen
undviker olycksomradet

Pa MRCC finns uppgifter fran fartyg till sjoss som ska angora svensk hamn. MRCC
kommer att larma till sjogaende enheter om olyckan. En stab kommer att bildas med
personal fran MRCC, ARCC (Air Resuce Coordinatione Centre) och
Kustbevakningen. De olika centralerna &r redan baserade i samma byggnad och detta
gar fort.

Nar MRCC far uppgifter om att fartyget innehaller farligt gods kommer
Kustbevakningen att fa ansvaret for raddningsinsatsen. Da uppgifter om att det ar en
gas inblandat kommer inga flygplan eller helikoptrar att fa vistas i omradet. Detta i sin
tur kan forsvara informationsinhdmtningen och en raddningsinsats. Vidare kommer en
varning till sjogaende enheter att sandas ut att inte vistas i omradet.

Tiden for begransande atgarder ar liten och Kustbevakningens kemdykare kommer
inte att hinna till olycksplatsen for att géra nagra begrasnande atgarder for att minska
utsléppet. Detta gor att kommunikationen mellan Kustbevakningen och de
kommunala raddningstjansterna blir sardeles viktig, sa att allmanheten hinner varnas.

11.5 Analys

Olycksscenariot visar att en olycka med toxiska gaser kan under sérskilda
omstandigheter kan paverka befolkningen dven om den sker relativt langt ut till sjoss.
Det finns ingen sarskild beredskap for en sddan olycka bortsett fran
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Kustbevakningens ordinarie resurser i form av kemdykare. De kommer inte att na ut
till olycksplatsen for att paborja nagra begransande atgarder av utslappet da forloppet
sker snabbt.

Darfor blir kommunikationen mellan de inblandade aktorerna extremt viktig. |
synnerhet mellan Kustbevakningen och den kommunala raddningstjansten. Det
viktigaste ur Varbergs perspektiv ar att fa in befolkningen inomhus. Detta gors bast
genom att ga ut med ett Viktigt meddelande till allmanheten (VMA) och dven ga ut i
reklamradiokanalerna. Da Varberg ar en karnkraftskommun har dven polisen speciella
hogtalarbilar som kan anvéndas.

Ett problem &r tidsaspekten innan Kustbevakningen och MRCC vet att det ar
ammoniak och har fatt en forsta prognos om vart plymen blir av hinner ytterligare tid
att forflyta. 1 scenariot ges uppgifter om att det &r ammoniak inblandat, vilket ger en
liten tidsvinst i fraga om identifieringen av amnet. Om MRCC hade haft uppgifter om
fartygets gods fran bérjan hade ytterligare tidsvinst kunnat goras.

Den okunskap som rader av exakt vad som transporteras utanfor Hallandskusten ar
inte bra. Mojligheterna att paverka eller kontrollera hur trafiken i Kattegatt gar gor
inte saken battre. Aven om inte kommunerna i Hallands I&n just i det har fallet &r mest
utsatta for ett ammoniakutslapp, kan ingenting uteslutas.
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12. Analysdel

I detta avsnitt utreds sarbarheten for olika typer av olycksscenarier som kan ske i
Kattegatt. Vidare sammanfattas de brister som idag finns och éven forslag pa
information som behdvs for att forbattra sékerheten ges.

Den stora overgripande fragestéllningen &r om och pa vilket satt som den
kommersiella sjofarten kan utgéra mot manniskans hélsa och miljé. Manga av de
amnen som transporteras pa fartyg har sadana egenskaper att de allvarligt skulle
kunna paverka manniskors halsa, djur och miljo negativt vid ett utslapp. Arbetet har
aven visat att det finns andra substanser, forutom olja, att ta h&nsyn till vid
bedémandet av risker fran den kommersiella sjofarten.

Ytterligare en dvergripande fragestéllning ar vilken formaga samhallets har for att
bemota risker relaterade till kommersiella sj6farten. Denna besvaras genom
uppstallande av ett antal olika olycksscenarier som skulle kunna ske i Kattegatt och
hur sarbara samhallet skulle vara mot dessa.

Vilka forandringar som sedan kravs for 6kad sakerhet diskuteras vidare i detta kapitel.
Dels for att peka pa nagra av de brister som finns idag och aven ge forslag pa
eventuella atgarder som mojligtvis skulle kunna dtgarda bristerna.

12.1 Sarbarhet

Sarbarhet betecknas har som hur mycket och hur allvarligt ett system paverkas av en
handelse och dar graden bestams av formagan att forutse, hantera, motsta och
&terhamta sig fran en sddan handelse.®?

Under arbetets gang har det framkommit att det finns stora brister avseende
information om fartygen och dess last som faktiskt ror sig langs Sveriges kust. Den
avsaknad av realtidsinformation om vad som ror sig langs kusten just nu kan fa stor
betydelse i handelse av olycka till sjoss dar stora mangder kemikalier &r inblandade. |
arbetet med denna rapport har det framkommit att ingen myndighet har nagra exakta
siffror eller uppfattning om vad som transporteras i Kattegatt. Detta forsvarar det
forebyggande arbete mot olyckor som efterstravas idag. Den okunskap som idag rader
ar en sarbarhet i sig eftersom formagan att forutse inte finns. Detta behandlar | forsta
hand olyckor som inte &r relaterade till oljeutslapp da farligt godstransporter inte ar
namnvéart dokumneterade.

Detta arbete visat &ven att det inte bara &r olja som &r vart att ta i beaktande vid
studier om risker som den kommersiella sjofarten kan utgora. Det finns fall dar
olyckan kan vara av mer akut karaktar och dar manniskors hélsa hotas i forsta hand. I
forsta hand ar det utslapp av toxiska gaser fran fartyg ute till havs som kan bli
aktuella. Gasen kan na in till tatbebyggda omraden, trots att fartyget befinner sig ute
till havs.

For att analysera samhallets sarbarhet mot olika typer av utslappsscenarion delas
dessa upp och presenteras nedan i kapitel 12.1.1 till 12.1.5. De 6vergripande scenarier
som kan identifieras ar sma, mellanstora och stora oljeutslapp. For 6vriga kemikalier

82 Abrahamsson, Magnusson: Risk och sarbarhetsanalyser
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ar det utslépp av kemikalier i olika faser, men dar utslapp av giftiga gaser ses som den
mest intressanta. FOrutom gasutslapp, kan de dvriga kemikalieutslappen lite forenklat
jamstallas med oljeutslapp. Utover detta &r dven olyckor i hamnarna med utslapp som
foljd intressanta. Anledningen till det senare ar att raddningstjansten inte vagar lita
fullt ut pa att innehallsdeklaration och méarkning stimmer pa det gods som inkommer
till hamnarna.

Vidare hanteras det en méngd olika godsslag i hamnarna. Hamnarna i Halland
hanterar dock relativt sma mangder farligt gods jamfort med 6vriga godsslag. | varje
fall sadant som hamnmyndigheten och raddningstjansten kanner till. Dar det rader
containerhantering ar raddningstjansterna extra forsiktiga om en olycka sker da
osakerhet rader om innehallet i containern stammer med deklarationen.

Den allra storsta bristen i fallet med sjotransporter &r den okunskap som idag finns
over vad som i nulaget ror sig langs de svenska kusterna. Aven om KBV och
Sjofartsverket visste sa finns det idag ingen moéjlighet att hindra fartyg att halla ett
visst avstand fran land sa lange de inte gar innanfor baslinjen.

12.1.1 Sarbarhet mot mindre oljeutslapp

Med mindre utslapp menas i forsta hand operationella utslapp, vilket &r den vanligaste
typen av utslapp som Kustbevakningen hanterar idag. De flesta utslapp upptacks
innan de nar kustlinjen och Kustbevakningen kan fatta beslut om de ska vidta atgarder
eller inte. Utsl&dppens omfattning kan vara upp till 50 ton.

Konsekvenserna och effekterna for miljo- och djurliv fran de operationella utslappen
ar svara att mata. Dels ar dodstalen stora under normala omstandigheter for de dgg
och yngel som kan drabbas. Vidare sa sker utslappen i forsta hand ute till havs langs
T-leden och i de flesta fall upptacks de innan de nar stranderna. Det finns &ven ett
stort morkertal av sadana utslapp och i manga fall upptéacks de inte éver huvud taget.
Oljan fran de operationella utslappen blandas ofta ut med med lésningsmedel, vilka i
sig dr giftigare an oljan.

Problemet for Halland kan bli om det sker vid utsjobankarna under varen dar fleratlet
av fiskarterna har sina 4gg- och yngelplatser. Agg och yngel &r speciellt kinsliga och
de har ingen mojlighet att simma ifran utslappet som vuxna fiskar. Aven plankton &r
kénsligt for de akuta toxiska effekterna. De toxiska effekterna spéads snabbt ut till ett
gransvarde under det dédliga. Det kan dock fortfarande paverka och leda till biologisk
stress, vilket i sin tur paverkar fysiologi, beteendemonster, fortplantningsformaga och
langsiktiga 6verlevnad.

12.1.2 Sarbarhet mot mellanstora oljeutslapp

I denna kategori raknas utslapp som skulle kunna vara till foljd av att ett lastfartygs
bunkerolja vid olycka lacker ut i havet. Vid fallet med Fu Shan Hai (kapitel 9.1.5)
lackte mellan 1200 och 1500 ton bunkerolja. Mangden bunkerolja pa ett storre fartyg
kan uppga till 5000 ton.

Hur ett sadant utslapp skulle paverka hallandskusten ar sjalvklart beroende av en

méangd faktorer som tidigare namnts. Dras paralleller till Fu Shan Hai (kapitel 9.1.5)
dar ca 36 km kust fororenades sa har sodra delen av hallandskusten ocksa sandstrand
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vilket underlattar saneringen. Om oljan nar langre norrut kommer en sanering
eventuellt att forsvaras pa grund av klippformationer. Manga av de omraden av
riksintressen som finns langs kusten har omraden som skulle vara valdigt svar att
sanera enligt Tabell 13 i kapitel 9.1.2 och rent av olampligt i vissa fall.

Det viktiga dr att stérre delen av oljan kan tas om hand till sjoss, vilket ocksa var fallet
med Fu Shan Hai. Detta gor att pafrestningen minskar pa kust- och strandremsan. De
krav som Kustbevakningen har och med de samarbetsavtal som finns med Danmark
och Norge borde gora att det finns resurser att samla upp oljan. Kustbevakningens
samlade kapacitet for hela Sverige ska klara av utslapp pa upp emot 5000 ton. Att
samtliga resurser kommer att finnas tillgangliga pa samma plats vid ett mellanstort
utslapp ar inte troligt. De sammarbetsavtal som finns gor att det inte heller kan
garanteras att utlandska resurser finns tillgangliga och inte heller vilken kapacitet de
kan bidra med. Vidare sa beror effekterna av ett utslapp dven av vilken typ av olja och
vilka vaderforhallanden som rader.

12.1.3 Sarbarhet mot stora oljeutslapp

Ett stort utslapp réknas h&r som ett utslapp dar en oljetanker &r involverad och dar en
stor del av lasten licker ut. For fartyg som ror sig till och fran Ostersjon kan det vara
uppemot 100 000 ton olja. Prognoserna om oljetransporterna fran Ryssland visar
ocksa att fartyg av den storleksklassen kommer att 6ka. Ett utsldpp av sadan art hade
sannolikt fatt katastrofala konsekvenser for djur och natur. Oljetankfartyget Prestige
(kapitel 9.1.5) &r ett exempel pa fartyg i den storleksklassen vars fard gick genom
Kattegatt.

Kusten langs Kattegatt, och dven vissa omraden langre ut, ar av olika anledningar
intressanta att skydda. Enligt kapitel 9 skulle ett stérre oljeutslapp som nar kusten
kunna fa stor paverkan om oljan nar vissa omraden. Om utslappet dr av samma storlek
och om férhéllandena hade varit motsvarande som vid Erika-katastrofen hade en
kuststracka pa 40 mil blivit paverkad.

Den tekniska utvecklingen av navigationssystem och avvecklingen av
enkelskrovsfartyg for med sig positiva effekter ur sdkerhetssynpunkt. Risken for att
stora mangder lacker ut vid en olycka far anda anses som pataglig. Dessutom har den
maénskliga faktorn fortfarande en stor inverkan for om en olycka kan undvikas eller ej.

Dras paralleller till Fu Shan Hai kan det konstateras att ett mindre fartyg i
sammanhanget kan fa konsekvenser att det andra fartyget sjunker vid en kollision. Fu
Shan Hai kolliderade med ett fartyg som var mindre an halften sa langt, men
konsekvenserna blev anda att Fu Shan Hai sjonk. Lyckligtvis var Fu Shan Hai inte ett
oljetankfartyg.

12.1.4 Sarbarhet mot gasutslapp

Det scenario som beskrivs i kapitel 11 &r ett exempel pa vad som skulle kunna handa
vid ett utslapp av ammoniak. Inga fall av olyckor med utsldpp av ammoniak har
kunnat hittas, varken i Ostersjon eller i dvriga varlden. Darfor dr det inte det scenario
med storst sannolikhet, men absolut inte osannolikt. Uppgifter och statistik visar att

87



for ammoniaktransporter i Ostersjon ar en genomsnittslast narmare 5000 ton och att
det dessutom &r den gas som transporteras i storst kvantiteter.2®

Ett utslappsscenario dar toxiska gaser ar inblandade kan fa stora negativa
konsekvenser for manniskors hélsa. Riskerna och konsekvenserna okar i omraden dar
det ar relativt nara till kusten exempelvis i tranga sund och farleder. Gasen kan, under
ratt forutsattningar, fardas langt med hdg koncentration vilket gor att det kan innebéara
problem om olyckan sker en bra bit ut i territorialhavet.

Héndelseforloppet i scenariot som redovisas i kapitel 11 &r valdigt snabbt och &ven
om all kommunikation fungerar mellan fartyg, MRCC, KBV och SOS sa &r tiden
anda valdigt kort for att fa ut en varning till allmanheten. Da sker olyckan &nda ca 10
km ut fran kusten. 1 Oresund, vid den tittrafikerade Helsingborg — Helsingor-
forbindelsen, ar avstandet mellan landerna endast 4 km. Dessutom &r det mycket
tvargaende trafik som innebar en 6kad risk for kollisioner. Har blir tiden annu mindre
for att na ut med en varning till allmanheten i handelse av en olycka med toxiska
gaser inblandat.

Fartyg som befinner sig i territorialhavet kan anda utgora ett hot vid en olycka da
avstandet till tattbebyggt kan vara alltfor litet for att betraktas som sakert. For
Hallands del skulle problemet enkelt elimineras genom att forbjuda fartyg att ga
nérmare kusten &an ett visst antal kilometer.

Den okunskap som rader nar det géller realtidsuppdatering av fartyg som gar langs de
svenska kusterna, baserad pa ratten till fri genomfart, ar inte anpassad till ett modernt
samhalle. Med modernt samhalle menas hér ett samhalle som kartlagger risker och
verkar for ett olycksforebyggande arbete med hjalp av risk- och sarbarhetsanalyser.
Att forutse och motsta pafrestningar forutsatter att kunskap om dessa finns.

Olycksarbetet forsvaras om lastens innehall ar oként och konsekvenserna kan
forvérras ytterligare. | ett samhalle déar det hanteras och transporteras stora kvantiteter
farligt gods. Att svenska myndigheter inte skulle kanna till ett lager pa land déar det
forvaras tusentals ton ammoniak &r knappast aktuellt. Det fria havet gor att det ar
mojligt att "lager av farliga dmnen" fardas langs de svenska kusterna. Inga
mojligheter finns i dagsléget att fordndra detta.

Skulle en olycka ske sa att besattningen ombord inte kan eller hinner varna MRCC
kan det verkligen bli problem. Ar positionen och viderférhallandena att ett gasmoln
sedan blaser in mot land och 6ver tatbebyggt omrade utan att ndgon vet om det blir
det &nnu varre. Det scenario som finns med i detta arbete visar att &ven om en olycka
sker 10 km ut fran kusten sa kan ett gasmoln i extrema fall nd in 6ver land och hota
befolkningen. I scenariot ar tiden fran det att olyckan sker till dess molnet nar
tattbebyggt omrade kan vara sa kort som 30 minuter. Da har plymen med ammoniak
en klart héalsovadlig koncentration.

8 HELCOM Baltic Sea Environment Proceedings No. 34
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12.1.5 Sarbarhet vid olyckor i hamnarna

Konsekvenserna vid en olycka med farligt gods i hamnarna &r sjalvklart beroende av
vilka &mnen som é&r inblandade och vilka kvantiteter. Det som &nda kan ses som mest
oroande ar kanske den fraga som ror containerhanteringen. | detta fall litar inte
raddningstjansterna pa de innehallsdeklarationer som finns gallande innehallet i
containern. Vid en insats &r de alltid extra forsiktiga. Om det finns anledning att
ifragasatta om det fuskas eller gors misstag avseende godsdeklarationen kan kanske
diskuteras. Det finns inga uppgifter eller undersékningar som bevisar detta, men
raddningstjansterna ar alltid extra forsiktiga vid en insats dar en container ar
inblandad. Dock sa styrs dven sjonaringen av hard konkurrens och ekonomiska krav.
Genom att inte folja alla tillampliga regler och lagstiftningar sa finns mycket att vinna
beroende pa att vissa &mnen har speciella sékerhetsinstruktioner for sjétransport.

Av det som finns redovisat for de hallandska hamnarna handlar det om relativt sma
kvantiteter farligt gods jamfort med 6vriga godsslag. Det gar inte, som tidigare
namnts, att fa fram exakta uppgifter om vad som hanteras i hamnarna. Ett problem vid
containerhantering kan vara att containrarna kan bli staendes i hamnen i upp till tva
veckor i vantan pa vidare transport. Detta kan vara ett problem om nu inte
innehallsdeklarationen och innehall stammer 6verens. Vid industrier och anléaggningar
som har storre mangder farligt gods ar det kant av raddningstjansterna vad som
maximalt kan finnas pa omradet. Skillnaden mot forvaringen i hamnarna &r att det inte
finns nagra exakta uppgifter om mangder och amnen som finns pa omradet. Detta kan
bli ett problem vid eventuella insatser da okad osakerhet rader och férdrojande av
raddningsinsatser kan bli foljden.

Fratande amne kan vid utslapp hota personer i framst naromradet. Vid kontakt med
vatten kan det bildas gasmoln som riskerar att svepa in éver bostadsomraden.
Riskerna som finns vid hanterandet av explosiva varor kan ocksa fa stora
konsekvenser for stora omraden, vilket fyrverkeriolyckan i danska Kolding i
november 2004 visade. | detta fall startade branden och sedermera explosionen i en
40-fots container nar denna lossades.®* Den 18nga transporten fran Kina hade gjort
krutet 1 fyrverkeripjaserna instabilt.

12.2 Vad brister idag?

Detta arbete visar att Sveriges sjofartsmyndigheter i form av Kustbevakningen och
Sjofartsverket, inte har en exakt uppdatering eller kartlaggning 6ver fartygen och dess
last som ror sig langs Sveriges kuster. Detta ar forvisso ett problem som hérror ur de
internationella sjofartsregler som styr ratten till "oskadlig genomfart”. Ett begrepp
som troligtvis har ett gammalt ursprung och inte alls &r anpassat till ett modernt
samhélle med tanke pa vad som transporteras och i vilka kvantiteter. Mojligheterna att
paverka och kontrollera vad som rér sig langs kusterna ar ocksa i princip obefintliga,
sa lange fartygen bara ska passera svenskt territorialvatten.

Det saknas idag en exakt uppdatering om det farliga godset som dagligen
transporteras pa havet. Detta galler dven lands- och jarnvagstransporter, men
skillnaden mot sjofarten ar att det i sj0fartens fall kan innebéara betydligt storre laster
av farligt gods. For att hantera farliga kemikalier pa land krévs riskanalyser och

8 Katarina Sellius, SRV, "Beredskapschefen i Kolding: -Vi raddade livet pa 2000 manniskor
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tillstand. Fartygen kan dessutom ga valdigt nara land, utan skyldigheter, och kan ses
som stora lagertankar. Saknas da kunskapen om vad som transporteras sa innebar det
att de som far i uppgift att hantera en olycka far storre svarigheter att mota detta.

Studeras ett scenario dar manniskors hélsa hotas sasom ett utslapp av ammoniak, sa ar
risken stor att Kustbevakningen inte hinner gora ndgra begransade atgarder. Ar tiden
dessutom knapp och ett gasmoln med ammoniak driver in mot land sa kan det
innebdra allvarliga konsekvenser for befolkningen. Scenariot visar att ett
ammoniakutslapp, under speciella omstandigheter, kan na langt med hog
koncentration. Det ér tillrackligt hogt for att orsaka allvarliga stérningar i samhéllet.

Oljeutslépp och andra fororenade eller giftiga gods som framst ar ett hot mot milj6-
och djurliv kan aven det fa allvarliga konsekvenser. Speciellt med tanke pa att de
flesta kuststrackor i Halland (och aven pa den danska sidan) &r av riksintresse av olika
anledningar.

Ostersjon har lyckligtvis varit forskonade fran de allra vérsta olyckorna med utslapp
av olja och andra &mnen som féljd. Olyckor av sadan karaktar i Kattegatt har varit
annu séllsyntare. Det blir intressant att studera framdver om den prognostiserade
6kningen av fartyg kommer att stdmma och hur olycksriskerna kommer att féréndras.

12.3 Information som behdvs for risk- och sarbarhetsanalyser
relaterade till sjofarten

Mojligheterna att genomfora risk- och sarbarhetsanalyser for hur den kommersiella
sjofarten kan utgora en risk ar idag begransade. Den storsta bristen anser jag vara de
nu géllande reglerna for havsratten och de, i princip obefintliga, mojligheterna som
Kustbevakningen har att kunna uppfylla sitt regeringsuppdrag. Det ligger i det
enskilda landets intresse att sakerheten uppfylls pa fartygen, dven om fartygen bara
ska passera genom territorialhavet. Darfor borde Kustbevakningen ges mgjligheten att
genomfora inspektioner av fartyg till sjoss pa svenskt vatten for att kontrollera att
sakerheten uppfylls. For initierade personer inom sjonaringen framstar detta troligtvis
som naivt. Havet har alltid betraktats som fritt och det &r fartygets befélhavare som
bestammer. Detta pastaende forstarks genom gallande sjovagsregler och att ett fartyg
inte har nagra skyldigheter att rapportera da det bara ska passera territorialhavet.

PSSA-klassificeringen av Ostersjon innebar att 6kade mojligheter finns att genomfora
forandringar sa att sakerheten forbattras. Ett forslag skulle kunna vara att
Kustbevakningen far utokade befogenheter. Det gor att det atminstone borde vara
befogat att vacka fragan hos IMO.

Vidare skulle en realtidsuppdatering av fartyg, och i synnerhet om de har farligt gods
ombord, innebér att berérda myndigheter ser exakt om fartygen kan utgora en sérskild
risk. Det gor att man far utokade mojligheter till att 4gna sérskild uppmarksamhet at
dessa fartyg och tillse att mesta mojliga gors for att undvika olyckor. Om det sker kan
man pa ett tidigare stadium agera och vid behov varna allmanheten tidigare om det ar
nodvandigt.Dessa fartyg skulle inte tillatas att ga sa nara kusten som de idag kan.

Sjofartsverkets beslut att inte foresla nagra atgarder for Kattegatt, med hansyn till
PSSA-klassningen, med motiveringen att det &nnu inte har hant nagot allvarligt
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dar”® ger ett intryck av ett foraldrat synsatt avseende begreppet forebyggande

riskhantering, som 6vriga samhéllet ska jobba efter. Dessutom ges svaret att
eventuella forandringar kan innebéra okad risk for att olyckor sker. Det senare ar
sékert ett resonemang som det kan ligga viss sanning i. Att vid ett initialt skede, innan
alla fatt grepp pa de nya regler som galler, sa kan det finnas 6kad risk for forvirring
och att olyckor kan ske. Férandringar ar kanske anda det som maste till innan olyckor
sker.

12.3.1 Teknisk utveckling

Den tekniska utvecklingen bor leda till en positiv utveckling i syfte att bland annat
minska olyckor och gora fartygstransporterna sékrare. Det ska &ven namnas att det
kan finnas risker med detta synséatt ocksa da okad tilltro till tekniken kan vara en
sarbarhet i sig. Manniskan ar fortfarande hogst delaktig som tolkare av informationen
och sedan som beslutsfattare. Detta &r dock en helt annan diskussion som inte
kommer att foras vidare har.

Vad galler kartlaggning av vad som egentligen transporteras, bade avseende
realtidsuppdatering och ur statistisk synvinkel, sa kommer det forbattras avsevart nar
Fartygsrapporteringssystemet (FRS) ar fullt utbyggt. Har ska fartygen eller rederierna
som ska till eller fran svensk hamn rapportera om de har farligt gods med sig. Det
sker redan idag da det rapporteras till Sjéraddningen, MRCC i Goteborg. Idag sparas
uppgifterna i tva veckor och ingen statistik fors dver dessa. FRS i sig 4r ett svenskt
system, men de l&nder i EU som &r kuststater har egna nationella system och dessa
ska kopplas ihop till en databas i Bryssel. Dessa uppgifter ska sedan finnas
tillgangliga for berdrda parter. Fartyg som inte ska till unionen, exempelvis Ryssland,
omfattas inte av detta system. Detta innebér att berérda myndigheter i Sverige
fortfarande inte kommer att veta vilken last ett fartyg, som ska fran Norge till
Ryssland, har.

Aven om AIS och FRS kommer att innebara dkad kontroll pa vilka fartyg som ror sig
i havet kommer det att vara langt ifran heltackande da fartyg utanfor EU inte kommer
att ha ett fartygsrapporteringssystem. Den okunskap som rader och den tid det tar
innan lasten ar kand vid haveri kan leda till att olyckans konsekvenser far storre
omfattning an om informationen fanns fran borjan.

12.3.2 Nya definitioner

Fartygstransporter har manga fordelar jamfort med landsvégs- eller
jarnvégstransporter. Ett exempel ar att manga hélsovadliga &mnen inte behover ga pa
jarnvéagar genom tattbebyggt omrade. Ett annat ror utslapp av miljoskadliga &mnen
per fraktat ton gods jamfort med att transportera pa landsvéag. Det senare ar ocksa en
onskan fran EU att mer gods transporteras pa fartyg jamfort med landsvag.

Det kan darfor inte vara acceptabelt att det passerar stora mangder hélsovadligt gods
nara svenska stader utan att svenska myndigheter vet om det. Aven om svenska
myndigheter vet om det, sa finns det &nda inga mojligheter att ingripa. Allt &r en foljd
av havsrattens rétt till oskadlig genomfart”. Just detta begrepp kénns inte anpassat till

8 Sjofartsverket Johan Fransson, Sjosakerhetsdirektor
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ett modernt samhalle. Det borde omarbetas for att staten ska ges mojligheten att kunna
fa storre befogenheter och majligheter att hindra sa kallade "hogriskfartyg” att fardas i
vissa omraden. Med hogriskfartyg menas ett fartyg som inte uppfyller de
sékerhetsmassiga krav som stalls alternativt har stora mangder farligt gods ombord.

En forandring av begreppet “oskadlig genomfart” ar antagligen ocksa naivt, i
synnerhet eftersom sjofartsbranschen kan ses som tdmligen traditionstyngd och
forandringar tar lang tid att genomfora. Nu utgar detta arbete fran ett sékerhetsmassigt
perspektiv vilket gor att eventuella handelsregler och dess konsekvenser inte finns
med i berdkningarna. Ingen hénsyn tas heller till huruvida konkurrensfordelar kan
uppkomma genom att en stat far okad kontroll och befogenheter till sjéss. Om en
omdefinition skulle medféra risk foér missbruk ur handelsmaéssigt perspektiv i andra
delar av vérlden kan sékert diskuteras, men gors inte hér.

Skillnaden med Ostersjon jamfort med manga andra hav ar att det blivit klassat som
ett speciellt kansligt omrade. Detta ger mojlighet till att foresla en utokning av
reglerna for att forhindra olyckor och minska konsekvenserna. Inte bara foresla
atgarder for Bornholmsgattet som ar fallet i nulaget.

De senaste storre olyckorna med storre oljeutslapp sasom Erika och Prestige (kapitel
9.1.5) visar att det forst ar nér en olycka hander som man borjar agera genom att
foresla nya lagar och regler. Det gar inte att utesluta att olyckor sker trots den tekniska
utvecklingen. Om prognoserna stammer avseende antalet oljetransporter, sa finns det
annu storre anledning att vara uppmérksam och vara mer férutseende an tidigare.

12.3.3 Okat samarbete

PSSA-klassningen av Ostersjon borde aven innebara 6kad kontroll av vilka fartyg
som ska till och fran Ostersjon och i synnerhet om de har stora méngder farligt eller
fororenande gods ombord. Logiskt &r da att samarbeta med danskarna avseende
kontroll av dessa fartyg. | synnerhet da sékerheten ligger i allas intresse och med 6kat
samarbete kan dven kostnaderna kunna minska for varje land.

Danmarks frivilliga system sHIPPOS verkar ha grundférutsattningar for att uppna
battre kontroll pa exakt vad som transporteras pa danskt farvatten. Malet &r att man pa
ett battre satt kan leda stora fartyg eller fartyg med kénslig last sa att olyckor undviks.
Detta system ar i dagslaget frivilligt. Det borde kanske vara ett krav for att ett fartyg
overhuvudtaget ska ga in i Ostersjon via Kattegatt. Detta oavsett om fartyget nyttjar
ratten till oskadlig genomfart eller inte. Det borde inte vara orealistiskt med ett 6kat
samarbete avseende fartygsovervakningen mellan Sverige och Danmark.

12.4 Slutsatser

Detta arbete har dels haft som mal att fa fram uppgifter om vilket gods och vilka
mangder som transporteras genom Kattegatt och darefter utréna hur detta kan paverka
Hallands lan, bade miljon och manniskors hélsa, vid en eventuell olycka. De uppgifter
som finns om det transporterade godset visar sig inte vara helt aktuella. Anda &r de det
bésta som finns och inte ens Kustbevakningen eller Sjofartsverket har mer aktuella
uppgifter. Aven om dessa uppgifter inte ar helt aktuella s& ger de troligtvis en god
indikation pa vilka &mnen som transporteras. Svarigheten med att fa fram uppgifter pa
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vad som transporteras pa havet ar kanske inget nytt fér personer som redan ar insatta i
sjofartens regler. For dvriga som inte har den kopplingen kan arbetet &nda ge en
inblick om vad som transporteras och vilka risker det kan medféra. Inga svenska
myndigheter har nagon uppdaterad eller exakt bild dver vad transporteras genom
svenska farvatten. Detta i sig far anses anmarkningsvart att ingen myndighet kan
svara pa detta, vilket maste anses som en sarbarhet i sig.

Studerar man de uppgifter som finns sa konstateras att det dven transporteras sadana
amnen som skulle fa stora konsekvenser for manniskors hélsa om de kommer ut i
luften. Ett exempel pa detta & ammoniak med en genomsnittlig fartygslast ar narmare
5000 ton. De gamla uppgifter®™ om detta har till viss del blivit konfirmerade, i alla fall
vetskapen om att de finns. Antalet transporter i Kattegatt finns dock fortfarande inte
tillgangligt. Gallande sjovagsregler och ratten till oskadlig genomfart gor att det ar
svart att fa fram sadana uppgifter.

Denna rapport vill framfor allt uppmarksamma pa den bristfalliga kunskap som rader
angaende transporter av farligt gods som sker i haven, langs kusterna och néra
tattbebyggda omraden. Majligheterna att stéalla krav pa de fartygsbundna transporterna
ar idag valdigt sma trots att de kan ha tusentals ton farligt gods ombord. Ska samhéllet
bli robustare och dven kunna motsta pafrestningar fran sjosidan sa kravs ckad
information om detta. Detta krdvs for att 6ka medvetenheten och for att kunna arbeta
pa ett forebyggande sétt.

Det behovs darfor en realtidsuppdatering dér berdrda myndigheter ser vad det ar for
fartyg och vilken last som finns ombord. Dels sa att mesta méjliga atgarder gors for
forhindrande av olyckan, dels for att kunna sétta in atgarder och vid behov varna
allménheten om olyckan &r framme.

Kustomradena langs Kattegatt, pa bade svenska och danska sidan, har av olika
anledningar ett stort intresse for miljovard. Darfor skulle ett utslapp av storre mangder
fa stora konsekvenser for havs- och kustmiljon i detta omrade. Aven om det stora
intresset idag ligger pa de oljetransporter, som dessutom beréaknas oka, sa visar denna
rapport att &ven andra &mnen av mer oskyldig karaktar kan fa konsekvenser for
miljon.

Mojligheter att foresla forbattringar av sikerheten har dkat i och med att Ostersjon,
inklusive Kattegatt, blev klassat som speciellt kansligt havsomrade. Sjofartsverket
haller sig dock passivt i fallet Kattegatt med motiveringen att det inte har hant nagot
allvarligt dar an. Trots detta har omraden med hogre risk an normalt identifierats i
andra utredningar och i viss man aven har genom intervjuer. Sjéfartsverkets
resonemang i det har fallet visar anda pa dess konservativa hallning som for 6vrigt
verkar rada inom storre delen av sjofartsbranschen. Det skulle kanske vara lampligt
att understka de mojligheter som finns for forandringar avseende sjévagsreglerna for
Kattegatt i och med PSSA-klassningen. Lampligheten for vissa fartyg med farligt
gods att nyttja oskadlig genomfart i samtliga fall &r klart tveksam.

8 HELCOM Baltic Sea Enviroinment Proceedings No 34, HELCOM Baltic Sea Enviroinment
Proceedings No. 51
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Det skulle vara lampligt att utdka samarbetet med Danmark for att 6ka kontrollen av
vad det ar for fartyg som fardas genom Kattegatt. Extra intressant om de har farligt
gods ombord. Det vasentliga i sammanhanget &r att undvika att en olycka med stort
utslapp sker, for det kommer att bli véldigt svart for Kattegatt att aterhamta sig.
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Forteckning Over bilagor

1. Olyckor i Kattegatt — Excelark, svenska och dansk myndigheter
2. Scenariodvning med ammoniakutslapp i Kattegatt
3. Berakningar fran Bfk
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Bilaga 1 Fartygsolyckor i Kattegatt

Foljande sidor ar utdrag fran Sjofartsverkets och den danska motsvarigheten Danish
Maritime Administration (DMA)om fartygsrelaterade olyckor i Kattegatt. Fran
Sjofartsverkets Sjoolyckssystem (SoS) ar uppgifterna fran 1999 t.o.m. 2003 dar
kommersiella fartyg och fiskefartyg varit inblandade. Uppgifterna fran DMA &r
grundstotningar och kollisioner under aren 1997 t.o.m. februari 2004.
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Bilaga 2 OH-presentation av scenariobvning

Detta ar bildspelet av den scenario6vning som genomfordes i Lansstyrelsen Hallands
regi i oktober 2004 med representanter fran kommunernas raddningstjanster, miljo
och halsoskyddsavdelningar, MRCC, Kustbevakningen, Sjofartsverket med flera.
Scenariodvningen var en diskussionsovning dar varje inspel foljs av atféljande
diskussion hur de olika aktorerna skulle agera.

1. Tisdagen 19/10
Kollision

Larm till MRCC inkommer fran farja som
kolliderat med tankfartyg

Vider: Svagt stabil iback o Rolf
Vind: sydvastlig fnmz\\qffif&
V|ndstyrka: 5 mls Tras é‘.rsiiag.a\\;\f \ ‘_--",Ivaak.e
Temp: 10°
> Skogslorg; LN
Falkenberg =5
ngsamrr%‘ :
Ist 03 a —— |

Detta ar det forsta inspelet dar larm fran farjan inkommer till MRCC. Dessutom ges
postionen for kollisionen (markerat med X) och vaderfoérhallandena. Dessa
forhallanden gor att plymens riktning kommer att vara mot Varberg. Olyckan sker
dessutom inte langt fran omraden av riksintresse for miljévard och Natura 2000
omraden. En kemikalie med andra egenskaper hade méjligtvis kunnat paverka dessa
omraden.
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2.1 Kompletterande rapport
fran farjan

Skador pa farjan
Ingen vattenintrangning
Fel pd styrmaskin
5 fall av lattare personskador
FOrsokt kontakta andra fartyget utan
framgdng |
Ser gas som lacker ut fran tankfartyget

Kanner stickande lukt

Ist 03

Den kompletterande rapporten fran farjan ska gora MRCC upmarksam pa att det &r en
gas som lacker ut fran fartyget de kolliderar med. Att farjan inte har namnvérda
skador beror pa att fokus i detta scenario ar gas som kan driva in mot land, inte
raddningsaktion av nodstéllda personer pa farja.
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2.2 Information om farjan

Namn: Stena Nautica Farligt gods ombord:
; . 500 kg dibutylftalat (mp)
Typ: Ropax (passagerare, person- och lastbilar) 1 200 kg Malein diallyl&ster
Flagg: Svensk 1‘2‘2 :g Kaliumlhydroxid
1 aerosoler
Byggdr: 1986 Ombyggd:2002, 2004 105 99kg SVrabatierier

DWT: 3,400 ton

Langd: 134 meter

Bredd 24 meter

Fart: 18 knop
Passagerarkapacitet: 680
Personbilar: 324
Fraktkapacitet: 960 langdmeter

Personer ombord vid olyckstillfallet:
Beséttning: 37
Ist 03 Passagerare: 91

Allman information om férjan, samt antalet besattningsmén och passagerare ombord
vid olyckstillfallet. Dessutom ges information om det farliga gods som finns ombord
vilket ska ha meddelats MRCC i forvdg enligt gallande regler. Det &r dibutylftalat
(marin pollutant), kaliumhydroxid, aerosoler och syrabatterier. Dessa kemikalier och
gods har ingen betydelse i dvrigt for scenariot, men ger dnda ett exempel konkret
exempel pa vad som fraktas ombord. Vid kollisionen i februari 2004 var det dessa
kemikalier som fanns ombord.

Fotografiet av Stena Nautica publicerat med tillstand av Jesper T Andersen,
jtashipphoto.dk.

111



3.1 Rapport fran
gastankern

Vi verkar ha lackage av ammoniak fran
framre tanken

Destination Stenungsund

2 fall av personskador
1 skallskada
1 bruten arm

Rapport fran gastankern meddelar att det & ammoniak som de transporterar ombord.
Nésta bild ger information om att den framre tanken rymmer drygt 1100 ton
ammoniak och fartyget har totaltca 2500 ton ammoniak ombord. Lasten ombord ar
4ndd mindre an den genomsnittliga last p& 5000 ton som transporteras i Ostersjon.

Att fartyget har destinationen Stenungsund innebar att MRCC ska ha uppgifter om
lasten ombord senast 24 timmar innan ankomst. Om inte destinationen &r Sverige gor
att det blir svart att fa fram dessa uppgifter om inte beséttningen ombord eller andra
kan meddela detta.
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Ist 03

3.2 Information om
gastankern

Namn: Cheops

Typ: LPG-tanker som tar ammoniak, vinylklorid, propan, butan mm, max

2 produkter samtidigt
Flagg: Egyptisk
Byggar: 1976

Klass: DNV 1A1 Ice Class: 1C
Certifikat IMCO Approved/USCG Approved /RINA

DWT: 3,400 ton
Langd: 89.9 meter
Bredd: 14 meter
Djupgdende: 6,4 meter

Ekonomisk fart: 11 knop Maxfa

Max bunker 275 ton

Besattning: 8 personer

-

Lastkapacitet: Totalt 3718 m
tank 1: 1647 m? (1122 ton NH ;)
tank 2: 2071 m? (1411 ton NH )

2

0 40 49
Tometers

3.3 Fakta om ammoniak

Kokpunkt (°C):  -33
Angtryck vid 200C: 857

Densitetstal gasfas (luft=1):0,6
Densitet vatskefas (kg/m3):612

Loslighet i vatten (%):35

Brannbarhetsomréde (%):

16-27

Flampunkt (°C):-68
CAS-nr:7664-41-7
UN-nr: 1005

Ammoniak l6ser sig i vatten
under kraftig vairmeutveckling.
Bildar explosiv produkt vid
kontakt med bl.a. kvicksilver,
silverjodid, jod och klor.
Reagerar explosionsartat med
starka oxidationsmedel t.ex.
viteperoxid

Ammoniak dr 1 forsta
hand en toxisk gas, men
kan dven vara explosiv.

Koncentration (ppm) Effekter Varaktighet av exponering
4 Luktgrins
25 Inga skadliga effekter for [Maximal tillaten koncentration
genomsnittliga arbetare. for 8 timmars arbetsdag.
50 Inga skadliga effekter for |Maximal tilldten koncentration
genomsnittliga arbetare. | for 5 minuters exponering
(takgriéinsvirde).
50-53 Lukten kénns av de flesta [Forlangd upprepad exponering
personer (luktgrins kan | framkallar inte nigra skador.
variera, 1-50 ppm).
300 Maximalt tolerabel utan 1 timme.
allvarliga storningar.
400-700 Irritation av néisa och hals.| Séllsynt, kort exponering (1
Ogonirritation med tdrar. |timme) orsakar vanligen ingen
allvarlig paverkan.
2000-3000 Krampaktig hostning, Ej tillaten koncentration.
svéra 6gonirritationer.
10 800 LDsg 10 minuter exponering
6200 LDso 30 minuters exponering
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Spridningsmonster

ammoniakutslapp
Se OH

Se bilaga 3 for utréakningar och diagram fran berékningsprogrammet Bfk.
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o

Nodhamn for gastankern?

Hur hanterar man detta fartyg?
Kan kommunen vagra nodhamn?

0__40 @0
Ist 03 -

Detta ar fragor som eventuellt hade kunnat vara problem da nédhamnar i Sverige inte
varit tydligt definierat. Beslut om nédhamn tas i samrad med flera representanter och
experter nar det blir nédvandigt.

Att kommuner kan véagra nddhamn var ett problem i fallet med forlisningen av

Prestige utanfor spanska kusten. Detta gjorde att konsekvenserna blev vérre an
nddvandigt.
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Bilaga 3 Berakningar i Bfk
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' BfK

| Namn:
Kemikalie:

Kallstyrka:
Varaktighet:

ammoniak_kattegatt.bfk
Ammoniak

153 kg/s

54 minuter

Version: 1.4.0.12
2004-10-14

Kemikalie

wmaumwwmom

Lackage
'Omgivning
Inl&dckning

Vader

Atgarder
Berdkningar

Utslédppet

|Kallstyrka
|Varaktighet

BfK Avancerat

N

lage, Kemikalieolycka
Ammoniak.

Egendefinierat emballage med 500000 kg kemikalie.
Lagrat vid temperaturen 10.0 C°.
Vatskeniva om 1.0 m samt ett extra palagt dvertryck pa 0.0 bar.

Punktering pé& tank eller packningslackage.
Lackagets area dr 100.0 cm?.
Utslappets effektiva héjd &r 0.0 m Over marken.

Obebyggt med ytraheten 0.001 m.

Ventilationsintag pa 5.0 m hdéjd.
0.5 luftvédxlingar per timme.

10.0 C° och 5.0 m/s vindstyrka.

Stabilitetsklass E (E - Svagt stabil skiktning) och 0 W/m? solinstralning.
Inga.

Koncentration berdknas f6r héjden 1.5 m

Den yttre berdkningsgransen dr baserad pa kemikaliens giftighet (5% av IDLH).

Utstrdmning av tryckkondenserad gas i véatskefas.
Ingen p6l bildas.
Luftburen k&llstyrka kommer fran vatskeutstrdmning

153 kg/s (berédknad)
55 min (berdknad)
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BfK

Namn:
Kemikalie:
Kdllstyrka:
Varaktighet:

Kontinuerligt utsldpp,

ammoniak_k
Ammoniak
153 kg/s
54 minuter

attegatt.bfk

spridning pa 1.5 m héjd.
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Version: 1.4.0.12

2004-10-14
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