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Sammanfattning

Vrak kan genom lackage av oljor och andra miljofarliga &mnen utgora ett
potentiellt hot mot saval manniska som miljoé. De innebér alltsa en
miljorisk. Det finns i dag en fungerande organisation for att atgarda
faktiska utslapp som nar havsytan, daremot har ingen myndighet i dag
nagot uttalat ansvar for att sanera vrak i syfte att forebygga eventuella
framtida utslapp.

Nagot storre lackage fran vrak som gett allvarliga konsekvenser i ett
miljoperspektiv har inte intraffat i Sverige. | utredningen har det heller inte
patraffats nagra objekt som kraver omedelbara, akuta insatser.

Vad som med tydlighet framkommit under utredningen &r att varje enskilt
fall maste granskas och riskbedémas var for sig i den modell for
riskhantering som ar under utveckling. Detta for att verkligen fokusera pa
de objekt dar atgarder ar nodvandiga. Erfarenheterna fran omvarlden visar
flera exempel ddr stora kostsamma insatser gjorts men dar utfallet inte kan
varderas till ndgon namnvard samhallsnytta.

Det har ockséa framkommit att det ar hogst osannolikt med
katastrofscenarion med stora oljeutslapp fran vrak i det svenska
kustlandskapet. Ett aktivt ansvarstagande for havsbottnarnas fortsatta roll
som plattform for livskraftiga ekosystemtjanster ar i stéllet att férebygga
och atgarda de mer konstaterade och i framtiden troliga diffusa utslappen.

De avgjort storsta riskerna ar pa sikt de kroniska, diffusa utslappen som,
om de lamnas utan atgarder, kan orsaka irreparabla skador hos de
ekosystemtjanster som vi i dag omedvetet tar for sjalvklara. Har kravs
saval mer forskning for att 6ka kunskaperna om skadornas omfang och
jamfora olika skadekallors paverkan som atgarder for att underlatta
ekokedjornas aterhamtning till acceptabla nivaer.

Har foljer i punktform, och utan nagon inbordes rangordning, utredningens
huvudpunkter:



¢ Inventeringen resulterade i sammanlagt cirka 17 000 insamlade
objekt, vilka analyserades och reducerades till sitt slutliga antal i tre
etapper.

1. De 17 000 objekten reducerades till cirka 2 700. Genom att
beakta vrakens alder, position, funktion, fartygstyp med
mera kunde ett stort antal vrak tas bort fran inventeringen.

2. De 2 700 objekten reducerades till 316 genom en mer
noggrann genomgang av befintlig information om vraken.
Det ar dessa vrak som beddms utgdra potentiella
miljorisker. Ytterligare djupsokning efter fartygsspecifik
information kravs for validering av miljorisken.

3. De 316 objekten reducerades till 31 genom ytterligare
detaljinformation rérande fartyget och yttre faktorer som
korrosionsfaktor, narvatten samt biologiska och fysikaliska
egenskaper i ndromradet.

De 2 700 vrak som aterstod efter steg 1 kan inte utan mer
information avforas fran utredningen. De vrak som fanns kvar efter
steg 2 kan utgdra potentiella miljohot och bor utredas vidare. De
vrak som aterstar efter steg 3 bedoms utgora ett reellt miljohot och
bor undersokas i falt.

e Den totala méngden drivmedel i de 31 prioriterade vraken ligger
uppskattningsvis mellan 1 000 ton till 15 000 ton..

e Utdver drivmedel har en kategori av last utmarkt sig sérskilt under
inventeringens gang. 48 fartyg har varit lastade med totalt 75 200
ton kemiska godningsamnen. Dess verkningar pa havsmiljon ar inte
tillrdckligt utredda utan kréver en sérskild 6versyn

e Risken for storre, momentana utslapp fran vrak bedoms generellt
vara lag. Korrosionstakten och 6vriga egenskaper i svenska
farvatten talar for att utslapp av olja fran aldre vrak sker diffust och
langsamt och att vraken i princip & tomma nar skrovet kollapsar.
Undantag kan dock inte uteslutas. Det kravs faltundersokningar for
att faststalla saval oljemangder som hallfasthet i de enskilda vraken.



Diffusa, kroniska utslapp pagar i begransad omfattning i tva kanda
fall, Skyttern och Harbourg, se tabell sid.43. Faltundersékningar
kravs for att faststalla savél oljemangder som vrakens hallfasthet
och utslappsrisk. Okad miljéévervakning och in-site-matning pa
prioriterade objekt ger kontroll dver utslappsriskerna och mojliggor
att eventuella atgarder satt in vid ratt tillfalle och i ratt omfattning.

Risken for langsiktiga skador pa havshottnarna och tillhérande
ekosystemtjanster ar betydligt storre an katastrofala paslag i
strandlinjen. Mer forskning kravs om langsiktiga skadeférlopp i
samband med diffusa utslapp.

En riskmodell for potentiellt férorenande fartygsvrak utvecklas av
Chalmers. Det arbetet har anpassats for att méta utredningens
tidsram och behov av riskverktyg for analys av
inventeringsresultatet.

Generell korrosionshastighet &r cirka 0,01-0,08 mm per ar. |
anaeroba miljoer kan sulfatreducerande bakterier tiofaldiga
hastigheten. Korrosionsfaktorn, underhallsstatus och
konstruktionsdata har avgdrande betydelse vid riskbeddmning,
vilket kraver bade utveckling av arbetsmetoder for
korrosionskontroll och utdkad research av fartygsdata for fortsatt
riskanalys.

En miljodatabas med objektsdata, miljodata, utslappssimulering via
Seatrack, Riskdata och koppling till Digital Miljoatlas 6kar
kontrollen och reducerar kostnaderna for saval eventuella insatser
som administrationen.

Det bor finnas en svensk koordinator for fortsatt hantering av
miljofarliga vrak.

Den samhéllsekonomiskt mest fordelaktiga metoden for eventuell
sanering ar generellt kontrollerade utsldpp som omhéndertas vid
ytan. Metoder behdver utvecklas och samarbetsformer mellan
svenska myndigheter och andra aktorer behver upprattas.



Uppdraget

Regeringen gav den 20 maj 2009 Sjofartsverket i uppdrag att, i samrad
med Kustbhevakningen, Transportstyrelsen, Naturvardsverket och
Forsvarsmakten, berérda lansstyrelser samt Sveriges Kommuner och
Landsting (SKL), inom Sveriges territorialvattenomrade genomfora en
inventering av vrak som kan utgdra ett hot mot miljon. Uppdraget ska
redovisas senast den 15 januari 2011 till Regeringskansliet
(Miljodepartementet).

Utredningsgruppen har bestatt av

Bengt-Ake Larsson Sjéfartsverket (projektledare), Géran Ekberg Statens
Maritima Muséer, Martin Soderberg Sjofartsverket och Mikael Jesater
Sjofartsverket.

Statskontoret fick 2007 i uppdrag av regeringen att utreda och lamna
forslag pa vem som ha ratt eller skyldighet att omhanderta, sanera och
flytta fartygsvrak och agarlGsa batar. Statskontoret foreslog i sin rapport att
atgarder bor genomforas i tre olika steg for att identifiera och hantera de
vrak som finns langs Sveriges kuster och utgor en risk for miljon.

e Det forsta steget omfattas av en inventering 6ver vilka vrak som
utgor en sadan risk, samt en riskbedémning av de vrak som i
studien identifieras som mojliga miljohot.

e Som ett andra steg foreslog Statskontoret att fysiska inspektioner
genomfors av de mest angelédgna objekten.

e | ett tredje och avslutande steg utarbetas ett eventuellt program for
sanering.

I havsmiljopropositionen, ”En sammanhéllen svensk havspolitik (prop.
2008/09:170)”, som offentliggjordes den 17 mars 2009, forstarktes
Statskontorets forslag om att genomfora steg ett, d.v.s. att Sjofartsverket
bor ges i uppdrag att inventera befintliga vrak i syfte att klargora
omfattningen och miljériskerna med dem.

Uppdragets genomfoérande

Utredningen har drivits i sex inriktningar.



1. Den svaraste uppgiften har varit att beskriva tillstandet i vara
farvatten pa ett sadant satt att miljohotet fran vrak gar att vardera in
1 ’sjukdomsbilden”. Utgor vraken ndgon hotmingd i perspektivet
av vad som slapps ut fran ostersjolandernas industri, jordbruk och
samhallen i dvrigt? Har har Chalmers, Sjofart och marin teknik,
bidragit saval med egna erfarenheter, analyser och inriktad
forskning. Information har dven erhallits fran Havsmiljoinstitutet,
Kustbevakningen och lansstyrelser.

2. En vrakinventering ar genomford som ska pavisa eventuell
forekomst av vrak med miljofarligt innehall. Inventeringen har
genomforts i samarbete mellan Sjofartsverket och Statens maritima
museer.

3. Omvarlden globalt och i var narhet. Utredningen har haft direkt
kontakt med norska Kystverket som varit generdst med erfarenheter
och kunskaper. En utblick har gjorts dver vad som pagar
internationellt i allmanhet och i Ostersjon i synnerhet. En sérskild
rapport i dmnet har framarbetats av Eric Svensson vid Goteborgs
universitet utanfor uppdraget. (Bilaga 2)

4. Juridik. Miljohotet fran vrak, konsekvenser och forslag pa atgérder
gar knappast att beskriva utan att samtidig beskriva rattslaget.
Kopplingen ar tydlig i ansvarsfragan for finansieringen av operativa
atgarder i samband med undersékningar och saneringsarbete. Det
mesta ar atergett fran Statskontorets rapport 2008:6, ~’Vrak och
agarlosa fartyg”. En dversyn har gjorts av svenska myndigheters
radighet i sakomradet. Ett intressant examensarbete har gjorts av
Katarina Kepplérus vid Lunds universitet over rattslaget
internationellt. (Bilaga 3)

5. En modell och applikation for riskbedémning av miljéfarliga
utslapp fran vrak utvecklas av Chalmers i samarbete mellan
institutionerna Bygg- och miljoteknik och Sjofart och marin teknik
genom ett FORMAS!-stétt projekt. En prioritering har gjorts i
utvecklingsarbetet for att stodja utredningens behov av ett
systematiskt riskverktyg avseende sannolikheter for utslédpp och
konsekvenser for ekosystemtjénster. Utvecklingsarbetet av

! Det statliga forskningsradet Formas har till uppgift att framja och stédja grundforskning
och behovsmotiverad forskning inom omradena miljo, areella naringar och
samhéllsbyggande.



riskmodellen pa Chalmers fortsatter for resterande delar av
beslutsprocessen vid sanering av vrak och forlista fartyg.

6. Den enskilt storsta riskfaktorn for utslapp fran fartygsvrak ar i
vilken takt konstruktionen bryts ned av korrosion. Kunskaper i
amnet bedémdes nddvéndiga och avgdrande for att kunna gora
objektiva riskanalyser av vrakens tillstand. Swerea KIMAB,
(tidigare Korrosions- och metallforskningsinstitutet) fick i uppdrag
att tillfora utredningen kunskaper i &mnet. Resultatet har tillforts
utredningen och riskvarderande faktorer har arbetats in i
riskmodellen. Den finns i sin helhet som bilaga 4.

I utredningsdirektivet avgransades inventeringen till att omfatta enbart
svenskt sjoterritorium. Miljogeografiskt ar den langa svenska kusten
mycket sarbar tack vare sin mangfald av 6ar, fjordar, fjardar och vikar.
Sarbarheten ligger ocksa i det faktum att manga andra landers havsgréanser
ar angransande vilket 6kar risken for snabba yttransporter av miljofarliga
utslapp in mot den svenska kusten vid otjanliga forhallanden.

Inventeringen omfattar darfor ocksa objekt som trots sin geografiska
beldgenhet utanfor svenskt territorium, utgér miljorisker med konsekvenser
for svenska intressen.

Det &r vart att poangtera att utgangspunkten for utredningen har varit
agarl6sa, aldre vrak dar det rader stor informationsbrist i allméanna
informationskallor. Den hér kategorin av vrak har sannolikt den hdgsta
risknivan p.g.a. av langvarig korrosion, okant innehall och oklara
agarforhallanden. Nyligen forlista fartyg har som regel identifierade,
ansvariga dgare och lastagare, det finns information om héandelseférlopp
och fartygsdata ar lattillgangliga. Fér dem kan en riskanalys darfor
genomforas omgaende efter forlisningen.

Inventeringens resultat kan inte betraktas som komplett eftersom de
tidsmassiga och ekonomiska ramarna for utredningen inte medger nagon
djupresearch eller fullstandig genomgang av framfor allt privata kallor.
Beddmningen &r dock att inventeringen med storsta sannolikhet identifierat
flera objekt som kan utgdra reella hot.

Information om vrakplatsernas biologiska och fysikaliska ndrmiljo &ar
avgorande for bedomningar av vrakens korrosionsstatus och
nedbrytningsgrad, troliga miljokonsekvenser och slutliga risktal. Ett sadant



insamlingsarbete av information kréavs for varje enskilt objekt och ar en
lamplig inledning av ett eventuellt andra steg enligt Statskontorets modell.

Det konstaterades snabbt att fartygens status vid forlisningen ar av stor vikt
for hur de kommer att brytas ned. Korrosionsdata ar déarfor den enskilt
storsta informationskallan till hur vrakens nedbrytning fortgar. Swerea
KIMAB fick i uppdrag att utreda korrosionsprocessen hos vrak i svenska
farvatten. En precisering eller allmangiltig regel for hur detta sker ar inte
mojlig eftersom varje enskilt fall &r unikt. Korrosionshastigheten i svenska
havsomraden ar normalt nagot lagre dn 0,1 mm/ar. En 18 mm tjock
fartygsplat skulle rent hypotetiskt klara sig i mer an 150 ar. Stora
variationer forekommer dock, och sanningen ar specifik for varje enskilt
fall.

Bakgrund, hur mar vara havsomraden?

Vrak och andra manskliga lamningar pa havsbotten, framst tillkomna
under och efter 1900-talets bada varldskrig, har i takt med ett okat
miljomedvetande efterhand alltmer betraktats som mojliga risker for den
marina miljon.

Den miljoérisk som har avses, och som utredningen i stort avgréansats till,
géaller forlista fartyg under perioden 1900-2009 som har haft olja som
drivmedel eller last och fartyg som burit last av det slag som i dag ar
klassificerad som miljofarlig.

Langre fram i rapporten, pa sidan 34, beskrivs det juridiska ansvarslaget
avseende agarskap, saneringskostnader och olika svenska myndigheters
skyldigheter och rattigheter.

Det &r en vasentlig skillnad att hantera ansvarsfragan for fartyg som forlist
i nartid och sadana fartyg dar det av aldersskal ar omojligt att spara nagot
egentligt agarskap. Under krigsforhallanden rader dessutom sarskilda
rattsliga undantagsregler avseende ansvar och myndighetsutévande.

Utredningsarbetet visar att Sverige har en delvis annorlunda riskbild av
forlista fartyg an vad vara grannlander och manga andra kuststater har.

Svensk sjofart var under de bada krigen i huvudsak forskonat fran militara
angrepp vilket dven i viss man inbegriper sjofarten till och fran Sverige.
Det svenska sjoterritoriet var heller inte foremal for marin krigforing.



Landet var i stallet mer eller mindre avsparrat av minlinjer och krigférande
sjostyrkor under bada perioderna, sarskilt under andra varldskriget.
Tillstand att passera genom sparrarna for viss sjotrafik forekom. I princip
halva den svenska handelsflottan befann sig utanfor sparrarna och
trafikerade inte hemlandet. Den delen av handelsflottan representerade
ocksa det datida, modernaste tonnaget med oljeeldad framdrivning.

Detta har bidragit till att vraken innanfor den gamla territorialgransen pa
tre nautiska mil, utgors av fartyg som vid forlisningstillféallet var relativt
omoderna och aldersstigna. Merparten av de forlista maskinfartygen i
svenska farvatten under den héar perioden var koleldade angfartyg. Det
innebar att andelen riskvrak” som forliste i datida svenska vatten ar
avsevart mindre i forhallande till vad som é&r fallet utanfér den da géllande
territorialgransen.

Skagerrak (Kalla:havet.nu)

Skagerrak ar det enda av de svenska havsomradena som gar att jamfcra
med de Oppna varldshaven. Det finns inga fysiska hinder for strommar och
vattenomrorning. Vattnet har en salthalt pa cirka 35 promille, detsamma
som i det 6ppna havet. Vattenomséttningen ar god, och vattnet ar darfor
syrerikt fran ytan till botten.

De 6stra delarna av Skagerrak paverkas i viss man av brackvattenutflodet
fran Kattegatt och Ostersjon. Har uppstar en skiktning mellan sotare
ytvatten och saltare djupvatten, en sa kallad haloklin. | de véastra delarna
finns ingen sadan skiktning, utan salthalten ar jamn genom hela
vattenpelaren.

Faunan och floran i Skagerrak har i stort sett samma struktur och
artrikedom som den i Nordsjon. Jamfort med landmiljon &r artantalet litet,
men jamfort med det brackta Ostersjon &r det stort. Drygt 130 fiskarter ar
identifierade utanfor Bohuskusten, och pa bottnarna upptréader flera hundra
olika alger och tusentals djurarter.

Salthalten i Skagerraks ytvatten kan variera men ligger normalt 6ver 30
promille (variationer mellan 12 och 34 promille har dock konstaterats).
Bottenvattnets salthalt & som regel konstant runt 34 promille. De
kommersiellt viktigaste fiskbestanden i norra Kattegatt och Skagerrak &r
sill, skarpsill, torsk, makrill, kolja, vitling, grasej och olika plattfiskar.



Alfisket & omfattande utmed véstkusten. Den nara nog oceanliknande
miljon medfor en stor artrikedom i vaxt- och djurlivet.

Kattegatt (Kalla:havet.nu)

Kattegatt ar visentligt mer paverkat av Ostersjons brackvatten an
Skagerrak. Genom de danska sunden tar Kattegatt emot det utsotade vatten
som via den sé kallade Baltiska strommen flodar ut ur Ostersjén och gar
norrut 1angs den svenska vastkusten. Skillnaderna i salthalt gor att
Kattegatt far ett skarpt sprangskikt pa ungefar 15 meters djup.
Vattenomséattningen ar god, men omblandning i djupled forhindras av
salthaltssprangskiktet.

Véxt- och djurlivet i Kattegatt paverkas av salthalten, och manga arter som
finns i Skagerrak saknas i Kattegatts sotare vatten.

De flesta av de svenska marina fiskarterna aterfinns i norra Kattegatt. Har
finns ocksa en mangfald av havskrafta. Salthaltens paverkan pa djurlivet ar
markant om man jamfor storre vaxt- och djurarters antal i olika svenska
farvatten. | Skagerrak finns cirka 1 500 arter, i Kattegatt drygt 800 och i
Ostersjon sdder om Gotland finns endast drygt 70 arter.

| Kattegatt varierar salthalten i ytvattnet fran cirka 15 promille i de sodra
delarna till cirka 30 promille i de norra. | djupare vatten dndras salthalten
endast obetydligt och ligger vid cirka 34 promille.

Ostersjon (Kalla:havet.nu)

Ostersjon ar ett av varldens mest férorenade innanhav. Hela Ostersjokusten
ar rikt befolkad och exploaterad, och med bara nagra fa tranga tillopp fran
varldshaven utgor den en i princip sluten bassang. Den néra nog obefintliga
vattenomsattningen av brackt vatten kombinerat med de relativt stora
fororeningarna gor att alla arter redan lever pa gransen av vad de tal.

Den egentliga Ostersjon, havsomrédet mellan Aland och de danska sunden,
ar strakt préglad av den bréckta vattenmiljon och en permanent skiktad
vattenmassa. Ytvatten och djupvatten kommer mycket sallan i kontakt med
varandra vilket gor att syrebrist ar vanligt i djupa omraden. Den konstant
laga salthalten innebéar svarigheter fér manga organismer. De fa arter som
overlever i de tuffa forhallandena har utgor en unik blandning av
saltvattens- och sotvattensarter.



Egentliga Ostersjon ar den del av Ostersjon som stracker sig fran sodra
Alands hav till de danska sunden. Norra Alands hav, Finska viken och
Rigabukten ingar inte. Gransen i vaster gar pa samma stallen som broarna
over Stora och Lilla Bélt och Oresund.Arlig tillforsel av vatten fran land
och omgivande hav: 480 km>Tid for omsattning av hela vattenmassan: 25-
30ar

Permanent salthaltsskiktning: 6-8 promille i ytvattnet och 11-20 promille i
bottenvattnet. Gransen mellan dessa bada vattenmassor ligger stabilt pa
mellan 40 meters djup i séder och 80 meters djup i norra delen av egentliga
Ostersjon. Dessa skikt blandas aldrig helt med varandra.

Vattnet i egentliga Ostersjon &r en blandning av salt atlantvatten, som
strommat in genom de danska sunden, och sott vatten fran Bottniska vikens
alvar och alla andra floder och vattendrag som mynnar i omradet.

Den stora tillforseln av sétvatten fran élvar och floder gor ocksa att
vattenstandet i medeltal ar hogre i Ostersjon an i Vasterhavet. Det s6ta
ytvattnet strommar ut genom de danska sunden i vattenmangder
motsvarande varldens attonde vattenrikaste flod, Mississippi.

Saltvatteninbrott sker inte sa ofta. Det ar nastan bara pa hostar nar det
blaser hart fran vaster flera veckor i strack, som stérre mangder saltvatten
kan drivas in fran Vasterhavet 6ver trosklarna i de danska sunden. Stora
saltvatteninbrott, dar vattnet ar sa salt och darmed tungt att det tranger
undan det gamla bottenvattnet intraffar mycket séllan. Det kan droja
mellan 10 och 20 ar mellan dessa tillfallen. Senast det kom ett ordentligt
inflode var 2003, dessforinnan 1993.

Syre dr nddvandigt for allt hogre liv i havet. Ytvattnet tillfors syre genom
utbyte med atmosféren och véaxternas fotosyntes. | djupvattnet daremot
forbrukas syre genom att organiskt material bryts ner. Det ar endast genom
tillforsel av nytt syrerikt vatten som syrehalten kan stiga dar.

Egentliga Ostersjon bestar av flera djuphalor med stora trosklar emellan. |
dessa halor samlas det saltare vattnet. Eftersom ingen omblandning sker
med det sétare ytvattnet forbrukas syret och syrefria bottnar kan uppsta.
Nar ett saltvatteninbrott sker kommer nytt syrerikt vatten ibland in langs
bottnen, men de stora trosklarna mellan djuphalorna gor att det séllan nar
sd langt in i Ostersjon.
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De djupa delarna av havsomradet drabbas ofta av syrebrist, ofta sa kraftig
att svavelvate bildas. Mycket stora delar av den egentliga Ostersjons
djupomraden blir darfor otjanliga som livsmiljoer for hogre organismer.

De kommersiellt viktigaste fiskarterna ar torsk, sill/stromming och
skarpsill. I egentliga Ostersjon sker ocksa ett omfattande laxfiske. |
omradet patraffas dven andra marina fiskarter som skrubbskadda (flundra),
sandskadda och piggvar. Utefter kusten bedrivs ett ekonomiskt viktigt fiske
efter al.

Betydligt fler véxt- och djurarter patraffas i de sodra delarna jamfort med
de norra. Av de stérre, bottenlevande véxterna och djuren patréffas cirka
30 arter i Handbuktens bottnar vilket ska jamforas med cirka 10 arter i den
norra delen av egentliga Ostersjon.

Omradet vaster om Bornholm &r ett 6vergangsomrade mot de betydligt mer
marint praglade delarna fran Oresund och norrut. Omradet kinnetecknas av
stora och snabba vaxlingar i saval salthalt som temperatur, eftersom vatten
fran Kattegatt ofta strommar in fran framfor allt Stora och Lilla Balt men
aven fran Oresund. For att kunna leva hir méste organismerna antingen
vara mycket toleranta mot forandringar i olika omvarldsfaktorer, ha
speciella skyddsanordningar eller helt enkelt snabbt kunna forflytta sig till
omraden med for dem gynnsamma forhallanden.

De kommersiellt viktigaste fiskarterna &r aven har torsk, sill/stromming
och skarpsill. Forutom skrubbskadda fangas ocksa rodspatta och piggvar.

| egentliga Ostersjons ekosystem &r naringsvaven enkel jamfort med andra
hav. Det finns endast fa arter inom varje grupp (exempelvis betare,
filtrerare och rovdjur), vilket gor ekosystemet mer sarbart. Om en art av
nagon anledning slas ut, dr det inte sakert att det finns en ersattare som kan
fylla dess funktion i systemet. Blastang och torsk ar exempel pa arter som
minskat kraftigt, vilket paverkat hela ekosystemet.

Bottniska viken (Kalla:havet.nu)

Bottniska viken ar den innersta delen av det stora brackvattenhavet
Ostersjon. Precis som i 6vriga delar av Ostersjon &r vattnet i Bottniska
viken bréckt, d.v.s. en blandning av sétt och salt vatten.
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I norra Bottenvikens saknas marina vaxter och djur. Har trivs i stéllet arter
som aven aterfinns i omradets sjoar och alvar. Bland fiskarna kan namnas
mort, abborre, gadda och harr. I utsjoomradet ar salthalten nagot hogre. Av
Oppna Bottenvikens cirka 25 fiskarter ar dock endast 4 att betrakta som
marina (stromming, skarpsill, tobis och sandstubb). Kommersiellt &r
stromming, sik och sikldja viktigast for fisket. Hartill kommer naturligtvis
det ekonomiskt I6nande fisket efter de vandrande arterna lax och 6ring.

Nagot som praglar Bottniska viken ar isen som tacker havsomradet fyra till
sex manader per ar. Nar vattnet fryser till is laggs ett lock 6ver den marina
miljon. Islocket stanger ute ljuset, och de djur och vaxter som lever i
vattnet under isen kommer att uppleva en lang period da det inte bara ar
kallt utan &ven morkt.

| Bottniska viken finns nagra stora tillhall for grasal. Grasalen fanns i stort
antal under bérjan pa 1900-talet, men hard jakt i kombination med
miljogifter decimerade populationen tills den var néra utrotning. Man
raknar med att antalet, som runt ar 1900 var ungefar 100 000 i norra
delarna av Ostersjon, nu &r ungefar 15 000 djur.

| Bottniska viken finns inte bara sélar av arten grasal, utan dven
vikaresélar. Den har ett helt annat beteende &n grasalen, vilket ocksa gor att
den orsakar mindre skada pa fisket &n vad grasalen gor. Vikaresélen ar
beroende av fast is for att kunna foda sina ungar, vilket gor att den har en
mer nordlig utbredning. Den lever inte heller i stora kolonier, som
grasélen, utan mer ensam.

| Bottenhavet &r salthalten 1ag. I den norra delen ligger den vid 4-5
promille, i den sodra vid 5-6 promille. | Bottenhavet har manga marina
arter sin i Ostersjon nordligaste utbredningsgrans. Detta galler t.ex. for
blamussla, 6ronmanet, torsk och blastang.

Salthalten i Bottenviken &r lag. | ytvattnet uppmats omkring 3-3,5
promille, i bottenvattnet cirka 4-5 promille. Annu lagre salthalter finner
man i de grunda skargardsomradena utanfor de stora dlvarna (t.ex. Lule
alv), dar ofta rena sotvattenforhallanden rader. Detta aterspeglar sig
naturligtvis i omradets véxt- och djurliv.

Pa bottnarna i Bottniska viken &r artantalet litet, speciellt i de nordliga
delarna. Dar finner man ett samhélle bestaende av oftast mindre an 10
arter. De allra vanligaste ar ishavsgrasugga, vitmarla och dstersjomussla.
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Dessa tre arter ar viktiga delar av ekosystemet, framforallt som foda at
fiskar och andra storre djur. Ishavsgrasugga &r en art som funnits i vart
havsomrade anda sedan omradet var en sjo av smaltvatten, den Baltiska
issjon, for manga tusen ar sedan. Ishavsgrasuggan ater vitmarlor, ett litet
kraftdjur som gréaver ner sig i sedimenten. Vitmarlor utgér en mycket
viktig foda at manga fiskarter.

Overgddning (Kéalla:havet.nu)

Overgodning, eller eutrofiering, &r ett allvarligt problem i egentliga
Ostersjon. Sedan 1940-talet har tillforseln av naringsamnena kvave och
fosfor flerdubblats. Detta har orsakat stora ekologiska forandringar. En del
arter drar nytta av det 6kade tillflédet av naring, medan andra far svarare
att konkurrera och minskar i omfattning eller férsvinner helt. Féljande
effekter har konstaterats dar dvergddningen haft en dominerande inverkan:

e Mangden planktonalger dkar. De grumlar ytvattnet nar de lever och
gor slut pad mycket syre i djupvattnet nar de dor.

e Fintradiga alger i kustbandet gynnas.

e Blastangen, Ostersjons skog, far svart att klara sig i det grumliga
vattnet och klarar inte att konkurrera med naringsgynnade
fintradiga alger.

e Modrtfiskar gynnas och abborrfiskar missgynnas.

e Syret i bottenvattnet tar snabbare slut ndr mangden ddda plankton
Okar och bryts ned. Djurlivet flyr eller dor.

e Det syrefria djupvattnet gor att torskens égg dor.

e De stora mangder av fosfor som arligen tillfors Ostersjon gor i
kombination med sommartemperaturen att cyanobakterierna, de
s.k. blagronalgerna, massforokar sig (de blommar), vilket i sin tur
gor vattnet grumligt och i princip oméjligt att bada i. Efter
utblomning samlas de i massiva, forruttnande och sammanbundna
sjok som driver in pa stranderna och gor stranderna otillgangliga.

Naturvardsverkets Risk- och sarbarhets-analys

Har foljer en kort sammanfattning av den Risk- och sarbarhetsanalys som
drivs i Naturvardsverkets regi. | nulaget har den inte analyserats gentemot
vrakutredningen men kommer att vara en viktig utgangspunkt i en
eventuellt kommande fas 2.
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Ostersjon ar ett av de mest trafikintensiva omradena i vérlden. Enligt
Helcom uppskattas att 6verfarterna kommer 6ka med 64% under aren 2003
och 2020, vilket ocksa medfor okade transporter av olja och andra farliga
amnen. Ar 2009 fraktades mer &n 251 miljoner ton olja 6ver Ostersjon.
Idag saknas kunskap om hur stor risken &r i forhallande till olika habitat
och populationers kanslighet i hédndelse av ett storre olje- eller
kemikalieutslapp.

For att fa battre kunskap om detta startade Naturvardsverket i samrad med
Transportstyrelsen och Kustbevakningen projektet "Risk- &
sarbarhetsanalys for olje- och andra kemikalieutslapp i svenska
havsomraden”.

Projektet ar uppdelat i tva delar, en sarbarhetsanalys och en riskanalys.
Detta delprojekt omfattar sarbarhetsanalysen, som syftar till att ta fram ett
kartunderlag som visar hur kénsligheten for olja och kemikalier inom olika
habitat (livsmiljoer) och populationer i svenska kust- och havsomraden
varierar 6ver aret. Bedomningen av kanslighet baseras pa tidigare
genomforda projekt, bland annat forskningsprojektet Marine Biodiversity -
Patterns and Processes (MARBIPP), samt genom diskussioner inom
arbetsgruppen och tillsammans med en tillsatt referensgrupp.

Andra delen i projektet omfattar genomférandet av en riskanalys av
fartygstrafiken éver svenska vatten och en sammanvéagning av risk i
forhallande till sarbarhetsanalysen for olika habitat och kustomraden.
Utforare for detta delprojekt &r SSPA och redovisas i en separat rapport.

Mal och syfte

Malet for detta delprojekt ar att ta fram kartor som redovisar hur svenska
kust och havsomradens kanslighet for olja och kemikalier varierar dver aret
beroende pa habitat och populationsutbredning. | denna rapport beskrivs
arbetsmetoder och bedémningsgrunder. Kartorna ska sérskilt peka ut
omraden och tidsperioder for habitat och populationer som kommer att ga
forlorade i handelse av att ett storre utslédpp av olja eller kemikalier
intraffar.

Resultaten ska ligga till grund for den efterfdljande riskanalysen i arbetet
med “Risk- & sarbarhetsanalys for olje- och andra kemikalieutslapp i
svenska havsomraden” och bidra med underlag till interregprojektet ”Sub-
regional Risk of Spill of Oil and Hazardous Substances in the Baltic Sea”
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(BRISK, se vidare avsnitt 1.4). Resultatet fran hela projektet kan utgora ett
diskussionsunderlag mellan ansvariga myndigheter om méjliga atgarder
for att 6ka skyddet for dessa habitat och arter.

Syftet med projektet ar att sammanstélla vilka miljéparametrar som ska
karteras, vilka arter eller habitat som ingdr i respektive parameter samt hur
sarbarheten varierar dver aret.

Sammanstélla geografiska digitala underlag och inventeringsunderlag som
direkt eller indirekt pavisar miljoparametrarna.

Mal och resultat

Ta fram en sarbarhetskarta per manad baserat pa en sammanvégning av de
ingdende parametrarna.

Avrapportera arbetsmetoder, bedémningsgrunder och resulterande GIS-
skikt till en efterfoljande riskanalys.

Avgréansning

Rapporten behandlar kustens sarbarhet for olje- och kemikalieutslapp i
svenska vatten. Bedomningen omfattar sarbarheten i marina omraden, samt
arter och biotoper som &r knutna till dessa. Urvalet av arter och livsmiljoer
(biotoper) har begransats till sadana som beskrivits och bedomts i tidigare
sammanhang (se vidare avsnitt 3 och 4) och som da bedémts som
vardefulla och sarbara. Sociala och ekonomiska effekter som exempelvis
skador pa fiskeodlingar eller forstorda badplatser har inte tagits med i
bedémningarna.

En forutsattning for att kunna gora nationella sammanstallningar ar att
underlagen ar jamforbara, exempelvis att samma naturtypsindelning
anvands. Metria har sedan 2003 arbetat med att ta fram och sammanstélla
nationella digitala skikt éver naturforutsattningar i svenska kust- och
havsomraden for Naturvardsverket.

Bedomningen av effekterna baseras pa antaganden om utslapp av en storre
mangd av olja eller en kemikalie vid ett tillfalle, med fokus pa oljeskador
eftersom mest erfarenheter och dokumentation finns fran denna typ av
storre utslapp. Ovriga kemikalieutslapp har hittills varit mer svarbedémda.
Effekten av kontinuerliga diffusa utslapp kan for vissa @mnen i vissa
situationer bli densamma men diskuteras inte ndrmare i denna rapport.
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(Slut pa sammanfattning av naturvardsverkets rapport.)

Lamningar pa havsbotten

Havet har lange varit viktigt for manniskans mojligheter att forflytta sig
och sitt gods mellan nédra och avlégsna platser. Transportsatten har varierat
och utvecklats genom arhundradena. Det som bérjade med en enkel
stockbat har i dag utvecklats till fartyg med kapacitet for stora mangder av
olika typer av gods och passagerare. Fartygen har genomgatt en snabb
utveckling bade vad géller specialisering och tonnage. | dag finns
specialfartyg for ett stort antal olika laster.

Anda sedan stockbétens tid har olika typer av farkoster hamnat pa
oceanernas, havens och sjéarnas bottnar. Sjofarten har genom tiden blivit
allt viktigare och frekventare och trots dkad sjosakerhet sa hander det
fortfarande att fartyg “foérsvinner med man och allt”. Under tider med krig
nar olycksstatistiken toppnoteringar. Under de bada varldskrigen forliste
ett stort antal fartyg langs Sveriges kust.

I Ostersjon har man uppskattat det totala antalet forlisningar till omkring
40 000-50 000. Dessa forlisningar innefattar allt fran sma batar till stora
fartyg. Manga av dessa vrak kommer aldrig att patraffas. De ligger till
exempel pa djupt vatten i 6ppet hav, de &r helt nedbrutna eller helt tackta
av bottensediment.

Bevarandeforhallanden

Bevarandeforhallandena varierar stort mellan olika delar av Sveriges
kuster. | Ostersjon ar det morkret, kylan och framfor allt avsaknad av
skeppsmask som har gjort att fartyg, speciellt sddana av tra, har bevarats pa
ett exceptionellt sétt. Det ar inte ovanligt att fartyg forlista pa 1700-talet
fortfarande ar mer eller mindre skrovhela. Aven nedbrytningen av stal och
jarnfartyg gar langsammare i vatten som ar mérka och kalla. Pa den
svenska sydkusten men framforallt pa vastkusten, med sin hogre salthalt, ar
skeppsmaskens angrepp patagliga. Travrak forsvinner fort da
skeppsmasken bokstavligt talat &ter upp skeppstimren.

Vrakens nedbrytning paverkas givetvis av en rad faktorer forutom
skeppsmasken. Materiel, strbmmar, vindar, fartygstrafik, bargningar,
ankringar, exploateringar och dykning i kommersiellt eller rekreativt syfte
ar andra exempel. Nedbrytningsfaktorerna paverkar vrak pa olika satt: ett
travrak ar oftast mer utsatt for direkt paverkan av naturens krafter medan
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stalfartygen i manga fall har utsatts for skrotbargning och darfor forstorts
helt eller delvis. (Se sidan 58 och sarskild rapport i bilaga 4)

Vrakkarteringar

Till skillnad fran inventeringar pa land sker ingen systematiserad
inventering av lamningar pa havs- och sjébotten inom svenskt
territorialvatten. De inventeringar som gors initieras oftast av att en
exploatering ska goras i ett avgransat vattenomrade. En kartering av
vattenomradet kan da utforas for att ta reda pa om yngre eller aldre
lamningar kan komma att paverkas av det planerade arbetet.

Karteringar gors av nagra privata foretag samt av nagra museer, bade
statliga och kommunala. Aven Sj6fartsverket genomfor karteringar i
samband med sjométningar av bland annat farleder och hamnar. Det ar
svart att ge en samlad bild av vilka omraden som karterats.

Lamningstyper

I hav och sjoar finns ett stort antal lamningstyper som inte utgér nagot hot
mot miljon: lamningar efter bryggor, palsparrar, fasta fisken och
hamnkonstruktioner. Daremot kan vissa vrak, minor, krigsdumpningar,
kemdumpningar och liknande utg6ra hot som bor tas pa allvar.

Vid en genomgang av vilka lamningstyper pa havsbotten som kan utgéra
miljohot faller hoten in i tre kategorier:

e Vrak. De fartyg som ar intressanta for denna utredning &r i de
flesta fall byggda av jarn eller stal och har forlist de senaste 80-90
aren. Undantag finns dock, nar éldre trafartyg kan ha en farlig last.
Fartygens storlek, typ och last varierar liksom lamningarnas status.
I manga fall vet vi, tack vare rapporter fran dykningar pa platsen, i
vilket skick vraken &r i dag. | andra fall har vi bara uppgifter om att
fartyget har forlist. Det finns ocksa ett morkertal dar vi inte har
nagon saker kunskap om fartygets forlisning och bargning eller om
fartygets last och status. Detta morkertal &r storre for fartyg som
forlist under krigstid. | vissa fall har fartygen helt eller delvis
bargats. | andra fall har endast lasten bargats.

Vraken kan innehalla kvarvarande drivmedel i form av bunkerolja,

tjockolja eller diesel. Andra typer av mineraloljor férekommer men
da oftast i forsumbara kvantiteter, det kan vara hydrauloljor,
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smorjoljor och bensin. Vraken kan ocksa béara last som &r
klassificerad som miljofarlig enligt IMDG-koden?. Miljofarliga
laster har sjalvklart transporterats innan det fanns nagon form av
klassificering. Dessa kan ha dldre benamningar, vilket forsvarar
arkivforskning och bestamning av riskniva. Miljofarliga laster
férekommer i flytande form i tankfartyg eller i fast form som
bulkvaror i slutna containrar eller i storbulk i sarskilt avsedda
bulkfartyg.

Nagot som inte uppmarksammats &nnu och som kraver mer
forskning och utredning ar huruvida barlastvatten i vrak kan
innehalla organismer som ar skadliga for havens ekokedjor.

e Minor. Efter 1900-talets bada varldskrig bedéms det i dag finnas
cirka 30 000 till 50 000 osvepta minor kvar i Ostersjon. Mangden
kvarvarande minor i svenska vatten ar svarbedomd. Risker med
minor forekommer vid alla slags bottenarbeten och kan i denna
utredning enbart pekas ut som en arbetsmiljorisk vid undersokning
eller sanering av vrak.

e Kemiska dumpningar. | industrialismen fotspar har anvandandet
av miljo- och hélsofarliga kemikalier inom framforallt
tillverkningsindustrin hela tiden dkat. Odnskat kemiskt avfall har
inte kunnat omhéandertas pa land utan har mer eller mindre utan
urskiljning dumpats i hav och sj6ar. Det & omgjligt att méata i vilka
méangder detta skett och vilka konsekvenserna blir. Konsekvenserna
pa iland &r daremot valkanda och har till stor del varit orsaken till
utformandet av 1998 ars miljobalk. Det som fatt mest utrymme i
vara medvetanden ar dumpningarna av kemiska och biologiska
stridsmedel efter andra vérldskriget. Dessa ar utredda och
granskade i flera omgangar och berérs inte ur det perspektivet i
denna rapport. Vad som dock tillforts utredningen &r det faktum att
ett 20-tal fartyg sanktes med sadant avfall utanfor den svenska
vastkusten i omgangar efter krigsslutet. Det kan finnas rester av
drivmedel kvar i vissa av dessa fartyg.

2 International Maritime Dangerous Goods Code
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Hansyn

Foljande tva lagar ar styrande for tilltradet till vrak i svenska vatten.
Sarskild hansyn maste tas till detta vid alla former av atgarder for att
forebygga utslapp fran vrak.

Kulturminneslagen

Lag om kulturminnen (1988:950) skyddar bland annat fasta fornlamningar
och fornfynd. Fasta fornldmningar ar ”ldmningar efter ménniskors
verksamhet under forna tider, som tillkommit genom aldre tiders bruk och
som é&r varaktigt 6vergivna” (2 kap. 1 8).

Skeppsvrak dr fasta fornlamningar om minst etthundra ar kan antas ha
gétt sedan skeppet blev vrak™ (2 kap.1 §). Lagen séger att det dr forbjudet
att utan tillstdnd “rubba, ta bort, griva ut, ticka over eller genom
bebyggelse, plantering eller pa annat sétt andra eller skada en fast
fornldmning” (2 kap.6 §). Grovt brott mot lagen om kulturminnen kan ge
den démde upp till 2 ars fangelse.

Griftefrid

| 16 kap 10 § brottsbalken anges ”Den som obehérigen flyttar, skadar eller
skymfligen behandlar lik eller avlidens aska, éppnar grav eller eljest gor
skada eller ofog pa kista, urna, grav eller annat de ddédas vilorum eller pa
gravvard, doms for brott mot griftefrid till boter eller fangelse i hogst tva
ar”. Lag (1993:207).

Miljokonsekvenser av olja fran fartygsvrak

Manniskans anvandande av marina resurser har resulterat i manga typer av
miljoproblem, sdsom eutrofiering, utfiskning, havsforsurning och paverkan
fran miljofarliga amnen Ostersjon &r ett av de mest paverkade marina
omradena i varlden eftersom vattenutbytet med varldshavet ar begransat,
samtidigt som Ostersjon tar emot vatten fran enorma avrinningsomréaden
jamfdrt med sin egen areal. Denna obalans leder till forhojda
koncentrationer av miljofarliga amnen. Samtidigt gar biologiska och
kemiska nedbrytningsprocesser langsamt i det nordliga klimatet, vilket
medfor att omsattningen av dessa amnen ar lag. Den bracka
Ostersjonmiljon &r i sig ocksa en stressfaktor for de flesta organismer,
eftersom de i grunden &r anpassade till antingen farskvatten eller marina
forhallanden.
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Olja i fartygsvrak kan utgora tva typer av hot:

e akuta eller momentana utslapp pa grund av strukturell kollaps av
hela eller delar av fartyget
e kroniska, diffusa eller langsamma utslapp éver en langre tid.

Det forsta scenariot kan liknas vid andra typer av plétsliga oljeutslapp.
Effekterna av sadana ar relativt valbeskrivna, bade ur ett miljoperspektiv
och ett socioekonomiskt perspektiv Trots att konceptet med
ekosystemtjanster ar generellt accepterat (MilleniumEcosystemAssessment
2000) inkluderas ekosystemtjansterna séllan fullt ut i de socioekonomiska
modellerna. Miljoeffekter av akuta oljeutslapp inkluderar fysiska effekter,
som oljeindréankta faglar och kustomraden, liksom saval akuta som
kroniska toxiska effekter. Effekternas omfattning bestdms av faktorer som
drabbad kusttyp samt typ och volym av olja. En annan faktor ar
vaderforhallandena vid tidpunkten for utslappen.

Statistik fran Helcoms 6vervakning av oljan i Ostersjon visar att den totala
mangden oljespill fran sjofart som observerades 2009 var 40,3 m*

| jamforelse med den utslappta volymen fran sjofarten maste den volym
som beddms kunna finnas i ett enda av de 31 vraken betecknas som ett
potentiellt hot om storre spill. Dessutom innehaller vraken &ldre typer av
oljeprodukter, som sannolikt innehaller hgre koncentrationer av
polyaromatiska kolvéten (PAH) &n de produkter som tillverkas i dag.

Effekter av langsamma utslapp av olja ar svarare att forutsaga, pa samma
satt som det ar svart att séga nagot om andra typer av diffusa utslapp av
miljofarliga amnen. Tillstdndet i Ostersjon med avseende pa oljerelaterad
fororening vérderas i dag utifrn Ospars* EAC® for polyaromatiska
kolvéaten samt genom effektdvervakning.

Polyaromatiska kolvatemetaboliter i fiskgalla och CYP1A-aktivitet
(EROD) ar tva metoder som relaterar till 6vervakning av polyaromatiska
kolvaten. Alla dessa indikatorer visar att Ostersjon ar paverkat av
polyaromatiska kolvaten, d&ven om omfattningen varierar beroende pa slag
av polyaromatiska kolvaten och omrade

* Convention for the protection of the marine environment of the north-east Atlantic
% Environmental Assessment Criteria
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Bidraget av olja och polyaromatiska kolvéten fran lackande fartygsvrak
maste sattas i proportion till andra utslappskallor. Bidrag fran olika typer
av kallor &r i dag vérderade genom kemiska fingeravtrycksmetoder och i
viss grad genom modellering av framst landbaserade pyrogena utslapp.
Kunskapen om och modeller for att véardera kallors betydelse for
fororening med polyaromatiska kolvaten i Ostersjon ar inte s utvecklad
som for t.ex. tillforseln av naringsamnen, vilket gor det svart att jamfora
bidrag fran vrak med andra kallor. Man vet dock att vissa delar av
Ostersjon har hogre petrogent bidrag an pyrogent och att lackande vrak kan
vara en del i den petrogena tillférseln. Innan omfattningen av vrakens
bidrag kan beréaknas, maste bidraget fran andra kallor vara klarlagt for de
omraden dar vraken ligger.

Nackdelen med att vérdera Ostersjons tillstdnd med Ospars EAC ar att de
ar baserade pa individuella polyaromatiska kolvaten och inte tar hansyn till
den totala koncentrationen. Det blir mer och mer tydligt, speciellt for akuta
effekter, att det ar den totala mangden polyaromatiska kolvaten som maste
varderas. For utvardering av kroniska effekter av polyaromatiska kolvaten
blir det annu mer problematiskt, eftersom man ocksa maste ta hansyn till
effekter av manga olika stressfaktorer med ett mer holistisk
tillvagagangsstt .

En sadan ansats finns redan i Helcoms aktionsplan fér Ostersjon (BSAP),
dar alla stater runt Ostersjon har beslutat om ett atgardsprogram for att
uppna god ekologisk status i Ostersjon till &r 2021. Det &r dock fortfarande
oklart hur god ekologisk status och miljostatus ska varderas.

Exempelvis ar synergieffekter, som forstarkta effekter fran eutrofiering i
kombination med miljofarliga @mnen eller blandningar av olika
miljofarliga @mnen, inte inkluderade i dagens bedémningsgrunder (Bernes
2005). Sadana synergieffekter har till exempel pavisats i responsen hos
naturliga planktonsamhéllen som exponerats for en enkeldos av pyren
(anvand som modellsubstans for polyaromatiska kolvéten) i kombination
med 6kad naringstillférsel.Liknande effekter har &ven observerats i
naturliga sedimentsamhallen.Dessa resultat stods ocksa av ett 6kande antal
studier som pekar pa icke-additativ respons fran multipla stressfaktorer och
icke-linjar respons med avseende pa subletala effekter .

En annan aspekt av beddmning av ett ekosystems ekologiska status och
miljostatus &r den naturliga nedbrytningen av polyaromatiska kolvéten,
som i varierande omfattning utfors av olika mikroorganismer.Sadana
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mikroorganismer ar dock langt ifran de mest rikligt forekommande i
kustnara ekosystem och det behdvs en mer nyanserad diskussion om
effekterna av polyaromatiska kolvaten i marin miljo. Aven om naturlig
nedbrytning av dessa ager rum, paverkar de fortfarande saval struktur som
funktion i ekosystemet.

Sa lange som atgardsprogrammen definierar god ekologisk status med
referens till forindustriella forhallanden, innebér detta att malet ar att
uppratthalla en ekosystemspecifik struktur och funktion. Aven om det
ibland &r mojligt att ersatta en ekosystemtjanst med en teknisk 16sning kan
det aldrig att bli tillndrmelsevis lika kostnads- och resurseffektivt som
motsvarande tjanst utford av ett naturligt ekosystem. En enstaka teknisk
I6sning kommer inte heller att tillféra motsvarande varde till det hela,
sammanlénkade nétverket av ekosystemtjénster.

Slutsatser

Effekter av akuta utslapp av olja fran fartygsvrak kan jamstallas med vilket
utslapp som helst av olja fran andra kallor.

Effekter av langsamma lackage, diffusa utslapp, over tid, vid en specifik
lokal, maste sattas i perspektiv till utslapp av olja fran samtliga kallor pa
samma plats. Dessa &r oftast inte valdokumenterade.

Overgodning, eller eutrofiering, &r ett allvarligt problem i den egentliga
Ostersjon. Sedan 1940-talet har tillforseln av naringsamnena kvave och
fosfor till havsomradet flerdubblats.

Rekommendation

Mer riktat forskningsstod foreslas for att utreda miljoskador pa
havsbottnarna, orsakade av diffusa utslapp fran saval vrak som andra
kéllor. Det krévs ocksa 6kad kunskap om sambanden mellan nedbrytning
av ekokedjor och utslapp av polyaromatiska kolvéten.
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Léaget internationellt

Fororeningar fran vrak respekterar inte nationella granser. For Sverige
géller att ett vrak lokaliserat till norskt eller finskt territorialvatten kan
férorena svenska vatten och svensk kust, och motsvarande géller for vrak
pa svenskt vatten. Det innebér att Sverige har ett starkt intresse av att
samarbeta med grannlanderna om hur fororeningar fran vrak ska losas.

Problembeskrivning

Gamla vrak utgor en risk i den marina miljon. Forr eller senare kommer de
att fororena miljon, genom att antingen plotsligt lacka ut stora méngder,
eller sakta dver lang tid. I den internationella diskussionen har &mnet ront
viss uppmarksamhet, bland annat under International Oil Spill Conference
(I0SC) och inom Joint Group of Experts on the Scientific Aspects of
Marine Environmental Protection (Gesamp).

Infor 2005 ars 10SC samlades tillgangliga data i en global databas 6ver
potentiellt miljéfarliga vrak. Denna databas inkluderar tankfartyg 6ver 150
bruttoton samt icke-tankfartyg dver 400 bruttoton. Totalt 8 569 fartyg,
forlista mellan 1890 och 2004, aterfinns i databasen. Av dessa var 1 583
tankfartyg. Cirka 75 procent av vraken sjonk under andra vérldskriget.
Slutsatsen som drogs var att nuvarande databaser Gver vrakpositioner
saknar information som &r viktig for att utreda miljorisker, samt att denna
typ av utredningar kraver viss standardisering och systematik.

Gesamp har tittat specifikt pa hur olja slapps ut fran havsbaserad
verksamhet, och har i sin rapport dven behandlat vrak.® Man kunde
konstatera att det totala antalet forlorade fartyg mellan 1939 och 1997
uppgick till 21 486 varav cirka en tredjedel sjonk mellan 1939 och 1946
som en foljd av krigshandlingar. Undersokningen baserades pa uppgifter
fran Lloyds fartygsregister och inkluderar inte 6rlogsfartyg. Gesamp kunde
konstatera att det var narmast omojligt att fa fram exakta siffror pa hur
mycket olja som lackt fran vrak. Forsvarande omstandigheter var bland
annat vitt skilda fartygstyper och modeller, svarigheter i att bedoma
mangden och sammanséttningen av laster och bunker samt en allman brist
pa dokumentation. Man noterade ocksa att fartyg under 100 bruttoton inte
inkluderats i rapporteringen till Lloyds fartygsregister, men att dven fartyg

® Gesamp. 2007. Estimates of oil entering the marine environment from sea-based
activities. Rep. Stud. Gesamp No. 75, 96 f.
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I den storleken kan rymma stora mangder olja. Gesamp avslutar sin rapport
med att ge ett antal rekommendationer, varav en specifikt avser gamla
vrak. Man sager dar bland annat att ett antal vrak bor Gvervakas sérskilt
och att fokus skyndsamt bor laggas pa att minimera den risk vrak utgor for
den marina miljon.

Internationellt omnamns vrak som miljéhot framst i anslutning till andra
varldskriget och de fartyg som forlorades under aren 1939 till 1945. Det
handlar ofta om vad som i Havskonventionens artiklar 95 och 96 omtalas
som statsfartyg. For dessa fartyg galler immunitet till forman for
flaggstaten. De utg6r dessutom ofta gravplatser, vilket inneburit att det inte
sallan varit enklare for berorda kuststater att bortse fran problemen, eller i
vart fall skjuta beslut om hur de ska hanteras pa framtiden.

| takt med att fororeningar fran vrak som sjonk under andra vérldskriget
blivit alltmer patagliga har fragan om vad som kan goras omprioriterats i
de varst drabbade kuststaterna, och atgardsprogram har borjat tas fram. Det
har kunnat konstateras att kostnaden for sanering efter ett utslapp ofta
overstiger kostnaden for sanering fore utslapp. En konsekvens blir da att
atgarder kan behdvas dven for vrak som annu inte borjat lacka. Politiskt ar
det kansligt att utfora atgarder pa ett vrak som tillhor fraimmande makt,
eventuellt ar skyddat av immunitet och som dessutom kan utgdra gravplats.
Sarskilt kansligt blir det i de fall dar det endast finne risk for lackage, och
dar inget faktiskt lackage kan konstateras. Den politiska kénsligheten har
inneburit att internationell harmoniering har slépat efter och att atgérder
framst genomforts pa bilateral bas, vilket i sin tur bidragit till att omradet i
dag dr svaroverskadligt vad galler saval forskning kring utrednings- och
saneringstekniker som juridisk grund for operativa insatser.

De forolyckade fartyg som gatt i kommersiell fart &r, bortsett fran eventuell
gravfrid, inte lika politiskt kansligt att utreda och eventuellt vidta atgarder
for. Men det finns fortfarande en del fragor som kraver svar, bland annat
fragorna om jurisdiktion och betalningsansvar vid saneringsinsatser.

For att bringa ordning i jurisdiktions- och finansieringsfragorna inleddes
1993 ett arbete med att utveckla en internationell vrakkonvention.
Initiativet togs inom ramen for International Maritime Organization (IMO)
och ledde fram till att en slutlig konventionstext kunde antas 2007 i
Nairobi i Kenya. Nar konventionen trader i kraft kommer den att reglera
och forenkla situationen kring framtida vrak. Den kommer daremot inte att
omfatta befintliga vrak.
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Vrakprogram i Stilla havet

Parallellt med utvecklingen pa internationell niva har enskilda stater varit
tvungna att hantera uppkomna situationer. En sadan situation uppstod vid
Ulithi Atoll i Micronesien ar 2001 da vraket efter USS Mississinewa
borjade lacka i samband med att en tropisk storm passerade omradet. USS
Mississinewa var ett tankfartyg som assisterade den amerikanska Stilla
havsflottan under andra varldskriget och hon sjonk 1944 med cirka 36 000
m? olja ombord.

Efter att lackaget konstaterades i juli 2001 tog det cirka 60 dagar att tata
lackan och man uppskattar att cirka 80 m® slapptes ut. Incidenten
fungerade som en véckarklocka for hela regionen som bitvis har hdg
koncentration av vrak fran andra varldskriget.

South Pacific Regional Environment Programme (Sprep) ombads
samarbeta med andra regionala organisationer, som Pacific Islands Applied
Geoscience Commission (SOPAC) och Pacific Ocean Pollution Prevention
Programme (PACPOL) for att soka en 16sning pa problemet, och vid
Spreps trettonde mote i Majuro pa Marshalldarna, i juli 2002 lades en
strategi fram. | korthet blev resultatet av strategin att medlemsstaterna
bestamde sig for att enskilt soka l6sning pa jurisdiktionsproblematiken via
bilaterala avtal med respektive flaggstat, men att de regionala
organisationerna behdll mandatet att stodja medlemsstaterna i teknisk
utvérdering och informationsinsamling om vraken och deras paverkan pa
den marina miljon. Initiativet har lett till att informationslaget klarnat
betydligt samt att flera saneringsoperationer kunnat planeras och
genomforas, framst i samarbete med USA:s kustbevakning.

Av de regionala vraksaneringsprogram som utredningen kunnat identifiera
internationellt framstar programmet inom Sprep som sarskilt genomarbetat,
speciellt med tanke pa att regionen har stéllts infor en svar uppgift
avseende prioriteringar dér de tillgangliga resurserna inte motsvarar antalet
vrak som identifierats som potentiella miljohot. Delvis kan den framgang
man ront forklaras av att USA har visat sig villigt att atgarda vrak under
amerikansk flagg. Andra flaggstater har inte alltid visat samma vilja att
samarbeta.
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Initiativ i nAromréadet

| vart naromrade finns framforallt tva regionala organisationer av intresse
for vrakfragor:

e Helsinki Commission (Helcom), som utgor sekretariat for
Convention on the Protection of the Marine Environment of the
Baltic Sea Area

o Kopenhamnsavtalet (Copenhagen Agreement) som géller mellan de
nordiska landerna och som syftar till att bekdmpa fororeningar av
havet fran olja och andra skadliga @mnen. Som en del av denna
rapport har en ingdende unders6kning genomforts i syfte att
kartlagga vad som sker i Helcom-staterna samt i nagon man inom
Kopenhamnsavtalet i forhallande till vrakfragor (se bilaga).

Hér redovisas endast huvudpunkterna i den studien.

Helcom har inte haft nagon fokuserad diskussion om gamla vrak. Estland
anmaélde under 2008 att man fatt problem med ett mindre oljelackage fran
ett vrak i estniskt territorialvatten. Det konstaterades da att liknande
problem fanns i manga av medlemsstaterna, samt att vissa insatser sker
nationellt.

Inom Kopenhamnsavtalet har vrak och utslapp fran vrak behandlats vid
arliga méten under hela den undersokta perioden (2000 till 2009).
Kopenhamnsavtalet syftar till samarbete mellan de nordiska landerna pa
omradet for bekdampning av utslapp, framst efter att saddana skett. Relevant
arbetsgrupp fortsatter att bevaka vrakfragor for arlig rapport i plenum.

Finland

Finland arbetar proaktivt med att identifiera potentiella miljohot fran gamla
vrak och har ocksa sanerat ett antal av dessa. De ansvariga myndigheterna
ar finska Miljoinstitutet tillsammans med finska Miljodepartementet.
Arbetet ar ett resultat av att Finland deklarerat att man ska undersoka vrak
inom finskt territorialvatten som hotar lacka olja och att man vid allvarlig
risk ska sanera vraket pa olja.

Miljoinstitutet, som koordinerar flera myndigheter sasom finska flottan och
kustbevakningen, inledde sitt vrakrelaterade projekt redan 1987. Flera
vrakstudier har genomférts men ingen har publicerats. Ar 1999 tog man
dock fram en mer allman rapport kring risken for utslapp av olja fran vrak
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inom finskt territorialvatten. Denna rapport har publicerats och finns med
engelsk sammanfattning.

En till tva inspektioner genomfors varje ar pa platser for vrak inom den
hogsta riskkategorin. Under 1990-talet genomfordes tva stora
saneringsoperationer, M/S Estonia och S/S Park Victory. Senare
paborjades ocksa en stor saneringsoperation vid vraket efter M/S Coolaroo.
Dér visade det sig dock att oljetankarna var tomma och operationen
avbrats. Detta visar hur svart det kan vara att bedéma statusen pa vraken.
Trots att Miljoinstitutet hade genomfort flera inspektioner pa plats visade
det sig alltsa att operationen var onddig nar man val fick tilltrade till
oljetankarna.

Det senaste exemplet fran Finland pa genomforda saneringsoperationer ar
M/A Juten Feldman dar man lyckades témma fartyget pa 4 500 liter olja.
Finlands arbete med kartlaggning och undersokning av vrak pagar
fortlopande.

Ryssland

Fran Ryssland saknas information.

Estland

| Estland &r det estniska sjofartsverket ansvarigt for undersokningar och
eventuell bortforsling av vrak som utgdr ett hot mot miljon. Vrakarbetet
fokuserar dar framst pa vrak som kan utgdra en navigationsfara och,
bortsett fran ett fall dar ett vrak som innehdll ammunition och vapen
ansags farligt for miljon, har inget vrak atgardats ur miljosynpunkt.

Lettland

| Lettland har man atgardat konstaterade utslapp fran nyare vrak som
befunnit sig nara eller inom ett hamnomrade. Bortsett fran dessa har
vrakfragan ingen framskjuten plats i myndigheternas arbete. Man har ocksa
konstaterat att gamla vrak inte &r nagot problem inom lettiska farvatten.

Litauen

| Litauen genomfors vrakundersokningar endast i den man det &r

nodvandigt for de sa kallade Helcom-farlederna. Det innebér att endast en
liten del av litauiskt territorialvatten har sjomatts. | den man man patraffat
vrak har beslut om vidare undersokning fattats baserat pa om vraket utgor
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ett hinder for navigation. Patraffade vrak har rapporterats till universitetet i
Klaipeda for historisk granskning.

Polen

| Polen &r det framst Maritima institutet i Gdansk som arbetar med vrak.
Dér har man ett vrakprogram som omfattar den polska ekonomiska zonen
och dar man genomfort vrakinventering sedan 1998. Tva till tre vrak
undersoks arligen i syfte att klarlagga deras paverkan pa den marina miljon
och arbetet har resulterat i en lista dar vraken kategoriserats efter hotniva.

Tyskland

| Tyskland undersoks vrak tillsammans med andra objekt sasom tappade
containrar och gammal ammunition i syfte att minimera navigationsfara i
farlederna. En databas har etablerats dar cirka 2 500 objekt aterfinns. Aven
uppenbara hot mot miljon noteras, och beslut om eventuell vidare
undersokning och sanering tas av varje separat delstat.

Danmark

I Danmark registreras alla vrak inom dansk ekonomisk zon i en databas.
Syftet med databasen &r att registrera navigationsfaror, vilket innebar att
fragan om miljohot fran dessa vrak fatt sta tillbaka. Exempelvis visar 90
procent av vrak registrerade for ar 2000 endast vattendjup, position och
fritt navigerbart vattendjup Over vraket. Ett nationellt initiativ liknandet det
svenska har startats.

Norge

Norge har kommit betydligt langre &n Sverige med att sammanstélla
kunskap om miljofarliga vrak och atgarder for att sanera sadana vrak. Ar
1991 fick den norska motsvarigheten till Naturvardsverket, Statens
forurensningstilsyn, i uppdrag av regeringen (Miljgverndepartementet) att
utifran ett miljoperspektiv kartlagga de fartyg som forlist i norska vatten.
Kartlaggningen upptog 6ver 2 100 fartyg med ett tonnage 6ver 100
bruttoton som hade forlist efter 1914. Avgransningen avseende tonnage
och tid for forlisning gjordes for att hitta de fartyg som med nagorlunda
stor sakerhet kunde antas ha varit oljedrivna och alltjamt ha sa stora
mangder olja ombord att de skulle kunna orsaka miljoskada.
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De kartlagda vraken indelades i tre riskkategorier:

* Kategori 1 — Ingen fororeningsrisk: cirka 1 700 vrak
* Kategori 2 — Liten fororeningsrisk: cirka 350 vrak

* Kategori 3 — Stor fororeningsrisk: cirka 30 vrak

Vraken i kategori 3 undersoktes narmare under aren 1993, 1996, 1999 och
2000. Undersokningarna ar 1993 och 1996 omfattade lokalisering,
beskrivningar av vraken och uppskattningar av skrovens aterstaende
tjocklek. Utifran dessa undersokningar bedomdes vrakens tillstand, majlig
kvarvarande mangd olja och uppskattad tid for korrosion. Darefter
utarbetades en prioriteringslista dver de mest miljofarliga vraken med
rekommendationer om vidare atgarder. Listan omfattade atta vrak, och ett
av dem, kryssaren Bliicher, tomdes pa en storre méangd olja 1994. Ansvaret
for fragorna har senare 6vertagits av Kystverket, som i Norge ar ansvarig
myndighet for sjotransporter, sjosakerhet, hamnar och beredskap mot akuta
utslapp till sjoss. I en rapport fran 2007 redogdr verket for vrakens status
utifran de tidigare undersékningarna och foreslar atgarder for de narmsta
aren. Enligt rapporten visar nya undersokningar att de miljofarliga vraken
innehaller betydligt mindre méangder olja &n vad som tidigare antagits. Till
exempel visade det sig att 9 av de cirka 30 vraken i kategori 3 var tomma
pa olja eller inneholl mycket sma méangder.

Kystverkets slutsats i rapporten ar att tva vrak bor undersokas narmare
under 2008 for att bekrafta att den uppskattade méangden olja finns kvar
ombord. Om detta visar sig vara fallet forslas en omedelbar tomning av
tankarna. Vidare forslas att liknade undersokningar genomférs for
ytterligare tva vrak under 2010 med eventuell omedelbar témning. For ett
antal vrak belagna runt Narvik foreslas dessutom en hojd beredskap for att
kunna hantera eventuella utslapp. Som ett led i det norska arbetet har ocksa
en sarskild vrakdatabas skapats. Ar 1992 inneholl den éver 2 100 vrak.
Kystverket har tagit 6ver ansvaret for databasen som i dag innehaller cirka
2 300 vrak.

Ar 2006 skrev Kystverket en statusrapport éver laget i Norge. Den
omfattar vad som gjorts dittills och planer pa ytterligare undersokningar.
Berédkningar och undersokningar gjorda 1993, 1996, 1999 och 2000 har
uppdaterats sedan det visat sig att de aterstaende oljeméangderna i vraken ar
betydligt mindre &n vad som tidigare antagits.
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I Norge finns 30 vrak upptagna ur miljovrakdatabasen som sarskilt
prioriterade. Av dessa har det visat sig att:

* 9 vrak dr dokumenterat tomma eller har forsumbara mangder olja
ombord.

« 3 vrak annu inte har kunnat lokaliseras.

* 18 vrak antas innehélla oljemangder mellan 10 och 300 ton. Totalt
beddms dessa 18 vrak innehalla cirka 2000 ton.

Det pagar sma diffusa utslapp fran flera av vraken. | dagslaget bedoms
risken som liten att nagot av vraken ska kollapsa med ett stort momentant
utslapp som foljd.

De erfarenheter som hittills gjorts ar att diffusa oljelackage fran vraken
relativt fort forangas fran havsytan. Darfor maste relativt ansenliga
mangder lacka ut for saval upptackt som att nedsmutsning ska hinna uppsta
I kustlandskapet.

Slutsatser

Internationellt arbete pa omradet for miljohot fran gamla vrak é&r
svaroverskadligt och effektiva losningar har hittills natts framst vid akut
fara for den marina miljon.

| flera lander pagar arbete i syfte att 6ka kunskapen om miljépaverkan fran
vrak och att organisera effektiva atgardsprogram. Att arbeta proaktivt &r
effektivt ur ett ekonomiskt perspektiv men kraver mycket kunskap, inte
bara om miljopaverkan, utan ocksa inom omraden som arkivkunskap,
havsratt, internationella avtal och saneringsteknik.

I Stilla havet har bland andra Sprep ett aktivt program for att komma
tillratta med vrak fran andra vérldskriget. Sprep har stod av bland andra
Kanada och USA, och har format ett effektivt och systematiskt program
som ar vart att studera narmare.

| vart naromrade genomfors olika nationella initiativ som adresserar
miljohot fran gamla vrak. Med var langa kust och med den potentiella fara
aven vrak i fraimmande vatten kan utgora, ligger det i Sveriges intresse att
sa manga lander som mojligt uppmarksammar fragan liksom att nationella
initiativ rapporteras och koordineras sa mycket som mojligt.
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Oljespill fran fartygsvrak har funnits som en undanskymd punkt pa den
internationella agendan i flera artionden. Den forédande olyckan 2002 med
tankfartyget Prestige utanfor Spaniens kust, dar slutnotan annu inte
faststallts men dar saneringskostnaderna hittills 6verskridit 3 miljarder
dollar, har initierat aktiviteter varlden over.

Inom IMO har en revidering av Vrakbargningskonventionen eller den s.k.
Nairobikonventionen gjorts 2007. Den innefattar nu dven borttagning av
miljofarligt innehall i vrak, dock enbart i fall av modernare datum och pa
internationellt vatten. De reella miljohoten fran vrak finns som regel pa
enskilda nationers territorialvatten varfor konventionen i stort sett [&mnar
over problemet till det nationella lagrummet. Konventionen ar annu inte
ratificerad.

| skenet av Prestigeolyckan har manga lander borjat reagera mot miljohotet
fran aldre vrak. Framfor allt galler det vrak efter andra varldskriget som nu
efter 60 ars korrosion befaras vara i sadant skick att konstanta, diffusa
lackage uppstar och orsakar skador.

Det bedoms att cirka 8 500 fartyg sanktes under andra vérldskriget, varav
cirka 500 var tankfartyg. Den totala mangden olja som finns kvar i vraken
berdknas till mer an 2 miljoner ton.

USA, Kanada och Australien &r exempel pa lander som startat nationella
projekt for omhandertagande av lackande fartygsvrak. Som denna
utredning foreslas dar en stegvis uppbyggnad av kunskapslaget genom
inventering, riskanalys, in-site-undersokningar och forslag pa atgarder.

Ett stort antal kuststater har de senaste aren pabdrjat aktiviteter for att
hantera risken for miljoskador fran vrak. Flera andra nationella projekt
liknar den strategi som Statskontoret foreslog for svenskt vidkommande
2008, dar en kunskapsuppbyggnad genom inventering och riskvardering av
hotet &r det forsta steget. Exempel pa aktiviteter startade av lander utanfor
vart naromrade:

e Kanada har sanerat en stor oljepram, Irving Vale.

e Syd-Korea har sanerat Yu-1l No.1 och Marine Fuel 2.

e Tyskland har ett projekt runt vraket av Spyros Armenakis i Wester-
Schelde.

e | Frankrike har stora insatser gjorts i fallen Erica och levole Sun och
sjélvfallet de spansk-franska insatserna med Prestige.
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e USA startade ett program 2009, WORP (Wreck Oil Removal
Program) genom NOAA (National Oceanic and Atmospheric
Administration). Efter en noggrann analys av tre genomforda,
reaktiva saneringar av fartygsvraken Jacob Luckenbach, Cleveco och
USS Mississinewa togs beslut om att bygga upp en langsiktig, proaktiv
strategi eftersom de tre analyserade fallen genererat oacceptabelt stora
kostnader och inneburit svara miljoskador.

Nedan en sammanstallning av de insatser som gors i vart naromrade:

Land Statligt Anledning till Arbete med att Undersékning Genomfort
vrakregister registrering minimera av vrak pa vraksanering
miljorisker plats
(1) Miljohot
(2)Annan
Finland Ja 1,2 Ja Ja Ja
Ryssland
Estland Ja 2
Lettland Ja 2
Litauen Ja 2
Polen Ja 2 Ja Ja
Tyskland Ja 2 Ja
Danmark Ja 2
Norge Ja 1 Ja Ja Ja
Sverige Ja 2

Tabell 1. Oversikt over atgarder i ostersjoomradet.

Rekommendationer

Parallellt med rent nationella initiativ finns det ett varde i att Sverige
arbetar for storre samordning av insatser i vart naromrade.
Samordningsansatser kan exempelvis tas inom ramen for
Kopenhamnsavtalet och inom Helcom. Syftet bor vara att bygga upp en
erfarenhetsbank, eventuellt en gemensam databas, samt att soka EU-medel
for forskning, faltundersokning och i forekommande fall sanering.
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Det finns ocksa ett varde i att samordna vetenskapliga ansatser mellan
regioner for att pa sa satt bidra till att skapa internationella standarder. Ett
satt att forstarka det arbetet &r att arbeta genom multilaterala organ. |
kapitlet har kort redovisats hur exempelvis Gesamp gett synpunkter pa
vrakproblematiken. Déar kan bl.a. Sverige soka stod i metodfragor.
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Juridik och ansvar
Allmant

Rattslaget for fartygsvrak, speciellt évergivna och miljofarliga vrak, ar
bristfalligt, svaroverskadligt och forhindrar forebyggande miljinitiativ.

Overgivna vrak kan forsvara navigering och utgora miljofara, och
dessutom utgora problem vid exploatering.

Det finns ingen heltdckande lagreglering for de juridiska problem som vrak
medfor, trots det faktum att det med storsta sannolikhet finns ett antal
overgivna och formodligen farliga vrak i svenska farvatten. Bristen pa
funktionella lagregler har uppmarksammats i Sverige de senaste aren.

Fragor om vrak har dven uppmarksammats internationellt av IMO vilket
har lett till antagandet av Vrakbargningskonventionen (den s.k. Nairobi-
konventionen). Nar konventionen, som annu inte tratt i kraft, ar i funktion
kommer den att fylla ett tomrum i det nuvarande internationella regelverket
genom enhetliga regler for effektiv undanrdjning av vrak pa internationellt
vatten.

Andra internationella instrument som reglerar vrakrelaterade fragor finns
dock att tillgd. De medfor skyldigheter for stater att ta ansvar for och
forhindra och forebygga fororeningar av den marina miljon samt olyckor
till sjoss.

| Sverige ar det juridiska ansvaret for vrak framst kopplat till vrakets &gare.
Denne ar vanligtvis tackt av en ansvarsforsakring, vilket medfor att
forsakringsgivaren har en central roll vid de tvister som uppkommer nar
vrak orsakar skada.

Visst ansvar faller dven pa de myndigheter som har legala mojligheter att
vidta atgarder angaende farliga vrak. Vilken fara ett vrak utgor for den
marina miljon beror pa ett antal olika faktorer, som paverkas av saval
vrakets egenskaper och last som forhallanden vid vrakets lokala
geografiska placering.

Vrak och myndigheternas ansvar
Bakgrund och problembeskrivning

| fraga om sanering av oljeutslapp och utslapp av andra miljofarliga amnen
finns det i huvudsak tre tdnkbara scenarion:
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e Ett fartyg forliser, vilket foranleder en sjéraddningsinsats med
efterféljande sanering av oljeutslapp.

e Ett vrak med en identifierad &gare borjar lacka olja.

e Ett dgarldst vrak som inte lacker olja, men har olja ombord och
darmed utgor ett potentiellt miljohot. I detta fall finns ingen som
har ett uttalat ansvar for atgarder.

| det forsta scenariot finns i dag en fungerande ansvarsfordelning dér
Sjofartsverket har ansvar for sjo- och flygraddning med tydliga grénser
mot polis, kustbevakning, lansstyrelse och kommunal rdddningstjanst. Nar
det sedan galler atgarder mot oljeutslapp kan, nagot forenklat, sagas att
Kustbevakningen bar ansvar for atgarder mot utslapp pa svenskt vatten och
respektive kommun eller lansstyrelse ansvarar for sanering av olja som natt
land. Denna ansvarsfordelning kan generellt sdgas galla aven for
oljeutslapp fran vrak, atminstone vid storre utslapp. Nar det daremot géller
vrak som kontinuerligt lacker ut mindre mangder, &r ansvarsfordelningen
inte lika klar, se vidare nedan.

Scenario ett och tva (redan intraffade utslapp) omfattas inte av denna
rapport. Nar det galler scenario tre (risk for utslapp) ar berérda
myndigheters ansvar inte lika tydligt definierat, vilket beskrivs i det
féljande.

Sjofartsverket

Med stdd av kungorelsen (1951:321) om undanrdjande av for sjofarten
eller fisket hinderliga vrak m.m. kan Sjofartsverket besluta om att forsla
bort ett fartyg eller annat stérre foremal som sjunkit i allméan farled. Denna
mojlighet &r dock avsedd att undanrdja hinder eller fara for sjofarten, och
inte att i forsta hand varna miljon.

Nagot uttalat ansvar for sanering och bortforsling av dgarlésa vrak har
Sjofartsverket inte.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen utformar regler och kontrollerar hur reglerna efterlevs.
Tillsyn Over fartyg sker bl.a. i syfte att forebygga och begransa
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fororeningar enligt lagen (1980:424) om atgarder mot férorening fran
fartyg med tillhérande forordning. Transportstyrelsens atgarder ar saledes
till stor del férebyggande, men innehaller ocksa majligheter att genom
forbud och forelagganden sa langt som mojligt forhindra eller begransa
utslépp av olja eller andra skadliga &mnen.

Nagot uttalat ansvar for sanering och bortforsling av agarlosa vrak har
Transportstyrelsen inte.

Kustbevakningen

Kustbevakningen ansvarar for miljoraddning till sjoss for att minimera
skadorna vid ett utslapp av farliga @mnen och for att skydda naturen sa
langt det ar mojligt. Kustbevakningen har standig beredskap med
specialutrustade miljoskyddsfartyg. Kustbevakningens miljédvervakning
innebdr att kontrollera att regler om férbud mot vattenférorening och
dumpning foljs, liksom tillsyn av natur- och djurskyddsomraden.
Overvakningen skots med hjalp av fartyg, flygplan och andra tekniska
hjalpmedel.

Kustbevakningen har ansvar for att ta hand om och ta upp sa mycket olja
som mojligt nér ett utslapp av olja sker till havs eller i de stora svenska
insjoarna Vanern, Vattern och Malaren. Nar oljan nar land tar andra
myndigheter Qver, t.ex. kommunerna via Raddningstjansten och
lansstyrelserna.

Nagot uttalat ansvar for sanering och bortforsling av agarl6sa vrak har
Kustbevakningen inte.

Havs- och vattenmyndigheten

Havs- och vattenmyndigheten ar en ny myndighet som startar sin
verksamhet den 1 juli 2011. Den nya myndigheten féreslas ta dver flera av
Fiskeriverkets uppgifter, liksom delar av verksamhet som Naturvardsverket
har inom omradet hav och vatten. Den nya myndigheten ska ocksa
samordna lansstyrelsernas regionala arbete med vattenférvaltning och olika
EU-direktiv inom omradet.

Nagot meddelat ansvar for sanering och bortforsling av agarlosa vrak har
Havs- och vattenmyndigheten inte.
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Naturvardsverket

Naturvardsverket ansvarar bl.a. for att samordna och driva Sveriges
havsmiljoarbete. Delar av denna verksamhet kommer att 6verga till Havs-
och vattenmyndigheten.

Nagot uttalat ansvar for sanering och bortforsling av agarl6sa vrak har
Naturvardsverket inte.

Polisen

Fartyg som hittas drivande, sjunkna eller pa strand faller under
fyndlagstiftningen, antingen som sj6fynd eller hittegods. | bada fallen ar
det polisen som tar emot anmélan och som, om mojligt, ska ta ansvar for
fyndet under tiden som &garen eftersoks. Polisen bedriver ocksa
patrullering pa sjon. Om ett fartyg som utgor sjéfynd eller hittegods lacker
olja eller pa annat satt utgor en fara for miljon ligger ansvaret for sanering
pa andra myndigheter och pa agaren till fartyget.

Nagot uttalat ansvar for sanering och bortforsling av agarlosa vrak har
polisen inte.

Myndigheten for samhallsberedskap (MSB)

Myndigheten for samhallsberedskap, MSB, har i uppgift att utveckla och
stodja samhallets formaga att hantera olyckor och kriser samt att tillse att
samhallet forebygger och har beredskap. Myndigheten ger stdd vid
allvarliga olyckor eller krissituationer, och bevakar att uppféljning sker.
MSB ska vidare samordna samhéllets verksamhet inom raddningstjansten,
exempelvis vid oljeutsl&pp, och utdva tillsyn 6ver den kommunala
raddningstjansten. MSB bistar vid behov kommunerna med personal och
med material fran fem regionala oljeskyddsférrad. MSB genomfor
utbildning, évningar och anordnar seminarier for att stétta kommunerna i
deras arbete med bland annat beredskapsplaner. Enligt lagen och
forordningen om skydd mot olyckor har kommunerna rétt till viss
erséttning av staten for de kostnader som de drabbas av i samband med
utslépp av olja eller andra skadliga &mnen och de efterféljande
saneringsinsatserna. Det & MSB som prévar sadana ersattningsfragor.
MSB deltar ocksa i Helsingforskommissionens (Helcom) arbetsgrupp for
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bekampningsfragor, liksom i Képenhamnsavtalet och i Arktiska radet
(EPPR).

Nagot uttalat ansvar for sanering och bortforsling av agarlosa vrak har
MSB inte.

Lansstyrelsen

Lansstyrelserna har en rad 6vergripande och samordnande uppgifter i l&nen
inom ett stort antal sakomraden. De ska bl.a. samverka med olika aktorer
pa lokal, regional och central niva samt ha beredskap for att hantera
situationer som uppstar fore, under och efter en kris. Vid en krissituation
ldmnar lansstyrelsen stod och koordinerar med andra samverkande
myndigheter, organisationer och samhallsviktiga féretag. Vid omfattande
raddningsinsatser tar lansstyrelsen dver ansvaret for den kommunala
raddningstjanstens insats i den eller de berérda kommunerna. Detta kan
exempelvis ske vid stdrre oljeolyckor. Om raddningsinsatserna aven
omfattar den statliga raddningstjansten ska lansstyrelsen svara for att de
samordnas.

Nagot uttalat ansvar for sanering och bortforsling av dgarlésa vrak har
lansstyrelsen inte.

Kommunerna

Kommunerna &r sjalvstandiga rattssubjekt och fristdende fran den statliga
organisationen. Verksamheten regleras i kommunallagen (1991:900) och i
en rad speciallagar som bemyndigar eller alagger kommunerna att
ombesorja vissa forvaltningsuppgifter, t.ex. miljo- och hdlsoskydd samt
raddningstjanst.

Kommunerna ska ocksa svara for raddningstjansten inom sitt omrade. Vid
bek&mpning av oljeutslépp ansvarar de berérda kommunerna for
bekdmpning i strandzonen och hamnarna. Juridiskt sett gar gransen mellan
Kustbevakningens och kommunernas ansvar vid strandlinjen, men i
praktiken &r gransen flexibel och h&nsyn tas till vilka praktiska
forutsattningar respektive part har. Det ska finnas en raddningstjanstplan
dar det framgar var hamnarna har sina granser i vattnet. Hamnen ar ett
kommunalt ansvarsomrade. Om oljan natt stranden och skadan inte kan
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forvarras ar insatsen en frdga om sanering. Sanering av strander ar inte
forfattningsreglerad, men praxis &r att kommunen ansvarar for sitt
geografiska omrade.

Nagot uttalat ansvar for sanering och bortforsling av agarlosa vrak har
kommunerna inte.

Slutsatser

Varken internationella eller nationella lagar och regler som berér de
juridiska problem vrak medfor ar heltdckande. Detta rattsomrade
domineras av bristande lagstiftning.

Lagstiftning om vrak sker lampligast nationellt eftersom vrak i regel
orsakar mest stérningar och skada inom territorialgranserna. En
internationell harmoniering av sadan lagstiftning ar givetvis en fordel,
exempelvis i Ostersjoomradet. Det dppnar ocksé vagen for effektivt
samarbetet landerna emellan.

Det &r primart dgaren till ett fartyg som &ar ansvarig for eventuella
fororeningar och utslapp fran fartyget. Det galler aven fororeningar fran
vrak. Som framgatt ovan finns dock begransade majligheter att utkrava
ansvar av — eller ens identifiera — en dgare till ett fartyg som forlist for ett
femtiotal ar sedan. Mot denna bakgrund kommer de atgarder som kan
kravas for att atgarda problem med miljofarliga vrak att bli en uppgift for
det allménna.

En slutsats &r att staten med stor sannolikhet har huvudansvaret for att
finansiera fortsatta insatser mot att forebygga miljohotet fran agarlosa vrak.
Uppgiften bor inte fordelas pa flera instanser utan samordnas via en
nationell myndighet som ansvarar for planering, finansiering, upphandling
och internationellt arbete.

Detta forstarks ocksa av att det kravs tvérsektoriell och specialiserad
kompetens som rimligen bér hallas pa central samhéllsniva. Kopplingar
och kompetens kravs inom en rad omraden exempelvis hydrografi,
marinbiologi, marin historik och arkeologi, skeppsteknik och havsmiljo.
Detta géller inte minst for att man ska kunna gora objektiva och
fullstandiga riskanalyser.
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Rekommendation

En huvudansvarig myndighet inom den befintliga myndighetssfaren bor
utses och tillféras medel som samordnare for det fortsatta arbetet med att
identifiera, undersoka och atgarda miljorisker fran vrak enligt
Statskontorets forslag fran 2008. | ansvaret bor ocksa inga att se 6ver och
foresla andringar i regelverk och lagrum. Ansvaret bor ocksa innefatta att
bygga upp ett nationellt natverk som ska kunna I6sa operativa insatser samt
att vara aktiv internationellt, sarskilt i Ostersjoomradet. Utredningen har
inte funnit det nédvéndigt att utveckla ansvar och organisation ytterligare
utan stoder Statskontorets forslag fran utredningen 2008:6, Vrak och
agarlosa batar.

Operativa insatser vid vrak ar att betrakta som ett intrang i den enskilda
aganderdtten, kulturskyddet och gravfriden, oavsett vem operatdren ar.
Undersokningar, provtagning, saneringsinsatser och eventuell bérgning kan
vara oerhort kostsamma men kan av miljoskél krava omedelbara insatser.
Utredningen stdder Statskontorets forslag att i lag reglera det allménnas
ratt att inspektera och sanera vrak av miljoskyddande skél.

Flera tidigare gjorda tolkningar av lagstiftningen ger vid handen att inga
enskilda lagar eller regelverk &r tillampbara for att hantera vrak som
’pagaende miljofarlig verksamhet”. Miljobalkens regler om
efterbehandling av férorenade omraden omfattar miljéfarliga verksamheter
som drivits efter den 30 juni 1969 och vars verkningar fortfarande pagick
nar miljobalken tradde i kraft den 1 januari 1999. Detta gor lagen
verkningslds mot aldre vrak och vrak som &nnu inte borjat lacka.

Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor ar avsedd for situationer dar
utslapp redan pagar eller det finns en 6verhangande fara for att utslapp ar
omedelbart forestaende. Preventiva atgarder, som vraksanering, innefattas
inte, utan det dr enbart statens och kommunernas ansvar och aligganden
vid miljofarliga utslapp i vatten som regleras.

Den lag som ligger narmast till hands att utveckla i sakomradet ar lagen
(1980:424) om atgarder mot fororeningar fran fartyg. Lagen anvands nar
det galler utslapp som harror fran eller i Gvrigt star i samband med ett
fartyg som dr i drift. Staten kan med stdd av denna lag meddela foérbud och
foreldgganden som ar nodvandiga for att forebygga eller begrénsa
férorening. Lagen har tidigare anvants som stod for att barga eller
omhénderta fartyg som vid en grundstotning eller en kollision har sjunkit
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eller som riskerar att sjunka. Utredningen forslar att den statliga myndighet
som utses ocksa ges ratten att besluta om att genomfora
vrakundersokningar och vraksaneringar och att detta regleras i lagen
(1980:424) om atgarder mot fororeningar fran fartyg.

Inventering av miljofarliga vrak
Utgangslaget

Langs den svenska kusten finns ett stort antal sjunkna fartyg. Dessa ar av
mycket olika karaktar och storlek. Vissa vrak anses ocksa vara sarskilt
kulturhistoriskt vérdefulla, enligt lagen (1988:950) om kulturminnen m.m.
skyddas fartygslamningar som varit vrak i mer &n 100 ar.

Ett register over forlisningar och kénda vrak har sedan flera decennier forts
av Statens maritima museer. Informationen har samlats in med hjalp av
uppgifter fran medier, Sjofartsverket och marinen, enskilda dykare och
privata vrakregister. Registret 6verfordes i samarbete mellan Sjéhistoriska
museet och Sjofartsverket till en databas (SjéMIS) som sedan har
integrerats i informationssystemet éver fornminnen (FMIS) som
Riksantikvariedmbetet ansvarar for. Harigenom har information om
maritima lamningar varit sékbar via internet i FMIS sedan varen 2008.

Kunskapen om miljofarliga vrak var vid inledningen av utredningsarbetet
begréansat. De register och databaser som innehaller information om vrak
och andra l&mningar under vattnet &r med vissa undantag begréansade till
teknisk data (fartygets langd, storlek, hemort, avgangsort, destination
m.m.) samt positionering och geografisk data om vrakplatsen. | enstaka fall
finns uppgifter om fartygets last, maskineri och bunker.

Det mest omtalade aktuella fallet &r i sammanhanget vraket efter
valkokaren Skytteren som forliste 1942 vaster om Maseskar i Lysekils
kommun. Vraket ar karterat med avseende pa bottenlage, position och
hojdprofil. Forskningsinsatser fran Chalmers pagar och provutrustning &r
placerad i anslutning till vraket for att méta bl.a. eventuellt lackage,
bottenstrommar och korrosion. Mindre utslapp fran vraket har konstaterats
och rapporterats dver tid men nagot konstant lackage har inte
dokumenterats. Nagra kvalificerade berékningar eller besiktningar av
mangden miljofarligt innehall i vraket har inte genomforts.

Tidigare inventeringar som gjorts pa nationell basis har inte haft nagon
miljoteknisk baring. De informationstyper som tidigare samlats in ar
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fartygsdata och information om hé&ndelseforloppet, personalia och
historiskt intressanta uppgifter.

Undantaget &r den rapport som publicerades 2006 inom ramen for EU-
projektet Forum Skagerrak I1. Under arbetet med rapporten gjordes en
genomgang av ett privat register som bland annat omfattar
fartygslamningar langs den svenska véstkusten. Den resulterade i 261
fartygsldamningar i Skagerrak som kunde ha miljofarlig last eller bunker.
Tjugo av dessa ligger forlista pa svenskt vatten. Av dessa finns det
uppgifter om att tretton hade olja som drivmedel och att de 6vriga sju drevs
med antingen olja eller kol. Flera av de vrak som tas upp i rapporten ar i
dag sonderslagna och bedéms inte utgdra nagon risk. For endast ett av
vraken finns uppgifter om kvarvarande bunker.

Arkivstatus

Ett problem vid denna typ av inventeringsarbete &r att information om
forlista fartyg ar spridd pa ett stort antal kéllor och databaser, statliga som
privata. Den mest omfattande databasen finns i Riksantikvariedambetets
fornldmningsdatabas FMIS. Av de cirka 1,7 miljoner fasta fornlamningar
och 6vriga kulturhistoriska lamningar som finns registrerade i FMIS utgors
narmare 20 000 av maritima lamningar som vrak och uppgifter om
forlisningsplatser.

Informationen om de maritima l&mningarna har samlats in av Sjohistoriska
museet sedan 1960-talet.

Fran och med 1992 6verfordes registret till en ny databas (SjoMIS) i
samarbete med Sjofartsverket. Denna databas integrerades av
effektivitetsskal 2006 med Riksantikvariedmbetets FMIS for att bland
annat gora uppgifterna mer tillgangliga for allménheten.

Sammanslagningen av de tva databaserna har daven majliggjort en béttre
helhetsbild av fornldmningar i Sverige. Den information som fordes Gver
till FMIS inneholl cirka 2 500 uppgifter om bekréftade vrak och cirka 12
500 uppgifter om forlista fartyg fran 1000-talet och framat. Kéllor ar bland
annat Lotsstyrelsens arkiv, Kommerskollegium, en inventering gjord
1988-1993 av Sjofartsverket och Forsvarsmakten, Sjohistoriska museets
undersokningar och privatpersoner.

En avgorande informationsméngd, som idag saknas i FMIS, vrakens
innehall av miljofarligt drivmedel och/eller miljofarlig last. Detta avser
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saval identifiering av sjalva substansen som den mangd som kan behova
omhandertas. Det ar i det narmaste omaojligt att faststalla kvantiteter i &r i
det nd&rmaste omojligt att faststélla utan fysisk undersokning av vraken. |
inventeringen har darfor ett schablonforfarande anvants som utgar fran
kanda volymer i tidstypiska och liknande fartygstyper. Hansyn har tagits
till hur fartygens sista resa sett ut med avseende pa gangtid fran
avresehamn och beddémd forbrukning av drivmedel. | ett fortsatt arbete ar
darfor kvantitativa data nédvandiga att inhdmta genom in-site-
undersoékningar.

Eftersom ursprunget inte alltid kan verifieras och rapporterade lamningar
inte alltid har besiktigats, kan noggrannheten i alla uppgifter inte
garanteras. Detta galler sarskilt det geografiska laget. Databasen maste
dessutom betraktas som langt ifran komplett, eftersom manga uppgifter om
vrak inte kommer myndigheter till kanna.

Sjofartsverket, som bedriver sjomatning langs den svenska kusten, har
kontinuerligt samlat information om objekt pa havs- och sjébottnen, som
sedan 2008 overfors till Sjohistoriska museet for vidare registrering i
FMIS. Dessutom finns hos Sjofartsverket en mangd uppgifter om
fartygsolyckor, foretradesvis fran modern tid men aven fran historisk tid.

Nagra statliga och kommunala institutioner har mindre omfattande register
dver vrak och andra lamningar under vattnet. De uppgifterna har ofta en
lokal pragel for den region eller kommun som institutionen foretrader.

Omfattande information av skiftande kvalitet finns ocksa i en mangd
privata register, ofta uppréttade av fritidsdykare och fritidsfiskare. Dykarna
har ofta uppgifter om vrakens status, vilket kan vara vardefullt for
beddmning om vraken utgor miljohot. Ett flertal av dessa register finns
atkomliga via internet. Cirka 500 kontakter med foretag, foreningar och
privatpersoner har tagits.

Det kan noteras att de flesta av de privata registren inte ar inriktade pa
information om vrakens potentiella miljéfara.

Inventeringens genomférande

Inventeringsarbetet har utforts genom insamling av information fran ett
flertal databaser och myndighetsarkiv samt fran privata register och arkiv.
Utgangspunkten i inventeringsgenomgangen har varit FMIS,
Riksantikvarieambetets fornlamningsdatabas. Ovriga kallor har varit
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Sjofartsverket, Riksarkivet, Chalmers F0rstudie om Vraksanering”,
Forum Skagerrak 11, internet och direkta kontakter med privatpersoner.

Dessutom gjordes ett utskick till landets dykklubbar samt till
privatpersoner med dokumenterat intresse for vrak, totalt 456 adresser.
Samma utskick lades ocksa ut pa ett antal forum for dykning pa internet.
En vadjan om hjélp stalldes till dykare och fiskare med k&nnedom om
miljofarliga vrak. Utdver uppgifter i FMIS inkom cirka 500 vrakuppgifter
fran allmanheten. Uppgifterna kontrollerades och kunde reduceras till cirka

250 i ett forsta skede.

. Under inventeringen har cirka 35 procent av den totala teoretiska
informationsméngden av nedan uppraknade informationstyper kunnat
inh&mtas 6ver de cirka 17 000 objekt som inventeringen omfattar.

Id-nummer i databad, register
Senaste namn
Tidigare namn
Flaggnation
Fartygstyp
Framdrivningtyp
Bruttotonnage BRT
Dédviktstonnage DWT
Deplacement

Byggér
Varv/Byggnadsplats
Bunkertyp
Bunkerkapacitet
Bunkerforbrukning
Normal maxfart

Ev bestyckning

Last vid forlisning
Fartygsdgare
Vrakagare

Lastagare

Infokalla

Pos Latitud, Y

Pos Longitud, X
Referenssystem
Positionssystem/Instrument

Ursprungsland
Lansstyrelse/Region
Ndrmsta kommun

Langd

Bredd

Forlisningsar

Hojd over botten

Djup 6ver objekt

Orsak till forlisning
Avreseort

Destination

Distans fran avreseort
Forbrukad bunkermangd
Skrovskador, status efter forlisning
Kalla forlisning
Identifierat av NN
Inldmnade vrakobservationer
Lackagerapport
Vrakingrepp
Nedbrytningsstatus,
korrosionsfaktor
Senaste bottenmalning
Sarbarhet

Riskklass (H, M, L)
Miljokonsekvenser
Undersdkningstillstand

Tabell 2. Informationstyper i inventeringen

For att kunna avgora om ett vrak &r ett potentiellt miljohot har utredningen
valt att utga fran liknande kriterier som tagits fram av Bergens
Sjofartsmuseum och som &ven anvandes i Forum Skagerrak I1:s rapport
fran 2006 och i Forstudie om vraksanering (2007). Utredningen har valt att
goOra vissa justeringar av kriterierna. Kriterierna ar:
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o fartyget ska ha ett registrerat tonnage pa minst100 brutto

o fartyget ska ha forlist efter ar 1900

o fartyget ska ha framdrivits av olja, diesel eller liknande och haft
brénslet som bunker vid forlisningstillfallet

e fartyg som enligt uppgift har haft miljofarlig last ska inkluderas
aven om de inte uppfyller de tre tidigare kriterierna

o utslapp eller lackage som kan medfdra miljoskador inom svenskt
intresseomrade.

Insamlingsarbetet resulterade i sammanlagt cirka 17 000 objekt, vilka
analyserades och reducerades i tre steg med de ovan beskrivna kriterierna
som utgangspunkt.

Etappl . De 17 000 objekten reducerades till cirka 2 700. Genom att beakta
vrakens alder, position, funktion, fartygstyp med mera kunde ett mycket
stort antal vrak tas bort fran inventeringen. Aterstaende 2 700 objekt kan
inte avfardas utan ar fortsatt intressanta att folja upp genom ytterligare
arkivforskning och bor samlas i en sarskild miljévrakdatabas.

Etapp 2. De 2 700 objekten reducerades till 316 genom en mer noggrann
genomgang av befintlig information om vraken och fartygens
framdrivning. Har har avsevard tid lagts ned for att utréna om fartygen
varit koleldade eller oljedrivna. De 316 vraken ar de som beddéms utgora
potentiella miljorisker. Ytterligare djupsokning efter fartygsspecifik
information och klargérande dokument krévs for validering av miljérisken.

Etapp 3. De 316 objekten reducerades till 31 efter kompletterande
faktainsamling. Hér gjordes en beddmning av sannolikheten att vraket
innehaller ndgon form av miljoskadande substans som fortfarande ar
innesluten i intakta utrymmen samt att narmiljon ar av sadan beskaffenhet
att ett lackage kan uppsta snabbare av yttre orsaker an i normalfallet.

Det poangteras att nedanstaende lista inte gor ansprak pa att vara komplett
eftersom inventeringsomfanget ar stort, kallorna manga och att vrak av
naturliga skal ar saval svarupptackta som hemlighallna for samhéllet. Det
bor sarskilt noteras att inga objekt har patraffats norr om Géavle som
beddms som potentiella miljohot.
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Namn Lan | Forlist Byggd Motor | Brutto Last + bunker enligt uppgift
Altnes M 1998 1978 D 5995 dwt Petrolcoal + bunker?
Bremsund 1966 1888 D 359 Bunker?
Finnbirch 2006 1978 D 5752 Aterstar cirka 80 ton bunkerolja ombord
Fu Shan Hai DK 2003 1995 71980 dwt 66000 ton gédning + 165 ton bunkerolja
Harburg AB 1957 1919 D 850 Bunker?
Heldarstindur 1990 1976 10 000 liter diesel
Immen 1977 1976 D 3199 Bunker?
Ingemar 1984 1963 422 Bunker?
Irevik 1967 1938 D 313 Bunker?
Jan Heweliusz TY 7993 1977 D 3015 Bunker?
Koronowo DK 1979 1978 D 1593 Bunker?
Langeland o 2009 1971 D 2500 dwt 10 ton dieselolja i bunker + 2 ton smorjolja
Lindesnas 1957 1950 D 1265 1732 kbm flygfotogen + bunker?
Malmi | 1979 1958 D 4982 Bunker?
Marina E 2006 1968 251 9,6 kubik gasolja + 100 | smoérjolja i bunker
Martina M 2000 1968 D 696 600 ton saltsyra + bunker?
Mundogas X 1966 1963 D 3645 2000 ton flytande ammoniak + bunker?
Necati Pehlivan | AB 1954 1944 D 395 Bunker?
Norrtank H 1967 1935 140 134 kbm eldningsolja, 82 kbm brannolja + bunker?
Nynas | A 1963 171 370 kbm (303 ton) smorjoljor + bunker?
Nynas IX o 1958 1917 33 38000 liter eldningsolja, 14 fat fotogen + bunker?
Onega A 1960 1921 (0] 722 Bunker?
Rone | 1981 1916 149 150 ton tjockolja + bunker?
Sandén M 1975 1959 D 499 1150 ton fosfat + bunker?
Sefir H 1980 1954 738 Full last av latt eldningsolja + bunker?
Skytteren o 1942 1901 A 12358 Brannolja som last/bunker. Lackage forekommer
Thetis o 1985 1961 D 165 35 ton bunkerolja
Tilia H 1972 1952 D 494 Bunker?
Villon M 1986 1959 D 439 Bunker?
Wastanvag X 1965 1955 499 625 ton salpeter i 12 500 sackar + bunker?
Ostanhav K 1963 1948 834 Bunker?

Tabell 3. Sammanstéllning 6ver vrak
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Figur 1. Kartoversikt 6ver miljohot fran vrak.
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Den inventering som utforts inom utredningens ram bygger endast pa
information som finns att tillga i arkiv och genom kontakter med
myndigheter och privatpersoner.

Slutsatser

Inga faltinsatser har genomforts, inte heller genomgangar av arkiv i
fartygens hemland eller registreringsland. Det har heller inte funnits tid for
en totalgenomgang av de arkiv och register som finns hos svenska
myndigheter och privatpersoner. Vid en mer omfattade insamling kan fler
vrak patraffas som ar kvalificerade att tillféras forteckningen éver vrak
som &r potentiella eller reella miljohot.

Den totala mangden drivmedel i de 31 prioriterade vraken ligger
hypotetiskt mellan 1 000 ton till 15 000 ton. Nagon fordelning per objekt ar
inte moéjlig i nulaget utan kraver mer arkivarbete. | de nyligen intréffade
fallen finns uppgifter om kvarvarande oljemangder.

| listan forekommer objekt utanfor svenskt territorium av det enkla skalet
att de beddéms kunna utgdra likvérdiga hot mot den svenska miljon som
ovriga. Diskussioner far foras med respektive ansvarigt land avseende
planer for undersokningar respektive saneringsoperationer.

Det har i riktlinjerna angetts att utdver petrokemiska substanser aven
inventera évrigt miljoskadligt innehall i vraken. Utdver 7 tankfartyg, som
samtliga ingar i de 31 sérskilda vraken, har en kategori av last utmarkt sig
sarskilt under inventeringens gang. 48 fartyg har varit lastade med totalt
75 200 ton kemiska godningsdmnen. Dess paverkan pa havsmiljon ar inte
klarlagd utan kréver en sérskild oversyn.

Varje fartyg/vrak har sin egen unika historia och vissa blir foremal for
sarskild belysning i media och i folkmun. Ett sadant fartyg ar den norska
LNG-tankern Mundo Gas som 1966 sjonk pa svenskt vatten i norra Alands
hav. Hon var lastad med 2000 ton ammoniak som forvarades i sérskilda
tankar pa dack. | flera omgangar har svenska myndigheter blivit avkravda
atgarder for att forhindra negativ miljopaverkan, senast Transportstyrelsen
2009. Den slutsats som kan dras ar att nagon utredning av ammoniakens
skadeverkningar i den marina miljon inte har genomforts.

| dvrigt har inga utmarkande eller alarmerande laster patraffats med
avseende pa miljofarligt innehall.
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Den kan konstateras att avsatta resurser for utredningen inte medgett den
research som krévs for att skapa ett fullstandigt beslutsunderlag for
atgarder. Framfor allt ar kéllor i fartygens hemland obearbetade.
Informationsutbyte med 6vriga Ostersjolander behover utvecklas.

Rekommendation

Parallellt med att foreslagna vrakundersokningar inleds maste fortsatt
arkivbearbetning ske. Kompletta data maste efterstravas for att riskanalyser
ska kunna utforas med tillracklig sakerhet. Detta leder i sin tur till mer
relevanta beslut om atgéarder och mindre kostnader. Pa ett naturligt satt bor

Skadeverkningar pa den marina miljon av gédningsmedel i allmanhet och
ammoniak i synnerhet bor utredas for att realistiska och nddvéandiga beslut
om atgarder skall kunna fattas.

Identifiering, kartering, 6vervakning och en miljodatabas

Vad som framtréder tydligt i inventeringsarbetet ar att behovet av ny och
hittills inte eftersokt information om vraken &r avgorande for ratt beslut om
miljoriktiga atgarder. Utredningen har haft som mal att soka metoder for
informationsinsamling som reducerar kostnaden i en mojlig andra fas
enligt Statskontorets forslag.

Den information som i dag saknas ar av miljoteknisk karaktar.
Inventeringar som tidigare genomforts genom arkivforskning och
bottenundersokningar har haft andra syften an vrakens miljopaverkan och
vilka konsekvenser detta medfor. Som verktyg for att inhdmta réatt
information har strukturen i riskmodellen for vraksanering anvants

dar relevanta typer av information pa ett strukturerat satt stodjer processen
fram till saneringsbeslut.

Utbver data om sjalva fartyget behdvs information om fartygets last och
drivmedel, konstruktionsmassiga status och korrosionsgrad. Pa samma satt
behovs data om naromradets bottentopografi, vattenmassans och
bottensedimentens biologiska, fysikaliska och kemiska sammansattning
samt information om fartygets planerade fardvag vid forlisningstillfallet.

En grundl&ggande kalla till information ar sjalvklart att lokalisera,
identifiera och kartera aktuella vrak och deras naromraden pa ett
systematiskt satt. FOr att verifiera behovet av kartering genomfordes
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maétning och understkning av vraket Skytteren med sjomatningsfartyget
Jacob Hagg i juli 2009. Bildmaterial finns i bilaga 5.

Sammanfattningsvis kan konstateras att de flesta vrak som i dag har ndgon
lagesangivelse ligger utanfor vattenomraden som ar modernt karterade,
vilket illustreras av nedanstaende bild.

Y Al

Kartcgatt

-

o

Figur 2. Kartering av havsbotten med multibeamteknik efter 1992 i markerade ytor och de uppgifter om vrak
som finns omrédet utanfor Géteborg

Hogupplost métning med multibeamekolod och undersékning med en
obemannad, fjarrstyrd undervattensfarkost (ROV) ger information som
svarligen kan inhamtas pa andra satt. VVraket blir fullstandigt georefererat
och visualisering med avseende pa 3D-orientering, nedsankningsgrad i
bottensediment, sedimentbildning runt vraket pa grund av bottenstrommar
samt graden av nedbrytning och skador.
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Med hjalp av backscatterdata och amplituddata’, som lagras vid
multibeammatning, kan dven den omgivande bottentypen bestdmmas med
stor sannolikhet.

En forsta undersékning med ROV ger en uppfattning om graden av
korrosionsangrepp, nedslagsskador och foulinggrad (marin pavéxt av djur
och vaxter) pa skrovet i allménhet. Vid eventuella kommande
undersékningar bor en mer utvecklad, systematisk kontroll med ROV
utforas.

Ett sarskilt utsatt omrade att undersoka ar det randskikt dar skrovet Gvergar
fran exponering i vatten till att vara nedsankt i bottensediment. |
randskiktet ar forutsattningarna goda, och darmed dr riskerna hogre, for
mer aggressiv korrosion.

In-site-monitoring

For att kunna bedéma de ekotoxikologiska effekterna av en miljofarlig
substans som lacker ut fran ett vrak, maste &mnets distributionsvagar
faststallas i den fria vattenvolymen. For att fanga den typen av information
kravs kunskap om bottenstrommarnas beteende. Det far man genom att
mata strommarnas styrka och riktning under en given tidsperiod.

For andamalet kan utrustning av typen Recording Doppler Current Profiler
(RDCP) anvandas. Systemet anvander dopplereffekt for att méta och
lagravattenstrommarnas styrka pa olika nivaer ovanfor instrumentet.

Korta ljudpulser sénds ut i vattenmassan och reflekteras mot passerande
partiklar. Nar den reflekterande ljudvagen nar instrumentets mottagare har
vaglangden forandrats. VVaglangdskillnaden mellan utgdende puls och
ekopulsen passerar genom ett berakningsfilter som via séarskilda
matematiska formler berdknar vattenmassans flodeshastighet.

I projektet "Development of a protocol for risk assessment of potentially
polluting shipwrecks in Scandinavian waters” pa Chalmers tekniska
hogskola anvéands ett sadant instrument. Syftet &r att skapa en strémbild
runt vraket av S/S Skytteren och darfor har en RDCP600 inforskaffats.

" Detta beskrivs i rapporten Samordning av matningar i havet — Nyttan av backscatterdata
med Sjofartsverkets beteckningsnummer 0699-05-02597.
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RDCP600 bestar av en trippelprocessor med ett operativsystem som kor
parallella processer och bl.a. lagrar inhdmtade data pa ett sarskilt
minneskort av typen multimediacard (MMC). RDCP600 ar ocksa utrustad
med ytterligare sensorer for matning av vattentemperatur, salthalt och
grumlighet (turbiditet).

Instrumentet har programmerats att géra avlasningar var 30:e minut. 150
ljudpulser séands ut fran fyra omvandlare som mater vattenstrommens
hastighet i 2-metersintervall anda upp till vattenytan. Avlasningarna sker
mot instrumentets kénda djup.

Vraket ligger pa 72 meters djup och pa sidan i 90 graders vinkel. RDCP:n
ar placerad 32 meter fran vrakets kol pa position Lat: 58 09, 30N Long: 11
11, 40E. Utséttningen gjordes den 17 maj 2010 och man planerar for en
matperiod av ett kalenderar. Minneskortet toms pa data ett par ganger
under denna tid. Vi datatémning tiden sakras ocksa batterikapaciteten for
den fortsatta matningen.

Som komplement har Swerea KIMAB placerat provplatar i anslutning till
ratt narmiljo for att mata korrosionshastigheten vid vraket.

Kontinuerlig flygévervakning

Den svenska kustbevakningen bedriver i dag kontinuerlig flygovervakning
over i huvudsak de svenska havsomradena. Syftet ar bl.a. att spara
oljeutslapp fran fartyg. Relativt begransade utslapp upptacks och
registreras. De vrak som i utredningen utpekas som sannolika miljorisker
kan utgora specifika kontrollpunkter. Eventuella lackage fran vraken skulle
sannolikt upptéckas i ett tidigt skede och nddvéndiga, riskreducerande
atgarder skulle bli bade effektivare och mindre kostnadsdrivande &n om de
upptacktes senare.

Vrakdatabas

I dag finns information om vrak lagrade i Riksantikvariedmbetets databas
FMIS i rent marinarkeologiskt syfte. Utredningen anser att en sarskild
miljodatabas for vrak ar en forutsattning for att pa ett effektivt och
rationellt satt hantera planering och uppfoljning av atgérder riktade mot de
miljorisker som vraken kan utgora.
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Miljodatabasen bor innehalla objektsdata om vraken, korrosionsdata,
miljodata dver naromrédet, koppling for utslappssimulering via Seatrack®,
data fran riskanalyser och en koppling till lanens digitala miljoatlas for
samhallsredovisning. En sadan databas 6kar kontrollen och reducerar
kostnaderna for saval eventuella insatser som administration av
miljoatgarder, exploatering och forskning.

Rekommendation

I en eventuell fas tva enligt Statskontorets forslag bor samtliga vrak som
beddms utgora miljorisker (de for narvarande 31 listade objekten) karteras,
undersokas och dokumenteras i ett forsta steg genom hydroakustisk
matning och med hjalp av ROV-utrustning. Vraken blir da fullstandigt
georefererade och visualisering erhalls av deras 3D-orientering,
bottentypen kan bestdmmas, nedsédnkningsgraden av vraken i
bottensedimentet, sedimentbildning runt vraken pa grund av
bottenstrommar samt graden av nedbrytning och skador. En forsta
undersdkning med ROV ger en uppfattning om graden av
korrosionsangrepp, nedslagsskador och foulinggrad (marin pavéxt) pa
skrovet.

Sadana matningar och undersokningar bor ocksa omfatta andra typer av
riskobjekt i naromradet, som minor och eventuella kemiska dumpningar.

Man bor upphandla 3 till 5 stationéra in-site-méatutrustningar och
kontrollmatningar inledas pa de 3-5 vrak som beddéms utgora de storsta
miljoriskerna.

For att 6ka kontrollen av utslapp fran vrak bor ocksa, samtliga 31
vrakpositioner flygovervakas, sa att forekomsten av pabdrjade utslapp
upptacks tidigt. Efter diskussioner med Kustbevakningen anses detta ligga
inom ramen for den miljodvervakning som Kustbevakningen har som
grunduppdrag. Nagra merkostnader for detta saruppdrag bedoms inte
uppsta.

En sérskild miljodatabas for vrak bor utvecklas for att hantera planering
och uppf6ljning av atgarder riktade mot de vrak som kan utgéra
miljorisker. Databasen kommer att omfatta de ca 2 500 objekt som kvarstar
som mojliga riskobjekt efter inventeringen.

8 SMHI:s applikation fér spridningsmodellering av oljeutslapp och kemiska utslapp
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Riskanalys

For att beddma riskerna forknippade med potentiellt miljofarliga
fartygsvrak och for att mojliggdra kategorisering och prioritering mellan
kanda vrak utvecklar Chalmers tekniska hégskola i samarbete med
Danmarks Miljgundersggelser Aarhus Universitet en
riskbedémningsmodell for miljofarliga vrak. Arbetet inom ”Vrakprojektet”
finansieras av forskningsradet Formas.

Modellens ramverk &r generellt och kan anvandas for alla vrak, gamla som
nya. Indata kommer att vara lokal- och vrakspecifik. Modellen kommer att
beddma risken for saval ett stort momentant utslapp som langsamt
kontinuerligt lackage 6ver tid. Metoder for att utvardera effekter av
blandningar av petroleumprodukter och polyaromatiska kolvaten, pa saval
funktion som struktur av bentisk marin miljo, utvecklas ocksa inom
projektet. Syftet med de senare studierna &r att bidra till
beddémningskriterier for blandningar av polyaromatiska kolvéten.
Tillvagagangssattet och metodvalen i Vrakprojektet kan ses som ett forsta
forsok att utveckla verktyg for att bedéma ekosystemstatus.

Utvecklingen av riskmodellen for potentiellt férorenande fartygsvrak ger
mojlighet till en systematisk och konsekvent riskhanteringsprocess. En
modell som denna innebér en objektiv riskbeddmning och &r en god grund
for prioritering av saneringsinsatser av fartygsvrak. En valgrundad
riskbedémning och riskhanteringsstrategi ar fundamental for att optimera
tillgangliga resurser och kontrollera miljoriskerna fran fartygsvrak.

Riskhanteringen bor alltid utféras systematiskt och innehalla ett antal
komponenter, fran att definiera mal och begransningar, inventera och
identifiera faror, gora riskanalys som leder till en uppskattning av risknivan
till prioritering av mera detaljerade studier, riskvardering och slutligen val
och genomforande av riskreducerande atgarder, se figur 3.
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Figur 3. Oversikt éver riskhanteringsprocessen.

Som underlag for en bedémning av om ett specifikt vrak utgor en miljorisk
och for prioritering av mer detaljerade studier utfors en riskanalys. Denna
initieras av det faktum att det finns ett vrak och att vraket potentiellt
innehaller nagon form av substans som ar farlig for manniskor eller
naturen, se figur 3.

Dérefter foljer en felanalys dar man uppskattar sannolikheten att skadliga
amnen frigors fran vraket. Utslapp av skadliga amnen kan ske antingen
momentant eller kontinuerligt ver en langre tid. Sannolikheten for utslapp
beror av ett antal parametrar, sasom korrosion, forlisningsorsak och vrakets
konstruktion. Darefter gors en konsekvensanalys dar man bestdmmer
effekterna av ett utslapp av miljofarliga fororeningar for bade manniskor
och naturen. Den avslutande delen av riskanalysen innebér att en
riskuppskattning gors baserad pa sannolikheten for utslapp och
konsekvensen av en sadan oonskad handelse.

53



Principer for modellen for riskanalys

Den framtagna modellen for riskanalys ar baserad pa fyra
huvudkomponenter: uppskattning av sannolikheten av utslépp, utvardering
av hur fororeningen sprids och till vilken mottagare, utvéardering av
konsekvenserna for dessa mottagare och uppskattning av den totala risken
varje vrak utgor, se figur 4. Vidare gors en osakerhetsheddmning for att
erbjuda den som utfor analysen en mojlighet att uppskatta sannolikheter
och konsekvenser i intervall snarare &n i specifika punktvérden.

4 A
Sannolikhet for utslapp
\. — J
‘ o
(2]
Q:
4
4 ) D
@
Transport och mottagare g
\ J 8
©
‘ -O
(2]
2
{ A %
Konsekvensutvardering =3
3
\, J

&

Riskuppskattning

Figur 4. Riskanalysens fyra huvudkomponenter.
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Berakningsverktyget Vraka

Ett berakningsverktyg, Vraka, ar under utveckling. Programmet utvecklas i

Excel och baseras pa de fyra huvudkomponenterna i riskmodellen. En
schematisk bild dver berakningsprogrammet visas i figur 5. Verktyget
beraknar riskvardet med avseende pa momentana utslapp respektive
kontinuerliga utslapp separat.

Typ av bunker och last

Momentant utslapp Kontinuerligt utslapp

Feltrad for Feltrad for
sannolikheten for sannolikheten for
utsléann ntelann

Maéngd bunker Mangd bunker och
och last last

Transport och Transport och
mottagande habitat mottagande habitat

Konsekvens- Konsekvens-
uppskattning uppskattning

Riskberakning Riskberdkning

Prioritering

Figur 5. Schematisk bild av berdkningsprogrammet Vraka.
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Inledningsvis bedéms vilken typ av bunker och last vraket kan innehlla. Darefter

uppskattas sannolikheten for ett faktiskt utslapp for momentant respektive

kontinuerligt utslapp. Ett momentant utslapp kraver en kollaps av hela, eller delar,
av vraket som forvantas innehallastérre mangder fororening.

Ett kontinuerligt, diffust utslapp kan intraffa redan vid lattare paverkan pa vraket.

Sannolikheten for den ena eller andra typen av utslapp beréknas med hjalp ett
feltrad, se exempel i figur 6. Momentant och kontinuerligt utslapp bendmns
“topphéandelser”. Sannolikheten for topphéndelserna beror av ett antal oonskade

handelser som ensamma eller i kombination kan paverka vraket och leda till att ett

utslapp sker, t.ex. tralning, skred eller korrosion som leder till hal i last- eller
bunkertankar. | feltradsanalysen ingar handelser pa flera olika nivaer, se figur 6.

Sannolikhetsbedomningarna av de o6nskade handelserna baseras pa information
sammanstélld i vagledande matriser, se exempel i figur 6.

Topp-
handelse
| | : | |
Oobnskad Oobnskad Oonskad
héndelse 1 héndelse 2 héandelse 3

Subhéndelse | |+

Subhéndelse

Subhéndelse

Subhéndelse

Exempel pa information:

Subhéndelse

Steg:

(2a) Ursprungligt framdrivningsmedel innehaller mi-ljdfarlig substans

Mycket |ag

Lag

Mattlig

Hog

Mycket hég

Mest trolig = 0.10

Lé&gst rimlig = 0.05
Hogst rimlig = 0.35

Mest trolig = 0.30

Lagst rimlig =0.15
Hogst rimlig =0.55

Mest trolig = 0.50

L&gst rimlig =0.25
Hdégst rimlig =0.75

Mest trolig = 0.70

Lagst rimlig =0.45
Hdégst rimlig =0.85

Mest trolig = 0.90

Lé&gst rimlig =0.65
Hdégst rimlig = 0.95

Det finns analyser som
starkt indikerar
miljévanligt
framdrivningsmedel.
Alternativt indikerar
historisk information
starkt att s& var fallet.

Det finns analyser
som indikerar
miljévanligt
framdrivningsmedel.
Alternativt indikerar
historisk information
att sa var fallet.

Det finns inga
analyser eller
historiska data
som ger
information om
typen av
framdrivningsmedel

Det finns analyser
som indikerar
miljéfarligt
framdrivningsmedel.
Alternativt indikerar
annan historisk
information att s&
var fallet.

Det finns analyser
som starkt indikerar
miljofarligt
framdrivningsmedel.
Altenativt indikerar
historisk information

starkt att s& var fallet.

Saker

Vet ej

Séaker

Mest trolig = 0.00
Lagst rimlig = 0.00
Hogst rimlig = 0.00

Mest trolig = -
Lagst rimlig =0.05
Hogst rimlig =0.95

Mest trolig = 1.00
Lagst rimlig = 1.00
Hdégst rimlig = 1.00

Nyckelfragor

- Nér ar drivmedlet tillverkat?
- Finns det analyser av konstaterade lackage?

Ovrigt

- Finns det historisk information om typen av framdrivningsmedel?
- Finns det analyser fran tankarna som ger information om typen av framdrivningsmedel?

- Kustbevakningen kan matcha 6vervakningsdata mot en position for ett omrade.
- Sjoforklaring och maskindagbok kan ge information.

Figur 6. Exempel pa ett feltrad med information tillhérande en subhandelse
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Spridningsvagar for den utslappta fororeningen modelleras med hjélp av
SeaTrack Web, ett verktyg for oljespridningsprognoser som SMHI har
utvecklat. I kombination med den digitala miljoatlasen fran IVL Svenska
Miljoinstitutet kan en uppskattning géras av hur mycket av féroreningen
som nar botten, vattenytan eller en sarskild strandtyp. Detta utgor grunden
for en konsekvensanalys dar ett antal faktorer, sdsom toxicitet for
manniskor och estetiskt varde av det fororenade omradet, paverkar
bedémningen. Sannolikheten for utslapp och konsekvenser for paverkade
omraden kombineras slutligen till ett riskvarde for ett specifikt vrak enligt
figur 7.

Sannolikhet

v

Konsekvens

Figur 7. Riskmatris

| programmet finns ocksa mojligheten att gora en osikerhetsanalys av
riskvérdet. Med hjalp av applikationen Crystal Ball i Excel, ges
mdjligheten att ange ett interval for varje sannolikhet och konsekvens,
snarar an ett punktvarde. Intervallets storlek beror pa méangden tillganglig
information och kunskap for den specifika parametern, se figur 8. Genom
simulering kan ett osékerhetsintervall for riskvardet beréknas.
Osakerhetsanalysen mojliggor att identifiera de parametrar som bidrar mest
till den totala osékerheten. Darigenom fas véagledning kring vilka
parametrar som bor prioriteras vid insamling av kompletterande
information for att erhalla mera tillforlitliga riskuppskattningar.
Osakerhetsanalysen mojliggor ocksa att riskbedémningarnas tillforlitlighet
kan végas in i prioriteringen av fartygsvraken.

Sannolikh Konsekvens
el
X : é
d v — ' —
0.0 02 0.4 0.6 0.8 Mi -vard Mest Ma -vard
0 2 4 \ 9 y \eﬁ%a x €
Ris
Figur 8. Principen for osékerhetsberékning Kk
av riskvardet med hjélp av statistisk
simulering
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Slutsatser

Riskmodellen, som ar under utveckling i det FORMAS-stédda
vrakprojektet pa Chalmers, blir ett vardefullt verktyg for att bedéma och
simulera effekterna och risknivaerna av miljoskadliga lackage fran forlista
fartyg, oavsett alder pa vraken.

Rekommendation

Utredningen rekommenderar att riskverktyget Vraka anvands vid all
validering och beddomning av risker for miljofarliga utslapp fran vrak som
sker genom statens forsorg.

Riskmodellen bor i sin helhet presenteras for 6vriga Ostersjolander for att
kunna foreslas och utvecklas som standard vid riskbedémning av miljéhot
fran vrak i Ostersjoomradet.
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Korrosion av vrak

Havsvattnet som técker 2/3 av jordens yta, ar en av de mest naturligt
forekommande miljéer som omger oss, men ocksa en av de mest korrosiva.
Korrosionsstudier visar att den maximala korrosionshastigheten for stal
intraffar just vid havsvattnets sammanséttning, cirka 3,5 procent salt.

Det &r naturens satt att snabbast och aterbilda sina egna byggstenar efter
det att manniskans paverkan pa ekosystemet.

Fran borjan var intresset framst inriktat pa att finna ut fartygsvrakens
lokalisering och innehallet av deras last. | dag har intresset fokuserats kring
att kunna forutséga tiden till oljelackage pa grund av korrosion. Att kunna
gora det ar viktigt for att forebygga miljohot fran fartygsvrak i vara hav
och strandnara marker. For de fartygsvrak som fortfarande bar pa farlig last
ar alltsa fragan inte om, utan nar ett lackage kommer att intraffa.

Havet &r ett korrosivt medium for metaller, och tiden for fartygens
sonderfall i havet beror av flera faktorer.

Saltvatten tillsammans med varierande havsbottensediment, marina
bakteriekolonier och organismer, stormar och strommar kommer att leda
till att fartygsvrak korroderar med olika hastighet. Stalet atergar slutligen
till sitt ursprungstillstand, naturens eget material malm och jarnoxider.

De fartygsvrak som &r begravda i mjuka bottensediment, eller i djupa
vatten dar syrehalten och temperaturen ar reducerad, klarar sig under
langre tid. Men till slut kommer fartygsvraken att korrodera i tillracklig
grad for att oljan eller andra farliga amnen ska lacka ut fran bunkertankar
eller lastutrymmen.

Risken for stérre, momentana utslapp fran vrak bedéms generellt som lag.
Korrosionstakten och évriga egenskaper i svenska farvatten talar for att
utslapp av olja fran dldre vrak sker diffust och langsamt och att vraken i
princip &r tomma nér skrovet kollapsar. Undantag kan dock inte uteslutas.
Faltundersokningar kravs for att faststélla saval oljeméangder som
hallfasthet i de enskilda vraken.

I grunda vatten kommer nedbrytningen av stalet att ske snabbare &n i kalla
djupa vatten. Detta beror bland annat pa att grunda vatten har hogre
syrehalt, mikrobiell aktivitet (MIC), stormar, instabila bottensediment och
starka lokala hydrodynamiska krafter som verkar pa vraket (Macleod ID
2002).
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Forutom speciella lokala variationer kan man generellt ange att havsdjupen
runt Sveriges kust ligger inom intervallet 25-200 meter. Som en jamforelse
kan anges att medeldjupet i Atlanten, Stilla havet och Indiska oceanen ar
knappt 4 000 m.

Trots att det sedan manga ar finns omfattande studier av korrosion pa stal i
havsvatten, kréavs ytterligare forskningsinsatser for att forstd mekanismer
och forlopp for korrosion under de speciella betingelser som ar aktuella for
ett fartygsvrak som delvis ar nedbaddat i bottensediment.

De flesta fartygsvrak fran 2:a varldskriget har antingen deltagit i kriget,
eller blivit allmént nedslitna som handelsfartyg. Fartygen har blivit
forsvagade strax innan de sjonk till havsbotten (pa grund av beskjutning,
brand, explosion eller storm) och eventuellt krossats eller deformerats pa
sin fard ned till havshotten. Under mer an 6070 ar har fartygsvraken
darefter utsatts for langsam och kontinuerlig nedbrytning genom korrosion,
och allteftersom har vraken i olika grad blivit vertackta med
bottensediment, vilket i sin tur medfort varierande spanningstillstand och
krafter pa fartygsvraket.

Utredningen lamnade i uppdrag till Swerea KIMAB att utifran utvardering
av litteraturstudier och erfarenheter presentera information for att belysa
inverkan av korrosion pa fartygsvrak i havsvatten. En preliminar metod for
riskbedémning har tagits fram som belyser olika inverkande faktorer.
Dessa faktorer har sedan inarbetats i den stora riskmodell for sanering av
vrak som Chalmers fardigstaller.

Korrosion av stal i havsvatten ar generellt anmarkningsvért jamn och av
typen allmén korrosion. Korrosionshastigheten uppskattas generellt till 0,1
mm per ar. Korrosionshastigheten for stal som ar helt nedbaddat i
bottensediment under syrefattiga forhallanden och i franvaro av bakteriell
aktivitet kan vara sa lag som 0,01 mm per ar. Korrosionshastigheten kan
dock under vissa forhallanden stiga med en multiplikator 2—7 ganger.

Om olja lackt ut fran ett fartygsvrak redan kort tid efter en olycka till havs,
beror till stor del pa hur fartyget och i synnerhet tanksystemet &r placerat

pa havsbotten. Fartygsvrak i svenska vatten ar sannolikt placerade pa djup
inom intervallet 50-150 meter, och faller darmed troligen inom ramen for
”grunda vatten”. | litteraturen gors en gransdragning for grunda vatten vid
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70 meters djup, men det &r inte nagot skarpt varde utan vardet maste
faststallas fran fall till fall.

Variationer i stromningshastighet pa havsbotten paverkar syrehalten och
darigenom korrosionshastigheten. I djupa, kalla havsbottnar ar det endast
syrehalten som avgor korrosionshastigheten. Vattentrycket har inte nagon
inverkan pa korrosionshastigheten. pH i intervallet 4-10 inverkar inte pa
korrosionshastigheten.

| grunda vatten ar situationen mer komplex. Fler faktorer inverkar pa
korrosionshastigheten, sdsom syrehalt, salthalt, temperatur och pH i
havsvattnet samt typ av sediment och mikrobiell pavaxt.

Typen av bottensediment avgor framst korrosionshastigheten i grunda
vatten. Om forhallanden med syrebrist rader kan mikroorganismer som
bland annat anvénder sulfatjoner for sin forbranning ta over. En
kombination av anaeroba forhallanden och exempelvis sulfatreducerande
bakterier kan i undantagsfall leda till korrosionshastigheter kring 0,3-0,8
mm per ar! Korrosionsmekanismen for stal i bottensediment &r
komplicerad och ytterligare forskningsinsatser kravs.

Okad korrosionshardighet och darmed forlangd livslangd for stal kan
forvantas med god och vidhaftande rostskyddsmalning. Under vissa
forhallanden kan dock malningsskiktet pa fartygsplaten mer eller mindre
ha avlagsnats redan efter 15 ar.

Den basta metoden att faststélla korrosionshastighet ar att skédra ut en
platbit fran fartygsplaten och studera tvarsnittet. Ultraljud, en kand teknik,
kan anvandas men ar inte tillforlitlig om man inte kan mata pa bart, rent
stal.

Det finns i litteraturen forslag pa andra oforstorande metoder for att
faststalla korrosionshastighet pa fartygsplat. En sadan metod ar uttag av
eventuellt forekommande mikrobiell pavaxt for utvardering. En teoretisk
modell for att bestamma avfratningshastigheten har visat pa relativt god
korrelation med verkligt utfall. Provning med utséttning av stalkuponger i
narhet av fartygsvraket och i kontakt med bottensediment ger ocksa en god
uppfattning om korrosionshastigheten. Provningstiden ska dock gott och
val Overstiga ett ar, och garna goras under 2-3 ar.
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Preliminar riskmetod for bedoémning av korrosionsforlopp av stal pa ett
fartygsvrak

Studien har visat att det inte gar att dra generella slutsatser om
korrosionsstatus av ett fartygsvrak enbart genom k&nnedom om geografisk
placering. Varje fartygsvrak maste studeras och bedémas utifran
tillgangliga och kanda data som kompletteras med studier pa den specifika
havsbotten. Arbetsmetoder for kompletterande provningar pa vrakplatsen
bor utarbetas.

Stalets sammansattning har med stor sannolikt obetydlig inverkan pa
korrosionshastigheten. Utga fran att bunkertankens ytterskal omges av
havsvatten. Féljande information inhamtas forst for varje specifikt
fartygsvrak:

«  Ar bunkertanken eller platen svetsad eller nitad (< 1920)?
Svetsning ar ur korrosionssynpunkt alltid en svag del i en
konstruktion. Svetsarens skicklighet avgor. Nitade konstruktioner
innebar & andra sidan risk for accelererad lokal korrosion,
spaltkorrosion.

« Kontrollera fartygsvrakets alder och konstruktion.

« Forekommer adlare material i metallisk kontakt med stalet
(exempelvis méassingsventiler mot bunkertanken)?

« Data for aktuellt narvatten och bottensediment faststélls med
avseende pa fysikaliska egenskaper och kemiskt innehall.

+ Faststall stromningshastigheten pa havsbotten runtom
fartygsvraket.

Arbetsmodell for riskhantering:

1. Hur ar vraket placerat pa havsbotten? Om kélen ar nedat har
sannolikt all olja i bunkertanken tidigare langsamt lackt ut via
luftningsroret under en tidsperiod av 6070 ar. Om vraket ar upp
och ned, alltsa med kélen vand uppat, sa kan oljan ligga kvar i en
ficka i bunkertanken. | detta fall avgor till stora delar korrosionen
den fortsatta risken for lackage!

2. Ligger vraket pa djupt eller grunt vatten?
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o Djupa vatten (lag vattentemperatur) leder till Iag
korrosionshastighet om strémningshastigheten pa botten &r
forsumbar och syrehalten ar mycket Iag. Djupa vatten med
lag vattentemperatur leder daremot till hog
korrosionshastighet om stromningshastigheten &r hég och
strommarna for ned syrerikt vatten till botten och
fartygsvraket.

o Grunda vatten innebar en mer komplex situation dar fler
faktorer inverkar pa korrosionshastigheten, sasom syrehalt,
salthalt, temperatur och pH i havsvattnet, fouling eller
pavaxt av biolager samt malning (coating).

o Arviktiga delar av vraket inbaddat i bottensediment?
o Ange typ av bottensediment (sand, silt, gyttjeartad).

o Ange halt av kvéve och fosfor i bottensediment.

o Ange bakteriell aktivitet och mangd sulfatreducerande
bakterier (SRB).

o Faststéll syrehalt och stromningshastighet.

o Lag syrehalt kan leda till 1ag korrosionshastighet. Men om
det finns tillracklig halt av sulfatjoner och organiskt
material kan SRB och hég mikrobiell aktivitet leda till 6kad
korrosionshastighet. Lokala variationer av halten SRB i
bottensedimenten leder till allvarlig gropfratning.

o Hog syrehalt leder till syrekoncentrationsceller i
gransskiktet mellan bottensediment och havsvatten, med
accelererade lokala korrosionsangrepp som foljd.

3. Satt in data fran det aktuella fartygsvraket i riskmodellen.

4. Ar risken for korrosion och lackage hog enligt modellen? Om
korrosionsrisken ar hog, sa ar det av stor vikt att komplettera med
resultat for olika relevanta parametrar fran den aktuella havsbotten.
Detta innebar praktisk provning och kompletterande analyser.

Rekommendation

Swerea KIMAB rekommenderar en fortsattningsstudie som fokuserar pa
att optimera och mer noggrant utvardera inverkan av de korrosionsfaktorer
som ar framtagna och presenterade i den preliminéra riskmodellen.
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Det saknas en hel del relevanta data (speciellt i Ostersjon) for att kunna dra
sékra slutsatser om korrosionshastigheten lokalt i svenska vatten. Swerea
KIMAB rekommenderar darfor att en noggrann metod for
korrosionsprovning utarbetas, som framover kan appliceras pa olika
havsbottnar i ndrhet av ett potentiellt lackande fartygsvrak.

Det finns tyvarr mycket fa foremal i stal att studera som legat pa
havsbotten under motsvarande tidsperiod som de fartygsvrak studien
inriktas pa. Swerea KIMAB rekommenderar darfor att tid avsatts for att
mer systematiskt soka upp eller placera ut sadana foremal for efterféljande
studier under en dryg ettarsperiod. Forutom de féremal som kan finnas
sparade pa olika platser pa land, kan ett uppdrag lamnas till marinen att
placera ut och/eller spara féremal av stal tillsammans med dokumentation
om upptagningsplats och djup.
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Finansieringsfragor

Statskontoret beskrev i sin rapport 2008:6 ”Vrak och dgarlosa batar” tva
olika scenarior for vad en inventering av det har slaget skulle kunna
resultera i. | det forsta scenariot beskrivs ett sannolikt lage med ett fatal
identifierade vrak med lag risk for miljohotande utslapp. | det andra
beskrevs ett mer utpréglat skrackscenario med ett stort antal miljéhot runt
den svenska kusten som kraver kraftfulla finansiella insatser.

Den verklighet som framtréder liknar, ur aspekten antal vrak, det som
beskrevs i det forsta scenariot. Utredningen anser att 31 vrak uppfyller de
kriterier som indikerar ett potentiellt miljohot. Dessa bor undersokas
noggrannare i syfte att forse den fortsatta beslutsprocessen med béttre
underlag for vad som ar ratt atgarder for varje enskilt fall.

Utredningen utgar fran att staten ensam kommer att bara ansvaret for
finansiering av sadana atgarder.

Att i nulaget foresla nagot langsiktigt program for sanering forefaller
forhastat. Varje enskilt fall behover utredas, in-site-undersokas och
slutligen genomga riskmodellens beslutsprocess. De erfarenheter som
framkommit i det norska programmet stodjer tanken att ga varligt fram,
prioritera noga och lagga stor vikt vid mindre kostsamma forstudier innan
preventiva kostnadsdrivande atgarder i falt foreslas.

Det priméra, innan man fattar saneringsbeslut om ett vrak, &r att sakerstélla
information om vrakets lage, hallfasthet, saneringsmangd, atkomlighet och
metodval.

| flera kdnda internationellt fall hade stora kostnader for etablering och
paborjade saneringsaktiviteter till havs kunnat undvikas om noggrannare
studier av vraket foregatt beslut om saneringsatgarder.

Kostnader for undersokning

Beroende pa val av arbetsplattform, vrakets status och konstruktion samt
omstandigheter runt hur vraket ar placerat pa botten paverkas kostnaderna
for en undersokning i olika grad.
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Arbetsfartyg for en undersokning kan behova utfoéra saval kartering som att
béra en fungerande dykorganisation och ROV, klara utsattning av
provutrustning med tillrdcklig krankapacitet och dessutom ha en rimlig
uthallighet till sjoss.

Vraket kan vara allt ifran intakt till att vara nara gransen for kollaps. Dess
konstruktion kan, beroende pa fartygstyp, ha olika antal tankar placerade
pa mer eller mindre lattatkomliga stallen i fartyget.

Om fartyget dr nedsjunket i bottensediment sd maste ’skymda” tankar
frigoras eller, i likhet med om tanken &r narmast botten, sa maste
genomgang ske via andra utrymmen innan den avsedda tanken kan nas. |
vissa fall maste man 6vervéaga bargning eller lyftoperationer.

Dygnskostnaden for ett andamalsenligt fartyg bedéms vara 50-150 tusen
kronor beroende pa utrustningsniva och kompetensbehov. Ett rimligt
antagande ar att en vrakundersokning for att inhdmta tillrackligt
beslutsunderlag tar mellan 6 och 10 dagar i ansprak. Detta ger ett spann
mellan 0,3 och 1,5 miljoner kronor som kostnad for att undersoka ett
enskilt vrak.

Att undersdka de 31 vrak som é&r prioriterade i utredningen skulle darmed
kosta mellan 10 och 47 miljoner kronor. En mer detaljerad bedémning gors
i varje enskilt fall vid ett eventuellt fortsatt arbete.

Erfarenhetsméssigt ar etableringskostnaden cirka 10 procent av den totala
kostnaden vid storre operationer till havs. Detta géller ocksa vid en
vrakundersékning eller saneringsoperation. Darfor bor det fastas sarskild
vikt vid att, om mojligt, koordinera flera samtidiga operationer till olika
objekt under en och samma kampanj sa att startkostnaderna minimeras.

Kostnader for sanering

De katastrofala foljderna i fallet Prestige utanfér Spanien 2002, med ett
totalt utslapp pa cirka 63 000 ton olja, ledde till saval sanering av 2 900 km
kust som sanering av 13 000 m* olja ur vraket . Kostnaderna berdknas i dag
ha uppgatt till mer &n osannolika 25 miljarder kronor.

Att beddéma kostnader for en saneringsoperation i forvag ar i stort sett
omdjligt eftersom det &r en mangfald av variabler som paverkar utfallet.
Valet av saneringsmetod ar sjélvfallet avgdrande och i vilket skede
saneringen sker. Utredningen utgar i detta resonemang fran att saneringen
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gors i forebyggande syfte och att nagra miljofarliga landpaslag inte har
skett.

Till skillnad mot undersokningsfallet sa kréavs vid en saneringsoperation en
storre organisation med tyngre utrustning, mer personal och mer tid. Vid
oljesanering paverkas ocksa kostnaden i hog grad av vilken oljefraktion
som ar aktuell. Tunga oljor vid lag temperatur pa svaratkomliga stallen i ett
vrak innebdr ett oerhort tidskrévande arbete.

Amerikanska, norska och finska erfarenheter pavisar en spannvidd i
kostnaden pa mellan 75 000 och 400 000 kronor per ton sanerad olja ur
vrak. Utredningen finner stod i detta genom att jamféra med gjorda
saneringar i nartid och i naromradet.

2003 sjonk bulkfartyget Fu Shan Hai utanfér Bornholm. Vraket
tanksanerades pa cirka 1 100 ton till en total kostnad da av 55 miljoner
kronor. Kostnaden per ton omréknat till 2010 blir ca 85 000 kronor. | fallet
med Fu Shan Hai omfattas enbart kostnaderna av saneringen ombord.
Ytterligare kostnader for sanering av oljebélten pa havsytan och
strandsanering uppgick totalt till cirka 100 miljoner svenska kronor varav
60 procent aterbetalades i form av skadestand till den svenska och danska
staten.

2006 sjonk containerfartyget Finnbirch utanfér den svenska kusten. Cirka
100 ton sanerades totalt till en kostnad av 35 miljoner kronor. Kostnaden
per ton omréaknat till 2010 blir ca 375 000 kronor. I vraket av Finnbirch
aterstar cirka 80 ton olja som inte kunde nas vid saneringstillfallet.

Skillnaderna i kostnaderna beror just pa oljefraktioner, vaderforhallanden,
bottendjup och dtkomligheten i vraken.

Den generella samhallsnyttan av att sanera vrak i forebyggande syfte ar att
kostnaderna begrénsas till de direkta saneringskostnaderna. Vid utebliven
sanering av ett vrak kan detta medféra utslapp med paslag pa land.
Kostnader for att sanera strander efter paslag slar véldigt olika fran plats

till plats, men kan inte varderas pa samma satt som sanering av vrak.
Kostnader for utebliven turism, ersattningar for fiske, strandbruk och
ovriga merkostnader for samhéllet, utgor upp emot 60 procent av den totala
kostnaden vid ett storre paslag.
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Nagra berakningar eller erfarenheter fran vardering av kostnader for
miljoskador pa havshottnarna genom diffusa utslapp fran vrak har inte
patraffats i utredningsarbetet. Har kravs mer forskning om egentliga
skadeverkningar och vilka konsekvenser dessa kan generera. Kunskap om
ekonomiska varden i form av forluster i havsmiljén saknas och &r
ytterligare ett falt for vidare studier.

Slutsatser

Ovan har beskrivits att det kan bli mycket kostsamt att sanera ett vrak.
Kostnader kan raknas till flera hundra miljoner kronor i ett enskilt fall.
Redarens ansvar och erséttningsskyldighet vid forlisningar och oljeutslapp
m.m. regleras i internationella konventioner. Konventionerna bygger pa att
en redare ar skyldig att ha ansvarsforsékringar som ska bidra till att
finansiera t.ex. atgarder mot utslapp fran fartyg.

Konventionerna har dock tratt i kraft relativt nyligen, vilket gor att dessa
forsakringar inte kan bidra till finansieringen i de fall som hér &r aktuella,
det vill sdga &garldsa vrak.

De potentiellt miljofarliga vrak vi har talar om &r i huvudsak s
aldersstigna (mer &n 50 ar) att ansvarsforsakringar knappast ar relevanta,
och eftersom vraken i de flesta fall ar att betrakta som dgarl6sa, sa kommer
de uppkomna saneringskostnaderna att belasta staten.

Medel ur internationella oljeskadefonder kan inte anvéndas eftersom
fonderna inte omfattar de kategorier av vrak som i huvudsak avses i denna
utredning. Det kan vidare konstateras att det som galler for sanering av
fororenad mark, dar ett sarskilt avsatt statsanslag ar tillgangligt, i nulaget
inte ar tillampligt for sanering av miljéfarliga vrak.

Som tidigare beskrivits angaende omfattningen av antalet miljofarliga
vrak, sa bedoms situationen vara sadan att uppbyggnaden av en parallell
finansiering liknande den for sanering av fororenad mark inte ar
nodvandig.

Rekommendation

Utredningen foreslar att staten utser en huvudansvarig myndighet inom den
befintliga myndighetssfaren som tillférs medel att samordna det fortsatta
arbetet med att identifiera och atgarda miljorisker fran vrak i enlighet med
fas tva i Statskontorets forslag 2008:6.
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| de fall dar statlig finansiering av saneringsoperationer ar aktuell, sa
foreslas att den utsedda myndigheten begar séarskilda medel for varje
enskilt fall.

Forslag pa fortsatta atgarder

Utredningen kan sla fast att miljohotet fran vrak delvis har likheter med,
men ocksa en annan karaktar, av vad som i tidigare utredningar beskrivits.

Antalet vrak (31) som beddms att kunna utgora ett reellt hot mot miljon
maste betraktas som relativt begransat, sarskilt i skenet av tidigare farhagor
om “’tickande miljobomber” och det faktum att den svenska kusten ér en av
Europas langsta.

Av dessa 31 kommer, efter fordjupade riskanalyser och undersokningar,
nagra att kunna avfardas som ofarliga eller utgora en ringa risk. Utan en
fordjupad riskanalys av de 31 vraken, i den riskmodell som &r framtagen,
ar det i dag meningslost att soka kvantifiera hur manga
saneringsoperationer som &r aktuella.

Erfarenheter fran andra lander antyder ocksa att mangden kvarvarande olja
i fartygsvraken i regel ar betydligt mindre &n vad som befarats.
Anledningen till detta &r sannolikt att utslapp sker, mer eller mindre utan
undantag, vid forlisning och bottennedslag.

Den riskbild som daremot ar allt tydligare ar skadeverkningarna av
mangariga diffusa utslapp. Detta ar inte utrett i tillracklig omfattning och
utredningens uppfattning ar att miljoforskning pa omradet ar nddvandig.

Utredningen foreslar att staten utser en huvudansvarig myndighet inom den
befintliga myndighetssfaren som tillfors medel att samordna det fortsatta
arbetet med att identifiera och atgarda miljorisker fran vrak i enlighet med
fas tva i Statskontorets forslag 2088:6.

Utredningen bedémer vidare att en sadan nybildad enhet bér omfattas av
minst tre helarstjanster med for omradet sarskilt lampade kompetenser,
natverk och erfarenheter. Detta forstarks av att det kravs tvarsektoriell och
specialiserad kompetens som rimligen bor hallas pa central samhallsniva.
Kopplingar och kompetens kravs inom en rad omraden exempelvis
hydrografi, marinbiologi, marin historik och arkeologi, skeppsteknik och
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havsmiljo. Detta géller inte minst for att kunna gora objektiva och
fullstandiga riskanalyser.

Inom en tidsram pa sex manader efter en sadan eventuell nybildning bor en
langsiktig handlingsplan for undersdkningar av de mest angelagna objekten
finnas till hands.

En rimlig malsattning &r att 2-3 objekt per ar kan undersokas till en
bedémd kostnad av 6 miljoner per ar.

| ansvaret bor ocksa inga att foresla andringar i regelverk och lagrum samt
att verka for en harmonisering av regelverket i Ostersjoomradet.

Ansvaret bor ocksa innefatta att bygga upp ett natverk nationellt for att
kunna organisera operativa insatser samt att av samma skal vara aktiv
internationellt, sarskilt i Ostersjoomradet.

Utredningen stddjer Statskontorets tidigare forslag att i lag reglera det
allméannas rétt att inspektera och sanera vrak av miljoskyddande skél

Utredningen foreslar att den utsedda statliga myndigheten ges ratt att
besluta om genomférandet av vrakundersékningar och efter samrad med
miljodepartementet/regeringen lamnar forslag pa eventuella vraksaneringar
som anses behdva genomforas. Det foreslas ocksa att detta regleras, i forsta
hand, i lagen (1980:424) om atgarder mot fororeningar fran fartyg.

| de fall dar statlig finansiering av saneringsoperationer ar aktuell, sa
foreslas att den utsedda myndigheten begar séarskilda medel i varje enskilt
fall.

Infor varje undersokning eller sanering foreslas en sadan utsedd myndighet
ha samradsplikt med de myndigheter pa nationell och regional niva som ar
legalt berdrda.

Som pilotprojekt foreslar utredningen att vraket av S/S Skytteren
genomgar en fullskaleundersokning och en riskanalys fram till beslut om
sanering enligt den riskmodell som &r under utveckling. Skélet &r dels att
statligt stodd forskning pagar inom sakomradet och dels att Skytteren &r
val representativt for den kategori av vrak som utpekats som mojliga reella
hot. Detta skulle sannolikt dven paskynda utvecklingen av metoder for och
kunskaper om saval lampliga atgarder som miljomassiga skadeverkningar.
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Anskaffning bor ske av 3 till 5 stationdra RDCP-métutrustningar , se sidan
49, och kontrollméatningar inledas pa de 3-5 vrak som bedoms utgora de
storsta miljoriskerna. Systemen anvands for att mata och bedoma dels
turbiditeten (grumligheten) vid eventuella lackage, dels vattenstrommarna
runt vraken. Korrosionsprovtagning bor komplettera kontroliméatningarna.

En dialog bor foras med Transportstyrelsen om lampligheten att utfarda
forbud mot fiske, dykning och ankring i naromradet for respektive vrak.

Samrad och kontakter

Tre samrad har hallits och tva samradsskrivelser har tillskrivits
samradsparterna enligt direktiv i uppdraget och den plan som utredningen
arbetat efter. Samraden har haft karaktaren av enkelriktade
informationsmaéten da sakomradet inte tillhér ndgon av samradparternas
karnverksamhet.

Enskilda moten har hallits med:
Norska Kystverket vid tre tillfallen
Kustbevakningen vid fyra tillfallen
Transportstyrelsen vid fyra tillfallen
Naturvardsverket vid fem tillfallen
Havsmiljoinstitutet vid ett tillfalle
Forsvarsmakten vid tva tillfallen

Lunds Universitet vid 5 tillfallen i samband med temaveckan Havsresan
2010 och projekt Jan Heweliuz och Juridicum vid tva tillfallen

Utredningen har varit representerad i referensgruppen for Chalmers
Vrakprojekt vid 3 tillféllen

Chalmers, institutionen Sjofart och marin teknik och institutionen

Chalmers Bygg- och miljoéteknik vid ett flertal arbetsmdéten i samband med
utveckling av riskmodellen for sanering av vrak.
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