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Sammanfattning 

Vrak kan genom läckage av oljor och andra miljöfarliga ämnen utgöra ett 

potentiellt hot mot såväl människa som miljö. De innebär alltså en 

miljörisk. Det finns i dag en fungerande organisation för att åtgärda 

faktiska utsläpp som når havsytan, däremot har ingen myndighet i dag 

något uttalat ansvar för att sanera vrak i syfte att förebygga eventuella 

framtida utsläpp.  

 

Något större läckage från vrak som gett allvarliga konsekvenser i ett 

miljöperspektiv har inte inträffat i Sverige. I utredningen har det heller inte 

påträffats några objekt som kräver omedelbara, akuta insatser.  

Vad som med tydlighet framkommit under utredningen är att varje enskilt 

fall måste granskas och riskbedömas var för sig i den modell för 

riskhantering som är under utveckling. Detta för att verkligen fokusera på 

de objekt där åtgärder är nödvändiga. Erfarenheterna från omvärlden visar 

flera exempel där stora kostsamma insatser gjorts men där utfallet inte kan 

värderas till någon nämnvärd samhällsnytta. 

Det har också framkommit att det är högst osannolikt med 

katastrofscenarion med stora oljeutsläpp från vrak i det svenska 

kustlandskapet. Ett aktivt ansvarstagande för havsbottnarnas fortsatta roll 

som plattform för livskraftiga ekosystemtjänster är i stället att förebygga 

och åtgärda de mer konstaterade och i framtiden troliga diffusa utsläppen.  

De avgjort största riskerna är på sikt de kroniska, diffusa utsläppen som, 

om de lämnas utan åtgärder, kan orsaka irreparabla skador hos de 

ekosystemtjänster som vi i dag omedvetet tar för självklara. Här krävs 

såväl mer forskning för att öka kunskaperna om skadornas omfång och 

jämföra olika skadekällors påverkan som åtgärder för att underlätta 

ekokedjornas återhämtning till acceptabla nivåer.  

Här följer i punktform, och utan någon inbördes rangordning, utredningens 

huvudpunkter: 
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 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 ålder, position, funktion, fartygstyp med 

mera kunde ett stort antal vrak tas bort från inventeringen.  

 

2. De 2 700 objekten reducerades till 316 genom en mer 

noggrann genomgång av befintlig information om vraken. 

Det är dessa vrak som bedöms utgöra potentiella 

miljörisker. Ytterligare djupsökning efter fartygsspecifik 

information krävs för validering av miljörisken. 

 

3. De 316 objekten reducerades till 31 genom ytterligare 

detaljinformation rörande fartyget och yttre faktorer som 

korrosionsfaktor, närvatten samt biologiska och fysikaliska 

egenskaper i närområdet. 

 

De 2 700 vrak som återstod efter steg 1 kan inte utan mer 

information avföras från utredningen. De vrak som fanns kvar efter 

steg 2 kan utgöra potentiella miljöhot och bör utredas vidare. De 

vrak som återstår efter steg 3 bedöms utgöra ett reellt miljöhot och 

bör undersökas i fält. 

 

 Den totala mängden drivmedel i de 31 prioriterade vraken ligger 

uppskattningsvis mellan 1 000 ton till 15 000 ton..  

 

 Utöver drivmedel har en kategori av last utmärkt sig särskilt under 

inventeringens gång. 48 fartyg har varit lastade med totalt 75 200 

ton kemiska gödningsämnen. Dess verkningar på havsmiljön är inte 

tillräckligt utredda utan kräver en särskild översyn 

 

 Risken för större, momentana utsläpp från vrak bedöms generellt 

vara låg. Korrosionstakten och övriga egenskaper i svenska 

farvatten talar för att utsläpp av olja från äldre vrak sker diffust och 

långsamt och att vraken i princip är tomma när skrovet kollapsar. 

Undantag kan dock inte uteslutas. Det krävs fältundersökningar för 

att fastställa såväl oljemängder som hållfasthet i de enskilda vraken. 
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 Diffusa, kroniska utsläpp pågår i begränsad omfattning i två kända 

fall, Skyttern och Harbourg, se tabell sid.43. Fältundersökningar 

krävs för att fastställa såväl oljemängder som vrakens hållfasthet 

och utsläppsrisk. Ökad miljöövervakning och in-site-mätning på 

prioriterade objekt ger kontroll över utsläppsriskerna och möjliggör 

att eventuella åtgärder sätt in vid rätt tillfälle och i rätt omfattning. 

 

 Risken för långsiktiga skador på havsbottnarna och tillhörande 

ekosystemtjänster är betydligt större än katastrofala påslag i 

strandlinjen. Mer forskning krävs om långsiktiga skadeförlopp i 

samband med diffusa utsläpp. 

 

 En riskmodell för potentiellt förorenande fartygsvrak utvecklas av 

Chalmers. Det arbetet har anpassats för att möta utredningens 

tidsram och behov av riskverktyg för analys av 

inventeringsresultatet. 

 

 Generell korrosionshastighet är cirka 0,01-0,08 mm per år. I 

anaeroba miljöer kan sulfatreducerande bakterier tiofaldiga 

hastigheten. Korrosionsfaktorn, underhållsstatus och 

konstruktionsdata har avgörande betydelse vid riskbedömning, 

vilket kräver både utveckling av arbetsmetoder för 

korrosionskontroll och utökad research av fartygsdata för fortsatt 

riskanalys. 

 

 En miljödatabas med objektsdata, miljödata, utsläppssimulering via 

Seatrack, Riskdata och koppling till Digital Miljöatlas ökar 

kontrollen och reducerar kostnaderna för såväl eventuella insatser 

som administrationen. 

 

 Det bör finnas en svensk koordinator för fortsatt hantering av 

miljöfarliga vrak. 

 

 

 Den samhällsekonomiskt mest fördelaktiga metoden för eventuell 

sanering är generellt kontrollerade utsläpp som omhändertas vid 

ytan. Metoder behöver utvecklas och samarbetsformer mellan 

svenska myndigheter och andra aktörer behöver upprättas.  
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Uppdraget 

Regeringen gav den 20 maj 2009 Sjöfartsverket i uppdrag att, i samråd 

med Kustbevakningen, Transportstyrelsen, Naturvårdsverket och 

Försvarsmakten, berörda länsstyrelser samt Sveriges Kommuner och 

Landsting (SKL), inom Sveriges territorialvattenområde genomföra en 

inventering av vrak som kan utgöra ett hot mot miljön. Uppdraget ska 

redovisas senast den 15 januari 2011 till Regeringskansliet 

(Miljödepartementet). 

Utredningsgruppen har bestått av  

Bengt-Åke Larsson Sjöfartsverket (projektledare), Göran Ekberg Statens 

Maritima Muséer, Martin Söderberg Sjöfartsverket och Mikael Jesäter 

Sjöfartsverket. 

 

Statskontoret fick 2007 i uppdrag av regeringen att utreda och lämna 

förslag på vem som ha rätt eller skyldighet att omhänderta, sanera och 

flytta fartygsvrak och ägarlösa båtar. Statskontoret föreslog i sin rapport att 

åtgärder bör genomföras i tre olika steg för att identifiera och hantera de 

vrak som finns längs Sveriges kuster och utgör en risk för miljön.  

 

 Det första steget omfattas av en inventering över vilka vrak som 

utgör en sådan risk, samt en riskbedömning av de vrak som i 

studien identifieras som möjliga miljöhot.  

 

 Som ett andra steg föreslog Statskontoret att fysiska inspektioner 

genomförs av de mest angelägna objekten.  

 

 I ett tredje och avslutande steg utarbetas ett eventuellt program för 

sanering.  

 

I havsmiljöpropositionen, ”En sammanhållen svensk havspolitik (prop. 

2008/09:170)”, som offentliggjordes den 17 mars 2009, förstärktes 

Statskontorets förslag om att genomföra steg ett, d.v.s. att Sjöfartsverket 

bör ges i uppdrag att inventera befintliga vrak i syfte att klargöra 

omfattningen och miljöriskerna med dem. 

Uppdragets genomförande 

Utredningen har drivits i sex inriktningar.  
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1. Den svåraste uppgiften har varit att beskriva tillståndet i våra 

farvatten på ett sådant sätt att miljöhotet från vrak går att värdera in 

i ”sjukdomsbilden”. Utgör vraken någon hotmängd i perspektivet 

av vad som släpps ut från östersjöländernas industri, jordbruk och 

samhällen i övrigt? Här har Chalmers, Sjöfart och marin teknik, 

bidragit såväl med egna erfarenheter, analyser och inriktad 

forskning. Information har även erhållits från Havsmiljöinstitutet, 

Kustbevakningen och länsstyrelser.  

 

2. En vrakinventering är genomförd som ska påvisa eventuell 

förekomst av vrak med miljöfarligt innehåll. Inventeringen har 

genomförts i samarbete mellan Sjöfartsverket och Statens maritima 

museer. 

 

3. Omvärlden globalt och i vår närhet. Utredningen har haft direkt 

kontakt med norska Kystverket som varit generöst med erfarenheter 

och kunskaper. En utblick har gjorts över vad som pågår 

internationellt i allmänhet och i Östersjön i synnerhet. En särskild 

rapport i ämnet har framarbetats av Eric Svensson vid Göteborgs 

universitet utanför uppdraget. (Bilaga 2) 

 

4. Juridik. Miljöhotet från vrak, konsekvenser och förslag på åtgärder 

går knappast att beskriva utan att samtidig beskriva rättsläget. 

Kopplingen är tydlig i ansvarsfrågan för finansieringen av operativa 

åtgärder i samband med undersökningar och saneringsarbete. Det 

mesta är återgett från Statskontorets rapport 2008:6, ”Vrak och 

ägarlösa fartyg”. En översyn har gjorts av svenska myndigheters 

rådighet i sakområdet. Ett intressant examensarbete har gjorts av 

Katarina Kepplérus vid Lunds universitet över rättsläget 

internationellt. (Bilaga 3) 

 

 

5. En modell och applikation för riskbedömning av miljöfarliga 

utsläpp från vrak utvecklas av Chalmers i samarbete mellan 

institutionerna Bygg- och miljöteknik och Sjöfart och marin teknik 

genom ett FORMAS
1
-stött projekt. En prioritering har gjorts i 

utvecklingsarbetet för att stödja utredningens behov av ett 

systematiskt riskverktyg avseende sannolikheter för utsläpp och 

konsekvenser för ekosystemtjänster. Utvecklingsarbetet av 

                                                 

1
 Det statliga forskningsrådet Formas har till uppgift att främja och stödja grundforskning 

och behovsmotiverad forskning inom områdena miljö, areella näringar och 

samhällsbyggande. 
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riskmodellen på Chalmers fortsätter för resterande delar av 

beslutsprocessen vid sanering av vrak och förlista fartyg. 

 

6. Den enskilt största riskfaktorn för utsläpp från fartygsvrak är i 

vilken takt konstruktionen bryts ned av korrosion. Kunskaper i 

ämnet bedömdes nödvändiga och avgörande för att kunna göra 

objektiva riskanalyser av vrakens tillstånd. Swerea KIMAB, 

(tidigare Korrosions- och metallforskningsinstitutet) fick i uppdrag 

att tillföra utredningen kunskaper i ämnet. Resultatet har tillförts 

utredningen och riskvärderande faktorer har arbetats in i 

riskmodellen. Den finns i sin helhet som bilaga 4. 

 

I utredningsdirektivet avgränsades inventeringen till att omfatta enbart 

svenskt sjöterritorium. Miljögeografiskt är den långa svenska kusten 

mycket sårbar tack vare sin mångfald av öar, fjordar, fjärdar och vikar. 

Sårbarheten ligger också i det faktum att många andra länders havsgränser 

är angränsande vilket ökar risken för snabba yttransporter av miljöfarliga 

utsläpp in mot den svenska kusten vid otjänliga förhållanden.  

Inventeringen omfattar därför också objekt som trots sin geografiska 

belägenhet utanför svenskt territorium, utgör miljörisker med konsekvenser 

för svenska intressen. 

Det är värt att poängtera att utgångspunkten för utredningen har varit 

ägarlösa, äldre vrak där det råder stor informationsbrist i allmänna 

informationskällor. Den här kategorin av vrak har sannolikt den högsta 

risknivån p.g.a. av långvarig korrosion, okänt innehåll och oklara 

ägarförhållanden. Nyligen förlista fartyg har som regel identifierade, 

ansvariga ägare och lastägare, det finns information om händelseförlopp 

och fartygsdata är lättillgängliga. För dem kan en riskanalys därför 

genomföras omgående efter förlisningen. 

Inventeringens resultat kan inte betraktas som komplett eftersom de 

tidsmässiga och ekonomiska ramarna för utredningen inte medger någon 

djupresearch eller fullständig genomgång av framför allt privata källor. 

Bedömningen är dock att inventeringen med största sannolikhet identifierat 

flera objekt som kan utgöra reella hot. 

Information om vrakplatsernas biologiska och fysikaliska närmiljö är 

avgörande för bedömningar av vrakens korrosionsstatus och 

nedbrytningsgrad, troliga miljökonsekvenser och slutliga risktal. Ett sådant 
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insamlingsarbete av information krävs för varje enskilt objekt och är en 

lämplig inledning av ett eventuellt andra steg enligt Statskontorets modell. 

Det konstaterades snabbt att fartygens status vid förlisningen är av stor vikt 

för hur de kommer att brytas ned. Korrosionsdata är därför den enskilt 

största informationskällan till hur vrakens nedbrytning fortgår. Swerea 

KIMAB fick i uppdrag att utreda korrosionsprocessen hos vrak i svenska 

farvatten. En precisering eller allmängiltig regel för hur detta sker är inte 

möjlig eftersom varje enskilt fall är unikt. Korrosionshastigheten i svenska 

havsområden är normalt något lägre än 0,1 mm/år. En 18 mm tjock 

fartygsplåt skulle rent hypotetiskt klara sig i mer än 150 år. Stora 

variationer förekommer dock, och sanningen är specifik för varje enskilt 

fall.  

Bakgrund, hur mår våra havsområden? 

Vrak och andra mänskliga lämningar på havsbotten, främst tillkomna 

under och efter 1900-talets båda världskrig, har i takt med ett ökat 

miljömedvetande efterhand alltmer betraktats som möjliga risker för den 

marina miljön. 

Den miljörisk som här avses, och som utredningen i stort avgränsats till, 

gäller förlista fartyg under perioden 1900-2009 som har haft olja som 

drivmedel eller last och fartyg som burit last av det slag som i dag är 

klassificerad som miljöfarlig.  

Längre fram i rapporten, på sidan 34, beskrivs det juridiska ansvarsläget 

avseende ägarskap, saneringskostnader och olika svenska myndigheters 

skyldigheter och rättigheter. 

Det är en väsentlig skillnad att hantera ansvarsfrågan för fartyg som förlist 

i närtid och sådana fartyg där det av åldersskäl är omöjligt att spåra något 

egentligt ägarskap. Under krigsförhållanden råder dessutom särskilda 

rättsliga undantagsregler avseende ansvar och myndighetsutövande.  

Utredningsarbetet visar att Sverige har en delvis annorlunda riskbild av 

förlista fartyg än vad våra grannländer och många andra kuststater har.  

Svensk sjöfart var under de båda krigen i huvudsak förskonat från militära 

angrepp vilket även i viss mån inbegriper sjöfarten till och från  Sverige. 

Det svenska sjöterritoriet var heller inte föremål för marin krigföring. 
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Landet var i stället mer eller mindre avspärrat av minlinjer och krigförande 

sjöstyrkor under båda perioderna, särskilt under andra världskriget. 

Tillstånd att passera genom spärrarna för viss sjötrafik förekom. I princip 

halva den svenska handelsflottan befann sig utanför spärrarna och 

trafikerade inte hemlandet. Den delen av handelsflottan representerade 

också det dåtida, modernaste tonnaget med oljeeldad framdrivning. 

Detta har bidragit till att vraken innanför den gamla territorialgränsen på 

tre nautiska mil, utgörs av fartyg som vid förlisningstillfället var relativt 

omoderna och åldersstigna. Merparten av de förlista maskinfartygen i 

svenska farvatten under den här perioden var koleldade ångfartyg. Det 

innebär att andelen ”riskvrak” som förliste i dåtida svenska vatten är 

avsevärt mindre i förhållande till vad som är fallet utanför den då gällande 

territorialgränsen. 

Skagerrak (Källa:havet.nu) 

Skagerrak är det enda av de svenska havsområdena som går att jämföra 

med de öppna världshaven. Det finns inga fysiska hinder för strömmar och 

vattenomrörning. Vattnet har en salthalt på cirka 35 promille, detsamma 

som i det öppna havet. Vattenomsättningen är god, och vattnet är därför 

syrerikt från ytan till botten.  

De östra delarna av Skagerrak påverkas i viss mån av brackvattenutflödet 

från Kattegatt och Östersjön. Här uppstår en skiktning mellan sötare 

ytvatten och saltare djupvatten, en så kallad haloklin. I de västra delarna 

finns ingen sådan skiktning, utan salthalten är jämn genom hela 

vattenpelaren. 

Faunan och floran i Skagerrak har i stort sett samma struktur och 

artrikedom som den i Nordsjön. Jämfört med landmiljön är artantalet litet, 

men jämfört med det bräckta Östersjön är det stort. Drygt 130 fiskarter är 

identifierade utanför Bohuskusten, och på bottnarna uppträder flera hundra 

olika alger och tusentals djurarter. 

Salthalten i Skagerraks ytvatten kan variera men ligger normalt över 30 

promille (variationer mellan 12 och 34 promille har dock konstaterats). 

Bottenvattnets salthalt är som regel konstant runt 34 promille. De 

kommersiellt viktigaste fiskbestånden i norra Kattegatt och Skagerrak är 

sill, skarpsill, torsk, makrill, kolja, vitling, gråsej och olika plattfiskar. 
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Ålfisket är omfattande utmed västkusten. Den nära nog oceanliknande 

miljön medför en stor artrikedom i växt- och djurlivet. 

Kattegatt (Källa:havet.nu) 

Kattegatt är väsentligt mer påverkat av Östersjöns brackvatten än 

Skagerrak. Genom de danska sunden tar Kattegatt emot det utsötade vatten 

som via den så kallade Baltiska strömmen flödar ut ur Östersjön och går 

norrut längs den svenska västkusten. Skillnaderna i salthalt gör att 

Kattegatt får ett skarpt språngskikt på ungefär 15 meters djup. 

Vattenomsättningen är god, men omblandning i djupled förhindras av 

salthaltssprångskiktet. 

Växt- och djurlivet i Kattegatt påverkas av salthalten, och många arter som 

finns i Skagerrak saknas i Kattegatts sötare vatten. 

De flesta av de svenska marina fiskarterna återfinns i norra Kattegatt. Här 

finns också en mångfald av havskräfta. Salthaltens påverkan på djurlivet är 

markant om man jämför större växt- och djurarters antal i olika svenska 

farvatten. I Skagerrak finns cirka 1 500 arter, i Kattegatt drygt 800 och i 

Östersjön söder om Gotland finns endast drygt 70 arter. 

I Kattegatt varierar salthalten i ytvattnet från cirka 15 promille i de södra 

delarna till cirka 30 promille i de norra. I djupare vatten ändras salthalten 

endast obetydligt och ligger vid cirka 34 promille. 

Östersjön (Källa:havet.nu) 

Östersjön är ett av världens mest förorenade innanhav. Hela Östersjökusten 

är rikt befolkad och exploaterad, och med bara några få trånga tillopp från 

världshaven utgör den en i princip sluten bassäng. Den nära nog obefintliga 

vattenomsättningen av bräckt vatten kombinerat med de relativt stora 

föroreningarna gör att alla arter redan lever på gränsen av vad de tål. 

Den egentliga Östersjön, havsområdet mellan Åland och de danska sunden, 

är strakt präglad av den bräckta vattenmiljön och en permanent skiktad 

vattenmassa. Ytvatten och djupvatten kommer mycket sällan i kontakt med 

varandra vilket gör att syrebrist är vanligt i djupa områden. Den konstant 

låga salthalten innebär svårigheter för många organismer. De få arter som 

överlever i de tuffa förhållandena här utgör en unik blandning av 

saltvattens- och sötvattensarter. 
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Egentliga Östersjön är den del av Östersjön som sträcker sig från södra 

Ålands hav till de danska sunden. Norra Ålands hav, Finska viken och 

Rigabukten ingår inte. Gränsen i väster går på samma ställen som broarna 

över Stora och Lilla Bält och Öresund.Årlig tillförsel av vatten från land 

och omgivande hav: 480 km
3
Tid för omsättning av hela vattenmassan: 25-

30 år 

 

Permanent salthaltsskiktning: 6-8 promille i ytvattnet och 11-20 promille i 

bottenvattnet. Gränsen mellan dessa båda vattenmassor ligger stabilt på 

mellan 40 meters djup i söder och 80 meters djup i norra delen av egentliga 

Östersjön. Dessa skikt blandas aldrig helt med varandra. 

Vattnet i egentliga Östersjön är en blandning av salt atlantvatten, som 

strömmat in genom de danska sunden, och sött vatten från Bottniska vikens 

älvar och alla andra floder och vattendrag som mynnar i området. 

Den stora tillförseln av sötvatten från älvar och floder gör också att 

vattenståndet i medeltal är högre i Östersjön än i Västerhavet. Det söta 

ytvattnet strömmar ut genom de danska sunden i vattenmängder 

motsvarande världens åttonde vattenrikaste flod, Mississippi. 

Saltvatteninbrott sker inte så ofta. Det är nästan bara på höstar när det 

blåser hårt från väster flera veckor i sträck, som större mängder saltvatten 

kan drivas in från Västerhavet över trösklarna i de danska sunden. Stora 

saltvatteninbrott, där vattnet är så salt och därmed tungt att det tränger 

undan det gamla bottenvattnet inträffar mycket sällan. Det kan dröja 

mellan 10 och 20 år mellan dessa tillfällen. Senast det kom ett ordentligt 

inflöde var 2003, dessförinnan 1993. 

Syre är nödvändigt för allt högre liv i havet. Ytvattnet tillförs syre genom 

utbyte med atmosfären och växternas fotosyntes. I djupvattnet däremot 

förbrukas syre genom att organiskt material bryts ner. Det är endast genom 

tillförsel av nytt syrerikt vatten som syrehalten kan stiga där.  

Egentliga Östersjön består av flera djuphålor med stora trösklar emellan. I 

dessa hålor samlas det saltare vattnet. Eftersom ingen omblandning sker 

med det sötare ytvattnet förbrukas syret och syrefria bottnar kan uppstå. 

När ett saltvatteninbrott sker kommer nytt syrerikt vatten ibland in längs 

bottnen, men de stora trösklarna mellan djuphålorna gör att det sällan når 

så långt in i Östersjön. 
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De djupa delarna av havsområdet drabbas ofta av syrebrist, ofta så kraftig 

att svavelväte bildas. Mycket stora delar av den egentliga Östersjöns 

djupområden blir därför otjänliga som livsmiljöer för högre organismer. 

De kommersiellt viktigaste fiskarterna är torsk, sill/strömming och 

skarpsill. I egentliga Östersjön sker också ett omfattande laxfiske. I 

området påträffas även andra marina fiskarter som skrubbskädda (flundra), 

sandskädda och piggvar. Utefter kusten bedrivs ett ekonomiskt viktigt fiske 

efter ål. 

Betydligt fler växt- och djurarter påträffas i de södra delarna jämfört med 

de norra. Av de större, bottenlevande växterna och djuren påträffas cirka 

30 arter i Hanöbuktens bottnar vilket ska jämföras med cirka 10 arter i den 

norra delen av egentliga Östersjön. 

Området väster om Bornholm är ett övergångsområde mot de betydligt mer 

marint präglade delarna från Öresund och norrut. Området kännetecknas av 

stora och snabba växlingar i såväl salthalt som temperatur, eftersom vatten 

från Kattegatt ofta strömmar in från framför allt Stora och Lilla Bält men 

även från Öresund. För att kunna leva här måste organismerna antingen 

vara mycket toleranta mot förändringar i olika omvärldsfaktorer, ha 

speciella skyddsanordningar eller helt enkelt snabbt kunna förflytta sig till 

områden med för dem gynnsamma förhållanden. 

De kommersiellt viktigaste fiskarterna är även här torsk, sill/strömming 

och skarpsill. Förutom skrubbskädda fångas också rödspätta och piggvar. 

I egentliga Östersjöns ekosystem är näringsväven enkel jämfört med andra 

hav. Det finns endast få arter inom varje grupp (exempelvis betare, 

filtrerare och rovdjur), vilket gör ekosystemet mer sårbart. Om en art av 

någon anledning slås ut, är det inte säkert att det finns en ersättare som kan 

fylla dess funktion i systemet. Blåstång och torsk är exempel på arter som 

minskat kraftigt, vilket påverkat hela ekosystemet. 

 

Bottniska viken (Källa:havet.nu) 

Bottniska viken är den innersta delen av det stora brackvattenhavet 

Östersjön. Precis som i övriga delar av Östersjön är vattnet i Bottniska 

viken bräckt, d.v.s. en blandning av sött och salt vatten.  
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I norra Bottenvikens saknas marina växter och djur. Här trivs i stället arter 

som även återfinns i områdets sjöar och älvar. Bland fiskarna kan nämnas 

mört, abborre, gädda och harr. I utsjöområdet är salthalten något högre. Av 

öppna Bottenvikens cirka 25 fiskarter är dock endast 4 att betrakta som 

marina (strömming, skarpsill, tobis och sandstubb). Kommersiellt är 

strömming, sik och siklöja viktigast för fisket. Härtill kommer naturligtvis 

det ekonomiskt lönande fisket efter de vandrande arterna lax och öring. 

Något som präglar Bottniska viken är isen som täcker havsområdet fyra till 

sex månader per år. När vattnet fryser till is läggs ett lock över den marina 

miljön. Islocket stänger ute ljuset, och de djur och växter som lever i 

vattnet under isen kommer att uppleva en lång period då det inte bara är 

kallt utan även mörkt. 

I Bottniska viken finns några stora tillhåll för gråsäl. Gråsälen fanns i stort 

antal under början på 1900-talet, men hård jakt i kombination med 

miljögifter decimerade populationen tills den var nära utrotning. Man 

räknar med att antalet, som runt år 1900 var ungefär 100 000 i norra 

delarna av Östersjön, nu är ungefär 15 000 djur.  

I Bottniska viken finns inte bara sälar av arten gråsäl, utan även 

vikaresälar. Den har ett helt annat beteende än gråsälen, vilket också gör att 

den orsakar mindre skada på fisket än vad gråsälen gör. Vikaresälen är 

beroende av fast is för att kunna föda sina ungar, vilket gör att den har en 

mer nordlig utbredning. Den lever inte heller i stora kolonier, som 

gråsälen, utan mer ensam. 

I Bottenhavet är salthalten låg. I den norra delen ligger den vid 4–5 

promille, i den södra vid 5–6 promille. I Bottenhavet har många marina 

arter sin i Östersjön nordligaste utbredningsgräns. Detta gäller t.ex. för 

blåmussla, öronmanet, torsk och blåstång.  

Salthalten i Bottenviken är låg. I ytvattnet uppmäts omkring 3–3,5 

promille, i bottenvattnet cirka 4–5 promille. Ännu lägre salthalter finner 

man i de grunda skärgårdsområdena utanför de stora älvarna (t.ex. Lule 

älv), där ofta rena sötvattenförhållanden råder. Detta återspeglar sig 

naturligtvis i områdets växt- och djurliv. 

På bottnarna i Bottniska viken är artantalet litet, speciellt i de nordliga 

delarna. Där finner man ett samhälle bestående av oftast mindre än 10 

arter. De allra vanligaste är ishavsgråsugga, vitmärla och östersjömussla. 
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Dessa tre arter är viktiga delar av ekosystemet, framförallt som föda åt 

fiskar och andra större djur. Ishavsgråsugga är en art som funnits i vårt 

havsområde ända sedan området var en sjö av smältvatten, den Baltiska 

issjön, för många tusen år sedan. Ishavsgråsuggan äter vitmärlor, ett litet 

kräftdjur som gräver ner sig i sedimenten. Vitmärlor utgör en mycket 

viktig föda åt många fiskarter. 

Övergödning (Källa:havet.nu) 

Övergödning, eller eutrofiering, är ett allvarligt problem i egentliga 

Östersjön. Sedan 1940-talet har tillförseln av näringsämnena kväve och 

fosfor flerdubblats. Detta har orsakat stora ekologiska förändringar. En del 

arter drar nytta av det ökade tillflödet av näring, medan andra får svårare 

att konkurrera och minskar i omfattning eller försvinner helt. Följande 

effekter har konstaterats där övergödningen haft en dominerande inverkan: 

 Mängden planktonalger ökar. De grumlar ytvattnet när de lever och 

gör slut på mycket syre i djupvattnet när de dör.  

 Fintrådiga alger i kustbandet gynnas.  

 Blåstången, Östersjöns skog, får svårt att klara sig i det grumliga 

vattnet och klarar inte att konkurrera med näringsgynnade 

fintrådiga alger.  

 Mörtfiskar gynnas och abborrfiskar missgynnas.  

 Syret i bottenvattnet tar snabbare slut när mängden döda plankton 

ökar och bryts ned. Djurlivet flyr eller dör.  

 Det syrefria djupvattnet gör att torskens ägg dör.  

 De stora mängder av fosfor som årligen tillförs Östersjön gör i 

kombination med sommartemperaturen att cyanobakterierna, de 

s.k. blågrönalgerna, massförökar sig (de blommar), vilket i sin tur 

gör vattnet grumligt och i princip omöjligt att bada i. Efter 

utblomning samlas de i massiva, förruttnande och sammanbundna 

sjok som driver in på stränderna och gör stränderna otillgängliga. 

 

 

Naturvårdsverkets Risk- och sårbarhets-analys 

Här följer en kort sammanfattning av den Risk- och sårbarhetsanalys som 

drivs i Naturvårdsverkets regi. I nuläget har den inte analyserats gentemot 

vrakutredningen men kommer att vara en viktig utgångspunkt i en 

eventuellt kommande fas 2. 
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Östersjön är ett av de mest trafikintensiva områdena i världen. Enligt 

Helcom uppskattas att överfarterna kommer öka med 64% under åren 2003 

och 2020, vilket också medför ökade transporter av olja och andra farliga 

ämnen. År 2009 fraktades mer än 251 miljoner ton olja över Östersjön. 

Idag saknas kunskap om hur stor risken är i förhållande till olika habitat 

och populationers känslighet i händelse av ett större olje- eller 

kemikalieutsläpp.  

För att få bättre kunskap om detta startade Naturvårdsverket i samråd med 

Transportstyrelsen och Kustbevakningen projektet ”Risk- & 

sårbarhetsanalys för olje- och andra kemikalieutsläpp i svenska 

havsområden”.  

Projektet är uppdelat i två delar, en sårbarhetsanalys och en riskanalys. 

Detta delprojekt omfattar sårbarhetsanalysen, som syftar till att ta fram ett 

kartunderlag som visar hur känsligheten för olja och kemikalier inom olika 

habitat (livsmiljöer) och populationer i svenska kust- och havsområden 

varierar över året. Bedömningen av känslighet baseras på tidigare 

genomförda 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 genomförandet av en riskanalys av 

fartygstrafiken över svenska vatten och en sammanvägning av risk i 

förhållande till sårbarhetsanalysen för olika habitat och kustområden. 

Utförare för detta delprojekt är SSPA och redovisas i en separat rapport. 

Mål och syfte 

Målet för detta delprojekt är att ta fram kartor som redovisar hur svenska 

kust och havsområdens känslighet för olja och kemikalier varierar över året 

beroende på habitat och populationsutbredning. I denna rapport beskrivs 

arbetsmetoder och bedömningsgrunder. Kartorna ska särskilt peka ut 

områden och tidsperioder för habitat och populationer som kommer att gå 

förlorade i händelse av att ett större utsläpp av olja eller kemikalier 

inträffar. 

Resultaten ska ligga till grund för den efterföljande riskanalysen i arbetet 

med ”Risk- & sårbarhetsanalys för olje- och andra kemikalieutsläpp i 

svenska havsområden” 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 från hela projektet kan utgöra ett 

diskussionsunderlag mellan ansvariga myndigheter om möjliga åtgärder 

för att öka skyddet för dessa habitat och arter. 

Syftet med projektet är att sammanställa vilka miljöparametrar som ska 

karteras, vilka arter eller habitat som ingår i respektive parameter samt hur 

sårbarheten varierar över året.  

Sammanställa geografiska digitala underlag och inventeringsunderlag som 

direkt eller indirekt påvisar miljöparametrarna. 

Mål och resultat 

Ta fram en sårbarhetskarta per månad baserat på en sammanvägning av de 

ingående parametrarna.  

Avrapportera arbetsmetoder, bedömningsgrunder och resulterande GIS-

skikt till en efterföljande riskanalys. 

Avgränsning  

Rapporten behandlar kustens sårbarhet för olje- och kemikalieutsläpp i 

svenska vatten. Bedömningen omfattar sårbarheten i marina områden, samt 

arter och biotoper som är knutna till dessa. Urvalet av arter och livsmiljöer 

(biotoper) har begränsats till sådana som beskrivits och bedömts i tidigare 

sammanhang (se vidare avsnitt 3 och 4) och som då bedömts som 

värdefulla och sårbara. Sociala och ekonomiska effekter som exempelvis 

skador på fiskeodlingar eller förstörda badplatser har inte tagits med i 

bedömningarna. 

En förutsättning för att kunna göra nationella sammanställningar är att 

underlagen är jämförbara, exempelvis att samma naturtypsindelning 

används. Metria har sedan 2003 arbetat med att ta fram och sammanställa 

nationella digitala skikt över naturförutsättningar i svenska kust- och 

havsområden för Naturvårdsverket. 

Bedömningen av effekterna baseras på antaganden om utsläpp av en större 

mängd av olja eller en kemikalie vid ett tillfälle, med fokus på oljeskador 

eftersom mest erfarenheter och dokumentation finns från denna typ av 

större utsläpp. Övriga kemikalieutsläpp har hittills varit mer svårbedömda. 

Effekten av kontinuerliga diffusa utsläpp kan för vissa ämnen i vissa 

situationer bli densamma men diskuteras inte närmare i denna rapport.  



 

 

16 

 

(Slut på sammanfattning av naturvårdsverkets rapport.) 

Lämningar på havsbotten 

Havet har länge varit viktigt för människans möjligheter att förflytta sig 

och sitt gods mellan nära och avlägsna platser. Transportsätten har varierat 

och utvecklats genom århundradena. Det som började med en enkel 

stockbåt har i dag utvecklats till fartyg med kapacitet för stora mängder av 

olika typer av gods och passagerare. Fartygen har genomgått en snabb 

utveckling både vad gäller specialisering och tonnage. I dag finns 

specialfartyg för ett stort antal olika laster.  

Ända sedan stockbåtens tid har olika typer av farkoster hamnat på 

oceanernas, havens och sjöarnas bottnar. Sjöfarten har genom tiden blivit 

allt viktigare och frekventare och trots ökad sjösäkerhet så händer det 

fortfarande att fartyg ”försvinner med man och allt”. Under tider med krig 

når olycksstatistiken toppnoteringar. Under de båda världskrigen förliste 

ett stort antal fartyg längs Sveriges kust.   

I Östersjön har man uppskattat det totala antalet förlisningar till omkring 

40 000–50 000. Dessa förlisningar innefattar allt från små båtar till stora 

fartyg. Många av dessa vrak kommer aldrig att påträffas. De ligger till 

exempel på djupt vatten i öppet hav, de är helt nedbrutna eller helt täckta 

av bottensediment.   

Bevarandeförhållanden 

Bevarandeförhållandena varierar stort mellan olika delar av Sveriges 

kuster. I Östersjön är det mörkret, kylan och framför allt avsaknad av 

skeppsmask som har gjort att fartyg, speciellt sådana av trä, har bevarats på 

ett exceptionellt sätt. Det är inte ovanligt att fartyg förlista på 1700-talet 

fortfarande är mer eller mindre skrovhela. Även nedbrytningen av stål och 

järnfartyg går långsammare i vatten som är mörka och kalla. På den 

svenska sydkusten men framförallt på västkusten, med sin högre salthalt, är 

skeppsmaskens angrepp påtagliga. Trävrak försvinner fort då 

skeppsmasken bokstavligt talat äter upp skeppstimren.   

Vrakens nedbrytning påverkas givetvis av en rad faktorer förutom 

skeppsmasken. Materiel, strömmar, vindar, fartygstrafik, bärgningar, 

ankringar, exploateringar och dykning i kommersiellt eller rekreativt syfte 

är andra exempel. Nedbrytningsfaktorerna påverkar vrak på olika sätt: ett 

trävrak är oftast mer utsatt för direkt påverkan av naturens krafter medan 
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stålfartygen i många fall har utsatts för skrotbärgning och därför förstörts 

helt eller delvis. (Se sidan 58 och särskild rapport i bilaga 4) 

Vrakkarteringar 

Till skillnad från inventeringar på land sker ingen systematiserad 

inventering av lämningar på havs- och sjöbotten inom svenskt 

territorialvatten. De inventeringar som görs initieras oftast av att en 

exploatering ska göras i ett avgränsat vattenområde. En kartering av 

vattenområdet kan då utföras för att ta reda på om yngre eller äldre 

lämningar kan komma att påverkas av det planerade arbetet.   

Karteringar görs av några privata företag samt av några museer, både 

statliga och kommunala. Även Sjöfartsverket genomför karteringar i 

samband med sjömätningar av bland annat farleder och hamnar. Det är 

svårt att ge en samlad bild av vilka områden som karterats. 

Lämningstyper 

I hav och sjöar finns ett stort antal lämningstyper som inte utgör något hot 

mot miljön: lämningar efter bryggor, pålspärrar, fasta fisken och 

hamnkonstruktioner. Däremot kan vissa vrak, minor, krigsdumpningar, 

kemdumpningar och liknande utgöra hot som bör tas på allvar. 

Vid en genomgång av vilka lämningstyper på havsbotten som kan utgöra 

miljöhot faller hoten in i tre kategorier: 

 Vrak. De fartyg som är intressanta för denna utredning är i de 

flesta fall byggda av järn eller stål och har förlist de senaste 80–90 

åren. Undantag finns dock, när äldre träfartyg kan ha en farlig last. 

Fartygens storlek, typ och last varierar liksom lämningarnas status. 

I många fall vet vi, tack vare rapporter från dykningar på platsen, i 

vilket skick vraken är i dag. I andra fall har vi bara uppgifter om att 

fartyget har förlist. Det finns också ett mörkertal där vi inte har 

någon säker kunskap om fartygets förlisning och bärgning eller om 

fartygets last och status. Detta mörkertal är större för fartyg som 

förlist under krigstid. I vissa fall har fartygen helt eller delvis 

bärgats. I andra fall har endast lasten bärgats.  

 

Vraken kan innehålla kvarvarande drivmedel i form av bunkerolja, 

tjockolja eller diesel. Andra typer av mineraloljor förekommer men 

då oftast i försumbara kvantiteter, det kan vara hydrauloljor, 
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smörjoljor och bensin. Vraken kan också bära last som är 

klassificerad som miljöfarlig enligt IMDG-koden
2
. Miljöfarliga 

laster har självklart transporterats innan det fanns någon form av 

klassificering. Dessa kan ha äldre benämningar, vilket försvårar 

arkivforskning och bestämning av risknivå. Miljöfarliga laster 

förekommer i flytande form i tankfartyg eller i fast form som 

bulkvaror i slutna containrar eller i storbulk i särskilt avsedda 

bulkfartyg. 

 

Något som inte uppmärksammats ännu och som kräver mer 

forskning och utredning är huruvida barlastvatten i vrak kan 

innehålla organismer som är skadliga för havens ekokedjor. 

  

 Minor. Efter 1900-talets båda världskrig bedöms det i dag finnas 

cirka 30 000 till 50 000 osvepta minor kvar i Östersjön. Mängden 

kvarvarande minor i svenska vatten är svårbedömd. Risker med 

minor förekommer vid alla slags bottenarbeten och kan i denna 

utredning enbart pekas ut som en arbetsmiljörisk vid undersökning 

eller sanering av vrak.  

 

 Kemiska dumpningar. I industrialismen fotspår har användandet 

av miljö- och hälsofarliga kemikalier inom framförallt 

tillverkningsindustrin hela tiden ökat. Oönskat kemiskt avfall har 

inte kunnat omhändertas på land utan har mer eller mindre utan 

urskiljning dumpats i hav och sjöar. Det är omöjligt att mäta i vilka 

mängder detta skett och vilka konsekvenserna blir. Konsekvenserna 

på iland är däremot välkända och har till stor del varit orsaken till 

utformandet av 1998 års miljöbalk. Det som fått mest utrymme i 

våra medvetanden är dumpningarna av kemiska och biologiska 

stridsmedel efter andra världskriget. Dessa är utredda och 

granskade i flera omgångar och berörs inte ur det perspektivet i 

denna rapport. Vad som dock tillförts utredningen är det faktum att 

ett 20-tal fartyg sänktes med sådant avfall utanför den svenska 

västkusten i omgångar efter krigsslutet. Det kan finnas rester av 

drivmedel kvar i vissa av dessa fartyg. 

                                                 

2
 International Maritime Dangerous Goods Code 
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Hänsyn  

Följande två lagar är styrande för tillträdet till vrak i svenska vatten. 

Särskild hänsyn måste tas till detta vid alla former av åtgärder för att 

förebygga utsläpp från vrak. 

Kulturminneslagen 

Lag om kulturminnen (1988:950) skyddar bland annat fasta fornlämningar 

och fornfynd. Fasta fornlämningar är ”lämningar efter människors 

verksamhet under forna tider, som tillkommit genom äldre tiders bruk och 

som är varaktigt övergivna” (2 kap. 1 §).  

Skeppsvrak är fasta fornlämningar om ”minst etthundra år kan antas ha 

gått sedan skeppet blev vrak” (2 kap.1 §). Lagen säger att det är förbjudet 

att utan tillstånd ”rubba, ta bort, gräva ut, täcka över eller genom 

bebyggelse, plantering eller på annat sätt ändra eller skada en fast 

fornlämning” (2 kap.6 §). Grovt brott mot lagen om kulturminnen kan ge 

den dömde upp till 2 års fängelse. 

Griftefrid 

I 16 kap 10 § brottsbalken anges ”Den som obehörigen flyttar, skadar eller 

skymfligen behandlar lik eller avlidens aska, öppnar grav eller eljest gör 

skada eller ofog på kista, urna, grav eller annat de dödas vilorum eller på 

gravvård, döms för brott mot griftefrid till böter eller fängelse i högst två 

år”. Lag (1993:207). 

Miljökonsekvenser av olja från fartygsvrak 

Människans användande av marina resurser har resulterat i många typer av 

miljöproblem, såsom eutrofiering, utfiskning, havsförsurning och påverkan 

från miljöfarliga ämnen Östersjön är ett av de mest påverkade marina 

områdena i världen eftersom vattenutbytet med världshavet är begränsat, 

samtidigt som Östersjön tar emot vatten från enorma avrinningsområden 

jämfört med sin egen areal. Denna obalans leder till förhöjda 

koncentrationer av miljöfarliga ämnen. Samtidigt går biologiska och 

kemiska nedbrytningsprocesser långsamt i det nordliga klimatet, vilket 

medför att omsättningen av dessa ämnen är låg. Den bracka 

Östersjönmiljön är i sig också en stressfaktor för de flesta organismer, 

eftersom de i grunden är anpassade till antingen färskvatten eller marina 

förhållanden. 

https://lagen.nu/1962:700#K16P10S1
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Olja i fartygsvrak kan utgöra två typer av hot:  

 akuta eller momentana utsläpp på grund av strukturell kollaps av 

hela eller delar av fartyget  

 kroniska, diffusa eller långsamma utsläpp över en längre tid. 

Det första scenariot kan liknas vid andra typer av plötsliga oljeutsläpp. 

Effekterna av sådana är relativt välbeskrivna, både ur ett miljöperspektiv 

och ett socioekonomiskt perspektiv Trots att konceptet med 

ekosystemtjänster är generellt accepterat (MilleniumEcosystemAssessment 

2000) inkluderas ekosystemtjänsterna sällan fullt ut i de socioekonomiska 

modellerna. Miljöeffekter av akuta oljeutsläpp inkluderar fysiska effekter, 

som oljeindränkta fåglar och kustområden, liksom såväl akuta som 

kroniska toxiska effekter. Effekternas omfattning bestäms av faktorer som 

drabbad kusttyp samt typ och volym av olja. En annan faktor är 

väderförhållandena vid tidpunkten för utsläppen. 

Statistik från Helcoms övervakning av oljan i Östersjön visar att den totala 

mängden oljespill från sjöfart som observerades 2009 var 40,3 m
3 

 

I jämförelse med den utsläppta volymen från sjöfarten måste den volym 

som bedöms kunna finnas i ett enda av de 31 vraken betecknas som ett 

potentiellt hot om större spill. Dessutom innehåller vraken äldre typer av 

oljeprodukter, som sannolikt innehåller högre koncentrationer av 

polyaromatiska kolväten (PAH) än de produkter som tillverkas i dag. 

Effekter av långsamma utsläpp av olja är svårare att förutsäga, på samma 

sätt som det är svårt att säga något om andra typer av diffusa utsläpp av 

miljöfarliga ämnen. Tillståndet i Östersjön med avseende på oljerelaterad 

förorening värderas i dag utifrån Ospars
4
 EAC

5
 för polyaromatiska 

kolväten samt genom effektövervakning.  

Polyaromatiska kolvätemetaboliter i fiskgalla och CYP1A-aktivitet 

(EROD) är två metoder som relaterar till övervakning av polyaromatiska 

kolväten. Alla dessa indikatorer visar att Östersjön är påverkat av 

polyaromatiska kolväten, även om omfattningen varierar beroende på slag 

av polyaromatiska kolväten och område  

                                                 

4
 Convention for the protection of the marine environment of the north-east Atlantic  

5
 Environmental Assessment Criteria 
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Bidraget av olja och polyaromatiska kolväten från läckande fartygsvrak 

måste sättas i proportion till andra utsläppskällor. Bidrag från olika typer 

av källor är i dag värderade genom kemiska fingeravtrycksmetoder och i 

viss grad genom modellering av främst landbaserade pyrogena utsläpp. 

Kunskapen om och modeller för att värdera källors betydelse för 

förorening med polyaromatiska kolväten i Östersjön är inte så utvecklad 

som för t.ex. tillförseln av näringsämnen, vilket gör det svårt att jämföra 

bidrag från vrak med andra källor. Man vet dock att vissa delar av 

Östersjön har högre petrogent bidrag än pyrogent och att läckande vrak kan 

vara en del i den petrogena tillförseln. Innan omfattningen av vrakens 

bidrag kan beräknas, måste bidraget från andra källor vara klarlagt för de 

områden där vraken ligger. 

Nackdelen med att värdera Östersjöns tillstånd med Ospars EAC är att de 

är baserade på individuella polyaromatiska kolväten och inte tar hänsyn till 

den totala koncentrationen. Det blir mer och mer tydligt, speciellt för akuta 

effekter, att det är den totala mängden polyaromatiska kolväten som måste 

värderas. För utvärdering av kroniska effekter av polyaromatiska kolväten 

blir det ännu mer problematiskt, eftersom man också måste ta hänsyn till 

effekter av många olika stressfaktorer med ett mer holistisk 

tillvägagångssätt . 

En sådan ansats finns redan i Helcoms aktionsplan för Östersjön (BSAP), 

där alla stater runt Östersjön har beslutat om ett åtgärdsprogram för att 

uppnå god ekologisk status i Östersjön till år 2021. Det är dock fortfarande 

oklart hur god ekologisk status och miljöstatus ska värderas. 

Exempelvis är synergieffekter, som förstärkta effekter från eutrofiering i 

kombination med miljöfarliga ämnen eller blandningar av olika 

miljöfarliga ämnen, inte inkluderade i dagens bedömningsgrunder (Bernes 

2005). Sådana synergieffekter har till exempel påvisats i responsen hos 

naturliga planktonsamhällen som exponerats för en enkeldos av pyren 

(använd som modellsubstans för polyaromatiska kolväten) i kombination 

med ökad näringstillförsel.Liknande effekter har även observerats i 

naturliga sedimentsamhällen.Dessa resultat stöds också av ett ökande antal 

studier som pekar på icke-additativ respons från multipla stressfaktorer och 

icke-linjär respons med avseende på subletala effekter . 

En annan aspekt av bedömning av ett ekosystems ekologiska status och 

miljöstatus är den naturliga nedbrytningen av polyaromatiska kolväten, 

som i varierande omfattning utförs av olika mikroorganismer.Sådana 
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mikroorganismer är dock långt ifrån de mest rikligt förekommande i 

kustnära ekosystem och det behövs en mer nyanserad diskussion om 

effekterna av polyaromatiska kolväten i marin miljö. Även om naturlig 

nedbrytning av dessa äger rum, påverkar de fortfarande såväl struktur som 

funktion i ekosystemet.  

Så länge som åtgärdsprogrammen definierar god ekologisk status med 

referens till förindustriella förhållanden, innebär detta att målet är att 

upprätthålla en ekosystemspecifik struktur och funktion. Även om det 

ibland är möjligt att ersätta en ekosystemtjänst med en teknisk lösning kan 

det aldrig att bli tillnärmelsevis lika kostnads- och resurseffektivt som 

motsvarande tjänst utförd av ett naturligt ekosystem. En enstaka teknisk 

lösning kommer inte heller att tillföra motsvarande värde till det hela, 

sammanlänkade nätverket av ekosystemtjänster. 

Slutsatser 

Effekter av akuta utsläpp av olja från fartygsvrak kan jämställas med vilket 

utsläpp som helst av olja från andra källor. 

Effekter av långsamma läckage, diffusa utsläpp, över tid, vid en specifik 

lokal, måste sättas i perspektiv till utsläpp av olja från samtliga källor på 

samma plats. Dessa är oftast inte väldokumenterade. 

Övergödning, eller eutrofiering, är ett allvarligt problem i den egentliga 

Östersjön. Sedan 1940-talet har tillförseln av näringsämnena kväve och 

fosfor till havsområdet flerdubblats. 

Rekommendation 

Mer riktat forskningsstöd föreslås för att utreda miljöskador på 

havsbottnarna, orsakade av diffusa utsläpp från såväl vrak som andra 

källor. Det krävs också ökad kunskap om sambanden mellan nedbrytning 

av ekokedjor och utsläpp av polyaromatiska kolväten.    
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Läget internationellt 

Föroreningar från vrak respekterar inte nationella gränser. För Sverige 

gäller att ett vrak lokaliserat till norskt eller finskt territorialvatten kan 

förorena svenska vatten och svensk kust, och motsvarande gäller för vrak 

på svenskt vatten. Det innebär att Sverige har ett starkt intresse av att 

samarbeta med grannländerna om hur föroreningar från vrak ska lösas.  

Problembeskrivning 

Gamla vrak utgör en risk i den marina miljön. Förr eller senare kommer de 

att förorena miljön, genom att antingen plötsligt läcka ut stora mängder, 

eller sakta över lång tid. I den internationella diskussionen har ämnet rönt 

viss uppmärksamhet, bland annat under International Oil Spill Conference 

(IOSC) och inom Joint Group of Experts on the Scientific Aspects of 

Marine Environmental Protection (Gesamp).  

Inför 2005 års IOSC samlades tillgängliga data i en global databas över 

potentiellt miljöfarliga vrak. Denna databas inkluderar tankfartyg över 150 

bruttoton samt icke-tankfartyg över 400 bruttoton. Totalt 8 569 fartyg, 

förlista mellan 1890 och 2004, återfinns i databasen. Av dessa var 1 583 

tankfartyg. Cirka 75 procent av vraken sjönk under andra världskriget. 

Slutsatsen som drogs var att nuvarande databaser över vrakpositioner 

saknar information som är viktig för att utreda miljörisker, samt att denna 

typ av utredningar kräver viss standardisering och systematik. 

Gesamp har tittat specifikt på hur olja släpps ut från havsbaserad 

verksamhet, och har i sin rapport även behandlat vrak.
6
 Man kunde 

konstatera att det totala antalet förlorade fartyg mellan 1939 och 1997 

uppgick till 21 486 varav cirka en tredjedel sjönk mellan 1939 och 1946 

som en följd av krigshandlingar. Undersökningen baserades på uppgifter 

från Lloyds fartygsregister och inkluderar inte örlogsfartyg. Gesamp kunde 

konstatera att det var närmast omöjligt att få fram exakta siffror på hur 

mycket olja som läckt från vrak. Försvårande omständigheter var bland 

annat vitt skilda fartygstyper och modeller, svårigheter i att bedöma 

mängden och sammansättningen av laster och bunker samt en allmän brist 

på dokumentation. Man noterade också att fartyg under 100 bruttoton inte 

inkluderats i rapporteringen till Lloyds fartygsregister, men att även fartyg 

                                                 

6
 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 mängder olja. Gesamp avslutar sin rapport 

med att ge ett antal rekommendationer, varav en specifikt avser gamla 

vrak. Man säger där bland annat att ett antal vrak bör övervakas särskilt 

och att fokus skyndsamt bör läggas på att minimera den risk vrak utgör för 

den marina miljön. 

Internationellt omnämns vrak som miljöhot främst i anslutning till andra 

världskriget och de fartyg som förlorades under åren 1939 till 1945. Det 

handlar ofta om vad som i Havskonventionens artiklar 95 och 96 omtalas 

som statsfartyg. För dessa fartyg gäller immunitet till förmån för 

flaggstaten. De utgör dessutom ofta gravplatser, vilket inneburit att det inte 

sällan varit enklare för berörda kuststater att bortse från problemen, eller i 

vart fall skjuta beslut om hur de ska hanteras på framtiden. 

I takt med att föroreningar från vrak som sjönk under andra världskriget 

blivit alltmer påtagliga har frågan om vad som kan göras omprioriterats i 

de värst drabbade kuststaterna, och åtgärdsprogram har börjat tas fram. Det 

har kunnat konstateras att kostnaden för sanering efter ett utsläpp ofta 

överstiger kostnaden för sanering före utsläpp. En konsekvens blir då att 

åtgärder kan behövas även för vrak som ännu inte börjat läcka. Politiskt är 

det känsligt att utföra åtgärder på ett vrak som tillhör främmande makt, 

eventuellt är skyddat av immunitet och som dessutom kan utgöra gravplats. 

Särskilt känsligt blir det i de fall där det endast finne risk för läckage, och 

där inget faktiskt läckage kan konstateras. Den politiska känsligheten har 

inneburit att internationell harmoniering har släpat efter och att åtgärder 

främst genomförts på bilateral bas, vilket i sin tur bidragit till att området i 

dag är svåröverskådligt vad gäller såväl forskning kring utrednings- och 

saneringstekniker som juridisk grund för operativa insatser. 

De förolyckade fartyg som gått i kommersiell fart är, bortsett från eventuell 

gravfrid, inte lika politiskt känsligt att utreda och eventuellt vidta åtgärder 

för. Men det finns fortfarande en del frågor som kräver svar, bland annat 

frågorna om jurisdiktion och betalningsansvar vid saneringsinsatser.  

För att bringa ordning i jurisdiktions- och finansieringsfrågorna inleddes 

1993 ett arbete med att utveckla en internationell vrakkonvention. 

Initiativet togs inom ramen för International Maritime Organization (IMO) 

och ledde fram till att en slutlig konventionstext kunde antas 2007 i 

Nairobi i Kenya. När konventionen träder i kraft kommer den att reglera 

och förenkla situationen kring framtida vrak. Den kommer däremot inte att 

omfatta befintliga vrak.  
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Vrakprogram i Stilla havet 

Parallellt med utvecklingen på internationell nivå har enskilda stater varit 

tvungna att hantera uppkomna situationer. En sådan situation uppstod vid 

Ulithi Atoll i Micronesien år 2001 då vraket efter USS Mississinewa 

började läcka i samband med att en tropisk storm passerade området. USS 

Mississinewa var ett tankfartyg som assisterade den amerikanska Stilla 

havsflottan under andra världskriget och hon sjönk 1944 med cirka 36 000 

m
3
 olja ombord. 

Efter att läckaget konstaterades i juli 2001 tog det cirka 60 dagar att täta 

läckan och man uppskattar att cirka 80 m
3
 släpptes ut. Incidenten 

fungerade som en väckarklocka för hela regionen som bitvis har hög 

koncentration av vrak från andra världskriget.  

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) för att söka en lösning på problemet, och vid 

Spreps trettonde möte i Majuro på Marshallöarna, i juli 2002 lades en 

strategi fram. I korthet blev resultatet av strategin att medlemsstaterna 

bestämde sig för att enskilt söka lösning på jurisdiktionsproblematiken via 

bilaterala avtal med respektive flaggstat, men att de regionala 

organisationerna behöll mandatet att stödja medlemsstaterna i teknisk 

utvärdering och informationsinsamling om vraken och deras påverkan på 

den marina miljön. Initiativet har lett till att informationsläget klarnat 

betydligt samt att flera saneringsoperationer kunnat planeras och 

genomföras, främst i samarbete med USA:s kustbevakning. 

Av de regionala vraksaneringsprogram som utredningen kunnat identifiera 

internationellt framstår programmet inom Sprep som särskilt genomarbetat, 

speciellt med tanke på att regionen har ställts inför en svår uppgift 

avseende prioriteringar där de tillgängliga resurserna inte motsvarar antalet 

vrak som identifierats som potentiella miljöhot. Delvis kan den framgång 

man rönt förklaras av att USA har visat sig villigt att åtgärda vrak under 

amerikansk flagg. Andra flaggstater har inte alltid visat samma vilja att 

samarbeta. 
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Initiativ i närområdet 

I vårt närområde finns framförallt två regionala organisationer av intresse 

för vrakfrågor:  

 Helsinki Commission (Helcom), som utgör sekretariat för 

Convention on the Protection of the Marine Environment of the 

Baltic Sea Area  

 Köpenhamnsavtalet (Copenhagen Agreement) som gäller mellan de 

nordiska länderna och som syftar till att bekämpa föroreningar av 

havet från olja och andra skadliga ämnen. Som en del av denna 

rapport har en ingående undersökning genomförts i syfte att 

kartlägga vad som sker i Helcom-staterna samt i någon mån inom 

Köpenhamnsavtalet i förhållande till vrakfrågor (se bilaga).  

Här redovisas endast huvudpunkterna i den studien. 

Helcom har inte haft någon fokuserad diskussion om gamla vrak. Estland 

anmälde under 2008 att man fått problem med ett mindre oljeläckage från 

ett vrak i estniskt territorialvatten. Det konstaterades då att liknande 

problem fanns i många av medlemsstaterna, samt att vissa insatser sker 

nationellt. 

Inom Köpenhamnsavtalet har vrak och utsläpp från vrak behandlats vid 

årliga möten under hela den undersökta perioden (2000 till 2009). 

Köpenhamnsavtalet syftar till samarbete mellan de nordiska länderna på 

området för bekämpning av utsläpp, främst efter att sådana skett. Relevant 

arbetsgrupp fortsätter att bevaka vrakfrågor för årlig rapport i plenum. 

Finland 

Finland arbetar proaktivt med att identifiera potentiella miljöhot från gamla 

vrak och har också sanerat ett antal av dessa. De ansvariga myndigheterna 

är finska Miljöinstitutet tillsammans med finska Miljödepartementet. 

Arbetet är ett resultat av att Finland deklarerat att man ska undersöka vrak 

inom finskt territorialvatten som hotar läcka olja och att man vid allvarlig 

risk ska sanera vraket på olja. 

Miljöinstitutet, som koordinerar flera myndigheter såsom finska flottan och 

kustbevakningen, inledde sitt vrakrelaterade projekt redan 1987. Flera 

vrakstudier har genomförts men ingen har publicerats. År 1999 tog man 

dock fram en mer allmän rapport kring risken för utsläpp av olja från vrak 
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inom finskt territorialvatten. Denna rapport har publicerats och finns med 

engelsk sammanfattning. 

En till två inspektioner genomförs varje år på platser för vrak inom den 

högsta riskkategorin. Under 1990-talet genomfördes två stora 

saneringsoperationer, M/S Estonia och S/S Park Victory. Senare 

påbörjades också en stor saneringsoperation vid vraket efter M/S Coolaroo. 

Där visade det sig dock att oljetankarna var tomma och operationen 

avbröts. Detta visar hur svårt det kan vara att bedöma statusen på vraken. 

Trots att Miljöinstitutet hade genomfört flera inspektioner på plats visade 

det sig alltså att operationen var onödig när man väl fick tillträde till 

oljetankarna. 

Det senaste exemplet från Finland på genomförda saneringsoperationer är 

M/A Juten Feldman där man lyckades tömma fartyget på 4 500 liter olja. 

Finlands arbete med kartläggning och undersökning av vrak pågår 

fortlöpande. 

Ryssland 

Från Ryssland saknas information. 

Estland 

I Estland är det estniska sjöfartsverket ansvarigt för undersökningar och 

eventuell bortforsling av vrak som utgör ett hot mot miljön. Vrakarbetet 

fokuserar där främst på vrak som kan utgöra en navigationsfara och, 

bortsett från ett fall där ett vrak som innehöll ammunition och vapen 

ansågs farligt för miljön, har inget vrak åtgärdats ur miljösynpunkt. 

Lettland 

I Lettland har man åtgärdat konstaterade utsläpp från nyare vrak som 

befunnit sig nära eller inom ett hamnområde. Bortsett från dessa har 

vrakfrågan ingen framskjuten plats i myndigheternas arbete. Man har också 

konstaterat att gamla vrak inte är något problem inom lettiska farvatten. 

Litauen 

I Litauen genomförs vrakundersökningar endast i den mån det är 

nödvändigt för de så kallade Helcom-farlederna. Det innebär att endast en 

liten del av litauiskt territorialvatten har sjömätts. I den mån man påträffat 

vrak har beslut om vidare undersökning fattats baserat på om vraket utgör 
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ett hinder för navigation. Påträffade vrak har rapporterats till universitetet i 

Klaipeda för historisk granskning. 

Polen 

I Polen är det främst Maritima institutet i Gdansk som arbetar med vrak. 

Där har man ett vrakprogram som omfattar den polska ekonomiska zonen 

och där man genomfört vrakinventering sedan 1998. Två till tre vrak 

undersöks årligen i syfte att klarlägga deras påverkan på den marina miljön 

och arbetet har resulterat i en lista där vraken kategoriserats efter hotnivå. 

Tyskland 

I Tyskland undersöks vrak tillsammans med andra objekt såsom tappade 

containrar och gammal ammunition i syfte att minimera navigationsfara i 

farlederna. En databas har etablerats där cirka 2 500 objekt återfinns. Även 

uppenbara hot mot miljön noteras, och beslut om eventuell vidare 

undersökning och sanering tas av varje separat delstat. 

Danmark 

I Danmark registreras alla vrak inom dansk ekonomisk zon i en databas. 

Syftet med databasen är att registrera navigationsfaror, vilket innebär att 

frågan om miljöhot från dessa vrak fått stå tillbaka. Exempelvis visar 90 

procent av vrak registrerade för år 2000 endast vattendjup, position och 

fritt navigerbart vattendjup över vraket. Ett nationellt initiativ liknandet det 

svenska har startats. 

Norge 

Norge har kommit betydligt längre än Sverige med att sammanställa 

kunskap om miljöfarliga vrak och åtgärder för att sanera sådana vrak. År 

1991 fick den norska motsvarigheten till Naturvårdsverket, Statens 

forurensningstilsyn, i uppdrag av regeringen (Miljøverndepartementet) att 

utifrån ett miljöperspektiv kartlägga de fartyg som förlist i norska vatten. 

Kartläggningen upptog över 2 100 fartyg med ett tonnage över 100 

bruttoton som hade förlist efter 1914. Avgränsningen avseende tonnage 

och tid för förlisning gjordes för att hitta de fartyg som med någorlunda 

stor säkerhet kunde antas ha varit oljedrivna och alltjämt ha så stora 

mängder olja ombord att de skulle kunna orsaka miljöskada. 
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De kartlagda vraken indelades i tre riskkategorier: 

• Kategori 1 – Ingen föroreningsrisk: cirka 1 700 vrak 

• Kategori 2 – Liten föroreningsrisk: cirka 350 vrak 

• Kategori 3 – Stor föroreningsrisk: cirka 30 vrak 

Vraken i kategori 3 undersöktes närmare under åren 1993, 1996, 1999 och 

2000. Undersökningarna år 1993 och 1996 omfattade lokalisering, 

beskrivningar av vraken och uppskattningar av skrovens återstående 

tjocklek. Utifrån dessa undersökningar bedömdes vrakens tillstånd, möjlig 

kvarvarande mängd olja och uppskattad tid för korrosion. Därefter 

utarbetades en prioriteringslista över de mest miljöfarliga vraken med 

rekommendationer om vidare åtgärder. Listan omfattade åtta vrak, och ett 

av dem, kryssaren Blücher, tömdes på en större mängd olja 1994. Ansvaret 

för frågorna har senare övertagits av Kystverket, som i Norge är ansvarig 

myndighet för sjötransporter, sjösäkerhet, hamnar och beredskap mot akuta 

utsläpp till sjöss. I en rapport från 2007 redogör verket för vrakens status 

utifrån de tidigare undersökningarna och föreslår åtgärder för de närmsta 

åren. Enligt rapporten visar nya undersökningar att de miljöfarliga vraken 

innehåller betydligt mindre mängder olja än vad som tidigare antagits. Till 

exempel visade det sig att 9 av de cirka 30 vraken i kategori 3 var tomma 

på olja eller innehöll mycket små mängder. 

Kystverkets slutsats i rapporten är att två vrak bör undersökas närmare 

under 2008 för att bekräfta att den uppskattade mängden olja finns kvar 

ombord. Om detta visar sig vara fallet förslås en omedelbar tömning av 

tankarna. Vidare förslås att liknade undersökningar genomförs för 

ytterligare två vrak under 2010 med eventuell omedelbar tömning. För ett 

antal vrak belägna runt Narvik föreslås dessutom en höjd beredskap för att 

kunna hantera eventuella utsläpp. Som ett led i det norska arbetet har också 

en särskild vrakdatabas skapats. År 1992 innehöll den över 2 100 vrak. 

Kystverket har tagit över ansvaret för databasen som i dag innehåller cirka 

2 300 vrak. 

År 2006 skrev Kystverket en statusrapport över läget i Norge. Den 

omfattar vad som gjorts dittills och planer på ytterligare undersökningar. 

Beräkningar och undersökningar gjorda 1993, 1996, 1999 och 2000 har 

uppdaterats sedan det visat sig att de återstående oljemängderna i vraken är 

betydligt mindre än vad som tidigare antagits. 
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I Norge finns 30 vrak upptagna ur miljövrakdatabasen som särskilt 

prioriterade. Av dessa har det visat sig att: 

• 9 vrak är dokumenterat tomma eller har försumbara mängder olja 

ombord. 

• 3 vrak ännu inte har kunnat lokaliseras. 

• 18 vrak antas innehålla oljemängder mellan 10 och 300 ton. Totalt 

bedöms dessa 18 vrak innehålla cirka 2000 ton. 

Det pågår små diffusa utsläpp från flera av vraken. I dagsläget bedöms 

risken som liten att något av vraken ska kollapsa med ett stort momentant 

utsläpp som följd.  

De erfarenheter som hittills gjorts är att diffusa oljeläckage från vraken 

relativt fort förångas från havsytan. Därför måste relativt ansenliga 

mängder läcka ut för såväl upptäckt som att nedsmutsning ska hinna uppstå 

i kustlandskapet.  

Slutsatser 

Internationellt arbete på området för miljöhot från gamla vrak är 

svåröverskådligt och effektiva lösningar har hittills nåtts främst vid akut 

fara för den marina miljön.  

I flera länder pågår arbete i syfte att öka kunskapen om miljöpåverkan från 

vrak och att organisera effektiva åtgärdsprogram. Att arbeta proaktivt är 

effektivt ur ett ekonomiskt perspektiv men kräver mycket kunskap, inte 

bara om miljöpåverkan, utan också inom områden som arkivkunskap, 

havsrätt, internationella avtal och saneringsteknik.  

I Stilla havet har bland andra Sprep ett aktivt program för att komma 

tillrätta med vrak från andra världskriget. Sprep har stöd av bland andra 

Kanada och USA, och har format ett effektivt och systematiskt program 

som är värt att studera närmare.  

I vårt närområde genomförs olika nationella initiativ som adresserar 

miljöhot från gamla vrak. Med vår långa kust och med den potentiella fara 

även vrak i främmande vatten kan utgöra, ligger det i Sveriges intresse att 

så många länder som möjligt uppmärksammar frågan liksom att nationella 

initiativ rapporteras och koordineras så mycket som möjligt. 
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Oljespill från fartygsvrak har funnits som en undanskymd punkt på den 

internationella agendan i flera årtionden. Den förödande olyckan 2002 med 

tankfartyget Prestige utanför Spaniens kust, där slutnotan ännu inte 

fastställts men där saneringskostnaderna hittills överskridit 3 miljarder 

dollar, har initierat aktiviteter världen över. 

Inom IMO har en revidering av Vrakbärgningskonventionen eller den s.k. 

Nairobikonventionen gjorts 2007. Den innefattar nu även borttagning av 

miljöfarligt innehåll i vrak, dock enbart i fall av modernare datum och på 

internationellt vatten. De reella miljöhoten från vrak finns som regel på 

enskilda nationers territorialvatten varför konventionen i stort sett lämnar 

över problemet till det nationella lagrummet. Konventionen är ännu inte 

ratificerad. 

I skenet av Prestigeolyckan har många länder börjat reagera mot miljöhotet 

från äldre vrak. Framför allt gäller det vrak efter andra världskriget som nu 

efter 60 års korrosion befaras vara i sådant skick att konstanta, diffusa 

läckage uppstår och orsakar skador. 

Det bedöms att cirka 8 500 fartyg sänktes under andra världskriget, varav 

cirka 500 var tankfartyg. Den totala mängden olja som finns kvar i vraken 

beräknas till mer än 2 miljoner ton. 

USA, Kanada och Australien är exempel på länder som startat nationella 

projekt för omhändertagande av läckande fartygsvrak. Som denna 

utredning föreslås där en stegvis uppbyggnad av kunskapsläget genom 

inventering, riskanalys, in-site-undersökningar och förslag på åtgärder. 

Ett stort antal kuststater har de senaste åren påbörjat aktiviteter för att 

hantera risken för miljöskador från vrak. Flera andra nationella projekt 

liknar den strategi som Statskontoret föreslog för svenskt vidkommande 

2008, där en kunskapsuppbyggnad genom inventering och riskvärdering av 

hotet är det första steget. Exempel på aktiviteter startade av länder utanför 

vårt närområde: 

 Kanada har sanerat en stor oljepråm, Irving Vale.  

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

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

Schelde. 

 I Frankrike har stora insatser gjorts i fallen Erica och Ievole Sun och 

självfallet de spansk-franska insatserna med Prestige. 
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 USA startade ett program 2009, WORP (Wreck Oil Removal 

Program) genom NOAA (National Oceanic and Atmospheric 

Administration). Efter en noggrann analys av tre genomförda, 

reaktiva saneringar av fartygsvraken Jacob Luckenbach, Cleveco och 

USS Mississinewa togs beslut om att bygga upp en långsiktig, proaktiv 

strategi eftersom de tre analyserade fallen genererat oacceptabelt stora 

kostnader och inneburit svåra miljöskador. 

Nedan en sammanställning av de insatser som görs i vårt närområde: 

Land Statligt 

vrakregister 

 

Anledning till 

registrering 

(1) Miljöhot   

(2)Annan 

Arbete med att 

minimera 

miljörisker 

 

Undersökning 

av vrak på 

plats 

Genomfört 

vraksanering 

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. Översikt över åtgärder i östersjöområdet. 

Rekommendationer 

Parallellt med rent nationella initiativ finns det ett värde i att Sverige 

arbetar för större samordning av insatser i vårt närområde. 

Samordningsansatser kan exempelvis tas inom ramen för 

Köpenhamnsavtalet och inom Helcom. Syftet bör vara att bygga upp en 

erfarenhetsbank, eventuellt en gemensam databas, samt att söka EU-medel 

för forskning, fältundersökning och i förekommande fall sanering. 
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Det finns också ett värde i att samordna vetenskapliga ansatser mellan 

regioner för att på så sätt bidra till att skapa internationella standarder. Ett 

sätt att förstärka det arbetet är att arbeta genom multilaterala organ. I 

kapitlet har kort redovisats hur exempelvis Gesamp gett synpunkter på 

vrakproblematiken. Där kan bl.a. Sverige söka stöd i metodfrågor. 
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Juridik och ansvar 

Allmänt 

Rättsläget för fartygsvrak, speciellt övergivna och miljöfarliga vrak, är 

bristfälligt, svåröverskådligt och förhindrar förebyggande miljöinitiativ.  

 

Övergivna vrak kan försvåra navigering och utgöra miljöfara, och 

dessutom utgöra problem vid exploatering. 

 

Det finns ingen heltäckande lagreglering för de juridiska problem som vrak 

medför, trots det faktum att det med största sannolikhet finns ett antal 

övergivna och förmodligen farliga vrak i svenska farvatten. Bristen på 

funktionella lagregler har uppmärksammats i Sverige de senaste åren.  

 

Frågor om vrak har även uppmärksammats internationellt av IMO vilket 

har lett till antagandet av Vrakbärgningskonventionen (den s.k. Nairobi-

konventionen). När konventionen, som ännu inte trätt i kraft, är i funktion 

kommer den att fylla ett tomrum i det nuvarande internationella regelverket 

genom enhetliga regler för effektiv undanröjning av vrak på internationellt 

vatten.  

 

Andra internationella instrument som reglerar vrakrelaterade frågor finns 

dock att tillgå. De medför skyldigheter för stater att ta ansvar för och 

förhindra och förebygga föroreningar av den marina miljön samt olyckor 

till sjöss. 

 

I Sverige är det juridiska ansvaret för vrak främst kopplat till vrakets ägare. 

Denne är vanligtvis täckt av en ansvarsförsäkring, vilket medför att 

försäkringsgivaren har en central roll vid de tvister som uppkommer när 

vrak orsakar skada.  

 

Visst ansvar faller även på de myndigheter som har legala möjligheter att 

vidta åtgärder angående farliga vrak. Vilken fara ett vrak utgör för den 

marina miljön beror på ett antal olika faktorer, som påverkas av såväl 

vrakets egenskaper och last som förhållanden vid vrakets lokala 

geografiska placering.  

 

Vrak och myndigheternas ansvar  

Bakgrund och problembeskrivning 

I fråga om sanering av oljeutsläpp och utsläpp av andra miljöfarliga ämnen 

finns det i huvudsak tre tänkbara scenarion: 
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 Ett fartyg förliser, vilket föranleder en sjöräddningsinsats med 

efterföljande sanering av oljeutsläpp.  

 

 Ett vrak med en identifierad ägare börjar läcka olja.  

 

 Ett ägarlöst vrak som inte läcker olja, men har olja ombord och 

därmed utgör ett potentiellt miljöhot. I detta fall finns ingen som 

har ett uttalat ansvar för åtgärder. 

 

  

I det första scenariot finns i dag en fungerande ansvarsfördelning där 

Sjöfartsverket har ansvar för sjö- och flygräddning med tydliga gränser 

mot polis, kustbevakning, länsstyrelse och kommunal räddningstjänst. När 

det sedan gäller åtgärder mot oljeutsläpp kan, något förenklat, sägas att 

Kustbevakningen bär ansvar för åtgärder mot utsläpp på svenskt vatten och 

respektive kommun eller länsstyrelse ansvarar för sanering av olja som nått 

land. Denna ansvarsfördelning kan generellt sägas gälla även för 

oljeutsläpp från vrak, åtminstone vid större utsläpp. När det däremot gäller 

vrak som kontinuerligt läcker ut mindre mängder, är ansvarsfördelningen 

inte lika klar, se vidare nedan.  

 

Scenario ett och två (redan inträffade utsläpp) omfattas inte av denna 

rapport. När det gäller scenario tre (risk för utsläpp) är berörda 

myndigheters ansvar inte lika tydligt definierat, vilket beskrivs i det 

följande.  

 

Sjöfartsverket 

Med stöd av kungörelsen (1951:321) om undanröjande av för sjöfarten 

eller fisket hinderliga vrak m.m. kan Sjöfartsverket besluta om att forsla 

bort ett fartyg eller annat större föremål som sjunkit i allmän farled. Denna 

möjlighet är dock avsedd att undanröja hinder eller fara för sjöfarten, och 

inte att i första hand värna miljön.  

 

Något uttalat ansvar för sanering och bortforsling av ägarlösa vrak har  

Sjöfartsverket inte.  

 

Transportstyrelsen 

Transportstyrelsen utformar regler och kontrollerar hur reglerna efterlevs.  

Tillsyn över fartyg sker bl.a. i syfte att förebygga och begränsa 
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föroreningar enligt lagen (1980:424) om åtgärder mot förorening från 

fartyg med tillhörande förordning. Transportstyrelsens åtgärder är således 

till stor del förebyggande, men innehåller också möjligheter att genom 

förbud och förelägganden så långt som möjligt förhindra eller begränsa 

utsläpp av olja eller andra skadliga ämnen.  

 

Något uttalat ansvar för sanering och bortforsling av ägarlösa vrak har 

Transportstyrelsen inte. 

 

Kustbevakningen 

Kustbevakningen ansvarar för miljöräddning till sjöss för att minimera 

skadorna vid ett utsläpp av farliga ämnen och för att skydda naturen så 

långt det är möjligt. Kustbevakningen har ständig beredskap med 

specialutrustade miljöskyddsfartyg. Kustbevakningens miljöövervakning 

innebär att kontrollera att regler om förbud mot vattenförorening och 

dumpning följs, liksom tillsyn av natur- och djurskyddsområden. 

Övervakningen sköts med hjälp av fartyg, flygplan och andra tekniska 

hjälpmedel.  

 

Kustbevakningen har ansvar för att ta hand om och ta upp så mycket olja 

som möjligt när ett utsläpp av olja sker till havs eller i de stora svenska 

insjöarna Vänern, Vättern och Mälaren. När oljan når land tar andra 

myndigheter över, t.ex. kommunerna via Räddningstjänsten och 

länsstyrelserna. 

 

Något uttalat ansvar för sanering och bortforsling av ägarlösa vrak har 

Kustbevakningen inte. 

 

Havs- och vattenmyndigheten 

Havs- och vattenmyndigheten är en ny myndighet som startar sin 

verksamhet den 1 juli 2011. Den nya myndigheten föreslås ta över flera av 

Fiskeriverkets uppgifter, liksom delar av verksamhet som Naturvårdsverket 

har inom området hav och vatten. Den nya myndigheten ska också 

samordna länsstyrelsernas regionala arbete med vattenförvaltning och olika 

EU-direktiv inom området. 

Något meddelat ansvar för sanering och bortforsling av ägarlösa vrak har 

Havs- och vattenmyndigheten inte.  
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Naturvårdsverket 

Naturvårdsverket ansvarar bl.a. för att samordna och driva Sveriges 

havsmiljöarbete. Delar av denna verksamhet kommer att övergå till Havs- 

och vattenmyndigheten.  

 

Något uttalat ansvar för sanering och bortforsling av ägarlösa vrak har 

Naturvårdsverket inte.  

 

Polisen 

Fartyg som hittas drivande, sjunkna eller på strand faller under 

fyndlagstiftningen, antingen som sjöfynd eller hittegods. I båda fallen är 

det polisen som tar emot anmälan och som, om möjligt, ska ta ansvar för 

fyndet under tiden som ägaren eftersöks. Polisen bedriver också 

patrullering på sjön. Om ett fartyg som utgör sjöfynd eller hittegods läcker 

olja eller på annat sätt utgör en fara för miljön ligger ansvaret för sanering 

på andra myndigheter och på ägaren till fartyget.  

 

Något uttalat ansvar för sanering och bortforsling av ägarlösa vrak har 

polisen inte. 

 

Myndigheten för samhällsberedskap (MSB) 

Myndigheten för samhällsberedskap, MSB, har i uppgift att utveckla och 

stödja samhällets förmåga att hantera olyckor och kriser samt att tillse att 

samhället förebygger och har beredskap. Myndigheten ger stöd vid 

allvarliga olyckor eller krissituationer, och bevakar att uppföljning sker. 

MSB ska vidare samordna samhällets verksamhet inom räddningstjänsten, 

exempelvis vid oljeutsläpp, och utöva tillsyn över den kommunala 

räddningstjänsten. MSB bistår vid behov kommunerna med personal och 

med material från fem regionala oljeskyddsförråd. MSB genomför 

utbildning, övningar och anordnar seminarier för att stötta kommunerna i 

deras arbete med bland annat beredskapsplaner. Enligt lagen och 

förordningen om skydd mot olyckor har kommunerna rätt till viss 

ersättning av staten för de kostnader som de drabbas av i samband med 

utsläpp av olja eller andra skadliga ämnen och de efterföljande 

saneringsinsatserna. Det är MSB som prövar sådana ersättningsfrågor. 

MSB deltar också i Helsingforskommissionens (Helcom) arbetsgrupp för 
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bekämpningsfrågor, liksom i Köpenhamnsavtalet och i Arktiska rådet 

(EPPR). 

 

Något uttalat ansvar för sanering och bortforsling av ägarlösa vrak har 

MSB inte. 

 

Länsstyrelsen 

Länsstyrelserna har en rad övergripande och samordnande uppgifter i länen 

inom ett stort antal sakområden. De ska bl.a. samverka med olika aktörer 

på lokal, regional och central nivå samt ha beredskap för att hantera 

situationer som uppstår före, under och efter en kris. Vid en krissituation 

lämnar länsstyrelsen stöd och koordinerar med andra samverkande 

myndigheter, organisationer och samhällsviktiga företag. Vid omfattande 

räddningsinsatser tar länsstyrelsen över ansvaret för den kommunala 

räddningstjänstens insats i den eller de berörda kommunerna. Detta kan 

exempelvis ske vid större oljeolyckor. Om räddningsinsatserna även 

omfattar den statliga räddningstjänsten ska länsstyrelsen svara för att de 

samordnas. 

 

Något uttalat ansvar för sanering och bortforsling av ägarlösa vrak har 

länsstyrelsen inte. 

 

Kommunerna 

Kommunerna är självständiga rättssubjekt och fristående från den statliga 

organisationen. Verksamheten regleras i kommunallagen (1991:900) och i 

en rad speciallagar som bemyndigar eller ålägger kommunerna att 

ombesörja vissa förvaltningsuppgifter, t.ex. miljö- och hälsoskydd samt 

räddningstjänst.  

 

Kommunerna ska också svara för räddningstjänsten inom sitt område. Vid 

bekämpning av oljeutsläpp ansvarar de berörda kommunerna för 

bekämpning i strandzonen och hamnarna. Juridiskt sett går gränsen mellan 

Kustbevakningens och kommunernas ansvar vid strandlinjen, men i 

praktiken är gränsen flexibel och hänsyn tas till vilka praktiska 

förutsättningar respektive part har. Det ska finnas en räddningstjänstplan 

där det framgår var hamnarna har sina gränser i vattnet. Hamnen är ett 

kommunalt ansvarsområde. Om oljan nått stranden och skadan inte kan 
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förvärras är insatsen en fråga om sanering. Sanering av stränder är inte 

författningsreglerad, men praxis är att kommunen ansvarar för sitt 

geografiska område. 

 

Något uttalat ansvar för sanering och bortforsling av ägarlösa vrak har 

kommunerna inte. 

Slutsatser 

Varken internationella eller nationella lagar och regler som berör de 

juridiska problem vrak medför är heltäckande. Detta rättsområde 

domineras av bristande lagstiftning.  

 

Lagstiftning om vrak sker lämpligast nationellt eftersom vrak i regel 

orsakar mest störningar och skada inom territorialgränserna. En 

internationell harmoniering av sådan lagstiftning är givetvis en fördel, 

exempelvis i Östersjöområdet. Det öppnar också vägen för effektivt 

samarbetet länderna emellan.   

 

Det är primärt ägaren till ett fartyg som är ansvarig för eventuella 

föroreningar och utsläpp från fartyget. Det gäller även föroreningar från 

vrak. Som framgått ovan finns dock begränsade möjligheter att utkräva 

ansvar av – eller ens identifiera – en ägare till ett fartyg som förlist för ett 

femtiotal år sedan. Mot denna bakgrund kommer de åtgärder som kan 

krävas för att åtgärda problem med miljöfarliga vrak att bli en uppgift för 

det allmänna.  

En slutsats är att staten med stor sannolikhet har huvudansvaret för att 

finansiera fortsatta insatser mot att förebygga miljöhotet från ägarlösa vrak. 

Uppgiften bör inte fördelas på flera instanser utan samordnas via en 

nationell myndighet som ansvarar för planering, finansiering, upphandling 

och internationellt arbete. 

Detta förstärks också av att det krävs tvärsektoriell och specialiserad 

kompetens som rimligen bör hållas på central samhällsnivå. Kopplingar 

och kompetens krävs inom en rad områden exempelvis hydrografi, 

marinbiologi, marin historik och arkeologi, skeppsteknik och havsmiljö. 

Detta gäller inte minst för att man ska kunna göra objektiva och 

fullständiga riskanalyser. 
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Rekommendation 

En huvudansvarig myndighet inom den befintliga myndighetssfären bör 

utses och tillföras medel som samordnare för det fortsatta arbetet med att 

identifiera, undersöka och åtgärda miljörisker från vrak enligt 

Statskontorets förslag från 2008. I ansvaret bör också ingå att se över och 

föreslå ändringar i regelverk och lagrum. Ansvaret bör också innefatta att 

bygga upp ett nationellt nätverk som ska kunna lösa operativa insatser samt 

att vara aktiv internationellt, särskilt i Östersjöområdet. Utredningen har 

inte funnit det nödvändigt att utveckla ansvar och organisation ytterligare 

utan stöder Statskontorets förslag från utredningen 2008:6, Vrak och 

ägarlösa båtar. 

Operativa insatser vid vrak är att betrakta som ett intrång i den enskilda 

äganderätten, kulturskyddet och gravfriden, oavsett vem operatören är. 

Undersökningar, provtagning, saneringsinsatser och eventuell bärgning kan 

vara oerhört kostsamma men kan av miljöskäl kräva omedelbara insatser. 

Utredningen stöder Statskontorets förslag att i lag reglera det allmännas 

rätt att inspektera och sanera vrak av miljöskyddande skäl.  

Flera tidigare gjorda tolkningar av lagstiftningen ger vid handen att inga 

enskilda lagar eller regelverk är tillämpbara för att hantera vrak som 

”pågående miljöfarlig verksamhet”. Miljöbalkens regler om 

efterbehandling av förorenade områden omfattar miljöfarliga verksamheter 

som drivits efter den 30 juni 1969 och vars verkningar fortfarande pågick 

när miljöbalken trädde i kraft den 1 januari 1999. Detta gör lagen 

verkningslös mot äldre vrak och vrak som ännu inte börjat läcka.  

Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor är avsedd för situationer där 

utsläpp redan pågår eller det finns en överhängande fara för att utsläpp är 

omedelbart förestående. Preventiva åtgärder, som vraksanering, innefattas 

inte, utan det är enbart statens och kommunernas ansvar och åligganden 

vid miljöfarliga utsläpp i vatten som regleras. 

Den lag som ligger närmast till hands att utveckla i sakområdet är lagen 

(1980:424) om åtgärder mot föroreningar från fartyg. Lagen används när 

det gäller utsläpp som härrör från eller i övrigt står i samband med ett 

fartyg som är i drift. Staten kan med stöd av denna lag meddela förbud och 

förelägganden som är nödvändiga för att förebygga eller begränsa 

förorening. Lagen har tidigare använts som stöd för att bärga eller 

omhänderta fartyg som vid en grundstötning eller en kollision har sjunkit 
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eller som riskerar att sjunka. Utredningen förslår att den statliga myndighet 

som utses också ges rätten att besluta om att genomföra 

vrakundersökningar och vraksaneringar och att detta regleras i lagen 

(1980:424) om åtgärder mot föroreningar från fartyg. 

Inventering av miljöfarliga vrak 

Utgångsläget  

Längs den svenska kusten finns ett stort antal sjunkna fartyg. Dessa är av 

mycket olika karaktär och storlek. Vissa vrak anses också vara särskilt 

kulturhistoriskt värdefulla, enligt lagen (1988:950) om kulturminnen m.m. 

skyddas fartygslämningar som varit vrak i mer än 100 år. 

Ett register över förlisningar och kända vrak har sedan flera decennier förts 

av Statens maritima museer. Informationen har samlats in med hjälp av 

uppgifter från medier, Sjöfartsverket och marinen, enskilda dykare och 

privata vrakregister. Registret överfördes i samarbete mellan Sjöhistoriska 

museet och Sjöfartsverket till en databas (SjöMIS) som sedan har 

integrerats i informationssystemet över fornminnen (FMIS) som 

Riksantikvarieämbetet ansvarar för. Härigenom har information om 

maritima lämningar varit sökbar via internet i FMIS sedan våren 2008. 

Kunskapen om miljöfarliga vrak var vid inledningen av utredningsarbetet 

begränsat. De register och databaser som innehåller information om vrak 

och andra lämningar under vattnet är med vissa undantag begränsade till 

teknisk data (fartygets längd, storlek, hemort, avgångsort, destination 

m.m.) samt positionering och geografisk data om vrakplatsen. I enstaka fall 

finns uppgifter om fartygets last, maskineri och bunker.  

Det mest omtalade aktuella fallet är i sammanhanget vraket efter 

valkokaren Skytteren som förliste 1942 väster om Måseskär i Lysekils 

kommun. Vraket är karterat med avseende på bottenläge, position och 

höjdprofil. Forskningsinsatser från Chalmers pågår och provutrustning är 

placerad i anslutning till vraket för att mäta bl.a. eventuellt läckage, 

bottenströmmar och korrosion. Mindre utsläpp från vraket har konstaterats 

och rapporterats över tid men något konstant läckage har inte 

dokumenterats. Några kvalificerade beräkningar eller besiktningar av 

mängden miljöfarligt innehåll i vraket har inte genomförts. 

 

Tidigare inventeringar som gjorts på nationell basis har inte haft någon 

miljöteknisk bäring. De informationstyper som tidigare samlats in är 
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fartygsdata och information om händelseförloppet, personalia och 

historiskt intressanta uppgifter. 

Undantaget är den rapport som publicerades 2006 inom ramen för EU-

projektet Forum Skagerrak II. Under arbetet med rapporten gjordes en 

genomgång av ett privat register som bland annat omfattar 

fartygslämningar längs den svenska västkusten. Den resulterade i 261 

fartygslämningar i Skagerrak som kunde ha miljöfarlig last eller bunker. 

Tjugo av dessa ligger förlista på svenskt vatten. Av dessa finns det 

uppgifter om att tretton hade olja som drivmedel och att de övriga sju drevs 

med antingen olja eller kol. Flera av de vrak som tas upp i rapporten är i 

dag sönderslagna och bedöms inte utgöra någon risk. För endast ett av 

vraken finns uppgifter om kvarvarande bunker.  

Arkivstatus 

Ett problem vid denna typ av inventeringsarbete är att information om 

förlista fartyg är spridd på ett stort antal källor och databaser, statliga som 

privata. Den mest omfattande databasen finns i Riksantikvarieämbetets 

fornlämningsdatabas FMIS. Av de cirka 1,7 miljoner fasta fornlämningar 

och övriga kulturhistoriska lämningar som finns registrerade i FMIS utgörs 

närmare 20 000 av maritima lämningar som vrak och uppgifter om 

förlisningsplatser. 

Informationen om de maritima lämningarna har samlats in av Sjöhistoriska 

museet sedan 1960-talet.  

Från och med 1992 överfördes registret till en ny databas (SjöMIS) i 

samarbete med Sjöfartsverket. Denna databas integrerades av 

effektivitetsskäl 2006 med Riksantikvarieämbetets FMIS för att bland 

annat göra uppgifterna mer tillgängliga för allmänheten. 

Sammanslagningen av de två databaserna har även möjliggjort en bättre 

helhetsbild av fornlämningar i Sverige. Den information som fördes över 

till FMIS innehöll cirka 2 500 uppgifter om bekräftade vrak och cirka 12 

500 uppgifter om förlista fartyg från 1000-talet och framåt. Källor är bland 

annat Lotsstyrelsens arkiv, Kommerskollegium, en inventering gjord 

1988–1993 av Sjöfartsverket och Försvarsmakten, Sjöhistoriska museets 

undersökningar och privatpersoner.   

En avgörande informationsmängd, som idag saknas i FMIS,  vrakens 

innehåll av miljöfarligt drivmedel och/eller miljöfarlig last. Detta avser 
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såväl identifiering av själva substansen som den mängd som kan behöva 

omhändertas. Det är i det närmaste omöjligt att fastställa kvantiteter i är i 

det närmaste omöjligt att fastställa utan fysisk undersökning av vraken. I 

inventeringen har därför ett schablonförfarande använts som utgår från 

kända volymer i tidstypiska och liknande fartygstyper. Hänsyn har tagits 

till hur fartygens sista resa sett ut med avseende på gångtid från 

avresehamn och bedömd förbrukning av drivmedel. I ett fortsatt arbete är 

därför kvantitativa data nödvändiga att inhämta genom in-site-

undersökningar. 

Eftersom ursprunget inte alltid kan verifieras och rapporterade lämningar 

inte alltid har besiktigats, kan noggrannheten i alla uppgifter inte 

garanteras. Detta gäller särskilt det geografiska läget. Databasen måste 

dessutom betraktas som långt ifrån komplett, eftersom många uppgifter om 

vrak inte kommer myndigheter till känna.  

Sjöfartsverket, som bedriver sjömätning längs den svenska kusten, har 

kontinuerligt samlat information om objekt på havs- och sjöbottnen, som 

sedan 2008 överförs till Sjöhistoriska museet för vidare registrering i 

FMIS. Dessutom finns hos Sjöfartsverket en mängd uppgifter om 

fartygsolyckor, företrädesvis från modern tid men även från historisk tid.  

Några statliga och kommunala institutioner har mindre omfattande register 

över vrak och andra lämningar under vattnet. De uppgifterna har ofta en 

lokal prägel för den region eller kommun som institutionen företräder.  

Omfattande information av skiftande kvalitet finns också i en mängd 

privata register, ofta upprättade av fritidsdykare och fritidsfiskare. Dykarna 

har ofta uppgifter om vrakens status, vilket kan vara värdefullt för 

bedömning om vraken utgör miljöhot. Ett flertal av dessa register finns 

åtkomliga via internet. Cirka 500 kontakter med företag, föreningar och 

privatpersoner har tagits. 

Det kan noteras att de flesta av de privata registren inte är inriktade på 

information om vrakens potentiella miljöfara. 

Inventeringens genomförande 

Inventeringsarbetet har utförts genom insamling av information från ett 

flertal databaser och myndighetsarkiv samt från privata register och arkiv. 

Utgångspunkten i inventeringsgenomgången har varit FMIS, 

Riksantikvarieämbetets fornlämningsdatabas. Övriga källor har varit 
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Sjöfartsverket, Riksarkivet, Chalmers ”Förstudie om Vraksanering”, 

Forum Skagerrak II, internet och direkta kontakter med privatpersoner.  

Dessutom gjordes ett utskick till landets dykklubbar samt till 

privatpersoner med dokumenterat intresse för vrak, totalt 456 adresser. 

Samma utskick lades också ut på ett antal forum för dykning på internet. 

En vädjan om hjälp ställdes till dykare och fiskare med kännedom om 

miljöfarliga vrak. Utöver uppgifter i FMIS inkom cirka 500 vrakuppgifter 

från allmänheten. Uppgifterna kontrollerades och kunde reduceras till cirka 

250 i ett första skede. 

. Under inventeringen har cirka 35 procent av den totala teoretiska 

informationsmängden av nedan uppräknade informationstyper kunnat 

inhämtas över de cirka 17 000 objekt som inventeringen omfattar. 

Id-nummer i databad, register 
Senaste namn 
Tidigare namn 
Flaggnation 
Fartygstyp 
Framdrivningtyp 
Bruttotonnage BRT 
Dödviktstonnage DWT 
Deplacement 
Byggår 
Varv/Byggnadsplats 
Bunkertyp 
Bunkerkapacitet 
Bunkerförbrukning 
Normal maxfart 
Ev bestyckning 
Last vid förlisning 
Fartygsägare 
Vrakägare 
Lastägare 
Infokälla 
Pos Latitud, Y 
Pos Longitud, X 
Referenssystem 
Positionssystem/Instrument 
 
 

Ursprungsland 
Länsstyrelse/Region 
Närmsta kommun 
Längd 
Bredd 
Förlisningsår 
Höjd över botten 
Djup över objekt 
Orsak till förlisning 
Avreseort 
Destination 
Distans från avreseort 
Förbrukad bunkermängd  
Skrovskador, status efter förlisning 
Källa förlisning 
Identifierat av NN 
Inlämnade vrakobservationer 
Läckagerapport 
Vrakingrepp 
Nedbrytningsstatus, 
korrosionsfaktor 
Senaste bottenmålning 
Sårbarhet 
Riskklass (H, M, L) 
Miljökonsekvenser 
Undersökningstillstånd 
 

 

Tabell 2. Informationstyper i inventeringen 

För att kunna avgöra om ett vrak är ett potentiellt miljöhot har utredningen 

valt att utgå från liknande kriterier som tagits fram av Bergens 

Sjöfartsmuseum och som även användes i Forum Skagerrak II:s rapport 

från 2006 och i Förstudie om vraksanering (2007). Utredningen har valt att 

göra vissa justeringar av kriterierna. Kriterierna är: 
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 fartyget ska ha ett registrerat tonnage på minst100 brutto 

 fartyget ska ha förlist efter år 1900 

 fartyget ska ha framdrivits av olja, diesel eller liknande och haft 

bränslet som bunker vid förlisningstillfället 

 fartyg som enligt uppgift har haft miljöfarlig last ska inkluderas 

även om de inte uppfyller de tre tidigare kriterierna 

 utsläpp eller läckage som kan medföra miljöskador inom svenskt 

intresseområde.  
 

Insamlingsarbetet resulterade i sammanlagt cirka 17 000 objekt, vilka 

analyserades och reducerades i tre steg med de ovan beskrivna kriterierna 

som utgångspunkt.  

Etapp1 . De 17 000 objekten reducerades till cirka 2 700. Genom att beakta 

vrakens ålder, position, funktion, fartygstyp med mera kunde ett mycket 

stort antal vrak tas bort från inventeringen. Återstående 2 700 objekt kan 

inte avfärdas utan är fortsatt intressanta att följa upp genom ytterligare 

arkivforskning och bör samlas i en särskild miljövrakdatabas.  

Etapp 2. De 2 700 objekten reducerades till 316 genom en mer noggrann 

genomgång av befintlig information om vraken och fartygens 

framdrivning. Här har avsevärd tid lagts ned för att utröna om fartygen 

varit koleldade eller oljedrivna. De 316 vraken är de som bedöms utgöra 

potentiella miljörisker. Ytterligare djupsökning efter fartygsspecifik 

information och klargörande dokument krävs för validering av miljörisken. 

Etapp 3. De 316 objekten reducerades till 31 efter kompletterande 

faktainsamling. Här gjordes en bedömning av sannolikheten att vraket 

innehåller någon form av miljöskadande substans som fortfarande är 

innesluten i intakta utrymmen samt att närmiljön är av sådan beskaffenhet 

att ett läckage kan uppstå snabbare av yttre orsaker än i normalfallet. 

Det poängteras att nedanstående lista inte gör anspråk på att vara komplett 

eftersom inventeringsomfånget är stort, källorna många och att vrak av 

naturliga skäl är såväl svårupptäckta som hemlighållna för samhället. Det 

bör särskilt noteras att inga objekt har påträffats norr om Gävle som 

bedöms som potentiella miljöhot.   
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Namn Län Förlist Byggd Motor Brutto Last + bunker enligt uppgift 

Altnes M 1998 1978 D 5995 dwt Petrolcoal + bunker? 

Bremsund H 1966 1888 D 359 Bunker? 

Finnbirch H 2006 1978 D 5752 Återstår cirka 80 ton bunkerolja ombord 

Fu Shan Hai DK 2003 1995  71980 dwt 66000 ton gödning + 165 ton bunkerolja 

Harburg AB 1957 1919 D 850 Bunker? 

Heldarstindur M 1990 1976   10 000 liter diesel 

Immen  A 1977 1976 D 3199 Bunker? 

Ingemar K 1984 1963  422 Bunker? 

Irevik M 1967 1938 D 313 Bunker? 

Jan Heweliusz TY 1993 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 smörjolja 

Lindesnäs D 1957 1950 D 1265 1732 kbm flygfotogen + bunker? 

Malmi I 1979 1958 D 4982 Bunker? 

Marina E 2006 1968  251 9,6 kubik gasolja + 100 l smörjolja 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 brännolja + bunker? 

Nynäs I A 1963   171 370 kbm (303 ton) smörjoljor + bunker? 

Nynäs IX O 1958 1917  33 38000 liter eldningsolja, 14 fat fotogen + bunker? 

Onega A 1960 1921 O 722 Bunker? 

Rone I 1981 1916 D 149 150 ton tjockolja + bunker? 

Sandön M 1975 1959 D 499 1150 ton fosfat + bunker? 

Sefir H 1980 1954  738 Full last av lätt eldningsolja + bunker? 

Skytteren O 1942 1901 Å 12358 Brännolja som last/bunker. Läckage förekommer 

Thetis O 1985 1961 D 165 35 ton bunkerolja 

Tilia H 1972 1952 D 494 Bunker? 

Villon M 1986 1959 D 439 Bunker? 

Wästanvåg X 1965 1955  499 625 ton salpeter i 12 500 säckar + bunker?  

Östanhav K 1963 1948  834 Bunker? 

Tabell 3. Sammanställning över vrak  

. 
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Figur 1. Kartöversikt över miljöhot från vrak. 
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Den inventering som utförts inom utredningens ram bygger endast på 

information som finns att tillgå i arkiv och genom kontakter med 

myndigheter och privatpersoner.  

Slutsatser 

Inga fältinsatser har genomförts, inte heller genomgångar av arkiv i 

fartygens hemland eller registreringsland. Det har heller inte funnits tid för 

en totalgenomgång av de arkiv och register som finns hos svenska 

myndigheter och privatpersoner. Vid en mer omfattade insamling kan fler 

vrak påträffas som är kvalificerade att tillföras förteckningen över vrak 

som är potentiella eller reella miljöhot.  

Den totala mängden drivmedel i de 31 prioriterade vraken ligger 

hypotetiskt mellan 1 000 ton till 15 000 ton. Någon fördelning per objekt är 

inte möjlig i nuläget utan kräver mer arkivarbete. I de nyligen inträffade 

fallen finns uppgifter om kvarvarande oljemängder. 

I listan förekommer objekt utanför svenskt territorium av det enkla skälet 

att de bedöms kunna utgöra likvärdiga hot mot den svenska miljön som 

övriga. Diskussioner får föras med respektive ansvarigt land avseende 

planer för undersökningar respektive saneringsoperationer. 

Det har i riktlinjerna angetts att utöver petrokemiska substanser även 

inventera övrigt miljöskadligt innehåll i vraken. Utöver 7 tankfartyg, som 

samtliga ingår i de 31 särskilda vraken, har en kategori av last utmärkt sig 

särskilt under inventeringens gång. 48 fartyg har varit lastade med totalt 

75 200 ton kemiska gödningsämnen. Dess påverkan på havsmiljön är inte 

klarlagd utan kräver en särskild översyn.  

Varje fartyg/vrak har sin egen unika historia och vissa blir föremål för 

särskild belysning i media och i folkmun. Ett sådant fartyg är den norska 

LNG-tankern Mundo Gas som 1966 sjönk på svenskt vatten i norra Ålands 

hav. Hon var lastad med 2000 ton ammoniak som förvarades i särskilda 

tankar på däck. I flera omgångar har svenska myndigheter blivit avkrävda 

åtgärder för att förhindra negativ miljöpåverkan, senast Transportstyrelsen 

2009. Den slutsats som kan dras är att någon utredning av ammoniakens 

skadeverkningar i den marina miljön inte har genomförts. 

I övrigt har inga utmärkande eller alarmerande laster påträffats med 

avseende på miljöfarligt innehåll.  
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Den kan konstateras att avsatta resurser för utredningen inte medgett den 

research som krävs för att skapa ett fullständigt beslutsunderlag för 

åtgärder. Framför allt är källor i fartygens hemland obearbetade. 

Informationsutbyte med övriga östersjöländer behöver utvecklas. 

Rekommendation 

Parallellt med att föreslagna vrakundersökningar inleds måste fortsatt 

arkivbearbetning ske. Kompletta data måste eftersträvas för att riskanalyser 

ska kunna utföras med tillräcklig säkerhet. Detta leder i sin tur till mer 

relevanta beslut om åtgärder och mindre kostnader. På ett naturligt sätt bör  

Skadeverkningar på den marina miljön av gödningsmedel i allmänhet och 

ammoniak i synnerhet bör utredas för att realistiska och nödvändiga beslut 

om åtgärder skall kunna fattas.  

Identifiering, kartering, övervakning och en miljödatabas 

Vad som framträder tydligt i inventeringsarbetet är att behovet av ny och 

hittills inte eftersökt information om vraken är avgörande för rätt beslut om 

miljöriktiga åtgärder. Utredningen har haft som mål att söka metoder för 

informationsinsamling som reducerar kostnaden i en möjlig andra fas 

enligt Statskontorets förslag.  

Den information som i dag saknas är av miljöteknisk karaktär.  

Inventeringar som tidigare genomförts genom arkivforskning och 

bottenundersökningar har haft andra syften än vrakens miljöpåverkan och 

vilka konsekvenser detta medför. Som verktyg för att inhämta rätt 

information har strukturen i riskmodellen för vraksanering använts          

där relevanta typer av information på ett strukturerat sätt stödjer processen 

fram till saneringsbeslut.  

Utöver data om själva fartyget behövs information om fartygets last och 

drivmedel, konstruktionsmässiga status och korrosionsgrad. På samma sätt 

behövs data om närområdets bottentopografi, vattenmassans och 

bottensedimentens biologiska, fysikaliska och kemiska sammansättning 

samt information om fartygets planerade färdväg vid förlisningstillfället.  

En grundläggande källa till information är självklart att lokalisera, 

identifiera och kartera aktuella vrak och deras närområden på ett 

systematiskt sätt. För att verifiera behovet av kartering genomfördes 
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mätning och undersökning av vraket Skytteren med sjömätningsfartyget 

Jacob Hägg i juli 2009. Bildmaterial finns i bilaga 5. 

Sammanfattningsvis kan konstateras att de flesta vrak som i dag har någon 

lägesangivelse ligger utanför vattenområden som är modernt karterade, 

vilket illustreras av nedanstående bild. 

 

 

Figur 2. Kartering av havsbotten med multibeamteknik  efter 1992 i markerade  ytor och de uppgifter om vrak 

som finns området utanför Göteborg 

 

Högupplöst mätning med multibeamekolod och undersökning med en 

obemannad, fjärrstyrd undervattensfarkost (ROV) ger information som 

svårligen kan inhämtas på andra sätt. Vraket blir fullständigt georefererat 

och visualisering med avseende på 3D-orientering, nedsänkningsgrad i 

bottensediment, sedimentbildning runt vraket på grund av bottenströmmar 

samt graden av nedbrytning och skador.  
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Med hjälp av backscatterdata och amplituddata
7
, som lagras vid 

multibeammätning, kan även den omgivande bottentypen bestämmas med 

stor sannolikhet.  

En första undersökning med ROV ger en uppfattning om graden av 

korrosionsangrepp, nedslagsskador och foulinggrad (marin påväxt av djur 

och växter) på skrovet i allmänhet. Vid eventuella kommande 

undersökningar bör en mer utvecklad, systematisk kontroll med ROV 

utföras.  

Ett särskilt utsatt område att undersöka är det randskikt där skrovet övergår 

från exponering i vatten till att vara nedsänkt i bottensediment. I 

randskiktet är förutsättningarna goda, och därmed är riskerna högre, för 

mer aggressiv korrosion.  

In-site-monitoring 

För att kunna bedöma de ekotoxikologiska effekterna av en miljöfarlig 

substans som läcker ut från ett vrak, måste ämnets distributionsvägar 

fastställas i den fria vattenvolymen. För att fånga den typen av information 

krävs kunskap om bottenströmmarnas beteende. Det får man genom att 

mäta strömmarnas styrka och riktning under en given tidsperiod. 

För ändamålet kan utrustning av typen Recording Doppler Current Profiler 

(RDCP) användas. Systemet använder dopplereffekt för att mäta och 

lagravattenströmmarnas styrka på olika nivåer ovanför instrumentet. 

Korta ljudpulser sänds ut i vattenmassan och reflekteras mot passerande 

partiklar. När den reflekterande ljudvågen når instrumentets mottagare har 

våglängden förändrats. Våglängdskillnaden mellan utgående puls och 

ekopulsen passerar genom ett beräkningsfilter som via särskilda 

matematiska formler beräknar vattenmassans flödeshastighet. 

I projektet ”Development of a protocol for risk assessment of potentially 

polluting shipwrecks in Scandinavian waters” på Chalmers tekniska 

högskola används ett sådant instrument. Syftet är att skapa en strömbild 

runt vraket av S/S Skytteren och därför har en RDCP600 införskaffats. 

                                                 

7
 Detta beskrivs i rapporten Samordning av mätningar i havet – Nyttan av backscatterdata 

med Sjöfartsverkets beteckningsnummer 0699-05-02597. 
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RDCP600 består av en trippelprocessor med ett operativsystem som kör 

parallella processer och bl.a. lagrar inhämtade data på ett särskilt 

minneskort av typen multimediacard (MMC). RDCP600 är också utrustad 

med ytterligare sensorer för mätning av vattentemperatur, salthalt och 

grumlighet (turbiditet). 

Instrumentet har programmerats att göra avläsningar var 30:e minut. 150 

ljudpulser sänds ut från fyra omvandlare som mäter vattenströmmens 

hastighet i 2-metersintervall ända upp till vattenytan. Avläsningarna sker 

mot instrumentets kända djup. 

Vraket ligger på 72 meters djup och på sidan i 90 graders vinkel. RDCP:n 

är placerad 32 meter från vrakets köl på position Lat: 58 09, 30N Long: 11 

11, 40E. Utsättningen gjordes den 17 maj 2010 och man planerar för en 

mätperiod av ett kalenderår. Minneskortet töms på data ett par gånger 

under denna tid. Vi datatömning tiden säkras också batterikapaciteten för 

den fortsatta mätningen.  

Som komplement har Swerea KIMAB placerat provplåtar i anslutning till 

rätt närmiljö för att mäta korrosionshastigheten vid vraket. 

Kontinuerlig flygövervakning 

Den svenska kustbevakningen bedriver i dag kontinuerlig flygövervakning 

över i huvudsak de svenska havsområdena. Syftet är bl.a. att spåra 

oljeutsläpp från fartyg. Relativt begränsade utsläpp upptäcks och 

registreras. De vrak som i utredningen utpekas som sannolika miljörisker 

kan utgöra specifika kontrollpunkter. Eventuella läckage från vraken skulle 

sannolikt upptäckas i ett tidigt skede och nödvändiga, riskreducerande 

åtgärder skulle bli både effektivare och mindre kostnadsdrivande än om de 

upptäcktes senare. 

Vrakdatabas 

I dag finns information om vrak lagrade i Riksantikvarieämbetets databas 

FMIS i rent marinarkeologiskt syfte. Utredningen anser att en särskild 

miljödatabas för vrak är en förutsättning för att på ett effektivt och 

rationellt sätt hantera planering och uppföljning av åtgärder riktade mot de 

miljörisker som vraken kan utgöra. 
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Miljödatabasen bör innehålla objektsdata om vraken, korrosionsdata, 

miljödata över närområdet, koppling för utsläppssimulering via Seatrack
8
, 

data från riskanalyser och en koppling till länens digitala miljöatlas för 

samhällsredovisning. En sådan databas ökar kontrollen och reducerar 

kostnaderna för såväl eventuella insatser som administration av 

miljöåtgärder, exploatering och forskning. 

Rekommendation 

I en eventuell fas två enligt Statskontorets förslag bör samtliga vrak som 

bedöms utgöra miljörisker (de för närvarande 31 listade objekten) karteras, 

undersökas och dokumenteras i ett första steg genom hydroakustisk 

mätning och med hjälp av ROV-utrustning. Vraken blir då fullständigt 

georefererade och visualisering erhålls av deras 3D-orientering, 

bottentypen kan bestämmas, nedsänkningsgraden av vraken i 

bottensedimentet, sedimentbildning runt vraken på grund av 

bottenströmmar samt graden av nedbrytning och skador. En första 

undersökning med ROV ger en uppfattning om graden av 

korrosionsangrepp, nedslagsskador och foulinggrad (marin påväxt) på 

skrovet.  

Sådana mätningar och undersökningar bör också omfatta andra typer av 

riskobjekt i närområdet, som minor och eventuella kemiska dumpningar.  

Man bör upphandla 3 till 5 stationära in-site-mätutrustningar och 

kontrollmätningar inledas på de 3-5 vrak som bedöms utgöra de största 

miljöriskerna. 

För att öka kontrollen av utsläpp från vrak bör också, samtliga 31 

vrakpositioner flygövervakas, så att förekomsten av påbörjade utsläpp 

upptäcks tidigt. Efter diskussioner med Kustbevakningen anses detta ligga 

inom ramen för den miljöövervakning som Kustbevakningen har som 

grunduppdrag. Några merkostnader för detta säruppdrag bedöms inte 

uppstå. 

En särskild miljödatabas för vrak bör utvecklas för att hantera planering 

och uppföljning av åtgärder riktade mot de vrak som kan utgöra 

miljörisker. Databasen kommer att omfatta de ca 2 500 objekt som kvarstår 

som möjliga riskobjekt efter inventeringen.  

                                                 

8
 SMHI:s applikation för spridningsmodellering av oljeutsläpp och kemiska utsläpp  
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Riskanalys 

För att bedöma riskerna förknippade med potentiellt miljöfarliga 

fartygsvrak och för att möjliggöra kategorisering och prioritering mellan 

kända vrak utvecklar Chalmers tekniska högskola i samarbete med 

Danmarks Miljøundersøgelser Aarhus Universitet en 

riskbedömningsmodell för miljöfarliga vrak. Arbetet inom ”Vrakprojektet” 

finansieras av forskningsrådet Formas.  

Modellens ramverk är generellt och kan användas för alla vrak, gamla som 

nya. Indata kommer att vara lokal- och vrakspecifik. Modellen kommer att 

bedöma risken för såväl ett stort momentant utsläpp som långsamt 

kontinuerligt läckage över tid. Metoder för att utvärdera effekter av 

blandningar av petroleumprodukter och polyaromatiska kolväten, på såväl 

funktion som struktur av bentisk marin miljö, utvecklas också inom 

projektet. Syftet med de senare studierna är att bidra till 

bedömningskriterier för blandningar av polyaromatiska kolväten. 

Tillvägagångssättet och metodvalen i Vrakprojektet kan ses som ett första 

försök att utveckla verktyg för att bedöma ekosystemstatus. 

Utvecklingen av riskmodellen för potentiellt förorenande fartygsvrak ger 

möjlighet till en systematisk och konsekvent riskhanteringsprocess. En 

modell som denna innebär en objektiv riskbedömning och är en god grund 

för prioritering av saneringsinsatser av fartygsvrak. En välgrundad 

riskbedömning och riskhanteringsstrategi är fundamental för att optimera 

tillgängliga resurser och kontrollera miljöriskerna från fartygsvrak. 

Riskhanteringen bör alltid utföras systematiskt och innehålla ett antal 

komponenter, från att definiera mål och begränsningar, inventera och 

identifiera faror, göra riskanalys som leder till en uppskattning av risknivån 

till prioritering av mera detaljerade studier, riskvärdering och slutligen val 

och genomförande av riskreducerande åtgärder, se figur 3.  
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Figur 3. Översikt över riskhanteringsprocessen. 

Som underlag för en bedömning av om ett specifikt vrak utgör en miljörisk 

och för prioritering av mer detaljerade studier utförs en riskanalys. Denna 

initieras av det faktum att det finns ett vrak och att vraket potentiellt 

innehåller någon form av substans som är farlig för människor eller 

naturen, se figur 3.  

Därefter följer en felanalys där man uppskattar sannolikheten att skadliga 

ämnen frigörs från vraket. Utsläpp av skadliga ämnen kan ske antingen 

momentant eller kontinuerligt över en längre tid. Sannolikheten för utsläpp 

beror av ett antal parametrar, såsom korrosion, förlisningsorsak och vrakets 

konstruktion. Därefter görs en konsekvensanalys där man bestämmer 

effekterna av ett utsläpp av miljöfarliga föroreningar för både människor 

och naturen. Den avslutande delen av riskanalysen innebär att en 

riskuppskattning görs baserad på sannolikheten för utsläpp och 

konsekvensen av en sådan oönskad händelse. 
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Principer för modellen för riskanalys 

Den framtagna modellen för riskanalys är baserad på fyra 

huvudkomponenter: uppskattning av sannolikheten av utsläpp, utvärdering 

av hur föroreningen sprids och till vilken mottagare, utvärdering av 

konsekvenserna för dessa mottagare och uppskattning av den totala risken 

varje vrak utgör, se figur 4. Vidare görs en osäkerhetsbedömning för att 

erbjuda den som utför analysen en möjlighet att uppskatta sannolikheter 

och konsekvenser i intervall snarare än i specifika punktvärden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 4.  Riskanalysens fyra huvudkomponenter. 
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Beräkningsverktyget Vraka  

Ett beräkningsverktyg, Vraka, är under utveckling. Programmet utvecklas i 

Excel och baseras på de fyra huvudkomponenterna i riskmodellen. En 

schematisk bild över beräkningsprogrammet visas i figur 5. Verktyget 

beräknar riskvärdet med avseende på momentana utsläpp respektive 

kontinuerliga utsläpp separat. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 5. Schematisk bild av beräkningsprogrammet Vraka. 
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Steg: (2a) Ursprungligt framdrivningsmedel innehåller miljöfarlig substans

Mycket låg Måttlig Mycket hög

Mest trolig = 0.10 Mest trolig = 0.50 Mest trolig = 0.90

Lägst rimlig = 0.05 Lägst rimlig =0.25 Lägst rimlig =0.65

Högst rimlig = 0.35 Högst rimlig =0.75 Högst rimlig = 0.95

Högst rimlig = 0.00

Lägst rimlig = 1.00

Det finns analyser 

som indikerar 

miljöfarligt 

framdrivningsmedel. 

Alternativt indikerar 

annan historisk 

information att så 

var fallet.

Det finns  analyser 

som starkt indikerar 

miljöfarligt 

framdrivningsmedel. 

Altenativt indikerar 

historisk information 

starkt att så var fallet.

Lägst rimlig =0.15 Lägst rimlig =0.45

Högst rimlig =0.55 Högst rimlig =0.85

Låg Hög

Mest trolig = 0.30 Mest trolig = 0.70

Säker Vet ej Säker

Det finns analyser 

som indikerar 

miljövänligt 

framdrivningsmedel. 

Alternativt indikerar 

historisk information 

att så var fallet.

Det finns inga 

analyser eller 

historiska data 

som ger 

information om 

typen av 

framdrivningsmedel

. 

Det finns analyser som 

starkt indikerar 

miljövänligt 

framdrivningsmedel.  

Alternativt indikerar 

historisk information 

starkt att så var fallet. 

Mest trolig = 0.00 Mest trolig = - Mest trolig = 1.00

Lägst rimlig = 0.00 Lägst rimlig =0.05

Högst rimlig =0.95 Högst rimlig = 1.00

Nyckelfrågor                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                 

- Finns det historisk information om typen av framdrivningsmedel?                                                                                                                                                

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

- När är drivmedlet tillverkat?                                                                                                                                                                                                                                                                

- Finns det analyser av konstaterade läckage?                                                                                                                                                                                                                

-                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               Övrigt                                                                                                                                                                                         

- Kustbevakningen kan matcha övervakningsdata mot en position för ett område.                                                                                            

- Sjöförklaring och maskindagbok kan ge information.                                                                                                                                                                                                                                                     

-                                                                                                                                                                                                                                                     

Inledningsvis bedöms vilken typ av bunker och last vraket kan innehålla. Därefter 

uppskattas sannolikheten för ett faktiskt utsläpp för momentant respektive 

kontinuerligt utsläpp. Ett momentant utsläpp kräver en kollaps av hela, eller delar, 

av vraket som förväntas innehållastörre mängder förorening.  

Ett kontinuerligt, diffust utsläpp kan inträffa redan vid lättare påverkan på vraket. 

Sannolikheten för den ena eller andra typen av utsläpp beräknas med hjälp ett 

felträd, se exempel i figur 6. Momentant och kontinuerligt utsläpp benämns 

”topphändelser”. Sannolikheten för topphändelserna beror av ett antal oönskade 

händelser som ensamma eller i kombination kan påverka vraket och leda till att ett 

utsläpp sker, t.ex. trålning, skred eller korrosion som leder till hål i last- eller 

bunkertankar. I felträdsanalysen ingår händelser på flera olika nivåer, se figur 6. 

Sannolikhetsbedömningarna av de oönskade händelserna baseras på information 

sammanställd i vägledande matriser, se exempel i figur 6.  
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Figur 6. Exempel på ett felträd med information tillhörande en subhändelse 
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Spridningsvägar för den utsläppta föroreningen modelleras med hjälp av 

SeaTrack Web, ett verktyg för oljespridningsprognoser som SMHI har 

utvecklat. I kombination med den digitala miljöatlasen från IVL Svenska 

Miljöinstitutet kan en uppskattning göras av hur mycket av föroreningen 

som når botten, vattenytan eller en särskild strandtyp. Detta utgör grunden 

för en konsekvensanalys där ett antal faktorer, såsom toxicitet för 

människor och estetiskt värde av det förorenade området, påverkar 

bedömningen. Sannolikheten för utsläpp och konsekvenser för påverkade 

områden kombineras slutligen till ett riskvärde för ett specifikt vrak enligt 

figur 7. 

 

 

 

 

 

Figur 7. Riskmatris 

I programmet finns också möjligheten att göra en osäkerhetsanalys av 

riskvärdet. Med hjälp av applikationen Crystal Ball
 
i Excel, ges 

möjligheten att ange ett interval för varje sannolikhet och konsekvens, 

snarar än ett punktvärde. Intervallets storlek beror på mängden tillgänglig 

information och kunskap för den specifika parametern, se figur 8. Genom 

simulering kan ett osäkerhetsintervall för riskvärdet beräknas. 

Osäkerhetsanalysen möjliggör att identifiera de parametrar som bidrar mest 

till den totala osäkerheten. Därigenom fås vägledning kring vilka 

parametrar som bör prioriteras vid insamling av kompletterande 

information för att erhålla mera tillförlitliga riskuppskattningar. 

Osäkerhetsanalysen möjliggör också att riskbedömningarnas tillförlitlighet 

kan vägas in i prioriteringen av fartygsvraken. 
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Slutsatser 

Riskmodellen, som är under utveckling i det FORMAS-stödda 

vrakprojektet på Chalmers, blir ett värdefullt verktyg för att bedöma och 

simulera effekterna och risknivåerna av miljöskadliga läckage från förlista 

fartyg, oavsett ålder på vraken. 

Rekommendation 

Utredningen rekommenderar att riskverktyget Vraka används vid all 

validering och bedömning av risker för miljöfarliga utsläpp från vrak som 

sker genom statens försorg.  

Riskmodellen bör i sin helhet presenteras för övriga Östersjöländer för att 

kunna föreslås och utvecklas som standard vid riskbedömning av miljöhot 

från vrak i Östersjöområdet.  
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Korrosion av vrak   

Havsvattnet som täcker 2/3 av jordens yta, är en av de mest naturligt 

förekommande miljöer som omger oss, men också en av de mest korrosiva. 

Korrosionsstudier visar att den maximala korrosionshastigheten för stål 

inträffar just vid havsvattnets sammansättning, cirka 3,5 procent salt.  

Det är naturens sätt att snabbast och återbilda sina egna byggstenar efter 

det att människans påverkan på ekosystemet. 

 

Från början var intresset främst inriktat på att finna ut fartygsvrakens 

lokalisering och innehållet av deras last. I dag har intresset fokuserats kring 

att kunna förutsäga tiden till oljeläckage på grund av korrosion. Att kunna 

göra det är viktigt för att förebygga miljöhot från fartygsvrak i våra hav 

och strandnära marker. För de fartygsvrak som fortfarande bär på farlig last 

är alltså frågan inte om, utan när ett läckage kommer att inträffa. 

Havet är ett korrosivt medium för metaller, och tiden för fartygens 

sönderfall i havet beror av flera faktorer. 

 

Saltvatten tillsammans med varierande havsbottensediment, marina 

bakteriekolonier och organismer, stormar och strömmar kommer att leda 

till att fartygsvrak korroderar med olika hastighet. Stålet återgår slutligen 

till sitt ursprungstillstånd, naturens eget material malm och järnoxider. 

 

De fartygsvrak som är begravda i mjuka bottensediment, eller i djupa 

vatten där syrehalten och temperaturen är reducerad, klarar sig under 

längre tid. Men till slut kommer fartygsvraken att korrodera i tillräcklig 

grad för att oljan eller andra farliga ämnen ska läcka ut från bunkertankar 

eller lastutrymmen. 

 

Risken för större, momentana utsläpp från vrak bedöms generellt som låg. 

Korrosionstakten och övriga egenskaper i svenska farvatten talar för att 

utsläpp av olja från äldre vrak sker diffust och långsamt och att vraken i 

princip är tomma när skrovet kollapsar. Undantag kan dock inte uteslutas. 

Fältundersökningar krävs för att fastställa såväl oljemängder som 

hållfasthet i de enskilda vraken. 

I grunda vatten kommer nedbrytningen av stålet att ske snabbare än i kalla 

djupa vatten. Detta beror bland annat på att grunda vatten har högre 

syrehalt, mikrobiell aktivitet (MIC), stormar, instabila bottensediment och 

starka lokala hydrodynamiska krafter som verkar på vraket (Macleod ID 

2002). 
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Förutom speciella lokala variationer kan man generellt ange att havsdjupen 

runt Sveriges kust ligger inom intervallet 25–200 meter. Som en jämförelse 

kan anges att medeldjupet i Atlanten, Stilla havet och Indiska oceanen är 

knappt 4 000 m. 

Trots att det sedan många år finns omfattande studier av korrosion på stål i 

havsvatten, krävs ytterligare forskningsinsatser för att förstå mekanismer 

och förlopp för korrosion under de speciella betingelser som är aktuella för 

ett fartygsvrak som delvis är nedbäddat i bottensediment. 

De flesta fartygsvrak från 2:a världskriget har antingen deltagit i kriget, 

eller blivit allmänt nedslitna som handelsfartyg. Fartygen har blivit 

försvagade strax innan de sjönk till havsbotten (på grund av beskjutning, 

brand, explosion eller storm) och eventuellt krossats eller deformerats på 

sin färd ned till havsbotten. Under mer än 60–70 år har fartygsvraken 

därefter utsatts för långsam och kontinuerlig nedbrytning genom korrosion, 

och allteftersom har vraken i olika grad blivit övertäckta med 

bottensediment, vilket i sin tur medfört varierande spänningstillstånd och 

krafter på fartygsvraket. 

 

Utredningen lämnade i uppdrag till Swerea KIMAB att utifrån utvärdering 

av litteraturstudier och erfarenheter presentera information för att belysa 

inverkan av korrosion på fartygsvrak i havsvatten. En preliminär metod för 

riskbedömning har tagits fram som belyser olika inverkande faktorer. 

Dessa faktorer har sedan inarbetats i den stora riskmodell för sanering av 

vrak som Chalmers färdigställer. 

Korrosion av stål i havsvatten är generellt anmärkningsvärt jämn och av 

typen allmän korrosion. Korrosionshastigheten uppskattas generellt till 0,1 

mm per år. Korrosionshastigheten för stål som är helt nedbäddat i 

bottensediment under syrefattiga förhållanden och i frånvaro av bakteriell 

aktivitet kan vara så låg som 0,01 mm per år. Korrosionshastigheten kan 

dock under vissa förhållanden stiga med en multiplikator 2–7 gånger.  

Om olja läckt ut från ett fartygsvrak redan kort tid efter en olycka till havs, 

beror till stor del på hur fartyget och i synnerhet tanksystemet är placerat 

på havsbotten. Fartygsvrak i svenska vatten är sannolikt placerade på djup 

inom intervallet 50–150 meter, och faller därmed troligen inom ramen för 

”grunda vatten”. I litteraturen görs en gränsdragning för grunda vatten vid 
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70 meters djup, men det är inte något skarpt värde utan värdet måste 

fastställas från fall till fall. 

Variationer i strömningshastighet på havsbotten påverkar syrehalten och 

därigenom korrosionshastigheten. I djupa, kalla havsbottnar är det endast 

syrehalten som avgör korrosionshastigheten. Vattentrycket har inte någon 

inverkan på korrosionshastigheten. pH i intervallet 4–10 inverkar inte på 

korrosionshastigheten.  

I grunda vatten är situationen mer komplex. Fler faktorer inverkar på 

korrosionshastigheten, såsom syrehalt, salthalt, temperatur och pH i 

havsvattnet samt typ av sediment och mikrobiell påväxt.  

Typen av bottensediment avgör främst korrosionshastigheten i grunda 

vatten. Om förhållanden med syrebrist råder kan mikroorganismer som 

bland annat använder sulfatjoner för sin förbränning ta över. En 

kombination av anaeroba förhållanden och exempelvis sulfatreducerande 

bakterier kan i undantagsfall leda till korrosionshastigheter kring 0,3–0,8 

mm per år! Korrosionsmekanismen för stål i bottensediment är 

komplicerad och ytterligare forskningsinsatser krävs. 

Ökad korrosionshärdighet och därmed förlängd livslängd för stål kan 

förväntas med god och vidhäftande rostskyddsmålning. Under vissa 

förhållanden kan dock målningsskiktet på fartygsplåten mer eller mindre 

ha avlägsnats redan efter 15 år. 

Den bästa metoden att fastställa korrosionshastighet är att skära ut en 

plåtbit från fartygsplåten och studera tvärsnittet. Ultraljud, en känd teknik, 

kan användas men är inte tillförlitlig om man inte kan mäta på bart, rent 

stål.  

Det finns i litteraturen förslag på andra oförstörande metoder för att 

fastställa korrosionshastighet på fartygsplåt. En sådan metod är uttag av 

eventuellt förekommande mikrobiell påväxt för utvärdering. En teoretisk 

modell för att bestämma avfrätningshastigheten har visat på relativt god 

korrelation med verkligt utfall. Provning med utsättning av stålkuponger i 

närhet av fartygsvraket och i kontakt med bottensediment ger också en god 

uppfattning om korrosionshastigheten. Provningstiden ska dock gott och 

väl överstiga ett år, och gärna göras under 2–3 år. 
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Preliminär riskmetod för bedömning av korrosionsförlopp av stål på ett 

fartygsvrak 

Studien har visat att det inte går att dra generella slutsatser om 

korrosionsstatus av ett fartygsvrak enbart genom kännedom om geografisk 

placering. Varje fartygsvrak måste studeras och bedömas utifrån 

tillgängliga och kända data som kompletteras med studier på den specifika 

havsbotten. Arbetsmetoder för kompletterande provningar på vrakplatsen 

bör utarbetas. 

Stålets sammansättning har med stor sannolikt obetydlig inverkan på 

korrosionshastigheten. Utgå från att bunkertankens ytterskal omges av 

havsvatten. Följande information inhämtas först för varje specifikt 

fartygsvrak: 

 

• Är bunkertanken eller plåten svetsad eller nitad (< 1920)? 

Svetsning är ur korrosionssynpunkt alltid en svag del i en 

konstruktion. Svetsarens skicklighet avgör. Nitade konstruktioner 

innebär å andra sidan risk för accelererad lokal korrosion, 

spaltkorrosion. 

 

• Kontrollera fartygsvrakets ålder och konstruktion. 

 

• Förekommer ädlare material i metallisk kontakt med stålet 

(exempelvis mässingsventiler mot bunkertanken)? 

 

• Data för aktuellt närvatten och bottensediment fastställs med 

avseende på fysikaliska egenskaper och kemiskt innehåll. 

 

• Fastställ strömningshastigheten på havsbotten runtom 

fartygsvraket. 

 

 

Arbetsmodell för riskhantering: 

 

1. Hur är vraket placerat på havsbotten? Om kölen är nedåt har 

sannolikt all olja i bunkertanken tidigare långsamt läckt ut via 

luftningsröret under en tidsperiod av 60–70 år. Om vraket är upp 

och ned, alltså med kölen vänd uppåt, så kan oljan ligga kvar i en 

ficka i bunkertanken. I detta fall avgör till stora delar korrosionen 

den fortsatta risken för läckage! 

 

2. Ligger vraket på djupt eller grunt vatten? 
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o Djupa vatten (låg vattentemperatur) leder till låg 

korrosionshastighet om strömningshastigheten på botten är 

försumbar och syrehalten är mycket låg. Djupa vatten med 

låg vattentemperatur leder däremot till hög 

korrosionshastighet om strömningshastigheten är hög och 

strömmarna för ned syrerikt vatten till botten och 

fartygsvraket.  

o Grunda vatten innebär en mer komplex situation där fler 

faktorer inverkar på korrosionshastigheten, såsom syrehalt, 

salthalt, temperatur och pH i havsvattnet, fouling eller 

påväxt av biolager samt målning (coating). 

 

o Är viktiga delar av vraket inbäddat i bottensediment? 

o Ange typ av bottensediment (sand, silt, gyttjeartad). 

 

o Ange halt av kväve och fosfor i bottensediment. 

 

o Ange bakteriell aktivitet och mängd sulfatreducerande 

bakterier (SRB). 

 

o Fastställ syrehalt och strömningshastighet. 

 

o Låg syrehalt kan leda till låg korrosionshastighet. Men om 

det finns tillräcklig halt av sulfatjoner och organiskt 

material kan SRB och hög mikrobiell aktivitet leda till ökad 

korrosionshastighet. Lokala variationer av halten SRB i 

bottensedimenten leder till allvarlig gropfrätning. 

 

o Hög syrehalt leder till syrekoncentrationsceller i 

gränsskiktet mellan bottensediment och havsvatten, med 

accelererade lokala korrosionsangrepp som följd. 

 

3. Sätt in data från det aktuella fartygsvraket i riskmodellen. 

 

4. Är risken för korrosion och läckage hög enligt modellen? Om 

korrosionsrisken är hög, så är det av stor vikt att komplettera med 

resultat för olika relevanta parametrar från den aktuella havsbotten. 

Detta innebär praktisk provning och kompletterande analyser. 

 

 

Rekommendation 

Swerea KIMAB rekommenderar en fortsättningsstudie som fokuserar på 

att optimera och mer noggrant utvärdera inverkan av de korrosionsfaktorer 

som är framtagna och presenterade i den preliminära riskmodellen. 
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Det saknas en hel del relevanta data (speciellt i Östersjön) för att kunna dra 

säkra slutsatser om korrosionshastigheten lokalt i svenska vatten. Swerea 

KIMAB rekommenderar därför att en noggrann metod för 

korrosionsprovning utarbetas, som framöver kan appliceras på olika 

havsbottnar i närhet av ett potentiellt läckande fartygsvrak. 

Det finns tyvärr mycket få föremål i stål att studera som legat på 

havsbotten under motsvarande tidsperiod som de fartygsvrak studien 

inriktas på. Swerea KIMAB rekommenderar därför att tid avsätts för att 

mer systematiskt söka upp eller placera ut sådana föremål för efterföljande 

studier under en dryg ettårsperiod. Förutom de föremål som kan finnas 

sparade på olika platser på land, kan ett uppdrag lämnas till marinen att 

placera ut och/eller spara föremål av stål tillsammans med dokumentation 

om upptagningsplats och djup. 
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Finansieringsfrågor 

Statskontoret beskrev i sin rapport 2008:6 ”Vrak och ägarlösa båtar” två 

olika scenarior för vad en inventering av det här slaget skulle kunna 

resultera i. I det första scenariot beskrivs ett sannolikt läge med ett fåtal 

identifierade vrak med låg risk för miljöhotande utsläpp. I det andra 

beskrevs ett mer utpräglat skräckscenario med ett stort antal miljöhot runt 

den svenska kusten som kräver kraftfulla finansiella insatser.  

Den verklighet som framträder liknar, ur aspekten antal vrak, det som 

beskrevs i det första scenariot. Utredningen anser att 31 vrak uppfyller de 

kriterier som indikerar ett potentiellt miljöhot. Dessa bör undersökas 

noggrannare i syfte att förse den fortsatta beslutsprocessen med bättre 

underlag för vad som är rätt åtgärder för varje enskilt fall. 

Utredningen utgår från att staten ensam kommer att bära ansvaret för 

finansiering av sådana åtgärder. 

Att i nuläget föreslå något långsiktigt program för sanering förefaller 

förhastat. Varje enskilt fall behöver utredas, in-site-undersökas och 

slutligen genomgå riskmodellens beslutsprocess. De erfarenheter som 

framkommit i det norska programmet stödjer tanken att gå varligt fram, 

prioritera noga och lägga stor vikt vid mindre kostsamma förstudier innan 

preventiva kostnadsdrivande åtgärder i fält föreslås.  

Det primära, innan man fattar saneringsbeslut om ett vrak, är att säkerställa 

information om vrakets läge, hållfasthet, saneringsmängd, åtkomlighet och 

metodval.  

I flera kända internationellt fall hade stora kostnader för etablering och 

påbörjade saneringsaktiviteter till havs kunnat undvikas om noggrannare 

studier av vraket föregått beslut om saneringsåtgärder. 

Kostnader för undersökning 

Beroende på val av arbetsplattform, vrakets status och konstruktion samt 

omständigheter runt hur vraket är placerat på botten påverkas kostnaderna 

för en undersökning i olika grad.  
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Arbetsfartyg för en undersökning kan behöva utföra såväl kartering som att 

bära en fungerande dykorganisation och ROV, klara utsättning av 

provutrustning med tillräcklig krankapacitet och dessutom ha en rimlig 

uthållighet till sjöss. 

Vraket kan vara allt ifrån intakt till att vara nära gränsen för kollaps. Dess 

konstruktion kan, beroende på fartygstyp, ha olika antal tankar placerade 

på mer eller mindre lättåtkomliga ställen i fartyget.  

Om fartyget är nedsjunket i bottensediment så måste ”skymda” tankar 

frigöras eller, i likhet med om tanken är närmast botten, så måste 

genomgång ske via andra utrymmen innan den avsedda tanken kan nås. I 

vissa fall måste man överväga bärgning eller lyftoperationer. 

Dygnskostnaden för ett ändamålsenligt fartyg bedöms vara 50–150 tusen 

kronor beroende på utrustningsnivå och kompetensbehov. Ett rimligt 

antagande är att en vrakundersökning för att inhämta tillräckligt 

beslutsunderlag tar mellan 6 och 10 dagar i anspråk. Detta ger ett spann 

mellan 0,3 och 1,5 miljoner kronor som kostnad för att undersöka ett 

enskilt vrak.   

Att undersöka de 31 vrak som är prioriterade i utredningen skulle därmed 

kosta mellan 10 och 47 miljoner kronor. En mer detaljerad bedömning görs 

i varje enskilt fall vid ett eventuellt fortsatt arbete.  

Erfarenhetsmässigt är etableringskostnaden cirka 10 procent av den totala 

kostnaden vid större operationer till havs. Detta gäller också vid en 

vrakundersökning eller saneringsoperation. Därför bör det fästas särskild 

vikt vid att, om möjligt, koordinera flera samtidiga operationer till olika 

objekt under en och samma kampanj så att startkostnaderna minimeras.   

Kostnader för sanering 

De katastrofala följderna i fallet Prestige utanför Spanien 2002, med ett 

totalt utsläpp på cirka 63 000 ton olja, ledde till såväl sanering av 2 900 km 

kust som sanering av 13 000 m
3 

olja ur vraket . Kostnaderna beräknas i dag 

ha uppgått till mer än osannolika 25 miljarder kronor. 

Att bedöma kostnader för en saneringsoperation i förväg är i stort sett 

omöjligt eftersom det är en mångfald av variabler som påverkar utfallet. 

Valet av saneringsmetod är självfallet avgörande och i vilket skede 

saneringen sker. Utredningen utgår i detta resonemang från att saneringen 
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görs i förebyggande syfte och att några miljöfarliga landpåslag inte har 

skett.  

Till skillnad mot undersökningsfallet så krävs vid en saneringsoperation en 

större organisation med tyngre utrustning, mer personal och mer tid. Vid 

oljesanering påverkas också kostnaden i hög grad av vilken oljefraktion 

som är aktuell. Tunga oljor vid låg temperatur på svåråtkomliga ställen i ett 

vrak innebär ett oerhört tidskrävande arbete.  

Amerikanska, norska och finska erfarenheter påvisar en spännvidd i 

kostnaden på mellan 75 000 och 400 000 kronor per ton sanerad olja ur 

vrak. Utredningen finner stöd i detta genom att jämföra med gjorda 

saneringar i närtid och i närområdet. 

2003 sjönk bulkfartyget Fu Shan Hai utanför Bornholm. Vraket 

tanksanerades på cirka 1 100 ton till en total kostnad då av 55 miljoner 

kronor. Kostnaden per ton omräknat till 2010 blir ca 85 000 kronor. I fallet 

med Fu Shan Hai omfattas enbart kostnaderna av saneringen ombord. 

Ytterligare kostnader för sanering av oljebälten på havsytan och 

strandsanering uppgick totalt till cirka 100 miljoner svenska kronor varav 

60 procent återbetalades i form av skadestånd till den svenska och danska 

staten.  

2006 sjönk containerfartyget Finnbirch utanför den svenska kusten. Cirka 

100 ton sanerades totalt till en kostnad av 35 miljoner kronor. Kostnaden 

per ton omräknat till 2010 blir ca 375 000 kronor. I vraket av Finnbirch 

återstår cirka 80 ton olja som inte kunde nås vid saneringstillfället. 

Skillnaderna i kostnaderna beror just på oljefraktioner, väderförhållanden, 

bottendjup och åtkomligheten i vraken.  

Den generella samhällsnyttan av att sanera vrak i förebyggande syfte är att 

kostnaderna begränsas till de direkta saneringskostnaderna. Vid utebliven 

sanering av ett vrak kan detta medföra utsläpp med påslag på land. 

Kostnader för att sanera stränder efter påslag slår väldigt olika från plats 

till plats, men kan inte värderas på samma sätt som sanering av vrak. 

Kostnader för utebliven turism, ersättningar för fiske, strandbruk och 

övriga merkostnader för samhället, utgör upp emot 60 procent av den totala 

kostnaden vid ett större påslag. 
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Några beräkningar eller erfarenheter från värdering av kostnader för 

miljöskador på havsbottnarna genom diffusa utsläpp från vrak har inte 

påträffats i utredningsarbetet. Här krävs mer forskning om egentliga 

skadeverkningar och vilka konsekvenser dessa kan generera. Kunskap om 

ekonomiska värden i form av förluster i havsmiljön saknas och är 

ytterligare ett fält för vidare studier.   

Slutsatser 

Ovan har beskrivits att det kan bli mycket kostsamt att sanera ett vrak. 

Kostnader kan räknas till flera hundra miljoner kronor i ett enskilt fall. 

Redarens ansvar och ersättningsskyldighet vid förlisningar och oljeutsläpp 

m.m. regleras i internationella konventioner. Konventionerna bygger på att 

en redare är skyldig att ha ansvarsförsäkringar som ska bidra till att 

finansiera t.ex. åtgärder mot utsläpp från fartyg. 

Konventionerna har dock trätt i kraft relativt nyligen, vilket gör att dessa 

försäkringar inte kan bidra till finansieringen i de fall som här är aktuella, 

det vill säga ägarlösa vrak. 

De potentiellt miljöfarliga vrak vi här talar om är i huvudsak så 

åldersstigna (mer än 50 år) att ansvarsförsäkringar knappast är relevanta, 

och eftersom vraken i de flesta fall är att betrakta som ägarlösa, så kommer 

de uppkomna saneringskostnaderna att belasta staten.  

Medel ur internationella oljeskadefonder kan inte användas eftersom 

fonderna inte omfattar de kategorier av vrak som i huvudsak avses i denna 

utredning. Det kan vidare konstateras att det som gäller för sanering av 

förorenad mark, där ett särskilt avsatt statsanslag är tillgängligt, i nuläget 

inte är tillämpligt för sanering av miljöfarliga vrak. 

Som tidigare beskrivits angående omfattningen av antalet miljöfarliga 

vrak, så bedöms situationen vara sådan att uppbyggnaden av en parallell 

finansiering liknande den för sanering av förorenad mark inte är 

nödvändig.  

Rekommendation 

Utredningen föreslår att staten utser en huvudansvarig myndighet inom den 

befintliga myndighetssfären som tillförs medel att samordna det fortsatta 

arbetet med att identifiera och åtgärda miljörisker från vrak i enlighet med 

fas två i Statskontorets förslag 2008:6.  
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I de fall där statlig finansiering av saneringsoperationer är aktuell, så 

föreslås att den utsedda myndigheten begär särskilda medel för varje 

enskilt fall. 

Förslag på fortsatta åtgärder 

Utredningen kan slå fast att miljöhotet från vrak delvis har likheter med, 

men också en annan karaktär, av vad som i tidigare utredningar beskrivits.  

Antalet vrak (31) som bedöms att kunna utgöra ett reellt hot mot miljön 

måste betraktas som relativt begränsat, särskilt i skenet av tidigare farhågor 

om ”tickande miljöbomber” och det faktum att den svenska kusten är en av 

Europas längsta.  

Av dessa 31 kommer, efter fördjupade riskanalyser och undersökningar, 

några att kunna avfärdas som ofarliga eller utgöra en ringa risk. Utan en 

fördjupad riskanalys av de 31 vraken, i den riskmodell som är framtagen, 

är det i dag meningslöst att söka kvantifiera hur många 

saneringsoperationer som är aktuella. 

Erfarenheter från andra länder antyder också att mängden kvarvarande olja 

i fartygsvraken i regel är betydligt mindre än vad som befarats. 

Anledningen till detta är sannolikt att utsläpp sker, mer eller mindre utan 

undantag, vid förlisning och bottennedslag.  

Den riskbild som däremot är allt tydligare är skadeverkningarna av 

mångåriga diffusa utsläpp. Detta är inte utrett i tillräcklig omfattning och 

utredningens uppfattning är att miljöforskning på området är nödvändig.  

Utredningen föreslår att staten utser en huvudansvarig myndighet inom den 

befintliga myndighetssfären som tillförs medel att samordna det fortsatta 

arbetet med att identifiera och åtgärda miljörisker från vrak i enlighet med 

fas två i Statskontorets förslag 2088:6.  

Utredningen bedömer vidare att en sådan nybildad enhet bör omfattas av 

minst tre helårstjänster med för området särskilt lämpade kompetenser, 

nätverk och erfarenheter. Detta förstärks av att det krävs tvärsektoriell och 

specialiserad kompetens som rimligen bör hållas på central samhällsnivå. 

Kopplingar och kompetens krävs inom en rad områden exempelvis 

hydrografi, marinbiologi, marin historik och arkeologi, skeppsteknik och 
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havsmiljö. Detta gäller inte minst för att kunna göra objektiva och 

fullständiga riskanalyser. 

Inom en tidsram på sex månader efter en sådan eventuell nybildning bör en 

långsiktig handlingsplan för undersökningar av de mest angelägna objekten 

finnas till hands.  

En rimlig målsättning är att 2-3 objekt per år kan undersökas till en 

bedömd kostnad av 6 miljoner per år. 

I ansvaret bör också ingå att föreslå ändringar i regelverk och lagrum samt 

att verka för en harmonisering av regelverket i Östersjöområdet.  

Ansvaret bör också innefatta att bygga upp ett nätverk nationellt för att 

kunna organisera operativa insatser samt att av samma skäl vara aktiv 

internationellt, särskilt i Östersjöområdet. 

Utredningen stödjer Statskontorets tidigare förslag att i lag reglera det 

allmännas rätt att inspektera och sanera vrak av miljöskyddande skäl 

Utredningen föreslår att den utsedda statliga myndigheten ges rätt att 

besluta om genomförandet av vrakundersökningar och efter samråd med 

miljödepartementet/regeringen lämnar förslag på eventuella vraksaneringar 

som anses behöva genomföras. Det föreslås också att detta regleras, i första 

hand, i lagen (1980:424) om åtgärder mot föroreningar från fartyg. 

I de fall där statlig finansiering av saneringsoperationer är aktuell, så 

föreslås att den utsedda myndigheten begär särskilda medel i varje enskilt 

fall. 

Inför varje undersökning eller sanering föreslås en sådan utsedd myndighet 

ha samrådsplikt med de myndigheter på nationell och regional nivå som är 

legalt berörda. 

Som pilotprojekt föreslår utredningen att vraket av S/S Skytteren 

genomgår en fullskaleundersökning och en riskanalys fram till beslut om 

sanering enligt den riskmodell som är under utveckling. Skälet är dels att 

statligt stödd forskning pågår inom sakområdet och dels att Skytteren är 

väl representativt för den kategori av vrak som utpekats som möjliga reella 

hot. Detta skulle sannolikt även påskynda utvecklingen av metoder för och 

kunskaper om såväl lämpliga åtgärder som miljömässiga skadeverkningar.  
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Anskaffning bör ske av 3 till 5 stationära RDCP-mätutrustningar , se sidan 

49, och kontrollmätningar inledas på de 3-5 vrak som bedöms utgöra de 

största miljöriskerna. Systemen används för att mäta och bedöma dels 

turbiditeten (grumligheten) vid eventuella läckage, dels vattenströmmarna 

runt vraken. Korrosionsprovtagning bör komplettera kontrollmätningarna. 

En dialog bör föras med Transportstyrelsen om lämpligheten att utfärda 

förbud mot fiske, dykning och ankring i närområdet för respektive vrak. 

 

Samråd och kontakter 

Tre samråd har hållits och två samrådsskrivelser har tillskrivits 

samrådsparterna enligt direktiv i uppdraget och den plan som utredningen 

arbetat efter. Samråden har haft karaktären av enkelriktade 

informationsmöten då sakområdet inte tillhör någon av samrådparternas 

kärnverksamhet. 

Enskilda möten har hållits med: 

Norska Kystverket vid tre tillfällen  

Kustbevakningen vid fyra tillfällen  

Transportstyrelsen vid fyra tillfällen  

Naturvårdsverket vid fem tillfällen 

Havsmiljöinstitutet vid ett tillfälle 

Försvarsmakten vid två tillfällen 

Lunds Universitet vid 5 tillfällen i samband med temaveckan Havsresan 

2010 och projekt Jan Heweliuz och Juridicum vid två tillfällen  

Utredningen har varit representerad i referensgruppen för Chalmers 

Vrakprojekt vid 3 tillfällen 

Chalmers, institutionen Sjöfart och marin teknik och institutionen 

Chalmers Bygg- och miljöteknik vid ett flertal arbetsmöten i samband med 

utveckling av riskmodellen för sanering av vrak. 
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