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Ti1l Statsraddet och chefen fér forsvarsdepartementet

Regeringen uppdrog den 3 mars 1988 3t katastrofkommissionen att utreda
beredskapen mot oljeutslapp till sjoss mot bakgrund av utsldppet i
Skagerrak hosten 1987. Enligt direktiven skall kommissionen sdrskilt
undersdka mojligheterna att skapa battre forutsdattningar for att utreda
skuldfrdgan och att utkrdva ansvar vid denna typ av hindelser. Uppdraget
skall genomforas i samverkan med justitiekanslern, rikspolisstyrelsen,
sjofartsverket, kustbevakningen och statens naturvardsverk.

D3varande avdelningsdirektoren vid kustbevakningen, Kjell Tunér, har varit
forordnad som expert med uppgift att bitrdda kommissionen vid
utredningen.

Hovrdattsassessorn Louise Norén har under tiden den 16 juni 1988 - den

31 september 1989 varit forordnad som sekreterare med uppgift att bitrdda
kommissionen i denna utredning. Darefter har hovrdttsassessorn

UTf Widebdck tjanstgjort som sekreterare &t kommissionen.



Katastrofkommissionen far harmed redovisa resultatet av sin undersokning
av beredskapen mot oljeutslédpp ti11 sjoss .

Stockholm den 8 februari 1990.

Carl G. Persson

Claes Bankvall Lars Corp

Swen Hultqvist Ulla Ljungh-Hoff

JUTf Widebdck
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1. SAMMANFATTNING

Kommissionens uppdrag att utreda beredskapen mot oljeutsldpp till sjoss
gavs mot bakgrund av utsldppet i Skagerrak hdsten 1987.

I september 1987 upptdcktes ostnordost Skagen ett oljebdlte som var en
sjomi1l 18ngt och 200 m brett. 0ljan f16t i land vid darna Tjorn och Orust
pd vidstkusten och medforde en omfattande férorening. Saneringsarbetet
kostade omkring 100 milj. kr.

Polismyndigheten i Kungdlv inledde forundersokning i drendet. Efter bl.a.
jamforande oljeanalyser framkom att det grekiska oljetankfartyget M/T
Tolmiros kunde misstdnkas for utsldppet. Under fOrundersdkningen framkom
vidare att utsldppet hade skett pd internationellt vatten. Detta innebar
att brott inte hade skett mot svenska lagar och att svensk jurisdiktion
inte var tillamplig. Utsldppet var i stdllet att se som en dvertrdadelse av
den internationella MARPOL-konventionen till forhindrande av férorening
fran fartyg. Av konventionen framgdr att flaggstaten - dvs. i detta fall
Grekland - har att inleda lampligt forfarande i enlighet med landets egen
lag. Arendet har ddrfor overlamnats till det grekiska utrikesministeriet
med hemstd1lan om handldggning hos berdrda myndigheter i Grekland.
Tolmirosdrendet visar vilka praktiska svarigheter som uppkommer ndr det
giller att klarldgga skuldfrdgan vid ett oljeutsldpp.

De stora genomgripande dtgirder som behdvs for att skydda miljon mot olje-
utsldpp mdste vidtas i internationellt samarbete. Sverige deltar mycket
aktivt i detta arbete, bl.a. genom FN-organet IMO, Helsingforskommissionen
och genom samarbete enligt Nordsjooverenskommelsen. Det internationella
arbetet prdglas dock av troghet och det tar oftast 13ng tid innan nya
internationella bestammelser kan tillampas. Kommissionen har darfor inrik-
tat sig pd forslag som snabbt kan genomféras for Sveriges del och som
sedemera fdr Overvdgas i internationella sammanhang. Kommissionen anser
dirfor att Sverige for sin del bor infora en rad skdrpta bestammelser i
forebyggande syfte.



For att forhindra att dldre och bristfdlliga oljetankfartyg framfors i

svenska farvatten eller anldper svenska hamnar bor krdvas att
oljetankfartyg som ar dldre @n tolv &r har en mycket god standard. Det
bor ankomma pd sjofartsinspektionen att bedoma om sddan standard
foreligger. De foreslagna dtgirderna har en naturlig anknytning till
vattenfororeningslagen. Sjofartsverket bor f& i uppdrag att utarbeta
ett forslag till sddana bestdammelser. De niarmare detaljerna bor inféras
som foreskrifter i sjofartsverkets forfattningssamling.

Fran svensk sida bor man verka for att de skarpta kraven betrdffande
aldre oljetankfartyg f&r internationellt genomslag.

01jetransporter i svensk kustsjofart bor ske p& dubbelbottnade fartyg.

sjofartsinspektionen bor under en dvergdngstid kunna bevilja dispens.
For att paskynda Gvergdngen till dessa mera miljosakra fartyg bor
sirskild stimulans inféras ndr det gdller uttag av farledsvaruavgift
for olja och oljeprodukter.

01jeimportérerna bor p& sikt tillse att man &ven nir det gdller dvriga
oljetransporter i storsta mdjliga utstrackning anvander dubbelbottnade
fartyg.

sjofartsverket bor omedelbart vidta och fores18 erforderliga dtgarder
‘for att forstdrka hamnstatskontrollen, s3 att Sverige i varje fall

uppfyller det enligt hamnstatsoverenskommelsen faststdllda kravet pé
att 25 % av de utldndska handelsfartyg som anloper svensk hamn skall
kontrolleras.

Den svenska hamnstatskontrollen bor pd sikt utdkas s8 att den uppgdr
ti11 50 % av de oljetankfartyg som anlGper svensk hamn.

Rutinerna for hur kontrollen skall utfdras bor ses over s& att i forsta
hand d1dre och bristfdlligt underh&llna fartyg - som innebdr stor risk
for miljon - inspeketeras.
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En bdttre samordning &n f.n. av tillgdnglig information om fartyg och
fartygsrorelser bor tillskapas. Sjofartsverket bor f3 i uppgift att
nirmare utreda vilka dtgirder som bor vidtas i detta syfte.

Frdgan om ett gemensamt skandinaviskt informationssystem om fartyg och
fartygsrorelser bor dvervdgas inom nordiska ministerddet for att
direfter ndrmare utredas av berdrda sjofartsmyndigheter.

Befdlhavare pd oljetankfartyg p& minst 20 000 ton dodvikt bor 31dggas
att som forhandsinformation - innan fartyget far anldpa svensk hamn -

18ta tillstd1la sjofartsinspektionen en kopia av fartygets certifikat,
uppgifter om lasten och fardplanen samt berdknad ankomsttid.

Kustbevakningen bor for sin flygdvervakning tillforas ytterligare ett

flygplan, sd att varje region inom kustbevakningen f&r tillgdng till
flygplan. Vidare bor den effektiva flygtiden utokas i vdsentlig
omfattning.

Rapportering fradn fiskare m.fl. ang. oljeutsldpp bor ske i battre

organiserade former dn hittills. Kustbevakningen bdr vara central
samordningsorganisation for rapporteringen. Anvisningar for rapporte-
ringen bor ndrmare utarbetas i samrdd med yrkesfiskarnas branschorga-
nisationer och fdrjerederierna.

En sdrskild expertgrupp bér inrdttas for att kunna bistd den

polismyndighet och rdddningskdr som handhar drende om oljeutslapp. I
expertgruppen bor ingd representanter for rikspolisstyrelsen,
sjofartsverket, kustbevakningen och statens raddningsverk. Expert-
gruppen bor ha mdjlighet att anlita sdrskilda specialister pd olja och
kemikalier m.m. Det bor ankomma p& rikspolisstyrelsen att ansvara for
upprdattande av expertgruppen och fungera som sammankallande samt svara
for administreringen av gruppen.

Rikspolisstyrelsen och kustbevakningen bér f3 i uppdrag att i samarbe-
te med de s.k. independent surveyorféretagen (oberoende Gvervaknings-

foretag) ldgga fast riktlinjer for att tillforsdkra myndigheterna
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12.

13.

14.
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til1gdng till oljeprover och dérigenom underldtta polisens utrednings-
arbete.

Statens raddningsverk bor f3 i uppdrag att ndrmare utreda forutsdtt-
ningarna for att tillskapa en sdrskild fond for att tdcka statens

utgifter for saneringskostnader efter oljeutsldpp i de fall d& mojlig-

het att f3 ersdttning frdn den internationella oljeskadefonden inte
foreligger. En sidan fond bor finansieras genom avgifter frdn de
svenska oljeimportdorerna och erldggas i forhd11lande till mangden
importerad olja. De fonderande medlen bdr uppgd till minst 100
milj.kr. Fonden bor administreras av rdddningsverket.

Vattenfororeningsavgiften enligt vattenfororeningslagen (1980:424) bor

hojas vdsentligt och bor utgd med samma belopp oberoende av fartygets
storlek, och bestidmmas i forhd11lande till utsldppets omfattning.

Lagstiftningen om straff for onykterhet till sjoss bor ses over. For

straffansvar for onykterhet till sjoss bor gdlla samma bestdmmelser om
alkoholkoncentration i blodet (promillegrédnser) som i lagen (1951:649)
om straff for vissa trafikbrott.

Partikelmirkning av olja dr enligt kommissionens uppfattning for

niarvarande inte en praktiskt anvdndbar metod for identifiering av
oljeutsldpp till sjoss.

Kommissionen har funnit att gillande lagar och bestammelser som ror utred-
ning av skuldfrdgan vid oljeutsldpp och utkrdvande av ansvar i och for sig
ir tillfredsstillande, fastdn de inte har kunnat tilldmpas effektivt i det
praktiska arbetet, framst ti1l f61jd av otillrdcklig dvervakning. Kommis-

sionen har dirfor inte funnit anledning att fores1d ndgra dndringar av

gdllande lagar och bestdmmelser i detta avseende.



ol

2. UTREDNINGSARBETET

Kommissionen inledde sitt utredningsarbete med att beséka de omrdden som
drabbats av oljeutsldppet vid Tjorn och studerade ddrvid ocksd@ hur sane-
ringsarbetet bedrevs. I samband dirmed hade kommissionen Overldggningar
med representanter for polismyndigheten i Kungdlv och rdddningstjdnsten i
Tjorns kommun.

Under utredningsarbetet har kommissionen haft Overldggningar med bl.a.
representanter for justitiekanslerdmbetet, rikspolisstyrelsen, kustbevak-
ningen, statens rdddningsverk, sjofartsverket, generaltullstyrelsen och
statens naturvardsverk.

Vidare har kommissionen haft kontakter med bl.a. foretrddare for Svenska
Petroleuminstitutet, Sveriges Redarefdrening, Vastkustfiskarnas central-
forbund, Svenska hamnforbundet, Svenska Shell AB, Svenska BP AB,

OK Petroleum AB och AB Nynds Petroleum i Goteborg samt fdrjerederierna Tor
Line AB och Stena Line AB.

Kommissionen har dessutom haft dverldggningar med foretrdadare for den
danska sjofartsstyrelsen och det norska sjofartsdirektoratet.

Representanter for kommissionen har gjort studiebesdk hos kustbevakningen
i Malmo, i Goteborgs hamn, hos SMHI, hos oljekontrollforetaget Svenska
Saybolt AB i Gdteborg och vid Skandinaviska Raffinaderi AB:s anldggningar
i Lysekil.

Kommissionen har haft tillgdng till polismyndighetens férundersékning och
den fortsatta utredningen i Tolmirosdrendet.
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3. OLJEUTSLAPPET I SKAGERRAK HOSTEN 1987

Fredagen den 11 september 1987 k1. 06.45 rapporterade passagerarfartyget
M/S Stena Nordica till Goteborg Radio, som vidarebefordrade larmet till
S0S-centralen i Goteborg, att fartyget ostnordost Skagen hade passerat
ett oljebdlte som var en sjoémil 1angt och 200 meter brett (se fig. 1). Vid
tillfdllet rddde mycket hdrd sydvdstlig vind. P3 grund hdrav f16t oljan
redan samma dag vid 18-tiden i land vid darna Tjorn och Orust pd vist-
kusten. O1jebdltet, uppskattningsvis dver 200 ton olja, drabbade vérst
strinder i omridet mellan Pater Noster i sdder och Kyrkesund i norr, en
striacka pd omkring 15 km (se fig. 2).

.

slagorTel Rungilv

k4% 8%

Goteborg

Fredrikshamn

100 km

i
g =0ljeutléapp )

Fig. 1 Oljeutsldppet ostnordost Skagen.
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Rdddningstjansten (brandkdren) pa Tjérn fick frdn SOS-centralen meddelande
om olyckan strax innan oljan f16t i land och kunde ddrfor vidta vissa
forberedande dtgirder.

Ndr oljan hade flutit iland pd kvdllen den 11 september inkom en anmidlan
darom fran SOS-centralen till polismyndigheten i Kungdlv. Polismyndigheten
inledde omgdende ett samarbete med kustbevakningen, som skickade prover pi
oljan till generaltullstyrelsens laboratorium i Stockholm for analys.
Resultatet utvisade att det var en svart, mycket trogflytande och
asfaltsrik rdolja som hirrorde frén Venezuela. I detta lige stdllde
sjofartsverket en av sina experter till polismyndighetens forfogande i det
vidare utredningsarbetet. Frdn Venezuela fick man uppgift om de fartyg som
under den aktuella tiden hade lamnat landet for att lossa olja i europeisk
hamn. Genom den information som Lloyds Maritime Service Institute i London
gav, kunde man vidare klarldgga vilka destinationshamnar dessa fartyg hade
haft efter lossningen. Slutligen ringade man in fyra fartyg som misstdnkta
for oljeutsldppet, M/T Chelsea fran USA, M/T Marine Renaissance fran
Frankrike, M/T Christina frdn Frankrike och M/T Tolmiros frén Grekland.
M/T Chelsea kunde omedelbart avforas frén utredningen. Genom oljeanalyser
som utfordes av Senter for Industriforskning i Norge kunde ocksd M/T
Marine Renaissance uteslutas som misstdnkt. De oljeprover som togs frén de
tvd kvarvarande fartygen, M/T Christina och M/T Tolmiros, dverensstamde
bdda mycket vdl med det prov som tagits fran oljeutsldppet. Efter genom-
gang av Christinas maskindagbdcker kunde man konstatera att detta fartyg
inte kunde vara skyldigt till utsldppet.

Nar misstanke kvarstod mot endast ett fartyg trddde statsdklagaren vid
regiondklagarmyndigheten i Goteborg in som fdorundersokningsledare.

Vid den fortsatta utredningen angdende Tolmiros forehavanden, framkom fo1-
jande. Det bergrum i Gdteborg dit Tolmiros, med ett bruttotonnage pd

48 914 ton, hade levererat oljan var sd fyllt av olja att det inte fanns
ndgon méjlighet for fartyget att bldsa rena sina tankar och fora over den
kvarvarande oljan till bergrummet, ndr lossningen var klar. Ungefar
halften av fartygets rorsystem var darfor fyllt med olja ndr fartyget
ldmnade Goteborg. Tolmiros passerade Skagen den 8 september k1. 14.45 pd
vdg mot Teesport i England. Mellan den 8 och 10 september 1987 hade
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fartyget enligt vad som framgdr av anteckningar ti11 maskindagboken hdg
aktivitet pd maskiner och elfdrsdrjning, vilket krdvs for att varma upp
oljan vid rensning av tankarna. Fartyget limnade Goteborg den 8 september
k1. 08.45 och anlinde till Teesport den 10 september k1. 13.48. Fdrden
mellan Goteborg och Teesport varade Gver 50 timmar mot normalt 36 - 38
timmar. Tolmiros tankar var fére lastningen i Teesport vil drdnerade fran
all kvarvarande last. 01jan bedomdes ha sldppts ut vid tretiden pd natten
den 9 september utanfor Hanstholm pd Jyllands nordkust. Tolmiros befann
sig vid detta tillfdlle exakt i denna position. Tolmiros var ej konstru-
erat si att det enligt gdllande internationella bestimmelser fick frakta
rfolja. Fartyget hade ej heller genomgdtt de 8rliga besiktningar som krdv-
des.

I juni 1988 avslutade polisen sin forundersdkning och dverlamnade den till
3klagaren. Under forundersokningen hade framkommit att utsldppet hade
skett pd internationellt vatten. Detta innebar att brott ej hade skett mot
svensk lag och att svensk jurisdiktion ej var tillamplig. Utsldppet var
jstillet en overtridelse av den internationella MARPOL- konventionen till
forhindrande av fororening fran fartyg. Av denna konvention framgdr att
flaggstaten, dvs. i detta fall Grekland, har att inleda lampligt
forfarande i enlighet med landets egen 1ag. Rk1agaren, som sdledes saknade
mojlighet att vidta ndgra dtgirder, overldmnade omedelbart drendet till
sjofartsverket for vidarebefordran till utrikesdepartementet. Frén
utrikesdepartementets sida Sversinde man den 18 oktober 1988 en skrivelse
jamte tillhorande utredning till svenska ambassaden i Athen. Ambassaden
ombads att snarast mojligt dversdnda handlingarna ti11 det grekiska
utrikesministeriets handelsavdelning med hemstdllan om handldggning hos
berdrda myndigheter i Grekland.

Utrikesdepartementet kompletterade ddrefter drendet i januari 1989 genom
att oversinda ytterligare handlingar till ambassaden i Athen for vidarebe-
fordran till grekiska utrikesdepartementet. Enligt ett meddelande den

28 juni 1989 frdn Svenska ambassaden i Athen ti11 utrikesdepartementet
anser rederiet for Tolmiros att fartyget inte &r delaktigt i olje-
utslappet.

Arbetet med att tvdtta klippor och strdnder rena frén oljan pdgick under
tiden september 1987 - december 1988 med avbrott for vintern under drygt




7

tre mdnader samt under sommaren 1989. Saneringen utfdordes av ett olje-
saneringsforetag som, utdver ndgra f& egna anstdllda, hade arbetslds ung-
dom till sin hjdlp. S&som mest var omkring 170 ungdomar engagerade. Vid
arbetets utférande anvidndes 30 b&tar i olika storlekar. Under hdsten 1987
utférdes en grovsanering och efter vinteruppehdllet dvergick man till
finsanering. Vid saneringen prioriterades fadgelskyddsomrdden, badstrdnder,
musselodlingar och naturhamnar. Kostnaderna for oljesaneringen uppgick
enligt uppgift fran rdddningsverket till drygt 98 miljoner kronor.
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4. INTERNATIONELLA OVERENSKOMMELSER

Genom internationella konventioner regleras det samarbete mellan staterna
som syftar till att forhindra att haven fororenas genom utsldpp av olja
eller andra skadliga dmnen frdn fartyg.

Sverige deltar i detta samarbete och har godkdnt foljande konventioner.

1. Marpol-konventionen och Marpol-protokollet 73/78

Marpolbestammelserna har godkdnts av 57 stater. Bestdmmelserna innebdr i
princip forbud mot fororening frén fartyg. Enligt Marpol réder bl.a.
totalforbud mot utsldpp av olja och andra skadliga dmnen i vissa sdarskilt
angivna omtdliga omrdden, sdsom t.ex. Ostersjoomrddet. For sddana omrdden
foreskrivs dessutom skyldighet for stater att inrdtta mottagningsanord-
ningar for oljerester fran fartyg. Regler finns ocksd om hur fartyg skall
vara konstruerade for att forhindra operationella utsldpp och begrdnsa
stora utfldden vid sjoolyckor, se vidare bilaga 1.

2. 1969-3rs ansvarighetskonvention

Ti11 ansvarighetskonventionen har 66 stater (ej USA) anslutit sig. Konven-
tionen reglerar fartygsdgarens civilrdttsliga ansvarighet for skador till
f61jd av oljeutsldpp. Konventionen gdller endast i frdga om skador som
uppkommer inom konventionsstaternas omrdden, diri inbegripet deras terri-
torialhav, se vidare bilaga 2.

3. 1971-8rs fondkonvention

Ti11 denna konvention har 43 stater (ej USA) anslutit sig. Konventionen

utgdr ett komplement till ansvarighetskonventionen. Genom fondkonvention
har upprdttats en internationell fond som bereder ytterligare ersdttning
for oljeskador, ndr den ersittning som erhd1ls enligt ansvarighetskonven-
tionen dr otillrdcklig. Konventionen ar i 1ikhet med ansvarighetskonven-
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tionen endast tillamplig pd skada som uppkommer inom konventionsstaternas
omrdden diri, inbegripet deras territorialhav. Ansvarighetskonventionen
och fondkonventionen ar tillampliga endast pa skador som orsakats av
oljeutsldpp fran fartyg som vid utslappstillfdllet befordrade olja som
last i bulk, se vidare bilaga 3.

4. 1969-3rs Bonn-overenskommelse eller Nordsjo-dverenskommelsen

Bverenskommelsen behandlar samarbete mellan de 3tta Nordsjostaterna -
Norge, Sverige, Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Storbritannien,
Nederlinderna, Belgien, Frankrike - samt EG-kommissionen vid bekdmpning av
oljefororeningar i Nordsjon.

5. 1971-3rs Kopenhamnsavtal

Avtalet innebir en dverenskommelse mellan Sverige, Danmark, Finland och
Norge om samarbete i frédga om dtgirder mot oljefororening av havet.
Overenskommelsen gdller framst bekampningssamarbete mellan landerna.

6. 1974-3rs Helsingforskonvention

Konventionen dr en dverenskommelse mellan Ostersjons kuststater (Sverige,
Finland, Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Tyska Demokratiska
Republiken, Polen och Sovjetunionen) om dtgdarder for att forebygga och
bekdmpa havsfororeningar frén fartyg, se vidare bilaga 4.

7. 1982-3rs europeiska dverenskommelse om hamnstatskontroll

Enligt denna overenskommelse skall de ansvariga sjofartsmyndigheterna il4
europeiska ldnder (Belgien, Danmark, Finland, Frankrike, Forbunds-
republiken Tyskland, Grekland, Irland, Italien, Nederlanderna, Norge,
Portugal, Spanien, Sverige och Storbritannien.) kontrollera 25 % av de
utlindska handelsfartyg som anloper ett lands hamnar under ett ar.
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5. SVENSK LAGSTIFTNING

Svensk lagstiftning som reglerar de férebyggande dtgirderna vid fororen-
ingar frdn fartyg ansluter sig till de internationella overenskommelserna.
Bestdmmelserna om forbud mot fororening genom utsldpp av skadliga dmnen
fran fartyg, om 8tgirder som skall vidtas av myndigheterna i syfte att
férhindra sddana féroreningar, om fartygskonstruktion och om tillsyn av
fartyg finns i f6ljande lagar och forordningar.

1. Lagen (1980:424) om dtgirder mot vattenfororeningar frén fartyg
(vattenfororeningslagen).

2. Forordningen (1980:789) om dtgdrder mot vattenfororening frén fartyg.

Vattenfororeningslagen innehdller bestimmelser om forbud mot vattenforore-
ningar fran fartyg, mottagning (i sirskilda mottagningsanordningar) av
skadliga dmnen fran fartyg, fartygskonstruktion och andra &tgarder for att
forebygga eller begrdnsa vattenféroreningar fran fartyg.

Enligt vattenfororeningslagen &r det i princip forbjudet att sldppa ut
olja och andra skadliga @mnen fran fartyg inom Sveriges sjoterritorium och
inom Ostersjoomrédet dven utanfor territorialgrdnsen. Denna lag ar
tillamplig pad svenska fartyg och blir dessutom tillamplig p& utlindska
fartyg i den mén svensk domsrdtt enligt bestdmmelserna i brottsbalken
foreligger. Forbud mot utsldpp av olja inom andra vattenomrdden har
meddelats av sjofartsverket i kungdrelsen (SJOFS 1985:19) om &tgirder mot
vattenfororening fran fartyg.

Enligt MARPOL &r konventionsstaterna skyldiga att ha straffrattsliga sank-
tioner for overtrddelse av forbud mot oljeutsldpp. Dessa sanktioner miste
vara tillrdckligt strdnga for att avskrdcka frén sddana dvertriadelser. I
vattenfororeningslagen finns sdlunda bestdmmelser om straff for den som
uppsatligt eller av oaktsamhet bryter mot forbud att sldppa ut olja och
andra skadliga amnen frdn fartyg. Befalhavare eller annat ansvarigt befdl
kan ocksd straffas, om de har brustit i den tillsyn som behovs for att
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forhindra otilldtet utsldpp. Fartygets redare och @gare kan jamval
straffas, om de har under18tit att tillse fartygets kondition. Straffmaxi-
mum for otilldtet oljeutsldpp ar tvd &rs fangelse. Vattenfororeningslagen
inneh&ller dven vissa bestdmmelser om tvangsdtgirder, vilka innebdr att
sjofartsverket bl.a. kan meddela forbud mot fartygs avgéng, forbud att
pabdrja eller fortsitta lastning och lossning eller meddela foreldggande
att fartyg skall folja en viss fardvag.

Genom lag (1983:463) om dndring i vattenfororeningslagen infordes en
vattenfororeningsavgift s&som komplement till de sedvanliga straffpafolj-
derna. Denna avgift skall tas ut om ndgot forbud mot utsldpp av olja fran
fartyg har overtrdtts.

1 brottsbalken (13 kap. 8a § och 9§) finns straffbestammelser for miljo-
brott och véllande till miljoforstoring. Straffansvar intrdder bl.a. nar
ndgon fororenar vatten pé satt som medfor eller kan medfora sddana hdlso-
risker for manniskor eller s3dana skador pd djur eller véxter som inte dr
av ringa betydelse. Maximistraffet for grovt miljobrott dr sex ars
fangelse.

Bestimmelser om ersdttning for kostnader for oljebekdmpning och sanering

finns i foljande lagar.

Lagen (1973:1198) om ansvarighet for oljeskada till sjoss (oljeskade-
lagen).

Denna lagstiftning grundas 95 ansvarighetskonventionen. Tillampningsfore-
skrifter till lagen finns i forordningen (1975:150) med verkstdllighets-
foreskrifter till ndamnda lag.

01jeskadelagen dr tilldmplig p& oljeskada som har uppkommit i Sverige
eller i annan konventionsstat samt betrdffande kostnad for forebyggande
3tgirder som har vidtagits for att forhindra eller begrdnsa sddan skada i
Sverige eller annan konventionsstat. Lagen gdller under forutsattning att
skadan har orsakats av fartyg som befordrar s.k. bestdndig olja som last i
16s vikt (bulklast). Ddrigenom faller s.k. icke bestdndiga oljor, sdsom
bensin, fotogen, nafta, dieselbrdnnolja och eldningsolja, utanfor lagens
til1ampning.



23

Ansvarighetskonventionen innehdller en begrdnsning vad gdller ersdttning
for oljeskada sd till vida att den endast avser skador som har orsakats av
fartyg som vid olyckstillfdllet faktiskt transporterade olja som bulklast.
Om oljeskadan har orsakats av t.ex. ett torrlastfartyg eller ett tankfar-
tyg som gdr i barlast &r konventionen siledes inte tillamplig. Sidan
begrdnsning har inte inforts nir det gdller skadestdnd enligt oljeskade-
lagen.

Enligt oljeskadelagen ersdtts oljeskada av fartygets dgare, dven om varken
dgaren eller ndgon han svarar for har varit vdllande till skadan. Agarens
ansvar dr sdlunda strikt, dvs. oberoende om v&llande foreligger. Agaren
gdr dock fri frdn ansvar om han kan visa att skadan har orsakats av
krigshandling eller liknande hdndelser eller av naturhdndelse av force
majeure-karaktdr. Agaren dr vidare fri frdn ansvar om han kan visa att
skadan i sin helhet har orsakats avsiktligt av tredje man eller genom
forsummelse av myndighet som svarar fér underhdll av fyrar eller andra
hjdlpmedel for navigering.

01jeskadelagen innehdller ocksd vissa regler om begransning av ansvarig-
heten. I oljeskadelagen har vidare inforts den skyldighet som enligt
ansvarighetskonventionen foreligger att ha ansvarsférsikring eller stdlla
annan ekonomisk sdkerhet i frdga om fartyg som befordrar mer &n 2 000 ton
olja som last i bulk.

Nérmare redogdrelse for forsdkring mot oljeskada ldmnas i kap. 10.

Lagen (1973:1199) om ersdttning fran den internationella oljeskadefonden
(fondlagen).

Genom denna lag har fondkonventionen inforlivats med svensk rdatt. I
fondlagen uttalas att bestdmmelserna i konventionen - till den del de inte
uteslutlande reglerar de fordragsslutande staternas inbdrdes forpliktelser -
skall gdlla som svensk lag. I fondlagen regleras dirutdver bl.a. sdrskilt
omfattningen av fondens regressrdtt mot annan &n fartygsigaren eller

dennes garant.
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6. OLJEUTSLAPP

0lja

01ja kan indelas i mineraloljor, feta oljor och flyktiga oljor. Exempel pd
mineraloljor dr rdolja, bensin, fotogen, eldningsoljor, dieseloljor och
smorjoljor. De feta oljorna indelas i animaliska oljor (t.ex. tran) och
vegetabiliska oljor (t.ex. olivolja). Terpentin och vissa syntetiskt
framstdllda oljor ar exempel pd flyktiga oljor.

Inom gruppen rdoljor, som dr den mest kdnda naturliga blandningen, ingdr
tusentals kemiska foreningar, huvudsakligen kolvdten med olika egenskaper.
Dessa olika egenskaper sdsom bl.a. tdthet, 10slighet i vatten, viskositet
och giftighet varierar inom vida grdnser och ger varje rdolja sin
specifika karaktar.

01jans ursprungliga egenskaper, vatten- och lufttemperaturer samt vagro-
relser pdverkar hur oljan fordndras i vatten. S&lunda medfor inblandning
av vatten i oljan att oljeblandningens volym i mdnga fall flerdubblas pa
ndgra timmar. Volymen minskar sedan pa grund av bl.a. avdunstning och
mekanisk sjdlvdispergering. En viss kemisk upplosning av oljan i vattnet
sker ocksd. De komponenter som harvid 1dses ar giftiga och fororsakar
storst skador.

01jan i sdvdl vatten som p& land genomgdr bdde en kemisk och en biologisk
nedbrytning mot slutprodukterna koldioxid och vatten. Detta sker genom ett
stort antal komplicerade reaktioner. Nedbrytning av olja sker mycket 1dng-
samt pd vdra breddgrader pd grund av bl.a. 13g temperatur. Nir olja kommer
ut i vatten breder den snabbt ut sig till ett tunnare lager. Vissa tjocka
oljor fdr vid utsldppet en fast konsistens och sprider sig knappast alls.
For en och samma oljetyp kan uppehdllstiden p& vattenytan variera avsevirt
beroende pd de pdverkande faktorerna, framst temperatur och vdgrorelser

samt bakteriell nedbrytning.
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Miljoeffekter av oljeutsldapp

A11 transport och hantering av olja medftr risker for miljon i olika avse-
enden. Utdver sddana utsldpp som fororsakas av olyckor fdrekommer
operationella utsldpp fran fartyg, dvs. utsldpp som har direkt samband med
fartygets drift.

Havsmiljon betraktades tidigare som forhd1landevis okédnslig for forore-
ningar. Numera dr man vdl medveten om riskerna och att de svenska
vattenomridena ar sirskilt kdnsliga for fororeningar, i synnerhet
skirgdrdsomridena. Detta beror i hdg grad pd 1dg vattentemperatur med
isbildning vintertid och 13g vattenomsdttning.

01jeutslappen kan fororsaka allvarliga skador for fiskerindringen

genom skador pa odlingar, genom att fisken kan bli odtlig samt genom
skador p& fiskeredskapen och genom de avbrott som miste ske i fisket. Aven
sjdlva fiskbestdndet kan allvarligt skadas.

01jeutsldppen kan vidare leda till omfattande fdgelddd samt bidra till
utrotning av kdnsliga djurarter t.ex. sdlar och vissa sjofaglar. Utslédpp
av r&olja och andra oljor har ocksd visat sig orsaka sjukdomar, beteen-
derubbningar och genetiska fdordndringar hos de djur och organismer som
lever i och pd vattnet.

Vidare kan oljeutslapp medféra allvarliga dterverkningar for
turistndringen och friluftslivet genom den nedsmutsning som sker av
klippor, badstrdnder, bdtar.och bryggor.

Utsldpp

Operationella utsldpp fran fartyg kan ha olika orsaker. Efter lossning av
ett fartygs oljelast finns oljerester kvar i tankarna. Dessa avlagringar
pd tankarnas botten och pd vdggar mdste av flera skdl avldgsnas. Om de
1amnas kvar i tankarna samlas nya lager av oljerester och avlagringarna
kommer efter ndgra transporter att hindra drdnering och minska kapaci-
teten. Det dr ocks3 viktigt att all olja avldgsnas fran en tank som efter
lossning skall innehdlla barlastvatten, eftersom barlastvattnet annars



27

blir kraftigt fororenat av oljeresterna. Dessutom mdste oljeresterna i
mdnga fall tvdttas bort innan fartyget kan frakta olja av annat slag. Vid
rengdring av tankarna genom vattenspolning frigors ofta stora mingder
oljerester, som toms med det spolvatten som anvdnts vid rengdringen. Detta
innebdr att en stor mingd oljeblandat vatten mdste tas om hand ombord pad
fartyget eller 1dmnas till mottagningsanldggning i hamn. Aven om man kan
1damna det fororenade tankspolvattnet i hamn avgiftsfritt, kan avldmnandet
i sig medfora kostnader pd grund av den tidsforlust som detta innebdr. I
dessa ldgen foreligger risk att spolvattnet istdllet toms i havet.

Fartyg med otillrdckliga barlasttankar kan i d&ligt vidder forbittra sin
stabilitet genom att ta in ytterligare barlast i lasttankarna. Nar far-
tyget sedan skall lasta olja blir den extra barlasten, som blandats med
olja, overflodig och risk finns att den pumpas ut i sjon.

Den olja som anvénds for fartygets drift dr oftast av sddan kvalitet att
den mdste renas innan den kan anvidndas. Det oljeavfall, s.k. sludge, som
blir kvar efter denna rening, tas emot i hamnarna oftast mot en fdorhdllan-
devis hog kostnad. For att undvika kostnader kan “"sludgen" vid dessa till-
fdllen komma att tommas i havet.

Utsldppen av rdolja frdn rdoljetankfartyg minskade betydligt genom infora-
nde av load-on top-systemet (LOT) i mitten av 1960-talet. LOT innebdr att
oljehaltigt restvatten frén barlasten i rdoljetankers behd11s ombord och
blandas med ndsta last.

Sedan kravet pd tankrengéring med rdolja (crude oil washing, COW) infordes
i Marpol-konventionen &r 1978 minskade risken ytterligare for utsldpp av
rdolja frén rdoljetankfartyg (jfr kap. 8). COW-systemet medfor dock viss
fororening. Under COW-processen uppstdr namligen statisk elektricitet. For
att undvika explosioner mdste tankarna dirfor ha en icke explosiv
atmosfdr. Detta erhd11s genom att s.k. inertgas leds in i tankarna.
Inertgasen dr avgaser fran fartygets pannor. Gasen har tvdttats och kylts
med sjovatten. Detta forfaringssitt medfér att svavel (frén pannornas
oljeeldning) gdr ut i sjon i stdllet for upp genom fartygets skorsten.
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1 Marpol-konventionen foreskrivs vidare att nybyggda rdoljetankfartyg
skall vara forsedda med segregerade barlasttankar for att forebygga att
barlastvatten annat in undantagsvis tas in i lasttankar och dar blandas
med oljerester.

I bilaga 5 redogdr kommissionen for oljeutsldpp i Sverige (1977-1987) samt
for ndgra storre oljeutslapp utomlands och for storre oljeutslapp fran

oljeplattformar.

Metoder for oljebekdmpning till sjdss

Det finns i huvudsak fyra metoder for bekdmpning av olja till sjoss.

Upptagning, jven kallad mekanisk bekampning, dr den metod som har anvdnts
mest i Sverige och ovriga nordiska ldnder. Vid denna metod avldgsnas pa
vattenytan flytande olja med hjalp av olika upptagningsanordningar beroen-
de pd oljans viskositet m.m. For att begrinsa oljans utspridning och for
att samla ihop utspridd olja och darigenom underldtta upptagningen anvands
olika typer av flytande barridrer, s.k. linsor. Bekampningsmetodens effek-
tivitet begransas frimst av sjohdvning och oljans utspridning. Det ar
darfor viktigt att begrinsningsatgdrder snabbt sdtts in vid ett utslapp.

Dispergering, som sven kallas kemisk bekampning. Genom denna metod for-
battras med hjdlp av kemiska medel oljans formdga att bilda smd olje-
droppar. Dessa blandar sig med vattnet och sprids ut i sddan omfattning
att de inte kan bilda oljefilmer pd vattenytan samtidigt som den naturliga
nedbrytningsprocessen underldttas. Vid dispergering okas oljans giftig-
hetsgrad til1falligt. Ddarigenom kan allvarlig skada orsakas. Dispergerad
olja sjunker till stor del till botten. Vissa ldnders beredskap ar helt
inriktad pd dispergeringsmetoden. I Sverige har metoden pd senare &r
anvints mycket restriktivt, en till tvd gdnger per 3r, bl.a. med hdansyn
ti11 naturvirdsverkets kungdrelse (SNFS 1987:1, PK:31) med foreskrifter om
anvindning av kemiska produkter for bekdmpning eller sanering vid oljeut-
slipp. Sedan dr 1988 har man helt upphdrt att anvdnda sig av disperge-
ringsmetoden i Sverige.
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Brédnning av oljan. Aven om olja normalt sett &r brannbar ir det svirt att
dstadkomma en effektiv forbranning av o1ja p§ vatten. Detta beror bl.a. pd
vatteninblandning. Denna metod anvdnds inte i Sverige.

Sdnkning syftar till att fora ned oljan till botten. Som sinkmedel anvénds
sand eller specialbehandlad krita. Denna metod anvidnds dverhuvudtaget inte
i Sverige och i mycket begrdnsad omfattning utomlands pd grund av svdrig-
heterna med att dstakomma en effektiv sidnkning och pa grund av de skade-
verkningar pd miljon som metoden férorsakar.

Metoder for oljebekdmpning p& strinder

Tvdttning med hett vatten eller vattendnga. Enligt denna metod avligsnas

olja pd berg och stenar med hett vatten eller vattendnga, som med hdgt
tryck sprutas pd flickarna. Den olja som har spolats av forsoker man
darefter fdnga upp med ldnsor i vattnet. Strandzonens vixt- och djurliv
skadas en hel del vid denna typ av tvdttning. Metoden &r dock frdn biolo-
gisk synpunkt att foredra framfor andra metoder.

Upptagning, varvid anvdnds vanliga handredskap sdsom spadar och skyfflar.
Vid stérre oljesamlingar anvdnds dven mekanisk utrustning sdsom t.ex.
gravskopor.

Branning av olja pd strdnderna innebdr stora problem. Vdarmen vid forbran-
ning minskar ndmligen viskositeten hos oljan s& att risken for att oljan
skall trdnga in i marken eller rinna ivdg dr stor. Vidare kan klippor
spricka om man eldar pd dem.

Dispergering har till syfte att finfordela oljan och fora ut den i vatt-
net. Denna metod dr inte mdjlig att anvdnda om oljan dr mycket seg och
forekommer i tjockare lager. P3 grund av de biologiska skador som kan
uppkomma pa strdnder och i de kdnsliga strandvattnen anvinds vid oljebe-
kampning pd strdnderna i Sverige icke ldngre dispergeringsmetoden.
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7. OLJETRANSPORTER!

Till Sverige importeras drligen ca 14 miljoner ton rdolja och drygt

8 miljoner ton raffinerad olja sdsom t.ex. bensin, fotogen och dieselolja.
Exporten av raffinerade produkter dr drygt 6 miljoner ton. Den drliga
inhemska forbrukningen dr for ndrvarande ca 16 miljoner ton. Detta kan
jamforas med forbrukningen under slutet av 1970-talet, som var ca 28 mil-
joner ton. A11 den olja scm idag forbrukas i Sverige importeras med sjo-
transporter. Dessutom sker inrikes sjotransporter av oljeprodukter mellan
svenska raffinaderier och oljedepder. Den totala mangden olja i Sverige,
som transporteras till sjdss, dr ca 45 miljoner ton per ar. Dartill kommer
den oljetrafik som passerar svenskt vatten utan att vara destinerad till
svenska hamnar. Utsldppen i de svenska farvattnen frén fartygstrafiken har
minskat betydligt under senare dr och uppskattas idag till omkring 1 000
ton om dret.

P& vdrldshaven transporteras ca 1,5 miljarder ton olja per &8r. I vdrlds-
haven sldpps ut omkring 3,5 miljoner ton, varav ca 1,5 miljoner ton hdrror
frén sjotransporter och 0,05 miljoner ton frdn oljeplattformar. I dvrigt
harror utsldppen frdn industrier och andra anldggningar.

1 Uppgifterna har inhimtats hos sjofartsverket och naturvirdsverket
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8. OLJETANKFARTYG

Oljetankfartygsflottans sammansdttning

For transport av rdolja och oljeprodukter anvinds tre olika typer av tank-
fartyg. Den vanligaste typen av dessa dr det sdrskilt konstruerade olje-
tankfartyget. De tvd dvriga r s.k. kombinationsfartyg, malmtankfartyg och
0BO-fartyg (Ore-Bulk-0i1), som forutom olja ocksd kan transportera torra
bulklaster.

Den oceangdende virldsoljetankflottan bestdr for nidrvarande (1989) av

ca 2 500 stdorre fartyg (Gver 10 000 ton dodvikt) om tillsammans ca

230 milj. ton dodvikt. Dessutom finns det cirka 280 kombinationsfartyg om
33 milj. ton dodvikt i oceantrafik. Nir det gdller kustoljetankflottan
omfattar denna cirka 4 000 mindre fartyg med en sammanlagd dodvikt av
cirka 20 milj. ton.

Den svenska oljetankflottan bestod vid &rsskiftet 1988/89 av 89 fartyg om
tillsammans 525 000 ton dodvikt. Utdver dessa fanns vid samma tidpunkt

32 s.k. bunker- och servicebdtar med en sammanlagd dodvikt av 2 000 ton.
Dessa batar foretar sdllan eller aldrig resor utanfér hamnomrddena.

Med utgdngspunkt fran den typ av last som transporteras kan oljetank-
fartygen hdnféras till tvd olika grupper, rdoljetankfartyg och produkt-
tankfartyg.

Gruppen rdoljetankfartyg inklusive kombinationsfartygen omfattar tonnage-
mdssigt merparten av den samlade varldstankflottan eller ca 240 milj. ton
dodvikt. Rdoljetankfartyg med lastkapaciteter mellan 150 000 och 300 000
ton kallas ofta VLCC (Very Large Crude Carrier) medan dnnu stdrre fartyg
bendmns ULCC (Ultra Large Crude Carrier). Huvudparten av alla rdoljetank-
fartyg och kombinationsfartyg dr byggda under 1970-talet, vilket frén
teknisk synpunkt innebdr att medeldldern far betraktas som relativt hdg.
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Produkttank fartygen, som tillsammans representerar ca 40 milj. ton
dodvikt, dr som bendmningen anger avsedda for att transportera raffinerade
oljeprodukter. Flertalet av dessa fartyg har en lastkapacitet av mindre dn
40 000 ton. En speciell typ av produkttankfartyg utgér de som ar konstru-
erade och utrustade for transport av mycket viskosa oljeprodukter, t.ex.
asfalt. Merparten av produkttankfartygen med dodvikter under 25 000 ton ar
mycket gamla - t.o.m. fartyg som har byggts pd 1950-talet anvdnds alltjamt
och kommer att behdva ersdttas inom en ndra framtid.

01jetankfartygs konstruktion och utrustning

_ Last- och barlastutrymmen

Ett oljetankfartyg har alltid framdrivningsmaskineriet placerat akterdver
och avskilt fran lastutrymmena genom en mellanliggande s.k. kofferdam, som
utgors av en smal tank vilken strdcker sig tvars over hela fartygets
bredd. Kofferdammen kan utnyttjas som ett rum i vilket last- och barlast-
pumpar dr placerade eller for barlastvatten.

Liksom alla andra typer av fartyg har oljetankfartyget ldngst forut en
s.k. forpiktank, som akterdver begrdnsas av det s.k. kollisionsskottet.
Nir det gdller mycket stora tankfartyg kan lasttankarna strdcka sig fram
ti11 kollisionsskottet, men normalt finns en kofferdam dven hdr, som
s3lunda skiljer lastdelen frdn forpiktanken. Denna kofferdam kan utnyttjas
antingen som barlasttank eller som brdnsletank.

Lastdelen dr genom 15ngskepps— och tvarskeppsskott indelad i individuella
tankar. Finns endast ett 18ngskeppsskott, som dr vanligt i smd oljetank-
fartyg, bendmns de tankar som ligger babord om 1&ngskeppsskottet som
babords sidotankar och de som ligger om styrbord som styrbords sidotankar.
Finns dubbla 1&ngskeppsskott har fartyget ocksé centertankar. De olika
tankarna numreras vanligen forifran.

Aldre oljetankfartyg, byggda innan MARPOL-konventionens bestammelser
tridde i kraft, saknar i regel sdrskilda barlasttankar eller dr endast
forsedda med ett f3tal sddana, varfor man efter lossning av lasten nddgas
intaga barlastvatten i lasttankarna.
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Tankfartyg utan segregerade barlasttankar (enkelskrov)

Tankfartyg med segregerade barlasttankar (dubbelskrov)

Fig.:3
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MARPOL-konventionens Annex 1 och motsvarande svenska bestdmmelser krdver
att alla rdoljetankfartyg med minst 20 000 ton dodvikt och alla produkt-
tank fartyg med minst 30 000 ton dédvikt bestillda efter den 1 juni 1979
eller levererade efter den 1 juni 1982 skall vara forsedda med s.k. segre-
gerade barlasttankar (SBT). SBT innebdr att en del av tanklddans volym
tas i ansprdk for barlasttankar, som pd intet sdtt stdr i forbindelse med
oljelastsystemet (se fig. 3). Barlasttankarna skall alltsd kunna fyllas
respektive ldnsas med hjdlp av separata pumpar och rorledningar. Den mdngd
barlast som kan tas ombord i SBT skall vara tillrdcklig for gang under
normala vaderforhdllanden. Vid extrema viderforhdllanden ar det tilldtet
att oka barlastintaget genom fyllning av vissa lasttankar.

De segregerade barlasttankarna skall enligt reglerna placeras och utformas
s att de erbjuder ett visst skydd mot oljeutslapp om bordldggningen
skulle penetreras vid en kollision eller grundstotning. Detta innebdr att
barlasttankarna mdste placeras antingen i botten som dubbelbottentankar
eller langs fartygets sidor. I praktiken synes det pd storre fartyg vara
fordelaktigt att placera den segregerade barlasten i sidotankar medan ndr
det gdller mindre fartyg dubbelbottentankar har blivit en vanlig 1dsning.
Vissa fartyg har emellertid forsetts med dubbelskrov, varvid barlasten
forvaras i utrymmet mellan skroven och ger diarmed skydd mot savdal kolli-
sionsskador som grundstdtningsskador. For dessa frdgor redogdrs ndarmare i
kap. 9, oljetankfartygs bottenkonstruktion.

Lasthanteringsutrustning

Storre fartyg har ofta en mer omfattande lasthanteringsutrustning dn de
mindre. P8 det mycket stora fartyget dr det kanske inte mojligt att
operationellt klara lasthantering och tankrengdring utan tekniska hjdlp-
medel, medan man pad det mindre fartyget mycket vdl kan genomfdra
motsvarande arbetsuppgifter med manuella metoder. Mindre och dldre fartyg
byggda pd 1960-talet och tidigare saknar i stort modern lasthanterings-
utrustning. Sjdlvfallet kan man inte ens pa dessa fartyg undvara pumpar,
rérledningar. etc. men moderna dvervaknings- och kontrollsystem saknas.
Denna “"bristfdlliga" utrustning kan ibland kompenseras av en skicklig och
ansvarskannande besdttning.
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Pumpanlaggningar

Nir det giller ett oljetankfartygs last- och barlastpumpar kan dessa
antingen vara placerade i ett sdrskilt pumprum eller vara installerade i
de tankar de skall betjdna.

D3 pumparna dr placerade i ett pumprum betjanar varje pump normalt flera
tankar, ti1l vilka den dr ansluten via rorledningar. Tankinstallerade
pumpar betjinar endast en tank och eftersom de @r placerade vid tankarnas
botten behdvs inga sdarskilda sugledningar.

Den vanligaste pumptypen som forekommer pd oljetankfartyg for last- och
barlasthantering ar centrifugalpumpen. Smd fartyg kan emellertid ibland
vara utrustade med skruvpumpar for hantering av last.

ROrsystem

De rorsystem som pd oljetankfartyg har med last- och barlasthantering att
gora kan ombord pd vissa fartyg vara mycket enkla medan andra kan vara
forsedda med mycket komplicerade system. Det senare gdller kanske framfdr
allt produkttankfartyg, som skall kunna hantera flera olika petroleum-
produkter samtidigt utan att blanda dem med varandra.

De ventiler som mdste finnas i de olika rorledningssystemen kan vara
antingen manuellt mandvrerade eller, som pa de flesta moderna fartyg,
hydrauliskt manovrerade fran ett sdrskilt lastkontrollrum.

Nivdmdtningsutrustning

Nivamitningen i tankarna ligger ytterst till grund for sdvdl lastberdk-
ningar som forekommande trim- och pdkdnningsberdkningar. Ombord pd enklare
utrustade fartyg ar man hdnvisad till manuell nivdmdtning med hjdlp av
matband, som sdnks ned i tankarna genom sdrskilda Gppningar i ddcket.
Manga tankfartyg, sdvdl smd som stora, dr emellertid numera forsedda med
fast installerade nivé@mitningssystem, vilka medger att de ombordvarande
ej behdver utsitta sig for de risker manuell nivabestdmning innebdr, dvs.

forgiftningar genom inandning av farliga gaser.
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Nir det gdller fast installerade nivdmatningssystem finns en méngfald
olika system, som vart och ett arbetar efter en av de matprinciper, som
genom modern teknik gjorts tillgdnglig for uppgiften. Beroende pa syste-
mets konstruktion kan nividata avlasas antingen pd dick eller i last-
kontrol1rum.

I vissa fall kan det vara aktuellt att kunna konstatera var skiljeytan
mellan ett oljeskikt och underliggande vatten gdr. For denna uppgift finns
sirskild nivdmitningsutrustning tillganglig ombord.

Tankventilationsutrustning

Den ventilation som ar aktuell d& det gdller ett tankfartygs lasttankar
kan indelas i tre grupper, namligen:

- Ventilation av tankar under lastning/lossning

- Ventilation under lastresa

- Ventilation for gasfrihet

Under lastning av olja eller ombordtagning av barlast mdste, for att
trycket i aktuella tankar inte skall b1i for hogt, den undantrdngda
gas/luftvolymen ventileras till atmosfaren. Denna ventilering mdste ske pd
ett sidant sitt att inte farliga gaskoncentrationer uppstdr pd dacket
eller inom andra omriden i nirheten. For detta dndamal utnyttjas pa dldre
fartyg normalt en mindre lucka i ddcket. Denna metod ger inte alltid
tillfredsstdllande sidkerhet vad gdller gassituationen pa dick. Modernare
16sningar dr de s.k. hoghastighetsventilerna, som genom sin konstruktion
ger den vid lastning undantrdngda gasen en mycket hdg utstromningshastig-
het, som for gasen hogt ovanfor dacket samtidigt som den snabbt blandas ut
ti11 ofarlig koncentration.

Vid lossning mdste den utpumpade lasten ersdttas med en motsvarande volym
Juft eller mojligen inertgas. Vanligen f3r luften tilltrdde till respekti-
ve tank via en Oppen dackslucka.

PS lastresan uppstir pd grund av temperaturvariationer dver- eller under-
tryck i de tillslutna lasttankarna. Dessa tryckvariationer ar til1dtna
jnom vissa grdnser. Om dessa grdnser over- eller underskrids trdder
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sdrskilda tryck-/vacuumventiler i funktion, som antingen sldpper ut Over-
skottsgas till atmosfaren eller 1&ter luft f& tilltrdde till tanken.

Innan tilltrdde til1 tankar sker mdste dessa ventileras med friskluft till
dess dterstdende gaskoncentration dr ofarlig. For detta dndamdl anvdnds
vanligen portabla fldktar, som placeras i dacksoppningar till den eller de
aktuella tankarna. Ndgra fartyg har sdrskilda fast installerade fldktan-
ordningar med distributionsledningar for friskluften till de olika tankar-
na.

Crude oil washing

Nya rdoljefartyg pd minst 20 000 ton dodvikt skall enligt Marpolbestdmmel-
serna vara forsedda med ett system for tankrengdring med rdolja i stdllet
for vatten (crude oil washing - COW). Vid COW-processen avleds en viss del
av lasten medan lossning pdgdr. Med denna olja spolas tankarna, varvid
oljeresterna 10ses upp i oljan. Med ett vdl fungerande COW-system minskar
risken for oljefororeningar till foljd av att mangden oljerester i tankar
som har rdoljespolats dr obetydlig i jamforelse med tankar som har
rengjorts genom vattenspolning.

Inertgassystem

R3o1jetankfartyg med dodvikter dver 20 000 ton och produkttankfartyg over
40 000 ton samt alla oljetankfartyg oavsett storlek som utnyttjar rdolja
som spolmedel vid rengdring av tankar skall vara forsedda med inertgas-
system. Inertgassystemets uppgift dr att producera en inert gas, dvs. en
cyrefattig gasblandning, som ersatter luften i tankatmosfaren och darmed
eliminerar brand- och explosionsriskerna i lasttankarna. Den inerta gasen
kan erh811as antingen genom tvdttning av avgaserna frdn fartygets huvud-
eller hjdlpdngpannor eller frdn en sdrskild inertgasgenerator.

Utrustning for vdarmning av oljelast
P& grund av hoga stelningspunkter eller hog viskositet mdste vissa typer

av oljelaster varmas for att kunna pumpas vid lTossning. For detta andamdl
installeras antingen rorslingor i tankarna eller vdrmevdxlare genom vilka
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ett virmebirande medel fir cirkulera och pd sd satt dverfora erforderlig
virme till lasten. Som vdrmebdrande medel anvédnds vattendnga, hetvatten
eller hetolja.

Utrustning for rengdring av lasttankar

Spolning/rengdring av lasttankar dr nodvandig av flera skdl. Ett av dessa
dr, att man med jdmna mellanrum miste avlagsna det slam och sediment, som
inte kan pumpas iland vid lossning. Om inte detta sker, kommer sedimentan-
samlingen att vdxa for att till slut forhindra att oljan under lossningen
utan hinder kan rinna till sugklockorna eller ldnsbrunnarna samt minska
fartygets mojliga lastintag. Ett annat skdl dr, att man maste besiktiga
tankar eller utfora reparationer i dessa, vilket fordrar en noggrann reng-
oring och ventilering. Ndr det gdller produkttank fartyg maste ofta rengo-
ring av tankarna ske d3 annan typ av last dn den som senast transporterats
skall lastas. Slutligen gdller ombord pa de fartyg, som saknar segregerade
barlasttankar, att de lasttankar som skall inneh311a ren barlast maste

rengoras.

Den anvinda utrustningen kan bestd av portabla spolmaskiner kopplade till
slangar, som manuellt sdnks ned i tankarna, eller permanent installerade
spolkanoner, som forsdrjs med spolvdtska via ett fast rorsystem pa tank-
dicket. Den pump som utnyttjas for spolsystemet kan vara en sdrskild spol-
pump eller kan lastpumparna begagnas. For att underldtta rengdringen
varmer man ofta spolvattnet.

Anordningar och utrustning for att forhindra oljeutslapp

Alla oljetankfartyg skall ha en eller flera s.k. sloptankar till vilka det
skall finnas mojlighet att overfora oljeblandade barlastrester och spol-
vatten.

Vidare skall, enligt gdllande féreskrifter, varje oljetankfartyg med en
bruttodriktighet dverstigande 150 registerton vara utrustat med ett dver-
vaknings- och kontrollsystem, oljehaltmitare, som kontinuerligt vid
utpumpning av barlast- eller spolvatten till sjon skall kunna mdta och
registrera den samtidigt utslédppta oljemingden per tillryggalagd distans-
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minut samt den totala mangden olja som sldppts ut under en resa. Installa-
tionen av oljehaltmdtaren skall vara sd utford, att dverbordpumpning inte
kan ske utan att oljehaltmataren i systemet dr i drift. P& nya fartyg
skall dessutom en signal frén oljehaltmitaren automatiskt stoppa pumpning-
en om gransvirdet for oljeinblandningen uppnds. De registrerade uppgifter-
na skall kunna identifieras med aveende pd klockslag och datum samt
forvaras ombord under minst tre &r.

Gasmatningsutrustning

Tankatmosfiren kan innehd11a olika gaser och &ngor, vilka kan vara sdvél
brandfarliga som giftiga. Vid olika arbetsoperationer ombord kan ocksd
dessa gaser spridas till tankddcket och eventuellt in i inredning och
maskinrum. For att inte sdkerheten skall dventyras, fordras sdlunda
kontroller av atmosfirens sammansidttning sdvdl fore som under och efter
olika forekommande arbetsmoment. S&dana kontroller utférs med hjdlp av
speciella typer av gasmatningsinstrument.

Lastfordelningsinstrument

For att forenkla lastplaneringen och f& mojlighet att pd ett enkelt sdtt
kunna kontrollera fartygets trim (lutning i 1angskeppsled) och skrovpakdn-
ningar vid olika lastfordelningar dr medelstora och stdrre oljetankfartyg

utrustade med elektroniska eller datorbaserade lastfordelningsinstrument.

Oljetankfartygsoperation

Sjofartsverket har i sina bestimmelser lagt fast att alla arbetsopera-
tioner i samband med lastning, lossning och tankrengéring ombord pé
svenskt oljetankfartyg och utldndskt oljetankfartyg inom svenskt farvatten
skall utféras i enlighet med de regler och rekommendationer som meddelas i
"International Safety Guide for 0i1 Tankers and Terminals" (ISGOTT) i den
mén dessa ar tillampliga.

Sadvdl lastnings-, lossnings- som tankrengdringsoperationer skall enligt
reglerna forplaneras. Planeringens omfattning varierar med fartygens
komplexitet och med de olika typer av laster som firekommer. Resultatet av
planeringsarbetet skall dokumenteras pa lampligt sdtt.
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Lastning

Fére ankomst till lastningshamnen provkdrs och kontrolleras den utrustning
som skall anvdndas under ldnsning av barlast och for ombordtagningen av
lasten. Ombord pd dldre fartyg, som saknar SBT, ar det av vikt att ocksd
den barlast som forvaras i lasttankar och som skall ldnsas i lastnings-
hamnen kontrolleras med avseende pad dess renhet.

vid fartygets ankomst kommer vanligen en besiktningsman ombord for att
kontrollera de tankar som skall fyllas med last. Om besiktningsmannen dr
n6jd med tankarnas renhet och de ar fria frdn vatten utfdrdas ett “Dry
Tank Certificate (Loading)", varefter lastningen kan pdborjas dd overens-
kommelse ndtts mellan fartyg och terminal om hur denna skall utforas. Till
grund for denna diskussion ligger bl.a. fartygets lastplanering. Under
lastningen miste man ombord sténdigt hdlla uppsikt over tankdicket for att
s3 snabbt som mojligt kunna avvdrja oljeutsldpp genom att omedelbart vid
upptdckt av ldckage stoppa lastningen och den eller de ldckande ledningar-
na eller ventilerna. Vidare mdste man forsdkra sig om att lastning sker i
de avsedda tankarna och att skrovpdkdnningarna inte dverstiger maximalt
til13tna védrden.

Den kritiska delen av lastningen intrdffar d& tankarna borjar bli fyllda
och den sista delen av lasten skall tas ombord. Vid ouppmédrksamhet och vid
misstag kan det mycket 1dtt intrdffa att tankarna flodar over med kanske
stora oljeutslapp i vattnet som resultat.

Efter lastningens fullbordan berdknas det totala lastintaget och vanligen
tas prover av oljan i fartygets tankar for vidare befordran till lastmot-
tagare och/eller for férvaring ombord.

Lossning
Vid ankomst till lossningshamnen férekommer fornyad provtagning och

kontroll av lasten. Efter denna kontroll och triffade overenskommelser med
terminalen kan lossningen pﬁbbrjas.
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Under lossningen gdller principiellt samma regler som under lastningen vad
gdller dvervakningen pd dick samt kontrollen av skrovpdkdnningarna. Till
detta kommer Overvakningen av de anvdnda pumparna. Liksom vid lastningen
intrdaffar vid lossningen det kritiska skedet vid slutet av arbetsopera-
tionen. Nu gdller det att tomma tankarna sd vdl som mojligt, sd att last-
mottagaren erh&ller maximal mingd olja och sd att restmdngden blir den
minsta méjliga.

Vid lossning av rdolja utfor man numera under lossningens gdng spolning av
tankarna med rdolja, om oljans kvalitet dr 1dmplig, vilket bidrager till
att minska restmidngden ombord och dirmed ocks& riskerna for storre
oljeutsldpp under den kommande barlastresan. Eftersom rdoljespolning
komplicerar arbetet under lossningen och medfor Okad risk for oljeutsldpp
vid terminalen, stdller man sirskilda krav pd sdvdl utrustningen ombord
som besdttningens behdrighet.

Efter slutford lossning skall tankarna @nyo kontrolleras med avseende pd
restmangder och om besiktningsmannen dr nojd utfardas ett "Dry Tank Certi-
ficate (Discharging)".

Innan fartyget kan avgd frdn lossningshamnen madste tillrdckligt med
barlast tagas ombord. Ar fartyget forsett med SBT fylls dessa tankar,
medan pd Gvriga fartyg ett antal ldmpliga tomma lasttankar utnyttjas for
barlastvatten.

Tankrengdring och barlasthantering

Ombord pd oljetankfartyg forsedda med SBT behdver man pricipiellt inte
utféra ndgon tankrengéring under barlastresan, sdvida man inte vid nidsta
lastning skall ta ombord en annan typ av last eller mdste utféra ndgon
form av arbete i lasttankarna. For dvriga fartyg galler normalt att vissa
tomma tankar madste gboras ordentligt rena for att kunna anvindas for ren
barlast, som utan risk for oljespill kan lansas i den kommande lastnings-
hamnen. Undantag frén denna regel dr d& den i lossningshamnen ombordtagna
smutsiga barlasten kan pumpas iland till en mottagningsstation i last-
ningshamnen.
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Spolningen utfors vanligen med sjovatten, som tas in till systemet samti-
digt som det oljeblandade spolvattnet pumpas till en uppsamlingstank. D3
denna uppsamlingstank dr fylld, mdste spolningen avbrytas i vantan pa att
oljan i den uppsamlade spolvdtskan skall separera fran vattnet, varefter

det rena vattnet kan pumpas dverbord.

Alternativet till ovanstdende forfarande dr att man anviander sig av ett
recirkulerande system, vilket innebdr att man som spolvdtska anvander
vatten himtat fran den nedre delen av uppsamlingstanken samtidigt som den
frén de spolade tankarna ldnsade olje/vattenblandningen pumpas in i
uppsamlingstankens odvre del. P3 detta sdtt arbetar man stdndigt med samma
volym vatten och spolningen kan fortgd under 1dng tid utan avbrott.

D3 de tankar som skall utnyttjas for ren barlast ir spolade dr det dags
f6r ett barlastskifte, vilket innebdr att dessa tankar fylls med sjovatten
samtidigt som den fdrorenade barlasten ldnsas till sjon. Denna senare
operation £3r inte utforas p& s& sdtt att reglerna f6r utpumpning av olje-
blandat vatten $sidosdtts. Innan utpumpningen av den fororenade barlasten
paborjas, maste bottenskiktet pumpas in ti11 en uppsamlingstank for att
man skall vara siker pd att ingen olja, som eventuellt kan finnas i
rorledningar och pumpar, kommer ut i sjon. Harefter kan 1dnsning dverbord
ske under forutsdttning att fartygets oljehaltmitare dr i drift och att
man visuellt kontrollerar att inga spdr av olja kan upptdckas i fartygets
kolvatten. D3 endast en mindre del av den fororenade barlasten dterstér
stoppas overbordpumpningen och den resterande mingden dverfors till

uppsamlingstanken (sloptanken).

Sloptankens innehd11 av oljeblandat vatten kan, om s3dana mojligheter stdr
£i11 buds i lastningshamnen, pumpas iland fore lastningen, eller hanteras
ombord pd s§ sitt, att oljan ges tillfdlle att separera och flyta upp pd
vattnet, varefter huvudparten av vattenbddden linsas Gverbord. Sloptankens
slutliga innehd11 behd11s ombord for ilandpumpning antingen i lastnings-
hamnen eller tillsammans med den dvriga lasten i den kommande lossnings-

hamnen.
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9. OLJETANKFARTYGS BOTTENKONSTRUKTION

Gdllande bestammeliser

1966 ars lastlinjekonvention

Den internationella lastlinjekonventionen delar in fartyg i tvd grupper,
namligen typ A och typ B. Fartyg av typ A omfattar bl.a. alla oljetankfar-

tyg.

Konventionen forutsdatter att fartyg av typ A har sin lastdel indelad i ett
antal individuella tankar, som var och en dr forsedd med endast mindre,

vattentdta luckor i dicket. Ndgra ytterligare specificerade krav
betrdffande last- och eventuella barlasttankars utforande anges inte.

MARPOL 73/78, Annex I

MARPOL 73/78 omfattar ett antal Annex, varav det forsta innehdller de
regler och krav som bl.a. oljetankfartyg skall uppfylla fér att forhindra
oljefdororening av havet.

I Annex I indelas fartygen i tv&@ grupper med avseende pd dlder, ndmligen;
nya fartyg och existerande fartyg. Med "nytt fartyg" avses generellt ett
fartyg for vilket byggnadskontrakt tecknats efter den 31 december 1975
eller som levererats efter den 31 december 1979. Ovriga fartyg skall

betraktas sdsom "existerande fartyg".

Vad betrdaffar oljetankfartyg skiljer Annex I mellan rﬁoljetankfartzg, som
utslutande dr avsedda att transportera rdolja, och produkttankfartyg, som

huvudsakligen utnyttjas for transport av olika raffinerade oljeprodukter.

Med avseende pd oljetankfartygs lastldda och dess indelning stdller
Annex I vissa bestdmda krav dd det gidller vissa "nya fartyg", vilka i
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detta sammanhang definieras som oljetankfartyg med minst 70 000 ton
dodvikt for vilket byggnadskontrakt tecknats efter 31 december 1975 eller
som levererats efter 31 december 1979 och rdoljetankfartyg med minst

20 000 ton dodvikt samt produkttankfartyg med minst 30 000 ton dddvikt for
vilka byggnadskontrakt tecknats efter 1 juni 1979 eller som levererats
efter 1 juni 1982. For namnda fartyg kravs s&lunda att de forses med
segregerade barlasttankar (SBT, Segregated Ballast Tanks), vilkas samman-
lagda kapacitet skall vara sdan att fartyget pd resor mellan lossnings-
och lastningshamnar skall vara fullt mandvrerbart och sjovdardigt utan att
kompletterande barlast miste tas in i tomma lasttankar. Vid extrema vdder-
forh&1landen (mycket kraftig sjogdng) fér dock extra barlast tas in i
lasttankar om fartygets sdkerhet annars skulle dventyras. De segregerade

barlasttankarna mdste, som namnet antyder, vara helt separerade fran
fartygets lasttankar och betjdnas av sdrskilda barlastpumpar och-
rérsystem. Ingenting i konventionen hindrar att nya oljetankfartyg med
ldgre dodvikter d@n vad som ovan har noterats ir forsedda med eller forses
med segregerade barlasttankar.

De i Annex I stipulerade segregerade barlasttankarna, som ar belagna inom
lasttanklingden, far inte placeras godtyckligt, utan miste arrangeras pé
ett s3dant sitt att de bidrar till att skydda lasttankarna vid grundstot-
ning (bottenskydd) eller kollisioner (sidoskydd) for att pé sa sdtt
forhindra eller begrinsa oljeutslépp. I konventionstexten ges detaljerade
bestimmelser for hur de segregerade barlasttankarna skall arrangeras for
att denna skyddande verkan skall uppnds. Dessa bestdmmelser innebdr i
praktiken att fartygen delvis forses med en dubbel botten, vars hdojd skall
vara minst det lagsta virdet av fartygets bredd dividerat med 1,5 eller

2 m. Vidare skall barlasttankarna placeras i fartygsskrovet pa de platser
dir risken for skador i fartygsskrovet sannolikt dr storst vid kollision

eller grundstotning.

Ndr det gdller existerande rdoljetankfartyg med dodvikter Gverstigande
40 000 ton har under en viss Gvergangsperiod regler rorande s.k. sarskilt
avdelade rena barlasttankar (CBT, Clean Ballast Tanks) funnits. Med CBT
avses lasttankar, som ombord pd fartyg ddr reglerna tillampats endast har
f3tt anvindas for ren barlast. Till skillnad frén de segregerade barlast-
tankarna har de kunnat fyllas respektive ldnsas med hjdlp av lastpumparna.
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Sedan den 2 oktober 1987 skall emellertid dven denna kategori olje-
tankfartyg vara forsedda med segregerade barlasttankar eller med ett

system for spolning av lasttankarna med rdolja (COW-Crude 0il Washing).

Existerande produkttankfartyg med dodvikter Gverstigande 40 000 ton skall

antingen vara forsedda med SBT eller CBT.

Oljetankfartygs skrovkonstruktion

Den 13dbalk som bildas av ett oljetankfartygs dick, sidobordldggning och
botten, dr i sig sjdlv en gynnsam konstruktion styrkekmdssigt. Den dr dock
inte tillrdckligt stark for att std emot de statiska och dynamiska pakan-
ningar ett fartygsskrov utsitts for. P1&tytorna mdste forstyvas och stagas
i bdde 1&ngskepps- och tvdrskeppsled for att inte brista eller deformeras
vid belastning. Genom att anvdnda interna forstiarkningar f&r man ett
relativt ldatt och starkt fartygsskrov.

Viktiga bidrag till tankfartygets skrovstyrka ger det eller de 13ngskepps-
skott och tvdrskeppsskott, som mdste installeras for att det totala last-
utrymmet skall erhdlla den indelning som lastlinjekonventionen krdver for
typ A-fartyg. Denna indelning dr nddvandig av tre skdl. De fria vatske-
ytorna, som skapas vid lastning av fartyget, mdste begrdnsas for att
fartygets stabilitet skall bli tillfredsstdllande. For att fartygets flyt-
barhet skall kunna bibehd1las dr det nodvandigt att begrdnsa vattenin-
flodet om botten eller sidobordldggningen skulle penetreras. Vid en skrov-
skada dr det viktigt att eventuellt lackage begrédnsas.

De stora pldtytor, som sido- och bottenbordsldggning samt dicket utgor,
miste ges erforderlig stadga. Av naturliga skdl mdste forstdrkningarna
placeras inuti tankutrymmena. Nir det gdller 13ngskepps- och tvarskepps-
skotten, som ocksd representerar stora pldtytor, maste dven dessa utformas
och forstiarkas pd lampligt sdtt. Hiar finns tvd@ alternativa 1dsningar att
vdlja mellan. Antingen byggs skotten plana och mdste d& pd den ena sidan
forses med forstdarkningar av samma typ som bordldggningen, eller installe-
ras korrugerade skott, vilket utforande i stort eliminerar extra forstark-

ningar.
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1 Sidovebb 9 Centerkol

2 Sidolongitudinal 10 Skottvebb

3 Sidovagare 11 Dackslongitudinal
4 H3l for lastoljeledning 12 Dackssidovagare
5 Hal for varmeslingor 13 Dacksvebb

6 Langskeppsskott 14 Dickscentervagare
7 Bottenvebb 15 Overgdngsbricka

8 Bottenlongitudinal

Fig. 4. Tvarskeppssektion av konventionellt (enligt MARPOL-konventionen
existerande) oljetankfartyg.

Ovanstiende figur visar vilka invdndiga forstdrkningar som krdvs for att
ett konventionellt oljetankfartygs skrov skall f& tillrdcklig styrka och
styvhet. Av figurerna framgdr att de invdndiga forstarkningarna till-

sammantaget utgdr en komplex struktur inte minst i tankarnas nedre delar.

MARPOL-konventionens krav pa segregerade barlasttankar - vars syfte dr att
dels minska hanteringen av oljeblandat vatten ombord och dels utgdra skydd
for lasttankarna vid kollisioner och grundstétningar - har medfort att nya
oljetankfartyg inte konstrueras och byggs helt efter tidigare tradi-
tionella principer.
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For att tillfredstdlla kravet om bottenskydd installeras dubbelbotten-
tankar, som helt eller delvis tdcker hela bottenytan och som dr avsedda
for den segregerade barlasten. Den erhdllna barlastvolymen i dubbelbotten-
tankarna ar normalt inte tillrdcklig for att fartygets djupgdende i bar-
lastad kondition skall uppfylla konventionens minimikrav. Av denna anled-
ning och for att det enligt reglerna erforderliga sidoskyddet skall
erhdllas mdste antingen ett begrdnsat antal par av sidotankar eller samt-
liga sidotankar avsdattas for att fora segregerad barlast.

Kombinationen hel dubbelbotten och heltdckande sidoskydd ger till resultat
ett oljetankfartyg med dubbelt skrov, ddr lasten férvaras i det inre skro-
vet och den segregerade barlasten i utrymmet mellan de tva skroven.

AR W
418 A

~A:> ” S
e 8T

Fig. 5. Oljetankfartyg forsett med hel dubbelbotten samt tvad par sidotan-
kar avsedda for segregerad barlast (SBT) enligt MARPOL-konventionens
krav.

Skissen pd ndsta sida visar - forenklat - hur ett oljetankfartyg med
dubbelt skrov kan vara konstruerat. I detta fall har man utnyttjat korru-
gerade 1dngskepps- och tvdrskeppsskott samt placerat alla invadndiga
forstiarkningar i den dubbla botten och i de smala sidotankarna. Resultatet
har blivit att lasttankarnas bottnar och yttersidor blivit helt sldata och
att Gvriga sidor - bortsett fran korrugeringen - har blivit ndstan sldta.



50

TVARSKEPPS 3
KORRUGERAT DACK -
RORTUNNEL —

IVARSKEPPSSKOTT

DUBBEL BORDLAGGNIN
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TRUNK FOR LASTOLJEPUMPAR

Fig. 6. Oljetankfartyg med dubbelt skrov.

0ljetankfartyg med resp. utan dubbel botten

Lastning

Lastningsoperationer ombord pd oljetankfartyg dr i allt vasentligt desamma
oavsett om fartyget har dubbel botten eller inte. Nagra skillnader fore-
ligger dock.

Vid lastning av flyktiga oljor blir gasproduktionen mindre under last-
ningens initialskede i tankar med s1it botten, dvs. ombord pa fartyg med
dubbel botten. Detta beror pd att sprut och stdnk samt virvelbildningen
vid lastningens bdrjan dr av mindre omfattning.

Ett oljetankfartyg forsett med dubbel botten har i regel en mindre till-
ginglig volym for lasten in ett motsvarande fartyg utan dubbel botten.
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Detta medfor att man i fartyget med dubbel botten vanligen mdste oka fyll-
nadsgraden i lasttankarna. Detta i sin tur medfor minskade sdakerhetsmar-
ginaler och en okad risk for att tankar skall fyllas dver sina braddar med

oljeutsldpp som foljd.

Ett oljetankfartyg som uppfyller kraven for segregerade barlasttankar
behdver inte ha barlast i sina lasttankar vid anldp av lastningshamn.
Detta forhd1lande medfér att barlasten utan risk for nedsmutsning av
sjovattnet kan ldnsas Overbord. Vidare forkortas tiden for lastningsproce-
duren, som kan borja omedelbart efter fartygets fortéjning och uppkoppling
av lastslangar/lastrdr och utan att lossningen av barlast fran lasttankar
avvaktas.

Segregerade barlasttankar i dubbelbotten medfor att fartygets trim, djup-
gdende och skrovpdkdnningar bdttre kan anpassas och kontrolleras efter
rddande omstdndigheter, eftersom ldnsning av barlasten inte behdver ske
under lastningens inledande skede.

Lastresa

Haverier pd framdrivningsmaskineri och styrmaskineri kan under ogynnsamma
omstdandigheter medfora att fartyget blir omojligt att mandvrera och att
det genom pdverkan av vind och strommar driver p& grund. Felbedomningar
vid mandvreringen eller navigeringen eller andra mianskliga misstag kan
ocksd medfora att ett oljetankfartyg stoter pd grund. En annan risk, som
illustrerades av den nyligen intrdffade olyckan med den iranska tankern
Kharg 5, dr att dvergivna oljetankfartyg okontrollerat driver p& land.

Ett oljetankfartyg med dubbel botten dr ur miljosynpunkt ett battre alter-
nativ dn ett fartyg som saknar ett sddant tankarrangemang, sirskilt da
fartyget utnyttjas for transporter i trdnga och svdrnavigerade farvatten.
1 detta sammanhang skall dock mdrkas att en forutsdttning for att en
dubbel botten skall ge bdttre skydd mot oljeutsldpp efter grundstotning ar
att grundstétningen inte dr sd kraftig att bottenstockarna tringer upp i
lastrummen.
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Genom att ett oljetankfartyg som uppfyller kraven for segregerade barlast-
tankar inte blir nedlastat till vad som tidigare har ansetts som normalt
fribord for denna typ av fartyg, minskar risken for att tankdacket Over-
spolas under gdng i lastad kondition.

Lossning

Under lossningen dr det 1ika viktigt att kunna kontrollera fartygets trim,
djupgdende och skrovpdkdnningar som under lastningen. Pd samma sdtt som
under lastning medfér barlasttankar i dubbelbotten en bdttre kontroll
under lossningen. Sdrskilt viktigt vid slutlossningen dr att fartygets
trim dr korrekt anpassat, <% att de kvarvarande lastmdngderna i de olika
tankarna kan rinna akterdver till sugklockor eller brunnar.

Tillrinningen till sugklockor och brunnar underldttas i hdg grad om farty-
get ar forsett med dubbel botten och s&lunda har helt sldta bottnar i
lasttankarna. Detta gdller sdrskilt for r3oljetankfartyg och i viss man
ocksd for produkttankfartyg som hanterar mera trogflytande oljeprodukter.
R30o1ja innehdller ofta ganska stora mingder fasta fororeningar, som under
lastresorna fir tillfille att sedimentera pd horisontella ytor i tankarna
och d3 sirskilt p& botten. Har fartyget dessutom jnvdndigt omdlade tankar,
vilket ar vanligt ndr det gdller dldre rdoljetankfartyg, tillkommer varie-
rande mangder rostflagor och andra avlagringar fran stdlytorna. I fartyg
med enkel botten kan dessa sedimentlager byggas upp i sddan utstrackning
att de h31 som finns upptagna i bottenvebbarna (vars syfte dr att bl.a.
medge lasten att rinna akterdver) blir igensatta. Detta innebar att dréane-
ringen inte blir til1fredsstillande. Aven om rdoljespolning sker under
lossningen @r det inte ndgon garanti for att alla sedimentansamlingar
avlagsnas.

Allmint giller att ju sldtare sidor och bottnar lasttlankarna har, desto
mindre lastrester kommer att vara kvar ombord efter lossningen. Detta i
sin tur innebdr att restmidngden ombord minimeras, vilket kan ses som ett
presumtivt bidrag till en battre marin mi1jo.
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Tankrengdring m.m. under barlastresa

Alla former av tankrengdring underldttas om fartyget dr forsett med
dubbelbotten. De lastrester som skall avldgsnas genom rengdringen utgdr en
mindre mangd samtidigt som inga hindrande konstruktioner i tankens botten
skapar "spolskuggor" eller férsvdrar transporten av lastrester/ spolvdtska
till sugklocka eller brunn.

Spoltiden i varje tank kan forkortas och vid vattenspolning kommer den
forbrukade och dirmed oljekontaminerade sjovattenmangden att bli mindre.
Mindre mdngder forbrukat spolvatten att hantera ombord underldttar arbets-
operationen och bidrar till minskade oljeutslapp.

Om fartyget dr forsett med segregerade barlasttankar bortfaller kravet att
infor varje ankomst till lastningshamn spola och rengdra ankomstbarlast-
tankar och att till sjoss skifta.barlast. Detta bidrar ytterligare till
att skona den marina miljon.
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10. FORSAKRING MOT OLJESKADOR

Enligt oljeskadelagen - vars bestimmelser i huvudsak bygger pd ansvarig-
hetskonventionen - skall dgare av svenskt fartyg, vilket befordrar mer an
2 000 ton olja som bulklast, taga och vidmakthd1la forsakring eller stdlla
annan betryggande sdkerhet till tdckande av sin ansvarighet enligt olje-
skadelagen eller motsvarande lagstiftning i annan konventionsstat. Forsdk-
ringsskyldigheten gdller oavsett var fartyget befinner sig, alltsd dven
utanfor svenskt sjoterritorium. Skyddet gdller ocksd svenskt tankfartyg
som gar i barlast.

For utldndskt fartyg som anldper eller ldmnar svensk hamn eller pd svenskt
sjoterritorium beldgen tilldaggsplats och som vid tillfdllet befordrar mer
dn 2 000 ton olja som bulklast skall 1ikasd enligt oljeskadelagen finnas
forsdkring eller annan betryggande sdkerhet som tdcker dgarens ansvarighet
enligt oljeskadelagen eller motsvarande lagstiftning i annan konventions-
stat.

Fartygsdgare som har fullgjort sina skyldigheter att teckna forsédkring
eller stdlla sdkerhet enligt oljeskadelagen erhdller som bevis hirpd ett
sdrskilt certifikat. For svenska fartyg utfdrdas certifikat av forsdk-
ringsinspektionen. Certifikatet skall medforas ombord pa fartyget.

Forsdkring av det slag det hdr dr frdga om dr s.k. P&I-forsdkring. P&I
stdr for "Protection and Indemnity" och &r alltsd en ansvarsforsakring.
Det dr en forsdkringsform som &r speciell for sjofarten. En sddan
forsdkring medfor skydd for redarens ansvar gentemot tredje man for bl.a.
oljeskador, lastansvar, personansvar och annat ansvar som inte tdcks av
fartygets kaskoforsdakring. P&I-forsdkring har dock blivit allt vanligare
och numera berdknas dver 90 % av det samlade varldshandelstonnaget ha
sddant forsakringsskydd.
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P&I-forsidkring ldmnas av omsesidiga forsakringsbolag. Detta innebdr att
forsdkringstagarna har dtagit sig att svara solidariskt for varandras
forpliktelser. De flesta (f.n. 16) omsesidiga forsdkringsbolag som ger
P&I-forsikring ar anslutna till the International Group of Protection &
Indemnity Clubs. Darutdver finns négra fa "klubbar" som fungerar utanfor
gruppen. Klubbarna i gruppen tilldmpar sinsemellan samma Omsesidighet som
inom varje klubb. Ddrigenom skyddas forsdakringsgivarna frén ekonomisk
katastrof nar mycket stora forsdkringsbelopp skall betalas ut. Som garanti
for betalning av t.ex. saneringskostnaderna efter ett stort oljeutsldpp
vid den svenska kusten kan sdledes genom P&I-klubbarnas verksamhet st
nistan hela det samlade varldshandelstonnaget.

Medlemskap i den internationella P&I-gruppen - och dirmed tillgdng till
denna Sterforsikringsmojlighet - medfor att alla klubbar i gruppen arbetar
under samma férutsdttningar och ddrmed ldmnar sina forsakringstagare samma
skydd. Detta innebdr att forsikringsvillkoren inte skiljer sig namnvart
fran klubb till klubb.

Omsesidigheten medfor att premien betalas i forskott och att forsdkrings-
tagaren efter forsakringsperiodens utgdng beroende pa P&I-klubbens
resultat under perioden antingen fir erldgga en tillskottspremie eller kan
mottaga en dterbetalning.

I Sverige finns endast en P&I-klubb, namligen Sveriges Rngfartygs Assurans
Forening - som bendmns the Swedish Club. P& den svenska marknaden arbetar

ocksd norska och engelska assuransforeningar.

Som en foljd av omsesidigheten ingdr i assuransféreningarnas styrelse
representanter for foreningens forsdkringstagare, dvs. redarna. Man kan
sidga att en P&I-forening ir en forldngning av redarverksamheten, dar
redaren/forsakringstagaren har tagit sin risktdckning i egna hander.

Rederiets och fartygets tidigare skadehistoria har stor betydelse vid
premiebestamningen f6r en P&I-forsdkring. Darutdver inverkar fartygets typ
och s.k. fartomrdde pd premiens storlek. Om fartyget transporterar farlig
Jast i svirnavigerade omrdden och dessutom anldper manga hamnar kan
P&I-premien bli hog.
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En P&I-forsédkring tdcker rederiets ansvar enligt tilldmpliga lagar och
internationella konventioner. Férsdkringen tdcker ocksd det frivilliga
ansvar som redaren dtar sig genom medlemskap i TOVALOP (Tankers Owners”
Vountary Agreement concerning Liability for 0i1 Pollution).

Forsdkringsskyddet dr ndr det gdller oljeutsldpp f.n. begrdnsat till 400
milj. US-dollar per olyckstillfdlle. Denna begrdnsning gdller samtliga
P&I-klubbar.

Omstdndigheter som medfor att forsdkringsskyddet bortfaller dr bl.a. att
hdndelsen har orsakats av forsdkringstagarens uppsdtliga eller vdrdslosa
handling eller underldtenhet.

Den som dr berdttigad till ersdttning fran forsikring enligt oljeskade-
lagen har rdtt att f& ut ersdttningen direkt av forsdkringsgivaren. For
forsdkringsgivaren dr det en fordel att snarast mojligt efter ett intraf-
fat oljeutsldpp f& tillfdlle att vara pd plats for att kunna hinna ta del
av berdrda myndigheters utredningsresultat och delta i saneringsarbete
m.m.
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11. KLASSIFICERING

For att en sjoforsdkring skall gdlla kraver forsakringsgivaren regelmis-
sigt att fartyget under forsdkringstiden skall vara "klassat" hos ett av
forsdkringsgivaren godkdnt s.k. klassificeringssdllskap.

Klassificeringssdllskapen kontrollerar fartygen fran forsidkrings- och dven
fran befraktningssynpunkt. Sallskapen utfardar foreskrifter for fartygs-
materiel, materialdimensioner, utrustning m.m. samt godkdnner fartygsrit-
ningar och kontrollerar fartygsbyggen. Fartygen upptas i viss klass och
fdr dirigenom férdelaktig behandling nir det galler forsakring och
befraktning. Som bevis pd godkdnd klassning utfirdar klassificeringssdll-
skapen sdrskilda certifikat.

Nagra klassificeringssdllskap erbjuder forutom sedvanliga besiktningar for
klassning ocksd speciella besiktningar for att dokumentera ett fartygs
kondition. Vid en sddan besiktning konstateras sdledes inte bara om
fartyget hdller en viss for sdrskild klass bestamd standard utan ocksd
vilken kondition fartyget har.

Numera byggs alla stdrre handelsfartyg enligt klassificeringssdllskapens
bestdmmelser. For att ett fartyg skall f& kvarstd i sin klass miste det g&
igenom periodiska besiktningar - s.k. klassningar.

Klassificeringssdlliskapen for egna fartygsregister med uppgifter om alla
klassade fartyg och om de flesta fartyg som dr klassade hos andra sdll-

skap. Fartygsregistren innehd1ler uppgifter om fartygens klass, draktig-
het, byggnadsdr, dimensioner, ombyggnader m.m.

I ndgra ldnder har sjofartsmyndigheterna auktoriserat klassificeringssall-
skap att utfora de besiktningar och inspektioner som krdvs enligt landets
lagar och internationella konventioner.
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De internationellt erkdnda klassificeringssdllskapen (f.n. elva stycken)
ir medlemmar av Internationel Association of Classification Societies
(IACS). Bland medlemmarna kan bl.a. namnas Lloyds Register of Shipping
(England), American Bureau of Shipping (USA), Germanicher Lloyd
(Vast-Tyskland) och Det Norske Veritas. Ndgot svenskt klassificerings-
sillskap finns inte.
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12. SVENSK OFFENTLIG TILLSYN AV FARTYG

1 sjosdkerhetslagen (1965:719) finns ett system med tillsynsforrdttningar
avseende fartyg som nyttjas till sjofart i svenskt farvatten och pa
svenskt fartyg som nyttjas till sjofart utanfor svenskt farvatten. S$jo-
sdakerhetslagen dr avsedd att reglera sdkerheten pa fartyget nir det
giller sjovdrdighet, anordningar till forebyggande av ohdlsa och olycks-
fall, lastning, passagerarantal och bemanning.

Sveriges anslutning till MARPOL-protokollet adr 1980 gjorde det nddvéndigt
att ocksd frén miljoskyddssynpunkt fora in en rad nya krav pa fartygets
konstruktion, utrustning och drift i svensk lagstiftning. Protokollet
foreskriver namligen att de nationella myndigheterna vid besiktningar
skall kontrollera att kraven pd konstruktion, utrustning och drift dr
uppfyllda. Om sd@ dr fallet skall certifikat utfardas.

De regler om oljefartygs konstruktion, utrustning och drift samt om till-
syn ddrav som har intagits i MARPOL 73/78 dterfinns i svensk lagstiftning,
i den sdrskilda lagen (1980:424) om §tgirder mot vattenfororening fran
fartyg. Nirmare foreskrifter om dtgdrderna mot vattenfdrorening fran
fartyg finns i forordningen ddrom (1980:789). Detaljerade bestammelser
finns vidare i sjofartsverkets kungorelse (1980:48) om &tgdrder mot
vattenfororening frén fartyg. Sjéfartsverket har ocksd meddelat
anvisningar (1983:20) om besiktningar enligt foreskrifterna om dtgirder
mot vattenfororening fran fartyg.

Vissa svenska fartyg, som omfattas av vattenfororeningslagens bestdammelser
skall enligt denna lag (6 kap. 1 §) besiktigas innan det sdtts i trafik
och diarefter genomgd regelbundna tillsynsférrdttningar.

Vid besiktningarna skall faststdllas om fartyget uppfyller de foreskrifter
ifrdga om konstruktion och drift som meddelas med stod av vattenfdrore-
ningslagen (4 kap. 1 §).
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Foreskrifterna innebdr bl.a. att oljetankfartyg med en bruttodrdktighet av
minst 150 registerton skall undergd tillsyn samt att nytt fartyg i inter-
nationell resa skall vara forsett med oljeskyddscertifikat.

0ljetankfartyg med en bruttodriktighet av minst 150 registerton och andra
fartyg med en bruttodrdktighet av minst 400 registerton skall i samband
med tillsynsforrdattning enligt sjosakerhetslagen genomgd tillsyn for att
sikerstilla att foreskrivna dtgirder mot vattenfdrorening dr vidtagna.

Sjofartsverket har (som bilaga till ndamnda foreskrifter) utarbetat anvis-
ningar for de olika besiktningarna (forsta, fornyad, mellan- och arlig
besiktning).

Besiktningarna skall i den m&n det dr mojligt utforas i samband med att
fartyget genomgdr regelbundna tillsynsforrdttningar enligt sjosdkerhets-
lagen och om det dr mdjligt ocksd i samband med undersokning av klassifi-
ceringssdllskap for s.k. klassning.

Besiktningarna utfors av sjofartsinspektionen vid sjofartsverket. Rege-
ringen kan ocksd forordna svensk utlandsmyndighet att utdva tillsyn utom-
lands. Enligt overenskommelse mellan sjofartsverket och klassificerings-
sdllskapen skall besiktning av samtliga anordningar inom lasttankomrddet i
s.k. nya oljetankfartyg Gver 40 000 ton dodvikt utforas av det sdllskap i
vilket fartyget dar klassat.

Fo1jande besiktningskrav gdller oljetankfartyg med en bruttodrdktighet av
minst 150 registerton (och andra fartyg med en bruttodraktighet av minst

400 registerton).

Forsta besiktning

Forsta besiktning dr en ingdende besiktning som ett fartyg skall genomgd
innan det forsta gdngen sdtts i trafik eller innan ett internationellt
oljeskyddscertifikat utfdardas forsta gangen.



63

Besiktningen skall bestd av kontroll av certifikat, oljedagbocker, hand-
bocker och teknisk dokumentation. Den skall vidare omfatta besiktning av
fartyget och dess utrustning for att inspektoren skall kunna faststdlla
att fartyget uppfyller gdllande krav. Bl.a. skall foljande undersdkas:
separeringsutrustning, dvervakningssystem, avskiljning av bunkerolja -
barlast, lansvattentank, spilloljetank, sludgetank m.m. For oljetankfartyg
gdller bl.a. ocksd kontroll av sloptankarrangemang med rorsystem,
rorsystem for utsldpp Gverbord av fororenat barlastvatten eller oljeforo-
renat vatten, av anordning for att stoppa utsldpp dverbord, anordning for
drdnering av lastpumpar och rorsystem samt kontroll av stdngningsanord-
ningar i rorsystemet for lastolja.

Rr1ig besiktning

Besiktningen skall bestd av kontroll av certifikat, oljedagbdcker och
teknisk dokumentation. Den skall vidare omfatta besiktning av fartyget och
dess utrustning samt provkdrning av viss utrustning for att inspektdren
skall kunna faststdlla att fartygs underhdll inte har eftersatts. Besikt-
ningen skall ocksd omfatta en okuldr besiktning for att faststdlla att
inga icke godkdnda @ndringar har gjorts betrdffande fartyget eller dess
utrustning. Om det uppstdr tvivel om fartygets eller utrustningens kondi-
tion dr tillfredsstdllande skall ytterligare undersdkning ske.

Er1ig besiktning skall ske med tolv manaders intervaller (* tre minader).

Mellanbesiktning

Denna besiktning har en ndgot stérre omfattning &n den &rliga besiktning-
en. Den skall enligt huvudregeln utforas mellan 24 och 36 madnaders drift.
Den &rliga besiktningen utgdr det &r mellanbesiktning sker.

Fornyad besiktning

Fornyad besiktning sker med femdrsintervaller (60 mé&nader) och har i
huvudsak samma omfattning som fdorsta besiktning.
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Rapportering och dokumentation av besiktningar.

Efter verkstillda besiktningar noterar inspektdren resultatet av besikt-
ningen i den s.k. tillsynsboken. Kopior av de noterade uppgifterna samt
sirskilda rapporter over forrdttningen sdnds till sjofartsverkets central-
férvaltning, som diarefter kan utfdrda oljeskyddscertifikat.

Forbud mot anvdndning

Om inspektoren vid besiktning finner att fartygets skick eller dess
utrustning i vdsentligt avseende inte dverensstdmmer med uppstdllda krav
eller &r av sidan beskaffenhet att fartyget inte dr lampat att gd till
sjoss darfor att det utgdr ett oskdligt hot om skada pd den marina miljon,
skall han omgdende se till att rdttelse sker samt underratta centralfor-
valtningen. Om rdttelse inte sker skall fartyget beldggas med nyttjande-
forbud enligt 7 kap. 4 § eller 5 § vattenfororeningslagen.

Om fartyget befinner sig i en annan fordragsslutande stats hamn, skall
dessutom behdrig myndighet i hamnstaten omgdende underrdttas. Ndr inspek-
téren har underrittat den behdriga myndigheten i hamnstaten, skall hamn-
statens regering enligt konventionen ge inspektdren all erforderlig hjdlp.
Detta innebir bl.a. att regeringen i hamnstaten skall vidta dtgdrder som
sikerstiller att fartyget inte gar till sjéss eller ldmnar hamnen for att
gd till nirmaste lampliga reparationsvarv om det utgor ett oskaligt hot om
skada pd den marina miljon.
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13. PETROLEUMBRANSCHENS KONTROLL AV OLJETANKFARTYG (Ship vetting)

De stora internationella oljebolagen (t.ex. Shell och BP) har byggt upp
egna kontrollsystem for att kunna forvissa sig om att de fartyg som
anlitas for oljetransporter uppfyller de sdrkilda krav som resp. oljebolag
stdller for sddana transporter.

Dessa kontrollsystem bygger pd att oljebolagen har besiktningsmdn som har
till uppgift att bedoma de fartyg som kan komma i frédga for bolagets olje-
transporter. P& grundval av gjorda besiktningar och pd annat sitt erhdllina
uppgifter infors aktuella data om oljetankfartyg i bolagets centrala
register (databank).

R3o1ja fraktas av de stora oljebolagen ofta med egna fartyg. Redan i det
avtal som upprdttas betrdffande s.k. fob-kop av olja eller oljeprodukter
brukar anges vilket fartyg som skall anvdandas for transporten. Nar det
gdller kop (cif) som formedlas av en s.k. trader, vet man i forvdg inte
med sdkerhet vilket fartyg som kan komma ifrdga for transporten.

De stora oljebolagens kontrollregister avser fartyg som dr pd mer &n

8 000 - 10 000 ton dodvikt. Det svenska oljebolaget OK har emellertid inte
ndgot eget fartygsregister dver internationellt tonnage. Vid egna frakter
av olja, dvs. vid fob-kop, kan man stdlla krav pd att ifrdgavarande fartyg
skall uppfylla vissa fordringar. Nir det gdller transporter som gdr pa
sdljarens ansvar kan i likhet med vad tidigare har angetts problem uppsta.
OK har ocksd egna svenskflaggade fartyg, som anvands for transport i
svensk kustsjofart.
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14. SJIOFARTSVERKET

Sedan den 1 juli 1987 dr sjofartsverket ett affarsdrivande verk.

Vid sj6fartsverkets huvudkontor finns tre stabsavdelningar, en for perso-
nalfrdgor, en for juridiska frdgor och en som behandlar den interna
revisionen. Diarutdver finns sex avdelningar som behandlar sjotrafik, sjo-
kartor, isbrytning, sjofartsinspektion, sjoteknik och ekonomi-administra-
tion.

Sj6fartsverket har tre sjofartsinspektionsomrdden, namligen Stockholm,
Goteborg och Malmd. Dessutom finns ett sjofartsinspektionskontor i
Rotterdam. Sj6fartsinspektorer (sammanlagt 44) finns stationerade pd
fo6ljande orter: Malmo, Kalmar, Goteborg, Stockholm, Karlstad, Sundsvall
och Skellefted samt Rotterdam.

Sjofartsverket har tolv regionala sjotrafikomrdden, vars huvuduppgift ar
att handha lotsning, farleder, trafikinformation och sjordddning.

Sjofartsverkets verksamhet bedrivs med inriktning huvudsakligen pd
handelssjofarten.

Uppgifterna omfattar

- tillsyn Over sjosdkerheten

- lotsning

- utmarkering av farleder

- sjordddning

- isbrytning

- skyddet for havsmiljon mot férorening frén fartyg
- sjomdtning och sjokortsproduktion

- registrering av fritidsb3tar.

Vid sjofartsverket dr sammanlagt 1.400 personer anstdllda.
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For olika insatser i farledsverksamheten har sjofartsverket ett omfattande
fartygsbestind som bestdr av ca 230 enheter. Av dessa ir ett 2t-tal storre
enheter som isbrytare, sjomatningsfartyg och arbetsfartyg, meden dtersto-
den utgdrs av mindre enheter, huvudsakligen lotsbdtar och sjometnings-
b3tar. Sjofartsverket har dessutom en helikopter som anvdnds for att
inspektera fyrarna.

Sjofartsinspektionen vid sjofartsverket arbetar med frdgor som rdor sdker-
heten ombord p& fartyg, skydd mot miljofororening fran fartyg och de
ombordanstdlldas arbetsmiljo samt vissa sociala forhdllanden. Arbetet
innebir bl.a. normgivning och tillsyn inom olika omrdden, sdson fartygs
konstruktion, utrustning samt byggnad och drift. Sjofartsinspectionen
utfirdar vidare de sikerhetscertifikat och mathandlingar som fartygen
miste ha for att f& nyttjas till sjofart.

Direktdren vid sjofartsinspektionen (sjbsikerhetsdirektoren) ansvarar for
och beslutar i

1. sddana fragor om faststdllande av sdkerhetsnormer for fartyg och
farledsanordningar som ankommer pd sjofartsverket,

2. frigor om tillsyn Gver efterlevnaden av faststdallda sakerhetsnormer,

3. s3dana frdgor om undersdkning av sjoolyckor som ankommer pe sjofarts-

verket.

1 Bvrigt ansvarar generaldirektoren i sjofartsverket for den 'dpande verk-
samheten vid sjofartsinspektionen enligt de riktlinjer och direktiv som
styrelsen beslutar.
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15 KUSTBEVAKNINGEN

Kustbevakningen blev den 1 juli 1988 en fristdende civil myndighet med
egen styrelse efter att tidigare ha tillhort tullverket. Den centrala
ledningen dr uppdelad i en operativ och en administrativ enhet. Kustbevak-
ningens organisation ar indelad i fyra regioner, region Nord, Ost, Syd och
Vdst. I var och en av regionerna finns en regionchef som med sin stab
leder verksamheten. Vid verksamhetsplaneringen forsoker man att skapa en
ldmplig resursfordelning mellan Gvervakningstjénst och beredskap for radd-
ningstjdnst. Planeringen styrs av Overvaknings- och kontrollbehoven men
resurserna kan omedelbart sdttas in pd uppdrag med hogre prioritet t.ex.
rdddning av 1iv eller miljo till sjoss.

De regionala lednings- och sambandscentralerna svarar for att kustbevak-
ningsenheterna f&r erforderlig information. Detta sker ofta genom samver-
kan med 6vriga myndigheter eller efter kontakter med allmdnheten.

Kustbevakningens arbetsuppgifter dr i huvudsak fdljande.

Overvakning och kontroll avseende:

- rikets grdnser till sjoss

- tullbestdmmelser

- militdra skydds- och kontrollomrdden

- Jjakt- och fiskebestdmmelser

- svensk fiskezon

- naturskyddsbestdmmelser

- regler for sjotrafik och sjosakerhet

- kontinentalsockeln

- vattenfororenings- och dumpningsbestdammelser
- fartygs registrering och identifiering.

Kustbevakningens personal har polisidra befogenheter.
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Rdddningstjdnst avseende:

- Tlivrdddning
- sjuktransporter
- miljon till sjoss (olje- och kemikaliebekampning) eller vid utslédpp

av radioaktiva damnen.
Antalet anstdllda vid kustbevakningen dr f.n. 570 personer.

Kustbevakningen har sammanlagt ca 130 fartygsenheter. Av dessa dr ett
80-tal avsedda for patrulltjdnst samt ett 50-tal for miljoskyddsinsatser.

Sambandsutrustningen medger radiotrafik med samtliga samverkande myndig-
heter och innefattar dven de kommersiella sj6radiofrekvenserna. FOr att
kunna utnyttja fartygsmaterielen pd bdasta mojliga sdatt har man tillgdng
ti11 tva besdttningar pd varje fartyg.

Kustbevakningen har tre flygplan for dvervaknings- och spaningsuppgifter.
Flygplanens tekniska utrustning har utvecklats speciellt for att upptdcka
och spdra oljeutsldpp. Gjorda observationer registreras ombord i flyg-
planen. Registreringarna kan senare anvandas som bevismaterial mot fartyg
som har gjort sig skyldiga till olje- eller kemikalieutsldpp.



7

16. POLISEN

Av rikspolisstyrelsens foreskrifter och allminna rdd for polisvdsendet
(FAP 226-3) framgdr att polismyndighetens ansvar och uppgifter i samband
med oljeutslapp omfattar bl.a. foljande.

Den lokala polismyndigheten leder och ansvarar for utredning av intrdffa-
de oljeutsldpp och skall skyndsamt vidta de dtgdrder som kan anses
erforderliga frdn polisens sida. Hdrvid gdller i tillampliga delar bestim-
melserna om férundersokning i brottmdl.

Ti11 polisens dtgirder i samband med oljeutsldpp hor i férsta hand att
pabdrja utredning och spana efter fartyg, som kan misstinkas for utslap-
pet. Kan fartyget, som dr misstankt for att ha orsakat utsldppet, inte
antraffas bor destinationen efterforskas genom forfrdgan hos rederier,
mdklare, hamnkontor, lotsstationer samt kustbevakningens lednings- och
sambandscentraler.

Den polisidra forundersdkningen syftar till att utreda om ndgon ombord
uppsatligen eller av oaktsamhet har brutit mot vattenfororeningslagen
eller fOreskrift som meddelats med stdd av denna. Vid misstanke om brott i
samband med oljeutsldpp fran fartyg skall forundersokning inledas dven om
kustbevakningen bedriver utredning for att faststdlla eventuell vatten-
fororeningsavgift.

Frdgor om vattenfororeningsavgifter, som ar en sanktionsavgift vid sidan
av de straffrdttsliga pafoljderna, provas av kustbevakningen. Vid ett
oljeutsldpp &1igger det kustbevakningen att bedriva utredning och sdkra
bevis for att kunna debitera redaren/dgaren av fartyget vattenfdororenings-
avgift. Samma objektiva krav pd bevisning gdller for sdvdl brottmdlsfor-
farandet som avgiftsuttag. Av praktiska skdl bor dirfor enligt riks-
polisstyrelsens foreskrifter de bdda utredningarna s& 1&ngt det &r mojligt
drivas parallelit. Den polisidra utredningen bor om méjligt verkstdllas av
en polisman som erhd11it sdrskild utbildning (sjoutredningsman). Teknisk
expertis frdn sjofartsinspektionen eller kustbevakningen kan anlitas.
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Vid behov kan kustbevakningen med stdd av lagen om kustbevakningens
medverkan vid polisidr dvervakning anlitas for bl.a. oljeprovtagning.

Enligt nyss namnda foreskrifter bor vid forhor ombord - forutom med den
person som dr direkt misstdnkt for att ha orsakat utsldppet - alltid
befilhavaren horas. Detsamma giller det befdl till vilken befdlhavaren kan
ha dverlamnat ansvaret for tillsynen Gver hanteringen ombord. I samband
med forhor eller oljeprovtagning ombord skall olje-, maskin- och skepps-
dagbok granskas for att man skall kunna erhd11a uppgifter om bunkrad oljas
beskaffenhet, om mingd samt tidpunkt for bunkringen.

Enligt 7 kap. 11 § vattenfororeningslagen f&r polismyndighet liksom kust-
bevakningen och sjofartsverket - i syfte att undersoka varifran férorenan-
de olja har kommit - ta oljeprov pa ett fartyg och for denna dtgird
avbryta fartygets resa, om det inte leder til1 ndgon védsentlig oldgenhet.

0ljeprov, som i forsta hand bor tagas av polisman med sdrskild utbildning
harfor, skall sdndas till foreskrivet laboratorium for analys.
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17. ANSVARSFORDELNINGEN MELLAN MYNDIGHETERNA

Sjofartsverket dr den myndighet som har huvudansvaret for de &tgdrder som
skal)l forebygga oljeutsldpp och olyckor till sjoss samt vid intrdffade
olyckor tillse att &tgirder vidtas ombord for att s& 1&ngt som mojligt
begrdnsa fortsatt utfldde.

Kustbevakningen ansvarar for o1 jebekdmpningen sdvdl till havs som i kust-
vattnen samt i Vdnern, Vdttern och Mdlaren for att avvdrja eller begrdnsa
skada ti11 f61jd av utflode av olja eller annat som ar skadligt.

Uppgiften att bekampa olja eller kemikalier, som har kommit i land, ankom-
mer pd kommunerna. Grdnsen mellan kustbevakningens och kommunernas
ansvarsomraden dr i princip strandlinjen.

Inom oljeskyddet skall rdddningsverket verka for samordning mellan sam-
hillets rdddningstjanst vid forebyggande och avhjdlpande insatser, samt
utdva tillsyn dver den kommunala raddningstjansten, bl.a. genom réd och
information. Dessutom kan rdddningsverket bistd den kommunala raddnings-
tjansten genom att 13na ut materiel frén verkets fem regionala oljeskydds-
f6rrid. Dessa forrdd finns i Umed, Rosersberg, Visby, Karlskrona och
Vinersborg. Varje forrdd ryms i fyra containrar och innehdller oljeupptag-
ningsmedel, ldnsor, sorptionsmedel, handredskap for mekanisk upptagning
samt fem smi arbetsbitar och en stdrre arbetsbdt. Forrddsmaterielen kan
med tio timmars varsel foras ut till kommunala rdddningskdrer inom 25 mils
radie frin resp. regionalt oljeskyddsforrdd.

Kommunerna ir under vissa forutsdttningar berdttigade till ersdattning av
statsmedel for bekampning och sanering vid oljeutsldpp. Dessa ersdttnings-
frigor regleras av raddningsverket. Verket har dirvid att utfora besikt-
ningar i samverkan med kommun, linsstyrelse och internationella oljeskade-
fonden. Riddningsverket sammanstdller och reglerar kommunernas ersatt-
ningskrav. Nir det gdller krav mot internationella oljeskadefonden fors
statens talan av justitiekanslern.
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18. DEN NORSKA BEREDSKAPEN MOT OLJEUTSLAPP TILL SJGSS

Norge har i likhet med Sverige tilltrdtt internationella konventioner till
skydd mot fororeningar till sjoss, bl.a. det s.k. Marpol-protokollet
(MARPOL 73/78). Norge deltar ocksd inom ramen fér Bonnavtalet aktivt i
beredskapssamarbete med nordsjostaterna ndr det gdller bekdmpning av
oljefororeningar i Nordsjon. Likasd deltar Norge i beredskapssamarbete med
de andra nordiska ldnderna enligt Kdpenhamnavtalet. Norge har dessutom
sdrskilt samarbete vad gdller oljebekdmpning med Storbritannien
(Nor-brit-planen) och Sovjetunionen.

Den okade petroleumverksamheten pd den norska delen av kontinentalsockeln
(den s.k. off-shoreverksamheten) under 1970-talet medforde att man i Norge
byggde upp en omfattande oljeskyddsberedskap. Dartill bidrog ocksd ndgra
stora oljeutsldpp i samband med tankfartygshaverier. Forvaltningsansvaret
for beredskapen mot oljeskador tillades miljgvernsdepartementet. Uppgiften
att bygga upp beredskapen gavs till statens forurensningstillsyn (SFT),
som dr en fackmyndighet under miljgvernsdepartementet.

De viktigaste organen for skyddsberedskap har tillskapats av de foretag
som driver off-shoreverksamhet samt oljedistributdorerna, raffinaderierna,

rdoljeterminalerna, staten och kommunerna.

Statlig beredskap

Norska statens oljeskyddsberedskap utgors av oljeskyddsavdelningen vid
SFT. Hdri ingdr huvudstationen for oljeskydd i Tromsd, tolv oljeskyddsde-
paer med utrustning samt beredskapspersonal och fartyg. Dartill kommer ett
omfattande system med avtal om bistdnd vid oljeutslapp.

SFT disponerar ocks& fyra oljeskyddsfartyg som man brukar tillsammans med
Norges sjokartverk. Dessutom har SFT tillgdng till modernt flyg med radar-
utrustning, som kan upptdcka och registrera oljeutsldpp och samla bevis

som kan komma till anvindning vid kommande undersckningar. Flyget dr ocksa
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ett viktigt hjdlpmedel ndr det gdller att leda och samordna oljeupp-

samlingen.

Norska staten ger dessutom omfattande bistand til1 den kommunala olje-
skyddsberedskapen, bdde vad gdller inkdp av oljeskyddsmateriel och under-
visning av kommunal beredskapspersonal. Staten medverkar ocksd vid insat-
ser for att bistd andra ldnder, med vilka Norge har ingdtt avtal om bered-

skapssamarbete.

Det norska sjofartsdirektoratet har utarbetat en beredskapsplan for
§tgarder ombord pd havererade fartyg som kan orsaka betydande oljeskador.
S3dana dtgirder dr t.ex. att stoppa eller begransa utsldpp, att minska
fara for brand och explosion, att verkstalla nodlossning och att flytta
fartyget till nddhamn.

sjofartsdirektoratets beredskapsplan for &tgarder ombord har samordnats
med SFT:s plan for uppsamling av olja i vattnet kring ett havererat

fartyg.

Ett sirskilt organ - Aksjonsutvalget for staten, AKU - har tillskapats for
att kunna ingripa vid olyckor- eller risksituationer som kan leda till
omfattande oljefororeningar eller materiella skador till sjoOss.

AKU bestir av representanter for f61jande myndigheter,
- SFT, ordfdrande
- oljedirektoratet
- sjofartsdirektoratet
- polismdstaren i Stavanger eller
polismdstaren i Bodo
- en representant for forsvaret.

AKU:s uppgift dr att Gvervaka och eventuellt samordna dtgdrder som den
ansvariga myndigheten vidtar samt att ge nodvindiga rdd ndr situationen sd
kriver. AKU skall bara rent undantagsvis dverta ansvaret for ledningen

av hela eller delar av insatsen. Detta kan ske t.ex. om den som har
orsakat utsldppet inte sjdlv dr i st3nd att leda insatsen eller inte ar
kind. Beslut om att Sverta ledningen av en insats kan tas av AKU sjalvt
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och skall omedelbart meddelas berérda myndigheter och dvriga intres-
senter.

Kommunal beredskap

For att utnyttja tillgdngliga lokala beredskapsresurser for oljeskydd
samarbetar polis, brandférsvar och hamnvisende samt privat beredskaps-
pliktiga pd interkommunal basis. Den norska kusten ar indelad i 51 inter-
kommunala beredskapsomrdden, vilka alla numera har en beredskapsplan som
har godkdnts av SFT. Beredskapsplanerna ger bl.a. oversikt over vilka
omriden i kommunerna som bor ha sdrskilt skydd och var insatsen bor sdttas
in forst.

Den kommunala beredskapen skall ta hand om mindre utsldpp som sker inom en
kommun och som inte hor till den privata verksamhetens ansvar. Kommunen
har dessutom skyldighet att delta med sin personal och utrustning ocksa
vid storre olyckor, ddr huvudansvaret ligger pd privat eller statlig
beredskap.

Privat beredskap

De foretag som driver off-shoreverksamhet har bildat en egen oljeskydds-
organisation, som disponerar sdrskild oljeskyddspersonal samt fem olje-

skyddsdepder utefter den norska kusten. Denna organisation har en bered-
skapsplan for oljeutsldpp, enligt vilken man kan samla upp omkring 8 000
ton olja per dygn.

Aven den landbaserade oljeverksamheten (raffinaderier och oljedistribu-
térerna) har bildat oljeskyddsorganisationer. Detta har skett i regi av
det norska petroleuminstitutet.

Vid bekimpning av storre oljeutsldpp, for vilka staten har huvudansvaret
f6r insatsen, kan privata beredskapsorganisationer 31dggas att bistd
staten. For sddant bistdnd utgdr sdrskild ersdttning.
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19. UTBILDNING AV OMBORDANSTALLDA

Problemen med oljeutsldpp till sjoss borjade p& allvar uppmirksammas i den
svenska sjobefalsutbildningen i samband med att vattenfororeningslagen
infoérdes r 1956. I kursplanen och i de metodiska anvisningarna for sjobe-
filsutbildningen har inforts foreskrifter om att den nya lagen skall
behandlas i undervisningen.

Med de stora tankfartygens tillkomst under senare delen av 1950-talet och
sirskilt under 1960- och 70-talen infordes fran dr 1971 sdrskilda
vidareutbildningar inom sjobefdlskolesystemets ram. Denna utbildning har
direfter fortsatts med vissa modifieringar.

Utbildning av sjobefdl (fartygsbefdl och maskinbefdl) sker f.n. vid hdg-
skolan i Kalmar och vid Chalmers tekniska hogskola i Goteborg. Den grund-
ldggande sjobefdlsutbildningen regleras av universitets- och hdgskole-
imbetet. I utbildningsplanen for sjokaptener sdgs att utbildningen skall
uppfylla de internationella krav som FN:s organ for sjosakerhet och
maritimt mil1joskydd (IMO) har faststdllt samt de ytterligare krav som
tillsynsmyndigheterna inom sjdfartsomradet har uppstdllt.

Utbildningen skall ge medvetenhet om samhdllets mdl avseende bl.a. sjo-
sdkerhet och miljo och hur tekniken pdverkar samhdllet i stort och
manniskors levnadsforhdllanden ur sdvdl social som ekologisk synvinkel. I
styrmansutbildningen ingdr en sirskild kurs som behandlar miljo- och
sakerhetsteknik. Avsikten med denna kurs dr att ge medvetenhet om bety-
delsen av en oforstdrd natur och en sund och sdker arbetsmiljdo samt
kunskap om hur detta skall uppnds liksom kdnnedom om de forfattningar som
reglerna dessa forhdllanden till sjoss. Speciellt inriktas kursen mot
sikerheten pd oljetankfartyg. Kursen ger vidare specialbehtrighet for
oljelasthantering p& tankfartyg. I fartygsbefilsutbildningen ingdr ocksd
en kurs som avser sjotransportteknik. Avsikten med denna kurs &r bl.a. att
ge god kunskap i hantering och transport av fasta och flytande produkter i
bulk samt att att ge den kunskap som krdvs for hantering av farligt gods.



80

1 sjoingenjorsutbildningen ingdr en kurs som behandlar miljo- och brand-
skydd. Avsikten med denna kurs dr att ur sdval miljoskydds- som brand-
skyddssynpunkt ge kunskap om riskerna vid hantering av olja och kemikalier
i bulk samt farlig last pd torrlastfartyg. Detta skall ge en fordjupning
av kunskaperna om hur man skyddar den marina miljon och hur man uppn%r en

sikrare arbetsmiljo. Kursen avser iven att ge kunskap om sakerheten pd
olje- och kemikalietankfartyg.

Utover ordinarie kurser anordnas kontinuerligt fortbildningskurser for
aktiv sjopersonal med direkt inriktning pd olje- och kemikaliehantering.
Dessa kurser omfattar en till tre veckor, beroende pa om de behandlar

mindre eller storre tankfartyg.

De nuvarande utbildningarna dgnas s3lunda i betydande omfattning at de
miljdproblem som &r forbundna med transport ti11 sjoss av farligt gods.
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20. KOMMISSIONENS BEDOMNINGAR OCH FORSLAG

De stora genomgripande dtgdrder som behdvs for att skydda miljon mot olje-
utsldpp maste vidtas i internationellt samarbete. Sverige deltar mycket
aktivt i detta arbete bl.a. genom FN-organet IMO, Helsingforskommissionen
och genom samarbete enligt Nordsjodverenskommelsen. Det internationella
arbetet prdglas dock av trdghet och det tar oftast 1&ng tid innan nya
internationella bestidmmelser kan tilldmpas. Kommissionen har darfdor inrik-
tat sig p& forslag som snabbt kan genomféras for Sveriges del och som
sedemera far Overvdgas i internationella sammanhang.

Ansvarsfrdgan i Tolmirosidrendet dr alltjamt foremdl for utredning i den
ordning som stadgas i Marpol-konventionen och det ankommer sdledes nu pa
de grekiska myndigheterna att slutfora denna utredning. Tolmirosdrendet
visar vilka praktiska svdrigheter som uppkommer ndr det gdller att klar-
ldgga skuldfrdgan vid ett oljeutslapp.

Kommissionen behandlar foljande frdgor: Aldre och bristfdlliga oljetank-
fartyg, dubbelbottnade fartyg, hamnstatskontroll, information om fartyg,
skandinaviskt samarbete, forhandsinformation, kustbevakningens flygover-
vakning, rapportering frén fiskare m.fl., sdrskild expertgrupp, identifie-
ring av olja frén fartyg, independent surveyor, fond for tdckning av
saneringskostnader, vattenfororeningsavgift samt straffansvar vid onykter-
het till sjoss.

Kommissionen har funnit att gdllande lagar och bestdmmelser som ror utred-
ning av skuldfrdgan vid oljeutsldpp och utkrdvande av ansvar i och for sig
dr tillfredsstdllande fastdn de inte har kunnat tilldmpas effektivt i det
praktiska arbetet, framst till fold av otillrdcklig dvervakning. Kommis-
sionen har dirfér inte funnit anledning att fores18 ndgra dndringar av
gillande lagar och bestdmmelser i detta avseende.
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1. HAldre och bristfdlliga oljetankfartyg

Ett oljetankfartyg forslits snabbt och har dirfor en forhdllandevis kort
livslangd. Genomsnittsaldern for varldens alla tankfartyg berdknas f.n.
vara omkring 16 &r. Situationen pd oljemarknaden har medfort att ildre
fartyg inte har ersatts av yngre i den utstrickning som skulle vara moti-
verad av den befintliga tankfartygsflottans tekniska standard. Man kan
mirka en tendens att hi1la de dldre tankfartygen i drift sd ldnge som det
ir tekniskt mojligt. Sdlunda har fartygens 1ivslingd, dvs. fram till dess
skrotning sker, okat till omkring 20 3r. Detta medfor att de @ldre tank-
fartyg som dr i drift allmint sett £3r en forsamrad teknisk standard.

Den huvudsakliga orsaken till de dldre tankfartygens forsamrade tekniska
standard torde vara bristande underhd11 under ldngre tid. Sdrskilt rost-
angrepp pa tankfartygens fasta barlasttankar utgdor ett problem.

Med fortldpande underhdll av rostskyddet blir ett fartygsskrovs livsldngd
betydande utan att stdlpldtar i skrovet behdver ersdttas. Om fartygs-
skrovets rostskydd diremot inte underh311s rdknar man med att behov av ny
plat i skrovet uppstdr efter omkring 15 3rs tid. Hir m& anmidrkas att tank-
fartyg vid 12-15 8rs dlder har att genomgd sin tredje sarskilda periodiska
klassningsbesiktning.

Kommissionen dr vil medveten om att det inte endast dr ett fartygs alder
som avgor dess kondition. Ett ndgra &r gammalt fartyg som har underhdllits
bristfalligt kan sdledes vara i dd1igt skick, medan ett fartyg, som har
underh&11its fortlopande kan vara i bra skick.

Enligt kommissionens uppfattning torde det dock i huvudsak férhdlla sig sd
att risken for att ett fartygs kondition blir sd forsamrad att sjosaker-
heten dr i fara Okar med fartygets 21der. Mot bakgrund hdrav och vad som
tidigare har anfdrts, anser kommissionen det motiverat att infora sarskil-
da krav nir det giller tankfartyg som dr dldre @n tolv &r.

Betriffande dessa aldre fartyg bor enligt kommi ssionens mening stdllas
hogre krav @n vad som fordras for att erhdlla certifikat utfdrdat av
sjofartsverket (eller motsvarande nandlingar som har utfdrdats av behoriga
utlindska myndigheter). Sddant certifikat visar endast att foreskrifterna
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om &tgirder mot vattenférorening fran fartyg ar uppfyllda och att fartyget
ir s& underhdllet att det alltjamt fyller foreskrifternas krav.

Det forhdllandet att niamnda foreskrifter dr uppfyllda medfor enligt
kommissionens uppfattning endast att fartyget har en viss foreskriven
minimistandard, men inte ndgon garanti for att det har en sd god standard
att det bor f& anvdndas for oljetransport. Samma sak gdller de klassnings-
certifikat som utfardas av de sdrskilda klassningssdllskapen och som
ligger till grund for sjoforsdkring.

Kommissionen anser att det med hansyn till de risker som kan fdoreligga nar
det gdller dldre oljetankfartyg bor krdvas att dessa fartygs kondition
visas ha en mycket god standard. Om fartyget inte fyller dessa krav bor
svenskt tankfartyg inte fa anvindas for transport av olja och utldndskt
sddant fartyg inte f3 anldpa svensk hamn. Bestammelserna bor gdlla olje-
tankfartyg oavsett storlek.

De hir anférda kraven vad giller dldre oljetankfartyg @r av sddan vikt att
det icke lampligen kan overldmnas till olje- och sjofartsndaringen att
svara for att de uppfylls. Risken med en frivillig dverenskommelse ar att
den inte med sdkerhet kommer att gdlla samtliga oljetankfartyg som anldper
svenska hamnar och att ett lampligt sanktionssystem kan vara svart att
genomfdora pad frivillighetens vdg. Enligt kommissionens beddmning bor dar-
for frdgan om sdrskilda krav betrdffande dldre oljetankfartyg regleras
genom lagstiftning.

Bedomningen av frigan om ett oljetankfartyg som dr dldre dn tolv ar skall
f3 anvindas bor ankomma pd sjofartsinspektionen. Som underlag for sddan
provning kan enligt kommissionens mening 1dampligen anvdndas bl.a. sdrskild
besiktning som har utférts av ett internationellt erkdnt klassningssdll-
skap eller annan tillforlitlig utredning.

De foreslagna bestdmmelserna har enligt kommissionen en naturlig anknyt-
ning till lagen om dtgirder mot vattenfdrorening frdn fartyg. Sjofarts-
verket bor f3 i uppdrag att utarbeta forslag till erforderliga bestdmmel-
ser. De niamnare detaljerna bor inféras som foreskrifter i sjofartsverkets
forfattningssamling.
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En skdrpning av kraven ndr det giller de @ldre tankfartygens kondition ar,
som kommissionen har uppfattat saken, helt i linje med de strdvanden som
finns hos redare, befraktare och andra intressenter som vill bevara kvali-
teten och sikerheten inom sjofartsndringen. En hérdare och noggrannare
kontroll av dldre tankfartyg bor ddrfor inte i ndgon storre utstrdckning
medfora storningar for den svenska oljehandeln. Frén svensk sida bor man
dock enligt kommissionens mening verka for att de skdrpta kraven
betriffande d@ldre oljetankfartyg ocksd fir internationellt genomslag.

2. Dubbelbottnade fartyg

01jetankfartyg som ar forsedda med dubbel botten erbjuder stora fordelar,
s3vil fran miljosdkerhetssynpunkt som fran driftsynpunkt. Den enda egent-
1iga nackdelen med dubbel botten ar att nybyggnadskostnaden ar 5 till 10 %
hogre an for motsvarande fartyg utan dubbel botten. Vidare kan man beklaga
att installation av dubbel botten i ildre existerande fartyg ar mojlig
endast i undantagsfall.

1 dag gdller enligt Marpol-konventionen skdrpta bestimmelser for byggande
av roljetankfartyg Gver 20 000 ton. Bestammelserna innebdr att fartyget
skall forses med "segregerade" barlasttankar som skall ha en skyddande
placering. I praktiken innebir dessa bestidmmelser att fartyget delvis
forses med en dubbel botten och att barlasttankarna placeras i fartygs-
skrovet pa de platser, dar risken for skador i skrovet ar storst om en
kollision eller grundstotning skulle intraffa.

sannolikt kommer alla oljetankfartyg i framtiden att helt eller delvis
forses med dubbla skrov. Det torde dock komma att droja 3tskilliga ar
innan bestindet av oljetankfartyg fornyats sd att det i sin helhet
uppfyller de skdrpta kraven. For nirvarande dr det endast ett fétal
procent av hela oljetankflottans tonnage som gér pd fartyg med dubbel-
botten. Det &r dirfor knappast mojligt att nu for Sveriges del krava att
samtliga oljetankfartyg som framfors i svenska farvatten skall uppfylla
Marpol-bestdmmelsernas krav for nybyggda bdtar.

Nir det gdller vir svenska kust- och insjofart med olja ar emellertid
laget annorlunda. Dessa transporter sker till stor del i mycket kdnsliga
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skargirdsomrdden och ofta i trdnga och svirnavigerade farvatten. Kommis-
sionen anser dirfor att ifrdga om dessa transporter bor man krdva att de
sker pd dubbelbottnade fartyg. Mojligheter bor dock finnas for sjofarts-
inspektionen att under en dvergdngsperiod bevilja dispens. For att
paskynda overgdngen till dessa mera miljosdkra fartyg bor sdrskild
stimulans inforas nir det galler uttag av farledsvaruavgift for olja och
oljeprodukter.

Kommissionen anser vidare att oljeimportorerna bor tillse att man dven for
ovriga oljetransporter i stérsta mojliga utstrickning anlitar dubbelbott-

nade fartyg.

3. Hamnstatskontroll

tverenskommelsen om hamnstatskontroll innebdr att 25 % av de utldndska
handelsfartyg, som anloper ett lands hamnar under ett &r skall kontrolle-
ras. Enligt dverenskommelsen skall myndigheterna dgna speciell uppmarksam-
het 8t fartyg, vars last medfor sdrskilda risker, sdsom t.ex. oljetankers
och fartyg som fraktar gas och kemikalier samt 3t fartyg som nyligen haft
ett flertal brister. Myndigheterna skall undvika att inspektera fartyg som
har blivit kontrollerade i ndgon av de andra staterna inom en sexmdnaders
period, om det inte finns en sirskild orsak till ny inspektion.

1 Sverige skots hamnstatskontrollen av sjdfartsinspektionen. Denna
kontroll ar emellertid bristfallig. S&lunda inspekteras - trots Gverens-
kommelsen - endast 9 % av de handelsfartyg som anlGper svensk hamn.

Fran sjofartsverkets sida har man uppgivit att anledningen till att s& fa
fartyg kontrolleras dr att flera av de fartyg som kommer hit tidigare har
kontrollerats inom en sexmdnaders period och att fartygen minga génger &r
svira att nd pd grund av att Sverige har sd 13nga kuster samt personal-
brist.

Enligt kommissionens uppfattning synes personalsituationen vara den
avgorande orsaken till den bristande kontrollen. Av vikt dr emellertid
ocksd den prioritering som gors av de olika arbetsuppgifter som dvilar
sjofartsinspektionen.
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Kravet pd en 25-procentig kontroll medfor en risk for att en sjofarts-
inspektdr kontrollerar nya fartyg, som dr i gott skick och ej tar sd 13ng
tid att inspektera, istdllet for att dgna sig at dldre komplicerade s.k.
miljoriskfartyg, som kan ta flera dagar i ansprak att inspektera.

Foér kommissionen framstdr det som helt oacceptabelt att Sverige inte
uppfyller sina 3taganden. Ett flertal linder har infort bestdmmelser som
medfor kontroll i en betydligt stdrre omfattning dn den kontroll som sker
inom ramen for hamnstatskontrollen. Eftersom hamnstatskontrollen dr ett av
de mest effektiva sdtten att forhindra avsiktliga oljeutsldpp, &r det
enligt kommissionen ytterligt angeldget att Sverige i varje fall uppfylier
de enligt dverenskommelsen faststdllda kraven. Det ankommer pa sjofarts-
verket att omedelbart vidta och fores1d erforderliga dtgirder for att
forstirka kontrollen. Rutinerna for hur kontrollen skall utforas bor ocksd
ses over sa att i forsta hand dldre och bristfdlligt underhdllna fartyg,
som innebir stor risk for miljon, inspekteras.

Nederlinderna har fran den 1 mars 1989 infort en intensifierad kontroll av
oljetank fartyg och fartyg som fraktar kemikalier. Man har for avsikt att
kontrollera 50 % av de oljetankfartyg som lossar eller lastar i Neder-
Jinderna. Kontrollen tar sikte pa att fartygen uppfyller de krav pa opera-
tiv utrustning som finns angivna i MARPOL 73/78 och dess Bilaga I avseende
bl.a. crude oil washing och barlasttankar. Nar det gdller réoljetankfartyg
kontrollerar man bl.a. restmingden av olja efter réoljespolning. For att
kunna genomfora denna kontroll krdvs att personal finns tillgdnglig dygnet
runt. Man har dirfor nyanstallt ett flertal inspektdrer och vad gdller
Rotterdams hamn bverldtit kontrollen pd@ hamnmyndigheterna. Nederldnderna
har under den tid som den intensifierade kontrollen pdgdtt lyckats med att
kontrollera fler fartyg @n vad som bestamts.

Kommissionen anser att den svenska kontrollen av fartyg pd sikt bor utokas
<% att den i likhet med vad som sker i Nederlinderna uppgdr till 50 % av
de oljetankfartyg, som anlGper svensk hamn. Kostnaderna for denna kontroll
ir i allt fall minimala i f6rhd1lande till de kostnader som oljeutsldppen
fororsakar samhdllet.
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4. Information om fartyg och fartygsrorelser

1 samband med att ett fartyg avser att anlOpa svensk hamn uppkommer ett
omfattande behov av information dels till fo1jd av flera myndigheters
krav p& rapportering och dels i syfte att dstadkomma ett rationellt
utnyttjande av bdde fartygens och hamnarnas resurser.

Olika former av system for att 6ka informationen om fartyg och fartygs-
rorelser har diskuterats under de senaste &ren. Bl.a. presenterade
Transportforskningsberedningen &r 1985 ett forslag angdende “"ett svenskt
sjoinformationssystem for 1990-talet". Dari foreslds hur de delar av
informationsflddet som dr av betydelse for statliga myndigheter, hamnar
och andra organisationer, som dr verksamma inom sjofart, skulle rationali-
seras och sammanforas i ett gemensamt informationssystem.

Forslaget har dock inte genomfdrts. De huvudsakliga orsakerna hdrtill
torde ha varit svdrigheter att f& systemet att fungera i praktiken och att
kostnaderna for systemet skulle bli for hoga i forhdllande till de
fordelar som skulle kunna uppnds. De praktiska problemen berodde huvud-
sakligen pd att systemet byggde pd en nira samverkan mellan olika organ
som representerade alltfor skilda intressen.

1 borjan av 1980-talet deltog Sverige tillsammmans med Danmark, Finland,
Visttyskland, Osttyskland och Polen i Baltic Position Reporting System,
det s.k. BAREP-systemet. Detta var ett gemensamt forsok att infora ett
frivilligt rapporteringssystem for Ostersjon. Genom BAREP skulle man kunna
folja fardvdagen for lastade oljetankfartyg med en bruttodrdktighet over
20 000 ton och fartyg med miljofarlig last med en bruttodrdktighet over

1 600 ton. Syftet med BAREP var att ka sjosdkerheten i Ostersjoomrddet
och skapa battre forutsdttningar for kuststaterna att vidta snabba och
effektiva dtgirder for att forhindra eller begrdnsa skador pd den yttre
mi1jon i samband med trafik till sjoss. P3 grund av att inte alla de
inblandade staterna fullfoljde sin rapporteringsskyldighet lades forsoket
ner efter ndgra &r. Frdgan om att dteruppta férsoken med BAREP har dock
dter diskuterats inom ramen for arbetet med Helsingforsavtalet.



88

De informationskdllor som idag kan ge upplysning om var fartyg befinner
sig samt om fartygs status ar foljande.

Informationen rdérande genomférd hamnstatskontroll ar tillgdnglig for

myndigheterna i de 14 samarbetande europeiska landerna. I detta system
finns vissa uppgifter om fartygens status vid olika inspektionstil1f§11en.
Linderna har dven viss beredskap for att vid misstanke om vattenfdrorening
fran ett fartyg ge varandra hjdlp med inspektion och provtagning m.m. pa
fartyget.

Seadata (Lloyd™s Maritime Information Services, London) kan ldmna deltal-
jerad teknisk information om samtliga (ca 80 000) havsgdende handels-
fartyg, upplysning om fartygsdgare och "managers" samt fartygsrorelse for
ett stort antal fartyg sysselsatta i internationell trafik (ca 6 000
rorelser per dag registeras).

Trafikinformationscentraler finns i vissa omraden, t.ex. vid infarten till
Goteborgs hamn, for att hoja sdkerheten i tranga farleder med relativt hog

trafikintensitet.

Marinens system av sjobevakningscentraler kan ge information om fartygs-

trafiken ldngs delar av kusten.

Tullverket och hamnmyndigheterna f&r information i form av forhandsanmalan
fr&n inkommande fartyg rdrande bl.a. fartyget och dess last.

Dirtill kommer ett nyligen utvecklat system for stod &t isbrytningsverk-
samheten som innehi1ler vissa fartygsdata och information om fartygs-
trafik.

Foretriadare for sjofartsverket har forklarat att de olika informations-
killor som finns idag kompletterar varandra si att de inom rimlig tid kan
ge erforderliga upplysningar om ett fartyg.

Aven om det inte har visat sig mojligt att infora ett sd&dant sjoinforma-
tionssystem som transportforskningsr%det foreslog, anser kommissionen
1ikvdl att det bor vara mojligt att tillskapa en bdttre
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samordning av tillgdnglig information om fartyg och fartygsrorelser. Det
bor ankomma pd sjofartsverket att ndrmare utreda vilka dtgdrder som bor

vidtas i detta syfte.

5. Skandinaviskt samarbete

I Danmark anvinder man sig av ett positionsrapporteringssystem, det s.k.
SHIPPOS-systemet. Detta system innebdr i huvudsak att fartyg med en
bruttodraktighet av 20 000 ton och dardver, fartyg med ett djupgéende pa
13 m eller mer, fartyg lastade med kemikalier med en bruttodrdktighet av
1 600 ton och dirdver, lastade gastankfartyg med en bruttodrdktighet av

1 600 ton och dirdver samt fartyg som har radioaktiv last anmodas att
anmidla sig innan de passerar Skagen och Bornholm. Denna anmdlan ska ske
ti1l dansk kuststation. Systemet, som dr baserat pa en resolution antagen
av FN-organet International Maritime Organization (IMO), dr frivilligt.
Anmalningsplikten foljs av mer dn 90 % av de passerande fartygen.

I Norge gdller for ovanniamnda fartyg i huvudsak lotstvdng for att f3 gd in
i norsk hamn.

Kommissionen har haft dverldggningar angdende ett utvidgat samarbete for
utbyte av information med representanter for de danska och norska
sjofartsmyndigheterna. Enligt kommissionens mening bor frdgan om ett
gemensamt skandinaviskt informationssystem lampligen Overvdgas inom
nordiska ministerrddet for att direfter ndrmare utredas av berdrda

sjofartsmyndigheter.

6. Forhandsinformation

Férhandsinformation betrdffande fartyg som avser att anlopa svensk hamn ar
£6r nirvarande ofta bristfdllig. Enligt kommissionens uppfattning dr det
darfor angelidget att svenska myndigheter kan f3 battre information och
kontroll dver fartyg som g&r in pd svenskt vatten. Detta gdller storre
oljetankfartyg, kemikalie- och gastankfartyg samt fartyg som fraktar
s3dana skadliga amnen som avses i sjofartsverkets kungorelse (SIOFS
1985:19) om 3tgirder mot vattenfororening frén fartyg. For att kunna skdta
vervakningen pd ett effektivt sitt miste sdlunda tillsynsmyndigheten ha
til1gdng till vissa grundldggande fakta om fartyget och dess last.
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Denna information kan fds bl.a. genom fartygets certifikat, varav framgdr
om fartyget har genomgdtt godkdnd besiktning och dr behdrigt att frakta
viss typ av last.

om kravet pd sidan information hade funnits vid tiden for Tolmiros ankomst
ti11 Sverige, hade sjofartsmyndigheten i god tid fatt kénnedom om att
fartyget ej var behdrigt att frakta rdolja. Sjofartsmyndigheten hade dari-
genom i tid kunnat vidtaga lampliga 3tgdrder.

Kommissionen foresldr dirfor, att - ndr det gdller oljetankfartyg pd minst
20 000 tons dodvikt - befdlhavare d1dggs att innan fartyget fér anldpa
svensk hamn, 13ta tillstdlla sjofartsinspektionen en kopia pa fartygets
certifikat, uppgifter om lasten och fardplanen samt berdknad ankomsttid.

S3dant 3laggande for befalhavare bor enligt kommissionens uppfattning tas
in som en foreskrift i sjofartsverkets forfattningssamling (SJOFS). De
pafoljder som intrdder om ndgon sedan bryter mot dessa foreskrifter ar
angivna i vattenfororeningslagens (1980:424) nionde kapitel om ansvar m.m.
P&fsljden enligt denna lag ar bdter eller fangelse upp till tvd ar.

7. Kustbevakningens flygovervakning

Kustbevakningen har tillgdng ti1l tre flygplan for overvaknings- och
spaningsuppdrag utmed kusterna. Dessa flygplan har avancerad teknisk
utrustning bl.a. for att kunna upptdcka och spira olja. Flygplanen dr idag
stationerade i Stockholm/Bromma, Malmd/Sturup och Gdteborg/Sdve.

Inom kustbevakningen har tidigare beddmts att behov foreligger av samman-
lagt fyra flygplan, d.v.s. ett plan i varje region. Vidare har man begart
och erhd1lit anslag for en sammanlagd flygtid pd 2 600 timmar per dr. Den
faktiska flygtiden har dock gd grund av bl.a. personalbrist och vissa
tekniska problem under senare tid uppgdtt till endast omkring 1 700 tim-

mar per ar.
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Kustbevakningens flygdvervakning har en stark preventiv effekt mot avsikt-
liga oljeutsldpp utmed den svenska kusten. Vid flygévervakningen kan ocksa
oljeutsldpp upptdckas i ett tidigt skede. Genom utdkat samarbete med
berdrda grannldnder kan effekten av flygdvervakning okas vasentligt.

Kommissionen anser att varje region inom kustbevakningen bor ha tillgéng
till flygplan och att den effektiva flygtiden bor utdkas i vdsentlig
omfattning.

8. Rapportering frdn fiskare m.fl.

Befdlhavare pd svenskt fartyg dr enligt sjofartsverkets kungdrelse (SJOFS
1985:19, 7 kap.) skyldig att utan drojsmdl rapportera observation av
storre vattenfororening genom olja eller annat skadligt dmne. Sddan
rapporteringsskyldighet dvilar ocksd befalhavare pd utldndskt fartyg som
befinner sig inom Sveriges territorium.

For ndrvarande finns ungefdar 5 000 yrkesfiskare i Sverige med verksamhet
tmed hela kusten. Dessa fiskare overblickar sdledes i sin dagliga gdrning
stora delar av vdra vattenomrdden och bor dirfor vara en stor tillgdng vad
gdller rapportering i samband med oljeutsldpp. Aven personalen pd de
farjor, som regelbundet trafikerar vissa farleder, bor kunna vara till god
hjdlp i dessa sammanhang.

Redan idag rapporterar fiskare och farjepersonal i viss utstrdckining
sina jakttagelser av oljeutsldpp. Kommissionen dr emellertid av den
uppfattningen att denna rapbortering bor ske i bdttre organiserade former
dn hittills. Enligt kommissionens mening bor kustbevakningen vara central
samordningsorganisation for rapporteringen. Anvisningar for hur sddan
rapportering skall g& till bor ndrmare utarbetas av kustbevakningen i
samrdd med yrkesfiskarnas branschorganisationer och fdrjerederierna.
Representanter for yrkesfiskarnas branschorganisation och farjerederierna
har stdllt sig positiva hartill.
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9. Sdrskild expertgrupp

1 samband med polisutredningen efter oljeutsldppet 1987 i Skagarrak uppkom
en rad svirigheter. S&lunda hade polismyndigheten i Kungdlv, som skotte
utredningen, inte tillrdcklig erfarenhet eller tillrickliga resurser for
att driva en utredning av detta slag pé ett effektivt sdtt. P& grund hdrav
uppstod bl.a. vissa problem vid kontakterna med utlandet och med rederier
och hamnar. Dessutom rddde ldnge oklarhet om vem som var
forundersokningsledare.

Vad gidller rdddningsarbetet framgdr att samordning och samverkan mellan de
olika myndigheterna var bristfallig i inledningsskedet.

For att utredningsarbetet och raddningsarbetet efter ett oljeutsldpp skall
kunna skotas effektivt krdvs ett ndra samarbete mellan ett flertal olika
myndigheter sdsom den lokala polismyndigheten och lokala rdaddrningstjansten
samt sjofartsverket, kustbevakningen och rdaddningsverket.

Efter genomgdng av Tolmiros-drendet f8r det anses klarlagt atc flertalet
lokala polismyndigheter och riddningskdrer som drabbas av storre olje-
utsladpp inte har tillrdcklig expertis eller tillrdckliga resurser att
sjdlva klara av det arbete som de dr 8lagda att utfora.

Mot bakgrund hdrav finner kommissionen att en sdrskild expertjrupp bor
inrittas for att kunna bistd den polismyndighet och rdddnings<ar som har
hand om drendet. 1 denna expertgrupp bor ingd representanter for
rikspolisstyrelsen, sjofartsverket, kustbevakningen och rdddningsverket.
LedamGterna i gruppen bor ha speciell kunskap i sddana frdgor som
uppkommer i samband med olyckor med tankfartyg. Expertgruppen bor vidare
ha mojlighet att anlita sdrskilda specialister pd olja, kemikalier

m.m. Gruppen bdr ocksd ha mojlighet att snabbt kunna etablers kontakter
med specialister ndr det galler kvarstad och andra tvéngsdtgérder samt med
sakkunniga inom sjoforsiakringsbranschen. Dessa experter bor kontinuerligt
£61ja utvecklingen inom omrddet och vara beredda att p& begdran av lokal
myndighet ingripa omedelbart d§ ett utsldpp intrdffat och ge stod at de
lokala myndigheterna. Ansvaret for utredningen och erforderliga dtgirder
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skall dock 1igga kvar pd den lokala polismyndigheten och rdddnings-
tjansten.

Enligt kommissionens mening bor det ankomma pd rikspolisstyrelsen att
ansvara for bildandet av expertgruppen samt fungera som sammankallande
samt svara for administreringen av gruppen. Ndgra sdrskilda medel fdr
expertgruppens verksamhet bor enligt kommissionen inte berdknas utan bor
belasta resp. myndighets ordinarie anslag. :

10. Identifiering av olja frdn fartyg

1 betdnkandet (DskK 1973:2) Partikelmdrkning av olja i fartyg redovisades
utvecklingsarbetet i frdga om metoder for mdrkning av olja i fartyg. Denna
utredning var speciellt inriktad pd att f& fram lamplig mdrksubstans som
kunde framstdllas i erforderligt antal kombinationer. Utredningen kom fram
ti1l att icke radioaktiva mirksubstanser, sdsom plast och metallegeringar,
var att foredra framfor radioaktiva mdrksubstanser, typ radioaktiva
nuklider. Dessa mdste namligen ifrdgasdttas frén strdlskyddssynpunkt.

Inom ramen for Helsingforskonventionen utférdes under andra halvdret 1979
ett faltforsok med metoder att med metallpartiklar mdrka rester av tjocka
lastoljor. I forsoket deltog samtliga Ostersjons strandstater. Utvdrde-
ringen av forsoket visade att ytterligare tekniska undersokningar maste
utforas for att verifiera att metoden var effektiv och til1forlitlig innan
den kunde rekommenderas for anvandning.

Sverige har direfter satsat resurser pd utveckling av metoden. Trots detta
finns dnnu idag inte ndgot praktiskt anvdndbart system for markning av
restoljor. Orsakerna hdrtill dr mdnga och av skiftande art. Den tekniska
utvdrderingen har visat brister vad gdller bl.a. marksubstansernas kvali-
tet. Rent praktiskt har problem uppstdtt bl.a. genom att substanserna har
paverkats vid ett utsldpp, d& oljan utsdtts for vddring m.m. For att
systemet skall vara heltdackande krdvs att oljerester i samtliga tankar i
ett fartyg mirks. Metoden har ej heller fungerat d& olja frén tvd olika
fartyg blandas, vars oljelaster har partikelmarkts. Problem uppkommer
ocksd genom att ett naturligt mdrkningstillfdlle saknas for att marka
rester av maskinrumsoljor. S&dana rester uppkommer ndmligen kontinuerligt
under fartygets gang.
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Vidare harror en mycket stor del av oljeutsldppen som sker fran fartyg som
inte anldper svensk hamn. FOr att systemet skall fungera fordras darfor
ett omfattande internationellt samarbete.

P3 grund av vad s3lunda har anforts anser kommissionen att partikelmark-
ning for ndrvarande inte dr en praktiskt anvdndbar dtgdrd.

Inom Nordtest, som dr ett samnordiskt organ for utveckling inom provnings-
omradet, pagér sedan &r 1983 ett projekt for att £3 fram en metodik for
identifiering av oljeutsldpp till sjdss. Metodiken, som bendmns "Nordtest
Method 0i1 Spills at Sea Identification, NT CHEM 001, Approved 1983-09",
har visat sig framgdngsrik vid flera oljeutslapp. Undersokningsprotokoll
frén laboratorium har spelat en avgdrande roll for att kunna faststdlla
vem som har varit skyldig till utsldppet. Sedan 1983, d& NT CHEM 001
godkdndes, har framsteg gjorts inom den analytiska kemin. Under hosten
1988 pdbdrjades darfor ett nytt projekt for att revidera metoden. Arbetet
omfattar provtagning, insdndning av prov ti11 laboratorium, analys, tolk-
ning av analysresultaten och rapportering. Projektet berdknas vara
avslutat i juni 1990.

Nir det gdller provtagning vid oljeutsldpp vill kommissionen understryka
angeldgenheten av att detta sker s3 snabbt som det dverhuvudtaget ar
méj1igt och enligt fastlagda rutiner. Proverna bor ddrefter omedelbart
oversandas till kompetent laboratorium, darvid dven laboratorier i vdra
nordiska grannlander bor kunna anlitas.

11. Independent surveyor

1 Sverige liksom i ett flertal andra ldnder finns oberoende overvaknings-
foretag, s.k. independent surveyor-foretag. Dessa foretag har bl.a. till
uppgift att vid storre affirer for koparens rakning kontrollera att lasten
har den kvalitet och kvantitet som har utlovats. De varor som independent
surveyor-foretaget kan £3 ti11 uppgift att kontrollera &r t.ex. pappers-
massa, spannmil, maskiner eller olja. I Sverige finns idag dtta stycken
s3dana foretag, varav tre har internationell anknytning. Vid sd gott som
alla oljeaffarer som sker idag i Sverige anlitar kdparen ett independent
surveyor-foretag. Kontrollen utfors genom att en vid foretaget anstdlld



95

inspektor tar prover som analyseras vid foretagets laboratorier och
forvaras hos foretaget i minst tre minader, oftast ldngre. Vid lossning av
oljelaster tas regelbundet sddana prover. Dessa prover dr kiparens egen-
dom.

Fér utredning av skuldfrdgan vid ett oljeutsldpp ar det angeldget att sd
snabbt som mojligt efter oljeutslappet fd fram referensprover frén miss-
tiankta fartyg.

Mojlighet finns att enligt rittegdngsbalkens bestdmmelser kunna ta olje-
proverna i beslag. Med hdnsyn ti11 den fordrdjning som detta forfarande

dock kan medféra anser kommissionen att tillgdng till proverna bor kunna
f8s pd ett enklare sdtt.

Vid de dverldggningar som kommissionen haft med foretradare for de stdrsta
svenska oljeimportdrerna har dessa forklarat sig villiga att ldmna inde-
pendent surveyor-foretagen ett generellt medgivande att utldmna proverna
till hjdlp i utredningsarbetet efter ett oljeutsldpp.

Kommissionen anser dirfor att rikspolisstyrelsen och kustbevakningen bor
£8 i uppdrag att i samarbete med independent surveyor-foretagen ldgga fast
riktlinjer for att tillforsdkra myndigheterna tillgdng till oljeproverna
och darigenom kunna underldtta polisens utredningsarbete. Proverna torde
kunna stdllas till myndigheternas forfogande utan kostnader.

12. Fond for tdckning av saneringskostnader

Fér att ersittning skall kunna utgd frdn den internationella oljeskade-
fonden krivs bl.a. att fartyget har kunnat identifieras samt att fartyget
vid utsldppstillfdllet fraktade olja.

Eftersom minga oljeutsldpp som har drabbat den svenska kusten har kommit
frén oidentifierade fartyg, har ersdttning fran internationella oljeskade-
fonden inte kunnat komma i frdga. Ersdttning frdn fonden kan heller inte
utgd i ett fall som Tolmiros, eftersom fartyget inte fraktade olja, ndr
utslippet skedde. I de fall ersdttning inte kan utgd fran fonden far den
svenska staten std for de saneringskostnader som kommunerna har rdtt att

f& ersdttning for.
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Enligt kommissionens mening bor det ankomma pd rdddningsverket att ndarmare
utreda forutsittningarna for att tillskapa en sdrskild fond for att tacka
statens utgifter i de fall d& mojlighet att fd ersdttning frén den inter-
nationella oljeskadefonden inte foreligger. En sadan fond bor finansieras
genom avgifter fran de svenska oljeimportdrerna och erldggas i forhdllande
ti11 midngden importerad olja. Med tanke pa kostnaden for ett storre sane-
ringsarbete (som t.ex. i Tolmirosfallet) bor beloppet uppgd till minst 100
miljoner kr. Fonden bor enligt kommissionens mening administreras av radd-
ningsverket.

13. Vattenféroreningsavgift

Genom bestimmelser i vattenfororeningslagen kan frén och med ar 1984 en
avgift tas ut vid utsldpp av olja fran fartyg inom Sveriges sjoterritorium
och Ostersjoomrddet dirutanfér om utsldppet inte &r obetydligt. I prakti-
ken innebir detta att utslapp som ar storre dn 50 - 100 liter betraktas
som icke obetydliga. Avgift skall péforas den fysiska eller juridiska
person som dr fartygets dgare eller den som i redarens stdlle utdvar ett
avgorande inflytande pd fartygets drift. Avgiften beslutas och pafors av
kustbevakningen. Vattenfdroreningsavgiften bestdms med hansyn till
utslappets omfattning samt fartygets storlek (bruttodradktighet). Som
exempel kan nimnas att avgiften dr 7 500 kr for ett fartyg med en brutto-
driktighet mellan 3 001 - 15 000 ton, som befunnits skyldigt till ett
utsldpp om 1 000 - 26 000 liter. En effekt av avgiftssystemet dr att
avgiften for ett utsldpp fran ett stort fartyg dr hogre dn avgiften for
samma utslappsmangd som hdrrdr fran ett mindre fartyg.

Kommissionen anser att nu gillande vattenfororeningsavgifter ar for 13ga
f6r att avhdlla frin overtridelse av forbud mot utslépp av olja fran
fartyg. Dessutom foreligger uppgift om att forsakringsgivaren i ett fler-
tal fall ersatt forsikringstagaren for denna kostnad.

Med hinsyn hirtill och den tid som har forflutit sedan avgifterna fast-
stilldes, finner kommissionen att avgifterna bor hojas vasentligt. Enligt
kommi ssionens mening synes avgifterna bdra utgd med samma belopp oberoende
av fartygets storlek och bestdmmas i forhallande till utsldppets omfatt-
ning.




87

14. Straffansvar vid onykterhet till sjoss

1 325 § sjdlagen finns en bestimmelse om straff for onykterhet till sjdss.
Om den som framfor fartyg eller eljest pa fartyg fullgdr uppgift av
visentlig betydelse for sikerheten till sjoss ar s pdverkad av alkohol-
haltiga drycker eller annat berusningsmedel att det madste antas att han
inte p3 betryggande sitt kan utféra vad som darvid 31igger honom doms han
till boter eller fdangelse i hdogst ett dr. Bestidmmelsen gdller inte enbart
befilhavare utan dven det ovriga befdlet och manskapet ombord. Fdrare av
néjesb&t omfattas ocksd av bestdmmelsen.

Till skillnad frdn rattfylleribestdammelserna innehdller sjolagen inga
promillegrdnser. Vid ett flertal til1fdllen har forslag vackts om att
infora promillegrdnser dven till sjoss. Dessa forslag har dock inte lett
ti11 ndgon lagstiftning. Anledningen hdrtill har varit att man ansett att
en promillegrins skulle f& alltfor strdnga konsekvenser for fartygsperso-
nalen som i manga fall bor ombord och tillbringar en stor del av sin
fritid ombord.

Framforandet av en stor oljetanker dr alltid forenat med stora risker.
Befalhavaren och dvrig personal i tjinst p& fartyget miste darfor med kort
varsel kunna ingripa, fatta beslut och agera i hdndelse av bl.a. ddligt
vider, nedsatt sikt eller hog trafikintensitet. Det &r darfor enligt
kommissionens uppfattning helt oacceptabelt att fartygspersonal dverhuvud-
taget dr alkoholpdverkad under sin tjdnstgdring. For flygare - som i ménga
avseenden kan jamforas med befdlhavare pd fartyg - krdvs enligt luftfarts-
verkets bestammelser for luftfart (Bestammelser for civil luftfart - D
1.15 artikel 23), dels att han avhdller sig helt frdn alkohol dtta timmar
fore tjdnstgdring och under tjdnstgbring dels att han darutbver dr mycket
Sterhd11sam med alkohol 36 timmar fore tjdnstgoring. Med mycket dterhdll-
sam menas i dessa sammanhang att han inte fdr dricka mer dn att han har
riatt att kora bil.

0lyckor som har intrdffat till sjoss pd senare tid aktualiserar dter
frigan om att for den som framfor fartyg eller eljest pd fartyg fullgdr
uppgift av vdsentlig betydelse for sdkerheten till sjoss infora en
promi1legrdns. Enligt kommissionens mening bor lagstiftningen om onykter-
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het ti11 sjoss innehd1la samma bestdmmelser om alkoholkoncentrationen i
blodet (promillegrénser) som lagen (1951:649) om straff for vissa trafik-
brott. Med de forenklade provtagningsmetoder som numera stdr till buds
kommer Gvervakningen av bestdmmelserna att underldttas.
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BILAGA 1

MARPOLBESTAMMEL SERNA

MARPOL-konventionen

Konventionen antogs 1973 vid en av FN:s fackorgan for tekniska sjofarts-
frdgor, IMCO, International Maritime Consultative Organization, (numera
IMO, International Maritime Organization) anordnad internationell
havsfororeningskonferens.

Konventionen reglerar utsldpp av alla slags oljor. Dessutom reglerar
konventionen utsldpp av skadliga flytande dmnen (kemikalier) som
transporteras i bulk, utsldpp av skadliga dmnen som transporteras till
sjoss i forpackad form eller fraktcontainrar o.d., utsldpp av
toalettavfall och utsldpp av fast avfall.

Sirskilt strdnga utsldppsregler gdller for ekologiskt kdnsliga vatten-
omrdden, sisom Ustersjoomrddet. I sddana omrdden, som kallas special-
omrdden, giller i frdga om olja i princip totalfdorbud mot utslédpp.

MARPOL-konventionen ger detaljerade foreskrifter om utrustning ombord pd
fartygen, dvs. separatorer, oljefilter och oljehaltmdtare, som skall
sikerstdlla att de oljeutsldpp som far ske hdller sig inom tilldtna
granser.

Konventionen uppstdller krav pd oljetankfartygs konstruktion. S3lunda ges
foreskrifter, forutom om tankarrangemang och tankstorleksbegrdnsning, om
rumsindelning och stabilitet. Sistndmnda foreskrifter, som dr tilldmpliga
p& nya fartyg, dr avsedda att sdkerstdlla fartygens flytbarhet i skadat
skick. Nya oljetankfartyg som ar p& minst 70 000 ton dodvikt skall vara
forsedda med segregerade barlasttankar for att forebygga att barlastvatten
annat dn undantagsvis tas in i lasttankar och ddr blandas med oljerester.
Konventionen innehdler preciserade krav pd anordningar for mottagning och
behandling i land av sidana oljerester frin fartyg som inte fir slappas ut

i havet.
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1 konventionen ges regler om beivrande av Gvertradelser av kcnventions-
bestdammelser, om certifikat och om besiktning. Sdlunda foreskrivs att
dvertridelser skall forbjudas och pafdljder foreskrivas inte bara av
flaggstater i frdga om fartyg som for deras flagg, utan dven av kuststater
i fréga om dvertrddelser som begds av frammande fartyg inom kuststaternas
jurisdiktion. Vidare ges foreskrifter om sdrskilda certifikat som skall
utfardas av flaggstaten efter besiktning av fartygen i fraga om konstruk-
tion och utrustning, ndmligen det internationella oljeskyddscertifikatet,
det internationella fororeningsskyddscertifikatet for transpert av skadli-
ga flytande d@mnen i bulk och det internationella fororeningsskyddscerti-
fikatet for toalettavfall.

Regler 1iggs fast om rapportering av hdndelser som medfor eller kan
befaras medfora utsldpp i havet av skadliga amnen, s.k. fororeningsin-
cidenter. Rapporten skall ldmnas till den organisation i en ‘ordrags-
slutande stat som har inrdttats for dndamdlet. Organisationen skall vida-
rebefordra rapporten bl.a. till stater som kan komma att beriras av

incidenten.

MARPOL-protokollet (Marpol 73/78)

Protokollet inneh&ller vissa dndringar i och tilldgg till MARPOL-konven-
tionen men ir ett fristdende instrument i den bemdrkelsen att det genom
hanvisningar omfattar alla de bestammelser i MARPOL-konventionen som inte
har dndrats. Protokollet utgor alltsd en reviderad version a/ MARPOL-kon-
ventionen och dr avsett att ersdtta konventionen i dess ursprungliga

lydelse.

MARPOL-protokollets bestdmmelser innebdr en rad betydande skirpningar av
forskrifterna om oljetankfartygs konstruktion, utrustning och hantering
samt i friga om besiktning och certifiering av sddana fartyg.

Kravet att nya oljetankfartyg skall vara forsedda med segregzrade barlast-
tankar (SBT), som enligt MARPOL-konventionen gdller fartyg pi minst 70 000
ton dodvikt, har utstrdckts att avse nya réoljetankfartyg frin 20 000 tons
dodvikt och uppit och nya produkttankfartyg fran 30 000 ton d6dvikt och
uppét.
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Nya r8oljetankfartyg pd minst 20 000 ton dodvikt skall vidare vara forsed-
da med ett system for tankrengdring med rédolja i stdllet for vatten
("crude 011 washing", COW).

P8 nya oljetankfartyg skall de segregerade barlasttankarna vara placerade
pé& ett sddant sdtt att de ger skydd mot oljeutflode vid grundstdtning
eller kollision ("protective location of segregated ballast tanks®,/ PL).
Detta krav har ersatt ett ursprungligen av Forenta staterna framlagt
forslag om dubbel botten i nya oljetankfartyg.

Existerande oljetankfartyg pd minst 40 000 ton dodvikt skall vara forsedda
med antingen SBT eller, om det &r fréga om rdoljetankfartyg, COW. Alter-
nativt fir existerande oljetankfartyg pd minst 40 000 ton dodvikt tilldmpa
ett - av Sverige utarbetat - system med sdrskilt avdelade rena barlast-
tankar ("clean ballast tanks", CBT), sdvitt avser rdoljetankfartyg dock
bara under en 8vergdngsperiod av tvd eller fyra 3r, beroende pd

fartygets storlek. Kraven skall tilldmpas fr.o.m. MARPOL-protokollets
ikrafttrdadande.

Alla oljetankfartyg som har COW-anldggning skall vara forsedda med ett
inertgassystem med vars hjdlp lasttankar fylls med gaser for att forebygga
explosioner ("inert gas system", IGS).

1 friga om besiktning och certifiering av fartyg innebdr MARPOL-proto-
kollet skidrpningar av tidigare konventionsbestdmmelser pd ett flertal
punkter. Giltighetstiden for oljeskyddscertifikatet begransas till fem ar.
Inspektioner p§ stickprovsbasis skall bli obligatoriska i de fall dd arli-
ga besiktningar inte forekommer. Besiktningarnas omfattning utokas pd en
rad punkter. Vidare infors nya regler om klassificeringssdllskapens
befogenheter ndr de agerar for sjofartsmyndigheters rdkning och om de
3tgirder som skall vidtas av kontrollorganen nar bristfdlligheter konsta-
teras pa fartyg.

En stat som tilltrader MARPOL-protokollet behdver inte ha tilltrdtt
MARPOL-konventionen. Genom tilltrade till MARPOL-protokollet uppnds omdel-
bart tilltrade ti11 MARPOL-konventionen i dess genom protokollet d@ndrade
lydelse.
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BILAGA 2

ANSVARIGHETSKONVENTIONEN

Vid en konferens i Bryssel &r 1969 antogs en konvention med regler om
skadestidndsskyldighet for oljeskador till sjdss, vanligen kallad ansvarig-
hetskonventionen. Enligt konventionen dr dgare av varje fartyg som
befordrar bestindig olja (sdsom rdolja, eldningsolja, tjock dieselolja och
smorjolja) som last i 16s vikt (bulklast) skyldig att oberoende av
vi1lande ersitta skada genom férorening orsakad av olja som hdrror frén
fartyget. Konventionen gdller endast i fréga om skada som uppkommer inom
de foredragsslutande staternas omriden eller inom deras territorialvatten.

Fran fartygsigarens ansvarighet gors undantag for skador som orsakats av
krigshandlingar eller naturkatastrofer. Rgarens ansvarighet for en och
samma olycka dr begrdnsad enligt sdrskilda regler, cirka 150 kronor per
ton av fartygets drdktighet, s.k. ansvarston. Vidare gdller ett hdogsta
ersittningsbelopp av cirka 80 miljoner kronor per olycka.

Fartygsidgarens ansvarighet skall vara tdckt av obligatorisk forsdkring
eller sikerhet av annat slag. Fartyg som befordrar mindre dn 2.000 ton
olja som fullast samt statsfartyg omfattas inte av forsdakringsplikten.

Det &ligger den stat dir fartyget dr registrerat att tillse att forsak-
ringsplikten uppfylls. Ett sdrskilt forsiakringscertifikat som skall
utfirdas eller bestyrkas av myndigheterna i namnda stat skall medfdras
ombord p& fartyget. De foredragsslutande staterna forbinder sig vidare att
inte ta emot fartyg i sina hamnar om ej forsdkring eller sdkerhet finns
for fartygets ansvarighet enligt konventionen.

Ritten att fora talan om ersittning preskriberas tre dr frdn den dag
skadan uppkom. Ansvarighetskonventionen &r tillamplig endast pd skador som
orsakats av oljeutslipp frén fartyg som vid utsldppstillfdllet befordrade
olja som last i bulk. Sidan talan fir véckas endast vid domstol i en
konventionsstat inom vars omrdde det uppkommit skador genom olyckan.
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BILAGA 3

FONDKONVENTIONEN

Fondkonventionen &r en internationell fond for ersdttning av skada som
orsakats av fororening genom olja. Denna fond skall komplettera bestdmmel-
sen i ansvarighetskonventionen och bereda ytterligare ersittning for olje-
skador, nir den ersittning som erhdlls enligt ansvarighetskonventionen ar
otillrdcklig. Vidare skall fonden befria fartygsdgarna fran en del av det
6kade ekonomiska ansvar for skador som har lagts pd dem genom ansvarig-
hetskonventionen. Fondkonventionen kan endast tilltradas av stater som har
tilltrdtt ansvarighetskonventionen.

Avgift till fonden skall betalas av varje oljeimportdr som i en fondstat
tar emt en drlig kvantitet sjotransporterad rdolja och tjock eldningsolja
som dverstiger 150.000 ton. Avgifterna utgdr i form av grundavgifter och
drsavgifter.

Nir det gdller fondens skyldighet att betala ersdttning till de skadeli-
dande ir fondkonventionen tillamplig endast pa skador som har uppkommit
inom en fondstats omrdde, d.v.s. inom en stat som har tilltrdtt fondkon-
ventionen. Ersdttning frdn fonden till de skadelidande for sddana skador
utgédr dels ndr det inte foreligger ndgon ansvarighet enligt ansvarighets-
konventionen, dels ndr varken fartygsagaren eller hans forsdkringsgivare
kan betala de ersittningar de skall utge enligt ansvarighetskonventionen
dels ock nir skadorna Gverstiger det begransningsbelopp som gdller for
fartygsdgarens ansvarighet. Fondens ansvarighet omfattar inte skador som
har orsakats av krigshandling och inte heller skador orsakade av olja som
hiror frén ett krigsfartyg eller ett annat statsfartyg som anvands i icke
kommersiell verksamhet. Fonden &r inte heller ansvarig for skador som har
orsakats av oidentifierade fartyg. I likhet med ansvarighetskonventionen
ir fonden tilldmplig endast pd skador som har orsakats av oljeutsldpp
frén fartyg som vid utsldppstillfdllet beordrade olja som last i bulk.
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BILAGA 4

HELSINGFORSKONVENTIONEN

Konventionen, som undertecknades 1974 trddde i kraft 1980, dd samtliga
strandstater inom Ostersjoomrddet ratificerat den. De férdragsslutande
parterna dtar sig att var for sig eller gemensamt vidta alla erforderliga
lagstiftningsdtgarder eller i Ovrigt behdvliga dtgdrder for att forhindra
och minska fororening samt for att skydda och forbdattra den marina miljon
i Ostersjoomrddet. Parterna skall tillampa konventionen sd att en Gkning
av fororening av andra havsomrdden ej orsakas.

Parterna har forbundit sig att motverka att de farliga dmnena DDT och dess
derivat DDE och DDD samt PCB slapps ut i Ostersjoomrddet genom luften,
vattnet eller pd annat sdtt. Parterna skall vidare vidta alla erforderliga
dtgarder for att kontrollera och sd 13ngt som mojligt minska landbaserad
fororening av omrddets marina miljo.

Konventionen innehdller vidare bestdmmelser om att staterna skall vidta
3tgirder for att skydda Ostersjdomrddet mot fororening genom utsldpp av
olja eller andra skadliga @mnen eller genom utsldpp av toalettavfall eller
fast avfall frén fartyg. Staterna skall utveckla och tilldmpa enhetliga
normer betraffande mottagningsanordningar for sddana dmnen eller sddant
avfall. Aven i frdga om fritidsb&tar skall sdrskilda dtgdrder vidtas for
att minska skadliga verkningar av bdtarnas aktiviteter pd Ostersjdomrddets
marina miljo. f

Staterna skall forbjuda dumpning i Ostersjoomrddet. Dumpning far dock
efter til1stdnd ske av muddermassor och vid nodsituationer. Staterna skall
vidta alla ldmpliga &tgirder for att forhindra sddan férorening som
orsakas av utforskning av eller utvinning frdn havsbottnen och dess
underlag eller av annan diarmed sammanhdngande verksamhet. Andamdlsenlig
utrustning skall darvid finnas till hands for att paborja omedelbar
bekdmpning av férorening i detta omrdde. Staterna skall ocksa vidta
§tgirder och samarbeta for att avvdrja och begrdnsa fororening av Oster-
sjéomrddet genom olja eller andra skadliga dmnen.
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En sdrskild kommission, Helsingforskommissionen skall fortldpande dvervaka
tillampningen av konventionen och foresld dtgarder som ansluter sig till
konventionens syfte. Detta sker huvudsakligen i form av rekommendationer
till medlemsstaterna, som direfter har att inarbeta dem i sin nationella
lagstiftning. Kommissionen har ett sekretariat som dr forlagt till
Helsingfors och som leds av en exekutivsekreterare.

Kommissionen bitrdds i sitt arbete av bl.a. tre permanenta kommitteér, den
vetenskapliga/tekniska (STC), den marina (MC) och bekampningskommitteén
(eens

I den sistnimnda sker bl.a. ett omfattande utbyte mellan ldnderna av
information om intrdffade oljeutsldpp, fordndringar i respektive stats
beredskapsorganisation samt om forskning och utveckling inom bekampnings-
omrddet. Medlemsstaternas genomforande av kommissionens rekommendationer
fo1js upp samtidigt som underlag for nya rekommendationer inom bekamp-
ningsomrddet tas fram. Viktiga frdgor for kommitteén de ndrmaste dren &r
bl.a. beredskapen i samband med offshoreverksamhet, utveckling av en sam-
ordnad flygdvervakning med modern fjdrranalysutrustning samt forbdttringar
av kemikalieberedskapen och metoderna for oljebekdmpning under svara for-
hallanden.
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BILAGA 5

STORRE OLJEUTSLAPP

01jeutsldpp i Sverige 1977-1987

Det ryska oljetankfartyget Tsesis gick den 6 oktober 1977 under lotsning
och i dagsljus pd grund i Sodertdljeleden i ndrheten av on Fifong. Vid
tillfallet var fartyget lastat med 15 788 ton medeltung eldningsolja.
Fartygets skrov fick allvarliga skador och sprang ldck. Omkring 900 ton
olja rann ut. Omfattande oljeskador uppkom framst p& stranderna runt Tord.
0ljeutslappet blev foremdl for rdttegdng, varvid svenska staten ansdgs av
hogsta domstolen som vdllande till grundstétningen eftersom grundet ej
varit utmirkt p& sjokortet. Detta utsldpp medforde ekologiska skador i
strandzonens t&ngbdlte och i djupare sedimentbottnar under minst fem ar.

Det svenska oljetankfartyget Thuntank III gick den 20 januari 1979 pé
grund i Samsd balt mellan Jylland och Sjdlland. Fartyget fordes darefter
till Falkenberg for reparation. Olyckan fororsakades troligen av att styr-
mannen forvixlade tvd fyrar och foretog en kursdndring for tidigt, varvid
fartyget kom att passera en fyr pé fel sida. Vid grundstdtningen och
firden till Falkenberg rann 400 ton olja ut i havet. I sambamd med
reparationsarbetet i Falkenbergs hamnomrade skedde ett oljeutsldpp om

100 ton.

Det ryska tankfartyget Antonio Gramschi grundstdtte den 2 mars 1979 utan-
£6r baltiska kusten. Fartyget skadades och sldppte ut omkring 6 000 ton
r801ja som drev Gver Ostersjon och in i Stockholms skargérd.
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Det svenska tankfartyget Furends kolliderade den 3 juni 1980 med passa-
gerarfarjan Kdrnan i Oresund utanfor Helsingborg. Vid kollisionen radde
nedsatt sikt pd grund av dimma. Fartygstrafiken var intensiv. 01jeut-
sldppet omfattade 190 ton.

Det svenska fartyget Eva Oden grundstdtte norr om fyren Trubaduren utanfor
Goteborg den 30 november 1980. Orsaken till olyckan var troligtvis att
befilhavaren missbedomde fartygets position. Eva Oden dr inget oljetank-
fartyg. A1l den olja som kom ut, omkring 250 ton var darfor avsedd for
fartygets drift.

Det ryska tankfartyget José Marti grundstdtte den 7 januari 1981 vaster om
Dalaro under fard till Stockholm. Fartyget, som var pa 40 000 ton,
grundstotte pad grund av felnavigering. Rederiet forklarades av domstol
vara betalningsskyldigt gentemot svenska staten for samtliga kostnader som
utsldappet om (1 000 ton tung brannolja) hade orsakat. Utsldppet fororsaka-
de skador pd det ekologiska systemet.

7

Det svenska fartyget Sefir sjonk den 29 februari 1981 stder om Oland pa
vig frdn Brofjorden till Gotland. Fartygets last bestod av 600 ton eld-
ningsolja och dieselolja. P& grund av att lasten var miljofarlig bargades
fartyget av sjofartsverket. Nar fartyget hade birgats fanns 300 ton olja
kvar. Resterande 300 ton hade runnit ut ndr fartyget sjonk och i samband
med bargningen. Detta oljeutsldpp medforde 1&ngvariga ekologiska skador i

strandzonen.



111

Det svenska tankfartyget Sivona kolliderade den 29 mars 1982 i Oresund med.
det finska fartyget Tuira. Vid kollisionen lackte 800 ton eldningsolja ut.

Det svenska oljetankfartyget Reno grundstdotte vid Ndttard den 29 maj 1982
under fard mellan Gotland och Landsort. Orsaken till grundstdotningen

var att vakthavande pd bryggan hade somnat och att fartyget d3 kom ur
kurs. Fartygets last, som bestod av 196 ton rdolja, birgades.

10

Det finska oljetankfartyget Kisla kolliderade den 14 januari 1983 syd
Hoburgen p& Gotland med det liberianska torrlastfartyget Geneve. Kisla
fick sddana skador att tjockolja och dieselolja om 15 ton lackte ut.

11

Det grekiska oljetankfartyget San Nikitas grundstdtte vid Finngrundet i
Bottenhavet den 22 december 1983. Vid tillfallet var fartyget pd resa fran
Husum med barlast. Utsldppet omfattade ett ton olja.

12

Det finska torrlastfartyget Eira grundstétte vid Nordvalen i Norra Kvarken
den 12 augusti 1984. Omkring 200 ton tung bunkerolja ldackte ut, varav
merparten drev Gver till den finska kusten och fororsakade skador pd de
steniga och 1&nggrunda stranderna.

13

Det finska oljetankfartyget Sotka seglade den 12 september 1985 pd ett
fyrfundament vid grundet Mirket norr om Alands hav. Vid pdseglingen
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forstordes fyrfundamentet fullstidndigt och ett hd1 revs upp i fartygets
sida. Huvuddelen av utsldppet om 350 ton mycket tung olja, drev dver pd
den finska sidan. 0ljan sjonk och skadade fisk och fiskeredskap pd Aland.

14

Det svenska oljetankfartyget Thuntank 5 grundstdtte pd ingdng till Gdvle
den 21 december 1986. Vid grundstotningen fick fartyget omfattande mate-
riella skador. Av fartygets last lackte 200 ton olja ut i vattnet.
Fartygets kapten blev dtalad for vdrdsldshet i sjotrafik. Han frikdndes
dock av tingsrdtten.

15

Det cypriotiska torrlastfartyget Feederchief grundstotte den 14 oktober
1987 pa Huvudskdr i Stockholms skdrgdrd. Orsaken till det intrdffade var
felnavigering. Vid grundstétningen, som var sd kraftig att fartyget
hamnade uppe pd land, kom mindre miangder bunkerolja ut i havet.

Rr 1964 intriffade det hittills stdrsta oljeutsldppet pé svenskt vatten.

D3 grundstotte det norska fartyget C G Gogstad vid Bramon utanfor
_Sundsvall. Darvid rann 4 000 ton eldnings- och bunkerolja ut i havet.

Ndgra av de storsta oljeutsldppen utomlands

1. Det liberianska tankfartyget Torrey Canyon grundstdtte 1967 vid
engelska kusten utanfor Cornvall. Vid grundstdtningen rann 120 000 ton
réolja ut i havet. Av utsldppet uppkom skador pd det ekologiska systemet i
strandzonen under minst tio &rs tid.

2. Det liberianska tankfartyget Arrow gick 1970 pa grund vid kanadenéiska
kusten utanfor Nova Scotia. Vid grundstdtningen rann 15 000 ton bunkerolja
ut i havet. Utsldppet medforde skador pa det ekologiska systemet i
stranzonen.
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3. Det liberianska tankfartyget Argo Merchant gick pa grund vid Georges
Bank i nord-vdstra Atlanten den 15 december 1976. Vid tillfdllet kom
28 000 ton tung eldningsolja ut i havet.

4. Det liberianska tankfartyget Amoco Cadiz grundstdtte utanfor Bretagne
i Frankrike &r 1978, varvid 220 000 ton rdolja rann ut. Foljderna blev
bestdende ekologiska skador i strandzonen och i djupare bottnar,
vegetationsskador pd land som ledde till oreparerbara erosionsskador,
fysiologiska skador p& fisk, reproduktionsskador pd mollusker och
kriftdjur samt stor risk for utrotning av fagelarter.

5. O0ljetankern Burmali Agate fran Bermuda kolliderade den 1 november 1979
med ett annat fartyg i Galvestonbukten utanfor Texas. Drygt 40 000 ton

eldningsolja f16t ut i havet.

6. Det amerikanska tankfartyget Exxon Valdez grundstotte den 24 mars 1989
utanfor Alaska. Drygt 41 000 ton rdolja rann ut i Prins Williamsundet.

7. P& det iranska oljetankfartyget Kharg 5 intrdffade den 19 december
1989 en explosion ombord. Drygt 70 000 ton réolja rann ut i havet.

Storre oljeutsldpp frdn oljeplattformar

1. Det hitills storsta oljeutsldppet intrdffade vid urb1&sning fran
oljeplattformen Ixtoc I vid Campeche-bukten utanfor Mexiko. Utsldppet
gdgick frdn juni 1979 till mars 1980. Under denna tid rann 20 miljoner ton
olja ut, varav 500 000 ton hamnade i Mexikanska golfen och ansatte Texas”
sydkust.

2. Ar 1977 forekom en urbldsning frdn oljeplattformen Brav i
Ekofiskfdltet i Nordsjon. Omkring 20 000 ton tung eldningsolja rann ut.
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