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Sammanfattning

Dynamisk ruttplanering innebér att fartyg i stérre omfattning an idag anvisas individuella
rutter utifran den trafikbild, det vader och de andra forutsattningar som géller vid den aktuella
tidpunkten. Dynamisk ruttplanering kan férutom att minska olycksrisker och fartygens
bransleforbrukning dven, om den anvands rétt, avsevart minska sjofartens direkta negativa
effekter pd marina naturvarden i kansliga eller skyddade omraden. En aktiv och dynamisk
ruttplanering som tar hansyn till Ostersjons kansliga naturmiljoer ar ocksa ett satt for sjéfarten
att interagera med den havsplaneringsprocess som ar nodvandig for att uppna en battre
havsmiljo i enlighet med Sveriges miljomal, HELCOM Baltic Sea Action Plan samt EUs
Ostersjostrategi och Maritima Policy.

Sjofartens effekter pa miljon kan matas pa olika geografiska och tidsmassiga skalor. Effekten
av sjofartens CO, utslapp till luft &r global medan andra typer av utslapp till luft och vatten
kan ha tydliga regionala eller lokala effekter. Effekterna pa havsmiljon kan vara direkta eller
indirekta, langvariga eller kortvariga. Sjofartens miljoeffekter kan dven samspela med
miljoeffekterna av andra verksamheter. Effekten av ett visst utslapp pa havsmiljon ar
dessutom inte bara beroende av utsldppets storlek utan dven i mycket hdg grad av var och nér
utsléppet sker.

En dynamisk ruttplanering innebar att man standigt maste géra avvagningar mellan olika
faktorer. Avvagningarna maste goras med ett helhetsperspektiv och med hjélp av bra
faktaunderlag. Man kommer att stallas infor situationer da man tvingas géra avvagningar
mellan att undvika risk for direkta negativa effekter pa naturtyper, arter och biologisk
mangfald och att undvika extra utslapp till luft. Utfallet av sadana avvagningar maste rimligen
bli olika pa olika platser i Ostersjon och under olika arstider.

En dynamisk ruttplanering maste vara adaptiv, dvs. inblandade parter maste vara medvetna
om att naturvarden, naturresurser och sjofartsflottan i Ostersjon forandras och att man
anpassar planeringen till dessa forandringar. Vi har idag tillracklig kunskap for att borja
anvanda dynamisk ruttplanering i syfte att minska sjofartens direkta negativa effekter pa
marina naturvarden i kansliga eller skyddade omraden. For att planeringsprocessen ska bli
effektiv och att avvéagningar mellan olika faktorer och intressen ska bli mer traffsakra krévs
dock mer kunskap.



Inledning

Havsplanering &r en process som soker forena langsiktigt nyttjande med skydd av havets
varden och resurser. Havsplanering kan anvéandas for att uppna en effektiv och samordnad
havsforvaltning och for att uppfylla malen i bl.a. HELCOM Baltic Sea Action Plan och EUs
Integrated Maritime Policy. Havsplanering ar ocksa ett verktyg for att na de av riksdagen
beslutade svenska miljomalen.

| Ostersjon ska verksamheter som internationell sj6fart, havsbaserad vindkraft, fiske,
oljeutvinning, nedldggning av el- och rorledningar samordnas med skydd av biologisk
mangfald, turism och rekreation. Konflikter mellan olika nyttjare av havet och konflikter
mellan nyttjande och skydd &r i manga fall oundvikliga. Nar konflikter uppstar kravs bra
faktaunderlag och en helhetsbild for att avvagningar mellan olika allménna intressen ska bli
rimliga.

Sjofarten utnyttjar Ostersjon som transportled och utfor ett mycket viktigt transportarbete men
har samtidigt betydande negativa miljé- och hélsoeffekter i form av utslapp till luft och vatten.
Arbete pagar pa manga hall for att minska sjéfartens negativa miljoeffekter. Utveckling av
mer miljoévanlig teknik och inférandet av ekonomiska styrmedel for att framja anvandningen
av miljovanligare bransle ar nagra exempel. Ytterligare insatser for att minska sjofartens
effekter pa miljon ar dock nodvandiga.

Flera av sjofartens negativa miljoeffekter skulle kunna minskas med en béttre planering av
fartygens rutter. Dynamisk ruttplanering dar fartyg i storre omfattning &n idag anvisas
individuella rutter utifran de forutsattningar som galler vid en viss tidpunkt ar ett verktyg. En
dynamisk ruttplanering skulle kunna bidra till att (1) den totala forbrukningen av
fartygsbréansle och skadliga utslapp till luft kan minskas, men &ven att (2) sjofartens negativa
effekter pa naturvarden och biologisk mangfald i kansliga marina omraden kan minskas eller
helt undvikas.

Sjofartens effekter pa miljon kan matas pa olika geografiska och tidsmassiga skalor. Effekten
av sjofartens CO, utslapp till luft &r global medan andra typer av utslapp till luft och vatten
kan ha en mer lokal eller regional effekt. Effekterna pa havsmiljon kan vara direkta eller
indirekta, langvariga eller kortvariga. Sjofartens miljoeffekter kan dven samspela med
miljoeffekterna av andra verksamheter. Effekten av ett visst utslapp pa havsmiljon ar
dessutom inte bara beroende av utsldppets storlek utan dven i mycket hog grad av var och nér
utsléppet sker.

I denna rapport belyser jag hur en dynamisk ruttplanering skulle kunna anvéndas for att
minska sjofartens negativa effekter pa naturvarden och biologisk mangfald i kénsliga eller
skyddade omraden i Ostersjon. Jag inleder med att kort beskriva de forutsattningar som jag
utgdr ifran i den fortsatta diskussionen om sjofartens rutter i Ostersjon. Jag beskriver kortfattat
hur sjofarten kan paverka luft- och vattenmiljon, naturtyper och arter samt hur negativa
effekter i manga fall kan reduceras. Jag belyser dven situationer da man kan tvingas att vaga
sjofartens olika negativa miljokonsekvenser mot varandra. Dérefter beskrivs situationen i tva
omraden i Ostersjon dar konflikten mellan sjofart och naturskydd ar sarskilt tydlig. Jag
avslutar med att diskutera vilken ytterligare kunskap som jag anser behdvs for att en
dynamisk ruttplanering pa ett effektivt satt ska kunna minska sjofartens negativa effekter pa
marina naturvérden.



Sjofart ar ett viktigt transportslag i Ostersjoregionen

Sjofarten i Ostersjoregionen utfor ett mycket stort transportarbete. Cirka 90 % av alla varor
till och fran Sverige fraktas med fartyg. Betydelsen av sjofartens transportarbete ar minst lika
stor i ovriga Ostersjolander. En stor andel av Rysslands oljeexport gér via fartyg frn Finska
viken och vidare ut i Ostersjon och Nordsjon.

Cirka 2000 fartyg beraknas forflytta sig pa Ostersjons yta vid varje givet tillfalle (HELCOM
2010) (Figur 1). Den tyngre fartygstrafiken i centrala Ostersjon 6ster och vister om Gotland
uppgar till totalt ca 57 000 fartygspassager per ar, av vilka upp mot 20 % avser tankfartyg.
Den helt évervigande andelen av fartygen i Ostersjon foljer idag statiska rutter mellan
trafiksepareringspunkter. Sjofarten i Ostersjon forvantas oka i omfattning under kommande
ar. Sjofarten &r en internationell verksamhet. Mer &n hélften av fartygen som trafikerar
Ostersjon ar registrerade i lander utanfor Ostersjoregionen. Manga fartyg, oavsett var de &r
registrerade, har internationella beséttningar. Fartygens last ska dock vanligen transporteras
mellan hamnar i Ostersjoregionen eller inom Europa.
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Figur 1. Fartygstrafik i Ostersjon baserad pA HELCOM AIS under en vecka i november 2008
(Figur fran HELCOM 2011)



Ostersjon ar ett kansligt hav

Ostersjon ar ett ekosystem som pa grund av en liten total vattenvolym, lag vattenomsattning
och skiktade vattenmassor ar extra kansligt for 6vergdédning och olika typer av miljégifter och
fororeningar. Antalet arter av véxter och djur i Ostersjon ar betydligt lagre &n i t.ex.
Skagerack och Nordsjon. | Ostersjon lever flera salt- och sotvattensarter pa gransen av sina
utbredningsomraden. Dessa arter kan darfor vara extra kansliga for den stress som
overgddning och spridning av olika typer av oljor, kemikalier eller andra frammande @mnen
utgor. Ostersjon ar dock i ett biologiskt perspektiv ett produktivt hav som producerar
samhallsekonomiskt mycket vardefulla naturresurser och ekosystemtjanster. Stora mangder
fisk landas arligen fran fiskeplatser i Ostersjon. Ostersjon ar t.ex. aven ett mycket viktigt
overvintringsomrade for manga av Europas sjofagelarter.

Ostersjon ar inte ett homogent havsomrade

Ostersjons naturvarden och naturresurser & mycket ojamnt fordelade 6ver Ostersjons yta.
Vissa omraden i Ostersjon ar mycket artrikare, individrikare eller kansligare 4n andra
omréaden (HELCOM 2009, Havsmiljoinstitutet 2011). Stora delar av Ostersjons bottnar i de
centrala djupomradena ar t.ex. syrefria och hyser i stort sett ingen hégre bottenfauna.
Utsjobankar och grunda kustomraden kan daremot vara mycket individ- och artrika under
hela eller delar av aret. Vissa omraden i Ostersjon ar t.ex. sarskilt viktiga for faglars och
fiskars reproduktion, fodosdk och 6vervintring. Till exempel uppehaller sig mer &n 90 % av
Ostersjons flera miljoner 6vervintrande sjofaglar inom omraden som totalt sett upptar mindre
4n 5 % av Ostersjons yta (Durinck et al. 1994, Skov et al. 2011).

Flera omréden i Ostersjon har utpekats som sarskilt skyddsvarda

Hela Ostersjon, med undantag for vissa ryska vattenomraden, har av den internationella
sjofartsorganisationen IMO klassats som ett PSSA omrade, dvs. som ett "Particularly
Sensitive Sea Area”. | samband med beslutet att klassa Ostersjon som ett PSSA omrade
beslutades dven om sa kallade ”Associated Protective Measures” eller APM’s. De beslutade
APM’s beror sérskilt trafiksepareringspunkterna for de viktigaste fartygsrutterna i sédra och
centrala Ostersjon samt granserna for tvd omraden som sjofarten rekommenderas att undvika,
dvs. s& kallade ”Areas to be Avoided”. Hela Ostersjon ar dven klassat av IMO som ett
"Special Area” inom ramen for MARPOL-konventionens annex I, 1V, V, och VI. Omraden
som definieras som Special Areas inom MARPOL har strangare krav pa fartygens utslapp
(IMO 2011).

I ndgra fall har sérskilt kansliga marina omraden i Ostersjon erhallit ett skydd i form av
nationellt beslutade naturreservat eller av EU utsedda Natura 2000-omraden. HELCOM har
aven utsett ett hundratal kansliga omraden som BSPA, dvs. som Baltic Sea Protected Areas. |
de av EU beslutade Natura 2000-omradena ar medlemslanderna, genom EUs Art- och
habitatdirektiv samt Fageldirektiv alagda att bevara de specificerade naturvardena i omradena
oavsett om hoten mot vardena aterfinns innanfor eller utanfor omradena. Tva marina
omraden, Hoburgs bank och Norra Midsjobanken, har av IMO klassats som “Areas to be



Avoided”, dvs sa kallade AtbA omraden. Information om att sjofarten rekommenderas
undvika AtbA-omraden finns vanligen pa sjokorten. Information om Natura 2000-omraden
finns vanligen ej markerade pa sjokort.

Vissa omraden har erhallit skydd utifran flera olika klassificeringar. De beslutade exakta
granserna for skyddade omraden med samma namn Gverensstammer dock inte alltid. T.ex.
overensstammer inte granserna for de av EU beslutade Natura 2000-omradena Hoburgs bank
och Norra Midsjobanken med de av IMO beslutade AtbA omradena Hoburgs bank och Norra
Midsj6banken (Figur 2). De utsedda HELCOM Baltic Sea Protected Areas dverensstammer
inte heller alltid med Natura 2000-omraden och AtbA omraden.
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Figur 2. Karta 6ver Hoburgs bank och Gotlands sydspets. Natura 2000-omradet Hoburgs
bank omfattar omradet innanfor markerad 35 m djupkurva. Omradet inom svarta rata linjer
avser det omrade som sjofartsorganisationen IMO rekommenderat sjofarten att undvika.
Svarta pilar visar hur fartyg i den nuvarande hart trafikerade fartygsrutten, ca 28 000 fartyg
per ar, mellan sydvastra Ostersjon och Finska viken korsar del av Hoburgs bank.
Linjemarkering vid Gotlands sydspets visar var inventeringar av oljeskadad alfagel har
bedrivits arligen sedan 1996/97.

Sjofarten orsakar idag stora negativa miljoeffekter

Aven om sjofarten generellt sett kan transportera stora volymer last till en lag
transportkostnad och utslappen av CO; per tonkilometer ar betydligt lagre an for manga andra
transportslag sa har sjofarten ett flertal olika negativa effekter pa miljén. Den samlade
sjofarten i Ostersjon orsakar betydande utsldpp av olika typer av foéroreningar till vatten och
luft. Utslapp sker saval vid normal drift som vid olyckor men aven i form av illegala
medvetna utslapp. De illegala utslappen till vatten sker i huvudsak langs de stora
fartygsrutterna (Figur 3).
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Figur 3. Registrerade oljeutslapp av HELCOM-l&ndernas évervakningsflyg mellan 1998 och
2004. Totalt registrerades 2719 utslapp (HELCOM 2011). De flesta utsléappen skedde i
huvudsak l&angs de stora fartygsrutterna. Ett okant antal ej upptackta oljeutslapp tillkommer
(Figur fran http://serac.jrc.it/midiv/ i november 2007).

Aven om antalet oljeutslapp fran fartyg var higre, och volymerna storre, under 1980-talet och
borjan av 1990-talet an vad de &r idag sa ar antalet illegala oljeutslapp fortfarande hogt, dvs.
flera hundra per ar i Ostersjon. Det index som HELCOM i Baltic Sea Action Plan
rekommenderar for att mata forandringar av antalet oljeutslapp i Ostersjon, dvs. antalet
registrerade utslapp per flygtimme av HELCOM-landernas 6vervakningsflyg, har inte
minskat under de senaste sex aren (Figur 4). De manga sma oljeutslappen fran fartyg orsakar
att tiotusentals sjofaglar dor varje ar i Ostersjon. Vissa ar kan 6ver 100 000 faglar dodas av de
manga mindre oljeutslappen i kansliga omraden. De mindre oljeutslappen kommer sannolikt
till mycken liten del fran oljetankers utan kommer vanligen fran andra fartygstyper.

Ostersjon har hittills varit forskonat fran mycket stora oljeutslapp fran oljetankers. Ett
kommande stort oljeutsldpp i Ostersjon kommer med stor sakerhet att fa mycket langtgdende
och kostsamma effekter pa naturmiljon och samhéllet i stort. | vilken del av Ostersjon som de
storsta effekterna kommer att upptrada ar dock svart att forutse.

Aven grundstétningar och kollisioner mellan andra fartyg an oljetankers kan orsaka stora
utslapp av olja. Storre fartyg har idag ofta upp till 2000 ton bunkerolja eller mer i sina
bransletankar. Fartygens bransletankar har ofta ett sémre skydd mot grundstétningar och
kollisioner an vad lastrummen i oljetankers har. Olyckor under senare &r i Ostersjon har
tydligt visat pa att utslapp av bunkerolja kan bli betydande. Férekomst och effekter av utslapp
av andra kemikalier &n oljeprodukter fran fartyg &r déligt kanda i Ostersjon.
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Figur 4. Antal oljeutslapp i Ostersjon som registrerats fran flyg dividerat med antal timmar
genomford flygspaning per ar (data fran HELCOM 2011). Detta relativa matt ska tillsammans
med antal observerade och konfirmerade oljeutslapp anvandas som indikatorer for att
undersoka maluppfyllelsen i HELCOM Baltic Sea Action Plan. Indikatorvardet "Pollution per
Flight hour, PF” har ej minskat pa ett patagligt satt efter &r 2005 da Ostersjon av IMO
klassades som ett sarskilt kansligt havsomrade

Den totala utsldppsmangden kvaveoxider, NOx, till luft fran fartygstrafiken i Ostersjon ar
mycket omfattande. Den har beraknats till att vara lika stor, dvs. minst 370 kton NOx/ar, som
samtliga landbaserade utslédpp av NOx i Sverige och Danmark tillsammans (Stipa et al. 2007,
HELCOM 2010). Utslapp av NOx till luft och det efterkommande nedfallet till hav och pa
land leder till 6kad kvévebelastning, 6vergddningseffekter, forsurning samt bildande av
partiklar och h&lsoskadligt marknéra ozon. Hur ndra utslappskéallan nedfallet sker ar beroende
av vindar och nederbord. En stor del av nedfallet av NOx fran fartygstrafiken i Ostersjon
kommer sannolikt att ske i Ostersjon eller i Ostersjon avrinningsomréde.
Overgodningseffekterna kan dock sannolikt inte kopplas geografiskt till var exakt
fartygsrutterna ar beldgna. Om stdrre fartygsrutter ar beldgna néra kust skulle halsoeffekter av
fartygens NOx utslapp pa manniskor eventuellt kunna uppsta.

Utslappen av svaveloxider, SOx, och partiklar, PM, fran fartyg ar omfattande. Aven om
skarpta krav pa minskat svavelinnehall i bunkerolja kommer att inféras ar 2015 for fartyg som
trafikerar Ostersjon och Nordsjon kommer SOx-utslappen att vara betydande dven darefter.
Spridning av SOx kan ske 6ver stora avstand. Liksom for utslapp av NOx kan sannolikt de
generella effekterna av utslapp av SOx, t.ex. generella forsurande effekter och halsoeffekter,
inte kopplas till var exakt i Ostersjon som fartygsrutterna ar belagna. Om storre fartygsrutter
ar belagna nara kust skulle platsspecifika effekter av fartygens SOx utslapp pa manniskors
hélsa kunna 6ka. Miljoeffekter av eventuella utslapp av processvatten som anvénts i skrubbers



pa fartygen vid avskiljning av SOx och partiklar fran rokgaser skulle mojligen kunna kopplas
till var fartygsrutterna ar belégna.

Enligt berakningar konsumerar sjofarten i Ostersjon under normal drift ca 5,6 miljoner ton
bunkerolja per ar vilket medfér stora CO, utslapp (Stipa et al. 2007). Miljoeffekten av
fartygens CO, utslapp ar dock global och har ingen koppling till var fartygen befinner sig.
Betydande minskningar av CO; utslappen kan erhallas bl.a. genom sk ecodriving eller
fartsankning.

Sjofarten kan genom sin hantering av stora méngder ballastvatten dven bidra till att
frammande organismer sprids till Ostersjon fran andra hav. Om rening och avdddning av
ballastvatten ej kan utféras bor byte av ballastvatten i huvudsak ske i Nordsjon innan fartygen
seglar in i Ostersjon. Problematiken kring ballastvattenhantering ar darmed inte direkt
kopplad till fartygsrutternas lage i Ostersjon.

Sjofartens negativa miljoeffekter kan reduceras

Sjofartens utslapp och negativa miljoeffekter kan reduceras i mycket hdg grad om
internationella och nationella konventioner, direktiv, lagar och férordningar skérps och
starkare ekonomiska styrmedel infors. Ett 0kat tryck for att forbattra fartygens miljoprestanda
kan forvantas fran lastagare under kommande ar.

Teknik for att i mycket hg grad rena fartygens rokgaser fran NOx, SOx och PM finns redan
utvecklad och monterad pa flera fartyg i drift. Alternativa branslen for fartygsmotorer &r
under utveckling. I nartid &r flytande naturgas, LNG, ett alternativ som skulle minska NOx,
SOx och PM utslappen mycket markant.

Antalet illegala oljeutslapp kan minskas om paféljden vid upptéackt blir mycket stérre an idag
samt om lastagare i mycket storre grad an idag halls publikt ansvariga for hur och med vilka
fartyg deras last transporteras.

Olyckor i form av grundstétningar och kollisioner kan orsaka stora utsl&pp till vatten och ge
mycket stora miljoeffekter. De vanligaste oljeutsldppen vid olyckor ar utslapp av bunkerolja
eftersom branslet ofta forvaras i helt oskyddade tankar direkt innanfor skrovet. Ett betydligt
béattre skydd av bunkertankar skulle minska risker.

Mindre och storre olyckor kommer aldrig att helt kunna forhindras inom sjofarten pa
Ostersjon. Medvetna oljeutslapp och utslapp som orsakas av okunskap eller slarv kan
sékerligen reduceras ytterligare med utbildning och information. Dock visar all erfarenhet
hittills och studier av den manskliga faktorn att utslapp fran fartyg inte kan undvikas helt. Det
kommer att forekomma medvetna utslapp och utslapp pa grund av olyckor och slarv langs de
stora fartygsrutterna under 6verskadlig framtid. Daremot kan risken for att olje- eller andra
kemikalieutslapp ska fa stora effekter pa naturmiljon minskas radikalt om de mest trafikerade
fartygsrutterna flyttas bort fran Ostersjons mest kinsliga, artrika och skyddsvérda omraden.

Dynamisk ruttplanering som tar hansyn till radande vindar och strommar kan minska
fartygens bréansleforbrukning och utslapp av CO till luft. Fartreducering, ecodriving och
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béttre fardplanering for att forhindra vantetider utanfér hamnar minskar bransleférbrukning
och luftutslapp. En generell fartsankning for fartyg med nagra procent minskar luftutslappen
radikalt. En dynamisk ruttplanering kan om den utformas rétt dven minska sjofartens negativa
effekter pa naturvarden och biologisk mangfald i kansliga eller skyddade omraden genom att
fartyg inte anvisas rutter nara kansliga och skyddsvarda omraden under kénsliga tider av aret.

Att vaga sjofartens miljokonsekvenser mot varandra:

Vid all samhaéllsplanering, inklusive vid havsplanering, tvingas man att géra avvéagningar
mellan olika typer av nyttjande och olika typer av skydd. Sjofarten i Ostersjon utfor ett viktigt
transportarbete men orsakar samtidigt stora negativa effekter pa den omgivande miljon och
orsakar stora miljokostnader (Johansson et al. 2010). Lyckligtvis &r det dock mdgjligt att med
atgarder kraftigt reducera flera olika typer av negativa miljoeffekter samtidigt utan att
fraktkostnaden for slutanvandaren av godset okar i namnvard grad. En 6vergang fran t.ex.
tjockare oljor, HFO, till naturgas, LNG, som huvudsakligt bransle for sjofarten pa Ostersjon
skulle reducera saval utslapp av NOyx, SOx, PM som utslapp av CO,. Likasa skulle en
fartreduktion minska flera olika typer av utslapp till luft samtidigt.

Tidvis blir man dock tvingad att vardera och gora avvéagningar mellan olika, i sig rimliga,
atgarder for att minska de negativa miljoeffekterna. En atgard for att reducera risken for en
negativ miljoeffekt kan medfora att risken for en annan negativ miljéeffekt blir hogre.

Att exempelvis pa ett fartyg rena rokgaser fran SOx med skrubberteknik kréaver viss energi
vilket kan 6ka bransleforbrukning och darmed CO, utsléappen. Teknik att rena oljehaltigt
lansvatten fran t.ex. 15 ppm till lagre halter finns utvecklad men kostar viss extra energi vilket
ocksa kan ge mer CO; utslapp. Saneringsinsatser som medfor en finfordelning av olja kan
minska skador pa fagellivet da klibbig olja forsvinner fran vattenytan men kan leda till
regionala diffusa eller indirekta gifteffekter pa fisk och bottenfauna néar oljan har 16st sig i
vattnet.

An svérare blir avvigningarna nér de direkta och indirekta miljéeffekter man vill reducera
upptrader pa helt olika geografiska och tidsmassiga skalor. Hur ska en kand negativ men
diffus indirekt effekt, t.ex. utsléapp av emissioner till luft, vdgas mot risken att ett skyddsvart
omrade drabbas av en stor negativ direkt effekt? Hur langt fran ett omrade med hoga
naturvarden bor fartygsrutter dras for att risken att omradet skadas vid t.ex. ett oljeutslapp ska
vara acceptabelt 1ag?

En framtida dynamisk ruttplanering i Ostersjon maste utga fran ett helhetsperspektiv. Att det
kan finnas inbyggda motsattningar mellan olika typer av atgarder for att minska sjofartens
negativa miljoeffekter maste accepteras. De inbyggda motsattningarna maste belysas,
analyseras och varderas med stor omsorg. Tidigare analyser av sjofartens miljoeffekter i
Ostersjon har i flera fall pa ett schablonmassigt sétt forordat vissa atgarder utan att i detalj
analysera de inbyggda motsattningarna eller atgardernas konsekvenser.
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Tva exempel p& konfliktomréden i Ostersjon — Hoburgs bank och Salvorev

I stora delar av de djupare omradena i centrala Egentliga Ostersjon kan normal sjofart
bedrivas utan nagra storre direkta matbara effekter pa naturtyper, arter eller biologisk
mangfald. | andra delar av Ostersjon, bl.a. vid vissa utsjébankar, grundomraden samt néra
kusten finns dock betydande konfliktomraden, dvs. omraden dar sjofartens nyttjande av
omradena innebdr ett stort hot mot naturvarden. Nedan beskrivs hur situationen ser ut idag vid
tva sadana konfliktomraden, dvs. vid Hoburgs bank och Salvorev (Figur 5), samt hur
konflikten skulle kunna minskas med hjalp av bl.a. dynamisk ruttplanering. Att
konfliktsituationen vid just dessa tva omraden beskrivs nedan innebér inte att det inte kan
finnas konfliktsituationer i andra delar av i Ostersjon som ar lika allvarliga. Det finns ett stort
behov av att fortsitta att identifiera de viktigaste konfliktomradena i Ostersjon.

Colour Explanation |-

[ 37 ships 34.0%
W 2317 ships 27.5%

Salvorev

Djupvattenrutt

Hoburgs bank

Huvudrutt
ca 28 000 fartygs-
passager per ar

Figur 5. Exempel pa tva omraden dar det foreligger allvarliga konflikter mellan sjofartens
nyttjande och skydd av naturvérden. Salvorev &r beldget norr om Gotland. Hoburgs bank &r
beldget sydost om Gotland. Bakgrundsbild med réda linjer visar fartygstrafik
(Sjofartsinspektionen 2007).

Hoburgs bank och Salvorev — naturvarden och nuvarande skydd

Hoburgs bank &r belaget syd om Gotland och &r ett 15-30 meter djupt ca 1230 km? stort
grundomrade bestdende av ett flertal grus och stenbankar med mellanliggande djupare dalar
och sprickor (Lansstyrelsen 2005a, Naturvardsverket 2006, 2008, 2010). Omradet &r i
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huvudsak beldget i svensk ekonomisk zon, dvs. i svensk EEZ. Den nordvastra delen av
Hoburgs bank ar belagen i svenskt territorialvatten innanfor 12 nm fran Gotlands kust.
Bottnen ar flackvis tackt av rika bldamusselbankar. Omradet ar ett mycket viktigt
overvintringsomrade sjofaglar, framst for det europeiska bestandet av alfagel samt for
tobisgrissla. Aren 1992-93 beréknades mer &n 900 000 alféglar, dvs. cirka 25 % av det
europeiska bestandet 6vervintra i omradet (Durinck et al. 1994). Det europeiska
alfagelbestandet har minskat mycket kraftigt under de senaste 20 aren, bl.a. pa grund av
forhojd dodlighet pa grund av oljeskador. Hoburgs bank &r dock fortfarande ett av de
viktigaste overvintringsomradena i Ostersjon (Skov et al. 2011). Omradet ar aven ett viktigt
reproduktionsomrade for piggvar samt en traditionellt viktig plats for torsk- och
piggvarsfiske.

Hoburgs bank &r ett av EU beslutat Natura 2000-omrade, ett av HELCOM utsett BSPA
omrade och ett av BirdLife International utsett IBA omrade. IMO har dven utsett en del av
Natura 2000-omradet som ett AtbA omrade, dvs. som ett omrade som sjcfarten
rekommenderas att undvika (Figur 2).

Salvorev &r belaget norr om Gotland och stracker sig mellan Far6 och Gotska Sanddn i
svenskt territorialvatten (Lansstyrelsen i Gotlands lan 2005b, 2010). Omradet bestar av grus
och sandbankar pa cirka 8-30 meters djup. Delar av revet ar grundare och &r vissa ar synligt
over vattenytan. Omradet hyser rika musselbankar och &r ett viktigt dvervintringsomrade for
sjofaglar. Omradet ar ocksa ett viktigt uppehallsomrade for grasal. Omradet ar aven ett
reproduktionsomrade for piggvar. Salvorev gransar i norr till nationalparken Gotska Sandon
som har stora natur- och kulturvérden.

Salvorev &r ett av EU beslutat ca 600 km? stort Natura 2000-omrade. Det ar dven ett marint
naturreservat med vissa restriktioner for fiske. Natura 2000-omradet samt det marina
naturreservatet stracker sig dven norr om Gotska Sandon till Kopparstenarna (Lansstyrelsen i
Gotlands lan 2005b). Naturvardsverket har utrett mojligheterna att utvidga Nationalparken
Gotska Sandon till att &ven omfatta Salvorev.

Vilken sjéfart finns idag i och i nara anslutning till dessa Natura 2000-omraden?

Den vastra delen av Natura 2000-omradet Hoburgs bank genomkorsas idag av cirka 28 000
fartygspassager per ar, dvs. omradet genomkorsas av den stora fartygsrutten som gar fran
trafiksepareringarna norr om Bornholm via trafiksepareringen North Hoburgs bank och vidare
langs Gotlands ostkust mot trafiksepareringen vid Finska viken. Den centrala delen av Natura
2000-omradet Hoburgs bank, som ocksa ar klassat som ett AtbA omrade, genomkorsas endast
av ett mindre antal fartyg (Figur 2 och 5). Oster om Natura 2000-omrédet &r djupvattenrutten
for fartyg med ett djupgdende 6ver 12 m belagen. Ca 6000 fartygspassager sker varje ar i
djupvattenrutten.

En studie som genomfordes vid Hogskolan pa Gotland och davarande sjébevakningscentralen
i Vishy ar 2009 visade att cirka 11 % av de fartyg som seglar i den hart trafikerade rutten
vaster om och genom Natura 2000-omradet Hoburgs bank ar registrerade i flaggstater som
aterfinns pa Paris MOUs svarta och gra listor. Som jamforelse kan namnas att motsvarande
andel var ca 4 % i den nord-sydliga fartygsrutten vaster om Gotland ochca8 % i
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djupvattenrutten éster om Hoburgs bank. Detta indikerar att den genomsnittliga standarden pa
fartyg och besattningar som seglar i rutten vast om och genom Natura 2000-omradet Hoburgs
bank &r lagre &n i andra fartygsrutter.

Eftersom Natura 2000-omradet Salvorev stracker sig hela véagen fran Faro till Gotska Sandén
kommer all fartygstrafik i ost-vastlig riktning i detta omrade att genomkorsa Natura 2000-
omradet. Cirka 5500 fartygspassager sker genom detta omrade arligen (Sjofartsinspektionen
2007). Den huvudsakliga trafiken bestar av fartyg som regelbundet seglar mellan sédra
Ostersjon och hamnar i Finska viken och som av olika skal véljer att g& vaster om Gotland.
Transportstyrelsen foreslog ar 2009 att trafiksepareringar ska inforas i detta omrade, dvs. att
fartygsrutter ska permanentas i omradet. Detta skedde samtidigt som Naturvardsverket
utredde om omradet skulle inga i en utvidgad nationalpark.

Vilka skador orsakar sjofarten i dessa omraden?

Den stora fartygsrutten fran sodra Ostersjon mot hamnar i Finska viken utgér med sina cirka
28 000 arliga fartygspassager ett konstant hot mot 6stra Gotlands och Hoburgs banks
naturvarden. Sedan lang tid tillbaka registreras arligen ett stort antal operationella illegala
oljeutsléapp i fartygsrutten. Eftersom den dominerande vindriktningen &r vind fran sydvast
eller vast kommer oljeutslapp som sker i rutten vést och sydvést om Hoburgs bank vanligen
att driva mot ost och nordost in i Natura 2000-omradet (Mattsson 1998, Nerheim 2007).
Undersokningar som bedrivits sedan vintern 1996/97 visar att tiotusentals sjofaglar, och vissa
ar 6ver hundra tusen sjofaglar, framst alfagel, dodas av oljeutslapp arligen vid Hoburgs bank
(Larsson och Tydén 2005, 2011). Denna extra dodlighet pa grund av oljespill &r en orsak till
att det europeiska alfagelbestandet minskat med 6ver 65 % eventuellt upp till 90 % de senaste
20 aren (Skov et al. 2011). Till vilken grad bestandet av tobisgrissla har drabbats av de
kroniska oljeutslappen &r inte kant. Ett nagot storre oljeutslapp, t.ex. pa grund av en kollision,
skulle vintertid i detta omrade kunna sla ut en mycket stor andel av Europas alfagelbestand
och en betydande andel av Ostersjons tobisgrisslor samt stora antal av andra kust- och
sjofaglar. Sommartid skulle ett storre utslapp framst doda kustbundna faglar nara Gotlands
kust samt sillgrisslor och tordmular som hackar pa Karlsdarna men som fodosoker langt ute
till havs. Effekter av sjofart pa bottenfauna eller fisk i omradet &r inte kanda. Nagra studier
med syfte att undersoka effekter pa bottenfauna och fisk har inte genomforts i omradet.
Kraftiga strommar vid och pa Hoburgs bank medfor dock gissningsvis att olja fran mindre
oljeutslapp som l6sts i vatten snabbt sprids ut i vattenmassan. Blamusslor pa banken torde inte
innehalla mer nedbrytningsprodukter av olja eller andra kemikalier an vad blamusslor pa
andra platser i centrala Ostersjon innehaller. Detta aterstar dock att studeras.

Oljeskadade sjofaglar ses arligen av fiskare och allmanhet vid Salvorev och pa norra Faro.
Inga detaljerade studier av oljeskadornas omfattning har genomforts i omradet. Det finns dock
anledning att anta att ett stort antal faglar kan drabbas vissa ar aven av sma utslapp. Ett nagot
storre oljeutslapp i omradet skulle dven drabba naturvarden i nationalparken Gotska Sandén
och pa Faro
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Mojliga satt att minska konflikten mellan sjofart och skydd av naturvarden vid Hoburgs
bank och Salvorev.

Den huvudsakliga direkta negativa effekten av sjofart pa naturvardena vid Hoburgs bank och
Salvorev ar effekten av de manga aterkommande mindre oljeutslappen. Konsekvensen av ett
nagot storre utslapp i nagot av omradena, t.ex. pa grund av en kollision mellan tva fartyg,
skulle bli mycket omfattande. Givetvis ar det nédvandigt att pa olika satt minska forekomsten
av operationella illegala utslapp i hela Ostersjon. Detta &r dock inte en tillracklig atgard
eftersom all erfarenhet fran de senaste 20 aren visar att illegala utslapp inte kan stoppas helt.
Aven ett fatal mindre oljeutslapp vid Hoburgs bank och Salvorev kan orsaka att tiotusentals
eller hundratusentals faglar drabbas. Darutéver finns risken for oljeutslapp i samband med
olyckor.

Hoburgs bank ar mest kéanslig vintertid fran oktober till april eftersom det ar under denna tid
som hundratusentals faglar évervintrar i omradet. Eftersom huvudsaklig vindriktning ar fran
sydvast bor antalet fartyg som passerar omedelbart véaster om och genom Natura 2000-
omradet Hoburgs bank minskas radikalt vintertid. En storre andel av fartygen som idag gar
genom trafiksepareringen North Hoburgs bank skulle kunna ledas i rutter dster om den
nuvarande djupvattenrutten. For fartyg som soderifran ska till hamnar i Rigabukten eller till
Ventspils medfor en sddan omlaggning ingen eller endast en obetydlig langre fardvag. For
fartyg som soderifran ska till hamnar i Finska viken medfér en sadan omlaggning en nagot
langre fardvég. Till vilken grad denna langre fardvag leder till en totalt sett 6kad
bransleférbrukning och 6kade luftutslapp beror i hog grad pa befalhavarnas korsétt, val av fart
samt pa vindar och strommar. En avvagning mellan att undvika direkta skador pa vardefulla
naturvarden och de indirekta skador som eventuella extra utslapp till luft medfér maste dock
goras. | detta kansliga marina omrade, som av saval EU som HELCOM samt av svenska
myndigheter klassats som sarskilt skyddsvart anser jag att undvikandet av uppenbara direkta
skador bor vdga tyngst och darmed ha foretrade.

Salvorev é&r ett kansligt omrade saval vintertid som under andra arstider. Stérre mangder
sjofaglar finns i omradet framst under vintern. Storre antal grasél finns dock dven under andra
arstider. Eftersom avstandet till sval Faré som Nationalparken Gotska Sandon ar kort finns
manga kansliga omraden i naromradet. Antalet fartyg som korsar omradet i ost-vastlig
riktning bor darfor minskas till en miniminiva. Detta kan astadkommas genom att de fartyg
som kommer soderifran pa vastra sidan av Gotland och som ska till hamnar i Finska viken
istallet leds till rutter norr om Kopparstenarna. En sadan fardvag ar endast obetydligt langre
och ar beldgen pa djupt vatten. Omradet vid Salvorev &r tidvis sa grunt att &ven medelstora
fartyg kan paverkas av en sk. squateffekt med storre bransleférbrukning som foljd. Ett
undvikande av fartygspassager genom Natura 2000-omradet Salvorev behdver darfor inte
nodvandigtvis innebara nagon betydande ckning av den totala bransleforbrukningen eller
utslapp till luft. Vid en avvagning mellan att undvika direkta skador pa naturvarden vid
Natura 2000-omradet Salvorev och undvika de indirekta skador som eventuella extra utslapp
till luft medfor anser jag att undvikandet av direkta skador bor véaga tyngst.
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Vilken ytterligare kunskap behdvs?

Dynamisk ruttplanering kan forutom att minska olycksrisker och bransleférbrukning &ven
minska sjofartens direkta negativa effekter pa marina naturvarden i kansliga eller skyddade
omraden. En dynamisk ruttplanering innebar att man standigt maste gora avvagningar mellan
olika faktorer. Avvagningarna maste goras med ett helhetsperspektiv och med hjélp av bra
faktaunderlag. Man kommer att stallas infor situationer da man tvingas géra avvéagningar
mellan att undvika risk for direkta negativa effekter pa naturtyper, arter och biologisk
mangfald och att undvika extra utslapp till luft. Utfallet av sadana avvagningar maste rimligen
bli olika pa olika platser i Ostersjon och under olika arstider. Vi har idag enligt min mening
tillracklig kunskap for att borja anvénda dynamisk ruttplanering i syfte att minska sjofartens
direkta negativa effekter pa marina naturvarden i kénsliga eller skyddade omraden.

En dynamisk ruttplanering maste vara adaptiv, dvs. inblandade parter maste vara medvetna
om att naturvarden, naturresurser och sjofartsflottan i Ostersjon forandras och att man
anpassar planeringen till dessa fordndringar. For att planeringsprocessen och kommande
avvagningar mellan olika faktorer och intressen ska bli mer traffsakra kravs dock mer
kunskap. Nedan listar jag ett antal problemomraden som jag anser bér analyseras, utredas
eller beforskas i mer detalj i en néra framtid.

Vilka ar de kénsliga omradena som kan paverkas av sjofart?

Aven om vi idag har kunskap om var flera mycket kansliga och skyddsvarda omraden &r
belagna s bor det noteras att kunskapen om de marina livsmiljoerna i Ostersjon generellt sett
ar bristfallig. Det finns darfor all anledning att anta att nya omraden med stora naturvarden
kommer att upptéckas i Ostersjon under kommande ar. Det finns ett stort behov av att paborja
ett systematiskt inventeringsarbete av sddana omraden som pa rimliga grunder kan antas bade
ha stora naturvarden och vara paverkade av sjofart. Det kan vara rimligt att i ett forsta skede
koncentrera ett sadant inventeringsarbete till grunda utsjobankar och skargardsomraden nara
farleder och viktigare rutter samt till omraden nara hamnar.

Det finns ocksa ett behov av att battre kunna avgransa de kansliga omradena. Granserna for
de kénsliga omradena kan variera mellan ar och mellan arstider. Skyddsvardet av ett
overvintringsomrade i sodra Ostersjon kan t.ex. vara mycket storre under en kall vinter nar
norra delen av Ostersjon ar tackt av is an under en varm vinter.

| EU-projektet BRISK har forsok gjorts att klassa olika marina omradens kanslighet for
medelstora oljeutslapp fran sjofart i Ostersjon. For att klassa kansligheten har man i BRISK-
projektet anvant en metod att vdga samman olika typer av naturvéarden pa en gemensam skala.
Detta kan vara en metod for att pa ett 6versiktligt satt visualisera var naturvarden finns.
Metoden i sig ger dock inte ett tillrackligt gott underlag for en framtida och ur miljésynpunkt
effektiv dynamisk ruttplanering i Ostersjon.
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Att beddma risker och konsekvenser

Nér en riskanalys genomfors analyseras sannolikheten for att en viss oonskad handelse ska
upptrada samt dessutom konsekvensen av den oénskade handelsen nar den vél upptrader.

Risken for en fartygsolycka &r inte lika med risken for ett olje- eller kemikalieutsl&dpp. Den
senare paverkas t.ex. i hog grad av vilka fartygstyper som &r inblandade och vilken typ av
olycka det ror sig om. Vidare sker det stora antal operationella utslapp fran fartyg, dvs.
utslapp som inte alls ar kopplade till olyckor. Konsekvensen av ett olje- eller kemikalieutslapp
pa naturvarden ar dessutom helt olika beroende pa var och nar utslappet sker (Figur 6).
Konsekvenser av ett oljeutslapp pa den biologiska mangfalden kan inte heller likstéllas med
antalet drabbade djur. Hotade djurbestand kan t.ex. slas ut av ett mycket litet oljeutslapp
medan bestand av talrikare arter kan fortleva dven efter storre utslapp som dédat ett stort antal

individer.

For att en dynamisk ruttplanering ska fa en god miljoeffekt kravs forbattrade riskanalyser. Det
ar t.ex. helt otillrackligt att enbart utga fran sannolikheter for fartygsolyckor i olika delar av
Ostersjon vid planering av framtida miljovanligare fartygsrutter.

50000 lStyIis
L ]

40000 4 Erika
9
3]
D 30000 - -

restige
§ g
< 20000 @ .
a3 Tricolor ]
——— Amoco Cadiz
10000 4 ea Empress
® Braer ®
D T . T T T 1
0 50,000 100,000 150,000 200,000 250,000

Amount of il spilled

Figur 6. Antal sjéfaglar som patraffats doda i relation till méangd utslappt olja, métt i ton, vid
sentida oljeutslapp fran fartyg i vastra Europa. Det antal faglar som beraknats ha blivit
oljeskadade men inte patraffats ar mangdubbelt storre (figur fran Camphuysen et al. 2005).
Figuren visar att sma utslapp (Tricolor och Stylis) som sker i omraden med stora naturvarden
kan doda mycket stora mangder faglar medan mycket stora utslapp (Amoco Cadiz) som sker i
omraden med fa ansamlingar av faglar kan fa relativt liten effekt. Undersokningar som
bedrivits sedan vintern 1996/97 visar att tiotusentals sjofaglar, och vissa ar éver hundra tusen
sjofaglar, framst alfagel, dodas av sma illegala oljeutslapp arligen enbart vid Hoburgs bank
(Larsson och Tydén 2005). Sma ej sanerbara oljeutslapp i kansliga omraden i Ostersjon har
darmed vissa ar orsakat ungefar lika manga faglars dod som t.ex. Prestigeolyckan orsakade
utanfor Spaniens kust.
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Overvaknings- och saneringskapacitet

I de fall inte alla fartyg kan ledas bort fran kansliga och skyddade omraden bor 6vervakningen
av omradena utokas. Vidare bor samhallets oljesaneringskapacitet kopplas till var kansliga
omraden ar beldgna. Vi behover mer detaljerade analyser av hur 6vervaknings- och
saneringskapaciteten bor fordelas i Ostersjon vid inforandet av en dynamisk ruttplanering.
Man bor dock notera att manga sma ej sanerbara utslapp kan orsaka storre negativa effekter
pa naturvarden an enstaka sanerbara storre utslapp. Vissa utsjpomraden som hyser stora
naturvarden vintertid, t.ex. Hoburgs bank och Norra Midsjébanken, erbjuder dessutom
mycket sallan sa bra vaderforhallanden som kravs for en effektiv oljeupptagning.

Samspelet mellan fartyg, manniska och miljo - betydelsen av information

Sjofartens samlade miljopaverkan i Ostersjon paverkas av lagstiftning, tillgang till miljovanlig
teknik, ekonomiska incitament for rederier och fraktkdpare och inte minst av manniskor mitt i
den operativa verksamheten ombord pa fartygen. De flesta befalhavare och beséttningar vill
gora ratt, dvs. folja regler och anvisningar, och driva fartyget pa ett miljovanligt satt. Ibland
uppstar dock spanningar nar teknik och manniska inte fungerar tillsammans, nar stora
ekonomiska varden star pa spel eller nér regelverk och anvisningar inte uppfattas som logiska.
Ekonomiska incitament for att framdriva fartyget pa ett miljovanligt satt, genom olika former
av sk. ecodriving, kan t.ex. saknas hos besattningen nar charteravtal ar skrivna pa sadant satt
att befraktaren betalar bunkerkostnaden. Vikten av att undvika kansliga marina omraden kan
ocksa vara svar att forsta for internationella besattningar om de inte far bra information.

For att en dynamisk ruttplanering ska bli an mer effektiv ur miljosynpunkt bor
informationsflédena till fartygen och fartygens besattningar utvecklas. Informationsfloden
maste utvecklas sa att anvisningar som syftar till att uppna ett miljovanligt beteende, t.ex. att
undvika ett kansligt omrade under en viss arstid, inte uppfattas som ologiska. Forskning som
belyser hur miljéinformation till besattningar, rederier och befraktare kan paverka deras satt
att driva fartygen under normala forhallanden bor utvecklas. Relativt enkla atgarder som att
via radio eller pa annat lampligt satt meddela fartygen att de narmar sig kénsliga omraden
skulle kunna gora stor skillnad. Man underlattar fér dem som vill gora rétt och visar for évriga
att bevakning finns.
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