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Ti11 Statsrddet och chefen for forsvarsdepartementet

Regeringen uppdrog den 3 mars 1988 &t katastrofkommissionen att utreda
beredskapen mot oljeutsldpp till sjoss mot bakgrund av utsldppet i
Skagerrak hosten 1987. Enligt direktiven skall kommissionen sarskilt
undersoka mojligheterna att skapa bdttre forutsdttningar for att utreda
skuldfrdgan och att utkrdva ansvar vid denna typ av hdndelser. Uppdraget
skall genomféras 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.

Hovrattsassessorn 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. Ddrefter har hovrdttsassessorn

U1f Widebdck tjdnstgjort som sekreterare &t kommissionen.



Katastrofkommissionen £&r harmed redovisa resultatet av sin undersodkning
av beredskapen mot oljeutsldpp till sjoss .

Stockholm den 8 februari 1990.

Carl G. Persson

Claes Bankvall Lars Corp

Swen Hultgvist Ulla Ljungh-Hoff

/U1 f Widebdck
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1. SAMMANFATTNING

Kommissionens  yppdrag att utreda  beredskapen MOt oijeutslapp tiil sjoss
gavs MOt bakgrund av utsiappet | Skagerrak hosten  1987.

| september 1987 upptacktes ~ Ostnordost  Skagen eft oijebaite som var en
sjomil langt Och 200 m brett. Oljan f16t i land vid o6arna Tjorn och Orust
pa vastkusten och medférde en omfattande  férorening. Saneringsarbetet
kostade  omkring 100 miij. kr.

Poiismyndigheten i Kungalv iniedde  fsrundersokning i arendet.  Efter bla.
jamférande  oijeanaiyser framkom att det grekiska oijetankfartyget M/T
Toimiros  kunde misstankas  for ytsiappet. under  fsrundersokningen framkom
vidare att ytsiappet hade skett p3 internationeiit vatten. Detta innebar

att brott inte hade skett mot svenska |agar oOch att svensk jurisdiktion

inte  var tiz1amplig. Utsiappet var i stéllet att se som en Overtradeise av
den internationella MARPOL-konventionen  till  foérhindrande av  férorening

fran fartyg. Av konventionen framgdr att  fiaggstaten - dvs. i detta fall
Grekiand - har att inleda 1ampligt forfarande i eniighet med landets  egen

lag. Arendet har darfor  Overiamnats  till  det grekiska  utrikesministeriet
med hemstéilan om handiaggning hos berorda  myndigheter i Grekiand.
Toimiroséarendet visar  viika praktiska svérigheter SOmM yppkommer nar det

galler aftt kiariagga  skuidfragan  Vvid ett oiljeutslapp.

De stora genomgripande  atgarder ~som behdvs for att skydda miijon Mot oije-

utslapp maste vidtas i internatiOnellt samarbete.  Sverige deltar mycket
aktivt i detta arbete, bl.a. genom FN-organet IMO, Heisingforskommissionen
och genom samarbete eniigt  Nordsjodverenskommeisen. Det internationella

arbetet  praglas dock av troghet och det tar oftast l&ng tid innan  nya
internationeiia bestammeiser  kan tjjiampas. Konmissionen  har darfor inrik-
tat sig pa forsiag som snabbt kan genomforas for Sveriges del och som
sedemera far overvagas i internationella sammanhang. Konmissionen  anser

darfor  att  gyerige for sin de] bor infora  en rad skarpta bestammeiser i

férebyggande  syfte.



For att forhindra  att &ldre och bristfalliga oljetankfartyg framfors i
svenska farvatten eller  anlgper svenska hamnar bor krévas att
oljetankfartyg som ar adldre an tolv &r har en mycket god standard.  Det
bor ankomma pg sjéfartsinspektionen att bedoma om sédan standard
foreligger. De foreslagna  Atgardermna  Nar en naturlig  anknytning til
vattenfororeningslagen. Sjofartsverket bor & i uppdrag att utarbeta
ett forslag Gl sAdana bestanumiser.  De ndrmare detaljerna bor  inforas
som foreskrifter i sjofartsverkets forfattningssamling.

Fran svensk sida bor man verka for att de skarpta kraven betréaffande
dldre  oljetankfartyg far internationellt genomslag.

Oljetransporter i svensk kustsjofart bor ske p3 dubbelbottnade  fartyg.
Sjofartsinspektionen bor under en gvergangstid ~ kunna bevilja  dispens.
For att paskynda 6vergdngen till dessa mera miljosékra fartyg bor
sarskild stimulans inforas nar det galler uttag av farledsvaruavgift

for olja och oljeprodukter.

Oljeimportérerna bor pa sikt tillse att man aven nar det galler ovriga
oljetransporter i stérsta mojliga  utstrackning anvander dubbelbottnade
fartyg.

Sjéfartsverket bér omedelbart  vidta och foresld  erforderliga atgarder
for  att forstairka  hamnstatskontrollen, sd att Sverige | vare fall
uppfyller det enligt hamnstatsoverenskommelsen faststallda kravet  pa

att 25 % av de utlandska

kontrolleras.

Den svenska hamnstatskontrollen

handelsfartyg

bor pa sikt

som anlgper ~ Svensk hamn skall

uttkas sa att den uppgér

till 50 % av de oljetankfartyg som anléper svensk hamn.
Rutinerna  for hur kontrollen skall  utféras bor ses Over s& att i forsta
hand dldre och bristfalligt underhdlina  fartyg ~ Som innebar stor risk

for - miljon inspeketeras.
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En béttre  samordning @n fn. av iilganglig information OM fartyg och

fartzgsrorelser bor tillskapas. Sjofartsverket bor f& i yppgift ~att
narmare utreda vilkka  3tgarder ~som bér vidtas i detta syfte.

Frdgan OmM ett gemensamt Skandinaviskt informationssystem om fartyg ~ och
fartygsrorelser bor  gvervagas inom nordiska  ministeradet for att

darefter narmare utredas av berdrda  sjsfartsmyndigheter.

Befalhavare pé oljetankfartyg p& minst 20 000 ton dodvikt bér 3laggas
att som forhandsinformation "~ innan  fartyget far anlépa svensk hamn -
lata tillstélla sjofartsinspektionen en kopia av fartygets  certifikat,

uppgifter om lasten och fyrdplanen ~ samt beréknad ankomsttid.

Kustbevakningen bor for sin  fyugsvervakning tillforas ytterligare ett
flygplan, s& att varie region INOM kustbevakningen  f&r tillgang il
flygplan. Vidare bor den effektiva flygtiden utdkas i yzsentlig
omfattning.

Rapportering fran fiskare  m.fl. ang. oljeutslapp bér ske i béttre
organiserade former &n hittills. Kustbevakningen bér vara central
samordningsorganisation for rapporteringen. Anvisningar for rapporte-
ringen bor narmare utarbetas i samréd med yrkesfiskarnas branschorga-
nisationer och farjerederierna.

En sarskild expertgrupp bor inrattas for att kunna bistd den

polismyndighet och raddningskar ~ som handhar &rende om gljeutslapp. |
expertgruppen bor inga representanter for rikspolisstyrelsen,

sjofartsverket, kustbevakningen och statens  raddningsverk. Expert-
gruppen bdr ha mgjlighet att anlita  sarskilda specialister p& olja och
kemikalier m.m. Det boér ankomma p3 rikspolisstyrelsen att ansvara for

upprattande av  expertgruppen och fungera som sammankallande samt svara

for  administreringen av gruppen.
Rikspolisstyrelsen och kustbevakningen ~ bor f& i yppdrag att i samarbe-
te med de sk. independent  surveyorféretagen (oberoende  gvervaknings-

foretag)  lagga fast riktlinjer for att tillférsakra myndigheterna
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tillgng till oljeprover och darigenom underlatta polisens  utrednings-
arbete.

11 Statens  raddningsverk bor fa i uppdrag At narmare utreda forutséatt-

ningarna for att tillskapa en sarskild fond for att téacka statens
utgifter for  saneringskostnader efter  oljeutslapp i de fall d& mgjlig-
het att fd ersattning frdn  den internationella oljeskadefonden inte
foreligger. En sédan fond bor finansieras genom avgifter fran de
svenska oljeimportsrerna och erlaggas | forhdllande till mangden
importerad  olja. De fonderande medlen bdr yppga fill minst 100

milj.kr. Fonden bor administreras av raddningsverket.

12, vattenféroreningsavgiften enligt  Vvattenféroreningslagen (1980:424)  bor
hejas  vasentligt och bor ygga med samma belopp Oberoende av fartygets
storlek, och bestanmas i forhallande till utslappets omfattning.

13.  Lagstiftningen om straff for  onykterhet till sjoss bor ses Over. For
straffansvar for  onykterhet till sjoss bor galla samma besténnelser om
alkoholkoncentration i blodet  (promillegranser) som i lagen (1951:649)

om straff for vissa trafikbrott.

14.  Partikelmérkning av ofja & enligt ~kommissionens  uppfattning O
narvarande inte  en praktiskt anvandbar metod for identifiering av
oljeutslapp till - sjgss.

Kommissionen har funnit  att gallande lagar och besténnelser som ror utred-

ning av skuldfrdgan  Vid oljeutslapp och utkravande av ansvar i och for sig
ar tillfredsstallande, fastan de inte har kunnat tillampas effektivt i det
praktiska ~ arbetet, ~ framst Gl folid  av otiliracklig Gvervakning. Kommis-

sionen har darfér inte funnit  anledning  att foresld  nagra andringar &

gallande  lagar och bestammelser i detta avseende.
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2. UTREDNINGSARBETET

Kommissionen inledde  sitt  utredningsarbete med att bestka de omrdden som
drabbats  av oljeutslappet vid Tjorn och studerade darvid ocks& hur sane-
ringsarbetet bedrevs. | samband darmed hade kommissionen  gverldggningar

med representanter for  polismyndigheten i Kungalv och raddningstjansten i

Tjorns  kommun.

Under utredningsarbetet har kommissionen haft  @verlaggningar med bl.a.
representanter for  justitiekanslerambetet, rikspolisstyrelsen, kustbevak-
ningen, statens  raddningsverk, sjofartsverket, generaltullstyrelsen och

statens  naturvardsverk.

Vidare har kommissionen haft kontakter med bla. foretradare for  Svenska
Petroleuminstitutet, Sveriges  Redareforening, Vastkustfiskarnas central-
férbund, Svenska hamnforbundet, Svenska Shell AB, Svenska BP AB,

OK Petroleum  AB och AB Nynas Petroleum i Goteborg samt farjerederierna Tor
Line AB och Stena Line AB.

Kommissionen  har dessutom haft  gverlaggningar med foretradare for den

danska sjofartsstyrelsen och det norska sjsfartsdirektoratet.

Representanter for  kommissionen  har gjort  studiebesok hos  kustbevakningen

i Malmé, | Goteborgs hamn, hos SMHI, hos oljekontroliféretaget Svenska

Saybolt AB i Géteborg och vid Skandinaviska Raffinaderi AB:s anlaggningar

i Lysekil.

Kommissionen har haft iligang  till  polismyndighetens férundersokning och

den fortsatta utredningen i Tolmirosérendet.
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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
brett (se fig. 1). Vid
tillfdllet rddde mycket hdrd sydvastlig vind. P& grund hirav f16t oljan

ett oljebdlte som var en sjomil 13ngt och 200 meter

redan samma dag vid 18-tiden i land vid Oarna Tjorn

stricka pd omkring 15 km (se fig. 2).

och Orust pd vast-
kusten. Oljebdltet, uppskattningsvis dver 200 ton olja, drabbade vadrst
striander i omridet mellan Pater Noster i sdder och Kyrkesund i norr, en

ke

Skagerrak

k45 &
Fredrikshamn

P 100 km

Rungdlv

Goteborg

”;oljeutlépp ;

Fig. 1 Oljeutslédppet ostnordost Skagen.
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Raddningstjansten (brandkaren) p& Tjorn fick frén  SOS-centralen  meddelande
Om olyckan strax innan oljan fl6t i land och kunde darfor vidta vissa

forberedande  atgarder.

Nar glian hade flutit iland  pg kvallen  den 11 september inkom en anmalan
darom frdn  SOS-centralen  till  polismyndigheten i Kungalv. Polismyndigheten
inledde  omgdende ett samarbete med kustbevakningen, som skickade  prover pa
oljan till generaltullstyrelsens laboratorium i Stockholm  fér  analys.
Resultatet utvisade  att det var en sgyart, mycket trogflytande och

asfaltsrik rdolia  som harrérde frdn  Venezuela. | detta |age stéllde
sjofartsverket en av sina experter tll  polismyndighetens forfogande 1 det
vidare  ytredningsarbetet. Fran Venezuela fick man uppgift ~ om de fartyg ~ som
under den aktuella tiden hade lamnat landet for att lossa olia | europeisk
hamn. Genom den information som |joyds Maritime  Service Institute i London
gav, kunde man vidare klarlagga vilka  destinationshamnar dessa fartyg hade
haft efter  |ossningen. Slutligen ringade Man in fyra fartyg ~ SOM missténkta
for  oljeutslappet, M/T Chelsea frdn USA, M/T Marine Renaissance fran
Frankrike, M/T Christina frAn  Frankrike och M/T Tolmiros frAn  Grekland.

M/T Chelsea kunde omedelbart avféras fran utredningen. Genom gljeanalyser
som utférdes  av Senter for |ndustriforskning i Norge kunde ocksd M/T
Marine Renaissance uteslutas som misstankt. De oljeprover SOM togs fran  de
tvd kvarvarande fartygen, M/T Christina och M/T Tolmiros, Overensstamde
bdda mycket val med det proy SOM tagits  frdn  gljeutslappet. Efter  genom-

géng av Christinas  maskindagbécker ~ kunde man konstatera — att detta fartyg

inte kunde vara skyldigt till utslappet.

Nar misstanke kvarstod mot endast ett fartyg tradde statsdklagaren vid
region&klagarmyndigheten i Géteborg N som fyrundersokningsledare.

Vid den fortsatta utredningen angéende Tolmiros férehavanden, framkom fol-
jande. Det bergrum | Goteborg dit  Tolmiros,  med ett pruttotonnage pa

48 914 ton, hade levererat olian  var sé& fylit av olia att det inte fanns
négon méjlighet for  fartyget att bldsa rena sina tankar och féra 6ver den
kvarvarande  oljan  till  pergrummet, N&r |ossningen var Kklar.  ungefar
halften  av fartygets rorsystem  var darfér  fyt  med glia  nar fartyget
lamnade Goteborg.  Tolmiros  passerade Skagen den 8 september k. 14.45 p3

vdag Mot Teesport i England. Mellan den 8 och 10 september 1987 hade
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fartyget  enligt ~ vad som framgar av anteckningar till maskindagboken  hog
aktivitet p& maskiner och elférsorjning, viket  kravs for att varma upp
oan Vvid rensning av tankarna.  Fartyget lamnade Goteborg den 8 september
kl. 08.45 och anlande fill Teesport ~ den 10 september Kl 13.48. Farden
mellan  Géteborg Och Teesport varade Over 50 timmar mot normalt 36 - 38
timmar. Tolmiros  tankar var fore lastningen i Teesport val dranerade fran
all kvarvarande last.  Oljan bedomdes ha slappts Ut vid tretiden p& natten
den 9 september utanfor Hanstholm  pa Jyllands nordkust. ~ Tolmiros  befann
sig vid detta ftillfalle exakt i denna position. Tolmiros ~ var ej konstru-
erat s& att det enligt gallande internationella bestammelser fick frakta
riolja.  Fartyget hade ej heller genomgatt de érliga  besiktningar som krav-

des.

| juni 1988 avslutade polisen Sin  forundersokning och &verlamnade den ftill
aklagaren. ~ Under férundersskningen hade framkommit att utslappet  hade
skett  p& internationellt vatten. Detta innebar att brott ej hade skett mot
svensk lag och att svensk jurisdiktion ej var tillamplig. Utslappet  Var
istallet en Overtradelse av den internationella MARPOL- konventionen till
forhindrande av fororening frdn  fartyg. Av denna konvention framgar att
flaggstaten, dvs. i detta fall  Grekland, har att inleda lampligt

forfarande i enlighet med landets  egen lag. Aklagaren, som séledes saknade
méjlighet att vidta npagra Aatgarder, overlamnade omedelbart  arendet till
sjofartsverket for vidarebefordran till utrikesdepartementet. Fran
utrikesdepartementets sida ©Oversiande man den 18 oktober 1988 en skrivelse
jamte tillhérande utredning till svenska ambassaden i Athen. Ambassaden
ombads att snarast mojligt  Oversanda  handiingama il det grekiska
utrikesministeriets handelsavdelning med hemstdllan  om handlaggning ~ hos

berérda  myndigheter i Grekland.

Utrikesdepartementet kompletterade darefter ~ arendet i Januari 1989 genom
att 6versanda ytterligare handlingar ~till ambassaden i Athen fér vidarebe-

fordran  till  grekiska utrikesdepartementet. Enligt et meddelande den
28 juni 1989 fran Svenska ambassaden i Athen till utrikesdepartementet
anser rederiet for  Tolmiros att  fartyget inte  &r delaktigt i olje-

utslappet.

Arbetet med att tvatta Klippor och stréander rena frdn oljan pagick under

tiden september 1987 ° december 1988 med avbrott ~ for vintern  under drygt



el

tre minader samt under sommaren 1989. Saneringen utfordes av ett olje-
saneringsforetag som, utdver ndgra fd egna anstdllda, hade arbetslds ung-
dom till sin hjalp. S&som mest var omkring 170 ungdomar engagerade. Vid
arbetets utférande anvdndes 30 bdtar i olika storlekar. Under hosten 1987
utférdes en grovsanering och efter vinteruppehdllet dvergick man till
finsanering. Vid saneringen prioriterades fdgelskyddsomrdden, badstrinder,
musselodlingar och naturhamnar. Kostnaderna for oljesaneringen uppgick
enligt uppgift fran raddningsverket till drygt 98 miljoner kronor.
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4.  INTERNATIONELLA OVERENSKOMMELSER

Genom internationella konventioner regleras det samarbete mellan staterna
som gyftar till att  forhindra att haven férorenas  genom utslapp @V olja

eller andra skadliga amnen frdn  fartyg.

Sverige deltar i detta samarbete och har godkant  foljande konventioner.

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

Marpolbestannniserna har godkants av 57 stater. Bestammelserna  innebar i
princip  foroud  mot fsrorening & fartyg.  Enligt  Marpol réder bla.
totalférbud mot ytslapp  av olja och andra skadliga ~ @mnen i vissa sarskilt
angivna 6mtdliga omrdden, sdsom tex.  Ostersjoomradet. For sédana omréden
foreskrivs dessutom skyldighet for stater att inratta mottagningsanord-
ningar for oljerester frén  fartyg. Regler finns ocksd om hur fartyg ~ skall
vara konstruerade for att forhindra operationella utslapp  och  pegransa

stora utfléden vid  sjgolyckor, se vidare bilaga

2. 1969-&rs ansvarighetskonvention

Till ansvarighetskonventionen har 66 stater (ej USA) anslutit sig. Konven-
tionen  reglerar  fartygsagarens civilrattsliga ansvarighet ~ for  skador till
folid av oljeutslapp. Konventionen galler endast i fraga om skador som
uppkommer inom konventionsstaternas omraden, dari inbegripet deras terri-
torialhav, se vidare bilaga 2.

3. 1971-&4rs fondkonvention

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

utgor et  komplement il ansvarighetskonventionen. Genom fondkonvention
har upprattats en internationell fond som bereder ytterligare ersattning

for  oljeskador, nar den ersattning som erhdlls  enligt  ansvarighetskonven-
tionen  ar otjllracklig. Konventionen ar i likhet med ansvarighetskonven-
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tionen endast tillamplig o} skada SOm uppkommer inom konventionsstaternas

omradden dari, inbegripet deras territoriaihav. Ansvarighetskonventionen
och fondkonventionen ar tillampliga endast pg skador som orsakats  av
olJeutslapp frdn fartyg ~ som vid utslappstillfallet befordrade  Olja SOM
last i bulk, Se vidare biiaga 3.

4. 1969-ars Bonn-6verenskommelse ~ €ller Nordsjo-6verenskOnnmlsen

Overenskonneisen behandlar samarbete mellan de &tta Nordsjostaterna

Norge, Sverige, Danmark, Forbundsrepubliken Tyskiand, ~ Storbritannien,
Nederianderna, Beigien, Frankrike - samt EG-kommissionen  Vid bekampning &
olJeféroreningar i Nordsjon.

5. 1971-&rs  Kgpenhamnsavtai

Avtaiet  innebar en Gverenskommelse meilan  Sverige, ~ Danmark, Finiand och
Norge Om samarbete | fréga OM &tgérder mot oljeférorening av havet.

Overenskonnelsen  galler framst bekdmpningssamarbete mellan landema.

6. 1974-&rs  Helsingforskonvention

Konventionen  &r en overenskommelse Melian Ostersjons  kuststater (Sverige,
Finland, Danmark, Forbundsrepubliken Tyskiand,  Tyska Demokratiska
Republiken, ~P0len och Sovjetunionen) om ggarder for att  forebygga och

bekampa havsféroreningar fran fartyg, se vidare pitaga 4

7. 1982-&rs  europeiska overenskommelse om hamnstatskontroll

Enligt denna Overenskonneise skall de ansvariga sjofartsmyndigheterna i 14
europeiska lander  (Belgien. Danmark, Finland, Frankrike, Forbunds-
republiken Tyskiand, Grekland, Irland, Itaiien, Nederléanderna, Norge,
Portugal, Spanien, Sverige Och Storbritannien.) kontrollera 25 1 av de

utlandska handelsfartyg Som anléper ett lands hamnar under ett ar.



5. SVENSK LAGSTIFTNING

Svensk  |agstiftning SOm regierar ~ de forebyggande  Atgarderna  vid fororen-
ingar frén fartyg ansiuter sig till de internationella dverenskommelserna.
Bestammeiserna  om forbud Mot fororening  genom utsiapp & skadiga amnen
frén fartyg, om 3tgarder  som skall vidtas av myndigheterna i syfte att
férhindra  s&dana fsroreningar, Om fartygskonstruktion och om tijgsyn  av
fatyg  finns i f51jande  lagar Och forordningar.

1. Lagen (1980:424) om atgarder MOt vattenfororeningar frdn  fartyg

(vattenféroreningslagen).

2. Férordningen (1980:789)  om Jtgarder MOt vattenférorening frdn fartyg.
Vattenfororeningsiagen innehaiier bestammelser om forbud mot vattenforore-
ningar frdn  fartyg, mottagning (i sarskida  mottagningsanordningar) av
skadliga amnen frdn fartyg,  fartygskonstruktion och andra &tgarder for att
forebygga  €11er pegransa vattenféroreningar frn  fartyg.

Enligt  vattenfororeningslagen ar det i princip  forbjudet  att slzppa Ut
oja och andra skadliga amnen fran fartyg  inom Syeriges  sjoterritorium och
inom - Ostersjpomradet aven utanfor territorialgransen. Denna 159 ar

tillamplig pa svenska fartyg och blir dessutom tillamplig p& utlandska

fartyg i den man svensk domsratt enligt bestammeiserna i brottsbalken
foreligger. Forbud mot utslapp @ olja inom andra vattenomraden har
meddeiats  av sjofartsverket i kungérelsen (SJOFS 1985:19) OM Zigarder Mot
vattenférorening frén fartyg.

Eniigt  MARPOL&r konventionsstaterna skyldiga att ha syraffrattsliga sank-
tioner  for Gvertradeise av forbud  mot g1jeuts1spp. Dessa sanktioner maste
vara - tjiirackiigt stranga for att avskrécka fran  sldana overtradeiser. |
vattenféroreningsiagen finns  sdiunda bestammeiser om straff féor den som

uppsatligt eller av oaktsamhet bryter ~mot forbud  att siappa Ut oija och
andra  skadiiga ~ dmnen fran fartyg. Befaihavare eller annat ansvarigt befél

kan ocksd straffas, om de har brustit i den tilsyn som behévs for att
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forhindra  otillatet utslapp.  Fartygets ~ redare och #gare kan jamval
straffas, om de har underlatit att ftillse fartygets kondition. Straffmaxi-
mum for  otillatet oljeutslapp ar tvd ars fangelse. Vattenféroreningslagen
innehdller  &ven vissa bestammelser ~OM tvangsatgarder, vika  innebar  att
i sjdfartsverket bla. kan meddela férbud mot fartygs  avgang, forbud ~ att
paborja  eller fortsatta lastning ~ och lossning eller meddela forelaggande

att fartyg Skall folja en viss fardvag.

Genom lag (1983:463)  OmM &ndring i vattenfororeningslagen infordes  en
vattenfororeningsavgift sésom komplement il de sedvanliga straffp&folj-
derna. Denna avgift skall tas ut om nagot foroud Mot utslapp A olja fran

fartyg har Overtratts.

| brottsbalken (13 kap. 8a § och 9§) finns straffbestimmelser for  miljo-
brott och vallande till  miljférstoring. Straffansvar intrader ~ bl.a.  nar
nagon fororenar  vatten pa satt som medfor eller  kan medfora s&dana halso-

risker for  manniskor  eller sddana skador p& djur eller vaxter som inte ar

av ringa betydelse. ~ Maximistraffet for grovt milj6brott ar sex &rs
fangelse.

Bestammelser OM erséttning for kostnader  for oljebekampning och sanering
finns i foliande lagar.

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

Denna lagstiftning grundas p& ansvarighetskonventionen. Tillampningsfore-
skrifter tll lagen finns i forordningen (1975:150)  Med verkstallighets-
foreskrifter till namnda lag.

Oljeskadelagen ar tillamplig p& olieskada ~ SOm har yppkommit 1 Sverige
eller i annan konventionsstat samt betraffande kostnad  for forebyggande
atgarder ~ som har vidtagits for att forhindra  eller  begransa Sadan skada i
Sverige eller  annan konventionsstat. Lagen galler ~under forutsatining att

skadan har orsakats av fartyg som befordrar sk. bestandig olja Som last i
I6s  vikt  (bulklast). Darigenom faller  sk. icke bestandiga  oljor, sésom
bensin, fotogen,  nafta,  dieselbrannolja och eldningsolja, utanfor  lagens

tillampning.
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av

Ansvarighetskonventionen innehaller en pegransning vad galler  ersattning
for oljeskada sa till vida att den endast avser skador som har orsakats
fartyg ~ som vid olyckstillfallet faktiskt transporterade olia  som bulklast.
Omogljeskadan har orsakats av tex. ett torrlastfartyg eller ettt tankfar-
tyg SOM g&r i barlast  ar konventionen  sdledes inte tilamplig. Sadan
begransning ~ har inte inforts nér det galler skadestdnd enligt  oljeskade-
lagen.

Enligt  oljeskadelagen ersatts  olieskada  av fartygets agare, dven om varken
agaren eller ndgon han svarar for har varit vallande till skadan. Agarens
ansvar &r salunda strikt, dvs. oberoende om véllande foreligger. Agaren
gar dock fri frin  ansvar om han kan visa att skadan har orsakats av
krigshandling eller  liknande handelser eller av naturhandelse av force
majeure-karaktar. Agaren & vidare fri frdn ansvar om han kan visa att
skadan i sin helhet har orsakats avsiktligt av tredie man eller  genom
férsummelse  av myndighet ~ som svarar  for underhall av fyrar eller andra
hjalpmedel  for  navigering.

Oljeskadelagen innehaller ocksd vissa regler OM pegransning @V ansvarig-
heten. | oljeskadelagen har vidare inforts den skyldighet som enligt
ansvarighetskonventionen foreligger att  ha ansvarsforsakring eller  stalla

annan ekonomisk  sakerhet
olia  som last i bulk.
Narmare for

redogorelse

i fraga OM fartyg som befordrar ~ mer &n 2 000 ton

forsakring mot olieskada  lamnas i kap. 10.

Lagen (1973:1199)  OM grsittning frn  den internationella oljeskadefonden
(fondlagen).

Genom denna |ag har fondkonventionen inforlivats med svensk rétt. |
fondlagen  uttalas att bestammelserna i konventionen - il den del de inte
uteslutlande reglerar  de fgrdragsslutande staternas  inbordes  fyrpliktelser
skall  galla som svensk lag. | fondlagen regleras darutbver bl.a. sarskilt
omfattningen av fondens regressratt mot annan &n fartygsagaren eller

dennes garant.
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6. OLJEUTSLAPP

Olia
Olia kan indelas i mineraloljor, feta oljor och flyktiga  oljor. Exempel p&
mineraloljor ar rdolja, bensin,  fotogen,  eldningsoljor, dieseloljor och
smorjoljor. De feta oljorna indelas i animaliska  oljor (t.ex. tran) och
vegetabiliska olior  (tex.  olivolja). Terpentin ~ OCh vissa  syntetiskt

framstallda olior & exempel pa flyktiga oljor:

Inom  gryppen  rdoljor, som ar den mest kadnda naturliga  blandningen, ingar
tusentals kemiska foreningar, huvudsakligen kolvaten  med olika egenskaper.
Dessa olika egenskaper s&som bl.a. tathet, 1oslighet i vatten, viskositet

och giftighet varierar inom vida granser och ger varje réolja sin

specifika karaktar.

Dljans  ursprungliga egenskaper, ~ vatten-  och |yfttemperaturer samt  vagre-
relser paverkar  hur oljan  férandras i vatten. Sélunda medfor inblandning
av vatten i oljan att oljeblandningens volym i manga fall flerdubblas pé

ndgra timmar.  volymen minskar sedan pd grund av bla. avdunstning ~ och
mekanisk sjalvdispergering. En viss kemisk upplésning av olian i vattnet
sker ocks&d. De komponenter ~som harvid  léses ar giftiga och fororsakar

storst skador.

Olian i sé&val vatten som p3 land genomgar béde en kemisk och en biologisk
nedbrytning mot  sjutprodukterna koldioxid och vatten. Detta sker genom ett
stort  antal  komplicerade  reaktioner. Nedbrytning ~ av oljia  sker mycket |ang-
samt pg vlra preddgrader p& grund av bla.  13g temperatur. Nar olja  konmer
ut i vatten breder den snabbt ut sig till ett tunnare |ager. Vissa tjocka
olior  far vid utslappet en fast konsistens och sprider sig knappast alls.
For en och samma oljetyp kan yppehalistiden pa vattenytan variera  avsevart
beroende p3 de paverkande faktorerna, framst  temperatur  OCh vagrorelser

samt bakteriell nedbrytning.
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Miijoeffekter av oijeutsiapp

All transport  OCh hantering  av oija medfér risker  for miijpn i oilka  avse-
enden. Utéver sadana utsigpp ~ som fororsakas av oiyckor férekommer
operationeiia utsiapp frén fartyg, dvs. utsigpp ~ SOM har direkt samband med

fartygets ~ drift.

Havsmiijon betraktades tidigare som férhaiiandevis okansiig for forore-

ningar. Numera & man val medveten om riskerna och att de svenska

vattenomrédena  ar sarskiit kansliga for  féroreningar, i synnerhet
skargardsomradena. ~ Detta  beror i hog grad p& i&4g vattentemperatur med
isbiidning vintertid och |3g vattenomsattning.

Oijeutsiappen kan fororsaka  aiivariiga skador for fiskerinaringen

genom skador  p& odlingar, genom att  fisken kan bli  oatiig samt genom
skador pg fiskeredskapen och genom de avbrott  som méste ske i fisket. Aven
sjaiva fiskbestandet kan aiivariigt skadas.

Oijeutsiappen kan vidare ieda tiii omfattande fageidod ~ samt bidra till
utrotning av kansiiga  djurarter tex. séiar och vissa sjofagiar. Utsiapp

av rdoija och andra oijor har ocksd visat ig orsaka sjukdomar, beteen-
) ] sig ) )

derubbningar ~ O0ch genetiska  forandringar hos de djur och organismer SOM
iever i och pj vattnet.

Vidare  kan oijeutsiapp medféra  aiivariga &terverkningar for
turistnaringen och friiuftsiivet genom den nedsmutsning som sker av

kiippor, badstrander, bétar.och  pryggor.

Utsiapp
Operationeiia utsiapp fran fartyg  kan ha oiika  orsaker. Efter iossning av
ett fartygs  oijeiast finns  oijerester kvar i tankarna.  Dessa aviagringar

pa tankarnas ~ botten och p& vaggar maste av fiera  skdi aviagsnas. Omde
iamnas kvar i tankarna samias nya iager av oijerester och aviagringarna
kommer efter  nagra transporter att hindra  dranering och minska kapaci-
teten. Det ar ocksd viktigt att all ojja aviagsnas fran en tank som efter

jossning skaii innehaiia bariastvatten, eftersom  bariastvattnet annars
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blir  kraftigt férorenat av oljeresterna. Dessutom maste oljeresterna i

ménga fall  tvattas bort innan  fartyget kan frakta olja av annat glag. Vid

rengdring @V tankama  genom vattenspolning frigors  ofta stora  mangder
oljerester, som toms med det spolvatten som anvants vid rengéringen. Detta
innebar att en stor mangd oljeblandat vatten maste tas om hand ombord pa
fartyget eller lamnas till mottagningsanlaggning i hamn. Aven om man kan
lamna det fororenade  tankspolvattnet i hamn aygiftsfritt, kan avlamnandet
i sig medféra  kostnader pd grund av den tidsforlust som detta  innebér. |
dessa |agen foreligger risk att  spolvattnet istallet toms i havet.

Fartyg mMed otillrackliga barlasttankar kan i ggligt vader forbattra sin
stabilitet genom att ta in yterligare barlast i lasttankarna. Néar far-
tyget sedan skall lasta olia blir den extra parlasten, som blandats  med
olja, overflodig och risk finns att den pumpas Ut i sjon.

Den olia som anvénds for fartygets drift ar oftast av sadan kvalitet att
den maste renas innan den kan anvandas. Det oljeavfall, s.k. sludge, som

blir  kvar efter denna rening, tas emot i hamnarna oftast mot en forhallan-
devis hég kostnad. For att undvika kostnader  kan sludgen vid dessa till-

fallen komma att tdmmas i havet.

Utslappen  av rdolia  frdn  raoljetankfartyg minskade  petydligt genom infora-
nde av load-on top-systemet (LOT) i mitten av 1960-talet. LOT innebar att
oljehaltigt restvatten frin  barlasten i raoljetankers behdlls  ombord och

blandas med nasta last.

Sedan kravet pd tankrengoring med rdolja (crude oil  washing, COH) infordes
i Marpol-konventionen ar 1978 minskade risken yiterligare for utslapp  av
rdolia  frdn  raoljetankfartyg (fr  kap. 8). COH-systemet medfér dock viss

frorening. Under COH-processen uppstdr namligen statisk  elekricitet. For

att undvika  explosioner méste tankarna darféor  ha en icke explosiv

atmosfar. Detta erhalls genom att  s.k. inertgas leds in i tankarna.
Inertgasen & avgaser frén fartygets pannor. Gasen har tvattats  och kyits
med sjsvatten. Detta  fgrfaringssatt medfor att svavel (frfAn  pannornas

oljeeldning) gar ut i sjon i stallet  f6r ypp genom fartygets  skorsten.
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I Marpol-konventionen foreskrivs vidare ~att nybyggda raoljetankfartyg
skall vara forsedda med segregerade barlasttankar for att forebygga  att
barlastvatten annat &n undantagsvis tas in i lasttankar och dar blandas

med oljerester.

I bilaga > redogor kommissionen  for  oljeutslapp i Sverige (1977-1987)  samt

for nagra storre  oljeutslapp utomlands och for stérre  oljeutslapp frdn

oljeplattformar.
Metoder fér oliebekampning  tll  sjoss
Det finns i huvudsak fyra metoder for bekampning & olja till sjoss.

Upptagning, aven kallad mekanisk bekampning, &r den metod som har anvants
mest i Sverige Och @vriga nordiska  lander. vid denna metod avlagsnas pa
vattenytan ~ flytande  olia  med hjalp av olika  upptagningsanordningar beroen-
de pa oljans  Viskositet m.m. Fér att pegransa oljians  utspridning och for
att samla jhop utspridd olja OCh darigenom underlatta upptagningen ~ anvands
olika typer av flytande barriarer, s.k. lansor.  Bekampningsmetodens effek-
tivitet begransas framst av sjshavning ~ och oljans  utspridning. Det ar
darfor  viktigt ~ att begransningsdtgarder snabbt satts in vid ett utslapp.
Dispergering, som &aven kallas  kemisk bekampning. Genom denna metod for-
béttras med hjalp av kemiska medel oljans forméga att bilda sma olje-

droppar. Dessa blandar  sig med vattnet  och gprigs Ut i saddan omfattning

att de inte kan bilda  oljefilmer p& vattenytan ~ samtidigt ~ SOM den naturliga
nedbrytningsprocessen underlattas. Vid  dispergering 6kas oljans  giftig-
hetsgrad tillfalligt. Darigenom  kan allvarlig skada orsakas.  Dispergerad
oljia  sjunker till stor del il botten.  Vissa landers  beredskap &r helt
inriktad pa dispergeringsmetoden. | Sverige har metoden p3 senare ar
anvants mycket restriktivt, en til tvA ganger per &, bla. med hansyn

till naturvardsverkets kungorelse ~ (SNFS 1987:1, PK:31) med foreskrifter om

anvandning av kemiska produkter ~ fOr bekampning eller  sanering Vid oljeut-

slapp. Sedan &r 1988 har man helt ypphort att anvanda sig av disperge-

ringsmetoden 1 Sverige.
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Branning @V oljan. Aven om qlja normaltsett & brannbar & det svart att

astadkomma en effektiv forbranning av olia pa vatten. Detta beror bl.a. pa
vatteninblandning. Denna metod anvands inte i syerige.

sankning  syftar till att fora ned oljan il botten. Som sankmedel anvands
sand eller specialbehandlad krita. Denna metod anvands éverhuvudtaget inte

i Sverige och i mycket begransad omfattning utomlands  p& grund av svérig-
heterna med att astakonma en effektiv sankning och p& grund av de skade-

verkningar p& milion som metoden f6rorsakar.
Metoder  for  gliebekampning p& strander

Tvatining ~ med hett  vatten eller  yattendnga.  Enligt  denna metod ayjagsnas

olja pd berg och stenar med hett vatten eller vatten&nga, som med hogt

tryck  sprutas pa flackarna. Den ¢lja  som har spolats ~ av forsoker man
dérefter fdnga upp Med lansor i vattnet. Strandzonens  vaxt-  och djurliv
skadas en hel del vid denna typ av tvattning. Metoden &r dock fran biolo-

gisk synpunkt att féredra  framfor andra metoder.

Upptagning, ~ Vavid —anvands vanliga handredskap ~ S3SOM spadar OCh skyfflar.
vid  stérre oljesamlingar anvands aven mekanisk utrustning sdsom t.ex.

gravskopor.

Branning v olia pa stranderna innebér  stora problem. Varmen vid forbran-
ning minskar pamligen  Viskositeten hos oljan s& att risken for att oljan
skall  tranga in i marken eller rinna ivag ar stor.  Vidare kan Klippor

spricka OM man eldar p3 dem.

Dispergering har till syfte att finfordela olian och féra ut den i vatt-
net. Denna metod &r inte mojlig  att anvanda om oljan  &r mycket seg och
férekommer i tjockare lager. P& grund av de piologiska skador som kan

uppkomma pd strander och i de ksinsliga  strandvattnen anvands vid oljebe-

kampning pa Stranderna i syerige icke Jangre  dispergeringsmetoden.
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7. OLJETRANSPORTERI

Tl sSverige importeras  &rligen  ca 14 miljoner  ton rdoljia  och drygt

8 miljoner ton raffinerad olia sdsom tex. bensin, fotogen ©Och dieselolja.
Exporten  av raffinerade produkter ~ & drygt 6 milioner  ton. Den &rliga
inhemska  fgrbrukningen ar for narvarande ca 16 miljoner ton. Detta kan
jamforas med forbrukningen under slutet av  1970-talet, som var ca 28 mil-
joner ton. Al den olja scm idag forbrukas i Sverige importeras Mmed sjo-
transporter. Dessutom sker inrikes  sjstransporter av oljeprodukter mellan
svenska raffinaderier och oliedepéer. Den totala  mangden oljla | Sverige,
SOM transporteras till sjoss, ar ca 45 miljoner ton  per ar.  Dartill kommer
den oljetrafik SOm passerar svenskt vatten utan att vara destinerad till
svenska hamnar. Utslappen | de svenska farvattnen fran fartygstrafiken har
minskat  petydligt under senare ar och uppskattas idag il omkring 1 000

ton om &ret.

P& vérldshaven transporteras ca 1,5 miljarder ton olja per ar. | varlds-
haven slapps Ut omkring 3,5 miljoner ton, varav ca 15 miloner ton harror

fran sjotransporter och 0,05 miljoner ton frén oljeplattformar. I vrigt
harror utslappen frdn  industrier och andra anlaggningar.

1 Uppgifterna har inhamtats hos sjofartsverket och naturvardsverket
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8.  OLJETANKFARTYG

Oljetankfartygsflottans sammansattning

For transport av rdolia  och oljeprodukter anvands tre olika typer av tank-
fartyg. Den vanligaste typen av dessa ar det sarskilt konstruerade olje-
tankfartyget. De v gvriga &r sk. kombinationsfartyg, malmtankfartyg och
0BO-fartyg (Ore-Bulk-Oil), som férutom olja  ocksd kan transportera torra
bulklaster.

Den gceangéende  varldsoljetankflottan bestdr for narvarande  (1989) av

ca 2 500 storre fartyg (6ver 10 000 ton dodvikt) om tillsammans ca
230 mil. ton dodvikt. Dessutom finns det cirka 280 kombinationsfartyg om
33 milj. ton dodvikt i oceantrafik. Nar det galler 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
tilsammans 525 000 ton dodvikt. Utbver dessa fanns vid samma tidpunkt

32 s.k. bunker- och servicebatar med en sammanlagd dodvikt av 2 000 ton.

Dessa béatar foretar séllan eller  aidrig resor utanféor  hamnomradena.

Med ytgangspunkt  frdn den typ av last som transporteras kan oljetank-
fartygen ~ hanféras 6l A& olika grupper,  raoljetankfartyg och  produkt-
tankfartyg.

Gruppen raoljetankfartyg inklusive  kombinationsfartygen omfattar  tonnage-
méassigt merparten @ den samlade vérldstankflottan eller ca 240 milj. ton
dodvikt. R&oljetankfartyg med |astkapaciteter mellan 150 000 och 300 000
ton kallas ofta VLCC (Very Large Crude Carrier) medan &annu storre fartyg
benédmns ULCC (Ultra Large Crude Carrier). Huvudparten av alla  réoljetank-
fartyg  Och kombinationsfartyg ar pyggda under 1970-talet, vilket  frén

2

teknisk synpunkt  innebar  att medeléldern far betraktas som relativt hég.
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Produkttankfartygen, som tillsammans  representerar ca 40 milj.  ton

dodvikt, & som benamningen anger avsedda for att  transportera raffinerade
oljeprodukter. Flertalet av dessa fartyg har en |astkapacitet av mindre &n
40 000 ton. En speciell typ @ produkttankfartyg utgor de som &r konstru-
erade och utrustade for  transport av mycket Viskésa  oljeprodukter, t.ex.
asfalt. Merparten @V produkttankfartygen med dodvikter ~ under 25 000 ton ar

mycket gamla ~ t.o.m. fartyg som har byggts  pa 1950-talet anvands  alltjamt

och kommer att behova erséttas inom en nara framtid.

Oljetankfartygs konstruktion och  utrustning
Last- och barlastutrymmen

Ett oljetankfartyg har alltid framdrivningsmaskineriet placerat  akterdver
och avskilt ~ frdn Jlastutrymmena  genom en mellanliggande s.k.  kofferdam, ~ som
utgors av en smal tank vilken  stréacker sig tvars 6ver hela fartygets

bredd. Kofferdammen kan utnyttjas som ett rum i vilket last- och barlast-

pumpar & placerade eller  for barlastvatten.

Liksom alla andra typer av fartyg har oljetankfartyget langst ~forut —en
sk.  forpiktank, som akterbver begransas av det s.k.  kollisionsskottet.

Nér det galler mycket Stora tankfartyg kan lasttankarna stracka  sig fram
till kollisionsskottet, men normalt finns en kofferdam aven har, som
sélunda  skiljer lastdelen frén  forpiktanken. Denna kofferdam  kan utnyttjas
antingen ~ Som barlasttank eller som bransletank.

Lastdelen  ar genom langskepps- och  tvarskeppsskott indelad i individuella
tankar. Finns endast ett |&ngskeppsskott, som &r vanligt i sma oljetank-
fartyg, benamns de tankar som ligger babord om |&ngskeppsskottet som

babords sidotankar och de som Jigger OM styrbord som styrbords sidotankar.
Finns dubbla |&ngskeppsskott har  fartyget ocks& centertankar. De olika

tankarna  numreras  vanligen forifrén.

Aldre  oljetankfartyg, byggda innan MARPOL-konventionens bestammelser
tradde i kraft, saknar i regel sarskilda barlasttankar eller ar endast
forsedda med ett fatal sddana, Vvarfér ~man efter  lossning av lasten  nodgas

intaga barlastvatten i lasttankarna.
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Tankfartyg med segregerade barlasttankar (dubbelskrov)

Fig. 3
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MARPOL-konventionens  Annex 1 och motsvarande  svenska bestammelser  kréver
att alla rdoljetankfartyg med minst 20 000 ton dodvikt och alla  produkt-
tankfartyg med minst 30 000 ton dodvikt bestdllda  efter den 1 junj 1979

eller  levererade efter den 1 juni 1982 skall vara forsedda med s.k.  segre-

gerade barlasttankar (SBT). SBT innebar att en del av tanklddans  volym
tas i ansprak for barlasttankar, som pg intet  satt star i forbindelse med
oljelastsystemet (se fig. 3). Barlasttankarna skall alltsd  kunna fyllas
respekiive ~ lansas med hjalp & separata  pumpar och rérledningar. Den mangd
barlast som kan tas ombord i SBT skall vara tillracklig for  gang under
normala vaderférhallanden. Vid extrema vaderforhéllanden ar det fillatet

att 6ka barlastintaget genom fylining av vissa lasttankar.

De segregerade Dbarlasttankama skall enligt reglerna  placeras Och utformas
s& att de erbjuder et Visst skydd Mot oljeutslapp om bordlaggningen

skulle  penetreras vid en kollision eller  grundststning. Detta innebar  att
barlasttankarna maste placeras ~ antingen i botten som dubbelbottentankar

eller  langs fartygets  Sidor. | praktiken  synes det py storre fartyg vara
fordelaktigt att  placera den segregerade barlasten i sidotankar medan nhar
det galler Mindre fartyg  dubbelbottentankar har  blivit en vanlig  l6sning.
Vissa fartyg har emellertid forsetts ~ med dubbelskrov, ~ varvid  barlasten
forvaras i utrymmet nellan skroven och ger darmed skydd mot saval  kolli-
sionsskador ~ SOM grundstétningsskador. For dessa fragor redogors harmare i
kap. 9, oljetankfartygs bottenkonstruktion.

Lasthanteringsutrustning

Stérre  fartyg  har ofta  en mer omfattande  lasthanteringsutrustning an de
mindre. P& det mycket stora fartyget ar det kanske inte  méjligt att
operationellt Kara lasthantering ~ OCh tankrengéring ~ utan tekniska hjalp-
medel, medan man pg det mindre fartyget ~ mycket vél kan genomféra
motsvarande  arbetsuppgifter med manuella metoder. Mindre och aldre fartyg
byggda P& 1960-talet och tidigare saknar i stort modern lasthanterings-
utrustning. Sjalvfallet kan man inte ens pg dessa fartyg ~undvara  pumpar,
rérledningar etc. men moderna §vervaknings- och  kontrollsystem saknas.
Denna bristfalliga utrustning kan ibland kompenseras @V en skicklig ~ och

ansvarskannande  beséttning.
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Pumpanlaggningar

Nar det galler ett oljetankfartygs last-  och parlastpumpar ~ kan dessa
antingen ~ Vara placerade 1 ett sarskilt pumprum €ller  vara installerade i

de tankar de skall petjana.

D& pumparna &r placerade | €t pumprum betjianar  varje  pump normalt flera
tankar, till vika den &r ansluten via rérledningar. Tankinstallerade
pumpar betjanar ~ endast en tank och eftersom de & placerade Vid tankarnas

botten  behdvs inga sarskilda sugledningar.

Den vyanligaste pumptypen Som forekommer  pa& oljetankfartyg for last- och

barlasthantering ar centrifugalpumpen. Smé fartyg  kan emellertid ibland

vara utrustade med skruvpumpar for  hantering av last.

Rorsystem

De rorsystem  som pa oljetankfartyg har med last- och barlasthantering att
gora kan ombord pj4 vissa fartyg ~vara mycket enkla medan andra kan vara
forsedda med mycket komplicerade system. Det senare gjller kanske framfor

allt som skall  kunna hantera flera olika  petroleum-

produkttankfartyg,
produkter samtidigt utan att blanda dem med varandra.

De ventiler som méste finnas i de olika rérledningssystemen kan vara
antingen manuellt  mandvrerade eller, som p& de flesta moderna  fartyg,
hydrauliskt mandvrerade  frdn ett  sarskilt lastkontrollrum.

Nivadmatningsutrustning

Nivamatningen 1 tankarna ligger  ytterst till grund for séval lastberéak-
ningar  SOM forekommande trim-  och p&kanningsberakningar. Ombord pd enklare
utrustade fartyg ~ar man hanvisad till manuell  nivdmaétning med hjalp  av
matband, som sanks ned i tankarna genom sarskilda Sppningar | déacket.
Manga tankfartyg, sdval sma som stora, ar emellertid numera forsedda med
fast installerade nivdmatningssystem, vilka medger att de ombordvarande
ej behover utsatta sig for de risker manuell  nivabestamning innebar, dvs.

forgiftningar genom inandning @V farliga gaser.



38

Nar det galler fast installerade nivdmatningssystem finns  en mangfald
olika  system, som vart och ett arbetar efter en av de matprinciper, som
genom modem teknik  gjorts tillganglig for uppgiften. ~ Beroende pa syste-
nets konstruktion kan nivadata avldsas antingen pa dack eller i last-
kontrollrum.

| vissa fall kan det vara aktuellt att  kunna Kkonstatera var skiljeytan
mellan  ett  oljeskikt och underliggande vatten  gar. For denna yppgift finns

sérskild nivadmatningsutrustning tiliganglig ombord.

Tankventilationsutrustning

Den ventilation som ar aktuell ~d& det gzler et 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  maste, for att

trycket i aktuella tankar inte skall bli  for hagt, den undantrangda
gas/luftvolymen ventileras till atmosfaren. Denna ventilering méste ske p&
ett sadant satt att inte farliga  gaskoncentrationer uppstar pé& dacket

eller inom andra omraden i nérheten. For detta &ndamal utnyttjas pa aldre
fartyg ~hormalt en mindre lucka i dacket. Denna metod ger inte alltid
tillfredsstallande sakerhet vad galler  gassituationen pa dack. Modernare
l6sningar @ de sk.  hoghastighetsventilerna, som genom Sin  konstruktion

ger den Vid lastning  undantringda gasen €N mycket hog utstromningshastig-
het, som for gasen hogt ovanfor ~ déacket samtidigt som den snabbt blandas ut

till ofarlig koncentration.

Vid  lossning méste den utpumpade lasten  ersattas med en motsvarande  volym
luft eller majligen inertgas. Vanligen far luften tilltrade till respekti-

ve tank via en gppen dackslucka.

PA lastresan  uppstdr pa grund @V temperaturvariationer over- eller  under-
tryck | de tillslutna lasttankarna. Dessa tryckvariationer ar tillatna

inom vissa granser. Omdessa granser Over- eller  underskrids trader
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sarskilda tryck-/vacuumventiler i funktion, SOM antingen  slapper Ut Over-
skottsgas ill atmosfaren eller  later luft & ftilltrade till tanken.

Innan tilltrade till tankar sker maste dessa ventileras med friskluft till
dess terstdende gaskoncentration ar ofarlig. For detta andamal anvands
vanligen portabla  flaktar, SOM placeras | dackséppningar  ill den eller de
aktuella tankarna. Nagra fartyg har sarskilda fast installerade flaktan-
ordningar med distributionsledningar for  friskluften till de olika tankar-
na.

Crude oil  washing

Nya raoljefartyg pa minst 20 000 ton dddvikt —skall  enligt Marpolbestammel-
serna vara forsedda med ett system fOr tankrengéring med riolia | stéllet
for vatten (crude ol washing -~ COW). Vid COH-processen avleds en viss del

av lasten medan |ossning p&gar. Med denna olja spolas tankarna,  varvid

oljeresterna loses ypp i oljan. Med ett val fungerande COH-system mMinskar
risken  for  oljeféroreningar till  folid av att mangden oljerester i tankar
som har r3oljespolats ar obetydlig i jamforelse med tankar  som har

rengjorts genom vattenspolning.

Inertgassystem
R&oljetankfartyg med dodvikter ~ dver 20 000 ton och produkttankfartyg Sver
40 000 ton samt alla oljetankfartyg oavsett  storlek  som ynyttjar raolja

som spolmedel vid rengoring av tankar skall ~vara forsedda med inertgas-
system.  Inertgassystemets uppgift & att producera €n inert gas, dvs. en
syrefattig gasblandning, som ersatter luften i tankatmosfaren och darmed
eliminerar brand- och explosionsriskerna i lasttankarna. Den inerta  gasen
kan erhdllas  antingen genom tvittning av avgaserna frdn  fartygets huvud-

eller  hjalpangpannor  eller  frdn en sérskild  inertgasgenerator.
Utrustning for  varmning av oljelast
P& grund av héga stelningspunkter eller  phpg viskositet maste vissa typer

av oljelaster varmas for att kunna pumpas vid lossning. For detta &andamaél

installeras antingen rérslingor i tankarna eller varmevaxlare genom vilka
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ett varmebarande medei far cirkuiera och p3 sd satt Overfora  erforderiig
varme tiii jasten.  Som varmebarande medei anvands vattenanga, hetvatten

eiier  hetoija.

Utrustning ~ fOr  rengéring ~ av iasttankar

Spoining/rengéring av iasttankar ar nodvandig av fiera  skai. Ett av dessa
ar, att man med jamna meiianrum  maste aviagsna det siam och sediment, som
inte  kan pumpas iiand  vid jossning. Ominte detta sker, kommer sedimentan-
samiingen att vaxa for att tiii siut  forhindra att  oijan under iossningen
utan hinder kan rinna i sugkiockorna eiier  iansbrunnarna samt minska
fartygets ~ mgjiiga  iastintag. Ett annat skai ar, att man méste besiktiga
tankar eiier  utfora  reparationer i dessa, Viket fordrar  €n poggrann reng-
oring  och ventiiering. Nar det gaiier  produkttankfartyg méste ofta  rengo-

ring av tankarna ske d& annan typ av iast an den som senast transporterats

skaii iastas.  Siutiigen gaiier ombord pa de fartyg, ~ SOm saknar  segregerade
bariasttankar, att de iasttankar som skaii  innehaiia ren bariast ~maste
rengoras.

Den anvanda utrustningen ~ kan bestd av portabia  spoimaskiner  koppiade tii

siangar, ~ som manueiit  sénks ned i tankarna, eiier  permanent instaiierade
spoikanoner, som forsorjs ~ Med spoivatska  Vvia et fast rorsystem  pa tank-
dacket. Den pump SOM utnyttjas for spoisystemet ~ Kkan vara en sarskid  spoi-

pump €iier  kan jastpumparna  begagnas. For att underiatta rengéringen

varmer man ofta  spoivattnet.

Anordningar ~ ©Ch  utrustning for att forhindra  oijeutsiapp

Aiia  oijetankfartyg skaii ha en eiier fiera  s.k. sioptankar tiii viika  det
skaii  finnas  mgjiighet att overféra  oijebiandade bariastrester och  spoi-
vatten.

Vidare skaii, eniigt  gaiiande  foreskrifter, varje  oijetankfartyg med en
bruttodréktighet dverstigande 150 registerton vara utrustat med ett Over-
vaknings-  och kontroiisystem, oijehaitmatare, som kontinueriigt vid
utpumpning & bariast- eiiler  spoivatten tiii sjpn Skaii  kunna mata och

registrera den samtidigt utsigppta  oijlemangden  per tiiiryggaiagd distans-
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minut samt den totala  mangden olia  SOM slappts Ut under en resa. Installa-

tionen av oljiehaltmataren skall ~vara s& utférd, att overbordpumpning  inte
kan ske utan att oljehaltmataren i systemet &r i drift. P& nya fartyg

skall  dessutom en signal frén oljehaltmétaren automatiskt stoppa pumpning-

en om gransvardet for  oljeinblandningen uppnds. De registrerade uppgifter-
na skall kunna identifieras med aveende pa klockslag Och datum samt

forvaras ombord under minst tre &r.

Gasmatningsutrustning

Tankatmosfaren kan innehdlla  olika gaser och &ngor, Vika kan vara saval

brandfarliga som giftiga. Vid olika  arbetsoperationer ombord kan ocksd
dessa gaser spridas till tankdacket  och eventuellt in i inredning och
maskinrum.  For att inte sakerheten skall  aventyras, fordras  sélunda

kontroller av atmosféarens sammanséttning saval fore som under och efter
olika  forekommande arbetsmoment. Sadana kontroller utfsrs  med hjap av

speciella typer @V gasmatningsinstrument.

Lastférdelningsinstrument

For att forenkla  |astplaneringen och f& mojlighet  att pa ett enkelt  satt
kunna kontrollera fartygets trim  (utning | l&ngskeppsled) och  skrovpakan-
ningar Vvid olika |astférdelningar & medelstora  och storre  oljetankfartyg
utrustade med elektroniska eller  datorbaserade lastférdelningsinstrument.

Oljetankfartygsoperation

Sjofartsverket har i sina bestammelser |agt fast att alla  arbetsopera-
tioner i samband med |astning, lossning  Och tankrengéring ombord p3
svenskt  oljetankfartyg och utlandskt oljetankfartyg inom svenskt farvatten
skall  utféras i enlighet med de regler och rekonmendationer som meddelas i
International Safety Guide for oil Tankers and Terminals (ISGOTT) i den

man dessa ar tillampliga.

Séval  lastnings-, lossnings- som tankrengéringsoperationer skall  enligt
reglerna  forplaneras. Planeringens omfattning varierar med fartygens
komplexitet och med de olika typer av laster  som forekomer. Resultatet av

planeringsarbetet skall ~ dokumenteras  p& lampligt ~ Satt.
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Lastning

Foére ankomst till lastningshamnen provkors och kontrolleras den utrustning
som skall anvdndas under lansning av barlast och for ombordtagningen av
lasten. Ombord pa aldre  fartyg, som saknar SBT, &r det av vikt att ocksd
den barlast ~ som férvaras i lasttankar och som skall lansas i lastnings-
hamnen kontrolleras med avseende p& dess renhet.

Vid  fartygets ankomst kommer vanligen €N besiktningsman ombord for att
kontrollera de tankar som skall  fyllas med last. ~ Om besiktningsmannen ar

nojd med tankarnas  renhet och de ar fria fr&n vatten utfardas  ett “Dry

Tank Certificate (Loading). varefter  lastningen  kan paborjas d& Overens-
kommelse natts mellan  fartyg och terminal om hur denna skall utféras. Till
grund for denna diskussion  ligger bl.a.  fartygets lastplanering. Under

lastningen maste man ombord standigt  halla  uppsikt ~ 6ver tankdacket ~ for att
si snabbt som mojligt  kunna avvara  oljeutslapp genom att omedelbart  vid

upptackt @V lackage stoppa lastningen och den eller de lackande ledningar-

na eller ventilerna. Vidare maste man forsékra sig om att  lastning sker i
de avsedda tankarna och att  skrovp&kanningarna inte  gverstiger maximalt
tillatna varden.

Den kritiska delen av lastningen intraffar da tankarna  borjar  bli  fyllda

och den sista delen av lasten skall tas ombord. Vid ouppmarksamhet och vid

misstag kan det mycket latt  intraffa att tankarna flodar  ©ver 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 il lastmot-
tagare och/eller  for forvaring ~ ombord.

Lossning

vid ankomst till  lossningshamnen  forekommer fornyad  provtagning och

kontroll av lasten. Efter denna kontroll och traffade éverenskommelser ~ med

terminalen kan lossningen paborjas.
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Under ossningen  gédller principiellt samma regler SOM under |astningen vad
gdller overvakningen  pa dack samt kontrollen  av skrovp&kanningarna. il
detta kommer gvervakningen av de anvanda pumparna. Liksom vid J|astningen
intraffar vid  |ossningen det kritiska skedet vid slutet av arpetsopera-
tionen.  Nu gaiier det att tomma tankarna s& val som mgjligt, sd att last-
mottagaren ~ erhdller maximal mingd olja OCh sd att restmangden Dblir den

minsta  mgjliga.

Vid |ossning av r&olja  utfSr man numera under J1ossningens gang spolning av
tankarna  med riolja, OM oljans  kvalitet ar 1amplig, Vilket pidrager till

att  minska restmangden ombord och darmed ocksd riskerna for storre

oljeutslapp under den kommande barlastresan. Eftersom  r&o1jespOlning
komplicerar ~ arbetet under  |ossningen och medfér okad risk for o1jeutsiapp-
vid  terminaien, stdller man sarskiida krav  pg s&val utrustningen ombord
SOM pesattningens behorighet.

Efter  slutford lossning ~ skall tankarna  3nyo kontrOlleras med avseende p§
restmangder  0ch om pesiktningsmannen ar nejd utfardas  ett pry Tank Certi-

ficate (Discharging).

Innan  fartyget ~ kan avgd frdn  1ossningshamnen MAaste tilirdckligt med
barlast tagas ombord. Ar fartyget forsett med SBT fylls dessa tankar,
medan p& Gvriga fartyg ett antal j1impliga tomma lasttankar utnyttjas for

bariastvatten.

Tankrengoring och parlasthantering

Ombord p& oijetankfartyg forsedda med SBT behdver man pricipie11t inte
utfora ndgon tankrengoring under barlastresan, sdvida man inte vid néasta

lastning skall ta ombord en annan typ av last eller maste utfora nagon

form av arbete i lasttankarna. For ovriga fartyg galler normait att vissa
tomma tankar maste goras ordentligt rena for att kunna anvandas for ren
barlast, som utan risk  for Oljespill kan lansas i den kommande lastnings-

hamnen. Undantag frén denna regel & d& den i |ossningshamnen  ombordtagna
smutsiga  bariasten kan pumpas iland till en mottagningsstation i last-

ningshamnen.
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Spolningen  Utfors  vanligen ~ Med sjovatten, som tas in fill  systemet Samti-
digt som det oljeblandade spolvattnet pumpas il en uppsamlingstank. Da
denna yppsamlingstank & fylid, méste spolningen  avbrytas | véntan pa att
ofjan i den uppsamlade spolvitskan ~ Skall  separera fran  vattnet, ~ varefter

det rena vattnet kan pumpas overbord.

Alternativet till  ovanstdende forfarande 4 att man anvander sig av ett
recirkulerande system, Vilket innebar att man som spolvatska anvander

vatten hamtat frdn den nedre delen av uppsamlingstanken samtidigt som den
fran de spolade tankama lansade olje/vattenblandningen pumpas N i
uppsamlingstankens ovre del. PA detta satt arbetar man standigt =~ Med samma

volym vatten och  spelningen kan fortg& under lang tid utan avbrott.

D& de tankar som skall  utnyttjas for ren barlast & spolade & det dags
for ett barlastskifte, vilket innebar att dessa tankar fylls med sjévatten
samtidigt som den fororenade barlasten lansas il sjon. Denna senare

operation far inte utforas pa s& sétt att reglerna for utpumpning av olje-

blandat vatten  &sidosétts. Innan  utpumpningen & den fororenade  barlasten
pabdrjas, maste bottenskiktet pumpas in il en yppsamlingstank for att
man skall vara séker p3 att ingen Olja, som eventuellt kan finnas i
rérledningar och pumpar, konmer ut i sjén. Harefter ~ kan lansning ~ Overbord
ske under forutsattning att  fartygets oljehaltmatare ar i drift  och att
man visuellt kontrollerar att inga spar av olia kan upptéckas i fartygets
kolvatten. D& endast en mindre del av den férorenade  barlasten aterstar

stoppas  Overbordpumpningen  0ch den resterande  mangden Overfors till

uppsamlingstanken (sloptanken).

Sloptankens innehdll  av oljeblandat vatten kan, Om sddana mgjligheter star
till buds i lastningshamnen, pumpas iland  fore lastningen, eller  hanteras
ombord pa s& sat, ait oljan ges filfalle att separera OCh flyta upp pa
vattnet, varefter huvudparten @V vattenbadden lansas  Overbord. Sloptankens
slutliga innehall behdlls ombord for ilandpumpning antingen 1 lastnings-
hamnen eller tilsammans med den Gvriga lasten i den kommande lossnings-

hamnen.
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9.  OLJETANKFARTYGSBOTTENKONSTRUKTION

Gallande bestammeiser
1966 &rs 1astlinjekonvention

Den internationeiia lastlinjekonventionen delar in fartyg | & grupper,

namligen typ A och typ B. Fartyg av typ A omfattar bla. alla ojjetankfar-

tyg.

Konventionen forutsatter att  fartyg av typ A har sin lastdel indeiad i ett
antai  individuella tankar, som var och en ar férsedd med endast mindre,
vattentata luckor i dacket.  Nagra ytteriigare specificerade krav
betraffande last- och eventuella barlasttankars utférande anges inte.

MARPOL73/78, Annex |

MARPOL73/78 omfattar ~ ett antal Apnex, varav det forsta innehaller de

regler och krav som bl.a. oljetankfartyg skall yppfy11a for att férhindra
oljeférorening av havet.

I Annex | indeias  fartygen i W& grupper med avseende pg Alder,  namiigen;
nya fartyg Och existerande fartyg. Med nytt  fartyg avses generelit ett

faryg  for viket  pyggnadskontrakt tecknats  efter den 31 december 1975

eller som jevererats efter den 31 december 1979. Ovriga  fartyg skail
betraktas sdsom “existerande fartyg.

Vad betréffar  ojjetankfartyg skijer ~ Annex | nellan (agjjietankfartyg, som
utslutande  &r avsedda att transportera rolja, Och produkttankfartyg, som
huvudsakligen  utnyttjas for transport ~ av olika raffinerade oijeprodukter.
Med avseende pa oijetankfartygs lastldda och dess indeining staller

Annex | vissa bestimda krav da det galler Vissa nya fartyg, vilka i
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detta sammanhang definieras som oijetankfartyg med minst 70 000 ton

dodvikt ~ for viket  pyggnadskontrakt tecknats  efter 31 december 1975 eiler

som ievererats efter 31 december 1979 och rjoijetankfartyg med minst
20 000 ton dodvikt —samt produkttankfartyg med minst 30 000 ton dodvikt  for
vilka  byggnadskontrakt tecknats  efter 1 juni 1979 eller som levererats

efter 1 juni 1982. For namnda fartyg kravs sdiunda att de forses med

segregerade barlasttankar (SET, Segregated Ballast Tanks), vilkas samman-
iagda kapacitet skall vara sa&dan att fartyget pa resor meiian  jossnings-

och |astningshamnar skall vara fullt mandvrerbart och sjévardigt utan att
kompietterande barlast maste tas in i tomma lasttankar. Vid extrema vader-

forhdllanden  (mycket kraftig sjogang) far dock extra bariast tas in i

lasttankar om fartygets sakerhet annars skuiie  aventyras. D€ segregerade
barlasttankarna méste, sSom namnet antyder, vara helt separerade fran
fartygets jasttankar och betjanas av sarskilda  bariastpumpar och-
rorsystem.  Ingenting | konventionen  hindrar att nya oijetankfartyg med

iagre  dodvikter an vad som ovan har noterats ar forsedda med eiler  forses

med segregerade  barlasttankar.

De i Annex | stipuierade segregerade  bariasttankarna, som & beiagna inom
lasttankl4ngden, far inte piaceras  godtyckiigt, utan maste arrangeras = pa
ett saddant satt att de bidrar till att skydda iasttankarna vid  grundstst-

ning  (bottenskydd) eller kollisiOner (sidoskydd) for att p3 s& satt
forhindra eller begransa oijeutsiapp. I konventionstexten ges detaljerade
bestammeiser  for hur de segregerade  bariasttankarna skall arrangeras  for
att denna skyddande Verkan skall yppnas. Dessa bestammeiser  innebar i

praktiken att fartygen delvis forses med en dubbei botten, vars hejd skall

vara minst det |agsta vardet av fartygets bredd dividerat med 1,5 eller
2 m. Vidare skall bariasttankarna  piaceras | fartygsskrovet pa de piatser
dar risken for skador i fartygsskrovet sannolikt  ar storst vid kollision

eller grundstétning.

Nar det galer existerande  réoijetankfartyg med dodvikter  Gverstigande

40 000 ton har under en Viss gvergdngsperiod regler rorande s.k.  sarskiit

avdelade rena bariasttankar (CBT, Ciean Ballast Tanks) funnits. Med CBT
avses iasttankar, som ombord p§ fartyg J4r reglerna tillampats endast har
fatt anvandas for ren bariast. Till skillnad fr&n de segregerade bariast-

tankarna har de kunnat fyilas respektive iansas  med hjaip av iastpumparna.
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Sedan den 2 oktober 1987 skall emeiiertid aven denna kategori oije-
tankfartyg vara forsedda med segregerade bariasttankar eller med ett
system for spolning av iasttankarna med roija (COW-Crude 0i1  washing).
Existerande produkttankfartyg med dédvikter dverstigande 40 000 ton skall

antingen vara forsedda med SBT eller CBT.
Oijetankfartygs skrovkonstruktion

Den 1&dbalk som bidas av ett ojjetankfartygs dack,  sidobordiaggning och
botten, & i sig sjagiv €N gynnsam Konstruktion styrkekmassigt. Den &r dock
inte tiiirackiigt stark for att std emot de statiska och dynamiska pakan-
ningar ett  fartygsskrov utsatts  for.  pigtytorna =~ Maste forstyvas  Och  stagas
i bade idngskepps-  OCh  tvarskeppsied for att inte brista eller deformeras

vid  pelastning. Genom att anvanda interna  forstarkningar far man ett
reiativt latt och starkt  fartygsskrov.

Viktiga  bidrag  till  tankfartygets skrovstyrka ger det eller de jangskepps-
skott  och tvarskeppsskott, som maste instaiieras for att det totala  last-
utrymmet skall erh&lla den indeining  SOM iastiinjekonventionen kraver  for
typ A-fartyg. Denna indelning & nodvandig av tre skai. De fria  vatske-
ytorna,  SOM skapas Vid jastning &V fartyget, méste begransas for att
fartygets stabiiitet skail  bii tiiifredsstaiiande. For att fartygets flyt-
barhet skall kunna bibehiias ar det nodvandigt  att  pegransa vattenin-
fiocdet om botten eller sidobordiaggningen skulie  penetreras. Vid en skrov-
skada ar det viktigt att  eventueiit lackage begransas.

De stora pidtytor, som sido- och pottenbordsiaggning samt dacket utgor,
méste ges erforderiig stadga. AV naturiiga skai maste forstarkningarna

placeras inuti  tankutrymmena.  N&r det galler i&ngskepps- ©OCh tvarskepps-
skotten, som ocksa representerar stora  piatytor, maste &dven dessa utformas

och forstarkas p& lampiigt satt. Har finns tvA aiternativa 16sningar  att
vilia meiian.  Antingen  byggs skotten  pjana och maste da pa den ena sidan
forses  med frstarkningar av sammatyp SOM pordiaggningen, eller instaiie-

ras  korrugerade skott,  Viiket utforande i stort  eliminerar extra  forstark-

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

Ovanstéende figur Vvisar vika invandiga  forstarkningar som kravs  for att
ett kOnventionellt oljetankfartygs skrov skall fa tillracklig styrka och
styvhet. AV figurema  framgér att de invandiga forstarkningarna ti1l-
sammantaget utgor €N komplex struktur inte minst i tankarnas nedre delar.
MARPOL-konventionens krav p& segregerade barlasttankar T ovars  gyfte  ar att

dels minska hanteringen av Oljeblandat vatten ombord och dels uytgéra skydd
for lasttankarna  vid kollisioner  och grundstdtningar - har medfort att nya
0Oljetankfartyg inte konstrueras ~ och pyggs helt efter tidigare tradi-

tionella  principer.
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For att tillfredstalla kravet  om pottenskydd installeras dubbelbotten-
tankar, som helt eller delvis  tacker hela pottenytan och som &r avsedda
for den segregerade barlasten. Den erhallna barlastvolymen i dubbelbotten-
tankarna & normalt inte tillracklig for att fartygets djupgéende i bar-
lastad  kondition skall  uppfylla konventionens minimikrav. Av denna anled-
ning och for att det enligt reglerna  erforderliga sidoskyddet ~ skall
erhdllas  maste antingen €t pegransat antal par av sidotankar  eller  samt-

liga sidotankar avsattas for att fora segregerad barlast.

Kombinationen hel dubbelbotten och heltackande sidoskydd ~ ger fill resultat
ett  oljetankfartyg med dubbelt skrov, dér lasten forvaras i det inre skro-
vet och den segregerade barlasten i utrymmet mellan de tvd skroven.
Y\ aseilar: L
N Ay \
n } E(\ /r: X 4\
VvV, — T XV, ! '.AI\/
>

" SBTE, [/ —

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

Skissen pg nasta sida visar forenklat - hur ett oljetankfartyg med

dubbelt skrov kan vara konstruerat. | detta fall har man utnytijat korru-
gerade langskepps-  OCh  tvarskeppsskott samt placerat alla invandiga

férstarkningar i den dubbla botten och i de smala sidotankarna. Resultatet
har  blivit att lasttankarnas bottnar  och yttersidor blivit helt slata och

att  gyriga  sidor bortsett fran korrugeringen - har blivit nastan slata.
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Fig. 6. Oijetankfartyg med dubbelt  skrov.

Oljetankfartyg med resp. utan dubbei botten

Lastning

Lastningsoperationer ombord pa oljetankfartyg ar i allt vasentiigt desamma

oavsett  om fartyget har dubbei botten eller inte. Nagra skillnader fore-

iigger dock.
Vid  iastning av fiyktiga oijor blir  gasproduktionen mindre under last-
ningens  initialskede i tankar med siat botten, dvs. ombord pa fartyg ~med

dubbei botten. Detta beror p3 att sprut och stdnk samt virvelbiidningen

vid jastningens bérjan & av mindre omfattning.

5 i i ti11-
Ett oljetankfartyg forsett med dubbel botten har i regel en mindre i

gangiig  volym for lasten &n ett motsvarande fartyg utan dubbel botten.
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Detta medfér att man i fartyget med dubbel botten vanligen maste Oka fy11-
nadsgraden | lasttankarna. Detta i sin tur medfor minskade sakerhetsmar-

ginaler ~ och en okad risk for att tankar skall fyiias over sina braddar med

oljeutslapp som foijd.

Ett oljetankfartyg som yppfyller kraven for segregerade barlasttankar
behover inte ha barlast i sina iasttankar vid anigp av 1lastningshamn.

Detta forhdllande  medfér att bariasten utan risk  for npedsmutsning av

sjbvattnet kan lansas Overbord. Vidare forkortas tiden  for lastningsproce-
duren, som kan bgrja omedeibart  efter  fartygets fortojning och  yppkoppling
av jastslangar/lastror och utan att |ossningen v barlast fran lasttankar
avvaktas.

Segregerade  barlasttankar i dubbeibotten medfor att fartygets trim, djup-
géende och skrovpakanningar battre  kan anpassas oOch kontroileras efter
radande omstandigheter, eftersom  |ansning ~av barlasten inte behGver ske

under jastningens inledande  skede.
Lastresa

Haverier  pa framdrivningsmaskineri och  styrmaskineri kan under ogynnsamma
omstandigheter medfora  att  fartyget biir - omgjiigt att mandvrera och att
det genom paverkan av vind och gysmmar driver  pa grund. Felbedémningar

vid manovreringen  €11er navigeringen eller andra manskliga misstag kan

ocksd medféra att et oljetankfartyg stoter  p& grund. En annan risk, som
iilustrerades av den pyligen intréffade olyckan med den iranska tankern
Kharg 5, & aft gvergivna oljetankfartyg okontrollerat driver  pg land.
Ett  oijetankfartyg med dubbel botten & ur miljgsynpunkt ett battre alter-
nativ  &n ett fartyg som saknar ett sa&dant tankarrangemang, sarskilt da
fartyget  utnyttjas for  transporter i trAnga Och svarnavigerade  farvatten.

| detta sammanhang skall dock markas att en fyrutsattning for att en

dubbel botten skall ge battre  skydd MOt oljeutsizpp  efter  grundststning ar
att  grundstotningen inte ar sa kraftig att  bottenstockarna tranger uppi

lastrummen.
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Genom att et  oijetankfartyg som uppfyller ~kraven for  segregerade barlast-
tankar inte blir nedlastat till vad som tidigare har ansetts som nhormalt
fribord for denna typ av fartyg, minskar  risken for att tankdacket ~ Over-

spolas under gang i iastad kondition.

Lossning

Under |ossningen ar det lika viktigt att kunna kontrollera fartygets trim,
djupgéende OCh skrovp&kanningar ~ Som under lastningen. P& samma satt  som
under lastning ~ medfér barlasttankar i dubbeibotten en battre  kontroll
under lossningen. Sarskiit viktigt vid slutlossningen ar att fartygets
tim ar korrekt anpassa, S& att de kvarvarande  lastméngderna i de Olika

tankarna kan rinna  akteréver  till  sugklockor  eller brunnar.

Tillrinningen till  sugklOckor Och brunnar  underiattas i hég grad Om farty-
get ar forsett med dubbel botten och sdiunda har heit sidta bottnar i
lasttankarna. Detta galler Sarskilt for  rdoljetankfartyg och i viss man
ocksd for produkttankfartyg som hanterar ~ mera trogfiytande oljeprodukter.
Ré&olja inneh&ller ofta ganska stora mangder fasta  fororeningar, som under
lastresorna  far tillfalle att sedimentera  p& horisontella  ytor i tankarna
och d& sarskiit pa botten.  Har fartyget dessutom  invandigt omalade tankar,
vilket & vanligt Nar det galler aldre réoijetankfartyg, tillkommer  Vvarie-
rande mangder rostfiagor och andra avlagringar  fran stalytorna. I fartyg

med enkel botten kan dessa sedimentlager ~ byggas upp s&dan utstréckning

att de hd] som finns upptagna | bottenvebbarna (vars syfte ar att bla.
medge iasten it rinna  akterover) blir igensatta. Detta innebar att drane-
ringen inte blir tillfredsstallande. Aven om rdoljespolning sker under

lossningen ar det inte n3gon garanti for att alla sedimentansamlingar

aviagsnas.

Allmant galler att jy slatare sidor och bottnar lasttlankarna har, desto
mindre  lastrester kommer att vara kvar ombord efter  10ssningen.  Detta i
sin tur innebar att restmangden ombord minimeras, vilket kan ses som ett

presumtivt bidrag ti1l en battre  marin - miijo.
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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 utgor en
mindre mdngd 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 férkortas och vid vattenspolning kommer den
forbrukade och dirmed oljekontaminerade sjovattenmangden att bli mindre.
Mindre miangder forbrukat spolvatten att hantera ombord underlattar arbets-
operationen och bidrar till minskade oljeutsldpp.

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

Enligt oljeskadelagen - vars bestdmmeiser i huvudsak pygger p& ansvarig-
hetskonventionen - skall azgare av svenskt fartyg, vilket  befordrar mer an
2 000 ton olja Som pulklast, taga Och vidmakthalla forsakring eller stalla

annan petryggande sdkerhet  till tackande av sin ansvarighet enligt olje-

skadelagen ~ €ller motsvarande  |agstiftning i annan konventionsstat. Forsak-
ringsskyidigheten galler oavsett var fartyget befinner  sjg, alltsd éaven
utanfor  svenskt  sjéterritorium. Skyddet galler ocks& svenskt tankfartyg

som g3r i barlast.

For utlandskt fartyg  SOM anlgper €ller lamnar svensk hamn eller  p3 svenskt
sjoterritorium beiagen tillaggsplats och som vid tillfallet befordrar mer
an 2 000 ton oija som bulklast skall likasé enligt oljeskadelagen finnas

forsakring ~ eller annan petryggande ~ sakerhet  som tacker garens ansvarighet

enligt  oljeskadelagen eller motsvarande  1agstiftning i annan konventions-
stat.
Fartygsagare ~ som har fyligjort sina  skyidigheter att  teckna  forsakring

eller stalla sakerhet enligt oljeskadelagen erhdller som bevis harpa ett
sarskilt certifikat. For svenska fartyg utfardas  certifikat av forsak-

ringsinspektionen. certifikatet skall medféras ombord p3 fartyget.

Forsakring av det g1ag det har ar frdga omar sk. g &
star for Protection and  |ndemnity och &r alltsd en ansvarsforsakring.
Det ar en fgrsakringsform som ar speciell for sjofarten. En sadan

forsakring medfor  skydd for redarens ansvar gentemot tredje man for bla.

oljeskador, lastansvar, personansvar ~ Och annat ansvar som inte tacks av
fartygets  kaskoférsakring. & har dock blivit  allt vaniigare
och numera berdknas Over 90 % av det samlade varldshandelstonnaget ha

s&dant  forsakringsskydd.



Pal-forsakring lamnas av &msesidiga  forsékringsbolag. Detta innebar  att
forsakringstagarna har atagit sig att svara solidariskt for varandras
férpliktelser. De flesta  (fn.  16) omsesidiga  forsakringsbolag som ger
& ar anslutna il the International Group ©f Protection &
Indemnity ~ Clubs. ~ Darutover finns  nagra fa klubbar som fungerar  utanfor
gruppen.  Klubbama i gruppen tillampar sinsemellan ~ samma ¢émsesidighet ~ Som
inom varje kKlubb.  Darigenom skyddas forsakringsgivarna frdn  ekonomisk
katastrof Nér mycket Stora  forsakringsbelopp skall ~betalas ut. Som garanti
for betalning ~av tex.  saneringskostnaderna efter et stort oljeutsldpp

vid den svenska kusten kan sdledes genom & verksamhet ~ st&
nastan hela det samlade varldshandelstonnaget.

Medlemskap 1 den internationella & - och darmed tillgdng till
denna &terforsakringsmojlighet medfér att alla  klubbar i gruppen arbetar
under samma férutsattningar och darmed lamnar sina forsakringstagare samma
skydd. Detta innebar att  forsakringsvillkoren inte  skiljer sig hamnvart
fran  klubb till klubb.

Omsesidigheten ~ medfér —att  premien betalas i forskott och att forsakrings-
tagaren  efter  forsakringsperiodens utgdng beroende p3 &

resultat ~ under perioden  antingen far erlagga en fillskottspremie eller  kan
mottaga €N &terbetalning.

| Sverige finns endast en & namligen Sveriges Angfartygs ~ Assurans
Férening som benamns the Swedish Club. P& den svenska marknaden arbetar
ocks& norska och engelska assuransforeningar.

Som en félid av omsesidigheten ingar i assuransforeningarnas styrelse
representanter for  foreningens  forsakringstagare, dvs. redarmna. Man kan
siga att en & ar en forlangning av redarverksamheten, dar
redaren/forsakringstagaren har tagit Sin risktackning i egna hander.
Rederiets ~ och fartygets tidigare skadehistoria har stor betydelse vid
premiebestamningen for en & Darutéver  inverkar fartygets typ
och sk. fartomrade p& premiens Storlek. Om fartyget ~ transporterar farlig

last i svarnavigerade

& bli  hog.

omrden och dessutom anléper

56
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En P&I-forsakring tdcker rederiets ansvar enligt tillampliga lagar och
internationella konventioner. Forsdkringen tdcker ocksd det frivilliga
ansvar som redaren dtar sig genom medlemskap i TOVALOP (Tankers Owners”
Vountary Agreement concerning Liability for 0il Pollution).

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

Omstdndigheter som medfor att forsakringsskyddet bortfaller dr bl.a. att
hdndelsen har orsakats av forsdkringstagarens uppsitliga eller vdrdsldsa
handling eller underldtenhet.

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

FOor att en sjsforsakring skall  galla kraver  fgrsakringsgivaren regelmas-
sigt att fartyget under  fgrsakringstiden skall ~vara “klassat hos ett av
forsékringsgivaren godkant  s.k. klassificeringssallskap.

Klassificeringssallskapen kontrollerar fartygen  fr&n  forsékrings- och &ven
frdn  pefraktningssynpunkt. Séllskapen  utfardar  féreskrifter for  fartygs-
materiel, materialdimensioner, utrustning m.m. samt godkénner fartygsrit-
ningar och kontrollerar fartygsbyggen. Fartygen  upptas i viss klass och
far  darigenom fordelaktig behandling ~ nar det galler forsakring ~ Och
befraktning. Som bevis  p& godkand klassning  utfardar  Klassificeringssall-

skapen sarskilda certifikat.

Nagra Klassificeringssallskap erbjuder  forutom  sedvanliga  besiktningar for
klassning ~ Ocks& speciella  besiktningar for att dokumentera ett fartygs
kondition. Vid en sadan besiktning konstateras sdledes inte bara om

fartyget ~ haller  en viss for sarskid  klass bestamd standard utan ocks&

vilken  kondition fartyget har.

Numera pyggs alla  stérre  pandelsfartyg enligt  Klassificeringssallskapens
bestammelser. For att ett fartyg skall f& kvarstd i sin klass maste det g4
igenom periodiska besiktningar © sk Klassningar.

Klassificeringssallskapen for egna fartygsregister med uppgifter om alla

klassade fartyg och om de flesta fartyg som ar klassade hos andra sall-

skap. Fartygsregistren innehaller uppgifter ~ OM fartygens  klass,  draktig-

het, byggnadsdr,  dimensioner, ombyggnader mM.m.

I n&gra lander har gjsfartsmyndigheterna auktoriserat klassificeringssall-
skap att utfora  de pesiktningar och  inspektioner som kravs enligt  landets

lagar och internationella konventioner.
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De internationellt erkinda 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. Nigot svenskt klassificerings-
sdllskap finns inte.
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12. SVENSKOFFENTLIG TILLSYN AV FARTYG

I sjpsakerhetsiagen (1965:719)  finns  ett  system med tillsynsférratiningar
avseende fartyg Som nyttjas till sjofart i svenskt farvatten och pa
svenskt fartyg ~ SOM nyttjas till  sjofart utanfor ~ svenskt farvatten. Sjo6-
sakerhetslagen & avsedd att regiera sakerheten  p& fartyget nar det
galler sjovardighet, anordningar  tli  férebyggande ~av ohdisa och oiycks-
fall, iastning, passagerarantai och  pemanning.

Sveriges anslutning  ti1l  MARPOL-protokollet &r 1980 gjorde det nodvandigt

att ocksd frdn  mj1jsskyddssynpunkt fora in en rad pya krav pa fartygets
konstruktion, utrustning och drift i svensk |agstiftning. PrOtokollet
foreskriver namiigen att de nationelia myndigheterna ~ Vid  besiktningar
skall kontrollera att  kraven pa konstruktion, utrustning och drift ar
uppfyllda. Om s&4 ar fallet skall -certifikat utfardas.

De regler Om oijefartygs konstruktion, utrustning ~ och drift  samt om till-
syn dérav som har intagits i MARPOL73/78 aterfinns i svensk jagstiftning,
i den sarskiida lagen (1980:424) om &garder MOt vattenfororening fran
fartyg. Narmare foreskrifter om &tgarderna Mot vattenférorening fran
fartyg  finns i forordningen darom (1980:789). Detaljerade  bestammelser
finns vidare i sjofartsverkets kungoreise ~ (1980:48)  Om atgarder Mot
vattenférorening frdn  fartyg.  Sjofartsverket har ocksd meddelat
anvisningar (1983:20)  om pesiktningar eniigt  foreskrifterna om &tgarder
mot  vattenférorening frén fartyg.

Vissa svenska fartyg, som omfattas  av vattenféroreningslagens bestammeiser

skall enligt denna 1ag (6 kap. 1 S) besiktigas innan det satts i trafik

och darefter  genomg& regeibundna tiiisynsférrattningar.

Vid  pesiktningarna skall faststaiias om fartyget uppfyller de foreskrifter

ifrdga  OM konstruktion och drift ~ som meddeias med stéd av vattenférore-

ningsiagen (4 kap. 1 S).
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Foreskrifterna innebar bla. att oljetankfartyg med en bruttodréaktighet av
minst 150 registerton skall  undergd tillsyn samt att nytt fartyg | inter-
nationell resa skall vara forsett med oljeskyddscertifikat.

Oljetankfartyg med en bruttodraktighet av minst 150 registerton och andra
fartyg med en bruttodraktighet av minst 400 registerton skall i samband
med tillsynsforrattning enligt  sjosakerhetslagen genomga tillsyn for at
sakerstalla att  foreskrivna &tgarder mot vattenférorening ar vidtagna.
Sjofartsverket har (som bilaga il namnda foreskrifter) utarbetat  anvis-
ningar for de olka  besiktningarna (forsta, fornyad, ~ mellan-  och  &rlig
besiktning).

Besiktningarna skall i den man det &r mgjligt utféras i samband med att
fartyget genomgar regelbundna tillsynsférrattningar enligt  sjosakerhets-
lagen och om det &r mgjligt ocksd i samband med undersokning ~av klassifi-
ceringsséllskap for sk. klassning.

Besiktningarna utférs  av  sjéfartsinspektionen vid  sjsfartsverket. Rege-
ringen kan ocks& forordna  svensk utlandsmyndighet att utdva tillsyn utom-
lands. Enligt ~ Overenskommelse mellan  sjéfartsverket och Klassificerings-

sillskapen  skall  besikining @ samtliga  anordningar inom lasttankomradet

s.k. nya oljetankfartyg Sver 40 000 ton dodvikt utfsras av det sallskap i

vilket fartyget ar klassat.

Foljande  besiktningskrav galler  oljetankfartyg med en bruttodraktighet av

minst 150 registerton (och andra fartyg med en bruttodraktighet av minst

400 registerton).

Forsta  pesiktning

Forsta besiktning & en ing&ende besikining som ett fartyg skall genomga
innan det forsta gangen satts i trafik eller innan ett internationellt

oljeskyddscertifikat utfardas  forsta  gangen.
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Besiktningen skall  bestd av kontroll av certifikat, oljedagbocker, hand-
bocker och teknisk  dokumentation. Den skall vidare omfatta besiktning av
fartyget och dess uytrustning for att  inspektoren skall  kunna faststalla

att  fartyget uppfyller gallande  krav. Bla. skall fgliande  undersokas:
separeringsutrustning, overvakningssystem, avskiljning av  bunkerolja
barlast, lansvattentank, spilloljetank, sludgetank ~ M.M. FOr oljetankfartyg
gdller bla. ocksd kontroll av  sloptankarrangemang med rorsystem,

rorsystem  for utslapp ~ Overbord av férorenat barlastvatten eller  oljeféro-

renat  vatten, @ anordning fOr att stoppa utslapp 6verbord,  anordning  for
drénering @ lastpumpar  OCh rorsystem  samt kontroll av  stéangningsanord-

ningar | rorsystemet for  Jastolja.

Arlig  besiktning

Besiktningen ~ skall  bestd av kontroll av certifikat, oljedagbécker ~ och
teknisk  dokumentation. Den skall vidare omfatta besiktning av fartyget och
dess ytrustning samt  provkérning av viss ytrustning for att inspektoren
skall  kunna faststélla att  fartygs underhall inte  har eftersatts. Besikt-
ningen  skall ocksd omfatta en okuldr besiktning for att faststalla att
inga icke godkanda andringar  har gjorts  betraffande fartyget ~ eller  dess
utrustning. Omdet yppstar tvivel  om fartygets  eller  utrustningens kondi-
tion ar ftillfredsstallande skall  ytterligare undersokning ske.

Arlig  besiktning skall ~ske med tolv manaders intervaller (2 tre  méanader).

Mellanbesiktning

Denna pesiktning har en n3got stérre  omfattning ~ 8@n den &djiga  besiktning-
en. Den skall  enligt huvudregeln ~ utféras  mellan 24 .~ 36 ménaders drift.

Den &rliga  besiktningen utgdr det & mellanbesiktning sker.

Fornyad besiktning

Fornyad  besiktning sker med femarsintervaller (60 méanader) och har i

huvudsak samma omfattning som forsta  pesiktning.
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Rapportering och dokumentation av  besiktningar.

Efter  verkstaiida besiktningar noterar inspektoren resuitatet av besikt-

ningen | den sk. tillsynshoken. Kopior av de noterade uppgifterma ~ Samt
sérskiida  rapporter ~ Gver forrattningen sands till  sjofartsverkets central-
férvaitning, som darefter ~ kan utfarda  oijeskyddscertifikat.

Forbud  mot  anyandning

Om inspektoéren vid  besiktning finner  att fartygets skick eller  dess
utrustning i vasentiigt avseende inte Overensstammer med uppstaiida  Krav
eller 4ar av sadan beskaffenhet att  fartyget inte  ar jampat att ga tiil
sjpss darfor att det utger et oskaiigt hot om skada pg den marina miijon,
skall han omgdende S€ tiii att  ratteise sker samt underrétta centraifor-
vaitningen. Om ratteise inte sker skal] fartyget  beiaggas Med nyttjande-

forbud  eniigt 7 kap. 4 S eller 5 S vattenféroreningsiagen.

Om fartyget befinner  sig i en annan fgrdragssiutande stats hamn, skall
dessutom behorig myndighet i hamnstaten omgéende underrattas. Nar inspek-
téren har underrattat den behériga myndigheten | hamnstaten, skaii  hamn-
statens  regering  eniigt ~ konventionen ge inspektéren all erforderiig hjalp.
Detta innebér bla. att regeringen i hamnstaten skall vidta atgarder SOM
sékerstaiier att  fartyget inte  gar i sjoss eller lamnar hamnen for att
ga till narmaste jampiiga  reparationsvarv om det utgsr ett oskaligg ~ hot om
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13.  PETROLEUMBRANSCHENK®NTROLLAV OLJETANKFARTYG(Ship vetting)

De stora internationella oljebolagen (t.ex. Shell och BP) har pyggt upp
egna kontrollsystem for att kunna forvissa sig om att de fartyg ~som
anlitas  for oljetransporter uppfyller de sarkida  krav som resp. oljebolag

staller for sldana transporter.

Dessa kontrollsystem bygger péa att oljebolagen har  besiktningsméan som har
till uppgift ~ att bedéma de fartyg ~som kan kommai fraga fOr bolagets olje-
transporter. P& grundval av gjorda besiktningar och pg annat satt erhélina
uppgifter infors  aktuella data om oljetankfartyg i bolagets centrala

register (databank).

Réolja fraktas av de stora oljebolagen ofta med egna fartyg. Redan i det
avtal som upprattas betraffande sk fob-kop av olja eller  olieprodukter
brukar  anges Vvilket fartyg ~ som skall anvandas for  transporten. Nar det
géller kop (cif) som formedlas av en s.kk. trader, vet man i forvag inte

med sakerhet vilket fartyg ~ som kan konma ifraga for transporten.

De stora  oljebolagens kontrollregister avser fartyg ~SOm &r pg mer an
8 000 - 10 000 ton dodvikt. Det svenska oljebolaget OK har emellertid inte
ndgot eget fartygsregister over internationellt tonnage. Vid egna frakter

av olja, dvs. vid fob-kop, kan man stélla krav  p3 att ifrdgavarande fartyg

skall  yppfylla ~ Vissa fordringar. Nar det galler  transporter som ga&r pa
saliarens ~ ansvar kan i likhet ~med vad tidigare = har angetts problem uppsta.
OK har ocksd egna svenskflaggade  fartyg, = som anvénds for ransport |

svensk  kustsjofart.
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14.  SJIOFARTSVERKET

Sedan den 1 juli 1987 ar sjvfartsverket ett affarsdrivande verk.

Vid  sjvfartsverkets huvudkontor  finns  tre  stabsavdelningar, en for perso-
nalfragor, en for juridiska fragor och en som behandlar den interna
revisionen. Darutéver  finns  sex  aydelningar som behandlar  sjstrafik, sjo-
kartor, isbrytning, sjofartsinspektion, sjoteknik och ekonomi-administra-
tion.

Sjofartsverket har tre  gjsfartsinspektionsomréden, namligen  Stockholm,
Goteborg och Malmé. Dessutom finns et  sjsfartsinspektionskontor i
Rotterdam.  sjsfartsinspektorer (sammanlagt 44) finns  stationerade pa
follande ~ orter:  Malno, Kalmar, Goteborg,  Stockholm, Karlstad,  Sundsvall

och Skellefted samt Rotterdam.

Sjofartsverket har tolv  regionala sjétrafikomraden, vars  huvuduppgift ~ ar
att  handha |otsning, farleder, trafikinformation och  sjsraddning.
Sjofartsverkets verksamhet  bedrivs  med inriktning huvudsakligen pa

handelssjofarten.
Uppgifterna ~ omfattar

T tillsyn 6ver  sjosakerheten

lotsning

©  utmarkering  av farleder

sjoraddning

isbrytning

skyddet fOr havsmilion Mot fgrorening  frAN  fartyg
sjpmatning  Och  sjskortsproduktion

" registrering av fritidsbatar.

Vid  sjpfartsverket ar sammanlagt 1400 personer anstallda.
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For olika insatser i fariedsverksamheten har sjofartsverket ett omfattande
fartygsbestand som bestdr av ca 230 enheter. Av dessa &r ett 25-tal storre
enheter  som isbrytare, sjomatningsfartyg och arbetsfartyg, medan &tersto-

den utgors av mindre enheter,  huvudsakligen iotsbatar ~ och  sjéniitnings-

batar.  Sjofartsverket har dessutom en helikopter som anvands for att

inspektera fyrarna.

Sj6fartsinspektionen vid  sj6fartsverket arbetar med fragor ~som ror  saker-
heten ombord pa fartyg,  skydd Mot miijsfororening frdn  fartyg ~och de
ombordanstalldas  arbetsmiljo samt vissa sociaia  férhdiianden. Arbetet

innebar  bla. normgivning ©Ch tillsyn  inom olika omraden, S&son fartygs
konstruktion, utrustning  Samt byggnad och drift.  Sjofartsinspe(tionen
utfardar ~ vidare de sékerhetscertifikat och mathandiingar ~ SOM fartygen

maste ha for att f& nyttjas till  sjofart.

Direktoren vid sjofartsinspektionen (sj('js‘cikerhetsdirektdren) ansvarar ~ for

och beslutar i

1. sidana fragor Om faststailande av sékerhetsnormer for fartyg och
fariedsanordningar som ankommer p3 sjofartsverket,
2. frégor OM tillsyn over efterievnaden av faststailda sékerhetsnormer,

3. sadana fragor OM understkning @ sjoolyckOr ~ SOM ankommer pd sjofarts-

verket.
| Gwrigt ansvarar  generaldirektSren i sjofartsverket for den gpande Verk-
samheten Vid  sjofartsinspektionen enligt de riktlinjer och direktiv som

styreisen besiutar.
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15 KUSTBEVAKNINGEN

Kustbevakningen biev den 1 juii 1988 en fristdende civil myndighet ~med
egen styreise efter att tidigare ha tillhort tullverket. Den centrala
ledningen & uppdeiad | €N operatv ~ och en administrativ enhet.  Kustbevak-
ningens  organisation ar indeiad i fyra regioner, region Nord, Ost, Syd och
Vést. | var och en av regionerna finns  en regionchef som med sin stab

leder  verksamheten. Vid  verksamhetspianeringen forscker ~ man att skapa €n
lamplig resursfordeining nellan gvervakningstjanst och peredskap for radd-
ningstjanst. Pianeringen  styrs @V gvervaknings- och kontrollbehoven  men
resurserna kan Omedelbart sattas in p& uppdrag Med hogre prioritet t.ex.

raddning av liv eller miijs till sjoss.

De regionaia lednings-  och sambandscentralerna svarar for att kustbevak-
ningsenheterna far erforderlig information. Detta sker ofta genom samver-

kan med gvriga myndigheter ~ €ller efter  kontakter med ailménheten.

Kustbevakningens  arbetsuppgifter ar i huvudsak foljande.

Overvakning och kontroil avseende:

rikets  granser tll  sjoss

tullbestammelser

© miiitéra skydds- och kontrollomréden

jakt-  och fiskebestammeiser

svensk fiskezon

naturskyddsbestammelser

© regier for sjétrafik och sjosakerhet

- kontinentalsockeln

vattenférorenings- och  dumpningsbestammelser

fartygs  registrering och  identifiering.

Kustbevakningens personai  har poiisiara befogenheter.



70

Réaddningstjanst avseende:

livraddning
sjuktransporter
milipn il sjoss (olie-  och kemikaliebekampning) eller  vid utslapp

av radioaktiva amnen.

Antalet  anstallda  vid kustbevakningen & fn. 570 personer.

Kustbevakningen har sammanlagt ca 130 fartygsenheter. Av dessa ar ett
80-tal  avsedda fOor patrulitjanst samt ett 50-tal  for miljsskyddsinsatser.
Sambandsutrustningen medger radiotrafik med samtliga ~ samverkande myndig-
heter och innefattar aven de kommersiella  sjoradiofrekvenserna. For att
kunna utnytja  fartygsmaterielen pa basta mojliga satt har man tillgéng

till tvd  besattningar pd varje fartyg.

Kustbevakningen har tre flygplan  for Gvervaknings- och  spaningsuppgifter.
Flygplanens  tekniska  utrustning har utvecklats  speciellt for att upptacka
och spéra oljeutslapp. Gjorda Observationer registreras ombord i flyg-
planen.  Registreringarna kan senare anvandas som bevismaterial mot  fartyg

som har gjort sig skyldiga il ole- eller  kemikalieutslapp.
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16. POLISEN

Av rikspolisstyrelsens foreskrifter och allmanna rad for polisvasendet
(FAP 226-3) framgar att polismyndighetens ansvar och yppgifter i samband
med glieutslapp omfattar  bla.  féljande.

Den lokala polismyndigheten leder och ansvarar for utredning av intraffa-
de oljeutslapp och skall  skyndsamt Vidta de atgarder som kan anses
erforderliga frdn  polisens  sida.  Harvid  galler i tillampliga delar  bestam-
melserna  om fgrundersskning i brottmal.

Till polisens  &tgarder | samband med oljeutslapp hor i forsta hand att
pabdrja  utredning och spana efter fartyg, som kan misstankas  for utslap-
pet. Kan fartyget, som ar misstankt for att ha orsakat utslappet, inte
antraffas bor  destinationen efterforskas genom forfrAgan hos rederier,
maklare,  hamnkontor,  lotsstationer samt  kustbevakningens lednings-  och
sambandscentraler.

Den polisiara forundersokningen syftar il att utreda om pygon ombord

uppsétligen eller av oaktsamhet  har brutit mot  yattenfororeningslagen

eller  foreskrift som meddelats med stdd av denna. Vid misstanke om brott i
samband med oljeutslapp frén fartyg  skall  fgrundersokning inledas  &ven om
kustbevakningen bedriver utredning for att faststalla eventuell vatten-

féroreningsavgift.

Frdgor  OM yattenfororeningsavgifter, som &r en sanktionsavgift vid sidan

av de gtraffrattsliga paféljderna, prévas @V kustbevakningen. Vid  ett
oljeutslapp aligger  det kustbevakningen att bedriva ytredning ~ och sékra
bevis for att kunna debitera  redaren/agaren @ fartyget  vattenfororenings-
avgift. Samma objektiva krav  pd pevisning galler  for saval brottmalsfor-
farandet Som aygiftsuttag. AV praktiska skal boér darfor enligt riks-
polisstyrelsens foreskrifter de bada ytredningarna sd |angt det & mgjligt
drivas  parallellt. Den polisiara utredningen ~ bOr om mgjligt  verkstéllas av
en polisman som erhéllit sarskild  ytpildning (sidutredningsman). Teknisk

expertis  frdn  gjsfartsinspektionen eller  ystbevakningen ~ kan anlitas.
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Vid behov kan kustbevakningen med stéd av |agen OM kustbevakningens

medverkan  Vid polisiar évervakning anlitas  for bla. oljeprovtagning.
Enligt nyss namnda foreskrifter bor vid forhor ombord - forutom med den
person som ar direkt  misstéankt for att ha orsakat utslappet ~ alltid

befaihavaren horas. Detsamma gxller det befal till vilken befalhavaren kan
ha overiamnat ansvaret for tillsynen  OVer hanteringen ombord. | samband
med forhor  eller oijeprovtagning ombord skall olje-, maskin-  och skepps-

dagbok granskas for att man skall kunna erhdlla yppgifter om bunkrad oijas

beskaffenhet, om mangd samt tidpunkt  fOr  bunkringen.
Enligt 7 kap. 11 S vattenfororeningslagen f&r polismyndighet  liksom  kust-
bevakningen  Och sj6fartsverket T ogyfte att understka  varifran férorenan-

de olja har kommit - ta oijeprov pa ett fartyg och for denna &tgard

avbryta  fartygets resa, om det inte leder till n3gon vasentlig  oldgenhet.

0O1jeprov, som i forsta hand bOr tagas av polisman med sarskiid utbiidning

harfér, skall sandas ftiil foreskrivet laboratorium for  anaiys.
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17.  ANSVARSFORDELNINGENELLAN MYNDIGHETERNA

Sjofartsverket ar den myndighet SOM har huvudansvaret  for de &tgarder ~ SOM
skall  forebygga oljeutslapp och  olyckor till sjoss  samt vid intraffade
olyckor tillse att  3tgarder vidtas ombord for att s& langt  SOmM mojligt

begransa fortsatt utfléde.

Kustbevakningen ansvarar  for  oljebekdmpningen saval till havs som i Kkust-

vattnen samt i Vanern Vattern och Malaren fér att avvara eller  begransa

skada till folid av utflode  av olja eller annat som ar skadligt.
Uppgiften  att  bekampa olja eller  kemikalier, som har kommit i land, ankom-
mer p& kommunerna. Gransen mellan  kustbevakningens och konmunernas

ansvarsomraden ar i princip strandlinjen.

Inom oljeskyddet skall  raddningsverket verka foér sannrdning mellan  sam-
hallets  raddningstjanst vid férebyggande OCh avhjdlpande  insatser, samt
utéva tillsyn dver den kommunala raddningstjansten, bl.a.  genom rdd och
information. Dessutom kan raddningsverket bistd den kommunala raddnings-

tjansten genom At lana ut materiel fran verkets  fem regionala  oljeskydds-
forrad. Dessa forrdd  finns i Umed, Rosersberg,  Visby, Karlskrona och

Vanersborg.  Varje forrdd  ryms | fyra containrar och innehaller oljeupptag-

ningsmedel,  lansor,  sorptionsmedel, handredskap ~ for mekanisk  upptagning
samt fem smé& arbetsbatar och en storre  arbetsbat. Forradsmaterielen kan
med tio timmars varsel foras ut il kommunala raddningskarer ~ inom 25 mils

radie frdn resp. regionalt  oljeskyddsforréd.

Kommunerna & under vissa forutsattningar berattigade ~ tll  ersatning &V
statsmedel  f6r bekampning ©ch sanering vid  oljeutslapp. Dessa ersattnings-
fragor  regleras av raddningsverket. Verket har darvid att utfora  besikt-
ningar | samverkan med kommun, lansstyrelse och internationella oljeskade-
fonden.  Raddningsverket sammanstaller ~ OCh reglerar ~ kommunemas ersatt-
ningskrav. Nar det galler krav mot internationella oljeskadefonden fors

statens  talan av justitiekanslern.
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18. DEN NORSKABEREDSKAPENVIOT OLJEUTSLAPPTILL SJOSS

Norge har i likhet med syerige ftiltratt internationella konventioner till

skydd mot féroreningar till  sjpss, bl.a. det sk. Marpol-protokoilet
(MARPOL 73/78). Norge deltar ocksd inom ramen for Bonnavtalet — aktivt i

beredskapssamarbete med nordsjéstaterna nar det galler bekampning av
oljefororeningar i Nordsjon.  Likasd deltar Norge | beredskapssamarbete med
de andra nordiska landerna enligt Kopenhamnavtaiet. Norge har dessutom

sarskilt samarbete  vad galler oljebekampning med Storbritannien

(Nor-brit-planen) och  Sovjetunionen.

Den ¢kade petroleumverksamheten pa den norska delen av kontinentalsOckeln
(den s.k. off-shoreverksamheten) under 1970-talet medférde att man i Norge
byggde upp en omfattande  ojjeskyddsheredskap. Dartiii bidrog Ocks& nagra
stora  oljeutslapp i samband med tankfartygshaverier. Forvaltningsansvaret

for  peredskapen Mot oijeskador tillades  miljdvernsdepartementet. Uppgiften
att bygga upp beredskapen gavs till  statens  forurensningstillsyn (SFT),

som &r en fackmyndighet under  mjljdvernsdepartementet.

De viktigaste organen for  skyddsberedskap har tillskapats av de fyretag
som driver  off-shoreverksamhet samt oijedistributérerna, raffinaderierna,
réoljeterminalerna, staten och kommunerna.

Statlig beredskap

Norska statens  gjjeskyddsberedska utgérs @V oljeskyddsavdelningen vid
JeSKy p g JeSKy g

SFT. Hari ingar huvudstationen for  oijeskydd | Tromss, tolV  oljeskyddsde-

pder med ytrustning samt beredskapspersonai och fartyg.  Dartill  kommer ett

omfattande system med avtai om bistdnd  vid oljeuts1app.

SFT disponerar ocksd fyra  oljeskyddsfartyg som man brukar tillsammans med
Norges sjokartverk. Dessutom har SFT til1gdng ti11 modemnt flyg med radar-
utrustning, som kan ypptacka OCh registrera oijeutsiapp och samla bevis

som kan komma till  anvandning Vid kommande undersokningar. Fiyget ar ocksd
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ett viktigt hJalpmedel nar det galTer att leda och samordna oljeupp-

samiingen.

Norska staten ger dessutom omfattande  bistdand i1l den kommunala oije-
skyddsberedskapen, ~ Pade vad galler inksp &V oljeskyddsmateriel och under-
visning ~av konmunal beredskapspersonal. Staten medverkar ocksd vid insat-

ser for att bistd andra lander, med vilka Norge har ingatt avtal om bered-

skapssamarbete.

Det norska sjofartsdirektoratet har utarbetat en beredskapsplan for
atgarder ombord p& havererade  fartyg som kan orsaka betydande 0lJeskador.
S&dana &tgarder & tex. att stoppa eller begransa utsiapp, att  minska
fara for brand och explosion, att verkstalla nédlossning och att fiytta

fartyget til1  nddhamn.

Sjofartsdirektoratets beredskapsplan  for  &tgarder ombord har samordnats
med SFT:s plan fOr uppsamling & oija | vattnet  kring ett havererat

fartyg.

Ett sarskit  organ ~ Aksjonsutvaiget for staten, AKU -~ har tillskapats for
att kunna ingripa  Vid oiyckor- eller risksituationer som kan leda till
omfattande  oijeféroreningar eller materieiia skador till  sjoss.

AKU bestdr av representanter for foijande  myndigheter,

- SFT, ordférande

oljedirektoratet

sjofartsdirektoratet

polismastaren | Stavanger eller

polisméastaren i Bodo
en representant for  forsvaret.

AKUs uppgift & att overvaka och eventuellt samordna Atgarder ~ Som den
ansvariga  myndigheten  Vvidtar  samt att ge noédvandiga réd nar situationen sa
kraver. AKU skall bara rent undantagsvis overta ansvaret for iedningen

av hela eller delar av insatsen. Detta kan ske tex. om den som har

orsakat  utsiappet inte  sjaly ar i stand att ieda insatsen eller inte ar

Kind, Beslut om att Overta iedningen av en insats kan ag av AKU sjalvt
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och skall omedeibart meddeias berérda myndigheter ~Och 6vriga intres-

senter.
Kommunal peredskap

For att utnytja  tillgangliga lokala beredskapsresurser for  oijeskydd
samarbetar  poiis, brandforsvar och hamnvasende samt privat  beredskaps-
pliktiga pa interkommunai basis. Den norska kusten &r indelad i 51 inter-
kommunala beredskapsomraden, Vilka alla numera har en beredskapspian som
har godkants av SFT. Beredskapsplanerna ger bla. Oversikt over vilka
omrdden i kommunerna som bor ha sarskilt skydd och var insatsen  bor sattas

in  forst.

Den kommunaia beredskapen skall ta hand om mindre utsigpp ~ SOM sker inom en
kommun och som inte  hor til den privata  Verksamhetens  ansvar. Kommunen
har dessutom skyidighet att delta med sin personai OCh utrustning ocksa
vid stérre  olyckor, dar huvudansvaret ligger pa privat eller statiig

beredskap.

Privat  peredskap

De foretag som driver  off-shoreverksamhet har biidat en egen oijeskydds-
organisation, som disponerar ~ Sarskid  oljeskyddspersonal samt fem oije-
skyddsdepaer  Utefter den norska kusten. Denna organisation har en bered-
skapspian 6 oljeutsl&pp, eniigt  Viken man kan samla upp omkring 8 000

ton olja per dygn.

Aven den iandbaserade  oijeverksamheten (raffinaderier och oljedistribu-

torerna)  har bildat  o1Jeskyddsorganisationer. Detta har skett i regi av

det norska petroleuminstitutet.

Vid pekampning @av storre  oljeutsiapp, for vilka staten har huvudansvaret

for insatsen,  kan privata  beredskapsorganisationer 4laggas att bistd

staten.  For sddant bistand  utg&r sarskiid ersattning.
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19. UTBILDNING AV OMBORDANSTALLDA

Problemen med gljeutslapp till  sjoss boérjade pa @lvar  uppmarksammas | den
svenska  sjgbefalsutbildningen i samband med att vattenféroreningslagen
inférdes &r 1956. | kursplanen ~ och i de metodiska  anvisningarna for  sjobe-
falsutbildningen har inforts foreskrifter om att den nya lagen skall

behandlas i undervisningen.

Med de stora tankfartygens tillkomst under senare delen av 1950-talet och
sarskilt under 1960- och 70iglen  inférdes  frdn & 1971 sérskilda

vidareutbildningar inom  sjohefalskolesystemets ram. Denna utbildning har

darefter fortsatts med vissa  modifieringar.

Utbildning av  sjbbefal (fartygsbefal och maskinbefal) sker fn. vid hég-
skolan i Kalmar och vid Chalmers tekniska hogskola | Goteborg. Den grund-
laggande  sjobefalsutbildningen regleras  av universitets- och  hggskole-
ambetet. | utbildningsplanen for  sjokaptener ~ sags att utbildningen skall
uppfylla de internationella krav. som FN:s organ for  sjosdkerhet och
maritimt miljoskydd (IMO) har faststéllt samt de ytterligare krav som

tillsynsmyndigheterna inom  sjofartsomrédet har  yppstalit.

Utbildningen skall ge medvetenhet om samhallets mal avseende bla.  sj-
sakerhet och milis och hur tekniken paverkar ~ samhallet i stort och
manniskors  levnadsforhallanden ur saval social som ekologisk synvinkel. |
styrmansutbildningen ingar €n sarskild kurs som behandlar  miljo- och
sakerhetsteknik. Avsikten med denna kurs &r att ge medvetenhet  om pety-
delsen av en of6rstord natur och en sund och saker arbetsmiljo samt
kunskap Om hur detta skall uppnas liksom kénnedom om de forfattningar som
reglerna  dessa foérhallanden till sjoss.  Speciellt inriktas kursen mot
sékerheten  pa oljetankfartyg. Kursen ger vidare specialbehérighet for

oljelasthantering pa tankfartyg. I fartygsbefalsutbildningen ingar ocksd
en kurs som avser sjstransportteknik. Avsikten med denna kurs ar bla.  att
ge god kunskap | hantering OCh transport ~ av fasta och fiytande  produkter i

bulk samt att att ge den kunskap SOM kravs  for hantering av farligt gods.
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I sjoingenjorsutbildningen ingar en kurs som behandlar  miljo- och brand-
skydd. Avsikten ~med denna kurs ar att ur sdvai miijoskydds- som brand-
skyddssynpunkt ~ ge kunskap ©mM riskerna  vid hantering  av olja  och kemikalier
i buik samt fariig last pa torrlastfartyg. Detta skall ge en fordjupning

av kunskaperna Om hur man skyddar den marina mijon och hur man uppnar en
sikrare  arbetsmiljs.  Kursen avser &ven att ge kunskap Om sakerheten  pé

oije-  och kemikalietankfartyg.

Utdver ordinarie kurser anordnas kontinuerligt fortbiidningskurser for
aktiv  sj6personai med direkt inriktning pa oije- och kemikaliehantering.
Dessa kurser omfattar en till tre veckor, beroende pa om de behandiar

mindre eller storre tankfartyg.

De nuvarande utbiidningarna agnas sdiunda 1 betydande omfattning &t de

miijoprobiem som & forbundna med transport i1l sjoss av farligt gods.
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20. KOMMISSIONENSBEDOMNINGAROCH FORSLAG

De stora genomgripande  &tgérder ~ SOM behovs for att skydda miljon Mot olje-

utslapp maste vidtas i internationellt samarbete.  Sverige deltar  mycket
aktivt i detta arbete bla. genom FN-organet IMO, Helsingforskommissionen
och genom samarbete enligt  Nordsjoéverenskommelsen. Det internationella

arbetet  praglas dock av troghet och det tar oftast l&ng tid innan  nya
internationella bestammelser  kan tillampas. Konmissionen  har darfér  inrik-

tat sig pa forslag som snabbt kan genomféras for Sveriges del och som

sedemera far overvagas i internationella sammanhang.

Ansvarsfrigan i Tolmirosarendet ar  alltjamt foremal  for utredning i den
ordning  SOM stadgas | Marpol-konventionen och det ankommer séledes nu pg
de grekiska  myndigheterna att  slutféra denna ytredning. Tolmiroséarendet

visar vilka praktiska ~ svarigheter ~ SOM uppkommer Nar det galler att Kklar-

lagga  skuldfrdgan vid ett oljeutslapp.

Kommissionen  behandlar  féljande fragor: Aldre och bristfalliga oljetank-
fartyg, dubbelbottnade fartyg, hamnstatskontroll, information om fartyg,
skandinaviskt samarbete,  forhandsinformation, kustbevakningens flygéver-
vakning,  rapportering fran fiskare  m.fl., sarskild expertgrupp, identifie-
ring @ ola frdn fartyg,  independent  surveyor, fond for tickning ~av
saneringskostnader, vattenféroreningsavgift samt straffansvar vid  onykter-
het till sjoss.

Kommissionen har funnit  att gallande lagar och bestammelser som ror utred-

ning av skuldfrégan vid  oljeutslapp och utkravande av ansvar i och for sig
ar tillfredsstéllande fastan de inte har kunnat tjllampas effektivt i det
praktiska  arbetet,  framst il fold av otillracklig dvervakning.  Kommis-

sionen har darfor inte funnit  anledning  att foresla ndgra andringar ~ av

gallande  lagar och bestammelser i detta avseende.
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1. Aldre och bristfalliga oljetankfartyg

Ett oljetankfartyg forslits snabbt och har darfor en forhallandevis kort
livslangd. Genomshnittsaldern for varldens alla tankfartyg beréknas f.n.
vara omkring 16 &r. Situationen pa oliemarknaden ~ har mediort  att aldre
fartyg inte har ersatts  av yngre i den utstrackning som skulle  vara moti-
verad av den pefintliga tankfartygsflottans tekniska ~ standard. ~ Man kan
marka en tendens att halla de aldre tankfartygen i drift  sd lange som det
ar tekniskt  majligt. Sélunda har fartygens livsléngd, dvs. fram till  dess
skrotning sker, Okat till omkring 20 &r. Detta medfor att de &ldre tank-

fartyg som ar i drift allmant  sett far en forsamrad  teknisk standard.

Den huvudsakliga ~ Orsaken til  de aldre tankfartygens forsamrade  tekniska
standard torde vara bristande underhall under langre tid.  Sarskilt rost-
angrepp pa tankfartygens fasta  barlasttankar utgér et  problem.

Med fortlopande ~ underh@ll  av rostskyddet blir et fartygsskrovs livslangd
betydande utan att  stalplatar i skrovet behover ersattas. Om fartygs-

skrovets  rostskydd daremot inte  underhalls raknar man med att behov av ny
plat | skrovet uppstér efter omkring 15 &rs tid.  Har ma anmarkas att tank-
faryg ~ vid 12-15 ars &lder har att genomga Sin tredje sarskilda periodiska

klassningsbesiktning.

Kommissionen &ar val medveten om att det inte endast ar ett fartygs alder

som avger dess kondition. Ett nagra &r gammalt fartyg ~ Som har underhallits
bristfalligt kan saledes vara i daligt  skick, medan ett fartyg, som har
underhallits fortlspande kan vara i bra skick.

Enligt kommissionens  uppfattning torde det dock i huvudsak forhalla sig s&
att risken for att ett fartygs kondition blir s& forsamrad att sjosaker-
heten ar i fara oOkar med fartygets &lder. Mot bakgrund harav och vad som
tidigare har anforts, anser kommissionen ~det motiverat att infora  sarskil-
da krav nar det galler tankfartyg som ar &ldre an tolv &

Betraffande dessa aldre fartyg bor enligt ~kommissionens  mening stéllas
hogre krav 8n yad som fordras for att erhdlla  certifikat utfardat  av
sjofartsverket (eller motsvarande  handlingar som har utfardats av  behoriga

utlandska  myndigheter). Sadant certifikat visar endast att foreskrifterna
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om &tgarder Mot vattenférorening frdn  fartyg & uppfyllda  och att fartyget
ar s& underhallet att det alltjamt fyller foreskrifternas krav.

Det forhallandet att  namnda foreskrifter ar uppfyllda medfér  enligt
kommissionens  yppfattning endast att fartyget har en viss foreskriven
minimistandard, men inte  n&gon garanti for att det har en sa god standard
att det bér f4 anvandas for oljetransport. Sammasak galler de klassnings-
certifikat som utfardas av de sarskilda klassningsséllskapen och som

ligger Gl grund fOr sjoforsakring.

Kommissionen anser att det med hansyn il de risker  som kan féreligga nar
det galler é&ldre oljetankfartyg bor kravas att dessa fartygs kondition

visas ha en mycket god standard. Om fartyget inte  fyller dessa krav bor
svenskt  tankfartyg inte f& anvandas for transport av olia och utlandskt

sddant fartyg inte  f& anlspa Svensk hamn. Bestammelserna  bOr galla  olje-

tankfartyg oavsett  storlek.

De har anférda kraven vad galler dldre  oljetankfartyg ar av sddan vikt att
det icke |ampligen kan overlamnas till olje- och sjéfartsnaringen att
svara for att de uppfylls. Risken med en frivillig overenskommelse ar att
den inte med sékerhet kommer att galla samtliga oljetankfartyg Som anloper
svenska hamnar och att ett |ampligt  sanktionssystem kan vara svart att
genomféra pd frivillighetens vag. Enligt kommissionens  bedémning bor dar-
for frigan OmM sarskilda krav  betraffande aldre  oljetankfartyg regleras

genom lagstiftning.

Beddmningen av frigan OM ett oljetankfartyg som ar aldre &n tolv  ar skall
f4 anvandas bor ankomma pg sjsfartsinspektionen. Som underlag ~ for sédan
prévning kan enligt komissionens mening lampligen anvandas bl.a. sarskild
besiktning som har utforts av ett internationellt erkant  klassningssall-
skap eller annan lifsrlitlig utredning.

De foreslagna bestammelserna har  enligt kommissionen  en naturlig anknyt-
ning il lagen OM atgarder MOt vattenfororening fAn  fartyg.  Sjéfarts-
verket bor f& i uppdrag att utarbeta  fgrslag till erforderliga bestammel-
ser. De namnare detaljerna bor inforas som féreskrifter i sjofartsverkets

forfattningssamling.
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En skarpning av kraven nar det galler de dldre tankfartygens kondition  &r,
som kommissionen  har yppfattat saken, helt i linje ~med de stravanden  Som
finns  hos redare, befraktare och andra intressenter som vill  bevara kvali-
teten och sakerheten inom sjéfartsnaringen. En hérdare och noggrannare
kontroll av aldre tankfartyg bor darfsr inte i nagon storre utstrackning
medféra  stéringar ~ for den svenska oljehandeln. Fran svensk sida bor man

dock enligt kommissionens  mening verka for att de skarpta kraven

2

betraffande aldre  oljetankfartyg ocks& far internationellt genomslag.

2. Dubbelbottnade fartyg

Oljetankfartyg som &r forsedda med dubbel botten erbjuder ~ stora fordelar,
saval frdn  miljssakerhetssynpunkt som fran  driftsynpunkt. Den enda egent-
liga nackdelen med dubbel botten & att nybyggnadskostnaden & 5 il 10 %

hogre an for motsvarande fartyg utan dubbel botten.  Vidare kan man beklaga
att  installation av dubbel botten i é&ldre existerande fartyg  ar mojlig

endast | undantagsfall.

| dag giller enligt Marpol-konventionen skarpta  bestamelser for  byggande
av raoljetankfartyg Gver 20 000 ton. Bestammelserna innebar —att fartyget
skall forses med segregerade barlasttankar som skall ha en skyddande
placering. | praktken  innebar dessa bestammelser ~ att fartyget ~ delvis
forses med en dubbel botten och att barlasttankarna placeras i fartygs-
skrovet pa de platser, dar risken for skador i skrovet &r stérst om en

kollision eller  grundstétning skulle  intraffa.

Sannolikt kommer alla  oljetankfartyg i framtiden att  helt eller  delvis
forses med dubbla skrov. Det torde  dock komma att dréja  atskilliga ar
innan bestdndet av oljetankfartyg fornyats ~ S& att det i sin helhet
uppfyller de skirpta kraven. For narvarande ar det endast ett fatal
procent @V hela oljetankflottans tonnage SOM gé&r pa fartyg med dubbel-

botten. Det ar darfor  knappast mojligt att nu for Sveriges del krava att

samtliga  oljetankfartyg som framfors | svenska farvatten  skall  uppfylla
Marpol-bestammelsernas krav  for  nybyggda batar.
Nar det galler Var svenska kust- och insjofart med olja  ar emellertid

laget annorlunda.  Dessa transporter sker fil  stor del i mycket kansliga
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skargardsomraden ©och ofta i trénga 0ch svéravigerade farvatten. Kommis-
sionen anser darfor att jfraga OM dessa transporter b6r man krava att de

sker p3 dubbeibottnade fartyg. Méjiigheter bér dock finnas for sjofarts-

inspektionen att under en Gvergangsperiod bevija  dispens. ~ FOr att
paskynda oOvergangen till ~dessa mera miijosikra  fartyg bor  sarskiid
stimuians  inforas  nar det gajier uttag av farledsvaruavgift for oijja och

oljeprodukter.

Kommissionen anser vidare att oijeimportérerna bor tillse att man &ven for
ovriga  oijetransporter i storsta  mojiga  utstréckning anitar ~ dubbeibot-
nade fartyg.

3. Hamnstatskontroll

Averenskommeisen om hamnstatskontroll innebar att 25 1 av de utidndska
handeisfartyg, som anioper  ett lands hamnar under ett A&r skall kontrolle-
ras. Enligt overenskommeisen skall myndigheterna agna speciell  uppmaéarksam-
het &t fartyg, vars last medfér séarskiida risker, sdsom tex. oijetankers
och fartyg som fraktar gas och kemikalier samt at fartyg ~ SOM nyiigen haft
ett fiertai brister. Myndigheterna skall undvika att inspektera  fartyg ~ SOmM
har biivit kontroiierade i nagon av de andra staterna  inom en sexmanaders

period, ©Oom det inte finns en sarskiid orsak till ny inspektion.

| Sverige skots hamnstatskontroiien av  sjofartsinspektionen. Denna
kontroii ar emellertid bristfaiiig. Sélunda  inspekteras - trots  Overens-
kommeisen -~ endast 9 % av de handeisfartyg som anléper svensk hamn.

Frdn sjofartsverkets sida har man yppgivit att aniedningen 1l att s& fa
fartyg kontrolleras ar att flera av de fartyg som kommer hit tidigare har
kontrollerats inom en sexmanaders period OCh att fartygen méanga génger ar

svdra att n& pa grund av att Sverige har sd Janga kuster samt personai-

brist.

Enligt kommissionens  uppfattning synes personaisituationen vara den
avgérande orsaken till den bristande kontrO1len. Av vikt ar emeiiertid
ocks& den prioritering som gors av de olika arbetsuppgifter som Aviiar

sjofartsinspektionen.
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Kravet p& en 25-procentig KOntroll  medfor en risk for att en sjofarts-
inspektor  Kontroiierar nya fartyg, ~ som ar i gott skick och ej tar sd lang
tid att inspektera, istallet for att &gna sig &t aidre  kompiicerade s.k.
miijoriskfartyg, som kan ta fiera dagar | ansprék att inspektera.

For kommissionen framstar det som helt oacceptabeit att Sverige Inte

uppfyller sina  &taganden.  Eft flertal iander har infort bestammelser SOM

medfér kontroll i en betydiigt storre  omfattning  an den kontroil som sker
inom ramen foér hamnstatskontroiien. Eftersom  hamnstatskontrollen ar ett av
de mest effektiva satten att  forhindra avsiktiiga oijeutsiapp, ar det
enligt kommissionen ytteriigt angeiaget  att Sverige 1 varje fall uppfyiier
de eniigt Overenskommeisen ~faststallda  kraven. Det ankonner pa sjdfarts-
verket att omedeibart vidta och féresid  erforderiiga stgarder  for att
forstarka kontrollen.  Rutinerna  fér hur kontrOllen  skall utforas ~ bor ocksé
ses Over si att i forsta hand aldre och bristfaiiigt underhdiina  fartyg,
som innebar stor risk  for  miijon, inspekteras.

Nederianderna  har fran den 1 mars 1989 infort — en intensifierad kontroll — av
oijetankfartyg och fartyg som fraktar  kemikaiier. Man har for avsikt — att
kontrollera 50 1 av de oijetankfartyg som iossar eller iastar i Neder-
ianderna.  Kontrollen tar sikte p& att fartygen  uppfyiier de krav p& opera-
tiv  utrustning som finns  angivna 1 MARPOL73/78 och dess Bilaga | avseende
bla crude oil washing Och bariasttankar. Nar det galler réOljetankfartyg
kontrollerar man bl.a. restmangden av oija efter  rdoljespolning. For att

kunna genomfora denna kontroll  krévs att personai finns  tillgénglig dygnet

runt. Man har darfor  nyanstailt ett flertal inspektdrer och vad galier
Rotterdams ~hamn dveridtit kontrollen  p& hamnmyndigheterna. ~ Nederlandema
har under den tid som den intensifierade kontrollen  pagatt lyckats ~med att

kontrollera  fler faryg ~&n vad som bestamts.

Kommissionen _anser att den svenska kontollen av fatyg péa Skt bor  utdkas

sd att den i likhet ~med vad som sker i Nederlanderna  uppgar tilz 50 % av
de oljetankfartyg, som anioper ~ Svensk hamn. Kostnaderna ~ for denna kontroll
ar i allt fall minimaia i forhaiiande ti1l de kostnader  som oljeutsléppen

fororsakar samhé&llet.
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4. Information om fartyg  och fartygsrorelser

| samband med att ett fatyg avser att anigpa Svensk hamn yppkommer ett
omfattande  behov av information deis tiil foljd av fiera myndigheters
krav  pa rapportering och dels i syfte att &stadkomma ett rationellt

utnyttjande av bade fartygens och hamnarnas resurser.

Olika former av system for att Oka informationen om fartyg och fartygs-
rorelser har diskuterats under de senaste &ren. Bl.a. presenterade
Transportforskningsberedningen ar 1985 ett forsiag angdende €t svenskt
sjdinformationssystem for  1990-taiet. Déari  foreslds hur de deiar av
informationsflddet som ar av petydelse for statliga myndigheter, hamnar
och andra organisationer, som &r verksamma inom sjsfart, skulle rationaii-

seras och sammanféras | ett gemensamt informationssystem.

Forslaget har dock inte genomforts.  De huvudsakliga ~ Orsakerna  hartill

torde ha varit svarigheter ~ att f& systemet att fungera | praktiken ~ och att
kostnaderna  for systemet skulle bii for hoga i forhailande till  de
férdeiar som skulle kunna yppnds. De praktiska problemen berodde huvud-
sakiigen pd att systemet byggde p& €n nara samverkan mellan olika organ

Som representerade alitfor skiida intressen.

| bérjan av 1980-taiet deltog Sverige tillsammans  med Danmark, Finiand,

Vasttyskiand, Osttyskiand ~ och Polen i Baitic  Position  Reporting  System,
det sk. BAREP-systemet. Detta var ett gemensamt forsok att inféra  ett
frivilligt rapporteringssystem for Ostersjon. ~ Genom BAREP skuile  man kunna
folia  fardvagen for lastade oljetankfartyg med en pryttodraktighet Gver
20 000 ton och fartyg med miljofariig last med en pruttodréaktighet Gver

1 600 ton. syftet med BAREPvar att Oka sjgsakerheten i Ostersjpomréadet

och skapa battre  forutsattningar for  kuststaterna att vidta snabba och
effektiva atgarder  for att  forhindra elier pegransa skador p& den yttre
miljon | samband med trafik till  sjoss. P& grund av att inte alla de
inblandade staterna fuiiféijde sin  rapporteringsskyidighet lades forsoket

ner efter nagra ar. Frdgan Om att &teruppta forsoken  med BAREP har dock

ater  diskuterats inom ramen for arbetet med Heilsingforsavtalet.
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De informationsk&llor som idag kan ge upplysning ©M Var fartyg ~ befinner

sig samt om fartygs status  ar foijande.

Informationen rérande  genomford hamnstatskontroll ar tiligangiig for
myndigheterna i de 14 samarbetande europeiska landema. | detta system
finns  vissa uppgifter ~ OM fartygens  Status vid olika inspektionstillfallen.

Landerna har &ven viss beredskap for att vid misstanke om vattenférorening

frin et fartyg ge varandra hjalp med inspektion och provtagning ™M pa

fartyget.

Seadata (Lloyds Maritime  Information  Services, London) kan iamna deltal-
jerad teknisk information  Om samtliga (ca 80 000) havsgéende handeis-
fartyg, uppiysning ~ ©M fartygsagare och managers samt fartygsroreise for
ett stort antai fartyg sysseisatta i internationeii trafik (ca 6 000

réreiser per dag registeras).

Trafikinformationscentraier finns i vissa omraden, tex. ~vid infaten il
Goteborgs  hamn, for att hoja Sakerheten i tranga farleder med relativt hog
trafikintensitet.

Marinens system &V sjobevakningscentraler kan ge information om fartygs-
trafiken 14angs delar av kusten.

Tullverket  och hamnmyndigheterna far information i form av forhandsanmaian

fran  inkonmande fartyg rérande bl.a. fartyget och dess last.

Dartill  kommer ett nyiigen  Utveckiat system for stod &t isbrytningsverk-

samheten som inneh&ller Vissa fartygsdata och  information om fartygs-
trafik.
Foretradare ~ for  sjofartsverket har forklarat ~ att de oika  informations-

kallor som finns idag kompletterar varandra s& att de inom rimlig tid kan

ge erforderiiga uppiysningar ~ OM €t fartyg.

Aven om det inte har visat sig mojigt ~ att infora ett s&dant sjdinforma-

tionssystem  Som transportforskningsrédet ~ foresiog, anser konmissionen
likval att det bor vara mgjigt  att tillskapa €N battre
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samordning @ ftillgangllg  information oM fartyg Och fartygsrorelser. Det
bor ankomma p& sjéfartsverket att narmare utreda vilka &tgarder SOM bor
vidtas i detta syfte.

5. Skandinaviskt samarbete

| Danmark anvander man sig av ett positionsrapporteringssystem, det s.k.
SHIPPOS-systemet. Detta system innebar i huvudsak att fartyg med en
bruttodraktighet av 20 000 ton och dardver, fartyg med ett djupgdende pé
13 m eller mer, fartyg lastade med kemikaiier med en bruttodréaktighet av
1 500 ton och dargver, lastade  gastankfartyg med en bruttodréaktighet av
1 600 ton och daréver samt fartyg som har radioaktiv last anmodas att

anmaia  sig innan de passerar Skagen och Bornhoim. Denna anmaian ska ske

ti1l dansk kuststation. Systemet, ~Som &r baserat pj en resoiution antagen
av FN-organet International Maritime ~ Organization (IMO), ar friviiiigt.
Anmainingspiikten foijs  av mer an 90 1 av de passerande fartygen.

X Norge gaiier for ovannamnda fartyg i huvudsak lotstvang for att f&4 ga in

i norsk hamn.

Kommissionen har haft  gveriaggningar angdende ett utvidgat samarbete  for
utbyte av information med representanter for de danska och norska
sjofartsmyndigheterna. Eniigt  kommissionens  mening bor fragan OmM ett
gemensamt skandinaviskt informationssystem lampiigen ~ Overvagas inom
nordiska  ministerradet for att  darefter narmare utredas av berorda

sjofartsmyndigheter.
6.  Forhandsinformation

Forhandsinformation betraffande fartyg som avser att aniépa svensk hamn ar
féor narvarande ofta  Dbristfaiiig. Eniigt kommissionens  uppfattning ar det
darfor  angelaget att svenska myndigheter kan f& battre  information och
kontr011  Over fartyg som gar in p& svenskt  vatten. Detta galler storre
oijetankfartyg, kemikaiie- och  gastankfartyg samt  fartyg som fraktar

sddana skadliga @mnen som avses i sjdfartsverkets kungorelse (SJOFS
1985:19) om 3tgarder Mot vattenfdrorening frén  fartyg. For att kunna skota
6vervakningen pa ett effektivt satt maste sdlunda tiisynsmyndigheten ha

tillgang 111 Vvissa grundidggande  fakta  om fartyget och dess last
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Denna information kan fas bl.a. genom fartygets certifikat, varav  framgar

om fartyget har genomgatt godkand besiktning och &r pehorigt  att frakta
viss typ av last.

Om kravet  p& sédan information hade funnits vid tiden for Tolmiros  ankomst
till  Sverige, hade sjofartsmyndigheten i god tid fatt kénnedom om att
fartyget e var behorigt att frakta  rdoja.  Sjofartsmyndigheten hade dari-

genom i fid kunnat vidtaga iampiiga atgarder.

Kommissionen féresidr  darfor, ~att ~ nar det gajier oijetankfartyg pa minst
20 000 tons dodviki - befaihavare  diaggs att innan  fartyget far aniopa
svensk hamn, iata tillstalla sjofartsinspektionen en kopia pa fartygets
certifikat, uppgifter om lasten och fardpianen samt berdknad ankomsttid.
Sadant &jaggande for befdihavare bor enligt kommissionens  uppfattning tas
in som en foreskrift i sjofartsverkets férfattningssamiing (SJOFs). De
pafaijder som intrader om n3gon sedan bryter mot dessa foreskrifter ar
angivna | vattenfororeningsiagens (1980:424)  nionde kapitei ~OM ansvar m.m.

Pa&foijden eniigt denna |ag @r boter eller fangeise upp i1l  tvd ar
7. Kustbevakningens fiygbvervakning

Kustbevakningen ~ har tiigang 1l e fiygpian for overvaknings- ~ 0¢h
spaningsuppdrag utmed kusterna. Dessa fiygpian har avancerad teknisk
utrustning bl.a. for att kunna upptacka och spéra oOija. Flygplanen ar idag

stationerade i Stockholm/Bromma, Maimo/Sturup — Och Géteborg/Save.

Inom kustbevakningen har tidigare  bedomts att behov foreligger ~ av saman-
lagt fyra flygplan, d.v.s. ett  pian i varje region. Vidare har man begart
och erhallit anslag for en sammaniagd flygtid p& 2 600 timmar per ar. Den
faktiska  fiygtiden ~ har dock g3 grund @ bla.  personaibrist och vissa

tekniska problem under senare tid uppgatt till endast  omkring 1 700 tim-

mar per ar.
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Kustbevakningens  flygvervakning har en stark preventiv ~ effekt  mot avsikt-
liga oljeutslapp utmed den svenska kusten. Vid flygévervakningen kan ocksa

oljeutslapp upptackas | ett tidigt skede. Genom utokat samarbete med

berorda grannlander ~ kan effekten  av flygovervakning okas vasentligt.

Kommissionen anser att varje region inom kustbevakningen bor ha tillgang

till flygplan ~ och att den effektiva flygtiden bor utbkas i vasentlig

omfattning.

8. Rapportering fran  fiskare =~ m.fl.

Befalhavare pad svenskt fartyg ar enligt sjofartsverkets kungorelse (SJOFS
1985:19, 7 kap.) skyldig ~att utan dréjsmdl rapportera  Observation  av
storre  vattenférorening genom olja eller annat skadligt ~ @mne. S&dan
rapporteringsskyldighet avilar  ocksd befalhavare pa utlandskt fartyg ~ som

befinner sig inom Sveriges territorium.

For narvarande  finns  yngefar 5 000 yrkesfiskare i Sverige med verksamhet
tmed hela kusten. Dessa fiskare overblickar séledes i sin dagliga  garning
stora delar av vara vattenomraden och bor darfér vara en stor tjllgdng vad
galler  rapportering i samband med gljeutslapp. Aven personalen pa de

farjor, som regelbundet trafikerar vissa farleder, bor kunna vara till god

hjalp i dessa sammanhang.

Redan idag rapporterar fiskare  och farjepersonal i viss ytstrackining

sina  jakttagelser av oljeutslapp. Kommissionen  ar emellertid av den
uppfattningen att denna rapportering  bor ske i batre  organiserade  former
an hittills. Enligt kommissionens  mening bor  kustbevakningen vara central
samordningsorganisation for  rapporteringen. Anvisningar fér hur sidan
rapportering skall  g& till bdr narmare utarbetas av kustbevakningen i
samrdd med yrkesfiskarnas branschorganisationer och farjerederierna.
Representanter for  yrkesfiskarnas branschorganisation och farjerederierna

har stallt sig  positiva hartill.
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9. Sarskiid expertgrupp

| samband med poiisutredningen efter  oljeutslappet 1987 i Skagerrak uppkom
en rad svarigheter. Séiunda hade poiismyndigheten i Kungai, ~som skotte
utredningen, inte  tillrécklig erfarenhet ~ eller tillrackliga resurser  for
att driva en utredning av detta sjag pa et effektivt satt. P& grund harav

uppstod bl.a. vissa  probiem Vid kontakterna ~ med utlandet och ned rederier
och hamnar. Dessutom rddde lange oklarhet om vem som var

férundersokningsiedare.

Vad galler raddningsarbetet framgar att samordning och samverkan meiian de
oilka  myndigheterna var bristfallig i iniedningsskedet.

For att utredningsarbetet och raddningsarbetet efter et oijeutsidapp skall
kunna skotas effektivt kravs ett nara samarbete meilan et flertal oika
myndigheter s&som den 1lokala poiismyndigheten och lokala raddningstjansten
samt sjofartsverket, kustbevakningen och raddningsverket.

Efter genomgang & Toimiros-arendet far det anses kiarlagt at: fiertaiet
lokala poiismyndigheter och raddningskarer ~ som drabbas av sto-re  olje-
utsigpp  inte  har tillracklig expertis  eller ftiilrackiiga resuser  att

sjaiva klara av det arbete som de &r &iagda att  utfora.

Mot bakgrund hérav finner  kommissionen att en sarskild expertgrupp ~ POr

inrattas for att kunna bistd den poiismyndighet och raddningsar som har
hand om drendet. | demna expertgrupp  DOT ingd representanter o
rikspolisstyrelsen, sjofartsverket, kustbevakningen ~ Och réddningsverket.
Ledamdterna | gruppen DOr ha specie1l  kunskap i sadana frdgor SOM
uppkommer | samband med oiyckor med tankfartyg. Expertgruppen ~ bor vidare
ha mojighet ~ att anlita sérskida  speciaiister p& oija,  kemikaiier

m.m. Gruppen bor ocksd ha mésjiighet att snabbt kunna etabiera  kontakter
med speciaiister nar det galler kvarstad och andra tvangsatgarder ~ samt med
sakkunniga  inom  sjéforsakringsbranschen. Dessa experter ~ POr kontinueriigt
foija  utveckiingen inom omrédet och vara beredda att pa begaran av lokal
myndighet  ingripa omedeibart da ett utsigpp  intréffat och ge stéd at de

lokala myndigheterna. Ansvaret f6r utredningen ~ och erforderiiga atgéarder
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skall  dock Jligga kvar pa den lokala  polismyndigheten och  raddnings-
tjansten.
Enligt ~kommissionens  mening bor det ankomma p& rikspolisstyrelsen att

ansvara for bildandet av  expertgruppen samt fungera SOm sammankallande
samt svara for administreringen av gruppen. Négra sarskilda medel for

expertgruppens verksamhet  bor enligt kommissionen inte  beréknas utan bgr
a

belasta  resp. myndighets ordinarie  anslag.

10.  |dentifiering av olia  frdn  fartyg

I betankandet  (DsK 1973:2)  Partikelmarkning av olia | fartyg redovisades
utvecklingsarbetet i fraga Om metoder fOor markning av olja i fartyg. Denna
utredning var  speciellt inriktad pa att f& fram lamplig marksubstans ~ som
kunde framstéallas i erforderligt antal  kombinationer. Utredningen kom fram
till att icke radioaktiva marksubstanser, s&som plast Och netallegeringar,

var att foredra  framfor radioaktiva maérksubstanser, typ radioaktiva

nuklider. Dessa maste namligen ifragasattas frdn  strélskyddssynpunkt.

Inom ramen fér Helsingforskonventionen utférdes under andra halvaret 1979
ett faltforsok med metoder att med metallpartiklar marka rester av tjocka
lastoljor. I forséket  deltog samtliga Ostersjons  strandstater. Utvarde-
ringen av forsoket visade att ytterligare tekniska  undersokningar maste
utfsras  for att  verifiera att metoden var effektiv och tiliforlitlig innan

den kunde rekommenderas for anvandning.

Sverige har darefter satsat  resurser pa utveckling av metoden. Trots detta
finns  annu jdag inte n3got praktiskt anvandbart  system fOr markning av
restoljor. orsakerna hartill ar ménga och av skiftande art. Den tekniska
utvarderingen har visat brister vad galler bl.a. marksubstansernas kvali-
tet.  Rent praktiskt har problem  uppstéatt bl.a. genom att  substanserna har
paverkats Vvid et utslapp, d& oljan utsatts  foér vadring m.m. For att
systemet skall vara heltackande kravs att oljerester i samtliga tankar i

ett fartyg marks. Metoden har ej heller  fungerat da olia frdn tva olika

fartyg  blandas, vars oljelaster har  partikelmarkts. Problem  yppkonmnr
ocksd genom att ett naturligt markningstillfalle saknas for att marka
rester  av maskinrumsoljor. Sédana rester  yppkommer namligen  kontinuerligt

under  fartygets gang.
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Vidare harrér  en mycket Stor dei av oljeutslappen som sker frdn fartyg ~SOM
inte  anioper Svensk hamn. For att  systemet skall fungera fordras  darfér

ett omfattande internatione11t samarbete.

P& grund av vad sdiunda har anforts anser kommissionen att  partikeimark-

ning for nérvarande inte & en praktiskt anvandbar  atgard.

Inom Nordtest, som ar ett samnordiskt  organ for  utveckiing inom  provnings-
omradet, pagar sedan ar 1983 ett projekt for att f& fram en metodik for
identifiering av oijeutsiapp till sjoss. Metodiken, ~ som benamns Nordtest
Method Oil spitls at Sea Identification, NT CHEMQ01, Approved 1983-09,
har visat sig framgangsrik vid flera oljeutslapp. Undersokningsprotokoll
frdn  iaboratorium har spejat €N avgérande roll for att kunna faststéila
vem som har varit skyldig U1l utsiappet. Sedan 1983, d& NT CHEMO01
godkandes, har framsteg gjorts inom den anaiytiska kemin. Under hosten
1988 paborjades darfor  ett nytt projekt for att revidera  metoden. Arbetet

omfattar provtagning, insandning av prov till  laboratorium, analys, tolk-
ning @ anaiysresuitaten och rapportering. Projektet ~ beraknas vara
avslutat i juni 1990.

Nar det galler provtagning vid oljeutslapp vill kommissionen  understryka

angeidgenheten av att detta sker s& snabbt som det Overhuvudtaget ar
méiligt och enligt fastlagda rutiner. Proverna bor darefter omedeibart
6vérsandas il kompetent ~ laboratOrium, darvid  &ven laboratorier i vara

nordiska  grannlander bor kunna aniitas.

11. |ndependent  surveyor

| Sverige liksom i ett flertal andra lander finns oberoende ©vervaknings-
foretag, Sk independent  surveyor-foretag. Dessa foretag ~har bla. U1l
uppgift  att vid storre  affarer for  koparens — rékning kontroiiera att  lasten
har den kvalitet och kvantitet som har utiovats. De varor som independent
surveyor-foretaget kan f4 till yppgift ~ att kontrollera 4" LeX.  pappers-
massa, spannmai, Maskiner eller ojja. | Sverige finns idag &tta stycken
sadana foretag, varav tre har internationeii anknytning. ~ Vid S& gott som
alla Oljeaffarer som sker idag | Sverige anitar  képaren ett  independent

surveyor-foretag. Kontroiien utfors  genom att en vid foretaget anstalld
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inspektsr ~ tar prover SOM anaiyseras vid  foretagets iaboratorier och
forvaras  hos foretaget | minst tre  manader, oftast iangre. Vid lossning &

oljelaster tas regeibundet sddana prover. Dessa prover & koparens egen-

dom.

For utredning v skuidfrigan ~ Vid ett oljeutslapp & det angelaget att S&

snabbt som mojligt  efter  oljeutsiappet f& fram referensprover frdn  miss-
tankta  fartyg.

Mgjiighet ~ finns  att  enligt rattegdngsbaikens bestammeiser ~ kunna ta olje-
proverna | besiag. Med hansyn till den fordrojning som detta forfarande
dock kan medféra anser kommissionen att tiiigang till  proverna bOr kunna
fés pg ett enklare satt.

Vid de @veriaggningar som kommissionen haft med foretradare for de storsta
svenska oijeimportérerna har dessa forkiarat sig viliga att iamna inde-
pendent  surveyor-foretagen ett generellt medgivande att utidmna  proverna
tii  hjap 1 utredningsarbetet efter et oljeutslapp.

Kommissionen anser darfor  att  rikspoiisstyrelsen och  kustbevakningen bor
f& i uppdrag att | samarbete med independent  surveyor-foretagen iagga fast
riktiinjer for att ftiiiférsakra myndigheterna ~ tillgang t11  oijeproverna
och darigenom kunna underlatta  polisens utredningsarbete. Proverna  torde
kunna stadllas till  myndigheternas forfogande utan  kostnader.

12.  Fond for tackning @v saneringskostnader

For att ersattning skall kunna utgd frdn den internationeila oljeskade-
fonden kravs bl.a. att fartyget har kunnat identifieras samt att fartyget

vid  utslappstilifallet fraktade  oija.

Eftersom  manga ol5eutslapp ~ SOM har drabbat den svenska kusten har kommit
frdn  oidentifierade fartyg,  har ersattning frén  internationella oljeskade-
fonden inte kunnat kommai friga. Erséttning fran fonden kan heller inte
utgd 1 ett fall som Toimiros,  eftersom fartyget inte  fraktade  oija, ~ nar
utslappet skedde. | de fall erséttning inte  kan yutga frén fonden far den

svenska staten std for de saneringskostnader som kommunerna har ratt  att

4 ersattning for.
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Eniigt kommissionens mening bor det ankomma pj raddningsverket att narmare
utreda  forutsattningarna for att tiiiskapa en sarskild fond for att técka
statens  utgifter i de fail d& mojlighet att f& ersattning fran  den inter-
nationeiia oijeskadefonden inte  foreiigger. En s&dan fond bor finansieras
genom avgifter fran de svenska oijeimportérerna och eriaggas | forhéliande
tili mangden importerad  olja. Med tanke pg kostnaden for ett stérre  sane-
ringsarbete (som tex. i Tolmirosfallet) bor beioppet uppga til  minst 100
miijoner kr. Fonden bor eniigt kommissionens  mening administreras av radd-

ningsverket.

13.  vattenfororeningsavgift

Genom bestammelser i vattenféroreningsiagen kan fran och med ar 1984 en
avgift ~tas ut vid utsigpp av oija frin  fartyg  iNOM Sveriges  sjoterritorium
och Ostersjdomradet darutanfor ~ om utsigppet  iNte & obetydiigt. I prakti-
ken innebar detta att ytsjgpp ~Som ar storre an 50 - 100 liter betraktas

som icke obetydiiga. Avgift  skall paforas den fysiska eiier  juridiska

person SOM & fartygets sgare €ller den som i redarens staiie utbvar  ett

avgorande  infiytande pa fartygets drift. Avgiften ~ besiutas  och pafors av
kustbevakningen. Vattenféroreningsavgiften bestams med hansyn il
utsiappets omfattning samt fartygets storiek (bruttodréktighet). Som

exempei kan namnas att  avgiften ar 7 500 kr for ett fartyg ~med en brutto-
draktighet meilan 3 001 - 15 000 ton, som befunnits skyidigt till  ett
utsigpp om 1 000 - 26 000 liter. En effekt  av avgiftssystemet ar att
avgiften for et utsigpp frdn et  stort  fartyg ar hagre &an avgiften for

samma utsiappsmangd som harrér  frdn  ett mindre fartyg.

Kommissionen anser att nu gaiiande  vattenfororeningsavgifter ar for jaga
for att avhdiia frdn overtradeise av forbud mot utsigpp @V oija frén
fartyg. Dessutom  féreiigger uppgift ~ om att  forsakringsgivaren i ett fier-
tai fall ersatt forsakringstagaren for denna kostnad.

Med hansyn hértill  och den tid som har forfiutit sedan avgifterna fast-
staiides, finner  kommissionen att avgifterna bér hojas  vésentiigt. Eniigt
kommissionens  mening synes avgifterna bora uytgg mMed samma beiopp oberoende
av fartygets storiek och bestammas i forhdiiande till  utsiappets omfatt-

ning.
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14.  Straffansvar vid  onykterhet till sjoss

I 325 S sjslagen finns en bestammelse om straff for - onykterhet till sjoss.
Omden som framfér  fartyg eller eliest pa& fartyg fullgor  uppgift &V
vasentlig betydelse for sakerheten il sjopss & sd paverkad av alkohol-
haltiga drycker eller annat berusningsmedel att det maste antas att han
inte  p& betryggande  satt kan utféra vad som darvid gligger ~honom déms han
till boter eller  fangelse | hogst et ar. Bestammelsen galler inte  enbart
beféalhavare utan é&ven det g@yriga befalet och manskapet ombord. Forare av

ndjesbat  omfattas ocksd av bestammelsen.

Tl skilnad  frén  rattfylleribestammelserna innehéller sjélagen  inga
promillegranser. Vid ett flertal tillfallen har forslag ~ vackts —om att
infora promillegranser aven till sjpss. Dessa forslag har dock inte lett
till ndgon lagstiftning. Anledningen hartill har varit att man ansett att
en promillegrans skulle  fa alltfor stranga  konsekvenser  for  fartygsperso-
nalen som i manga fall bor ombord och iillbringar en stor del av sin

fritid ombord.

Framfoérandet av en stor oljetanker ar alltid forenat med stora  risker.
Befalhavaren och @vrig personal i tjanst pa fartyget méaste darfor  med kort
varsel  kunna ingripa, fatta  beslut och agera i handelse av bl.a. daligt
vader, nedsatt sikt eller hég trafikintensitet. Det ar darfor  enligt
kommissionens  yppfattning helt oacceptabelt ~ att fartygspersonal 6verhuvud-
taget dar alkoholpdverkad under sin  tjanstgéring. For flygare = Som i manga
avseenden kan jamforas Mmed befdlhavare pd fartyg krévs  enligt luftfarts-
verkets  bestammelser  for luftfart (Bestammelser ~ for  civil luftfart - D
1.15 artikel 23), dels att han avhdller  sjg helt frin alkohol  &tta timmar
fore  tjanstgoring och under tjanstgéring dels att han darutéver  ar mycket
aterhallsam med alkohol 36 timmar fore tjanstgoring. Med mycket &terhall-

sam menas i dessa sammanhang att han inte far dricka mer an att han har

ratt  att kora bil.

Olyckor ~ som har intraffat till sjoss p& senare tid aktualiserar ater
fragan om att for den som framfor fartyg eller eliest pa fartyg fullgor
uppgift av vasentlig betydelse for sékerheten il sjoss  inféra  en

promillegrans. Enligt  kommissionens  mening POr lagstiftningen om onykter-
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het till sjoss innehd11a samma bestammelser om alkoholkoncentrationen i
blodet (promillegranser) som lagen (1951:649) om straff for vissa trafik-
brott. Med de forenklade provtagningsmetoder som numera stér till buds
kommer Overvakningen av bestdmmelserna att underldattas.
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BILAGA 1

MARPOLBESTAMMELSERNA

MARPOL-konventionen

Konventionen antogs 1973 vid en av FN:s fackorgan for tekniska sjofarts-
fragor, IMCO, Internationai Maritime ~ Consuitative Organization, (numera
IMO, International Maritime  Organization) anordnad  internationeil

havsféroreningskonferens.

Konventionen  regierar  utsiagpp ~av alla siags oljor. Dessutom  regierar
konventionen utsidgpp  av skadiiga  fiytande amnen (kemikaiier) som
transporteras i bulk, utslapp @ skadliga @mnen SOM transporteras ti1l
sjoss i forpackad form eller fraktcontainrar 0.d., utslapp av
toaiettavfaii och utsiagpp —av fast avfall.

Sarskiit  stranga  utslappsregler galler for ekoiogiskt kansiga  Vvatten-

omraden, s&som Ostersjpomrédet. | sddana omrdden, som kailas  speciai-
omréden, gaiier | fraga OMoija | princip  totaiforbud mot  utsiapp.
MARPOL-konventionen  ger detaijerade foreskrifter om utrustning ombord p3
fartygen, dvs.  separatorer, oijefiiter och oijehaitmatare, som skall
sakerstaiia att de oijeutsiapp som fé&r ske haller sjg inom tili&tna

granser.

Konventionen  uppstaiier krav  pa oijetankfartygs konstruktion. Séiunda ges
foreskrifter, férutom om tankarrangemang och tankstorieksbegréansning, om
rumsindeining och stabilitet. sistnamnda  foreskrifter, som ar  ti11ampliga
p& nya fartyg, ar avsedda att sakerstdiia fartygens flytbarhet i skadat
skick. Nya oijetankfartyg som ar pé minst 70 000 ton dodvikt skall vara
forsedda med segregerade  bariasttankar for att forebygga att bariastvatten
annat an undantagsvis tas in i iasttankar och dar biandas med oijerester.
Konventionen innehaiier preciserade krav  p& anordningar for mottagning  och
behandiing 1 land av sddana oljerester frin  fartyg ~ som inte far  sigppas Ut

i havet.
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| konventionen ges regler om beivrande  av Overtradelser av kcnventions-
bestammelser, om certifikat och om besiktning. Sélunda foreskrivs att
Overtradelser skall  forbjudas ~ Och péfolider foreskrivas inte bara av
flaggstater i fraga OM fartyg som for deras flagg, utan aven av Kkuststater
i frdga Om Overtradelser som pegas av frammande fartyg inom kuststaternas
Jurisdiktion. Vidare ges foreskrifter om sarskilda certifikat som skall
utfardas  av flaggstaten efter  pesiktning @V fartygen 1 fraga Om konstruk-
tion och utrustning, namligen det internationella oljeskyddscertifikatet,

det internationella féroreningsskyddscertifikatet for transport ~ av skadii-
ga flytande amnen i bulk och det internationella fororeningsskyddscerti-

fikatet for  toalettavfall.

Regler laggs fast om rapportering av handelser som medfor el er kan
befaras  medféra utslapp i havet av skadliga amnen, S.K.  féroreningsin-
cidenter. Rapporten skall  lamnas till den organisation i en iérdrags-
slutande  stat som har inrattats for andamdlet.  Organisationen skall  vida-
rebefordra rapporten  bla.  till stater som kan komma att beréras av
incidenten.

MARPOL-protokollet (Marpol ~ 73/78)

Protokollet innehaller vissa  andringar i och tillagg till MA1POL-konven-
tionen men ar ett fristiende instrument i den bemarkelsen att det genom
hanvisningar omfattar alla de bestammelser i MARPOL-konventionen  som inte
har &ndrats. Protokollet utgor alltsd en reviderad version al MARPOL-kon-
ventionen och &r avsett att ersatta konventionen i dess yrsprungliga

lydelse.

MARPOL-protokollets bestammelser  innebér en rad petydande skirpningar av
forskrifterna om oljetankfartygs konstruktion, utrustning  OCL hantering

samt i fraga OM besiktning ~ Och certifiering av sadana fartyg

Kravet att nya oljetankfartyg skall vara forsedda med segregerade barlast-
tankar  (SBT), Som enligt ~MARPOL-konventionen  galler  fartyg p& minst 70 000
ton  dodvikt, har utstrackts att avse nya rdoljetankfartyg fran 20 000 tons
dodvikt  och yppat Och nya produkttankfartyg fran 30 000 ton &bdvikt och

uppat.
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Nya réoljetankfartyg pa minst 20 000 ton dodvikt skall vidare vara forsed-
da med ett system fOr tankrengéring med rioija | stailet for vatten

(“crude  oii  washing, COH).

P& nya oijetankfartyg skall de segregerade bariasttankarna vara  piacerade
p4 et sidant sat att de ger skydd Mot oijeutfisde vid - grundstétning
eller koiiision (protective location  of segregated ballast tanks", PL).
Detta krav har ersatt ett ursprungligen av Forenta staterna  framiagt

forsiag ~ om dubbei botten i nya oijetankfartyg.

Existerande oijetankfartyg pa minst 40 000 ton dodvikt skall vara forsedda
med antingen  SBT eiier, om det &r frgga OM rdoljetankfartyg. COH. Aiter-
nativt  fir existerande  oljetankfartyg pa minst 40 000 ton dodvikt tillampa
ett ~ av Sverige utarbetat "~ system med sérskiit avdelade rena barlast-
tankar  (clean ballast tanks, CBT), savitt avser raoijetankfartyg dock
bara under en @vergéngsperiod av tvd eller fyra 4&r, beroende p&

fartygets storiek. Kraven skall tiiampas  fr.o.m.  MARPOL-protokoiiets

ikrafttradande.

Alla oijetankfartyg som har COW-ani&ggning skall vara forsedda med ett
inertgassystem med vars  hjaip lasttankar fylls med gaser for att forebygga

explosioner (inert gas system, IGS).

| fraga ©Om besiktning ~ och certifiering av fartyg innebar MARPOL-proto-
koilet  skarpningar @ tidigare  konventiOnsbestammelser pa ett flertal
punkter.  Giitighetstiden for  oijeskyddscertifikatet begransas till fem ar.
Inspektioner pa stickprovsbasis skall bli obligatoriska i de fall d& érii-
ga besiktningar inte  férekomer. Besiktningarnas omfattning ~ utdkas p& en
rad punkter. ~ Vidare infors  nya regier ~OM kiassificeringssaliskapens

befogenheter ~ Nar de agerar fOr  sjofartsmyndigheters rakning och om de

atgarder ~ som skall vidtas  av kontrollorganen nar bristfaiiigheter konsta-

teras pa fartyg.

En stat som tilltrader MARPOL-protokollet ~ behover inte  ha tilltratt
MARPOL-konventionen.  Genom tiiitrade till MARPOL-protokollet ~uppnds omdei-

bart fiiltrade i1l MARPOL-konventionen 1 dess genom protokoiiet andrade

iydeise.






103

BILAGA 2
ANSVARIGHETSKONVENTIONEN
Vid en konferens i Bryssel 4&r 1969 antogs en konvention med regier OM
skadestandsskyldighet for olieskador  till sjoss, vaniigen kallad ansvarig-
hetskonventionen. Eniigt  konventionen  &r agare av varje fartyg ~ SOM
befordrar  bestandig olja  (sdsom raoija, eldningsolJa, tiock dieseiolja och
smorjoija) som last i l6s vikt (bulklast) skyldig att oberoende av

vallande ersatta skada genom fororening orsakad av Qlja som harror ~ frén

fartyget. Konventionen galler endast i frdga OM skada som uppkommer inom
de foredragsslutande staternas omrdden eller inom deras territorialvatten.
Frén fartygsagarens ansvarighet  gors undantag fOr skador som orsakats  av
krigshandlingar eller naturkatastrofer. Agarens ansvarighet ~ for en och

samma 01ycka ar begransad enligt sarskiida regler, cirka 150 kronor  per

ton av fartygets draktighet, s.k.  ansvarston. Vidare galler et hogsta
ersattningsbeiopp av cirka 80 mijjoner ~ kronor per olycka.
Fartygsagarens ansvarighet skall vara tackt av obiigatorisk forsékring

eller saékerhet av annat slag. Fartyg SOM befordrar mindre &n 2.000 ton

olja som fullast samt statsfartyg omfattas inte  av forsakringspiikten.

Det &iigger den stat dar fartyget & registrerat att tillse att forsak-
ringspiikten uppfylls.  Ett sarskiit forsakringscertifikat som skall
utfardas eller bestyrkas av myndigheterna i namnda stat skall medf6ras
ombord p& fartyget. De foredragsslutande staterna  forbinder sig vidare att
inte ta emot fartyg i sina hamnar om gj forsakring eller sakerhet finns

for fartygets  ansvarighet  enligt  konventionen.

Ratten att  fora talan om erséttning preskriberas tre & frdn den dag
skadan uppkom. Ansvarighetskonventionen ar t11amplig endast p3 skador som
orsakats ~ av oijeutsiapp frdn  fartyg  som vid utslappstillfallet befordrade
olja som iast i bulk. S&dan taian far vackas endast vid domstol i en

konventionsstat inom vars omrdde det yppkommit Skador genom oiyckan.
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BILAGA 3

FONDKONVENTIONEN

Fondkonventionen ar en internationell fond for ersattning av skada som

orsakats  av férorening genom oija.  Denna fond skall kompiettera bestamme1-

sen i ansvarighetskonventionen och bereda ytterligare ersattning  for  oije-
skador, nar den ersattning som erhdlls enligt ansvarighetskonventionen ar
otillracklig. Vidare skall fonden befria  fartygsagarna fran en del av det
Okade ekonomiska ansvar for skador som har 1agts pa dem genom ansvarig-
hetskonventionen. Fondkonventionen kan endast ftilltradas av stater  som har
tilltratt ansvarighetskonventionen.

Avgit till  fonden skall betalas av vare oljeimportor som i en fondstat
tar emot en Briig kvantitet sj6transporterad rdolia  och tjock  eidningsolja
som gverstiger 150.000 ton. Avgifterna  utgdr | form av grundavgifter och
arsavgifter.

Nar det galler fondens skyldighet —att betala ersattning till de skadeii-
dande &r fonkonventionen tillampiig endast p& skador som har uppkommit
inom en fondstats omrade, d.v.s. inom en stat som har tilitratt fondkon-
ventionen. Erséttning fran fonden till de skadeiidande for sadana skador
utgdr dels Nar det inte foreiigger n&gon ansvarighet enligt ansvarighets-
konventionen,  ggls nar  Varken fartygsagaren ~ eller hans forsakringsgivare

kan betaia de ersattningar de skall utge eniigt ansvarighetskonventionen

dels ock nar skadorna  gverstiger det begransningsbelopp som galter for
fartygsagarens ansvarighet. Fondens ansvarighet ~ Omfattar  inte skador som
har orsakats av krigshandling och inte heller skador orsakade av olja som
haror  frdn ettt  krigsfartyg eller ett annat statsfartyg som anvands i icke
kommersiell verksamhet. Fonden &r inte heller ansvarig for skador som har
orsakats av oidentifierade fartyg. | iikhet  med ansvarighetskonventionen

ar fonden ti11ampilig endast pj skador som har orsakats av oljeutslapp

fran  fartyg  som Vid utslappstilifallet beordrade o1ja som last i bulk.
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BILAGA 4
HELSINGFORSKONVENTIONEN
Konventionen, som undertecknades 1974 tradde i kraft 1980, da samtliga
strandstater inom  Ostersjdomradet ratificerat den. De fordragsslutande

parterna  atar sjg att var for sig eller  gemensamt Vvidta alla  erforderliga
lagstiftningsatgarder eller i ovrigt behovliga Atgarder for att forhindra
och minska férorening samt for att skydda och forbattra den marina  miljon
i Ostersjoomradet. Parterna  skall  tillampa konventionen sa att en 6kning

av  férorening av andra havsomraden €j orsakas.

Parterna  har forbundit sig att motverka  att de farliga amnena DDT och dess
derivat DDE och DDD samt PCB slgpps Ut i Ostersjpomradet genom luften,
vattnet  eller  p4 annat satt. Parterna  skall ~vidare vidta alla erforderliga
&tgarder  for att kontrollera och sé l&ngt  SOM mgjligt minska landbaserad

férorening av omrddets marina miljo.

Konventionen innehaller vidare bestammelser om att staterna  skall vidta
atgarder for att skydda Ostersjdomradet mot  férorening genom utslapp — av
olia eller andra skadliga &mnen eller genom utslapp  av toalettavfall eller
fast avfall frén fartyg. Staterna  skall  utveckla  och tillampa enhetliga
normer betraffande mottagningsanordningar for sddana &mnen eller  sadant
avfall. Aven i fraga om fritidsbatar skall ~ sarskilda atgarder  Vidtas  for
att minska skadliga  verkningar ~ av batarnas  aktiviteter pa Ostersjomradets

marina  miljé.

Staterna  skall  forbjuda  dumpning | Ostersjoomradet. Dumpning fér  dock
efter tillstdnd ske av muddermassor och vid nodsituationer. Staterna  skall

vidta alla |ampliga  &tgarder for att forhindra s&dan fororening som
orsakas av utforskning av eller utvinning frdn  havsbottnen  och dess
underlag eller ~av annan darmed sammanhangande Verksamhet.  Andamalsenlig
utrustning skall  darvid finnas il hands for att pabérja omedelbar
bekampning @V fororening i detta omrdde. Staterna skall ocks& vidta
atgarder och samarbeta for att avvdrja Och begransa fororening av Oster-

sjpomrddet  genom olja  eller andra skadlign ~ &mnen.
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En sérskild  kommission,  Helsingforskommissionen skall  fortlspande ~ Overvaka
tillampningen av konventionen och foresla &tgarder ~ som ansluter sig till
konventionens syfte. Detta sker huvudsakligen i form av rekommendationer
till medlemsstaterna, som darefter har att inarbeta dem i sin nationella
lagstiftning. Kommissionen har ett sekretariat som ar forlagt till

Helsingfors och som leds av en exekutivsekreterare.

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

1 den sistnamnda sker bla. ett omfattande utbyte mellan landerna  av
information  om intraffade oljeutslapp, forandringar i respektive  stats
beredskapsorganisation samt om forskning ~ Och utveckling inom  pekampnings-
omrédet. Medlemsstaternas genomférande  av kommissionens  rekommendationer
folis  upp samtidigt som ynderlag for nya rekommendationer inom - pekamp-

ningsomradet  tas fram. Viktiga frgor for kommitteén de nérmaste &ren &r

bl.a.  peredskapen | samband med offshoreverksamhet, utveckling av en sam-
ordnad  flygévervakning med modern  fjarranalysutrustning samt  forbéattringar
av kemikalieberedskapen och metoderna for oljiebek&ampning under svara for-

héllanden.
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BILAGA 5
STORREOLJEUTSLAPP
Oljeutslapp | Sverige 1977-1987
Det ryska oljetankfartyget Tsesis  gick den 6 oktober 1977 under 1lotsning
och i dagsijus p& grund i Sodertaljeleden i narheten av on Fifong. Vid
tillfallet var fartyget lastat  med 15 788 ton medeltung eldningsoija.
Fartygets skrov fick allvarliga skador och sprang lack.  Omkring 900 ton
oijja rann ut. Omfattande  oljeskador uppkom framst  p& stranderna runt  Toro.
0Oljeutslappet blev foremadl for rattegéng, varvid svenska sStaten ansigs av
hogsta domstolen som vallande 1l  grundststningen eftersom  grundet  €j
varit  utmarkt p& sjokortet. Detta utslapp medforde ekoiogiska skador i
strandzonens  tangbalte  Och i djupare sedimentbottnar under minst fem a&r.
2
Det svenska oljetankfartyget Thuntank Il gick den 20 januari 1979 pd
grund |1 Samsd balt mellan Jyiland OCh Sjalland. Fartyget fordes  déarefter
till  Falkenberg for reparation. Olyckan fororsakades  troiigen av att  styr-
mannen forvaxiade tva fyrar och foretog €n kurséndring for  tidigt, varvid
fartyget kom att passera N fyr pa fel sida. Vid grundststningen och
farden till Falkenberg rfann 400 ton olja ut i havet. | sambamd med
reparationsarbetet i Faikenbergs hamnomréde skedde ett oljeutslagpp OM
100 ton.
Det ryska tankfartyget Antonio  Gramschi grundstotte ~ den 2 mars 1979 utan-
for baltiska kusten. Fartyget skadades och slappte Ut omkring 6 000 ton
rdolja  som drev over Ostersjon och in i Stockholms skargard.
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Det svenska tankfartyget Furenas kolliderade den 3 juni 1980 med passa-
gerarfrjan Kaman i Oresund utanfér  Helsingborg. ~ Vid kollisionen radde
nedsatt sikt p& grund av dimma. Fartygstrafiken var intensiv. Oljeut-

slappet omfattade 190 ton.

Det svenska fartyget Eva Oden grundstétte norr om fyren  Trubaduren utanfor
Géteborg den 30 november 1980. Orsaken till olyckan Var trOligtvis att
befalhavaren  missbedémde fartygets position. Eva Oden & inget oljetank-

fartyg. All den olja som kom ut, omkring 250 ton var darfér avsedd for

fartygets ~ drift.

Det ryska tankfartyget José Marti  grundstotte den 7 januari 1981 vaster

Dalars under fard till  StOckholm. Fartyget, som var pj 40 000 ton,

grundstétte p& grund @ felnavigering. Rederiet ~ forklarades av domstoi
vara Dbetalningsskyldigt gentemot svenska  staten for samtliga kostnader — som
utsiappet om (1 000 ton tung brénnolja) hade orsakat. Utslappet  fororsaka-

de skador p& det ekologiska  systemet.

7

Det svenska fartyget sgiji: sjonk den 29 februari 1981 soder om dland pa
V&g frdn  Brofjorden till  Gotland. Fartygets last bestod av 600 ton eld-

ningsolja Och dieselolja. P& grund av att lasten var miljsfarlig bargades
fartyget ~ av sjofartsverket. N&r fartyget  hade bargats fanns 300 ton olja

kvar. Resterande 300 ton hade runnit ut nar fartyget sjonk och i samband
med bargningen.  Detta oljeutslagpp ~ Medforde langvariga  ekOlOgiska skador

strandzonen.
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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 grundstdtte vid Ndttard den 29 maj 1982
under fard mellan Gotland och Landsort. Orsaken till grundstétningen

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

10
Det finska oljetankfartyget Kisla kolliderade den 14 januari 1983 syd

Hoburgen pd 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 grundstotte 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 grundstdtte vid Nordvalen i Norra Kvarken
den 12 augusti 1984. Omkring 200 ton tung bunkerolja lackte ut, varav
merparten drev dver till den finska kusten och fdororsakade skador pa de
steniga och 13nggrunda strinderna.

13

Det finska oljetankfartyget Sotka seglade den 12 september 1985 pd ett
fyrfundament vid grundet Market norr om Alands hav. Vid pdseglingen
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forstordes  fyrfundamentet fullstandigt och ett h&l revs ypp i fartygets
sida. Huvuddelen av utsiappet om 350 ton mycket tung olja, drev over pa

den finska sidan. Qijan sjonk och skadade fisk och fiskeredskap pa Aland.

14

Det svenska oijetankfartyget Thuntank 5 grundstétte pa ingdng till Gavie
den 21 december 1986. Vid grundstétningen fick  fartyget omfattande  mate-
riella skador. Av fartygets last lackte 200 ton olja ut i vattnet.
Fartygets  kapten blev &talad for vérdsloshet i sjétrafik. Han frikandes

dock av tingsratten.

15

Det cypriotiska torrlastfartyget Feederchief  grundstétte den 14 oktober
1987 pa Huvudskar i Stockholms — skargard.  Orsaken il det intraffade var
felnavigering. Vid - grundstotningen, som var sd kraftig ~ att fartyget

hamnade uppe pa land, kom mindre mangder bunkerolja ut i havet.

Ar 1964 intraffade det hittills storsta  oljeutsléppet pa svenskt vatten.
D& grundstétte det norska fartyget C G Gogstad Vid Bramén utanfor

Sundsvall. Darvid rann 4 000 ton eldnings- och  bunkeroija ut i havet.

N&gra av de storsta  oljeutslappen  utomlands

1. Det liberianska tankfartyget Torrey Canyon grundsttte 1967 vid
engeiska  kusten utanfor ~ Cornvall. vid grundststningen rann 120 000 ton
réolja ut i havet. Av ytsisppet  uppkom skador p3 det ekologiska ~ systemet |

strandzonen  under minst tio &rs tid.

2. Det liberianska  tankfartyget A5531 gick 1970 pa grund vid Kkanadensiska
kusten utanfér  Nova Scotia. Vid grundstotningen rann 15 000 ton bunkeroija
ut i havet. Utsiappet medférde skador p& det ekologiska  systemet |

stranzonen.
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3. Det liberianska tankfartyget Argo Merchant gick p& grund vid  Georges
Bank i nord-véstra Atlanten  den 15 december 1976. Vid tillfallet kom

28 000 ton tung eldningsolja ut i havet.

4. Det liberianska tankfartyget Ahnco Cadiz  grundstotte utanfor  Bretagne

i Frankrike ar 1978, varvid 220 000 ton r3olja rann ut.  Foliderna blev

bestaende ekologiska skador i strandzonen och i djupare  bottnar,
vegetationsskador pa land som ledde till  oreparerbara  erosionsskador,
fysiologiska skador p3 fisk,  reproduktionsskador pa nnllusker  och

kraftdjur samt stor risk for utrotning  av fagelarter.

5. Oljetankern Burmali  pgate frdn  Bermuda kolliderade den 1 november 1979
med ett annat fartyg i Galvestonbukten utanfér ~ Texas.  Drygt 40 000 ton
eldningsolja flot ut i havet.

6. Det amerikanska tankfartyget Exxon Valdez grundstétte den 24 mars 1989

utanfor  Alaska. Drygt 41 000 ton rAolja rann ut i Prins Hilliamsundet.

7. P& det iranska oljetankfartyget Kharg 5 intraffade den 19 december

1989 en explosion ombord. prygt 70 000 ton r&olia  rann ut i havet.

Stérre  oljeutslapp frdn  oljeplattformar

1. Det itills storsta  oljeutslappet intraffade vid  urbl&sning fran
oljeplattformen Ixtoc | Vvid Campeche-bukten utanfor — Mexiko.  ytslappet
gagick frén juni 1979 till mars 1980. Under denna tid rann o miljoner ton

olia ut, varav 500 000 ton hamnade i Mexikanska golfen Och ansatte Texas

sydkust.

2. Ar 1977 forekom en yrplgsning  frAn  oljeplattiormen §55! |

Ekofiskfaltet i Nordsjon.  Omkring 20 000 ton tung eldningsolja rann ut.
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