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REFERAT
Miljofarliga transporter till sjoss — Kartlaggning och riskanalys
Edvard Molitor

Varje ar transporteras allt storre mangder kemikalier med fartyg langs Sveriges kust. Manga
av dessa kan vara farliga for miljon. Olyckor och utslapp sker lyckligtvis ganska sallan men
det kravs anda en beredskap for att kunna ta hand om ett eventuellt utslapp. | Sverige har
Kustbevakningen ansvaret for miljéraddningstjanst till sjoss och har bade utrustning och
personal som &r speciellt utbildad for att bekampa just kemikalieutslapp. For att kunna
forbereda sig pa en eventuell olycka maste man dock ocksa ha en aktuell bild av vilka
kemikalier det ar som transporteras till sjoss. Detta projekt har darfor syftat till att kartlagga
kemikalietransporterna i svenska farvatten.

Kartlaggningen visar att flera av de kemikalier som transporteras till sjoss ar miljofarliga och
kan skada miljon vid ett utslapp eller en olycka. Hur manga olyckor som sker ar svart att veta
eftersom manga av de mindre olyckorna inte rapporteras. Daremot kan man tydligt se att de
vanligaste olycksorsakerna &r kollisioner och grundstotningar. Att fa tag i uppgifter om hur
mycket kemikalier som transporteras har visat sig vara svart eftersom flera foretag och
hamnar inte vill tala om hur mycket som transporteras. Det beror dels pa konkurrensen mellan
kemikalieforetag och dels pa att man tycker att det &r for jobbigt att behéva sammanstéalla
informationen.

Projektet har ocksa syftat till att gora en riskanalys 6ver kemikalietransporterna. Pa grund av
det bristfalliga underlaget har riskanalysen endast behandlat kvalitativa bedémningar av ett
antal olika kemikalier. Dessa beddmningar visar att &ven kemikalier som ar mindre
miljofarliga kan utgora en stor risk eftersom de sédkerhetsmassiga riskerna for insatspersonalen
kan forsena eller till och med forhindra en bekdmpningsinsats.

De internationella reglerna kring transporter till sjéss kan ibland vara svara att tillampa
eftersom det finns ett stort antal olika kemikalier. Klassningen av de olika kemikalierna tar
ocksa lang tid da det kravs omfattande underlag. Manga av kemikalierna som transporteras &r
dessutom klassade enligt flera olika system och det &r inte alltid dessa system
overensstammer. Det kan darfor vara svart att ta reda pa vilka kemikalier som egentligen kan
anses vara miljofarliga.

Nyckelord: kemikalier, transporter, fartyg, bulk, riskanalys



ABSTRACT
Environmentally harmful substances transported at sea — Survey and risk analysis
Edvard Molitor

An increasing number of chemicals are being transported by ships along the Swedish
coastline. Many of these chemicals may pose a threat to the environment. Accidents and spills
are luckily rare, but nonetheless it is important to be prepared for a possible chemical spill.
The Swedish Coast Guard is responsible for responding to chemical spills at sea, and has both
equipment and trained personnel for the purpose. In order to prepare for a possible accident
one also needs to know what is currently being transported at sea. The aim of this project is
therefore to survey the chemical transports in Swedish waters.

The survey shows that many of the chemicals transported at sea are environmentally harmful
and may harm the environment in the event of a spill. The number of accidents that occur is
difficult to determine since not all of the smaller ones are reported. It is clear, however, that
the main reasons for accidents are groundings and collisions. The collection of information
about chemical transports has been difficult because many of the companies and ports are
unwilling to give their information. This is part because of concurrence and part due to the
fact that it is considered too much work to gather the data.

The project also aims to make a risk analysis for chemical transports at sea. Because of the
insufficient data the risk analysis has only dealt with qualitative assessments for certain
chemicals. These assessments show that chemicals which are less environmentally harmful
may still pose a threat because of the safety issues for the personnel may delay or even
prevent a response action.

International regulations for transports at sea can sometimes be complicated to apply because
of the vast number of different chemicals. The classification process takes time because of the
extensive research which is needed. Furthermore, many of the chemicals transported are
classified in different systems and these do not always correspond. It is therefore difficult to
conclude which chemicals that are actually a threat to the environment.
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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Totalt transporteras arligen omkring 200 miljoner ton kemikalier till sjoss i varlden och
trenden ar att mangderna 6kar. Aven antalet olyckor som ber6r transporter av olika slags
farliga kemikalier tenderar att 6ka. Med anledning av detta har Europeiska Unionens
sjofartsorgan European Maritime Safety Agency (EMSA) uppmanat medlemslédnderna i EU
att utdka och utveckla sin beredskap for kemikalieolyckor och utslapp (Bluhm, 2006).

| Sverige har kemikalieolyckor till sjoss varit ett uppmarksammat amne sedan 1970-talet, da
en av de storre olyckorna skedde. | september 1973 sjonk det vésttyska fartyget Viggo
Henrichsen strax norr om Oland efter att ha drabbats av maskinhaveri under en storm.
Fartyget var lastat med 234 ton kromtrioxid samt 180 ton natriumdikromat. Prover som togs
av bottenvattnet pafoljande dag visade att kromforeningarna hade borjat lacka. Myndigheterna
beslutade att l&ckaget skulle bekdmpas genom en reducering av kromtrioxid till den mindre
farliga féreningen kromdioxid med hjalp av jarnsulfat. Sammanlagt elva ton jarnsulfat tomdes
darfor pa vattenytan ovanfor vraket. Det har senare havdats att jarnsulfaten formodligen inte
gjorde nagon nytta, men inte heller ndgon skada. Som en féljd av denna olycka fick
Kustbevakningen aret darpa ansvaret for kemikaliebekampning till sjoss, en uppgift som
dittills inte varit tilldelad nagon myndighet. (HELCOM, 2002a)

Figur 1. Kemikalietankern Martina lastad med 600 ton saltsyra sjonk pa 27 meters djup.

| mars &r 2000 forliste kemikalietankern Martina i norra Oresund till féljd av en kollision (se
figur 1). Ombord fanns 600 ton saltsyra och en mindre méngd bunkerolja. Lyckligtvis utgor
inte saltsyra ett allvarligt hot mot vattenmiljon och ansvariga myndigheter valde darfor att
slappa ut saltsyran under kontrollerade former. Detta visade sig vara ett korrekt val da den
utslappta saltsyran inte gav nagon storre paverkan pa vattenmiljon. Bunkeroljan bedomdes
dock utgora en storre risk och denna togs darfor upp. Forlisningen av Martina visade att dven
kemikalier som klassas som farligt gods kan vara relativt sett mindre farliga for den marina
miljon. Det ar dock av yttersta vikt att kunskapen for att dra en sadan slutsats samt
kompetensen for att utfora de efterféljande atgarderna snabbt finns tillgangliga i handelse av
en olycka (HELCOM, 2002a).



1.2 SYFTE

Kustbevakningen har enligt Lag om skydd mot olyckor (SFS 2003:778) samt Férordning om
skydd mot olyckor (SFS 2003:789) ansvaret for miljoraddningstjéanst till sjoss. | detta ansvar
ingar bekampningen av marina utsléapp och olyckor med olja och andra skadliga &mnen.
Kustbevakningen har beredskap som innefattar bade materiel och personal som &r speciellt
utbildad for detta andamal (se figur 2). For att kunna bibehalla denna kompetens kravs en
kontinuerligt uppdaterad riskanalys av den hotbild som kemikalietransporter till sjoss utgor.

< : = { 3 ﬁ N
Figur 2.Bekaning av kemikalieolyckor till sjoss kraver bade kunskap och utrustning.

Den stora majoriteten av transporterade kemikalier utgors av olja och petroleumprodukter.
Riskerna kring dessa transporter har utretts i flera olika rapporter, till exempel av SSPA
Sweden AB (Forsman m.fl., 2002; Magnusson & Forsman, 1996) samt av HELCOM (2002b).

Utover olja och petroleumprodukter tillkommer ett flertal andra skadliga &mnen vilka kan ge
upphov till en mer omfattande, men ocksa mer differentierad hotbild. Behovet av
kartlaggningar med tillhérande riskanalys 6ver andra skadliga &mnen &n olja har darfor alltid
funnits. Den senaste storre insamlingen av data 6ver svenska kemikalietransporter gjordes
1987 och denna lag till grund for flera olika riskanalyser under de foljande aren (HELCOM,
1990; Stenstrém, 1990a; 1990b). Sedan dess har dock transporterna av olja och andra skadliga
amnen i svenska farvatten okat mycket kraftigt. Antalet fartygspassager ¢kar stadigt och aven
méangden transporterat gods har 6kat.

Syftet med detta projekt har varit att kartldgga transporterna av andra skadliga &mnen &n olja i
svenska farvatten samt att genomfora en riskanalys for att identifiera de risker och faror som
foljer med dessa transporter. Denna rapport omfattar transporter av miljofarliga &mnen i bulk
till och fran svenska hamnar, dock inte paketerat farligt gods eller forbipasserande transporter.



1.3 TRANSPORTER TILL SJOSS

1.3.1  Sjofarten i Sverige och Ostersjon

| varje enskilt 6gonblick trafikeras Ostersjon av cirka 2 000 fartyg (Hanninen & Rytkonen,
2006). Under &r 2005 trafikerades Ostersjon totalt av cirka 15 000 olika fartyg och dessa
transporterade tillsammans dver 700 miljoner ton gods (Sjofartsverket, 2006a). Dessa fartyg
ger till exempel upphov till cirka 100 000 fartygspassager per ar mellan Skane och den tyska
on Rugen (Kustbevakningen, 2006).

Enligt Sjofartsverket (2005a) har sjofarten inom den svenska utrikeshandeln en dominerande
roll och stér for dver 90 % av utrikestransporterna. Aven inrikestransporterna till sjoss ar
betydande och har under de senaste aren ocksa ékat i omfattning. De totala volymerna
hanterat gods var under ar 2004 de storsta hittills. Antalet fartygsanlop har dock inte 6kat i
samma omfattning beroende pa att godsméangden per anldp vuxit kraftigt. Trenden att anvanda
allt storre fartyg bedoms ocksa forstarkas ytterligare.

Stdrre mangder hanterat gods ger upphov till en mer omfattande total riskbild eftersom risken
for att en olycka ska intraffa 6kar. Utvecklingen mot storre fartyg och framforallt stérre laster
kan dock vara en dannu mer betydelsefull faktor, eftersom detta leder till att enskilda
olyckshandelser ger upphov till storre potentiella utslapp. Da olyckorna ar ett fatal men kan ge
upphov till omfattande foljder, &r det mer allvarligt med en storleksskillnad i intréffade
olyckors féljdverkan an i antalet intraffade olyckor.

Okningen av trafiken pa Ostersjon har belysts i flera olika rapporter, bland annat av det finska
institutet VTT (Rytkonen m.fl., 2002). VTT beddmer att trafiken kommer att fortsatta att 6ka
kraftigt under de narmsta tio aren, framst till foljd av den ryska utbyggnaden av
oljeterminaler. En prognos for antalet fartygsrorelser ar 2015 visas i bilaga 1.

Enligt en nyligen genomférd undersékning utford av VTT (Hanninen & Rytkénen, 2006) har
den transporterade mingden flytande kemikalier i bulk pa Ostersjon okat till omkring 9,1
miljoner ton under ar 2004. Motsvarande siffra for ar 1987 var 5,8 miljoner ton. Enligt
statistik fran Sveriges Hamnar (2005) fraktades 4,51 miljoner ton "6vrig flytande bulk”
(flytande bulk, exklusive mineraloljor) via hamnar i Sverige under ar 2004, vilket motsvarar
en 6kning fran ar 2003 med 3 procent.

I november 2005 tog International Maritime Organization (IMO, FN:s sjofartsorgan i

London) formellt beslut om att klassa Ostersjon som ett sarskilt kansligt havsomrade
(Particularly Sensitive Sea Area, PSSA). Detta kan i viss man underlatta arbetet med att inféra
ytterligare sjosakerhetsforbattringar. De viktigaste i sammanhanget har till en borjan varit en
trafikseparering inom de tétast trafikerade omradena i Ostersjon samt inforande av
skyddszoner kring speciellt kansliga omraden. Klassningen kan forhoppningsvis ocksa bidra
till att starka medvetenheten hos rederier och besittningar om att Ostersjon ar ett kéansligt hav.



1.3.2 Regelverk

Transporter av kemikalier till sjoss styrs internationellt av de tva konventionerna International
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) samt International Convention for the
Prevention of Marine Pollution from Ships, as modified by the Protocol relating thereto
(MARPOL 73/78). Konventionerna innefattar bestammelser for hur fartyg skall vara
konstruerade for att klara kemikalietransporter samt sdkerhetsforeskrifter rérande hanteringen
av kemikalier. DA antalet kemikalier som fraktas till sjoss &r mycket stort och variationen
mellan dessa stor finns en méngd olika och ibland mycket detaljerade bestammelser.

Kemikaliers marina miljéfara omnamns huvudsakligen i MARPOLS Annex I, "Regulations
for the Control of Pollution by Noxious Liquid Substances in Bulk” (International Maritime
Organization, 2006). Kemikalier klassificeras i fyra olika kategorier beroende pa hur
miljofarliga de kan vara. Kategorierna bendmns A, B, C och D, dér A ar den mest
miljofarliga. Man har ocksa en kategori for 6vriga flytande amnen vilka inte beddms utgora
nagon fara vid utsléapp. De olika kategoriernas specifika formuleringar aterfinns i bilaga 2.

Amnen som tillhér gruppen "other liquid substances” finns listade i Appendix 111 i Annex 1.
Aven om dessa kemikalier betecknas som ofarliga skulle dock stérre utslapp av dessa
kemikalier kunna ge en miljopaverkan och manga har darfor valt att ta med dven dessa i
kartlaggningar av kemikalietrafiken (HELCOM, 1990).

| oktober ar 2004 antogs en ny utformning av Annex Il (International Maritime Organization,
2006). Efter en grundlig genomgang av de olika kemikalierna som kategoriserats har nya
beddmningar gjorts. Flera amnen som tidigare kategoriserades som ofarliga har nu satts i de
hogre riskkategorierna. Med anledning av de manga andringarna har man ocksa valt att byta
beteckningarna pa kategorierna. De nya kategorierna benamns X, Y, Z samt other
substances”, dar X ar den mest miljofarliga kategorin. De specifika formuleringarna i nya
Annex Il aterfinns i bilaga 3.

International Maritime Dangerous Goods Code (IMDG-koden) &r ett internationellt system
for klassning och mérkning av farligt gods som técker in regler for férpackning, hantering och
lastning av gods (International Maritime Organization, 2006). Syftet med koden &r att se till
att farligt gods transporteras pa ett sakert satt. Amnen klassas enligt nio olika huvudklasser (se
bilaga 4) och kan dartill tillhéra olika underklasser.

De flesta kemikalierna som raknas som miljofarliga enligt MARPOL é&r ocksa klassade enligt
IMDG-koden. Det finns ocksa en speciell klass i IMDG-koden for vattenfororenande amnen
(marine pollutants, "MP”). Ett &mne som redan ar klassat i nadgon av klasserna 1-9 i IMDG-
koden kan samtidigt klassas som MP. Om ett &mne beddmts vara en MP, men inte sedan
tidigare tillhor nagon av klasserna 1-9, skall det tillforas klass 9 och bendmnas som
“miljofarlig vétska” (Sjofartsverket, 2005b). Detta har dock lett till viss forvirring eftersom
inte alla miljofarliga vatskor skall tillforas denna klass. Saledes kan méangden miljofarliga
substanser vara storre &n den méngd som tillhér klass 9.



1.3.3  Overvaknings- och rapporteringssystem

| samband med att Sjofartsverket tar ut farledsavgifter av fartyg ar fartygen skyldiga att [amna
en farledsdeklaration som sedan ligger till grund for avgiften. Denna farledsdeklaration haller
successivt pa att inforas i ett nytt digitalt fartygsrapporteringssystem (FRS). Inom detta
system kommer man att kunna finna uppgifter om bland annat anmélan av farligt gods och
darmed bor man kunna anvénda systemet for att skapa statistiska underlag for kartlaggningar
av transporter av farligt gods. Enligt Sjofartsverket (Grundstrom, 2005) har dock
fartygsrapporteringssystemet inte varit i drift tillrackligt lange for att uppgifterna som idag &ar
tillgangliga skall kunna anses vara tillforlitliga.

Aven det nya AlS-systemet (Automatic Identification System) som inforts i Ostersjon
innehaller vissa uppgifter om typ av fartyg samt lastinnehall. Statistik pa transporter av
kemikalier borde darfor kunna lyftas ut ur dessa uppgifter. Det &r dock inte alla fartyg som
uppger sitt lastinnehall i AlS-informationen och det finns heller inte nagot system for att
kontrollera huruvida uppgifterna ar korrekta. Informationen kan darfor, &ven om den ar
intressant som en indikation, inte anvandas som ett underlag for vidare studier.



1.4 OLYCKOR TILL SJOSS

1.4.1  Olyckor i Sverige och Ostersjon

Inom HELCOM sammanstélls varje ar antalet olyckor till sjoss inom ostersjoomradet. | figur
3, frdn 2004 ars sammanstallning, ses en tydlig 6kning av antalet olyckor mellan ar 2003 och
ar 2004. Denna kraftiga kning ar dock inte helt sakerstélld eftersom man infor det arets
sammanstallning bytte rapporteringsformat.

Number of ship accidents in the Baltic Sea during the
period 2000-2004
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Figur 3. Antal fartygsolyckor i Ostersjén under aren 2000-2004 (HELCOM, 2006).

| Sjofartsverkets olycksstatistik for 2004 (se tabell 1) ser man inte samma 6kning utan snarare
en relativt stabil niva, vilket &ven HELCOM rapporterat for aren 2000-2003. Det &r dock,
enligt Sjofartsinspektionen (2006), sannolikt att fler olyckor och tillbud sker an de som
rapporteras, bland annat for att utlandska fartyg saknar rapporteringsskyldighet och darfor
undviker att rapportera mindre allvarliga olyckor. Vidare bor hansyn tas till att det fortfarande
finns ett formodat morkertal i rapporteringen av tillbud, det vill s&ga h&ndelser som potentiellt
kunde ha orsakat en olycka. Arbetet med att férandra besattningsmedlemmarnas
rapporteringshenagenhet pagar, men bedéms fortfarande inte ha natt resultat. Detta kan bero
pa en viss motvillighet att rapportera det som bara nastan hant, samt brist pa rutiner i
vidarebefordran av rapporterna till det gemensamma systemet.



Tabell 1. Antal olyckor i svenska farvatten under ar 2000-2004 fordelade efter typ av
héndelse samt uppdelade i svenska respektive utlandska fartyg (Sjofartsinspektionen, 2006).

Typ av hindelse 2000 2001 2002 2003 2004
Sv. il Sv. Tl Sv. Uil Sv. Tl Sv. Uil
Grundstétning 34 22 32 12 32 25 22 24 27 19
Kollision mellan fartyg 14 10 18 10 19 9 8 3 16 ]
Eollision med 9 11 16 12 8 3 6 5 ] 2
annat firemal
Lickage/ kantring/ 9 2 3 1 2 3 g - 7 1
viderskada
Lastforskjutning - 4 - 1 1 2 1 2 - -
Brand och/eller 12 - 12 1 3 2 g 2 7 2
explosion
Maskinhaveri 16 i 21 8 14 8 26 o 20 5
Utslipp 2 5 2 4 1 2 2 2 4 1
Ovriga hindelser 6 2 4 - - 1 4 - 4 3
Tillbud 3 10 12 13 12 16 12 9 5 4
Totalt 110 72 120 62 94 71 03 56 96 43

Om man jamfor fordelningen av olika typer av handelser vid olyckor, far man dock en battre
overensstammelse mellan statistiken fran HELCOM (figur 4) och statistiken fran
Sjofartsinspektionen (tabell 1). Det &r tydligt att grundstétningar utgdr den storsta
olycksorsaken och att &ven kollisioner ar en betydande orsak till olyckor. Vad som kan vara
orovackande &r trenden mot fler antal kollisioner som kan ses i statistiken fran HELCOM
(figur 5) redan under 2003. Motsvarande trend kan dock inte ses i Sjofartsinspektionens
statistik.

Types of accidents in the Baltic Sea during the period 2000-2004

Collision 23 %

]
DS Grounding 53 %
lce damage 1 %

Pollution 4 %
Fire 4 %

Machinery damage
6%

Total number of accidents 2000-2004: 374

Figur 4. Typer av fartygsolyckor i Ostersjon under aren 2000-2004 (HELCOM, 2006).
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Total number of collisions 2000-2004: 89

Figur 5. Antal kollisioner i Ostersjon under aren 2000-2004 (HELCOM, 2006).

Omkring 8 procent av olyckorna som rapporterades till HELCOM mellan aren 2000 och 2004
gav upphov till skadliga utslapp (HELCOM, 2006).

1.4.2 Riskfaktorer

Tekniska framsteg framfors ofta som en betydande faktor for att minska riskerna kring
transporter. Man bor dock vara forsiktig med att lita alltfor mycket till tekniken. Overdriven
tilltro till exempelvis instrumentnavigering i kombination med bristande tekniska kunskaper
har namligen visat sig utgora ett inte obetydligt problem (Sj6fartsverket, 2006a).

En annan mycket stor riskfaktor utgors av trtthet hos ansvarig besattning pa bryggan. Det &r
tyvarr inte ovanligt att utkiken pa bryggan brister i uppméarksamhet eller till och med somnar
till foljd av alltfor langa arbetspass. Detta ar sedan lange ett uppmarksammat problem och
Sjofartsverket (2006a) beddmer att uppemot hélften av olyckorna inom handelssjofarten
kunde ha undvikits genom béttre planering av arbetspass och bemanning.

Inom sjofarten ar det ocksa mycket vanligt att fartygen gar under “bekvamlighetsflagg”, vilket
innebdr att man har fartyget registrerat i en hemmahamn dar myndigheterna kan forvantas
vaga de ekonomiska fordelarna framfér miljo och sakerhetsaspekter. Dartill &r personalen
inom den internationella sjofarten ofta fran manga olika nationaliteter och det ar inte ovanligt
att en beséttning innefattar personal med mycket olika bakgrund. Detta kan ibland leda till
kommunikationssvarigheter, dels mellan fartyget och myndigheter i det land man befinner sig
i, men ocksa sinsemellan besattningsmedlemmarna.

Till foljd av de ekonomiska faktorerna &r det ocksa vanligt att man inte inforskaffar mer
sékerhetsutrustning an vad som krévs av den aktuella lagstiftningen. Detta gor att &ven om
kemikaliefartyg allmant sett anses ha god kvalitet pa besattningar och utrustning sa kan det
likval finnas risker och faror i samband med att lagstiftningen inte hunnit med i den tekniska
utvecklingen.



1.4.3 Kemikaliers beteende vid ett utslapp

Konsekvenserna av ett kemikalieutslapp beror dels pa kemikaliens farlighet men ocksa pa
dess beteende vid ett utslapp. Beroende pa kemikaliens fysikaliska egenskaper kan den flyta,
sjunka, dunsta, eller I6sas upp. Mycket vanligt ar att en kemikalie vid ett storre utslapp beter
sig pa flera av dessa satt. For att kunna skilja kemikalier at anvands darfor olika
Klassificeringssystem.

European Classification System ar ett slags system for klassificering av I6skomna kemikaliers
beteende i vattenmiljon (Kustbevakningen, 2006). Systemet delar in kemikalier i tolv olika
undergrupper beroende pa i vilken fysisk del av miljén som huvuddelen av ett
kemikalieutslapp i marin miljo kan forvantas hamna (se bilaga 4). Klassificeringen ger en
grov bild av hur ett kemikalie utslapp bor bekdampas samt pavisar vilka slags risker som ett
kemikalieutslapp kan ge upphov till. De respektive undergrupperna samt exempel pa
kemikalier som ingar i de olika klasserna ges i bilaga 5.

De vanligaste utslappen av kemikalier ror olika oljor samt petroleumprodukter. Dessa flyter
oftast pa vattenytan och ar darfor latta att berakna spridningen for. Pa grund av den stora
mangden oljeutsl&dpp som har skett, har det tagits fram ett flertal simuleringsprogram for att
simulera denna typ av spridning. Vid ett kemikalieutsldpp dar kemikalien flyter ar det darfor
relativt enkelt att anvanda ett prognosverktyg for att forutsdga spridningen av kemikalien. Ett
av de i Sverige och Ostersjoomradet mest anvanda verktygen for detta ar Seatrack Web som
utvecklats och underhalls av SMHI (2005).



2 MATERIAL OCH METODER
2.1 KARTLAGGNING

211 Insamling av information

| syfte att kartlagga trafiken har en enkét skickats till hamnar i Sverige via
intresseorganisationen Sveriges Hamnar, som innefattar de flesta hamnarna i Sverige. Enkéten
(se bilaga 7) ar utformad pa ett mycket kortfattat och dversiktligt vis da detta bedomdes
forbéattra svarsfrekvensen avsevart. Exempelvis har informationen om godsets
destination/ursprungsort begransats mycket kraftigt och anger endast utrikes/inrikes. Detta &r
gjort efter uppmaning av Sveriges Hamnar, da manga foretag tidigare har visat en stor ovilja
att uppge denna typ av uppgifter som en féljd av deras konkurrensutsatta situation. Foljderna
av detta beskrivs narmare under diskussionsavsnittet.

En forfragan har ocksa skickats till olika kemiindustrier via deras intresseorganisation Plast-
& Kemiféretagen. Denna forfragan gav dock alltfor varierande svar for att hela underlaget
skall kunna betecknas som tillforlitligt. Vissa av uppgifterna har bedémts som anvandbara och
dessa har inkluderats i undersokningen. Ovriga uppgifter har istéallet utgjort ett
kontrollunderlag, da industriernas uppgifter i vissa fall kunnat anvandas for att komplettera
brister i de uppgifter som hamnarna inlamnat.

2.1.2 Informationshantering

For att kunna presentera materialet pa ett dverskadligt och begripligt satt har uppgifterna
korrigerats och i vissa fall omarbetats. I de fall da klassningen av ett amne varit oklar eller
tvetydig har korrigering skett enligt forsiktighetsprincipen. Foljaktligen har den hogre
klassningen (storre risk/toxicitet eller dylikt) valts i de fall olika klassningar varit aktuella.
Uppgifterna i sammanstéllningen kan darfor i vissa fall skilja sig nagot ifran de uppgifter som
erholls via enkaterna.

Sammanstéllningen har syftat till att i forsta hand innefatta kemikalier i bulk, undantaget olja
och produkter darav. Det rader dock en viss osakerhet kring vad som skall rdknas som
petroleumprodukt och inte. Exempelvis nafta, som ar ett samlingsnamn for manga olika
produkter, har utgjort ett problem. Nafta kan dels betraktas som en petroleumprodukt, men
ocksa kan klassas som en "6vrig kemikalie”. D& bedémningarna i olika svar har gatt isar och
detaljuppgifter saknas om respektive produkts exakta definition har denna typ av produkter
lyfts ut ur sammanstéliningen.

Denna rapport behandlar miljériskerna med kemikalierna och med anledning av detta har
endast kemikalier som tas upp i MARPOL tagits med. Kartldggningen innefattar endast de
kemikalier som kan hanforas till nagon av kategorierna A-D, alternativt finns listade i
Appendix 111, samt gaser. Uppdelningen i IMDG-klasser &r inte heltdckande, utan behandlar
endast de kemikalier som tidigare angetts i MARPOL. Det totala antalet kemikalier klassade
enligt IMDG-koden beddms vara avsevart storre.

| syfte att skapa en battre 6verblick har uppgifterna sammanstallts per sjétrafikomrade, enligt

den indelning Sjofartsverket anvander (se bilaga 8). Vilka hamnar som tillhor respektive
sjotrafikomrade framgar av bilaga 9.
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2.2 RISKANALYS

2.2.1 Riskanalysmetoder

Riskanalyser har under den senaste tiden blivit ett allt vanligare och mer utbrett begrepp. ldag
genomfars riskanalyser inom manga olika vetenskapliga discipliner och dessa kan
sinsemellan skilja sig valdigt mycket at. | takt med att riskanalyser blivit vanligare har antalet
olika metoder okat kraftigt, vilket gor begreppet mycket svardefinierat. En riskanalys kan réra
endast ekonomiska faktorer eller konsekvenser for en enskild aktor. En riskanalys kan dock
vara oerhdort mycket mer omfattande och innefatta paverkningarna och effekterna pa ett helt
samhélle eller till och med en hel nation.

De olika betydelserna av ordet risk kan leda till en urvattning av begreppet och detta har i
vissa fall lett till omfattande kritik mot relevansen och nyttan av riskanalyser som arbetssatt.
Det bor dock framhallas att riskanalys fortfarande &r ett mycket anvéandbart verktyg i manga
sammanhang och att det saknas andra metoder for att bedéma hur okénda framtidsscenarion
kommer att paverka den radande situationen.

Sammanvégningen av sannolikhet och konsekvens av en héndelse illustreras ofta i en
riskmatris (se Davidsson m.fl., 2003 och 2.2.3). Sannolikhetsberdkningarna, som utgér den
kvantitativa delen av sjélva analysen, kan dock vara svara att genomfora. Detta kan dels bero
pa avsaknad av relevanta data, men dven pa svarigheter med att samla tillrackliga resurser for
att genomfora en tillrdckligt noggrann analys. | vissa fall gors darfor endast kvalitativa
analyser i form av expertbedémningar utifran kdnda omstandigheter.

Ofta talar man om deterministiska metoder inom riskanalys. Dessa metoder utgar helt enkelt
ifran vad som ar mojligt och resultatet blir i manga fall ett sa kallat varsta tankbara scenario.
Denna typ av analys ger dock ofta resultat som skulle krava orimligt stora resurser for mycket
osannolika héndelser och de anses darfor ofta vara av mindre varde i praktiken (Davidsson
m.fl., 2003).

IMO (2002) rekommenderar att riskanalyser inom det maritima omradet skall goras enligt
modellen Formal Safety Assessment, dven kallad FSA. Denna metod &r dock direkt relaterad
till konkreta forslag pa atgarder och forbattringar for de funna riskerna. Detta innebér att
sjalva riskanalysen bara &r en del i en mycket storre process, i vilken man ocksa bor ta hansyn
till ekonomiska faktorer, som sedan mynnar ut i tydliga forslag till férandringar pa ett politiskt
plan.

| tidigare rapporter (Stenstrom, 1990a; 1990b; 1991; 1992) som behandlar riskerna kring
kemikalietrafiken i svenska farvatten har man huvudsakligen anvant sig av statistiska
berdkningar av sannolikheten for att en viss typ av olycka skall ske. Denna typ av berékningar
ger relativt sett detaljerade svar i form av exakta siffervarden. Dock ar osékerheten i dessa
varden relativt stor och eftersom de behandlade sannolikheterna dartill & sma blir slutsatserna
mycket vaga. Denna typ av berdakningar ar darfor, om &n vetenskapligt korrekta, av mindre
varde for den operativa verksamheten som de skall ligga till grund for.
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| en norsk rapport fran 2004 (Geir m.fl., 2004) har man darfor valt en alternativ metod, i
vilken man utifran de insamlade uppgifterna och tillganglig statistik gor en kvalitativ
beddmning snarare &n en kvantitativ berakning. Med denna bedémning som grund véljer man
sedan ut ett antal tdnkbara scenarion som kan anses ge en representativ bild av de risker som
transporterna utgor. Dessa scenarion behandlas sedan vart och ett i en djupare analys, dven
denna kvalitativ snarare an kvantitativ. Denna metod ger ett operativt mer anvéandbart resultat.

2.2.2 Riskbedémningar

Riskbedomningar har gjorts av fem olika kemikalier vilka har valts med hénsyn till flera olika
faktorer. Styren har under de senaste aren varit en av de mest uppmarksammade kemikalierna
inom EU (se 2.2.4.1). Xylen har beddmts vara en intressant jamforelse till styren eftersom
xylen har liknande egenskaper men annorlunda kategorisering i MARPOL, samt pa grund av
att xylen transporteras i ett kansligt sjotrafikomrade, Vanern. Ammoniak transporteras i
omfattande mangder i Mélaren, dven detta ett kansligt sjotrafikomrade, och stenkolstjéra &r
den enda kemikalien i denna rapport som tillhor kategori A enligt MARPOL. Slutligen har
etanol valts mot bakgrund av den 6kande trafiken med etanol.

Dessa fem kemikalier ar endast att betrakta som exempel pa kemikalier som utgor risker och
representerar darfor inte nddvandigtvis de mest riskfyllda transporterna. For att ge en bild av
hur de tdnkbara foljderna av en olycka med respektive kemikalie kan se ut ges utforligare
beskrivningar av respektive kemikalie i 2.2.4. Dessa beskrivningar syftar till att exemplifiera
och askadliggora de storsta riskerna med transporter av respektive kemikalie.

For att illustrera riskerna ges en riskmatris (se 2.2.3) for respektive kemikalie. Riskmatriserna
beskriver sannolikheten for och miljokonsekvensen av en olycka med respektive kemikalie
under de forutsattningar som ges av den gjorda kartlaggningen. Riskmatriserna syftar framst
till att dskadliggora huruvida kemikalien i fraga utgor en risk pa grund av sin miljofarlighet
eller pa grund av frekvensen av transporter av kemikalien i fraga. Bedomningarna som ligger
till grund for riskmatriserna ar relativt osdkra och med anledning av detta bor resultaten
endast ses som indikationer pa risker och inte som konkreta varden.

2.2.3 Riskmatris

Ett satt att uttrycka risker, som idag blir allt vanligare, ar att anvanda en sa riskmatris (se figur
6). En riskmatris &r en enkel grafisk framstallning av den totala risken med en specificerad
handelse eller situation. Riskmatrisen ger ett forhallande mellan sannolikheten for att nagot
skall intraffa och konsekvenserna av att detta sker. Detta ger en sammanvéagning dar
sannolikheten for och konsekvensen av en hdndelse ger relativt sett lika stora bidrag till den
sammanvagda risken.
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Sannolikhet

Konsekvens

Figur 6. Exempel pa riskmatris. Ju narmare 6vre hogra hornet, desto storre risk.

Beroende pa hur man viljer bakgrundsvarden och nivaer pa respektive parametrar kan man fa
olika bedémning av risken. | en fransk rapport som ingick i det EU-finansierade projektet
HASREP (Drogou m.fl., 2005) har man valt att utga ifran ett geografiskt avgransat omrade,
Engelska kanalen. Man beréknar darefter ett specifikt riskvarde for varje kemikalie som
transporteras inom det valda omradet. Resultaten kan da anvandas for att visa vilken
kemikalie som utgor den storsta risken inom det i forvag definierade geografiska omradet.

P& samma satt kan man vanda pa siffrorna och istallet utga ifran de transporterade
kemikalierna inom flera geografiska omraden. Man kan sedan berékna ett riskvarde for varje
omrade och detta resultat kan da visa att ett visst geografiskt omrade ar mer utsatt &n ett annat.

2.2.4 Kemikaliebeskrivningar

2.2.4.1 Styren

Ett utslapp av styren flyter pa vattenytan. Samtidigt avdunstar en del av styrenen och bildar ett
gasmoln som &r hélsoskadligt och dartill kan utgdra en brandfara. Det krévs darfor speciell
utrustning for att ndrma sig ett styrenutsldpp och matning av koncentrationerna i luft bor goras
kontinuerligt.

Styren l@ser sig i vatten och ju stdrre vattenméngden &r desto stérre andel av ett utslapp kan
brytas ner. Det ar darfor mindre allvarligt med styrenutslépp vid storre djup och kraftigare
strommar. Om vattenmangden ar begransad eller utslappet mycket omfattande kan
bottenlevande organismer ta stor skada. Man bor undvika att lata styrenutslapp na kustlinjen
eftersom styren kan vara giftigt for organismer i strandzonen (Hanninen & Rytkonen, 2006).

Styren kan bilda explosiva peroxider vid kontakt med syre. Det finns &ven en betydande risk
for polymeriseringsreaktioner som kan bli mycket kraftfulla och ge upphov till omfattande
volymexpansion samt ytterligare varmeutveckling. Styren transporteras darfér normalt med
en tillsats av en inhibitor for att forhindra polymerisering (Hanninen & Rytkdnen, 2006).
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I en norsk rapport (Geir m.fl., 2004) har man beddmt styren som mindre miljofarlig da styren
inte klassas som vattenfororenande &mne enligt IMDG-koden och dessutom ar latt nedbrytbart
i vattenmiljon. Man bedomer darfor att ett mindre utslapp av styren skulle ge mycket sma
miljoeffekter. | den riskanalys dver kemikalietransporter i Engelska kanalen som ingick i
HASREP beddmdes dock styren vara den kemikalie som utgjorde storst risk (Drogou m.fl.,
2005).

Styren var en av de kemikalier som fanns ombord pa levoli Sun, som sjonk i Engelska
kanalen ar 2000 (CEDRE, 2006). Pa grund av de omfattande riskerna med styren beslutades
att man skulle pumpa upp lasten av styren fran levoli Sun, vilket gjordes féljande ar.

2.2.4.2 Xylen

Xylen flyter samt avdunstar snabbt om det slapps ut i vatten. Den del som avdunstar kan bilda
brandfarliga gaser och lampliga sakerhetsatgarder bor darfor vidtas. Speciell utrustning for
maétning av koncentrationerna ar nddvandigt och personlig skyddsutrustning skall alltid
anvandas. Xylen kommer successivt att I6sa upp sig i vattenmassan. Xylen &r latt nedbrytbart
genom naturliga biologiska processer och bioackumuleras darfor inte (Huse & Weholt, 1994).
Xylen bor inte ge nagra langtidseffekter i vattenmiljon.

2.2.4.3 Ammoniak

Utslapp av flytande ammoniak i vatten ger upphov till en kraftig kokning och viss
avdunstning (Huse & Weholt, 1994). Ammoniak dissocierar da delvis till ammoniumjoner
som ar mindre giftiga. Denna dissociering ar beroende av pH och blir mer omfattande i
salthaltigt vatten. Detta innebar att ett ammoniakutslapp ger mindre effekter pa vastkusten,
dar salthalten ar hogre, an pa éstkusten och i synnerhet i Malaren.

Ammoniak paverkar miljon negativt framst pa grund av den kraftiga pH-h6jning som den kan
orsaka. Det &r relativt enkelt att berédkna vattenmangderna som krévs for att neutralisera en
pH-6kning. Man har dock vid sadana berakningar ofta bortsett ifran att havsvatten generellt
sett har en buffertkapacitet som motverkar pH-férandringar (Geir m.fl., 2004).

Ammoniak &r en vanlig kemikalie i olika olycksscenarion, eftersom den ger upphov till bade
sékerhetsméssiga risker och negativa miljoeffekter. Till exempel har flera norska rapporter
innefattat ammoniak i tdnkta olycksscenarier (Nittve, 1996; Geir m.fl., 2004).

Ammoniak har ocks& uppméarksammats i samband med ett sjunket fartyg i Alands hav.
Kemikalietankern Mundogas Oslo sjonk pa 60-talet och kan fortfarande ha rester av
ammoniak ombord. Eftersom risken finns for ett framtida lackage pagar diskussionerna kring
hur man kan atgarda problemet.

Ammoniak kan ge upphov till mycket stora skador i begransade vattendrag. Ett exempel pa
detta ar det utslapp som skedde i en & i Ohio, USA, i maj 1977 (Loostrom, 2006). Da orsakade
ett utslapp pa 16 kubikmeter total fiskdod i ett flera kilometer langt omrade. Detta &r enbart ett
exempel pa olyckor da kraftiga pH-forandringar skadat ett stort antal organismer. Dock ar
detta nagot som galler specifikt for begransade vattendrag. | stérre och mer éppna vattendrag
kan fisken undvika utslappet och det ar da endast de bottenlevande organismerna som tar
skada.
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En olycka som belyser de sdkerhetsméssiga riskerna med ammoniak skedde i Landskrona
1976 (Loostrom, 2006). Ett slangbrott ledde till ett utsldpp av 180 ton ammoniak pa kajen i
Landskrona. Gasmolnet som bildades dodade tva av besattningsmannen pa fartyget och hade
mycket val kunnat skada manga fler. Det ar dock mycket svart att bekampa ett utslapp av
detta slag och det krévs ratt utrustning och ratt kunskap.

2.2.4.4 Stenkolstjara

Stenkolstjara stelnar nastan helt vid kontakt med vatten och sjunker ofta till botten (Nittve,
1996). Da stenkolstjaran ar svarnedbrytbar kan den utgéra en mycket allvarlig fara for de
bottenlevande organismerna. Det ar darfor allvarligast med utslapp av stenkolstjéara vid de
omraden som har en kanslig bottenfauna, exempelvis vid lekplatser for fisk samt kustnara och
i skargardar. Samtidigt ar det lattare att bekampa ett utsléapp vid dessa omraden, eftersom det
ar lattare att ta upp en sjunken kemikalie vid mindre djup.

Smaltpunkten for stenkolstjara ligger mellan 2-20°C och vid laga temperaturer &r
stenkolstjaran darfor seg och trogflytande. Detta kan underlatta for omhéandertagandet vid ett
utslapp.

| stenkolstjara ingar flera olika komponenter vilka raknas som polyaromatiska kolvaten
(PAH). Dessa ar svarnedbrytbara och kan bidra till allvarliga miljoeffekter, eftersom de ar
mindre vattenldsliga och darfor kan ansamlas i bottensedimenten (Huse & Weholt, 1994).

2.2.45 Etanol

Etanol ar mycket brandfarligt och ett lackage kan darfor utgora en stor brandfara. Det &r
mycket viktigt att iaktta forsiktighetsatgarder samt anvanda skyddsutrustning. Etanol &r svart
att sanera eftersom det mycket snabbt I6ser upp sig i vattenmassan. Etanol bryts dock ner
mycket snabbt genom naturliga biologiska processer och ger darfor inte nagra effekter pa lang
sikt (Huse & Weholt, 1994).
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3 RESULTAT

3.1 SVARSFREKVENS OCH TACKNING

Under 2004 fraktades 4,51 miljoner ton 6vrig flytande bulk via hamnar i Sverige (Sveriges
Hamnar, 2005). Med 6vrig flytande bulk” avses har gods i flytande bulk, exklusive raolja
och mineraloljeprodukter. Sveriges Hamnars medlemmars andel av trafiken med 6vrig
flytande bulk var 59,1 procent, vilket motsvarade 2,67 miljoner ton (se tabell 2).

Den enkét som anvénts i kartlaggningen skickades ut till samtliga medlemmar i Sveriges
Hamnar. Svar kom in fran 24 hamnar, som tillsammans representerar 91,5 procent av
Sveriges Hamnars andel av trafiken med 6vrig flytande bulk. Féljaktligen tacker de erhalina
enkéatsvaren in 54,0 procent av den totala trafiken med 6vrig flytande bulk i Sverige. Den
totala mangden kemikalier som redovisas nedan ar dock mindre, eftersom flera hamnar valt
att i sina svar inte innefatta nagon forteckning pa de kemikalier som klassas som ofarliga.

Dartill har vissa av de uppgifter som erhallits ifran utskicket till Plast- och Kemiféretagen
beddmts som anvandbara. Dessa uppgifter omfattar cirka 385 000 ton, vilket sammanslaget
med uppgifterna fran Sveriges Hamnar ger en tackning pa 62,6 procent.

Tabell 2. Méngd 6vrig flytande bulk som transporterats till sjoss i Sverige under 2004 samt
den mangd som ingar i undersokningen.

Ar 2004 tusen ton
Totalt i Sverige 4510
Sveriges Hamnar, totalt 2 667
Sveriges Hamnar, andel som svarat 2439
Plast- och Kemiféretagen, utvalda svar 385
Totalt i sammanstéliningen 2 824
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3.2 KEMIKALIETRANSPORTER | SVERIGE

| figur 7 ses fordelningen av de transporterade kemikalierna efter de olika kategorierna i
MARPOL (se bilaga 2). Totalt sett fraktas i Sverige mycket storre kvantiteter av kategorierna
C och D &n av kategorierna A och B. Denna férdelning har ocksa iakttagits inom motsvarande
kartlaggning i EU (AMRIE, 2005). Eftersom skillnaderna i kvantiteter &r stora finns
anledning att belysa beredskapen vad géller kemikalier i kategori C och D &ven om dessa i sig
ar mindre farliga an de i kategori A och B.

Fordelningen mellan de olika kategorierna i respektive sjétrafikomrade diskuteras narmare i
avsnitt 3.3. Vid jamforelsen mellan de olika sjotrafikomraden bor ndamnas att stora delar av
det gods som lastas och lossas i de inre delarna av Ostersjon passerar utanfor flera av de
ovriga sjotrafikomradena. Underlaget samt mer detaljerade uppgifter om transporterna
aterfinns i tabellform i bilaga 10.

1 400 +

1200 +

1 000 ~

800 -

600 -

tusen ton

400 -

200

A B C D App il Gas

Kategori

Figur 7. Antal ton kemikalier i bulk transporterade till sjoss i Sverige under ar 2004 uppdelat
i kategorier enligt MARPOL 73/78.

Bland de inkomna uppgifterna saknas i manga fall uppgift om antal laster. Underlaget for att
beddma laststorlekarna &r darfor otillréckligt och berdrs med anledning av det inte ndrmare.
Néamnas kan dock att snittlasten bland dem som inkommit med uppgifter ar cirka 3 670 ton.

Likasa ar uppgifterna om huruvida godset ar lastat eller lossat, samt ifall lasterna tillhor
utrikes eller inrikes trafik langt ifran heltdckande. Darfor anges dessa uppgifter inte var for sig
i sammanstallningen utan som total méngd gods om hanterats 6ver kaj. Man kan dock i de
svar som innehallit dessa uppgifter se en klar majoritet av lossat gods ifran utrikes hamn.
Detta innebar dock ocksa att den omfattande mangden gods som endast passerar men ej lastas
eller lossas inte ingar i de rapporterade uppgifterna.
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Den stora majoriteten av de kemikalier som kategoriseras som miljofarligt enligt MARPOL é&r
aven klassat som farligt gods enligt IMDG-koden (se bilaga 4). Dock ar de flesta klassade
enligt andra faror an just miljofaran. Av figur 8 framgar att den allra storsta andelen, 60
procent, av de kemikalier om ingdr i denna undersokning klassas som fratande &mnen (Klass
8). Dérefter ses en stor andel av gaser (Klass 2) samt brandfarliga vétskor (Klass 3).

mKlass 2
mKlass 3
OKlass 5
17% mKlass 6
mKlass 8
OKlass 9

\ O Ej klassat
2%

Figur 8. Andel i procent av i MARPOL kategoriserade kemikalier i bulk transporterade till
sjoss i Sverige under ar 2004 uppdelade i klasser enligt IMDG-koden.
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3.3 TRANSPORTMONSTER PER SJOTRAFIKOMRADE

331 Bottenviken

| Bottenvikens sjotrafikomrade transporterades stora mangder svavelsyra, drygt 500 000 ton.
Svavelsyra tillnor kategori C, och kan ocksa vid ett momentant utslapp ge stora miljoskador.
Syror ger dock relativt begransade skador vid langsamma utslapp (se 1.1).

Omkring 25 000 ton stenkolstjara (kategori A) transporterades ocksa i Bottenviken. Datrtill
skeppades en relativt sett stor mangd natriumhydroxidlésning (kategori D) samt mindre
mangder bensen (kategori C) och etanol (Appendix I11) i sjétrafikomradet (se figur 9).

| Bottenviken transporteras ocksa gasen propan. Propan utgor inte nagot miljéhot i sig, men
kan avsevart forsvara insatserna vid exempelvis en kollision med ett annat fartyg.

600 -

500 -

400 -

300 -

tusen ton

200 -

100 ~

0
A B C D App Il Gas

Kategori

Figur 9. Antal ton kemikalier i bulk transporterade till sjoss i Bottenvikens sjotrafikomrade
under ar 2004 uppdelat i kategorier enligt MARPOL 73/78.

Den stora majoriteten av dessa dmnen hor till klass 8 (fratande amnen) i IMDG-koden (se
figur 10). Ovriga tillhor klass 2 (gaser) samt klass 3 (brandfarliga vétskor).

W Klass 2
mKlass 3
mKlass 8

89%

Figur 10. Andel i procent av i MARPOL kategoriserade kemikalier i bulk transporterade till
sjoss i Bottenvikens sjotrafikomrade under ar 2004 uppdelade i klasser enligt IMDG-koden.
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3.3.2 Bottenhavet

De mest transporterade kemikalierna i Bottenhavets sjétrafikomrade (se figur 11) ar
natriumhydroxid (kategori D) och etanol (Appendix 111). Man transporterar ocksa en
betydande mangd svavelsyra samt attiksyra. Syrorna tillhér kategori C och kan, liksom
natriumhydroxiden, ge allvarliga effekter vid ett momentant utslapp.

Dérutover transporteras i Bottenhavet etylacetat (kategori D) samt en mindre mangd terpentin.
Terpentin tillnor kategori B och kan ge allvarliga effekter vid ett utslapp. | Bottenhavet
transporteras ocksa propan, som inte i sig ar miljoéfarligt men som likval kan vara en
riskfaktor eftersom bekampningsatgarderna blir betydligt mer komplicerade vid en olycka dar
propan ar involverat.

200 +
180 +
160 -
140 ~
120
100 ~
80 -
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40 +
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A B C D App lll Gas

Kategori

Figur 11. Antal ton kemikalier i bulk transporterade till sjoss i Bottenhavets sjotrafikomrade
under ar 2004 uppdelat i kategorier enligt MARPOL 73/78.

Drygt halften (se figur 12) av dessa amnen hor till klass 8 (fratande dmnen) i IMDG-koden,
medan en tredjedel tillhor klass 3 (brandfarliga vétskor). Ovriga ingar i klass 2 (gaser).

12%

W Klass 2
mKlass 3
mKlass 8

53%
35%

Figur 12. Andel i procent av i MARPOL kategoriserade kemikalier i bulk transporterade till
sjoss i Bottenhavets sjotrafikomrade under ar 2004 uppdelade i klasser enligt IMDG-koden.
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3.3.3 Stockholm och Malaren

Ammoniak (kategori C) ar den mest transporterade kemikalien i Stockholm — Mélarens
sjotrafikomrade (se figur 13). Man transporterar aven tallbecksolja (kategori C). Tallbecksolja
tillhor tillsammans med manga vegetabiliska oljor de &mnen som kan behéva vidare
utredning.

Vissa mangder salpetersyra (kategori C) och fosforsyra (kategori D) transporteras dartill i
Stockholm — Malaren, men riskerna kring dessa kemikalier bedoms som nagot lagre. Slutligen
kan namnas mindre mangder etanol och aceton, som ingar i Appendix I11, samt etylacetat
(kategori D).
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200 -
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Figur 13. Antal ton kemikalier i bulk transporterade till sjoss i Stockholm-Malarens
sjotrafikomrade under ar 2004 uppdelat i kategorier enligt MARPOL 73/78.

Majoriteten av dessa &mnen tillhor klass 2 (gaser) i IMDG-koden. De resterande &mnen tillhor
klass 3 (brandfarliga vétskor) och klass 8 (fratande d&mnen) i ungefar lika stora delar (se figur
14).

12%

W Klass 2
mKlass 3
mKlass 8

Figur 14. Andel i procent av i MARPOL kategoriserade kemikalier i bulk transporterade till
sjoss i Stockholm-Maélarens TO under ar 2004 uppdelade i klasser enligt IMDG-koden.
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3.34 Ostkusten

| Ostkustens sjétrafikomrade transporteras kemikalier fran alla kategorier (se figur 15). De
méangdmassigt mest omfattande ar natriumhydroxid (kategori D) och svavelsyra (kategori C),
som framst ar farliga vid momentana utslapp.

En betydande méngd stenkolstjédra (kategori A), styren (kategori B), och en mindre mangd
xylen (kategori C) fraktas ocksa till Ostkusten.

Dartill transporteras mindre mangder acetanhydrid (kategori D), etanol (Appendix I11) och
butylacetat (kategori C) i Ostkustens sjétrafikomrade.
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tusen ton

20 ~

10 -
0
A B c D App Il Gas

Kategori

Figur 15. Antal ton kemikalier i bulk transporterade till sjoss i Ostkustens sj6trafikomrade
under ar 2004 uppdelat i kategorier enligt MARPOL 73/78.

Aven om dessa kemikalier kategoriseras olika i MARPOL tillhér de endast tva olika IMDG-
Klasser (se figur 16), klass 3 (brandfarliga vatskor) och klass 8 (fratande &mnen). Majoriteten
av dem tillhor klass 8.

mKlass 3
mKlass 8

Figur 16. Andel i procent av i MARPOL kategoriserade kemikalier i bulk transporterade till
sjoss i Ostkustens sjotrafikomrade under ar 2004 uppdelade i klasser enligt IMDG-koden.

22



3.3.5  Sydkusten

Pa sydkusten transporteras ett stort antal olika kemikalier. Inga av dem tillhor kategori A eller
B i MARPOL, men ett flertal kategoriseras som C eller D (se figur 17).

Bland dem som kategoriseras som C ingar framst svavelsyra och fluorkiselsyra, men dven
jarnklorid, toluen och xylen. En mangd olika kemikalier tillhor kategori D. M&ngdmaéssigt &r
fosforsyra, kalciumklorid och metanol de vanligaste. Dartill tillkommer ett par kemikalier
som namns i appendix I11, samt gasen propan.

350 -

300 -

250 -

200 -

150 +

tusen ton

100 ~

50 -

0
A B C D App Il Gas

Kategori

Figur 17. Antal ton kemikalier i bulk transporterade till sjoss i Sydkustens sjétrafikomrade
under ar 2004 uppdelat i kategorier enligt MARPOL 73/78.

Drygt tre fjardedelar av dessa kemikalier (se figur 18) tillhor klass 8 (fratande &mnen). De
ovriga delas in i klasserna 2 (gaser), 3 (brandfarliga vatskor), 5 (oxiderande &mnen) och 9
(6vriga @mnen). Dérutover ingar kalciumklorid, som dven om det tillhor kategori D i
MARPOL, ej klassas som farligt gods enligt IMDG-koden.

mKlass 2
8% mKlass 3
OKlass 5
mKlass 8
OKlass 9
O Ej klassat

1%

Figur 18. Andel i procent av i MARPOL kategoriserade kemikalier i bulk transporterade till
sjoss i Sydkustens sj6trafikomrade under ar 2004 uppdelade i klasser enligt IMDG-koden.
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3.36 Vastkusten

| Vastkustens sjotrafikomrade transporteras ammoniak och 2-etylhexanol, som bada ingar i
kategori C (se figur 19).

Bland de kemikalier som ingdr i kategori D aterfinns framst 2-etylhexansyra, men aven
ammoniumnitrat, natriumhydroxid och propionsyra.

Dértill transporteras n-butanol, som ar listat i appendix I11.
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Figur 19. Antal ton kemikalier i bulk transporterade till sjoss i Vastkustens sjotrafikomrade
under ar 2004 uppdelat i kategorier enligt MARPOL 73/78.

Bland de miljofarliga kemikalier som transporteras pa Vastkusten aterfinns flera av IMDG-
Klasserna (se figur 20). Klass 2 (gaser), klass 3 (brandfarliga véatskor), och klass 6 (giftiga
amnen) utgor ungefar en fjardedel vardera. En mindre andel tillhor klass 5 (oxiderande
amnen) och klass 8 (fratande dmnen), medan néstan en femtedel utgors av 2-etylhexansyran,
som &r oklassad enligt IMDG-koden.

mKlass 2
mKlass 3
OKlass 5
mKlass 6
mKlass 8
O Ej klassat

1%

Figur 20. Andel i procent av i MARPOL kategoriserade kemikalier i bulk transporterade till
sjoss i Vastkustens sjotrafikomrade under ar 2004 uppdelade i klasser enligt IMDG-koden.
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3.3.7 Vanern

Av de uppgifter som inkommit finns endast en kemikalie, xylen, omnamnd for Véanerns
sjotrafikomrade. Xylen tillnor kategori C i MARPOL (se figur 21) samt klass 3 i IMDG-
koden (se figur 22).
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Figur 21. Antal ton kemikalier i bulk transporterade till sjoss i Vanerns sjotrafikomrade under
ar 2004 uppdelat i kategorier enligt MARPOL 73/78.

mKlass 3

100%

Figur 22. Andel i procent av i MARPOL kategoriserade kemikalier i bulk transporterade till
sjoss i Vanerns sjotrafikomrade under ar 2004 uppdelade i klasser enligt IMDG-koden.
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3.4 RISKANALYS

3.4.1  Styren
Klassificering Floater/ Evaporator
MARPOL Kategori B
IMDG Klass 3

Transporterna av styren till Sverige ar relativt fa och detta gor att risken fér en olycka ar
mindre for styren &n for mer frekvent transporterade kemikalier. Sannolikheten for ett utslapp
beddms darfor vara begransad (se figur 23).

Miljokonsekvenserna av ett utslapp av styren beddms kunna bli omfattande, framforallt om
det skulle ske kustnara. Kategoriseringen B enligt MARPOL visar pa en hogre grad av
miljofara och styren har ocksa bedémts vara en riskfylld kemikalie i flera undersékningar (se
2.2.4.1).

Sannolikhet for utslapp

Miljokonsekvens

Figur 23. Riskmatris som illustrerar den totala miljérisken for styren.
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34.2  Xylen

Klassificering Floater/ Evaporator
MARPOL Kategori C
IMDG Klass 3

Xylen hanteras huvudsakligen i Vanerns sjotrafikomrade. Sannolikheten for en olycka med
efterfoljande utslapp bedéms som medelstor eftersom detta sjotrafikomrade bestar av
inlandsvatten med relativt sett tranga omraden dar riskerna for grundstétningar och kollisioner
kan vara storre an pa oppet vatten (se figur 24).

Mot bakgrund av att Vanerns sjotrafikomrade har en lagre vattenomsattning bedoms
konsekvenserna av en olycka kunna bli medelstora. Aven om xylen 16ses upp och bryts ner
relativt latt kan begransade omraden ta stor skada.

Sannolikhet for utslapp

Miljokonsekvens

Figur 24. Riskmatris som illustrerar den totala miljorisken for xylen.
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3.4.3 Ammoniak

Klassificering Gas/Dissolver
MARPOL Kategori C
IMDG Klass2 & 8

Ammoniak transporteras framst i Stockholm-Malarens sjotrafikomrade. Eftersom detta
sjotrafikomrade till stor del bestar av tranga passager med relativt tat trafik bedoms
sannolikheten for en olycka som leder till ett utslapp till medelstor (se figur 25).

Miljokonsekvenserna av en olycka bedoéms kunna bli omfattande eftersom mycket av
sjotrafikomradet bestar av relativt sett begransade vattenmassor. Detta hojer riskerna eftersom
utspadningen av ett eventuellt utslapp da blir mindre. Dartill har sétvatten samre
buffringskapacitet och miljceffekterna blir da mer omfattande.

Sannolikhet for utslapp

Miljokonsekvens

Figur 25. Riskmatris som illustrerar den totala miljorisken for ammoniak.
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3.4.4  Stenkolstjara

Klassificering Sinker
MARPOL Kategori A
IMDG Klass 9

Stenkolstjéra transporteras endast i tva av de sju sjotrafikomradena och i relativt sett
begransade mangder. Sannolikheten for en olycka bedéms darfor vara relativt 1ag (se figur
26).

Skulle dock en olycka med stenkolstjara intraffa beddms miljokonsekvenserna kunna bli
omfattande. Stenkolstjara tillhér kategori A i MARPOL och utgor en allvarlig risk for marina
miljoer.

Sannolikhet for utslapp

Figur 26. Riskmatris som illustrerar den totala miljorisken for stenkolstjara.

Miljokonsekvens
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345 Etanol

Klassificering Dissolver
MARPOL Appendix 11
IMDG Klass 3

Etanol forekommer i samtliga sjotrafikomraden langs Sveriges kust och transporterna av
etanol kommer troligen att dka ytterligare. Detta bedéms 6ka sannolikheten for att en
eventuell olycka skall innefatta etanol och sannolikheten dar satt till relativt hdg (se figur 27).

Etanol utgor dock ett relativt litet hot mot den marina miljon vid ett eventuellt utslapp och &r
listad i appendix 111 i MARPOL. Miljokonsekvensen av ett etanolutslapp ar darfor satt till 1ag,
och den totala miljorisken for etanoltransporter till sjoss blir 1agre &n for de 6vriga
kemikalierna.

Den huvudsakliga risken med etanol sett fran ett miljoperspektiv ar att en olycka som
innefattar flera kemikalier skall innefatta bada etanol och en mer miljofarlig kemikalie.
Etanolen kan da pa grund av dess brandfarlighet vésentligt forsvara bekampningen av andra
mer miljofarliga &mnen.

Sannolikhet for utslapp

Miljékonsekvens

Figur 27. Riskmatris som illustrerar den totala miljérisken for etanol.
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4 DISKUSSION

Information om kemikaliehantering till sjoss ar svartillganglig och detta har tydligt forsamrat
mojligheterna att skapa ett tillrackligt underlag for vidare beddmning. Det &r darfor onskvart
att de kommande dvervakningssystemen, exempelvis fartygsrapporteringssystemet, utvecklas
till att omfatta aven denna typ av uppgifter. An viktigare ar dock majligheten att samtidigt
kunna kvalitetssékra uppgifterna. Det finns ett tydligt behov av en annu béttre kunskap kring
de kemikalier som transporteras langs vara kuster.

Man bor samordna informationen om kemikalietransporter till sjoss med andra nationer
eftersom en stor del av de fartyg som lastar och lossar kemikalier i svenska hamnar samtidigt
har kemikalier ombord som endast passerar svenskt vatten. Problemen med att
sammanstéllningar ar svara att géra samt att olika nationer arbetar pa olika satt har
uppmarksammats i flera olika rapporter (AMRIE, 2005; Hanninen & Rytkénen, 2006).

Under initieringen av detta projekt kontaktades ett antal olika myndigheter, under vilkas
ansvarsomrade kemikalier och/eller transporter ingar. Omfattande statistik finns tillganglig for
narliggande omraden, sasom fartygstrafiken i svenska farvatten (Statens institut for
kommunikationsanalys, 2005) och forekomsten av miljofarliga kemikalier (Statistiska
centralbyran, 2005). Det borde darfor vara mojligt att fa fram ytterligare information ur
underlaget till denna befintliga statistik, vilket papekats av ett flertal hamnar och industrier i
samband med utskicken som gjorts. Manga av de kontaktade féretagen upplever att man

redan givit informationen till myndigheterna och séledes bor myndigheterna kunna samarbeta
och dela informationen snarare &n att genom flera forfragningar ge upphov till dubbelarbete.
Dessvarre ar detta inte mojligt, dels pa grund av att systemen som sammanstéller denna
information inte &r tillrackligt utvecklade dnnu (se 1.3.3) men ocksa pa grund av att
uppgifterna ibland ar skyddade. Detta beror framst pa att uppgifterna ursprungligen insamlats
for ett annat syfte, samt under skyldighet. Det &r da inte tillatet att anvanda uppgifterna i andra
syften utan uppgiftslamnarens medgivande, vilket indirekt &nda skulle ge upphov till
ytterligare utskick av forfragningar.

Det rader en uppenbar osakerhet om vem som innehar uppgifterna ifraga och en rundringning
till de inblandade myndigheterna gav upphov till en rundgéang av hanvisningar. De flesta tycks
vara ense om att uppgifterna bor finnas tillgangliga, men ingen har kunnat bidra med ett
underlag som dr tillrackligt detaljerat. Darfor skickades istéllet en enkat till hamnar samt vissa
foretag. Hamnar och foretag ar dock generellt sett ofta ovilliga att lamna ut mer uppgifter an
vad som kan anses direkt nédvandigt. Detta &r en naturlig foljd av att deras verksamhet &r
vinstdrivande och utsatt for konkurrens. Spridandet av information kring den bedrivna
verksamheten kan darmed skada foretagets vinstintressen. Detta problem har
uppmarksammats aven i tidigare studier inom omradet och utgér en bidragande faktor till de
risker som transporterna ger upphov till.

Den insamlade informationen far anses vara av mycket varierande kvalitet. Den utséanda
enkaten har medvetet hallits relativt kort i utformning och omfang, vilket ger upphov till
bristande mojligheter att kvalitetskontrollera svaren. | de fall det varit mojligt har uppgifterna
som erhallits fran hamnar respektive fran foretag jamforts och detta har indikerat att
uppgifterna om méngder kan skifta uppemot tio procent endast pa grund av olika syn pa
avrundning. Det har ocksa férekommit mer uppenbara felaktigheter, av storleksordningen tre
tiopotenser, vilket dessbattre ar latt att upptacka och korrigera.
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De erhallna svaren visar en stor variation i klassificeringen av kemikalier. Klassning av
kemikalier ar ett mycket invecklat omrade, vilket i vissa fall gett upphov till variationer i
tolkningen av den gallande lagtexten. Olika beddmningar kan resultera i olika namngivning
av likartade produkter. Ibland sker detta pa grund av olika tillsatser eller blandningar samt
varierande koncentrationer, men &ven pa grund av oséakerhet kring regelverken. Detta leder till
svarigheter med att gruppera kemikalierna for att jamfora mangderna av respektive grupp med
avseende pa riskerna. Med anledning av detta kan det i sammanstallningen av transporterade
kemikalier forekomma felaktigheter i klassificeringen och grupperingen av kemikalierna. Det
bor poangteras att aven andra kemikalier an de undersokta kan utgora en risk av nagot slag,
men da inte framst for miljon.

Ett exempel pa detta ar styren, vilket i bilaga 2 namns som ett exempel pa kemikalier som
tillhor kategori C i MARPOL. Dock har andra kéllor angett styren som kategori B (Drogou
m.fl., 2005; Hanninen & Rytkdnen, 2006). Ibland skriver man styren och styren monomer var
for sig, trots att namnen syftar pa samma kemikalie. | en rapport fran HASREP-projektet
(AMRIE, 2005) har man for styren valt att skriva kategori C i en kolumn och samtidigt ange
"kategori B?” i kolumnen bredvid. Uppenbarligen rader en viss forvirring i sammanhanget.
Enligt tidigare redogjorda princip har i denna sammanstéllning darfor valts den hogre
klassningen, kategori B.

De transporter som kartlagts inom ramen for detta projekt visar vid jamforelse med
riskanalyser av olja att det fortfarande ar oljetransporterna som utgoér det stora hotet mot
miljon. Detta ar inte pa grund av att olja och petroleumprodukter som &mnen ar mer
ekotoxikologiskt farliga, utan for att de utgor den avsevart storsta andelen av det
transporterade godset till sjoss.

Klassificering och namngivning av kemikalier kan vara ett potentiellt problem i
ersattningsfragan. | den konvention som behandlar utslapp av andra skadliga amnen till sjoss
definieras vilka &mnen som omfattas. F6ljaktligen kan man efter en insats eller operation
endast soka ersattning for de kemikalier som innefattas i konventionerna. Detta kan utgora ett
stort problem eftersom &ven andra &mnen &n de som finns i konventionerna kan vara skadliga
for miljon, och darmed kan orsaka kostsamma bekdmpningsinsatser.
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S) SLUTSATSER

En kartlaggning av kemikalietrafiken i bulk i Sverige har genomférts. Kartlaggningen tacker
majoriteten av kemikalietrafiken i bulk. Vidare har en riskanalys utforts och riskmatriser har
uppskattats for fem olika kemikalier.

Den totala riskbilden for kemikalietransporter till sjoss i Sverige ar mycket svar att bedéma.
Detta ar en foljd av att storsta risken som belyses i detta projekt &r just bristen pa tillforlitlig
information och statistik. Eftersom ett tillforlitligt underlag saknas kan man inte géra nagra

berdkningar av riskerna och det kan darfor endast goras bedémningar av sakkunnig expertis.

Det kan konstateras att manga av de miljofarliga kemikalierna till sjoss samtidigt klassas som
farligt gods i den mening att de utgor sdkerhetsmassiga hot mot insatspersonal och utrustning.
Vid en olycka som potentiellt kan skada miljon kan dven relativt enkla insatser omdjliggoras

om skyddsutrustningen ar otillracklig.
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BILAGOR
BILAGA 1 TRAFIKPROGNOS FOR OSTERSJON

Antalet fartygsrorelser vid respektive punkt under ar 2000, samt prognos for 2015.

Punkt Ar 2000 Ar 2015
1 23 388 31600
2 34 692 70100
3 46 476 83 700
4 58 500 105 300
5 75 696 121 100
6 85 296 136 500

Passagerartrafik ej inkluderad.
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BILAGA 2 MARPOL ANNEX I1

Category A

Noxious liquid substances which if discharged into the sea from tank cleaning or deballasting
operations would present a major hazard to either marine resources or human health or cause
serious harm to amenities or other legitimate uses of the sea and therefore justify the
application of stringent anti-pollution measures. Examples are acetone cyanohydrin, carbon
disulphide, cresols, naphthalene and tetraethyl lead.

Category B

Noxious liquid substances which if discharged into the sea from tank cleaning or deballasting
operations would present a hazard to either marine resources or human health or cause harm
to amenities or other legitimate uses of the sea and therefore justify the application of special
anti-pollution measures. Examples are acrylonitrile, carbon tetrachloride, ethylene dichloride
and phenol.

Category C

Noxious liquid substances which if discharged into the sea from tank cleaning or deballasting
operations would present a minor hazard to either marine resources or human health or cause
minor harm to amenities or other legitimate uses of the sea and therefore require special
operational conditions. Examples are benzene, styrene, toluene and xylene.

Category D

Noxious liquid substances which if discharged into the sea from tank cleaning or deballasting
operations would present a recognizable hazard to either marine resources or human health or
cause minimal harm to amenities or other legitimate uses of the sea and therefore require
some attention in operational conditions. Examples are acetone, phosphoric acid and tallow.

Other liquid substances

The Annex also lists "other liquid substances” deemed to fall outside Categories A, B, C or D
and therefore representing no harm when discharged into the sea from tank cleaning or
ballasting operations. These substances include coconut oil, ethyl alcohol, molasses, olive oil
and wine.

(International Maritime Organization, 2006)
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BILAGA 3 REVISED MARPOL ANNEX 11

Category X

Noxious Liquid Substances which, if discharged into the sea from tank cleaning or
deballasting operations, are deemed to present a major hazard to either marine resources or
human health and, therefore, justify the prohibition of the discharge into the marine
environment;

Category Y

Noxious Liquid Substances which, if discharged into the sea from tank cleaning or
deballasting operations, are deemed to present a hazard to either marine resources or human
health or cause harm to amenities or other legitimate uses of the sea and therefore justify a
limitation on the quality and quantity of the discharge into the marine environment;

Category Z

Noxious Liquid Substances which, if discharged into the sea from tank cleaning or
deballasting operations, are deemed to present a minor hazard to either marine resources or
human health and therefore justify less stringent restrictions on the quality and quantity of the
discharge into the marine environment; and

Other Substances

Substances which have been evaluated and found to fall outside Category X, Y or Z because
they are considered to present no harm to marine resources, human health, amenities or other
legitimate uses of the sea when discharged into the sea from tank cleaning of deballasting
operations. The discharge of bilge or ballast water or other residues or mixtures containing
these substances are not subject to any requirements of MARPOL Annex II.

(International Maritime Organization, 2006)
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BILAGA 4 INTERNATIONAL MARITIME DANGEROUS GOODS CODE

Klass* | Egenskaper

1 Explosiva amnen och féremal

2 Gaser

3 Brandfarliga vatskor

4 Brandfarliga fasta &mnen, sjalvantdndande &mnen, &mnen som i

kontakt med vatten avger brandfarliga gaser

Brandfarliga fasta &mnen, sjalvreaktiva dmnen och fasta

4.1 desensibiliserade explosiva varor

4.2 Sjalvantandande amnen

4.3 Amnen som i kontakt med vatten avger brandfarliga gaser
5 Oxiderande amnen och organiska peroxider

5.1 Oxiderande dmnen

5.2 Organiska peroxider

6 Giftiga och smittférande &mnen

6.1 Giftiga dmnen

6.2 Smittférande &mnen
7 Radioaktiva &mnen
8 Fratande dmnen
9 Ovriga farliga amnen och féremal

*Dartill tillkommer en grupp som kallas ”Vattenfororenande dmnen”.

(Sjofartsverket, 2005b)
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BILAGA S

EUROPEAN CLASSIFICATION SYSTEM

Flodesschemat visar hur de olika grupperna skiljs at i European Classification System.

Fria kemikalier
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BILAGA 6

EUROPEAN CLASSIFICATION SYSTEM - EXEMPEL

Exempel pa kemikalier som ingar i respektive grupp i European Classification System.

Beteckningens

Klass betydelse Egenskaper Exempel
G Gas Forgasas omedelbart propan, butan, vinylklorid
GD Ggs forge_x_sas omedelbart, ammoniak
Dissolver uppléses
E Evaporator flyter, avdunstar snabbt bensen, hexan, cyklohexan
Evaporator . .
ED Dissolver avdunstar snabbt, uppldses metyltertbutyleter, vinylacetat
Floater .
FE Evaporator flyter, avdunstar heptan, terpentin, toluen, xylen
Floater
FED Evaporator flyter, avdunstar, upploses butylacetat, isobutanol, etylakrylat
Dissolver
= Floater flyter fta_llater,_ vegetabllllska och animaliska
oljor, dipenten, isodekanol
FD Fl_oater flyter, upploses butanol, butylakrylat
Dissolver ‘ :
Dissolver . . .
DE Evaporator upploses snabbt, avdunstar aceton, monoetylamin, propylenoxid
D Dissolver upploses snabbt glykoler, metyletylketoq, vissa syror,
baser, alkoholer och aminer
SD Si_nker sjunker, upploses diklormetan, 1,2-dikloretan
Dissolver ' T
s Sinker sjunker butylbensylftalat, klorbensen, kreosot,

stenkolstjara, tetrametylbly

(Kustbevakningen, 2006)
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BILAGA 7 ENKAT SKICKAD TILL SVERIGES HAMNAR

Hej,

Kustbevakningen avser att under hosten genomféra en kartlaggning samt riskanalys éver kemikalietransporterna till sjoss (se
projektbeskrivning nedan). 1 samband med detta skulle vi vilja be om tillgang till statistik som kan anvandas vid kartlaggningen.
Till en bdrjan ar vi framst intresserade av miljéfarliga @&mnen (och farligt gods) som transporteras i bulk (undantaget olja), till
och fran svenska hamnar.

Vi vill darfér be Er att fylla i uppgifter om Er hamns transporter i den bifogade blanketten och déarefter returnera denna, helst
via e-post. For eventuella fragor, kontakta undertecknad pa telefon 0455-35 34 53 eller mail
edvard.molitor@kustbevakningen.se. Vi behdver ha uppgifterna snarast mojligt.

Med vanliga halsningar
Edvard Molitor

Projektbeskrivning:

Kemikalietransporter till sjéss - Kartlaggning och riskanalys Kustbevakningen har enligt Lag om skydd mot olyckor ansvaret for
miljéraddningstjanst till sjoss. | detta ansvar ingar bekdmpningen av marina utslapp och olyckor med olja och andra skadliga
amnen. Kustbevakningen har idag beredskap som innefattar bade materiel och personal som &r speciellt uthildad for detta
andamal. For att kunna behélla denna beredskap kravs en kontinuerligt uppdaterad riskanalys av den hotbild som transporter
till sjoss utgor.

Under de senaste femton aren har transporterna av olja och andra skadliga amnen i svenska farvatten okat mycket kraftigt.
Antalet fartygspassager 6kar stadigt och &ven mangden transporterat gods har vuxit. Dartill kan ett flertal nya skadliga &mnen
ha tillkommit vilket ger en mer omfattande, men ocksa mer differentierad hotbild. Under samma tidsperiod har det inte gjorts
nagra storre kartlaggningar av kemikalietransporterna i Sverige, vilket gor att underlaget for en aktuell riskanalys av de
efterfoljande hotbilderna saknas.

Med anledning av detta skall Kustbevakningen genomféra en kartlaggning av kemikalietransporterna i svenska farvatten och,
om mojligt, aven transporterna i dvriga Ostersjon da ju dessa ofta passerar svenskt vatten. Dartill skall goras en riskanalys for
att identifiera de risker och faror som foljer med dessa transporter. Slutligen stélls denna riskanalys i relation till den nuvarande
beredskapen for att mojliggéra en identifiering av eventuella behov av forbéttringar och atgarder.

KUSTBEVAKNINGEN

CENTRALA LEDNINGEN

Transporter av kemikalier i bulk i svenska hamnar

Hamn: Vid eventuella frigor kontakta Edvard Molifor, Kusthevakningsn
Kontaktperson: Telefon 0455-35 34 53 elier e-post sdvard molitor@kustbevakningen. se
Produktiamne | fd@ssning/markning Antal laster/ar Total mangd/ar (ton) Lastat | Lossat [ Passage Skickat till._f‘rrén
(UN-nr el dyl) 2003 2004 2003 2004 (satt kryss i aktuell kolumn) (inrikes/utrikes)

Ammoniak* 1005 5 6 17 000 19 000 O DX | inrikes

[ Ol Ol

O O O

[ Ol Ol

[ Ol Ol

O O O

[ Ol Ol

O [ [

O [ [

O O O

O [ [

O [ [

*Exempel pa hur tabellen skall fyllas i.
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BILAGA 8 SJOTRAFIKOMRADEN

— Sjotrafikomraden (TO)

Lansgrans / County Border

O VTS central / VTS centre

o Lotsstation / Pilot station
BOTTENVIKENS TO

Skelleftea

Ornskéldsvik

62° 58" N

Sundsvall

BOTTENHAVETS TO

60° 36" N

Kap¥®lskar .
STOCKHOLM-MALARENS TO
Stotkholm

\_’\C’C;(\}ge/\(d OJOSandhamn
VAMERNS 701,

Lysekil

56° 31N

]
Kal

SYDKUSTENS TO e

(Sjofartsverket, 2006b)
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BILAGA9 HAMNAR PER SJOTRAFIKOMRADE
Sjotrafikomrade Hamnar
Gavle Kalix
Hudiksvall Karlsborg
Hérndsand Koépmanholmen
lggesund Luled
Karskar Obbola
Sandarne Pited
Bottenhavets TO Skutskér Rundvik
Sundsvall Ronnskérsverken
Soderhamn Skelleftea
Soraker Umea
Holmsund Ursviken
Husum Ornskoéldsvik
Bergkvara Oskarshamn
Kalmar Oxelésund
Ostkustens TO Klintehamn Slite
Monsteras Visby
Norrkdping Vastervik
Berga Orlogsskolor Loten
Bergs Oljehamn Mariefred
Balsta Musko
Drottningholm Norrtélje
Enkoping Nynéashamn
Forsmark Stockholm
.. Gorsingeholm Stora Vika
Stockholm- Mélarens TO Grisslehamn Strangnis
Gustavsberg Sodertdlje
Hallstavik Vaxholm
Hargshamn Vasteras
Hisselby On
Kapellskar Oregrund
Koping
Copenhagen-Malmd Malmé
Helsingborg Simrishamn
Hoganas Soélvesborg
Sydkustens TO Karlshamn Trelleborg
Karlskrona Ystad
Landskrona Ahus
Limhamn
Bohus Otterbécken
Gruvén Skoghall
Honsater Surte
Vénerns TO Karlstad Trollhéttan
Kristinehamn Vargén
Lidkdping Vanersborg
Nol
Brofjorden Skérhamn
Falkenberg Stenungsund
, Goteborg Stromstad
Vastkustens TO Halmstad Uddevalla
Lysekil Varberg
Ringhals Wallhamn

(Sjofartsverket, 2006c)
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BILAGA 10 KEMIKALIETRANSPORTER PER SJIOTRAFIKOMRADE
Sjstrafikomréde | MARPOL | IMDG | Produkt/amne | UN |Laster| Antal ton
A 3 Stenkolstjdra 1999 25 000
C 3 Bensen 1114 7000
C 8 Svavelsyra 1830 57 504 593
Bottenviken D 8 Natriumhydroxidldsning 1824 21 74 706
App Il 3 Etanol 1170 6 000
App Il 3 Etanol 1170 2 2000
gas 2 Propan 1978 2 31 000
B 3 Terpentin 1299 3 2127
C 8 Svavelsyra 1830 8 49 996
C 8 Attiksyra 2789 6 5500
Bottenhavet D 3 Etylacetat 1173 15 22 000
D 8 Natriumhydroxidldsning 1824 28 153 792
App Il 3 Etanol 1170 33 114 362
gas 2 Propan 1978 8 48 270
C 2.3 Ammoniak 1005 42 165 632
C 2.3 Ammoniakldsning 2672 1 1964
C 8 Salpetersyra 2031 4 10 733
C 3 Tallbecksolja 1272 23 900
Stockholm-Malaren D 8 Fosforsyra 1805 4 16 139
D 3 Etylacetat 1173 170
App I 3 Etanol 1170 9 8744
App I 3 Etanol 1170 2270
App Il 3 Aceton 1090 2842
A 3 Stenkolstjara 1999 31244
B 8 Styren 2055 23920
C 8 Svavelsyra 1830 5 20 000
C 8 Svavelsyra 1830 32114
Ostkusten C 3 Xylen 1307 3 1450
C 3 Butylacetat 1123 3 1550
D 3 Acetanhydrid 1715 10 991
D 8 Natriumhydroxidldsning 1824 17 536
D 8 Natriumhydroxidlésning 1824 10 47139
App I 3 Etanol 1170 11 7268
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Sjotrafikomrade | MARPOL | IMDG | Produkt/amne UN | Laster | Antal ton
C 8 Fluorkiselsyra 1778 19 65 800
C 8 Jarnklorid 2582 9 3200
C 8 Svavelsyra 1830 42 220619
C 3 Toluen 1294 7 1982
C 3 Xylen 1307 9 5 550
D 8 Natriumhydroxidlésning 1824 42 72 059
D 3 Metyletylketon 1193 1 150
D 3 Metanol 1230 35871
Sydkusten D - Kalciumklorid - 21 39 600
D 8 Fosforsyra 1805 14 56 100
D 3 Etylacetat 1173 3 450
D 5.1 Ammoniumnitrat 1942 2 4000
D 9 Aluminumsulfat 3077 10 23 800
D 8 Aluminiumklorid 3264 11 14 200
App 1 3 Etanol 1170 15 11 168
App Il 3 Aceton 1090 3 450
Gas 2 Propan 1978 36 109 279
C 2.3 Ammoniak 1005 9 32 406
C 6.1 2-Etylhexanol 3142 40 600
D 5.1 Ammoniumnitrat 2067 1 2100
Vastkusten D - 2-Etylhexansyra - 28 200
D 8 Natriumhydroxidlésning 1824 4504
D 8 Propionsyra 1848 3600
App I 3 n-Butanol 1120 42 200
Vanern | ¢ | 3 |Xylen | 1307 | | 32700

Ett streck indikerar att produkten inte ar klassad och en tom ruta indikerar att uppgift saknas.
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