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1 Inledning

1.1 Introduktion

Spridningen av frimmande arter genom barlastvattnet &r ett av de allvarligaste hoten mot den
marina miljon och fartygstrafiken &r den storsta orsaken till dagens allt snabbare spridning av
frimmande arter.' Genom att fartygen tar in och sldpper ut barlastvatten for att stabilisera
fartyget sa slapper man tillsammans med vattnet ut en miangd olika organismer. Detta kan fa

O0desdigra konsekvenser.

Sjofartsbranschen dr internationell, dels pa grund av att transporter sker till och fran alla
virldens horn, men ocksa for att ett fartyg kan vara kopplat till ett land pa grund av
registrering och ett annat land pa grund av dgandeskap. Internationella problem kan endast
16sas med hjdlp av samverkan av alla stater. Darfor bor 16sningarna utarbetas pa den globala

arenan.

For att forhindra spridning av frimmande arter antogs ar 2004 den Internationella
konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, som utarbetas
under ledning av den internationella sj6fartsorganisationen, IMO.> Arbetet med att fa linder
att ratificera barlastkonventionen sker nu, dels pa global niva, men framforallt i de enskilda
linderna da forutsittningarna att lyckas med implementeringen av barlastkonventionen ir

specifika for varje land.
1.2 Syfte och fragestéllningar

Syftet med denna uppsats dr att se narmare pa och beskriva utvecklingen kring arbetet med
den internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och
sediment. Jag vill forklara och sitta ljus pa problemen specifika for oss europeiska nordbor.
Med denna uppsats vill jag forsoka fa fram en sorts guide om barlastkonventionen och mitt

mal dr att ge en bred allmdn grund. Min tanke med denna uppsats &r att fa upp 6gonen for

! Sandstrom, Peter, Nya arter kan medfora fara, Meddelande fran Abo Akademi nr.10 2005-06-03 (2007-09-11),
http://www.abo.fi/meddelanden/forskning/2005_10_leppakoski.sht
? International Maritime Organization



problemet med spridningen av frimmande arter genom barlastvatten och belysa Sveriges vig
mot en implementering av den internationella barlastkonventionen. Min forhoppning &r att
lasaren ska inse vikten av en lyckad implementering av den internationella

barlastkonventionen.

1.3 Avgriansningar

Jag kommer att avgriansa arbetet pa foljande sitt. Bakgrundsbeskrivningen av fraimmande
arter kommer ske oOversiktligt. Problemet med barlastvatten angrinsar till ett miljotekniskt
omrade och det &r svart att inte till viss grad berora den tekniska sidan av det. Detta ligger
grunden till att man forstar syftet med konventionen och dess betydelse for den marina miljon.
For den som Onskar fordjupa sig 1 frimmande arter eller tekniken for reningen hoppas jag att

man med hjilp av kéllhdnvisningarna litt kan finna ytterligare information i dessa @mnen.

1.4 Metod och disposition

For att beskriva bakgrunden till barlastkonventionens uppkomst har jag anvént faktabocker,
vetenskaps artiklar och rapporter inom omradet. Mycket information har hiamtats fran berdrda
myndigheter och organisationers hemsidor pa internet. Kontakt med bransch- och myndighets
personer har hjdlpt till att klargora fragestéllningar som uppstatt i samband med inldsning av
information. Nidr jag paborjade uppsatsen fanns det inte mycket information att tillga.
Sjofartsverkets rapport fran 2005° fick ligga till grund for mycket av beskrivningen av
Sveriges problem med implementeringen av barlastkonventionen. Under uppsatsen gang har
forarbeten arbetats fram och dessa har till storsta del legat till grund for min beskrivning och

analys av Sveriges arbete med barlastkonventionen.

For att introducera dmnet och for att forsta grundproblematiken startar uppsatsen med en
bakgrundsinformation om problemet med frammande arter och vilka féorodande konsekvenser

det kan fa om de lyckas etablera sig.

? Sjofartsverket, Redovisning av regeringsuppdrag att utreda Sveriges genomférande av den internationella
konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, beteckning 0602-04-17389,
Norrkoping, 2005



Efter bakgrundsinformationen kommer fokus i uppsatsen placeras pa syftet med
barlastkonventionen och pa Sveriges speciella forutsdttningar att uppfylla de i
barlastkonventionen stillda krav, med tanke pa det vatten som finns runt vart land. For att
placera barlastkonventionen i dess ridtta sammanhang, den globala arenan, sker en Kkort
redovisning av utvalda ldnders olika regleringar. Detta kan visa pa en vigledning hur man kan
komma till rdtta med den grundliggande problematiken, ndmligen forflyttandet och

etableringen av fraimmande arter.

Problematiken géllande olika staters jurisdiktion Over havsomraden diskuteras och direfter
redogors hur barlastkonventionen ska inforlivas i1 svensk lagstiftning. Uppsatsen avslutas med

en sammanfattande analys.



2 Bakgrund

2.1 Problemet med fraimmande arter

2.1.1 Miljovénliga transporter?

Arters forflyttning 6ver jordklotet har varit kint under hela 1900-talet. Ddremot har de
katastrofala effekterna inte varit lika kinda. Som en naturlig foljd av att transporterna blivit
fler och fler har spridningen av frimmande arter genom barlastvatten okat. Sjotransporter &r
ett av de miljovinligaste transportsitt som idag finns att tillga. I och med att miljokraven pa
Ovriga transportsitt, som till exempel bil och flyg, Okar sa oOkar ocksa kraven pa
sjotransporter. Det faktum att vi inte kommer att se en minskning av transporter, utan snarare
en okning genom okad handel® innebdr att man fir finna sitt att gora branschen
miljovinligare. Ett av dessa sitt dr att infora regleringar. Detta kan bland annat goras genom
att sitta grénstal for vissa utslapp och pafora en utslappsskatt. En skatt eller avgift pa utsléapp

driver branschen att enskilt arbeta for miljovinligare transporter.

2.1.2 Frammande arter

Med frasen en frimmande art anses normalt en art, underart, population, proveniens eller gen
av vixter, djur, svampar eller mikroorganismer som med ménniskans hjdlp har spridits
utanfor sitt naturliga utbredningsomré’lde.5 I frasen innefattas alla delar, gameter, fron, dgg
eller andra enheter som kan 6verleva eller reproducera sig.® En frimmande art ir en organism
som inte hiarstammar fran eller forekommer naturligt i ett omrade men som avsiktligt eller
oavsiktligt, med minniskans hjilp, har flyttats till ett omrade som ligger utanfor organismens
naturliga och mojliga utbredningsomrade. De arter som dr ett direkt hot kallas invasiv
frimmande art, dessa dr direkt skadliga for den biologiska mangfalden och ménniskors
ekonomi och hilsa.” De flesta arter har ett larvstadium di de simmar runt i vattnet och det ér

under detta stadium som de kan bli uppfangade i barlastvattnet.

* Fortsatt stark okning av utrikeshandeln, Pressmeddelande fran SCB, nr 2011:57, 2011-03-03 (2011-03-27),
http://www.scb.se

5 Frimmande arter, Definitioner, 2010-11-10 (2011-02-24), http://www.frammandearter.se/

® Centrum for biologiskt mangfald, Sveriges genomforande av Konventionen om biologisk mangfald med
avseende pa frimmande arter och genotyper, Dnr: 2004-02-22, s. 18

" Frimmande arter, Definitioner, 2010-11-10 (2011-02-24), http://www.frammandearter.se/
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Clam life cycle®

For att en art ska vara introducerad i en ny miljo maste den dven ha etablerat sig. Av de
introducerade organismerna sa etablerar sig cirka 10 % och av dessa ir cirka 10 % liktydigt
med problem.” S& den stora mingd av arter som sprids orsakar aldrig nigon skada, detta kan
bland annat bero pa att férhallandena i det nya omradet inte skapar forutsittning for etablering
och for att en art ska vara liktydigt med problem krivs det oftast att en art inte har naturliga

fiender i det nya omradet.

En frimmande art kan introduceras avsiktligt eller oavsiktligt. Avsiktlig introduktion &dr nér
man medvetet etablerar en art utanfér dess normala omrade och lyckas med etableringen.
Avsiktlig introduktion sker oftast i kommersiellt syfte som till exempel odling av fisk och
skaldjur. Oavsiktlig introduktion sker da introduktionen inte &r syftet. Oftast sker detta genom
misstag da organismen foljer med i till exempel barlastvattnet eller sitter fast pa ett fartygs

skrov.’’

2.1.3 Faran med frimmande arter

Vissa arter anpassar sig bra till ett nytt omrade och gor inga namnvirda intryck pa sin nya
omgivning. En del arter etablerar sig inte och utgor darfor inget hot. Det dr de invasiva arterna
som etablerar sig som kan utgora en fara for miljon och ménniskor. En invasiv art utgér en

fara eftersom de oftast inte har nagra naturliga fiender i sitt nya omrade. De kan fritt

8 International Maritime Organization, The problem, 2000-2011 (2011-02-24),
http://globallast.imo.org/index.asp?page=problem.htm&menu=true

° Frimmande arter, Inférd men oetablerad? 2010-11-10 (2011-02-24), http://www.frammandearter.se/
' Frammande arter, Avsiktligt/oavsiktligt? 2010-11-10 (2011-02-24), http://www.frammandearter.se/



fortplantera sig utan att bli storda och detta kan i férlingningen innebira att de till slut slar ut
andra etablerade arter. Enligt Erkki Leppikoski'' introduceras en ny art pi global basis var
nionde vecka.'? Han trycker vidare pa det faktum att nir en fraimmande art har etablerat sig dr
det praktiskt taget omojligt att avldgsna den eller att forhindra dess spridning och att det

dirfor dr mycket viktigt med forebyggande dtgirder. "

2.1.4 Resultat av spridningen

I den prisbelonade dokumentidren “Invaders from the sea” av BBC Worldwide 1 samarbete
med IMO, far man en skrimmande inblick i de konsekvenser etableringen av frimmande arter
kan innebéra. I filmen berittas det bland annat om att giftbildande alger i Sydafrika lett till att
ménniskor avlidit. Musslor absorberar giftet, men blir inte paverkade. Da det ej syns pa
musslorna att de absorberat giftet har det hént att ménniskor plockar musslorna och nir de éter

dem, far de i sig gifter som sitter sig pa nervsystemet och kan leda till doden genom andndd.

I Kaspiska havet har det kommersiella fisket upphort pa grund av att kammaneten
Mnemiopsis leidyi fatt faste och helt slatt ut fisket. Kammaneten som finns naturligt ldngs
Amerikas stkust, har antagligen introducerats i Kaspiska havet genom barlastvatten.'* T och
med att den inte hade nagra naturliga fiender fick det 6desdigra konsekvenser. Farhdgorna dr
stora att den kommer sprida och etablera sig dven i europeiska vattenomraden och att det &r
viktigt att begridnsa dess framfart. Kammaneten klarar temperaturer mellan 3 och 35 grader
Celsius och sa laga salthalter som 3 procent, men behover 6ver 20 grader for att féroka sig
kraftigt."> T Sverige har vi pa viistkusten kunnat se kammaneten, som i vissa fall verkar ha
tagit over badplatserna. Enligt uppgift ska den ha synts till redan 2006 och tack vare den

milda vintern ha dverlevt.'®

' Pensionerad professor i ekologi och miljévard vid Abo Akademi som i borjan pa 1980-talet uppmirksammade
problematiken med frimmande arter i Ostersjon.

"2 Leppikoski Erkki, (2003) Frimmande arter i barlastvattentankar- Hot eller ny naturresurs? Goteborgs Hamn
AB Oljedag 24 april 2003 genom Sjofartsverket, Redovisning av regeringsuppdrag att utreda Sveriges
genomforande av den internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och
sediment, Sjofartsverkets beteckning 0602-04-17389, 2005-02-25, Norrkoping, s.3

13 Sandstrom, Peter, Nya arter kan medfora fara, Meddelande fran Abo Akademi nr.10 2005-06-03 (2007-09-11),
http://www.abo.fi/meddelanden/forskning/2005_10_leppakoski.sht

47 ansson, Kristina, Frimmande arter i marin miljo, Naturvardsverket, Stockholm, 1994, s. 49

57 ansson, Kristina, Fraimmande arter i marin miljo, Naturvardsverket, Stockholm, 1994, s. 49

16 Hilvarsson, Annelie, Antifouling och ballastvatten — ekologiska konsekvenser, Foreldsning inom kursen
Sjofartens miljopaverkan, Chalmers Lindholmen, 2007-09-13



Ett annat exempel dr introduktionen av zebramusslan, Dreissena polymorpha. Zebramusslan
som litt féster sig pa fast yta, har orsakat stora kostnader da den tédpper till ror som har till
syfte att ta in vatten. Ontario Power Generation 1 Kanada uppskattar sina kostnader att rengora

vattenroren fran zebramusslan till 44 miljoner USD for &ren mellan 1990 och 2000."

Barlastvatten kan dven innehalla olika typer av virus och bakterier som sprids fran hamn till
hamn. Manga hamnar dr kraftigt fororenade av avloppsvatten och avrinning fran jordbruk och
man har konstaterat att bland annat kolera- och salmonella bakterien kan spridas genom

barlastvattnet.'®

Till skillnad fran oljespill, dér insatser kan goras for att rddda naturen, dr spridningen av

frimmande arter oftast oméijlig att hindra. Att forebygga nya etableringar ir det enda sittet.'

Ett alternativt sitt att hantera en etablerad frimmande art 4r genom biologisk bekdmpning, det
vill sdga genom att avsiktligt introducera en naturlig fiende. Problemet med detta 4r att det
kriaver noga overvidgande for att finna lamplig art, som i sig sjalv inte medfor samma skada
som den art den ska bekdmpa och som i 6vrigt fungerar vil med det aktuella ekosystemet. Da
problemet oftast dr gransoverskridande kriavs ocksa att alla inblandade parter godkanner detta

alternativ till bekéimpning.zo

2.1.5 Spridningen av fraimmande arter genom fartygstrafik

Introduktionen av fraimmande arter genom fartygstrafik sker dels genom in- och utslidpp av
barlastvatten och dels genom att arter féster sig pa fartygens skrov. Da frimmande arter kan ta
sig hit pa skroven pa fartygen, innebir det att effektiva batbottenfarger behovs for att hindra
att organismer kan fésta. Forutom det faktum att frimmande arter sprids, sa krivs det ocksa
storre energiforbrukning nédr massa djur ar fista pa skrovet. Pa ett skrov &r en art inte skyddad
pa samma sitt som i en barlastvattentank och det &r troligt att en art inte kan halla sig kvar

under en lang resa 6ver till exempel Atlanten.

" Transport Canada, The Canadian Ballast Water Programme, Alien Invasive Species, Economic Impact,
2010-01-21 (2011-02-24), http://www.tc.gc.ca/eng/marinesafety/oep-environment-ballastwater-alienspecies-
1055.htm

18 Frimmande arter, Ménniskors hilsa, 2010-11-10 (2011-02-24), http://www.frammandearter.se/

19 Leppikoski, E, Gollasch, S and Olenin, S, Alien species in European waters, Invasive aquatic species of
Europe, distribution, impact and management, Kluwer Academic Publishers, 2002, s. 6

20 Jansson Kristina, Frimmande arter I marin miljo, Naturvardsverket, Stockholm, 1994, s. 31
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Det siitt flest frimmande arter sprids pa dr genom fartygstrafiken och barlastvatten.”' En art
blir uppfangad i en barlastvattentank och blir inte utsléppt forrédn i ndsta hamn nir fartyget ska
lasta och lossa. And4 har problemet med spridningen av frimmande arter i barlastvatten inte
fatt lika stor uppméirksamhet som problemet med giftiga batbottenfiarger. Bristen pa
uppmirksamhet géllande problemet med barlastvatten kommer sig antagligen av att man inte,
till skillnad fran batbottenfirg, utsdtter naturen for onaturliga, och i de flesta fall giftiga,
amnen. Folk forstar inte riktigt effekterna av att rubba naturens egna ekosystem. Att
problemet med fraimmande arter kan fa dessa enorma konsekvenser, har folk i allménhet inte

insett.
2.2 Ostersjon — ett kiinsligt hav

Omraden som ér speciellt kinsliga for sjofartens skadeverkningar och behover sérskilt skydd
pa grund av ekologiska, ekonomiska, kulturell och vetenskaplig betydelse, kan av IMO utses
till Particularly Sensitive Sea Area, PSSA.*? Ostersjon, med Ryssland undantaget, blev i juli
2006 klassad som ett sérskilt kdnsligt havsomrade av IMO. For tillfdllet har 11 omraden i
virlden klassats som PSSA. Genom att man klassificerar ett omrade som PSSA kan hardare
regler inforas, som till exempel att ligga om en rutt for att undvika ett specifikt omrade.*® For
sjotrafiken i Ostersjon har klassningen inneburit trafikomliggningar i Alandshav samt runt

Gotland.?*

2.3 Berorda myndigheter och organ

Sjofartsbranschen beror flera ldnder, inte enbart pa grund av transporter, utan dven gillande
dgandeskap och registrering. Detta innebir att man ofta ror sig mellan omraden som berors av
olika jurisdiktioner. Behovet av internationell reglering pa detta omrade var déarfér uppenbart

och 1948 sa bildades Inter-Governmental Maritime Organization, numera International

A Sandstrom, Peter, Nya arter kan medfora fara, Meddelande fran Abo Akademi nr.10 2005-06-03
(2011-03-27), http://www.abo.fi/meddelanden/forskning/2005_10_leppakoski.sht

250U 2003:72, Havet — tid for en ny strategi, s. 169

2 International Maritime Organization, Particularly Sensitive Sea Areas, 2010 (2011-01-16)
http://www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention/PSS As/Pages/Default.aspx

* Korrespondens med Pernilla Bergstedt, Chef Fartygsoperativa enheten, 2011-04-29, Sjofartsavdelningen,
Transportstyrelsen
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Maritime Organization. IMO é&r ett FN-organ med syfte att fungera som en internationell

sjofartsorganisation och har till uppgift att utforma internationella regleringar.”

Bakom en stor del av arbetat med att ta fram riktlinjer for hantering av barlastvatten och
grunden till barlastkonventionen, star IMO:s miljokommitté, Marine Environmental

Protection Committe, MEPC, for.

Tillsammans med Global Environment Facility (GEF) och United Nations Development
Programme (UNDP) arbetar IMO genom Global Ballast Water Management pa att ge tekniskt
stod och expertis at framst utvecklingslinderna. Projektet GloBallast ska framst hjdlpa de

utvecklande linderna med att implementera den nya konventionen. 26

Helsingforskommissionen (HELCOM)*' arbetar for att skydda den marina miljon i Ostersjon
fran alla sorters fororeningar och att aterstélla och skydda den ekologiska balansen. Samarbete
1 denna kommission sker mellan Danmark, Estland, EU, Finland, Lettland, Litauen, Polen,
Ryssland, Sverige och Tyskland. HELCOM ska aktivt arbeta for att uppna sitt syfte, déri

ligger att stotta en ratificering av barlastkonventionen.?

Ett liknande samarbete finns dven for nordostra Atlanten, OSPAR-kommissionen. Detta ar ett
samarbete mellan 15 ldnder for att skydda miljon i Nordsjon, inklusive Skagerrak och
Kattegatt. Sverige har ratificerat konventionen for skydd av den marina miljon i nordostra
Atlanten, OSPAR. Inom detta samarbete sker ett arbete med att ta fram frivilliga riktlinjer for
skifte av barlastvatten, vilken innebér att man bor ha skiftat barlastvatten innan intrdde 1
OPSPAR-regionen. Riktlinjerna innebér vidare att fartygen bor ha en barlastvattenhanterings-

plan och féra dagbok 6ver hanteringen av barlastvatten.”

Det lag pa Sjofartsverkets lott, genom sjofartsinspektionen, att utreda hur ratificeringen av
barlastkonventionen skulle ga till. Arbetet med denna utredning blev firdigstéllt i januari
2008 i SOU 2008:1 Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, fortséttningsvis kallad

barlastvattenutredningen. Regeringen utser den myndighet som kommer ha till uppgift att

% International Maritime Organization, About IMO, 2011 (2011-04-17), www.imo.org
% Se nedan under avsnitt 4.4.2

? Helsinki Commission Baltic Marine Environment Protection Commission

* HELCOM, About Helcom, (2011-04-27), http://helcom.fi/helcom/en_GB/aboutus/

¥ sou 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 64 f
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utdva tillsyn 6ver efterlevnaden av barlastkonventionens regler. Sedan 1 januari 2009 faller
merparten av  sjofartsinspektionens  uppgifter under den nya myndigheten
Transportstyrelsen.*

Naturvéirdsverket har det Svergripande ansvaret for genomforandet av Sveriges miljomal.”!
De dr 16 stycken till antalet och dessa bestar i sin tur av delmal. Ett av miljomalen ar Hav i
balans samt levande kust och skdrgard. Behovet av att begrinsa introduktion av frimmande

arter nimns inte som ett av delmalen.>?

Kustbevakningen har till uppgift att bland annat bidra till att den negativa miljopaverkan fran
sjofarten minskar och att genomfora insatser for att bevara, skydda och varda havsmiljon.
Kustbevakningen spelar en viktig roll som tillsynsmyndighet, for Sverige och andra ldanders
uppritthallande av internationella och nationella regleringar. Da en av kustbevakningens
uppgifter dr sjoovervakning och annan kontroll- och tillsynsverksamhet kommer deras

viktigaste roll bestd i att uppticka, utreda och rapportera brott mot barlastkonventionen.™

Sjofartsverket har som sagt det 6vergripande ansvaret for sjofarten, men av yttersta vikt ar ett
samarbete mellan alla berorda myndigheter. For att effektivt kunna implementera
barlastkonventionen och for att barlastkonventionen ska ge den Onskade effekten, behovs
bade uppfoljning, i form av rapportering, vilket Naturvardsverket’® ir bist limpade att
genomfora, och dvervakning, vilket Kustbevakningen kan bidra med. Da sjofartsinspektionen
numera ligger under Transportstyrelsen &r det troligt att denna myndighet kommer att fa det

overgripande ansvaret gillande implementeringen och tillsynen av barlastkonventionen.

0 Prop 2008/09:229 Anslutning till och genomforande av barlastvattenkonventionen, s.53

3! Naturvardsverket, Sveriges miljomal - for ett hallbart samhille, 2011-04-05 (2011-04-17),
http://www.naturvardsverket.se/sv/Sveriges-miljomal--for-ett-hallbart-samhélle/

32 Miljomalsportalen, Hav i balans samt levande kust och skérgard, 2011-02-28 (2011-04-19),
Miljomalsportalen, http://www.miljomal.nu/om_miljomalen/miljomalen/mal10.php#hav_3

33 Kustbevakningen, Strategiska mal, 2011-03-28 (2011-04-17),
http://www.kustbevakningen.se/sv/om-oss/vart-uppdrag/strategiska-mal/

* For information om Naturvardsverkets syn pa hur rapporteringen kan gi till se Naturvardsverkets rapport 5694
Informationsflode och rapporteringssystem for fraimmande arter, Stockholm, 2007
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2.4 Konventionen om biologisk mangfald

Konventionen om biologisk mangfald har sitt ursprung i FN: s konferens om miljo och
utveckling, UNCED, i Rio de Janeiro 1992. Syftet med konventionen dr ett gemensamt
internationellt arbete for hallbart nyttjande av biologisk mangfald, bevarandefragor och

rattighet till genetiska resurser. Konventionen har skrivits pa av 168 stater.

Sverige har skrivit pa Konventionen om biologisk mangfald och har genom detta forbundit sig
att varda var biologiska mangfald och anvinda den pa ett sitt sa att den inte forstors. I syfte
att leva upp till de krav som konventionen stillde bildades Centrum for biologisk mangfald
(CBM). CBM arbetar med att bedriva och samordna forskning, samt att utbilda och informera
om biologisk mangfald. Konventionen ger 6vergripande riktlinjer, men var och en far
bestimma hur malen bést ska genomforas med tanke pa det egna landets forutséttningar och

speciella behov.*’

3 Centrum for biologisk mangfald, Om CBM, (2011-04-17), http://www.cbm.slu.se/omcbm.htm
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3 Jurisdiktion

3.1 Havszoner

For att veta 6ver vilket omrade som ett lands regler géller maste man veta vilket omrade ett
land har jurisdiktion 6ver. Svaret pa denna fraga kan vi finna i United Nations Convention on

the Law of the Sea, UNCLOS, pa svenska kallad havsrittskonventionen

Inom sjoritt dr fragan om vilka omraden en stat har jurisdiktion Gver inte alltid helt enkel.
Fartyg seglar med olika ldnders flagg pa alla virldens hav. En stat har jurisdiktion 6ver de
fartyg som bir dess flagg oavsett var de befinner sig, den sa kallade flaggstatsprincipen.
Fartyg maste dven f6lja de regler som utfiardats av andra stater nér de befinner sig i vatten som
tillhor den kuststatens jurisdiktion. Over vilka omréiden ett land kan fatta gillande regler och
hur virldens hav skulle delas upp finns reglerat 1 havsrittskonventionen.
Havsrittskonventionen delar upp havet i olika zoner; inre vatten, territorialt vatten, ekonomisk

zon och det fria havet.

Zonerna mits utifran ett lands baslinje, som dras i vattenomradet nirmast kusten.
Vattenomradet innanfor baslinjen kallas inre vatten och dérefter stricker sig territorial vattnet
12 nautisk mil ut fran kuststatens baslinje. Det inre vattnet och territorialhavet bildar
tillsammans Sveriges sjoterritorium.*® Till territorialhavet kan en angrinsande zon utses. Den
angrinsande zonen kan inte stracka sig langre dn 24 nautiska mil fran baslinjen. Syftet med en
angrinsande zon 4r att en stat ska kunna utova kontroll gillande overtriadelse av regleringar
rorande tullar, skatter, invandring och hélsoskydd. Den ekonomiska zonen kommer direfter
och stricker sig max 200 nautiska mil fran den baslinje som anvinds for territorial vattnet.
Tanken med den ekonomiska zonen &r bland annat att ge en stat vissa suverina rittigheter,
varav en av dessa rittigheter innefattar jurisdiktion med avseende att skydda och bevara den

marina milj 6n.%’

3% Lag (1966:374) om Sveriges Sjéterritorium § 1
7 sou 2003:72, Havet - tid for en ny strategi, s. 266
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3.2 Staters lagstiftande och verkstéllande jurisdiktion

En kuststat har fullstindig suverinitet ver sitt inre vatten.”® Ett undantag finns vid de fall den
eventuellt raka baslinjen skir av de vatten som annars inte skulle vara att betrakta som inre
vatten. I dessa vatten har utlindska fartyg ritt till oskadlig genomfart.”® En genomfart ir
oskadlig om den inte stor kuststatens lugn, ordning eller sikerhet. En oskadlig genomfart ska

genomforas i enlighet med havsrittskonventionen och andra folkriittsliga regler™

Forutom ritten for utldndska fartyg till oskadlig genomfart, har ett land dven suverinitet inom
territorialhavet.*’ Kuststaten har inom detta omréade ritt att skapa lagar och regler gillande en
rad frigor bland annat rorande bevarandet av kuststatens miljo.** Dessa lagar och regler far
dven gilla utlindska fartygs design, konstruktion, manskap eller utrustning om det i ovrigt
overensstimmer med generellt accepterade internationella regleringar.*’ Barlastkonventionens
framsta syfte dr att bevara den marina miljon och anses innehalla internationellt accepterade

regleringar.

Barlastkonventionen hénvisar i inledningen till artikel 196 1 Havsrittskonventionen, som
sdger att en stat ska vidta alla nodvéndiga atgirder for att forhindra, begridnsa och kontrollera
avsiktlig eller oavsiktligt inforande av fraimmande eller nya arter till viss del i den marina
miljon som kan innebdra betydande och skadliga fordndringar till densamma.
Havsrittskonventionen ger ocksa jurisdiktion inom den ekonomiska zonen med avseende pa
att skydda och bevara den marina miljon.** Med dessa artiklar och sett i ljuset av
barlastkonventionens syfte, har en stat lagstiftande jurisdiktion over sin ekonomiska zon, en

slutsats som dven barlastvattenutredningen drar.”

Barlastkonventionens artikel 9.1 anger att inspektion far ske i hamnar eller offshore-
terminaler, dven atgidrder som att varna fartyget, kvarhalla det eller avvisa det ska ske i hamn

eller offshore-terminal, artikel 10.2. Den verkstillande jurisdiktionen regleras 1

38 Fgrenta nationernas havsrittskonvention, artikel 2

% Forenta nationernas havsrittskonvention, artikel 8.2

40 Forenta nationernas havsrittskonvention, artikel 19

*! Forenta nationernas havsrittskonvention, artikel 2

2 Forenta nationernas havsrittskonvention, artikel 21

3 Forenta nationernas havsrittskonvention, artikel 21.2

* Forenta nationernas havsrittskonvention, artikel 56 b.iii

“sou 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 105
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barlastkonventionen och barlastvattenutredningen anser inte att den verkstillande
jurisdiktionen bor utvidgas till att omfatta territorialhavet och den ekonomiska zonen, men

utesluter inte att det skulle vara mojligt i enlighet med havsrittskonventionen.*°

Utslédpp av barlastvatten &r nést intill omojligt att upptéicka pa ett fartyg som ir i rorelse. Men
det utesluts inte att metoder kommer utvecklas for att uppticka otillaitna utsldpp av
barlastvatten.”’ Frigan uppstar ocksi om det skulle vara rimligt att ha inspektioner till havs.
Det skulle ju forsinka fartygen en del och fragan dr om det skulle sta i proportion med dels
kostnaden for det aktuella rederiet pa grund av forseningen, dels kostnaden for den stat som
skulle utfora inspektionen. Utover kostnadsaspekten har vi fragan om sdkerheten. Att gora
inspektioner till havs innebir alltid en sdkerhetsrisk da man maste borda fartyget for att kunna
inspektera. I dagsldget finns déarfor ingen anledning att inspektera till havs. Misstanke om
otillatet utslapp av barlastvatten bor i stillet meddelas den stat vars flagg det misstinkta

fartyget for eller nista tilltinkta hamn vars stat dr part av konventionen.

50U 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 106
7 Prop 2008/09:229 Anslutning till och genomforande av barlastvattenkonventionen, s.62
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4 Barlastkonventionen

4.1 Allméant

Barlastvatten anvidnds i syfte att reglera ett fartygs stabilitet, djupgaende och

manoverformaga. Vid in- respektive utsldpp av vatten i barlasttankarna medféljer dven

sediment och organismer. Detta innebér att sediment och organismer sprids fran hamn till

hamn och far en chans att etablera sig utanfor sitt naturliga utbredningsomrade.

i
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* International Maritime Organization, The problem, 2000-2011 (2011-04-17),

http://globallast.imo.org/index.asp?page=problem.htm&menu=true
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Sjofarten star for mer én 80 % av virldshandelns transporter idag. Detta innebir att tre till fem
miljarder ton barlastvatten blir transporterat runt mellan olika platser arligen. Lika mycket kan
ocksa arligen bli transporterat inom olika ldnder och regioner.49 Enligt svenska studier sldpps
arligen mer 4n 20 miljoner ton barlastvatten ut i svenska farleder. Med detta foljer
uppskattningsvis fyratusen arter av vixter och djur 6ver haven.”® Enligt en senare studie
skulle det numera rora sig om ca 46 miljoner ton barlastvatten som sldpps ut i svenska

1
vatten.’

4.2 Barlastkonventionens uppkomst

1988 gjordes MEPC uppmairksam pa problemet med fraimmande arter. Kanada hade da funnit
frimmande arter 1 sina sjoar. Detta var startskottet och 1991 kom de forsta frivilliga
riktlinjerna for hur man skulle forebygga forekomsten av oonskade vattenlevande organismer.
Pa FN:s konferens om miljo och utveckling, UNCED, i Rio de Janeiro 1992 granskade man
riktlinjerna och 1993 antog IMO: s generalférsamling resolutionen’ innehéllande de frivilliga

riktlinjerna.

Som en frukt av MEPC arbete kom 1997 en ny resolution™ som tog &ver de ildre
resolutionerna. I denna uppmuntrades regeringar att ta bradskande steg mot anvindning av
riktlinjerna och att ocksa rapportera erfarenheter angaende detta arbete. Enligt resolutionen
skulle MEPC arbeta mot fullindandet av juridiskt bindande regler och riktlinjer for att
effektivt kunna implementera dessa regler. Forst 1999 startade arbetet med att ta fram

juridiskt bindande regler i form av en fristaende konvention.

Under 2002 ars toppmote i Johannesburg som behandlade hallbar utveckling
uppmirksammades det faktum att problemet med fraimmande arter var ett av de storsta hoten

mot den marina miljon. Man uppmanade till agerande pa alla nivaer for att utvecklingen for

* International Maritime Organization, The problem, 2000-2011 (2011-04-17),
http://globallast.imo.org/index.asp?page=problem.htm&menu=true

*% Bernes, Claes, Forindring under ytan Sveriges havsmiljo granskad pa djupet, Naturvardsverket, Virnamo,
2005, s.146

51 Hoffrén, Karin, Sjofartsverket, Pilot study on annual ballast water discharge and uptake in Sweden, 2006, p.
3.3.3 och 5 genom SOU 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 83

32 Resolution A.774(18) - Guidelines for Preventing the Introduction of Unwanted Organisms and Pathogens
from Ships' Ballast Water and Sediment Discharges

>3 Resolution A.868(20) - Guidelines for the control and management of ships' ballast water to minimize the
transfer of harmful aquatic organisms and pathogens
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atgirder mot detta problem skulle ske snabbare och pa den internationella konferensen
angaende hanteringen av fartygs barlastvatten, som holls pa IMO: s huvudkontor i London
2004, antogs den Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs
barlastvatten och sediment tillsammans med fyra resolutioner innehallande riktlinjer.

Barlastkonventionen trdder i kraft nir den har ratificerats av minst 30 stater som tillsammans
star for minst 35 % av virldshandelsflottans bruttodriktighet. Hittills har 28 stater skrivit pa,

vilka star for 25,43 % av virldshandelsflottans tonnage.54

4.3 Syftet med barlastkonventionen

4.3.1 Atgérder for att hindra spridning av frimmande arter
Den internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och
sediment dr som namnet anger en internationell konvention och giller alla fartyg i

internationell trafik, om de ej dr undantagna enligt konventionens tredje artikel.

Konventionen innebér att vissa atgarder maste inforas for att minska och till slut eliminera att

frimmande organismer sprids med barlastvattnet. Dessa atgirder ar:

1. Att skifta barlastvatten i ett vattenomrade som dr 200 meter djupa eller mer och minst
50 nautiska” mil frin nirmaste land.

2. Att behandla barlastvattnet ombord med godkinda tekniska system.

3. Att lamna barlastvattnet till mottagningsanordningar i land.

4. Att anvinda annan godkiind metod for hantering av barlastvatten.”®

4.3.2 Skifte av barlastvatten
4.3.2.1 Krav pa avstand och djup
Nir sa dr mojligt ska skifte av barlastvatten ske i ett vattenomrade med minst 200 meters djup

och minst 200 nautiska mil fran nirmaste land. Om detta inte dr mojligt ska ett skifte ske pa

5* International Maritime Organization, Status of Conventions- summary, 2011-05-03 (2011-05-09),
http://www.imo.org/ About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx

% 1 nautisk mil = 1852 meter

% Sjofartsverket, Redovisning av regeringsuppdrag att utreda Sveriges genomférande av den internationella
konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, beteckning 0602-04-17389,
Norrkoping, 2005, s. 7.
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minst 200 meters djup och sa langt fran ndrmaste land som mojligt, och allra minst 50
nautiska mil frén land.”’

Alternativet att skifta barlastvatten dr inte en ultimat 16sning. Det &r kostnadskrdvande pa
grund av den extra tid detta kriver. Kravet i konventionen ir att fartyg ska skifta barlastvatten
med en effektivitet av 95 % av volymen barlastvatten. Detta ska anses ha skett om
genompumpning av tre ganger volymen i varje barlasttank har genomforts. Mindre &n tre

ganger kan godtas om man kan visa att minst 95 % av volymen har blivit skiftat.”®

Da barlastvatten ar till for ett fartygs stabilitet dr skifte av barlastvatten ute pa Oppet hav
sjalvklart forknippat med en okad risk ur sikerhetssynpunkt. Det &dr dessutom inte sjdlvklart
att det gar att genomfora pa grund av en enkel faktor; vidret. Ett fartyg kan inte heller tvingas
avvika fran sin avsedda rutt eller forsena sin resa for att uppfylla kravet med skifte av

barlastvatten pa Sppet hav.”

Storsta problemet 1 Sverige eller egentligen i en stor del av Europas stora hamnar ir att det
inte finns havsdjup som &verstiger 200 meter. Medeldjupet i Ostersjon uppgér till cirka 55
meter.”’ Skifte av barlastvatten #r av denna enkla anledning inte en realistisk 13sning for

trafiken 1 Europa.

4.3.2.2 Geografiska omraden
I vatten som inte uppfyller kraven pa djup finns mojligheten att utse speciella omraden dir

%' Enligt en rapport frin SMHI® ir det fi omraden som limpar

byte av barlastvatten kan ske.
sig for byte av barlastvatten. Aven vid byte i ett speciellt utnimnt omride #r risken for
spridning och eventuell etablering av frimmande arter stor. Vid ldmplighetsprovningen av
omraden for skifte av barlastvatten bedoms riskerna for att organismer som sldpps ut

overlever och sprider sig. Man tar @ven i beaktande riskerna for spridning till omraden som dr

7 Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, Bilaga Regler
for kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment B-4.1

> Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, Bilaga Regler
for kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment D-1.1 och 2

> Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment 2004, Bilaga
Regler for kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, B-4.3

% sou 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 70

%! Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment 2004, Bilaga
Regler for kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, B-4.2

62 Andersson, Pia, SMHI, Oceanografi, Ballast Water Exchange Areas, Prospects of designating BWE areas in
the Baltic Proper, 2007, rapport nr 85 genom SOU 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning,
Stockholm, 2008, s. 72
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virdefulla for biologisk mangfald och fiske. Vid ett eventuellt krav pa skifte av barlastvatten i
sdarskilda omraden far fartygets sikerhet inte dventyras och onddiga forseningar ska undvikas.
Undersokningar av limpliga omréden i Ostersjon och Skagerrak har gjorts. Slutsatsen blev att
inga omraden ldmpar sig for skifte av barlastvatten. Vattenforhallandena 4r gynnsamma sa
risken &dr stor att organismer Overlever och sprider sig till vérdefulla och skyddsvirda
omraden. De aktuella omradena skulle klara kravet ur sjosdkerhetssynpunkt, da vagklimatet
inte @r hart, men omradena dr sma och detta skulle innebéra att fartygen kraftigt maste minska

farten, vilket skulle innebira forseningar.

4.3.3 Tekniska system

4.3.3.1 Tekniska system som krav

Genom att behandla barlastvattnet innan det sldpps ut kan man minska risken for spridning
avsevirt. Teknisk 16sning for hantering av barlastvatten dr det bésta alternativet ur miljo — och
sakerhetssynpunkt. Exempel pa tekniska 16sningar kan vara filtrering eller kemisk behandling

av barlastvatten.®

Enligt barlastkonventionen kommer det fran ar 2016 inte liangre vara tillatet med skifte av
barlastvatten. System for behandling av barlastvatten ombord pa fartygen kommer att vara ett
krav.®* Fram till r 2016 kommer infasning ske vad giller kraven pa fartygen och det kommer
under denna Overgangstid vara tillatet med skifte av barlastvatten till havs. I dagsldget giller
att fran och med 2012 kommer tekniska system att krivas pa nybyggda fartyg med en
barlastvattenkapacitet pa minst 5000 kubikmeter, under forutsittning att barlastkonventionen

har triitt i kraft. ©

4.3.3.2 Processen till ett godként tekniskt system
Processen for att fa ett tekniskt system godkint ser olika ut beroende pa om det anvénds

aktiva substanser eller ej. Aktiva substanser beskrivs vara en substans eller organism som har

% International Maritime Organization, Treatment Technology, 2000-2011 (2011-04-17),
http://globallast.imo.org/index.asp?page=ballastw_treatm.htm&menu=true

% sou 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s.77

% Transportstyrelsen, Internationell barlastkonventionen, Kommande bestimmelser for fartygen, 2008-11-11
(2010-08-28),
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljoskydd/Vattenfororening/Barlastvatten/Internationell-
barlastvattenkonvention/Kommande-bestammelser-for-fartygen/

22



inverkan pa eller mot vattenlevande organismer.® En aktiv substans kan till exempel vara
ozon. Tekniska system som hanterar barlastvatten ombord pa fartygen maste klara de
utsldppsnormer som finns angivna i konventionen for att kunna bli godk'aindal.67 For att ett
tekniskt system ska bli godkédnt krdvs att respektive stat, genom aktuell myndighet,
typgodkédnner systemet. For de system som anvinder aktiva substanser krdvs dessutom
godkdnnande fran IMO. Bada godkidnnandeprocesserna ska ske i enlighet med de riktlinjer
som IMO satt upp. For ett system som anvénder aktiva substanser sker godkidnnandet forst
genom ett “basic approval” och sen genom ett “final approval”. ®® Forst granskas systemet av
en expertgrupp, GESAMP-BWWG, inom IMO, som sedan ger rekommendation till MEPC.
MEPC tar direfter beslutet om systemet ska godkénnas eller ej. Ingen svensk myndighet har
bemyndigats att typgodkinna system.® Barlastvattenutredningen foreslar att Sjofartsverket,
numera Transportstyrelsen, snarast bemyndigas att godkidnna system. Samtliga system som
ska anvindas pa svenska fartyg ska godkédnnas av den behoriga myndigheten, dven de system
som godkénts av behorig myndighet 1 annan stat. Bemyndigandet av Transportstyrelsen bor
ske snarast innan barlastkonventionen trader 1 kraft for att mojliggora installation av tekniska
system pé svenska fartyg i god tid.”’ I avvaktan p4 att en myndighet utses hanteras processen

for godkinnande av Transportstyrelsen som samrider med andra myndigheter vid behov.”!

Det forsta system som uppnadde ett “final approval” &r det svenska foretagets Alfa Lavals
system Pureballast. I samarbete med foretaget Wallenius Water har Alfa Laval utarbetat en
16sning som grundar sig pa avancerad oxidation teknologi, AOT. Wallenius Waters
patenterade system Wallenius AOT frigor radikaler med hjélp av katalysator och en ljuskilla
som sedan forstor cell membranet pa mikroorganismerna.72 Systemet kan installeras bade vid

nybyggen och pa existerande fartyg, priset varierar beroende pa var i vérlden och pa vilket

% Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment 2004, Bilaga
Regler for kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, A-1.7

57 Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment 2004, Bilaga
Regler for kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, D-2.1

% Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment 2004, Bilaga
Regler for kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, D-3

% Transportstyrelsen, Internationell barlastkonventionen, Teknik for hantering av barlastvatten, 2008-11-11
(2010-08-28)
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljoskydd/Vattenfororening/Barlastvatten/Internationell-
barlastvattenkonvention/Teknik-for-hantering-av-barlastvatten/

0'SOU 2008: 1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s.111 ff

n Transportstyrelsen, Internationell barlastkonventionen, Teknik for hantering av barlastvatten, 2008-11-11
(2010-08-28)
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljoskydd/Vattenfororening/Barlastvatten/Internationell-
barlastvattenkonvention/Teknik-for-hantering-av-barlastvatten/

72 Alfa Laval Pureballast, Technology, (2008-03-10), http://www.alfalaval.com/pureballast/

23



varv man gor det och det blir avsevirt mycket dyrare vid installation pa redan existerande

falrtyg.73

Transportstyrelsen ska aktivt stotta svenska initiativ att ta fram en effektiv behandlingsteknik
for barlastvattenhantering.”* Detta ma vara sant, men Alfa Laval fick ta hjilp av det norska
sjofartsverket med godkidnnandeprocessen. Anledningen till detta var att det enligt uppgift
gick for langsamt att fa det godként genom det svenska sjtjfau’tsverket.75 Norge var tidig med
att ratificera barlastkonventionen och hade kommit mycket ldngre i sitt arbete med

barlastkonventionen.

4.3.4 Mottagningsanordningar

Enligt lagen (1980:424) om atgidrder mot fororening fran fartyg ska mottagningsanordningar
och behandling for bland annat oljehaltigt barlastvatten finnas pa de platser dér olja lastas
eller oljetankfartyg repareras eller pa av regeringen utsedda platser.”® Alternativet att anviinda
dessa for hantering av  barlastvatten enligt barlastkonventionen anses av
barlastvattenutredningen inte vara en bra l6sning. Anledningen till detta &r att det i det senare
fallet handlar om sadana méngder barlastvatten att de anliggningar som finns idag inte skulle
kunna hantera barlastvattnet. Att installera nya anldggningar skulle vara vildigt kostsamt och
mycket plats- och resurskrivande. Manga av dagens fartyg saknar dessutom kapacitet att
pumpa ut barlastvatten 1 tillrickigt stor volym och att lamna barlastvatten till
mottagningsanordningar, skulle innebédra stora forseningar. Barlastvattenutredningen gor

dirfor den bedémningen att mottagningsanordningar ej bor installeras.”’

4.3.5 Annan godkédnd metod

I nulédget existerar inga andra godkidnda metoder for hanteringen av barlastvatten, men

barlastkonventionen ger mojligheten till andra godkédnda metoder i framtiden. Dessa metoder

3 Korrespondens med Niclas Dahl, Sales manager, 2007-10-09, Alfa Laval Tumba AB

™ Transportstyrelsen, Internationell barlastkonventionen, Teknik for hantering av barlastvatten, 2008-11-11
(2010-08-28),
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljoskydd/Vattenfororening/Barlastvatten/Internationell-
barlastvattenkonvention/Teknik-for-hantering-av-barlastvatten/

75 Korrespondens med Niclas Dahl, Sales manager, 2007-10-09, Alfa Laval Tumba AB

76 Lag (1980:424) om atgirder mot férorening fran fartyg 3 kapitlet 1 §

7 SOU 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 81ff
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ska sikerstilla minst samma skyddsniva for miljo, minniskors hilsa, egendom och resurser
som Ovriga metoder for hantering av barlastvatten och ska forst ha principgodkénts av IMO:s

<78
(]

miljoskyddskommitté.”” Direfter ska metoden #dven godkidnnas av nationellt behorig

myndighet.”
4.3.6 Ovriga krav

Forutom ovan ndmnda praktiska atgirder for att minska spridningen av frimmande arter, sa
finns det andra krav uppstillda 1 konventionen. Varje fartyg ska ombord forvara och tillimpa
en plan for hantering av barlastvatten. Denna plan skall godkdnnas av respektive stat med

beaktande av IMO:s riktlinjer.*

Varje fartyg ska dven ombord ha en barlastvattendagbok som minst ska innehalla vissa
uppgifter som barlastkonventionen kraver. Utsldpp av barlastvatten ska dokumenteras i denna
och kunna visas upp vid eventuell inspektion. Varje anteckning skall signeras av den
befattningshavare som #r ansvarig for atgiarden och varje fulltecknad sida ska signeras av

befilhavaren.®!

4.4 Global jamforelse

4.4.1 Lander 1 urval

Skifte av barlastvatten dr ett krav vid anlop till nagra av virldens storsta export- och
importhamnar. Aven om manga linder inte ratificerat avtalet si har de infort reglering for

hantering av barlastvatten.

Kanada ir ett av de ldnder som infort regleringar vad géller hanteringen av barlastvatten. Det
var, som namnts ovan, Kanada som uppmirksammade IMO pa problemet. Detta beror nog
framst pa det faktum att inférandet av frimmande arter har medfort stora ekologiska och

ekonomiska skador for detta land. Kanada har sedan 2001 haft nationella riktlinjer for

™ Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment 2004, Bilaga
Regler for kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, B-3.7

™ Prop 2008/09:229 Anslutning till och genomforande av barlastvattenkonventionen, s.42

% Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment 2004, Bilaga
Regler for kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, B-1

8! Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment 2004, Bilaga
Regler for kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, B-2
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hantering av barlastvatten, bland annat ska byte av barlastvatten ske 200 nautiska mil fran
land och pa 2000 meters djup. Alla fartyg som anloper kanadensisk hamn ska ha en

baurlalstvattenhanteringsplan.82

Australien har dven de sedan 2001 infort obligatoriska regler for hantering av barlastvatten.
Dessa innebér att det dr forbjudet att sldppa ut barlastvatten fran hogrisk omraden inom
Australiens territorialvatten. Till barlastvatten fran hogrisk omraden rdknar de australienska
myndigheterna allt saltvatten fran hamnar eller kust, utanfér Australiens territorialvatten.
Varje fartyg ska ha en logbok dir all barlastvattenhantering registreras, denna ska visas upp

o .. 83
pa begiran.

USA har tvingande federala regler. Dessa kridver byte av barlastvatten pa 6ppet hav innan
anlop inom USA:s exklusiva ekonomiska zon, att barlastvatten behalls ombord eller att ett
behandlingsalternativ av barlastvatten anvinds. Behandlingsalternativet maste vara godként
av USA:s kustbevakning. Varje fartyg ska fylla i ett formulédr som sedan ska forvaras ombord
i minst tva ar. Att bryta mot de tvingande reglerna ir ett brott och kan ge sa mycket som upp

till 27 500 USD per dag i boter.**

4.4.2 Globallast projektet

Nir dndringar ska till i den globala sfiaren kan man inte krdava av alla att stédlla upp. For att
kunna vara behjilplig for andra, maste man sjdlv ha kraften att gora det som krévs. Denna
kraft finns absolut inte om man saknar det mest vdsentliga, som mat och kldder. Det ar alltsa
upp till de privilegierade linderna att dels genomfora fordandringar, men det #r ocksa upp till
dessa att se till att vara behjélplig for de mindre privilegierade linderna da stora fordndringar
krdvs. Nér det kommer till miljon, sa maste fordndringar och insatser till pa en global niva.
Vad vi gor i ena dnden av virlden paverkar dven de i andra dnden av vérlden. Det &r ocksa av
betydelse att se till att nya regleringar inte skapar dnnu storre klyftor i vérlden. De stora

effekter som barlastvatten kan ge, fraimjar inte en hallbar utveckling och inte heller den

%2 Canada Gazette, Government of Canada, Ballast Water Control and Management Regulations Vol. 144, No. 51
— December 18, 2010, (2011-02-24), http://canadagazette.gc.ca/rp-pr/p1/2010/2010-12-18/html/reg4-eng.html

% Department of agriculture, fisheries and forestry, Australian Ballast Water Management Requirements, 2010-
03-03 (2011-02-24),
http://www.daff.gov.au/aqis/avm/vessels/ballast/austrlain_ballast_water_management_requirements_-
_version_4#man

8 Federal Regulations, West Coast Ballast Outreach Project, 2009 (2011-02-24),
http://groups.ucanr.org/Ballast_Outreach/Laws_and_Regulations/Federal_Regulations.htm
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ekonomiska utvecklingen for utvecklingslinderna. Som ndmnts ovan sa kan det fa valdigt
stora ekonomiska och hilsofarliga konsekvenser om invasiva frimmande arter far féste i ett

omrade.

IMO startade tillsammans med GEF, UNDP, medlemslidnder och sjofartsbranschen ett projekt
som i enkelt tal kallas Globallast, vars fullstindiga namn #r “Removal of Barriers to the
Effective Implementation of Ballast Water Control and Management Measures in Developing
Countries”. Projektet pagick 2000-2004 och visade sig vara mycket framgangsrikt. Sex
demonstrationsplatser utsags som representerade de sex huvudsakliga utvecklingsomradena.
Lardomen man drog pa dessa platser ska anvéndas i arbetet for att minska spridningen av
frimmande arter och forbdttra hanteringen av barlastvatten. Pa lang sikt vill man med
Globallast hjdlpa utvecklingslanderna att reducera spridningen av frimmande arter genom att
implementera IMO:s riktlinjer for hantering av barlastvatten och forbereda for
implementeringen av barlastkonventionen. Pa kort sikt var syftet med projektet bland annat att
koordinera likformigt tillvigagangssitt i regionerna, gora riskanalys och att genom

kommunikation och utbildning sprida kunskap om problemet.*

Globallast projektet dr ett exempel pa att industrildnderna tar ett visst ansvar nér det géller att
fa med alla i den kommande regelforindringen. Men detta dr & andra sidan ett nodvindigt
agerande; det dr som namnts manga ganger tidigare ett globalt problem. Det 4r av storsta vikt

att alla gor sitt yttersta for att tillimpa de nya regleringarna.

4.5 Sveriges problem med implementering

Da skifte av barlastvatten dr ett krav vid anlop till nagra av vérldens storsta export- och
importhamnar innebir att de storsta transportorerna redan idag maste anpassa sig. % Men som
jag uppfattade Sjofartsverkets tidiga ralpport87 sa var den vildigt problemfokuserad. Och dven

om den senare utredningen (SOU 2008:1) ger uttryck at en optimism och problemlGsning, sa

8 International Maritime Organization, The GloBallast Programme, 2000-2011 (2011-04-17),
http://globallast.imo.org/index.asp?page=gef_interw_project.htm&menu=true

% Se ovan under avsnitt 4.4.1

%7 Sjofartsverket, Redovisning av regeringsuppdrag att utreda Sveriges genomférande av den internationella
konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, beteckning 0602-04-17389,
Norrkoping, 2005
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finns det fortfarande en viss forsiktighet som visar att Sverige inte kommer vara ledande i
arbetet med att  implementera  barlastkonventionen. @ En  av  slutsatserna
barlastvattenutredningen drog var att vi skulle ratificera konventionen snarast, men med
reservation att Sverige ej kan uppfylla alla ataganden enligt konventionen. Detta pa grund av
de geografiska, hydrografiska och hydrologiska forhallanden som ér specifika for Sverige. Vi
talar hiar om det faktum att vattenforhallandena runt Sverige ej ar tillrickligt djupa for att
kunna utfora skifte av barlastvatten och att det inte finns ldmpliga omraden dir byte av
barlastvatten kan ske. Konventionen hindrar ej att stater infér mer langtgaende atgirder én
vad konventionen stéller upp. Ett alternativ for Sverige skulle da vara att kriva tekniska
system for behandling av barlastvatten fran den dagen konventionen trader i kraft. Som
ndmnts ovan kommer inte tekniska system vara ett krav pa alla fartyg innan 2016.
Sjofartsverket anser dock att det skulle innebédra betydande negativa effekter for svensk

konkurrenskraft att infora krav pa tekniska system innan konventionen tritt i kraft.*®

Kanada har infort att byte ska ske pa 2000 meters djup istdllet for 200 meters djup som
barlastkonventionen anger, antagligen anpassat efter hur deras férhallanden ser ut. Jag stiller
mig alltsa fortfarande fragan varfor inte Sverige kan krdva behandling av barlastvatten,

forutsatt att dessa finns att tillga pa marknaden i viss omfattning.

Sverige ér ett litet land och beroende av sin export. Och d@ven om jag tror att Sverige skulle ses
som ett foregangsland om de inforde krav pa tekniska system pa svenska fartyg och fler skulle
folja dess exempel, dr risken storre att utlindska rederier tvingas dndra sina rutter for att
undvika Sveriges hardare regleringar. Dessutom kanske en del svenska fartyg flaggas ut for
att pa sa sitt undvika kraven pa tekniska system innan de tritt i kraft internationellt. Om nagra
ar kanske tillgingen pa system for behandling av barlastvatten dr betydligt storre, vilket

innebér storre konkurrens och forhoppningsvis billigare alternativ.

Det ar viktigt med enhetliga regler och IMO:s juridiska avdelning anser det inte ldmpligt att
tillimpa barlastkonventionens regler innan de trider i kraft internationellt.* For att effektivt

kunna genomfora barlastkonventionens regler och uppna syftet med barlastkonventionen

8 sou 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 86 ff

¥ Sjofartsverkets rapport fran det 11:e métet med IMO:s underkommitté Bulk Liquids and Gases, april 2007,
diarienr. 050212-07-15307, s. 6 genom SOU 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm,
2008, s. 150
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krivs det en enhetlig tolkning av de globala reglerna och riktlinjerna. Da barlastkonventionen
annu ej trdtt i kraft kan den inte anses utgora en accepterad internationell reglering. Att da
som enskilt land infora krav pa fartygs design och konstruktion skulle inte vara forenligt med

internationell ritt.

Aven om jag forstdr Sveriges stindpunkt gillande att inte infora regleringar innan
barlastkonventionen tritt i kraft internationellt, kan jag tycka att det finns stort utrymme for
Sverige att paverka. Vi dr medlemmar i bade OSPAR och HELCOM och borde i dessa
samarbeten kunna verka for att linderna gemensamt infor hardare regleringar. Det har dock

inom samarbetet i OSPAR och HELCOM tagits fram frivilliga riktlinjer.

Sedan den 1 april 2008 har fartyg som gar in i nordostra atlanten fran transatlantiska rutter
och de fartyg vars rutter passerar vistra Afrika mojlighet att tillampa frivilliga riktlinjer for
skifte av barlastvatten. Beslutet att tillampa frivilliga riktlinjer har tagits fram i samarbete
inom OSPAR och HELCOM och stods av EU kommissionen. IMO har informerats om
riktlinjerna och har spridit informationen vidare till IMO:s medlemmar. Frivilligt skifte av
barlastvatten ska ske innan fartyget kommer in i norddstra atlanten. Frivilligt skifte som inte
har kunnat genomfdras innan fartyget kommit in i norddstra Atlanten kan 1 stéllet genomforas
inom nordostra Atlanten minst 200 nautiska mil fran ndrmaste land och i vatten som dr 200
meter djupt eller dirover. Ar detta inte mojligt bor skiftet i stillet ske si 1angt frin nirmaste
land som det dr mojligt och minst 50 nautiska mil fran ndrmaste land och i vatten som ir
minst 200 meter djupt. Dessa krav kan, som ndmnts ovan i avsnitt 3.3.2.2, inte uppfyllas i

Ostersjon.”

Det finns inga uppgifter om hur manga fartyg som anloper svenska hamnar och som foljer de
frivilliga riktlinjerna for skifte av barlastvatten. Mojligheten finns dven for de enskilda
staterna att tilldmpa frivilliga riktlinjer for besiktning och inspektion, men det &r inget som 1
dagsliget tillampas. Transportstyrelsen har inga indikationer pa att de frivilliga riktlinjerna

tillimpas. av svenska Sjofartsinspektionen.’’

%0 Transportstyrelsen, Internationell barlastkonvention, Frivilligt skifte av barlastvatten, 2008-11-11 (2010-08-
18), http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljoskydd/Vattenfororening/Barlastvatten/Internationell-
barlastvattenkonvention/Frivilligt-skifte-av-barlastvatten/

! Korrespondens med Henrik Ramstedt, Miljohandliggare, 2011-04-21, Sjofartsavdelningen, Transportstyrelsen
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Ett misslyckande i ratificeringen av barlastkonventionen skulle innebédra att man ej tar sitt
ansvar enligt den internationella dverenskommelsen man ingatt genom konventionen om
biologisk mangfald. Aven om behovet av att begrinsa introduktion av frimmande arter inte
ndmns som ett av delmalen skulle Sveriges miljomal Hav i balans samt levande kust och
skcrgard inte kunna uppnas, da syftet med miljomalet i stort skulle ga till spillo om inte

spridningen av frimmande arter hindras.

Forhoppningsvis kommer inte oviljan att genomfora hardare regleringar innebéra att redarna
dndock tar sitt ansvar, framst pa grund av tids- och kostnadsskdl. Men huvudsaken nir det
giller problemet med spridningen av fraimmande arter, och géllande miljoproblem i stort, &r
inte varfor nagot gors utan huvudsaken ar att nagot gors. Da liander som USA och Kanada
infort stringa regler gillande utsldpp av barlastvatten, tvingas redarna att ta sitt ansvar.
Antagligen dr det mer effektivt och darigenom mer 16nsamt att installera tekniska system &@n
att tvingas byta barlastvatten ute pa oppet hav. Skifte av barlastvatten ute pa 6ppet hav kan i
vérsta fall ta ett par dagar, om man ska uppna de krav pa utsldappsnormer som stélls enligt
barlastkonventionen. Ett alternativt som inte dr sarskilt 1onsamt i en virld ddr en dags
forsening kan betyda avsevirda kostnader. I en virld dér tid dr pengar ar det avgérande med

effektiva 16sningar.

Alfa Laval har nyligen fatt en order att installera deras produkt Pureballast pa 14 batar som
byggs at det danska rederiet A.P Mgller — Maersk.”” Det ser ut som om barlastkonventionen
kommer att trida ikraft sa det dr vil frimst av ekonomiska skidl som A.P Mgller — Maersk
véljer att installera system for hantering av barlastvatten redan nu. Om de skulle installera
dem pa redan byggda fartyg skulle det, som namnts ovan, bli betydligt dyrare. Jag kan dndock
inte tycka annat 4n att det dr otroligt glddjande att virldens storsta rederi foregar med sadant
gott exempel innan barlastkonventionen tritt ikraft. Pureballast ska dven installerats pa tva
fartyg som byggs at Australiensiska flottan. Det som dr glddjande i denna nyhet dr att det &r
ett frivilligt atagande fran Australienskt hall da dessa fartyg #r undantagna kraven i

barlastkonventionen.”?

%2 Alfa Laval, Press releases, Alfa Laval wins groundbreaking orders for PureBallast from leading shipyards in
South Korea, 2010-06-14 (2010-08-28), http://www.alfalaval.com/about-us/investors/press-
releases/Pages/details.aspx?cision]D=497068 &lang=en&label=Press releases
2010&source=http://www.alfalaval.com/about-us/press/press-releases/Pages/Press-releases.aspx

% Alfa Laval, Product press, Alfa Laval s pureBallast selected for Royal Australian Navy, 2010-03-25 (2010-08-
28), http://www.alfalaval.com/about-us/press/product-press/Pages/PureBallast-for-Royal-Australian-Navy.aspx
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5 Inforlivandet av barlastkonventionen i svensk

lagstiftning

5.1 Sverige ansluter sig till barlastkonventionen

Barlastkonventionen triader i kraft 12 manader efter att den har ratificerats av minst 30 stater
som tillsammans star for minst 35 % av vérldshandelsflottans bruttodriktighet. Det var tankt
att barlastkonventionen skulle ha tritt i kraft den 1 januari 2009. Sa &r uppenbarligen inte
fallet. Sverige anslot sig till barlastkonventionen den 23 november 2009 och vid
barlastvattenkonventionens ikrafttriidande kommer ett nytt regelverk att inforas.”* Nir detta

blir 4r i dagsldaget omojligt att svara pa.

5.2 Rittslig reglering

For att uppna barlastkonventionens syfte dr det viktigt att den grundas pa globala regler och
att dessa regler tillampas enhetligt. Barlastvattenutredningen anser det dérfor inte lampligt att

tillimpa barlastkonventionens regler innan den har trétt 1 kraft internationellt.”

Barlastkonventionen behover inforlivas i svensk rdtt for att bli gillande. Da
barlastkonventionen innehaller vissa regler som inte dr direkt tillimpbara utan maste regleras i
nationell lagstiftning, ska barlastkonventionen inforlivas 1 svensk ritt genom att

barlastkonventionens innehéll omarbetas till forfattningstext.”

Da barlastkonventionen ska inforlivas i svensk rétt uppstar fraigan om det behdvs en ny lag
eller om mgjligheten finns att utvidga befintlig lagstiftning. Barlastvattenutredningen
diskuterade mojligheten att utvidga Miljobalken eller Lagen om atgéirder mot férorening fran
fartyg (LAFF) med de regler som kriivs for att inforliva barlastkonventionen i svensk ritt.

Barlastkonventionen innehaller specifika och detaljerade regler for sjofarten och alla dr inte

% Regeringskansliet, Niringsdepartementet, Sverige ansluter sig till barlastvattenkonventionen, pressmeddelande
2009-11-23 (2010-08-28), http://www.sweden.gov.se/sb/d/12329/a/135873

% sOU 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 149

% sOU 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 91 f
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av miljokaraktiar. Detta och det faktum att LAFF, som liknar barlastkonventionen till
innehallet, inte inarbetades i miljobalken ndr den kom talar emot att inforliva
barlastkonventionens regler i miljobalken. Till stora delar paminner LAFF om
barlastkonventionen. Dock finns det avgdrande skillnader mellan de bada. LAFF omfattar
bade internationell och nationell trafik medans barlastkonventionen endast omfattar
internationell trafik. Begreppet fororening dr centralt 1 LAFF och for att LAFF ska kunna
utvidgas maste en ny begreppsbildning ske da begreppet fororening inte inkluderar
frimmande organismer. D& en ny begreppsbildning skulle kunna géra LAFF in mer
svartillampad och det faktum att en stor del av reglerna i barlastkonventionen @ndock maste
sarskiljas fran Ovriga LAFF, drar barlastvattenutredningen den slutsatsen att
barlastkonventionens inforlivande i svensk riitt bist gors genom en ny lag.”’ Det nya
regelverket foreslas finnas i barlastvattenlagen (2009:1165) och kompletteras med
myndighetsforeskrifter da manga av de riktlinjer till bestimmelserna i barlastkonventionen

limpar sig bist att regleras i myndighetsforeskrifter.”®

5.3 Barlastvattenlagen

5.3.1 Atg'arder vid Overtridelse

I barlastkonventionens artikel 8 stadgas att alla Overtrddelser av konventionens regler skall
forbjudas och pafoljder ska inforas. Vid overtradelse ska en stat vidta atgirder eller forse det
land som fartyget tillhor med den bevisning som den kan ha i sin besittning om att en

overtridelse har begatts.

5.3.2 Ansvar och pafoljder

5.3.2.1 Barlastvattenavgift

Barlastvattenavgiften finns stadgad i 7 kap. 1 § barlastvattenlagen. Avgiften ska paforas dven
i de fall da Overtridelsen ej skett uppsatligen eller av oaktsamhet, sa kallat strikt ansvar, och
det dr fartygets rederi som ska paforas avgiften, 7 kap. 2 §. Strikt ansvar anses forsvarbart da
utsldpp av barlastvatten har svart att ske utan oaktsamt eller uppsatligt handlande. Da
barlastkonventionen reglerar fartyg i internationell trafik kommer manga fartyg att vara
utlindska. Det &r darfor av stor vikt att de paféljder som infors ger mojlighet till snabba och

effektiva atgirder. Regeringen anser att en barlastvattenavgift bor infoéras i likhet med den

97 SOU 2008:1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 92 ff
%8 Prop 2008/09:229 Anslutning till och genomforande av barlastvattenkonventionen, s.36
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vattenfororeningsavgift som finns i LAFF.”” Den vattenfororeningsavgift som finns stadgad i
LAFF har visat sig vara ett bra system. Avgiften dr accepterad och mojligheten att kvarhalla

fartygen r ett funktionellt patryckningsmedel for att fa in av giften.loo

Avgift i prisbasbelopp fér fartyg med bruttodraktighet

upp till och med 3 000 3 001-15 000 15 001-50 000 50 001 och storre

1 3 5 10

101

5.3.2.2 Straffrittslig paf6ljd

For den som uppsatligen eller av oaktsamhet sldpper ut barlastvatten mot gillande
bestammelser, kan fingelse i max tva ar eller boter bli aktuellt, 8 kap. 1§ barlastvattenlagen.
Om befilhavaren brustit i sin tillsyn kan dven denne domas till boter eller fingelse i max tva
ar, 8 kap. 2 § barlastvattenlagen. Skulle ansvaret for tillsynen vara delegerat till annat befil

eller denne genom tjinstens beskaffenhet innehar sadant ansvar, giller detsamma detta befil.

De straffrittsliga pafoljder som infors i Barlastvattenlagen motiveras bland annat med att det
skulle verka mer avskrickande om &ven en fysisk person skulle kunna hallas ansvarig.
Straffrittsliga pafoljder, da en redare eller befilhavare kommer att kunna hallas personligt
ansvariga, skulle motverka det ekonomiska stillningstagande ett rederi skulle dvervéga vid ett
eventuellt utslipp av barlastvatten om de endast skulle riskera att betala en avgift.
Barlastvattenlagen innehaller dven en del andra regler som skyldigheten for fartyg att ha en
barlastvattenhanteringsplan och att féra en barlastvattendagbok. Vid oaktsamt eller uppsatlig
overtridelse av dessa regler finns straffrittsliga pafoljder. Detta motiveras med att det dr svart
bestimma om dessa overtriddelser lampar sig for strikt ansvar och att liknande Overtridelser 1

LAFF har straffriittsliga pafoljder.'?

% Prop 2008/09:229 Anslutning till och genomforande av barlastvattenkonventionen, s.59
1% 50U 2008: 1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 135

'soU 2008: 1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 31 ff
192 Prop 2008/09:229 Anslutning till och genomforande av barlastvattenkonventionen, s.62
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5.3.2.3 Inspektion

Fartyg av annan flagg, pa vilken konventionen &r tillimplig, far inspekteras i hamn eller
offshore-terminal av bemyndigad befattningshavare, barlastkonventionen artikel 9.
Inspektionen ska kontrollera att det finns giltigt certifikat ombord pa ett fartyg, kontrollera
barlastvattendagboken och utfora stickprovsundersokning av fartygets barlastvatten.'” Den
tid det tar for analysen av stickprovet far ej otillborligt forsena fartygets verksamhet.
Otillborlig forsening eller kvarhallning av ett fartyg skall ge ritt till ersittning for liden forlust

och skada.'®

For att forhindra spridningen av frimmande arter far krav stillas pa fartygs konstruktion,
utrustning, drift och underhdll, 5 kap. 1 § barlastvattenlagen. Svenska fartyg med en
bruttodriktighet av minst 400 ska besiktigas innan de sitts i bruk for att se att de uppfyller de
krav som stills enligt barlastvattenlagen 5 kap. 2 §. Certifikat ska utfardas for de fartyg som
uppfyller kraven, 5 kap. 3 § barlastvattenlagen. Om ett fartyg ej har ett giltigt certifikat enligt
barlastvattenlagen far den aktuella tillsynsmyndigheten besluta att fartyget, om det fors med

svensk flagg, ej far anvindas till sjofart.

For utlindska fartyg kan tillsynsmyndigheten besluta att fartyget ej fa anvindas till sjofart
inom Sveriges sjoterritotium eller ekonomiska zon, 5 kap. 5 § barlastvattenlagen. Inspektion
av fartyg far ske nir tillsynsmyndigheten anser att det behovs, dock med begrinsningen att
utldndska fartyg endast far inspekteras niar de befinner sig i hamn eller offshore-terminal i

Sverige, 5 kap. 7 § barlastvattenlagen.

5.3.2.4 Forbud och foreldggande

Utover pafoljder och inspektion far, om oOvertridelse av konventionens bestimmelser
uppdagas, den part vars flagg ett fartyg har ritt att fora eller den part vars hamn eller offshore-
terminal ett fartyg trafikerar, varna, kvarhalla eller avvisa fartyget, barlastkonventionen artikel
10. Denna reglering finns intagen i barlastvattenlagen 6 kap. 2 § och ger enligt 2 st foljande

mojligheter:

13°50U 2008: 1, Barlastkonventionen — om Sveriges anslutning, Stockholm, 2008, s. 123
1% Internationella konventionen om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, 2004, artikel 9
och 12.2
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1. forbud mot fartygets avgang eller vidare resa,

2. forbud att sldppa ut barlastvatten,

3. forbud att anvédnda viss utrustning,

4. foreldggande att anlopa eller avga fran en viss hamn, eller

5. foreldggande i fraga om fartygets framforande eller drift.

Vid beslut om forbud ska det uppges vilka atgédrder som vidtas samt en tidsram da atgiarderna
ska vara fardigstdllda. Ett beslut om foreliggande ska ha en tidsram inom vilken de begirda
atgidrderna ska vara fardigstillda. Besluten far forenas med vite och riktas mot fartygets rederi
eller befilhavare. Vid underlatelse av begird atgird far atgidrderna verkstillas av

tillsynsmyndigheten, 6 kap. 5 § barlastvattenlagen.
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7 Sammanfattande analys

Tanken var att barlastkonventionen skulle trdda i kraft 1 januari 2009. Vi dr nu inne pa ar
2011 och barlastkonventionen har ratificerats av 28 stater som star for 25,43 % av
virldshandelns tonnage. Det kommer att ta tid innan barlastkonventionen trider i1 kraft och nér
jag borjade skriva denna uppsats tvivlade jag pa att den nagonsin skulle trida i kraft. Nagra ar
har passerat och jag &r inte lika negativ ldngre. Barlastkonventionen ratificeras av fler och fler

lander och dven om det gar langsamt sa gar det framat.

I vissa delar av virlden har frimmande arter redan slagit ut det kommersiella fisket och hotar
infrastrukturen och ménniskors liv och hélsa. Min tanke kring det hiar @mnet &r att problemet
med frimmande arter, eller miljon i stort inte tas pa allvar av gemene man. Da vi hér har att
gora med en “naturlig” fiende som endast hamnat fel, dr det min uppfattning att manga kanske
inte forstar de stora skador dessa felnavigerade varelser kan astadkomma. Men vi kan inte
blunda for att detta dr ett av de storsta hoten mot var marina milj6. Varfor man har problem
med att ratificera konventionen hade jag svart att forsta nér jag borjade sitta mig in i dmnet
och dnnu svarare att forsta det nu. Visst forstar jag vissa aspekter som framforts angaende
problematiken att Ostersjon och delar av Visterhavet inte dr djup tillrickligt eller med de
avstand som krdvs for att byta barlastvatten ute till havs. Men fokuseringen kring
implementeringen har, enligt min mening, legat pa problematiken snarare 4n l6sningar. Varfor
har inte kraften istéllet fokuserats pa att finna tekniska 16sningar? Det kan inte ha tagit lang tid
att forsta att vi i norra Europa skulle ha problem med att byta barlastvatten till havs. Det borde
inte heller tagit lang tid att forsta att sédrskilt anpassade omraden for barlastvatten inte var den
ultimata 16sningen. Med sunt fornuft skulle den idén kunnat forkastas utan att dyrbar tid las pa
utredning kring detta. Varfor har inte tid och pengar lagts pa att finna tekniska hallbara

l6sningar eller att aktivt stotta svenska initiativ?

Tekniska 16sningar finns idag att tillgd och det arbetas for fullt pa nya Iosningar.'® Mitt hopp
ar att inom nagra ar ska barlastkonventionen vara i full kraft och det ska finnas ett flertal

16sningar att vilja pi. Aven om det idag endast #r 28 linder som skrivit pd si har ju flera

195 18 system har i dagsliget erhallit “final approval” av IMO.

BWM.2/Circ.30, International convention for the control and management of ships’ ballast water and sediments,
2004, List of ballast water management systems that make use of Active substances which received Basic and
final approval, 2010-10-13
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lander infort regleringar, ddribland de stora linderna som USA och Kanada, linder som
verkligen kan paverka. Ett land kan ej behandla ett fartyg med flagg fran ett land som star

106 Detta skulle

utanfor konventionen formanligare &dn de som tillimpar konventionen.
innebdra att dven de som ej dr parter till barlastkonventionen blir tvingade att anpassa sig, da

de drabbas av regleringar om de vill besoka stater som tillimpar barlastkonventionens regler.

En annan tanke dr att samarbetet mellan olika intressenter inom sjofartsbranschen inte &r
tillrackligt stort. Jag tror att de foretag som redan for flera ar sedan, som Wallenius, tog ett
eget miljoansvar och aktivt soker 16sningar kommer att ha ett vildigt stort forsprang. De sitter
ocksa andra i dalig dager genom att visa att det gar. Sjdlvklart kan inte alla parter gora allt,
vissa har inte mojligheten. Men jag tycker att det maste finnas fler som kan. Att satsa
langsiktig och att ha framforhallning kan inte vara ett daligt val sett ur en affirsméssig

synvinkel.

Vid utsldpp av barlastvatten visar sig som sagt inte skadan med en gang och det dr inte helt
sakert att det blir en skada. Men det betyder inte att det i slutdndan inte blir oerhort kostsamt
nér en skada sa vil sker. Om en frimmande art vil etablerar sig kan det ga sa illa att allt
kommersiellt fiske slas ut och de samhillekonomiska konsekvenserna for en ort som livnir
sig pa fisket kan bli forodande. Fraimmande arter dr ocksa det storsta hotet mot biologiskt
mangfald och vad kostnaden i slutdndan blir for detta #r svar att 6verblicka. Men det vi kan
vara sikra pa ér att de globala kostnaderna blir gigantiska om vi inte far bukt med problemet.
Vi maste i detta fall se till att stoppa etableringen da det inte finns samma maojlighet att stida

upp som det till viss man finns med oljeutslépp.

Principen om att férorenaren betalar finns idag intagen i Miljobalken. Denna princip gar ut pa
att den som vidtagit en atgiard som medfort skada eller oldgenhet for miljon ansvarar till dess
skadan eller oldgenheten har upphort for att denna avhjélps i den omfattning som anses skaligt
enlig miljobalken.'”’ Principen om att fororenaren betalar ér i detta fall éin svarare att tillimpa,
da den dr knuten till att skada faktisk gar att hirleda till ett specifikt utsldpp. Gillande
frimmande arter vet man ju inte om det blir en skada forrdn efter en lang tid och det blir
omgjligt att hdrrora skadan till ett specifikt fartyg. De pafoljder som dérfor kan bli aktuella

maste vara kopplade till brottet och inte till skadan. Det dr dérfor bra att barlastavgiften

1% Internationell konvention om kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sediment, 2004, Artikel 3.3
197 Miljobalk (1998:808) 2 kapitlet 8 §
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bygger pa strikt ansvar. Genom att ha strikt ansvar sdnder man ut de signaler jag tror kommer
generera en allmén acceptans for barlastvattenlagen. Om man endast har att forlita sig pa ett
straffrittsligt forfarande tror jag att det hade varit littare att se barlastvattenlagen som en oklar
reglering som man endast behover ha i beaktande, inte de facto ett forbud mot otillatet utslapp
av barlastvatten. Nu visar man klart och tydligt genom lagstiftningen att det dr forbjudet. Det

finns inte utrymme for chansningar.

Regelverk ir inte hela 16sningen pa problemet med barlastvatten, men utan regelverken skulle
manga satsa pa egen vinning utan att tinka pa andra. Regelverk behovs. Bara for att saker och
ting varit pa ett visst sitt i manga ar betyder inte det att det kommer att fortsitta pa detta sitt i
manga ar till. Sjofartsbranschen dr en vildigt gammal bransch och med detta kommer
traditionerna. Sjofarten har linge forlitat sig pa att den dr mest miljovénlig av alla inom
transportbranschen. Detta har varit sant, men bara for att man dr definierad som den mest

miljovénlige betyder inte det att man 4r miljovénlig.

Idag finns det frivilliga riktlinjer att folja for hantering av barlastvatten. Det vore intressant att
veta i vilken omfattning, om nagon, de frivilliga riktlinjerna tillampas. Enligt Transport-
styrelsen finns det inga indikationer pa att de tillimpas. Endast ett fatal forfragningar om de
frivilliga riktlinjerna har skett under de ar de varit i kraft. Det har heller aldrig diskuterats
inom Transportstyrelsen att det ska goras nagon form av uppfoljning av hur de frivilliga

riktlinjerna tillimpas.'®

Jag tycker det dr mirkligt att man som myndighet inte dr intresserad av att fa veta i vilken
utstrickning de frivilliga riktlinjerna tillimpas. Det kan vara sa att man inte har de
ekonomiska resurserna att gora detta. Men att inte folja upp tillimpningen av riktlinjerna &r
som att inte ha ett straff kopplat till brottet, det vill siga tandlost. For att ett handlingsmonster
ska dndras maste en reglering inforas annars saknas pressen att genomfora fordndringar.
Enligt tva av de storsta rederierna sa har man en barlastvattenhanteringsplan och dir det dr

109

mojligt forsoker man utfora skifte av barlastvatten. Detta dr glddjande, men det tar tid att

skifta barlastvatten och tid dr pengar. Jag har darfor svart att tro att de frivilliga riktlinjerna for

1% K orrespondens med Henrik Ramstedt, Miljohandliggare, 2011-04-21, Sjéfartsavdelningen, Transortstyrelsen
19 CMA CGM, Environment, Biodiversity, 2006 (2011-02-24),
http://www.cma-cgm.com/Environment/Ocean/Biodiversity.aspx och

Maersk, Sustainability, Invasive Species, (2011-02-24),
http://www.maersk.com/Sustainability/ClimateEnvironment/Pages/InvasiveSpecies.aspx
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skifte av barlastvatten anvinds i en storre omfattning da de ekonomiska intressena alltid tar
over. Jag anser darfor att det dr nddvindigt med tvingande reglering som kan tvinga fram ett

onskvirt beteende.

Det ar ett framsteg att en internationell konvention om kontroll och hantering av fartygs
barlastvatten och sediment har utarbetats. Det dr ett faktum att det verkligen behovs sittas in
resurser snarast for att minska spridningen av frammande arter. Det som talar for en
ratificering &r att det pa frivillig basis utvecklas tekniska system av privata intressenter. Det dr
stora summor involverade i att ta fram nya tekniska 16sningar och detta om nagot tyder pa att

man ser att barlastkonventionen kommer trada ikraft.
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