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FORKORTNINGAR OCH ORDFORKLARINGAR

AIS - Automatic Identification System. Ett navigationshjdlpmedel som gor det mdjligt att identifiera
fartyg och folja fartygsrorelser i realtid. Lagrad AIS-data kan anvidndas for att analysera fartygsrorelser
bakat i tiden.

APM - Associated Protective Measures. Specifika atgéarder for att skydda Particularly Sensitive Sea
Areas (PSSAs). Beslutas av IMO.

ATBA - Areas To Be Avoided. Omraden som sjofarten rekommenderas att undvika.

Djupvattenrutt / djupvattenled - Deepwater route. En led med definierade grénser som har sjométts
med hég noggrannhet och ddr vattendjupet Gverstiger ett angivet viarde. Rekommenderas for fartyg
med stort djupgéende.

Dubbelriktad led - 7wo-way route. En form av ruttsystem dér fartygsfloden i motstédende riktningar
separeras.

EEZ - Exclusive Economic Zone. Ekonomisk zon. En ekonomisk zon &r ett havsomrade utanfor
territorialhavet dir kuststaten har exklusiva réttigheter avseende utforskning och anvdndning av
marina resurser. Den ekonomiska zonen kan stricka sig maximalt 200 nautiska mil frén baslinjen
eller som i Ostersjon och Visterhavet till grinsen for annan stats ekonomiska zon. Sveriges
ekonomiska zon har 6verenskommits med berdrda grannldnder.

EU-direktiv - Ett EU-direktiv ar en form av EU-lagstiftning som sétter upp mal som ska uppnas. Det
ar sedan upp till medlemslénderna att vidta nddvéindiga atgérder i sina nationella rittsordningar for att
malen ska uppnas och den nationella ritten ska Gverensstimma med direktivets krav.

Fartygsstrak - Fartygsstrak &r ett begrepp som anvinds for sjovdgar som etablerats for fartygstrafik,
till exempel mellan trafiksepareringssystem, men som till skillnad fran farleder inte &r utmérkta i
sjokort.

Flaggstat - Det land dér ett fartyg ar registrerat och vars flagga fartyget for.

FN: s havsrittskonvention - UNCLOS. United Nations Convention on the Law of the Sea. Havsritts-
konventionen ar det viktigaste internationella regelverket for anvindning av haven. Bland annat
innehéller den regler om hur stater far utova jurisdiktion 6ver olika havsomréden. Stora delar av
konventionen, bland annat reglerna om skydd av den marina miljon, aterspeglar géllande sedvaneratt
som géller ocksa for stater som inte &r parter till konventionen.

GAIRAS - Generally accepted international rules and standards. Allmint accepterade internationella
regler och standarder enligt havsréttskonventionen.

Havsmiljodirektivet - Marine Strategy Framework Directive MSFD. Ett EU-direktiv som syftar till
att uppna god miljostatus i EU:s havsomréaden.

HELCOM - Helsingforskommissionen, Baltic Marine Environment Protection Commission, ir den
kommission som leder arbetet rérande Helsingforskonventionen, Convention on the Protection of the
Marine Environment of the Baltic Sea Area.
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Helsingforskonventionen - Convention on the Protection of the Marine Environment of the Baltic Sea
Area. En regional miljokonvention for Ostersjdomradet, inklusive Kattegatt. Parter ir Danmark,
Estland, Finland, Lettland, Litauen, Polen, Sverige, Tyskland, Ryska Federationen och EU.

IBC-koden - IBC code. International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying
Dangerous Chemicals in Bulk. En internationell dverenskommelse kopplad till MARPOL Annex Il om
transport till sjoss av skadliga flytande kemikalier i bulk. Kapitel 17 och 18 i IBC-koden listar skadliga
flytande &mnen och minimitransportkrav for dessa.

IMO - The International Maritime Organization. FN:s internationella sjofartsorganisation.

IMO-nummer - Ett IMO-nummer tilldelas fartyg vid byggnation enligt IMO-regelverk och éndras ej
under fartygets livstid.

Kemikalier - I denna rapport anvinds ordet synonymt med skadliga flytande &mnen som transporteras
1 bulk och som inte ar petroleumbaserade oljor.

MARPOL - International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. Konventionen om-
fattar sex stycken annex dér varje annex behandlar en specifik typ av fororening. Reglerna é&r
inforlivade i svensk lagstiftning.

MARPOL Annex 11 - Regulations for the control of pollution by noxious liquid substances in bulk.
Annex II innefattar utslappsbestimmelser och krav pa konstruktion och utrustning samt drift av fartyg
som transporterar skadliga flytande &mnen i bulk for att risken for utslépp i havet ska minimeras.

MEPC - Marine Environment Protection Committee. Den kommitté inom IMO som ansvarar for
fragor om marint miljoskydd kopplat till sjofart.

MMSI-nummer - Maritime Mobile Service Identity. MMSI-nummer &r ett unikt niosiffrigt nummer
som har tilldelats fartygets AIS-enhet och dr en del av den information som sénds i AIS-meddelanden.
De tre forsta siffrorna utgdér Maritime Identification Digits (MID) vilka kan anvéndas for att identifiera
det land som fartyget &r registrerat i, det vill séga flaggstaten. Varje land har tilldelats ett eller flera
MID av the International Telecommunication Union (ITU). Om ett fartyg omregistreras till ett nytt
land &ndras MMSI-numret.

Natura 2000-omraden - Enligt EU:s livsmiljodirektiv och fageldirektiv ska livsmiljoer och djur- och
vaxtarter skyddas bland annat genom skapandet av ett europeiskt nitverk av skyddade Natura 2000-
omraden. Natura 2000-omraden kan utses pa land och till havs inklusive i EU-ldnders ekonomiska
zoner.

OSPAR - Oslo-Paris Convention, the Convention for the Protection of the Marine Environment of the
North-East Atlantic. En regional miljékonvention for norddstra Nordsjon. Konventionen har 16 parter,
daribland EU och Sverige.

Petroleumbaserad olja, eller enbart ordet olja — Avser i denna rapport petroleum i varje form,
inbegripet rdolja, eldningsolja, sludge, oljeavfall och raffinerade produkter med undantag for
petrokemiska produkter som definieras som skadliga flytande &mnen enligt 17 § Férordning
(1980:789) om éatgirder mot fororening fran fartyg. Som olja anses ocksa oljehaltiga blandningar. Som
olja anses de &mnen som fortecknas i MARPOL 73/78, Annex I, Appendix I,

PSSA - Siarskilt kénsligt havsomrade, Particularly Sensitive Sea Area. Ett omrade som behover
sérskilt skydd genom beslut av IMO pa grund av ekologiska, socioekonomiska eller vetenskapliga
skil och som kan vara sarbara for skador av internationella maritima aktiviteter.
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Ruttsystem - Ship s routeing systems. Sjotrafikreglerande atgarder som syftar till att minska
olycksriskerna. Begreppet ruttsystem omfattar bland annat trafiksepareringssystem (TSS), enkel- och
dubbel-riktade leder, rekommenderade leder, djupvattenleder och forbudsomréaden.

Territorialvatten - Territorial Sea. Stracker sig vanligtvis 12 nm ut fran baslinjen om yttre grinsen
inte moter annat lands territorialvatten. Léngs Skénes sydkust och ldngs Hallands kust finns dock om-
raden dér svenskt territorialvatten inte nar ut till 12 nm trots att gransen inte moter danskt territorial-
vatten.

Trafiksepareringssystem - Traffic Separation Scheme, TSS. Ett trafiksepareringssystem &r en plats i
havet dér fartygstrafiken &r hart reglerad. Varje TSS ar designat for att skapa filer dér alla fartyg i en
specifik fil fairdas i samma riktning.

T-rutten - Namn pa ett fartygsstrak i Kattegatt.

SAC - Special Area of Conservation. SCl-omrade som forklarats som sdrskilt bevarandeomrade (7
kap. 28 § miljobalken) enligt EU:s livsmiljodirektiv av regeringen och darmed slutligt ingéar 1
nétverket Natura 2000. Detta ska ske senast sex ér efter SCl-utpekandet och forutsitter att
bevarandeplan och nddviandiga bevarandeétgirder finns pé plats for omradet.

SCI - Site of Community Interest. Omrade av gemenskapsintresse enligt EU:s livsmiljodirektiv. Efter
regeringens beslut att foresla ett omrade till natverket Natura 2000 har EU-kommissionen granskat och
tagit upp omradet i en EU-forteckning (i biogeografiska listor).

Skadliga flytande dmnen - Till skadliga flytande &mnen réknas i denna rapport de &mnen som
fortecknats i tabellerna i kapitel 17 och 18 i IBC-koden, och som didrmed inte klassats som
petroleumbaserad olja. Noterat att ordet flytande avser att &mnet &r i vitskeform vid den temperatur
som dmnet har vid lastning och lossning, och inte att &mnet nddvindigtvis dr i vitskeform eller flyter
pa en vattenyta vid ett utslapp. Exempel pa skadliga flytande &mnen som transporteras med
kemikalietankfartyg i Sve-riges nérhet 4r bland annat tallolja, vegetabiliska oljor, animaliska fetter,
fettsyror, fettsyrametylestrar (FAME), hydrerad vegetabilisk olja (HVO), styren och andra aromatiska
kolviten, syror, baser och al-koholer. Se dven kemikalier.

SPA - Special Protected Area. Omrade som genom regeringsbeslut forklarats som sérskilt
skyddsomrade (enligt EU:s figeldirektiv) och ddrmed ingér i nitverket Natura 2000.

Special area - Specialomrade beslutat av IMO dir sirskilda regler giller for utslépp fran fartyg till
vatten och luft.

S-rutten - Namn pa ett fartygsstrak i Kattegatt.
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FORORD

Denna rapport har tagits fram av Havsmiljdinstitutet pa uppdrag Havs- och vattenmyndigheten (HaV).
Ténkta ldsare ar politiker och tjanstemén pa myndigheter och organisationer samt andra som arbetar
med, eller ar intresserade av, skyddet av havsmiljon och att minska sjéfartens miljopaverkan.

Genom ett initiativ frdn Havsmiljoinstitutets sjofartsgrupp beslutade HaV 2024 att finansiera en
inledande utredning for att belysa fragor om hur skyddet i marina skyddade omraden runt Sverige ér
relaterad till sjofartssektorn. Havsmiljdinstitutets sjdfartsgrupp har under flera ér arbetat med att sprida
kunskap om sjofartens miljopaverkan. Institutet har samordnat moten, arrangerat seminarier och
konferenser samt publicerat ett flertal rapporter om bland annat sj6fartens utsldpp av olja och
kemikalier, undervattensbuller och forvaltningen av havet. Denna rapport kompletterar tidigare
rapporter genom att sdrskilt analysera fartygstrafiken i marina skyddade omriden och vilka rattsliga
mdjligheter som finns for att minska sjofartens paverkan i dessa omraden.

Rapporten har forfattats av forskare fran Goteborgs universitet, Sjofartshdgskolan vid Linné-
universitet, samt Uppsala universitet. Kjell Larsson har analyserat fartygstrafikens omfattning utifran
AlS-data fran Sjofartsverket samt skrivit kapitel 3—5. David Langlet och Niels Krabbe har analyserat
rittsliga forutséttningar for att dstadkomma minskad miljopaverkan och skrivit kapitel 6-8.
Sammanfattning och kapitel 9 har skrivits gemensamt. Samtliga forfattare har godként rapporten i sin
helhet. Forfattarna &r angivna i bokstavsordning.

Ett stort tack riktas till Havs- och vattenmyndigheten samt till Eva-Lotta Sundblad pa
Havsmiljdinstitutet och de tvé anonyma vetenskapliga granskare som bidragit till att forbattra
rapporten genom kritiska och konstruktiva kommentarer.
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SAMMANFATTNING

Fartygstrafiken i Ostersjon och Visterhavet som helhet, samt i ett urval marina skyddade Natura 2000-
omréden runt Sveriges kust, analyserades med hjélp av historiska AIS-data fran ar 2023. AIS-datafiler
som erholls fran Sjofartsverket inneholl utdver information om fartygens identitet, det vill siga IMO-
och MMSI-nummer, och position cirka var tredje minut, &ven information om bland annat fartygstyp,
fartygens langd och hastighet samt i vilket land som fartyget ar registrerat (flaggstat). Mer detaljerad
information om fartygstyp erholls fran Vesselfinder.

Analyserna visade att cirka 9 390 unika fartyg med registrerade IMO-nummer trafikerade Ostersjon
och Visterhavet ndgon gang under 2023. Tankfartyg, torrbulkfartyg och general cargo-fartyg var
liksom tidigare ar de i sirklass vanligaste fartygstyperna och utgjorde cirka 69 procent av det totala
antalet unika fartyg. Containerfartyg, kylfartyg, RoPax-fartyg (férjor), kryssningsfartyg, RoRo-fartyg
och bilfraktfartyg utgjorde tillsammans cirka 11 procent. Ovriga typer av fartyg, inklusive storre
fiskefartyg, och passagerarfartyg utgjorde cirka 19 procent. Mindre fartyg, mindre fiskebétar och
fritidsbatar utan registrerade IMO-nummer ingar inte i analyserna. Hur ofta olika fartygstyper
trafikerade Ostersjon och Visterhavet varierade stort. Ménga tank- och torrbulkfartyg trafikerade
omradet enbart ndgon eller nigra gdnger under dret medan de flesta RoRo- och RoPax-fartyg, vilka
ofta gar i linjetrafik, trafikerade omrédet under en stor del av éret.

Fartygen var registrerade 1 totalt 85 olika ldnder. Cirka 39 procent var registrerade i ngot av EU:s
medlemslénder. Endast cirka 2,7 procent var registrerade i Sverige. Andelen fartyg som var
registrerade i EU-lander skiljde markant mellan olika fartygstyper. Av torrbulkfartygen var endast 15
procent registrerade i EU-ldnder, medan av RoPax- och RoRo-fartygen var 83 procent registrerade i
EU-lander. Andelen passager i olika delomraden av fartyg registrerade i EU-lander varierade. Vid
passagen vid Understen upp mot Bottniska viken var andelen cirka 78 procent.

Fartygstrafiken genom nio av de elva analyserade skyddade marina Natura 2000-omradena var mycket
omfattande med tusentals fartygspassager per ar. I tre av omradena registrerades fler an 20 000
fartygspassager. Befintliga trafiksepareringssystem leder i flera fall fartygstrafiken till och genom de
skyddade omradena. Tidigare studier har visat att fartygstrafik och fartygens utslépp av olja,
kemikalier och skrubbervatten samt undervattensbuller kan paverka marina organismer och
bottenmiljoer pa ett betydande negativt sitt. Fér den akut hotade Ostersjotumlaren, och for det akut
hotade nordeuropeiska bestandet av alféigel, ar flera av de marina skyddade omréddena av mycket stor
vikt for arternas reproduktion respektive dvervintring. De fyra Natura 2000-omraden som vi beskriver
mer i detalj dr beldgna i de yttre delarna av svenskt territorialvatten eller i ekonomisk zon och
genomkorsas eller omges av mycket omfattande fartygstrafik. De ligger dven 1 omraden dar
djupforhallanden och Gvriga geografiska forutsattningar medger att fartygsstrak kan modifieras for att
minska péverkan pa bevarandeviarden.

Den réttsliga analysen visade att de EU-réttsliga reglerna om Natura 2000-omraden och deras
genomforande i svensk ritt, dr av storst betydelse for att begrinsa fartygstrafikens paverkan pa marina
skyddsomraden i de yttre delarna av territorialhavet och i den ekonomiska zonen. Tillimpningen av
reglerna maste emellertid ske med respekt for den internationella havsritten, sarskilt i relation till
fartyg fran ldnder utanfor EU. Det framstar som uppenbart att havsritten inte bara saknar hinder utan
rymmer rittsligt stdd for Ostersjdstater att inféra mer omfattande restriktioner i territorialhavet, till
exempel genom att forbjuda fartyg att navigera i ndrheten av Natura 2000-omréden i syfte att skydda
sjofaglar under hacknings-, flyttnings- och évervintringsperioder.
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Det innebér ocksa mojlighet att infora miljoriktade rutt- och farledsatgérder i omfattande skala. Sddana
begrinsningar finns redan i flera EU-medlemsstater, sésom Tyskland, Grekland och Italien. Aven
Norges lagstiftning mojliggor inforandet av sjofartsbegrinsningar i skyddade omréaden.

Viktiga slutsatser av den réttsliga analysen &r att beslut om att inritta trafiksepareringssystem och
andra ruttitgirder som é&r styrande for fartygstrafiken bor forprovas enligt reglerna om Natura 2000-
omréden om sddana omraden kan paverkas. I den ekonomiska zonen, dér bindande ruttatgérder kréver
beslut av IMO, &r det i stéllet beslut om att foresld en ruttitgird till IMO som ska provas.

Nir ett fartygs val av rutt inte bestdms av ruttatgérder kan det vanligen inte underkastas krav pa
forprovning. Avseende regelbundet dterkommande trafik med samma fartyg eller fartyg tillhérande
samma rederi bor dock en prévning ske om den samlade effekten kan paverka Natura 2000-omréden.

Forutséttningarna for att tillimpa reglerna om Natura 2000-omréden dr bast i forhallande till fartyg
som for en EU-medlemsstats flagg, eller annars kontrolleras av en sadan stat. Men dven i relation till
andra stater medger havsrétten en mer omfattande anvdndning av restriktioner for sjéfart i miljo-
bevarande syfte dn vad som vanligen anvinds idag.

Nir det giller atgérder pa internationell nivéa bor en reform av Ostersjons klassning som Particularly
Sensitive Sea Area (PSSA) prioriteras, s att nya och mer dndamaélsenliga atgérder inkluderas,
inklusive utformning av fler ruttatgérder. Inspiration kan sokas i Nordvéstra Medelhavets PSSA som
infort flera nytinkande atgérder for att skydda marina ddggdjur, inklusive hastighetsbegrinsningar,
krav pé sikerhetsavstdnd och obligatorisk rapportering. Kuststaterna bor ocksa arbeta for att Ostersjon
far status som Special area enligt MARPOL Annex 1.

I de fall bevarandemaélséttningar i Natura 2000-omraden undergrivs av sjofartspaverkan finns en
skyldighet for EU:s medlemsstater att anvdnda alla medel som havsrétten medger for att reducera
paver-kan. Det innefattar ocksa att verka internationellt, ddribland inom IMO, {6r en utveckling av
relevanta regelverk som é&r forenliga med att fullt ut kunna genomféra EU-réttens mél om effektivt
skydd av naturvirdena i marina Natura 2000-omréaden.

Eftersom det kan ta lang tid att fa till stdnd nodvandiga IMO-beslut for PSSA och Special areas bor det
Overvigas att som ett forsta steg infora atgarder for EU-fartyg.

Antingen det sker inom ramen for PSSA eller som sjdlvstandig atgéard bor stater i regionen infora ett
forbud mot utslépp av skrubbervatten som genomfor havsrittskonventionens forbud mot att omvandla
en slags fororening till en annan.
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1. INLEDNING

Sverige och EU star bakom FN:s malséttning att 30 procent av virldshaven ska skyddas. Enligt EU:s
biodiversitetstrategi ska dessutom minst 10 procent av vattenomradena vara strikt skyddade. Langs
svenska kusten och i svenskt territorialvatten inrdttas marina skyddade omraden framst i form av
naturreservat, nationalparker och Natura 2000-omraden. I svensk ekonomisk zon utanfor territorial-
gransen inréttas Natura 2000-omraden. Utdver dessa skyddsformer finns d&ven marina omraden med
inter-nationell status sasom HELCOM Marine Protected Areas, OSPAR Marine Protected Areas och
UNESCO:s biosfarsomraden. Néastan alla av de av HELCOM och OSPAR utpekade skyddade
omréadena i svenska vatten, liksom en stor del av biosfarsomradet vid Blekinges kust, dr dven Natura
2000-omraden eller naturreservat, det vill siga omfattas av de rattsligt starkare skyddsformerna Natura
2000 och naturreservat.

For att bevara de arter och livsmiljoer som omradena pekats ut for att skydda kan olika typer av fysisk
exploatering i anslutning till de skyddade omrédena, till exempel etablering av havsbaserad vindkraft,
muddring, med mera, kriva tillstand fran ldnsstyrelse eller regering. Fiske kan &ven paverka
bevarandevérdena i skyddade omraden negativt men fiskets omfattning och fiskemetoder regleras
vanligtvis mer samlat pd en storre skala och inte i specifika tillstindsprocesser. Skyddade omraden kan
dven paverkas av verksamheter i ytterligare sektorer. Det ar till exempel tydligt att den omfattande
sjofarten i Ostersjon och Visterhavet paverkar kinsliga ekosystem och skyddsvirda och hotade arter.

Sjofarten beskrivs ofta som ryggraden i den internationella handeln med varor och ir av central
betydelse for den globala ekonomin. Ur ett juridiskt perspektiv har den internationella sjéfarten en
priviligierad stillning, genom att haven till storsta delen ska vara 6ppna for alla lander och deras
medborgare att bedriva sjofart i, d&ven i omraden néra kusten dar andra aktiviteter fullt ut kan
kontrolleras och begriansas av kuststaten.

Historiskt har det funnits en spanning mellan stater som velat se en nirmast total frihet for sj6farten
och andra som velat utstricka kuststaternas kontroll langt ut i havet. Genom den moderna havsritten
rader idag en komplicerad kompromiss mellan dessa intressen som innebér att sjofarten i princip bara
ar understilld rent internationella regler pa det som kallas det fria havet, men kan goéras foremal for
alltmer omfattande reglering av kuststater ju nirmare kusten man kommer. Aven helt nira kusten, i
territorialhavet, finns en ratt till sa kallad oskadlig genomfart for andra landers fartyg.

Forutsattningarna for sjofartens reglering ér i grunden fastlagda i FN:s havsrattskonvention.
Standardiserade, globala regler for sjofarten utvecklas av medlemslédnderna inom FN:s
sjofartsorganisation IMO. Men &ven EU har infort atskilliga regler, bade for sjofarten och for skyddet
av den marina miljon, vilka stiller krav pa de enskilda medlemsstaterna. Samtidigt ger inte EU-rétten
medlemsstaterna ndgon dkad befogenhet att vidta dtgérder som inskrénker sjofartens friheter i relation
till tredje lander, det vill sdga sddana som inte &r medlemmar i EU. Den internationella rittens
stillning 1 EU:s egen réttsordning dr ocksa komplicerad. Oklarheter och konflikter avseende vad EU-
ratten kréver 1 termer av marint miljoskydd i medlemsldndernas territorier och ekonomiska zoner, och
vad en medlemsstat har rattsligt mandat att genomfora, kan darfor uppsta.
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RAPPORTENS SYFTE OCH UPPLAGG

Syftet med denna rapport 4r att beskriva fartygstrafikens omfattning i svenska marina skyddade
omraden och hur omradena kan paverkas, samt belysa rittsliga forutsattningar och maojligheter for att
astadkomma minskad miljopaverkan, till exempel genom att modifiera fartygsstrak i och néra marina
skyddade omraden och foréndra regler for olika typer av utslapp. I rapporten diskuterar vi framst
skyddsformen Natura 2000 eftersom det oftast dr i omraden en bit ut frén kusten, i de yttre delarna av
territorialvattnet och i ekonomisk zon, som den mest intensiva fartygstrafiken finns. Dér dr Natura 2000
den dominerande och dven den mest kraftfulla skyddsformen.

Rapporten inleds med en dvergripande beskrivning av fartygstrafiken i Ostersjon och Visterhavet som
helhet. Vi beskriver vilka fartygstyper som ar vanligast, de egenskaper som kdnnetecknar dem och i
vilka ldnder de ar registrerade. Vi redogdr dven kortfattat for hur fartygstrafiken styrs med hjélp av
trafiksepareringssystem till fartygsrutter och fartygsstrk. Darefter beskrivs fartygstrafiken i olika
delomréaden och sarskilt fartygstrafiken genom, och i nira anslutning till, ett urval svenska marina
skyddade Natura 2000-omraden. Fartygstrafik i skyddade omraden beldgna mycket nira land
analyseras inte i denna rapport. Mindre fartyg, fiskebéatar och fritidsbétar utan registrerade IMO-
nummer ir inte inkluderade i analyserna i denna rapport.

Vi sammanfattar 6versiktligt tidigare studier om hur lagliga och olagliga utslapp av olika typer av olja,
kemikalier och fororenat vatten fran fartyg, samt undervattensbuller, paverkar den marina miljon. I
vilken grad sddana utslédpp och undervattensbuller forekommer och bidrar till negativa effekter
paverkas bland annat av trafikintensitet, fartygstyp, fartygens skick, storlek och hastighet. Effekterna
pa naturmiljon kan bli sirskilt stora nir fartygens utslapp och emissioner sker néira eller i kdnsliga och
skyddade marina omréden.

Dérefter foljer en beskrivning av den réttsliga grunden for Natura 2000-omraden samt hur riks-
intressen och havsplaner fungerar som rattsliga instrument och kan tillimpas i relation till sjofarten.
Vidare beskrivs internationellrittsliga utgdngspunkter for reglering av fartygstrafik, bland annat
flaggstatsprincipen, kuststatsjurisdiktion, balansen mellan kuststatens och flaggstatens réttigheter,
omrédesbaserade IMO-instrument och regionala dverenskommelser. Mot bakgrund av detta diskuteras
avslutningsvis vilka rattsliga mojligheter som finns for att 4stadkomma en minskad paverkan av
sjofart i marina skyddade omraden.
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2. METODER

2.1 ANALYS AV FARTYGSTRAFIK MED HJALP AV AIS-DATA

Fartygstrafiken i1 olika delomraden runt Sveriges kust analyserades med hjalp av historiska AIS-data
fran ar 2023. Radata till de genomforda analyserna, det vill sdga AIS-datafiler fran Sj6fartsverket,
erholls i enlighet med avtal med Havsmiljdinstitutet. AIS-filerna inneholl férutom information om
fartygens position (ungeférligen var tredje minut) och identitet, det vill siga IMO- och MMSI-
nummer, dven information om bland annat fartygstyp, fartygens ldngd och hastighet. Information om
vilket land som fartyget &r registrerat i (flaggstat) erhdlls via de tre forsta siffrorna i MMSI-numret,
som utgér Maritime Identification Digits. Mer detaljerad information om fartygstyp erholls fran
Vesselfinder.

Med hjilp av data frdn Vesselfinder, och i ndgra fall fran andra 6ppna kéllor, kategoriserades fartyg i
tolv kategorier: tankfartyg, torrbulkfartyg, general cargo-fartyg, containerfartyg, kylfartyg (reefers),
RoPax-fartyg (féarjor), kryssnings-fartyg, RoRo-fartyg, biltransportfartyg, passagerarfartyg, storre
fiskefartyg och ovriga fartyg (tabell 1).

Tabell 1. Beskrivning av fartygskategorier som ingar i analyser i denna rapport

Tankfartyg Fartyg som fraktar flytande last i bulk, t.ex. olja, kemikalier och gas

Torrbulkfartyg Dry bulk ships. Fartyg som fraktar torr last i bulk, t.ex. malm, kol, cement,
spannmél, flis, konstgddsel m.m.

General cargo-fartyg  Fartyg som é&r designade for att kunna frakta flera olika typer av torr last, t.ex.
timmer, travaror, stal, eller annat styckegods i forpackad form. Fartygen &r
oftast utrustade med kranar for att lasta pa och av gods

Containerfartyg Fartyg som fraktar containrar

Kylfartyg Reefers. Fartyg som fraktar last som maéste kylas, t.ex. livsmedel
RoPax-fartyg Férjor. Fartyg som transporterar passagerare och fordon
Kryssningsfartyg Fartyg som stannar vid olika hamnar och transporterar ett stort antal

passagerare som reser for nojes skull

RoRo-fartyg Fartyg som fraktar last som rullas ombord, t.ex. lastbilar eller
semitrailers (pahéngsvagnar) med last

Biltransportfartyg Vehicle carriers. Fartyg som fraktar (ofta nya) bilar och lastbilar som last
(Pure Car or Truck Carriers, PCTC)
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Passagerarfartyg Fartyg som medfor fler 4n tolv passagerare, oftast mindre fartyg som inte ar
kryssningsfartyg eller RoPax-fartyg

Ovriga fartyg Mycket heterogen kategori som bland annat inkluderar statsfartyg,
bogserbétar, isbrytare, forskningsfartyg, och en méingd olikaf6érsorjnings-,
service- och specialfartyg

Fiskefartyg Endast stora fiskefartyg med registrerade IMO-nr

Notera att analyserna av fartygstrafik som presenteras i denna rapport omfattar endast fartyg med ett
registrerat IMO-nummer. Ett IMO-nummer tilldelas fartyg vid byggnation enligt IMO-regelverk och
andras ej under fartygets livstid. Registrerade IMO-nummer kréivs for alla passagerarfartyg dver 100
GT i internationell trafik och for 6vriga fartyg dver 300 GT i internationell trafik. Orlogsfartyg ir
undantagna. Mindre fartyg, fiskebatar och fritidsbatar utan registrerade IMO-nummer, och som inte ar
inkluderade i analyserna i denna rapport, kan dock dnda ha AIS-transponder ombord. For ett mindre
antal fartyg som bytt flaggstat anges i kommande analyser det land som fartyget var registrerat i vid
det sista besoket i Ostersjon, Kattegatt eller Skagerrak under 2023.

2.2 ANALYS AV DET RATTSLIGA REGELVERKET

Med utgéngspunkt i syftet att undersoka forutséttningarna for att astadkomma minskad miljopaverkan
pa marina Natura 2000-omraden, fraimst genom att modifiera fartygsstrak men dven genom forandring
av regler for olika typer av utslépp, har relevanta réttsregler identifierats. Det ror sig dels om regler
som medfor krav pa skydd av den marina miljon och marina skyddade omréaden, eller avvégningar
mellan skyddsintressen och andra intressen, dels om regler som definierar och begrénsar en stats, i
detta fall Sveriges, utrymme for att vidta skyddsatgérder i relation till sjofarten i olika maritima zoner.
Av central betydelse har varit EU-réttsliga regler om krav pa medlemsstaterna att inrdtta marina
Natura 2000-omraden och vidta atgirder for att skydda dessa, samt regler inom den internationella
havs-ritten avseende enskilda staters respektive IMO:s kompetens att reglera sjofarten.

Utgangspunkten for analysen har varit vedertagna réttskéllor och tolkningsprinciper, med beaktande
av att dessa skiljer sig mellan den nationella, EU- samt den internationella rétten. Praxis fran EU-
domstolen har haft stor betydelse for att faststilla omfattningen av de skyldigheter som f6ljer av EU:s
relevanta naturskyddsregler.

Centralt har ocksé varit att med utgdngspunkt i internationellrittsliga principer, EU:s grundfordrag och
relevant réttspraxis analysera forhallandet mellan den internationella ritten och EU:s interna rétts-
ordning. Analysen har avsett vilken stillning och betydelse relevanta internationellréttsliga regler har i
EU-rdtten och hur det paverkar medlemsstaternas skyldigheter och mojligheter att agera i relation till
fartyg frén EU-lander respektive sddana som for ett tredje lands flagg.
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3. FARTYGSTRAFIKENS OMFATTNING | OSTERSJON OCH
VASTERHAVET

3.1 ANTAL FARTYG AV OLIKA TYPER, BESOKSFREKVENS OCH TRAFIKINTENSITET
Under 2023 trafikerades Ostersjon och Visterhavet av cirka 9 390 unika fartyg. Med Visterhavet
menas hir Kattegatt och Skagerrak. Mindre fiskebétar och fartyg som saknar IMO-nummer ér ej
medréknande. Tankfartyg, torrbulkfartyg, och general cargo-fartyg var liksom under tidigare ar de i
séarklass vanligaste fartygstyperna och utgjorde cirka 69 procent av det totala antalet unika fartyg som
trafikerat Ostersjon eller Visterhavet nigon gang under 2023. Containerfartyg, kylfartyg, RoPax-
fartyg (férjor), kryssningsfartyg, RoRo-fartyg och bilfraktfartyg utgjorde tillsammans cirka 11 procent.
Ovriga typer av fartyg, inklusive storre fiskefartyg, och mindre passagerarfartyg med IMO-nummer
utgjorde cirka 19 procent (figur 1).

Antalet dagar som enskilda fartyg befann sig i Ostersjon eller Visterhavet under 2023 varierade stort.
Mer én 80 procent av tank- och torrbulkfartygen befann sig i omradet under féarre an 50 dagar.
Eftersom en resa in via Skagen till nigon eller nigra hamnar i Ostersjon och tillbaka ut i Nordsjon
vanligen tar 5—15 dagar innebar det att manga tank- och torrbulkfartyg trafikerade omradet med last
enbart nagra ganger under aret. Detta kan jdmf6ras med att mer 4n 80 procent av RoRo- och RoPax-
fartygen, vilka ofta gar i linjetrafik inom omradet, trafikerade Ostersjon och Visterhavet under fler &n
100 dagar (figur 2). I kategorin general cargo-fartyg finns savil fartyg som besoker omradet sillan och
som be-finner sig i omradet under stor del av aret.
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Figur 1. Antal unika fartyg av olika fartygstyper som trafikerat ndgon del av Ostersjon eller Viister-
havet, respektive mellersta Kattegatt (K- och S-rutterna), soder om Gotland, och passagen mot
Bottenhavet vid Understen i Alands hav ndgon gdng under 2023. For information om var analyserade

delomrdden dr beldgna se figur 5.
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Figur 2. Antal dagar som olika typer av fartyg befunnit sig i Ostersjon eller Viisterhavet under 2023.

Trafikintensitet, mitt som det totala antalet fartygspassager genom ett visst omrade, &r inte alltid
relaterat till antalet unika fartyg som trafikerat omradet. Till exempel var antalet unika torrbulkfartyg
som passerade genom fartygsstrak sdder om Gotland cirka 29 ganger fler &n antalet unika RoPax-fartyg.
Diremot var det totala antalet passager av torrbulkfartyg endast cirka 1,2 ganger fler &n antalet
passager av RoPax-fartyg. Vidare var antalet unika general cargo-fartyg som passerade genom
mellersta Kattegatt och genom fartygsstraken sdder om Gotland ungeférligen lika ménga men antalet
fartygspassager var ungefirligen dubbelt s& manga séder om Gotland (figur 3).
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Figur 3. Antal fartygspassager genom mellersta Kattegatt (K- och S-rutterna), i fartygsstrak séder om
Gotland (flera fartygsstrdk) och genom passagen mot Bottenhavet vid Understen i Alands hav under
2023. For information om var analyserade delomrdden dr beldgna se figur 5.
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3.2 FARTYGENS STORLEK OCH MEDELHASTIGHET

Handelsfartyg som trafikerar Ostersjon och Visterhavet har vanligtvis en lingd mellan 80 och 300
meter. Aven fartyg med en lingd upp mot 400 meter forekommer. General cargo-fartyg ir i
genomsnitt mindre &n de flesta andra typer av handelsfartyg (tabell 2). Eftersom vattendjupet i
Oresund och Biilten ir begriinsat kan inte djupgéende tankfartyg storre én cirka 165 000 dwt, vilket
motsvarar cirka 275 meter 1anga tankfartyg, passera in eller ut ur Ostersjon fullastade.

Tabell 2. Medellingd for fartygstyper som trafikerat fartygsstrak i Ostersjon soder om Gotland under
2023. Den 5:e percentilen (P05) och den 95:e percentilen (P90) &r de ldngder som underskrids
respektive dverskrids for hdgst 5 procent av fartygen. Maxléngd avser ldngden pa det storsta fartyget i
kategorin.

Antal Medel- Max-
Typ av fartyg fartyg langd (m) P05 P95 langd
Tankfartyg 1740 198 100 275 336
Torrbulkfartyg 1496 197 169 229 292
General cargo fartyg 1505 113 82 180 260
Containerfartyg 246 209 133 349 399
Kylfartyg 108 141 82 189 190
RoPax-fartyg (férjor) 51 185 123 235 240
Kryssningsfartyg 50 233 112 333 365
RoRo-fartyg 60 174 103 238 242
Bilfraktfartyg 16 158 100 228 264
Passagerarfartyg 3 42 50
Ovriga fartyg 211 62 24 141 207
Fiskefartyg 103 58 24 121 145
Summa 5589

Fartygens medelhastighet nér de trafikerar Gppet vatten berdknades med hjélp av AIS-data. Fartygens
hastighet och storlek dr relevant ur ett naturvardsperspektiv eftersom fartyg med kraftfulla motorer och
som férdas i hogre hastigheter orsakar vanligtvis mer undervattensbuller. Medelhastigheten for ett
specifikt fartyg berdknades som medelvérdet av all den information om fartygets hastighet som erh6lls
fran AIS-data. Data fran fartyg som tillfalligtvis stannat upp, ankrat eller rort sig langsammare én 1,5
knop stroks vid berdkning av medelvarden. Medelhastigheten for alla fartyg av en viss fartygstyp
berdknades som medelvirdet av de ingéende specifika fartygens medelvérden.

Analyserna visade att tankfartyg, torrbulkfartyg och general cargo-fartyg i genomsnitt fairdades i en lagre

hastighet, cirka 10—12 knop, dn containerfartyg, kylfartyg, RoPax-fartyg, kryssningsfartyg, RoRo-fartyg

och bilfraktfartyg som i genomsnitt fardades i cirka 14—17 knop. Denna generella skillnad i

medelhastighet kunde observeras i hela Ostersjon (tabell 3) och har &ven observerats i tidigare

studier (Andersson et al. 2023). Vissa enskilda fartyg kan tidvis hélla betydligt hogre hastigheter.
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Tabell 3. Medelhastighet for fartyg som trafikerat fartygsstrak (K- och S-rutten) i
mellersta Kattegatt respektive fartygsstrdk soder om Gotland under 2023.

Mellersta Kattegatt Séder om Gotland

Antal analy-  Medel- Medel-

serade far-  hastighet Antal hastighet
Typ av fartyg tyg i knop analyserade fartyg i knop
Tankfartyg 2062 11.9 1744 11.7
Torrbulkfartyg 1910 114 1496 11.5
General cargo fartyg 1575 104 1511 10.4
Containerfartyg 346 14.2 247 13.6
Kylfartyg 120 14.9 108 15.2
RoPax-fartyg (férjor) 41 16.9 52 174
Kryssningsfartyg 68 14.8 50 14.6
RoRo-fartyg 64 14.2 60 14.8
Bilfraktfartyg 29 143 16 14.8
Passagerarfartyg (smé) 9 10.7 3 7.7
Ovriga fartyg 292 9.3 213 8.0
Fiskefartyg (stora) 74 10.8 103 8.1
Summa 6590 5603

3.3 FARTYGENS FLAGG OCH ANDEL FARTYG REGISTRERADE EU:S MEDLEMSLANDER
De cirka 9 390 unika fartyg som trafikerade Ostersjon eller Visterhavet nigon gang under 2023 var
registrerade i totalt 85 olika lédnder (flaggstater) (bilaga 1). Av dessa fartyg var cirka 39 procent
registrerade i ngot av EU:s medlemslinder. Endast cirka 2,7 procent var registrerade i Sverige. Ovriga
61 procent av fartygen var registrerade i lander utanfor EU (figur 4).

Andelen fartyg som var registrerade i EU-lénder skiljde markant mellan olika fartygstyper. Av 2010
torrbulkfartyg var endast 15 procent registrerade i EU-ldnder medan av totalt 349 RoPax- och RoRo-
fartyg var 83 procent registrerade i EU-l4nder.
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Figur 4. Procentuell fordelning av flaggstater for olika fartygstyper. Notera att antalet fartyg av olika
typer var mycket olika (figur 1). Tankfartyg, torrbulkfartyg, och general cargo-fartyg utgjorde cirka 69

procent av det totala antalet fartyg.

Eftersom bland annat RoPax- och RoRo-fartyg, vilka i hog grad ar registrerade i EU-lénder, i genom-
snitt haller hogre hastighet och trafikerar Ostersjon och Visterhavet under en storre del av aret én till
exempel tankfartyg och torrbulkfartyg, &r andelen passager genom olika delomréden av fartyg fran
EU-ldnder vanligen hogre &n motsvarade andel unika fartyg. Andelen passager av fartyg registrerade i
EU-lénder inklusive Sverige var 6ver 50 procent i tre av fyra studerade delomraden och cirka 78
procent i passagen vid Understen upp mot Bottniska viken (figur 5).
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Figur 5. Andel passager av fartyg registrerade i Sverige (gult), i EU-ldnder exklusive Sverige (bldtt),
samt i linder utanfor EU (grdtt) som trafikerat fyra olika analyserade delomrdden i Ostersjon och
Visterhavet under 2023. Gréna omrdden visar skyddade marina Natura 2000-omrdden. Rutor visar
analyserade delomrdden.

3.4 FAKTORER SOM STYR TRAFIKFLODEN

3.4.1 Trafiksepareringssystem, djupvattenrutter, two-way routes och areas to be avoided

For att 6ka sékerheten och minska risken for grundstotningar och kollisioner kanaliseras och separeras
fartygstrafiken pa olika strategiska platser med hjilp av trafiksepareringssystem (TSS) (figur 6).
Trafiksepareringssystemen leder till att huvuddelen av fartygstrafiken i omraden med hog
trafikintensitet eller vid svarnavigerade platser foljer vissa namngivna rutter, till exempel T- och
S-rutterna i Kattegatt, eller olika fartygsstrik i centrala Ostersjon. Fartyg med sirskilt stort djupgéende
rekommenderas att fardas i djupvattenrutter. En viktig djupvattenrutt, som bland annat trafikeras av
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stora fullastade raoljetankfartyg, striacker sig mellan Finska viken och Bornholmsgattet. Nar
djupforhéllandena och andra fysiska forhéllanden tillater &r dock fartyg i de flesta fall fria att vélja
egen firdvig utanfor de huvudsakliga fartygsstraken. I Ostersjon séder om Gotland finns dven tva
mindre omraden som fartyg storre én 500 GT rekommenderas att undvika, sé kallade areas to be
avoided, ATBA (figur 6). Trafiksepareringssystem, two-way routes, djupvattenrutter och areas to be
avoided dr beslutade av FN:s sjofartsorganisation, IMO. De nuvarande huvudsakliga fartygsstraken i
Ostersjon mellan de pa sjokort markerade trafiksepareringssystemen, dverensstimmer i stort med
traditionella fartygsstrak. Méinga fartyg, men langt ifran alla, tar vanligen den kortaste vigen mellan
avrese- och destinationshamn for att reducera briansleforbrukningen. Men dven andra faktorer som
véader- och isforhédllanden, ankrings- och bunkringsmojligheter, undvikande av intensiv fartygstrafik,
tillgang till mobiltdckning, genomforande av lagliga och olagliga tankrengoringar med mera, paverkar
fartygens val av fardvég.

Trafikseparerings- > B\ .‘\ 

system, TSS l '. ’\l( \

ran

e &

Fartygsstrak mellan
trafiksepareringssystem

Trafikseparerings-
system, TSS

Figur 6. Kartor som visar trafiksepareringssystem (TSS), djupvattenrutt, two-way routes, areas to be
avoided, S- och T-rutten samt fartygsstrdk mellan trafiksepareringssystem i Alandshav (6verst) och i
sodra Ostersjon (nederst). Fler trafiksepareringssystem finns nirmare andra linders kuster i 6vriga
delar av Ostersjon och Viisterhavet. Svarta linjer visar hur tankfartyg, general cargo-fartyg och
RoPax-fartyg trafikerat omrddet under fyra dagar i januari 2023. Grona omrdden visar marina och
kustndra Natura 2000-omrdden i svenskt territorialvatten och svensk ekonomisk zon.

21 SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN



3.4.2 Avvikande fartygsrorelser

De allra flesta fartyg som transporterar last fardas vanligen pa rak kurs mellan olika trafikseparerings-
system och mellan andra av geografi och navigationsregler givna brytpunkter. Fiskefartyg och olika
specialfartyg vars verksamhet i forsta hand inte &r att transportera last kan ddremot uppvisa helt andra
rorelsemonster.

AlS-analyserna visade dock att kraftigt avvikande fartygsrorelser tidvis forekom for tva typer av tank-
fartyg, det vill sdga LNG-gastankfartyg och kemikalietankfartyg. Den senare fartygstypen innefattar
dven kombinerade kem- och produkttankfartyg nér de fraktar kemikalier. For LNG-gastankfartyg,
séval bunkerfartyg som storre fartyg, visade AIS-data att fartygen tidvis cirklar runt i samma omrade
till havs under flera dagar och ibland veckor, dven i marina skyddade omraden (figur 7). En forklaring
kan vara att gastankfartygen pa detta sitt gor sig av med sa kallad boil-off gas, det vill sdga metan i
gasform som bildats fran nedkyld metan i vitskeform i lasttankarna, genom att konsumera boil-off
gasen som motorbrénsle. Direkta utslépp av metan i gasform till atmosféren ar ej tillatna.

Kemikalitankfartyg uppvisar tidvis avvikande fartygsrorelser efter lossning av kemikalielast i hamn.
Med kemikalielast menas hér kemikalier som ar upptagna i MARPOL Annex II och IBC-koden, det
vill sdga andra kemikalier &n petroleumbaserade oljor. Det har visats tidigare att avvikande fartygs-
rorelser hos kemikalietankfartyg har en koppling till tankrengoringar till havs (Riksrevisionen 2024).
Tankrengoringar till havs efter lossning av kemikalielast &r under vissa forutsittningar lagliga, bland
annat ndr fartyget ar langre &n 12 nm fran land och vattendjupet dr mer dn 25 meter. De avvikande
fartygsrorelserna kan tolkas som att fartygen avviker fran normala rutter for att ga till omraden som
uppfyller de geografiska kriterierna for avstand och djup, vilket bland annat leder till att fartyg inte
séllan genomfor tankrengdring i skyddade Natura 2000-omraden. Tidigare studie har visat att ett stort
antal tankrengoringar har genomforts i och nidra Natura 2000-omréddena Hoburgs bank och
Midsjobankarna séder om Gotland och Bratten i Skagerrak (Larsson et al. 2025).
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Figur 7. Exempel pa avvikande fartygsrorelser hos ett LNG-tankfartyg som cirklat runt i fem dagar i
Natura 2000-omrddet Bratten (6verst), och ett kemikalietankfartyg som lossat last i Karlshamn och
ddrefter fardats pd ett avvikande sdtt till Pori i Finland (nederst). Grona omrdden visar marina och
kustndra Natura 2000-omrdden i svenskt territorialvatten och svensk ekonomisk zon.
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4. PAVERKAN AV FARTYGSTRAFIK PA NATURVARDEN

Sjofart paverkar havsmiljon genom olika typer av utslépp till vatten och luft, men &ven genom att
generera undervattensbuller, sprida frimmande arter via barlastvatten och skrov, skapa turbulens i
grunda vatten, med mera. (Hassellov et al. 2019). Effekterna p& miljon upptréder pa olika geografiska
och tidsmaéssiga skalor. Utslapp av viaxthusgaser som koldioxid och metan till luften paverkar klimat
och havsforsurning pé en global skala, medan utslépp av olja, kemikalier och andra férorenande
dmnen till vatten och undervattensbuller, framst ger effekter pé en regional eller lokal skala. Eftersom
syftet med denna rapport ar att beskriva fartygstrafikens omfattning i marina skyddade omréden i
Ostersjon och Visterhavet och diskutera forutsittningar for att minska paverkan p4 omradenas
naturvérden belyser vi fortsdttningsvis frimst olika typer av utslépp till vatten och fartygsgenererat
undervattensbuller.

4.1 UTSLAPP AV PETROLEUMBASERADE OLJOR

Information om antal registrerade utslépp, och utsldappt volym, av petroleumbaserade oljor fran fartyg i
svenskt territorialvatten och ekonomisk zon samt i dvriga Ostersjon har publicerats sedan flera
decennier av den svenska kustbevakningen och HELCOM (Larsson 2019, HELCOM 2024a). Utsldpp
av petroleumbaserade oljor fran fartygs last- och maskinrum, oavsett om det ror sig om réolja,
raffinerade produkter eller olika briinslen ir helt férbjudna i specialomradena Ostersjon och Nordsjén
enligt internationellt regelverk, det vill siga MARPOL Annex I, och i svensk lag (IMO 2022). Ett
undantag fran det strikta férbudet &r dock att utslédpp av oljeblandningar och oljeblandat vatten som
inte hirstammar frén fartygens lastrum och dar oljehalten fore utspadning inte overstiger 15 ppm far
sléppas ut under fird (MARPOL Annex [, Regulation 15). Sddana utsldpp dér oljehalten understiger 15
ppm kan normalt sett inte detekteras och ingar inte i tillgdnglig statistik 6ver oljeutslapp.

Sett Gver en ldngre tidsperiod visar tillganglig information att antalet bekriftade oljeutslapp och
volymen utslippt olja fran fartyg i Ostersjon och Visterhavet har minskat frin en mycket hog niva till
en lagre niva. En brist gillande oljeutslappsstatistiken dr dock att det saknas berdkningar av
morkertal, det vill sdga av hur ménga utsldapp som undgér upptéckt.

Stora oljekatastrofer, nér tiotusentals ton raolja eller oljeprodukter sldpps ut i havet, kan uppsta nir
lasttankar pa tankfartyg borjar lacka efter en storre olycka. Sveriges ndromrade har hittills varit
forskonat frin sidana omfattande utslapp. Mer vanligt &r att fartygsbrinsle, det vill sdga bunkerolja,
lacker ut i havet i samband med grundstdtningar eller kollisioner. Utslépp av bunkerolja kan ske fran
alla typer av handelsfartyg, inte enbart frin tankfartyg som fraktar riolja eller oljeprodukter. Aven
utslépp av bunkerolja kan potentiellt bli stora och péverka stora havs- och kustomraden eftersom
manga fartyg har hundratals ton, ibland upp till ndgra tusen ton, bunkerolja i tankar vid normal drift.
En tredje och vanligare kategori av utslépp dr de medvetna illegala utslippen av olika typer av
spilloljor. Statistik visar att huvuddelen av de upptéckta utslédppen av petroleumbaserade oljor inte kan
hérledas till nadgot specifikt fartyg eller kénd fartygsolycka och att flest illegala utsldpp uppticks langs
de mest trafikerade fartygsrutterna. De kort- och 1dngsiktiga negativa effekterna av utslidpp av
petroleumbaserade oljor pa marina faglar och daggdjur, fisk, bottenfauna, flora och kustnéra miljoer i
olika delar av vérlden har beskrivits i ett mycket stort antal vetenskapliga artiklar. Omedelbara effekter
r bland annat nedkletning av faglars fjdderdrakt och ddggdjurs pdls samt kvavning och vertackning
av bottenorganismer. De mer langsiktiga effekterna innefattar olika typer av forgiftningssymptom som
kan paverka djurpopulationer negativt i decennier.
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4.2 UTSLAPP AV KEMIKALIER / SKADLIGA FLYTANDE AMNEN

Till skillnad fran utsldpp av petroleumbaserade oljor, som har minskat ndgot i antal, har antalet utslapp
av andra typer av skadliga imnen 6kat under senare ar i Ostersjon och Visterhavet (Kustbevakningen
2025). En orsak till detta &r att kemikalietankfartyg, inklusive kombinerade kemikalie- och produkt-
tankfartyg, som fraktar kemikalier i bulk rengor lasttankar sévél lagligt som olagligt till havs. Som
kemikalier (i denna rapport synonymt med begreppen skadliga flytande &mnen och noxious liquid
substances) raknas de 6ver 700 amnen som fortecknats i tabellerna i kapitel 17 och 18 i IBC-koden.
Exempel pa kemikalier som fraktas med kemikalietankfartyg i storre miangder i Sveriges nérhet &r till
exempel tallolja vegetabiliska oljor, animaliska fetter, fettsyror, fettsyrametylestrar (FAME), hydrerad
vegetabilisk olja (HVO), styren och andra aromatiska kolvaten, syror, baser och alkoholer (Lunde
Hermansson och Hassellov 2020, Larsson 2025, Larsson et al. 2025, Traficom 2025). Behovet av att
rengora lasttankar dr generellt sett mycket storre for kemikalietankfartyg an for oljetankfartyg
eftersom kemikalitankfartyg efter lossning av last ofta fraktar en ny ej kompatibel kemikalie i samma
tankar.

Forutséttningarna som ska vara uppfyllda for att tankrengdringar och utsldpp av tankspolvitska till
havs ska vara lagliga regleras i internationella regelverk, det vill sigai MARPOL Annex II och IBC-
koden samt i svensk lag, och &r beroende av kemikaliernas skadlighet (IMO 2020, 2022).

Kemikalier (skadliga flytande &mnen) som fraktas med kemikalietankfartyg indelas i fyra kategorier,
X, Y, Z och OS i enlighet med IBC-koden kapitel 17 enligt foljande:

X: skadliga flytande &mnen som, om de slidpps ut i havet vid tankrengoring eller barlastlansning, kan
antas utgora en allvarlig risk for marina resurser eller méanniskors hilsa och som déarfor berattigar till
forbud mot utsldpp i den marina miljon,

Y: skadliga flytande &mnen som, om de sldpps ut i havet vid tankrengoring eller barlastlénsning, kan
antas utgora en risk for marina resurser eller méanniskors hélsa, eller kan medféra skada pa skonhets-
och rekreationsvirden eller annat behorigt utnyttjande av havet och som darfor berattigar till en
begransning av kvaliteten pa och mingden av utslédppet i den marina miljon,

Z: skadliga flytande &mnen som, om de sldpps ut i havet vid tankrengoring eller barlastlansning, kan
antas utgdra en mindre risk fér marina resurser eller manniskors hélsa och dérfor beréttigar till mindre
stringa begransningar av kvaliteten pa och médngden av utslidppet i den marina miljon,

OS: (andra substanser/other substances), amnen som aterfinns i kolumnen for féroreningskategorier i
kapitel 18 i IBC-koden och som vid en beddmning har befunnits falla utanfor kategori X, Y eller Z.

For X-kemikalier, och vissa Y-kemikalier som definieras som trogflytande, stelnande eller permanent
flytande kemikalier, krévs en tankspolning (prewash) efter lossning av last och innan fartyget ldmnar
hamn. Tankspolvétskan skall I&imnas till en mottagningsanordning i land. Déremot nér ett kemikalie-
tankfartyg har lossat andra kemikalier i Y- och Z-kategorin &r inte en tankspolning (prewash) av tankar
i lossningshamnen obligatorisk. Sddana tankar kan senare rengoras till havs och utsldpp av tank-
spolvitskan kan sedan ske lagligt givet att fartyget &r under fird med en hastighet av minst 7 knop, att
utslappet sker under vattenlinjen, och att fartyget befinner sig mer &dn 12 nautiska mil fran land dar
djupet dr minst 25 meter.

Under senare ar har bade lagliga och olagliga utslapp av lastrester fran kemikalietankfartyg okat i
Ostersjon. Mellan 2020 och 2023 upptickte svenska kustbevakningen 233 utslipp av flytande
kemikalier som ej var petroleumbaserade oljor i svenskt territorialvatten och svensk ekonomisk zon
(Larsson et al. 2025). Liksom for utslapp av petroleumbaserade oljor r morkertalet oként. Vissa typer
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av utsldpp forsvinner snabbt fran vattenytan pa grund av att de blandas upp 1 vattnet eller sjunker till
botten. Bada processerna kan paskyndas av till exempel stark vind och grov sjo. Utslapp registreras
dven regelbundet i andra Ostersjdlinders vatten. Sirskilt manga utslépp av flytande kemikalier har
registrerats i vattnen syd om Skéne, Blekinge och ster om Oland.

Effekterna av utslépp av kemikalier till marin miljo ar inte lika vélstuderade som utsléppen av
petroleumbaserade oljor, men har borjat uppmérksammas alltmer (Larsson 2025, Larsson et al. 2025).
For ménga kemikalier, till exempel vegetabiliska oljor och tallolja, dr effekterna av nedkletning minst
i nivd med dem som orsakas av petroleumbaserade oljor. Graden av giftighet varierar stort mellan
dmnen. Aven nedbrytningsprodukter av till synes mindre skadliga vegetabiliska oljor har visat sig vara
problematiska.

For savil petroleumbaserade oljor som andra kemikalier géller att effekterna av utslépp pa olika
organismer i havsmiljon inte bara dr beroende av antalet utslapp och utslappt volym, utan dven i
mycket stor utstrdckning av var och nér utsldppen sker.

4.3 UTSLAPP AV SKRUBBERVATTEN OCH ANNAT FORORENAT VATTEN

Forutom fartygens utslépp av oljor och kemikalier sker regelbundna utsldpp av kraftigt férorenat
skrubbervatten, det vill sdga vatten som anvénts for att rena fartygets avgaser, och av olika typer av
avloppsvatten.

Skrubbersystem har installerats i tusentals fartyg sedan 2015 som ett alternativ till att anvédnda lag-
svavliga brinslen, men tekniken innebér att stora miangder fororenat vatten sldapps ut till havs (Lunde-
Hermansson et al. 2024). Skrubbervatten har vanligtvis ldga pH-virden och innehéller férhojda halter
av tungmetaller, polyaromatiska kolvéten (PAH), nitrater, sulfater, sotpartiklar och andra organiska
amnen. Innehdllet varierar beroende pé brénsletyp och typ av skrubbersystem (Sppen, sluten eller
hybrid).

Studier har visat att surt skrubbervatten paverkar marina organismer negativt dven vid laga
koncentrationer. (Koski et al. 2017, Thor et al. 2021, Jonander et al. 2023). Experimentella studier har
till exempel pavisat minskad dverlevnad och tillvéxt hos kréftdjur, sjoborrar och musslor, samt skador
pa dgg och larver hos flera ryggradslosa arter. Skrubbervatten kan dven bidra till lokal forsurning och
ackumulering av tungmetaller och organiska fororeningar i sediment. Effekterna kan forstirkas i
kustndra omraden dér vattenutbytet &r begrinsat och dér utslapp sker kontinuerligt l4ngs farleder och
fartygsstrak med hog trafikintensitet.

Flera linder runt Ostersjon, bland annat Sverige, Finland och Danmark har infort forbud mot utslépp
av skrubbervatten inom sina territorialvatten, medan det &nnu saknas motsvarande reglering i lander-
nas ekonomiska zoner. Inom IMO pégar arbete med att ta fram globala riktlinjer for hantering av
skrubbervatten och beddmning av dess miljopéverkan.

4.4 UNDERVATTENSBULLER

Undervattensbuller fran fartyg ar en betydande kalla till férhdjda ljudnivaer i haven. Det ar kdnt sedan
lange att tumlares och andra marina ddggdjurs kommunikation, fédosok och orientering kan paverkas
negativt av undervattensbuller (Dyndo et al. 2015; Wisniewska et al. 2018). Undervattensbuller kan
dven leda till att djuren undviker viktiga habitat. Men dven fisk och andra marina organismer kan
reagera och paverkas negativt av 6kade bullernivaer (Popper and Hawkins 2019). Experimentella
studier i akvarier visar att kontinuerligt buller kan minska fiskars parningsframgéng och stora
yngelutvecklingen (Blom et al. 2019, 2024).

26 SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN



Bullernivan péaverkas av savél fartygets design som av hur fartyget framfors. Bullernivén fran ett
fartyg kan paverkas under designfasen, vid nybyggnation och modernisering. En viktig kélla till buller
ar kavitation pa fartygens propeller. Kavitation uppstar nér vattentrycket runt propellern sjunker
tillrackligt lagt for att vattnet ska fordngas och bilda sma bubblor. Nér kavitation sker, vilket typiskt ar
fallet nér stora fartyg fardas i cirka 11 knop eller mer, dominerar buller fran kavitation ver andra
bullerkéllor som bland annat fartygens motorer (Andersson et al. 2023). Det stora antalet tankfartyg
och bulk-fartyg samt det mindre antalet men snabbgéende containerfartyg &r tillsammans ansvariga for
tvé tredjedelar av fartygsbullret i Ostersjon (i 63 Hz 1/3 oktavbandet) (HELCOM 2024b). Att séinka
hastigheten &r en av de mest effektiva atgiarderna for att minska undervattensbuller. Andra metoder for
att reducera undervattenbuller i kénsliga miljoer kan vara att dndra hur fartygsrutter dras och att infora
omraden som sjdfarten ska undvika.

FN:s sjofartsorganisation IMO har antagit riktlinjer om hur man kan minska undervattensbuller fran
fartyg. Inom EU ger marina direktivet (MSFD 2008/56/EC) forutséttningar for att hantera under-
vattensbuller genom att gransvirden etableras. Pdgaende arbete inom HELCOM och OSPAR syftar till
att harmonisera overvakning och rapportering av undervattensbuller i regionen.
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5. FARTYGSTRAFIK I OCH | ANSLUTNING TILL SVENSKA
MARINA SKYDDADE OMRADEN

Fartygstrafiken genom svenska marina skyddade Natura 2000-omraden é&r i flera fall mycket
omfattande med tusentals passager per ar (fabell 4). Befintliga trafiksepareringssystem leder i flera fall
far-tygstrafiken till och genom de skyddade omradena. Vid flera Natura 2000-omraden, bland annat
Bratten, Fladen, Lilla Middelgrund och Gotska Sanddn-Salvorev finns dessutom mycket omfattande
ytterligare fartygstrafik direkt utanfér omradesgrénserna.

I nagra fall, till exempel i och strax norr och séder om Oresund, medfér djupforhallanden och &vriga
geografiska forutsittningar att det ar svart att undvika att de huvudsakliga fartygsrutterna och fartygs-
straken passerar genom Natura 2000-omrédena. Vid andra skyddade omréden finns det ddremot storre
mojligheter att modifiera fartygsrutter och fartygsstrak eller infora andra regleringar for att minska
negativ paverkan pé utpekade naturvérden.

I detta kapitel presenteras forst information om antalet fartygspassager i 11 marina Natura 2000-
omréden som é&r beldgna i svenskt territorialvatten eller i ekonomisk zon och som genomkorsas av
omfattande fartygstrafik (tabell 4). Dérefter foljer en mer detaljerad beskrivning av fartygstrafiken och
naturvérden i fyra Natura 2000-omraden I dessa fyra omraden utgdr geografin och bottenférhallanden
inget hinder for modifieringar av fartygsrutter och fartygsstrak.

Vi behandlar inte kustnira Natura 2000-omrdden som dven omfattar landomréden och dér fartygs-
trafiken generellt sett inte &r omfattande, &ven om det kan finnas frekvent fartygstrafik i farleder in till
hamnar och ankringsomraden. Effekter av fartygstrafik i farleder néra land pé lokala naturviarden bor
analyseras i sirskild ordning.

I de figurer nedan som visar fartygspassager genom Natura 2000-omréden avser tunna linjer enskilda
fartygs fardvag. Nar ett stort antal fartyg fardats langs ett strak har de tunna linjerna 6verlagrats vilket
visuellt resulterar i morkare och bredare band.
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Tabell 4. Lista 6ver svenska skyddade marina Natura 2000-omradden som genomkorsas av omfattande
fartygstrafik och dér ytterligare intensiv fartygstrafik &ven finns direkt utanfér omrédesgrinserna. SCI-
omraden avser omraden som skyddats enligt EU:s livsmiljodirektiv. SPA-omraden avser omrédden som
skyddats enligt EU:s fageldirektiv. T och EEZ indikerar om omradena dr belidgna i svenskt territorial-
vatten respektive i svensk ekonomisk zon. Foér mer information om de specifika Natura 2000-
omradena se naturvdrdsverkets webbplats skyddad natur: https://skyddadnatur.naturvardsverket.se/
samt lansstyrelsernas bevarandeplaner (Bilaga 2). Omradeskoderna foljer Naturvardsverkets register.

Antal fartygs-

passager genom

N2000-omradet
Namn Omradeskod SCI SPA under 2023 T EEZ
Bratten SE0520189 X 3 987 X
Fladen SE0510127 X 11 935 X X
Lilla Middelgrund SE0510126 X X 8 780 X X
Stora Middelgrund
och Rode bank SE0510186 X X
samt
Nordvistra Skanes
havsomrade ! SE0420360 X X 217887 X X
Falsterbohalvon och SE0430095 X
Falsterbo-Foteviken?  SE0430002 X X X
samt
Sydvistskanes
utsjovatten 3 SE0430187 X 28310° X X
Hoburgs bank och
Midsjobankarna SE0330308 X X 40 667 X X
Gotska Sandon-
Salvorev SE0340097 X 3664 X
Finngrundet * 321°¢
Ostra banken SE0630260 X X
vistra banken SE0630262 X X X
norra banken SE0630263 X X
Vinta Litets Grund SE0710225 X 278 X X

! Grinsar till Natura 2000-omridet Stora Middelgrund och Réde bank

2 Utgdr samma geografiska omrade som Natura 2000-omradet Falsterbohalvion
3 Grénsar till Natura 2000-omradet Falsterbohalvén och Falsterbo-Foteviken

4 Tre narliggande bankar

5 Beriknat for bdda omradena tillsammans
¢ Beriknat for de tre bankarna tillsammans
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5.1 NA:TURVARDEN OCH FARTYGSTRAFIK | NATURA 2000-OMRADET BRATTEN
(OMRADESKOD SE0520189)

5.1.1 Naturvérden och identifierade hot

Natura 2000-omradet Bratten dr ett cirka 121 000 ha stort utsjdomrade 1 Skagerrak (Lénsstyrelsen
Vistra Gotalands 14n 2017). Omradet ligger huvudsakligen i svensk ekonomisk zon (figur 8) och ar
utsett enligt livsmiljodirektivet (dven kallat art — och habitatdirektivet). Omréadet ingar ocksa i
OSPAR:s nétverk av marina skyddade omrdden. Djupet varierar mellan 200 och 500 meter. Omrédets
bottentopografi, med manga geologiska formationer som bubbelrev (pockmarks), undervattenskratrar
och branta och vidstrickta klippdalar, erbjuder refuger f6r framfor allt tralkénsliga arter. Ett stort antal
rodlistade bottenlevande arter har patraffats inom omradet, varav flera arter har sin enda eller huvud-
sakliga forekomst hér i svenska vatten. Detta géller 1 synnerhet olika arter av koralldjur och
ormstjarnor. I omrédet finns dven flera arter rodlistade hajar och rockor. Flera av haj- och rockarterna
ar upptagna pd OSPAR:s lista 6ver hotade och/eller minskande arter. For mer detaljerad information
om naturvirden se bevarandeplanen for omradet (Lansstyrelsen Vastra Gotalands 1dn 2017).

I bevarandeplanen anges att det storsta hotet mot revmiljéerna i Bratten ar fysisk paverkan orsakad av
miinskliga aktiviteter, bland annat i form av tralning och ankring. Aven utslépp av olja och kemikalier
och forekomsten av marint skrip anges som faktorer som kan paverka omradet negativt.

5.1.2 Fartygstrafik i omradet och paverkan pa naturvarden

Under 2023 registrerades cirka 3 987 fartygspassager genom nagon del av Natura 2000-omradet.
Antalet unika fartyg som befunnit sig i omradet uppgick till cirka 901 fartyg (figur 9). Fartygsflodena
ge-nom och i anslutning till omrédet var olika for olika fartygstyper (figur 10). RoPax-fartyg,
containerfartyg och bilfraktfartyg passerade i huvudsak ldngs omradets 6stra och véstra gréns. Ett stort
antal tankfartyg, torrbulkfartyg, general cargo-fartyg och RoRo-fartyg passerade dédremot genom
omradet, sirskilt fartyg som trafikerade strickor mellan Porsgrunn i Norge och hamnar langre sdderut.
En del kryssningsfartyg frén Oslo pa vig sdderut passerar genom Natura 2000-omrédet trots att den
valda végen dr ldngre dn en rakare fardvég ldngre Gsterut lings omradets Ostra grins. Fiskefartyg
uppehéller sig i huvudsak i omrédets Ostra del. Notera hir att endast storre fiskefartyg med IMO-
nummer ingér i analysen. Fartyg i kategorin dvriga fartyg trafikerade hela omrédet, men i begransad
omfattning. En stor méngd fartyg trafikerar omraden utanfor de fartygsstrak som anges i forslag till ny
havsplan (figur 10h). Ingen del av omradet ar fritt fran fartygstrafik.

Ankring uppges i bevarandeplanen vara en risk for negativ pa verkan pa naturvirden. Av de fartyg
som befunnit sig i omradet under 2023 har inget fartyg rapporterat via AIS-meddelanden att de legat
for ankar. Omradets exponering och stora djup medfor svarigheter for fartyg att ankra.

Tidigare studier har visat att utsldpp av kemikalier fran kemikalietankfartyg som genomfor tank-
rengoring forekommit i omradet (Larsson et al. 2025). Narheten till raffinaderier och kemisk industri
som hanterar vegetabiliska oljor, tallolja, fetter, fettsyror, biobrdanslen med mera. och att Natura 2000-
omradet &r djupt och beldget mer dn 12 nautiska mil fran land kan vara faktorer som leder till att
kemikalitankfartyg véljer att gora tankrengoringar i Natura 2000-omréadet (figur 11F).
Undervattensbuller fran det stora antalet fartyg som passerar genom eller i nira anslutning till omréadet
kan medfora negativ paverkan pa fisk och andra organismer.
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Figur 8. Kartan visar Natura 2000-omrddet Bratten i Skagerrak. Ovriga gronmarkerade omrdden
visar Natura 2000-omrdden ldngs svenska kusten. Kartan visar dven grinserna for svenskt
territorialvatten och svensk ekonomisk zon (EEZ) samt trafiksepareringssystemet norr om Skagen.
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Figur 9. Antal fartygspassager (grd staplar, vinster axel) och antal unika fartyg (roda markeringar,
hoger axel) som passerat genom ndgon del av Natura 2000-omrddet Bratten under 2023. Notera att
antal unika fartyg anges med annan skala pa den hogra vertikala axeln. Tolkningsexempel: 252 unika
tankfartyg passerade genom omrddet vid totalt 992 tillfillen under 2023.

K] SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN



‘ X ) T o] K : e : et
Figur 10. Kartor visar fartygspassager genom Natura 2000-omrddet Bratten under 2023. Tunna linjer
visar enskilda fartygs firdvig. Kartorna visar passager av: (A) RoPax-fartyg, containerfartyg och bil-
transportfartyg, (B) tankfartyg, (C) general cargo-fartyg, torrbulkfartyg och RoRo-fartyg och (D)
fiskefartyg (storre fiskefartyg med IMO-nummer). Fartygens fardvigar dr baserade pd analyser av AIS-
data.
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Figur 10 fortsdttning. Kartor visar farézgspassager genom Natura 2000-omrddet Bratten under 2023.
Kartor visar: (E) passager av évriga fartyg, (F) exempel pd fem kemikalietankfartygs rérelser under

sammanlagt 34 dagar, (G) bld strak for sjéfart och orange ytor for havsbaserad vindkraft enligt

forslag till ny havsplan, (H) att en stor mdngd fartyg, sdrskilt tankfartyg och general cargo-fartyg,
trafikerar omrdden utanfor de fartygsstrdk som anges i forslag till ny havsplan.
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5.2 NATURV_ARDEN OCH FARTYGSTRAFIK | NATURA 2000-OMRADET HOBURGS BANK
OCH MIDSJOBANKARNA (OMRADESKOD SE0330308)

5.2.1 Naturvérden och identifierade hot

Natura 2000-omradet Hoburgs bank och Midsjobankarna dr beldget i Egentliga Ostersjon sdder om
Gotland och dster om Oland. Omrédet har en areal pa 1 051 111 hektar, varav 96 procent ligger
utanfor territorialvattnet i svensk ekonomisk zon (figur 11). Natura 2000-omréddet Hoburgs bank och
Midsjobankarna innefattar tvé utsjobankar, Hoburgs bank och Norra Midsjébanken, och
mellanliggande djupare omraden. P4 Hoburgs bank och Norra Midsjobanken varierar djupet fran cirka
9 meter ned till 36 meter. Oster om Hoburgs bank sluttar havsbottnen brant ned mot 150 meters djup.
Sodra Midsjobanken, som ligger utanfor Natura 2000 omradet, har likartade naturvérden som Norra
Midsjobanken. Lansstyrelsen Kalmar ldn har i yrkande till regeringen foreslagit att &ven Sodra
Midsjobanken ska inforlivas i Natura 2000-omradet (Lénsstyrelsen Kalmar 1dn 2022). Natura 2000-
omradet ar utsett i enlighet med savil fageldirektivet som livsmiljodirektivet.

De prioriterade bevarandevérdena 1 Natura 2000-omradet Hoburgs bank och Midsjobankarna &r
arterna tumlare, alfigel och tobisgrissla som utnyttjar hela eller delar av omradet samt naturtyperna
rev och sandbankar och de arter och den biologiska mangfald som é&r typiska for dessa tva habitat
(Lansstyrelserna Gotlands och Kalmar 1&n 2021). De tva utsjobankarna i Natura 2000-omradet samt
Soédra Midsjobanken ar rika blamusselbankar och dr av global betydelse som dvervintringsomrade for
den hotade musseldtande alfageln (Larsson 2018). Bankarna &r dven ett nationellt viktigt
overvintringsomrade for tobisgrissla. Omradet som helhet utnyttjas &ven som fodosoksomrade av
bland annat tordmule och sillgrissla under olika delar av aret och av vervintrande lommar.

Natura 2000-omradet Hoburgs bank och Midsjobankarna &r dven ett viktigt kirnomrade for den akut
hotade populationen av stersjotumlare. Téatheten av tumlare i omradet dr hogre én i det omgivande
vattnet dret om. Under den mest intensiva reproduktionsperioden, maj till oktober, nér majoriteten av
tumlarna parar sig, kalvar och ger di ar titheten av tumlare betydligt hogre kring Hoburgs bank och
Midsjobankarna. For mer utforlig beskrivning av naturviarden se omradets bevarandeplan (Léans-
styrelserna Gotlands och Kalmar l&n 2021).

I bevarandeplanen anges flera sjofartsrelaterade faktorer som paverkar bevarandevardena negativt,
bland annat att utslépp av olja och kemikalier frén fartyg paverkar bestdndet av den starkt hotade
alfdgeln och dvriga sjofaglar. Bevarandestatusen for det europeiska bestandet alfadgel har férsamrats
kraftigt sedan 1990-talet, bland annat pa grund av att alfdgelpopulationen har drabbats hért av illegala
olje-utslépp och av bifangst i fisknét (Hearn et al. 2015). Vidare anges att fartygsgenererat
kontinuerligt undervattensbuller kan orsaka beteendeforandringar hos den akut hotade
Ostersjotumlaren och inne-béra att den undviker viktiga fodosdoksomraden och reproduktionsomréden.
Fiske med passiva nétredskap utgor ocksé en mycket stor risk for att tumlare ska fastna och drunkna
samt fOor bifingster av alfagel och tobisgrissla. Fiske med passiva néitredskap dr dock numera forbjudet
1 det marina skyddade omradet Hoburgs bank och Midsjobankarna (inklusive S6dra Midsjobanken
som ligger utanfor det skyddade omradet) sedan 2022 med stéd av en delegerad forordning
(Kommissionens delegerade forordning (EU) 2022/303 av den 15 december 2021 om éndring av
forordning (EU) 2019/1241 vad géller atgarder for att minska oavsiktliga fangster av populationen av
tumlare i Egentliga Ostersjon).

5.2.2 Fartygstrafik i omradet och paverkan pa naturvarden
Fartygstrafiken genom Natura 2000-omradet Hoburgs bank och Midsjébankarna dr mycket
omfattande. Majoriteten av den kommersiella fartygstrafiken som passerar Bornholmsgattet i sodra
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Ostersjon och som ska till hamnar i Finland, Ryssland, Estland och Lettland passerar genom omrédet.
Fartyg som passerar Bornholmsgattet, men ska till svenska hamnar i Egentliga Ostersjon eller till
hamnar i Bottenhavet, passerar vanligtvis genom trafiksepareringssystemet vid Olands sédra udde
vilket delvis ligger i Natura 2000-omradet, men viker sedan av mot fartygsstraket vaster om Gotland.

Under 2023 registrerades cirka 40 667 fartygspassager genom négon del av Natura 2000-omradet.
Antalet unika fartyg som befunnit sig i omradet uppgick till cirka 5 259 fartyg (figur 12). Huvuddelen
av passagerna sker lings fartygsstraket mellan trafiksepareringssystemen vid Olands sédra udde och
Gotlands sodra udde, samt langs djupvattenrutten som stracker sig i sydvéstlig/mordostlig riktning
mellan Norra och S6dra Midsjobanken och vidare 6ster om Hoburgs bank (figur 13). Det finns dock
dven omfattande fartygstrafik genom Natura 2000-omradet utanfor huvudstraken, séarskilt soder om
djupvattenrutten. I det norra ATBA-omrédet som fartyg 6ver 500 GT rekommenderas att undvika
registrerades 259 passager av 158 unika fartyg och i det soddra ATBA-omradet 93 passager av 62 unika
fartyg. Majoriteten av de fartyg som passerade genom ATBA-omrédena var general cargo-fartyg.
Cirka 25 procent av fartygen som passerade genom ATBA-omridena var fiskefartyg. Vid cirka 40
tillfallen under 2023 har fartyg angivit i AIS-meddelanden att de legat for ankar i Natura 2000-
omradet. En stor méngd fartyg trafikerar omraden utanfor de fartygsstrak som anges i forslag till ny
havsplan (figur 13h). 1 forslaget benimns fartygsstraket mellan trafiksepareringssystemen vid Olands
sodra udde och Gotlands s6dra udde som utredningsomrade for sjofart (Havs- och vattenmyndigheten
2025).

Omréadet har under de senaste decennierna paverkats av ett stort antal illegala utslapp av petroleum-
baserade oljor som dddat tiotusentals alfiglar arligen fram till omkring &r 2007 (Larsson och Tydén
2005, Larsson 2016). Déarefter har antalet dodade alfaglar minskat som ett resultat av farre registrerade
utsldpp av petroleumbaserade oljor och ett kraftigt reducerat alfagelbestand. Under senare ar har
utsldppen av andra kemikalier dn petroleumbaserade oljor 6kat i omradet (Larsson et al. 2025) vilket
okar hotet mot det starkt hotade dvervintrande alfagelbestdndet och andra sjoféglar. Om bottenfaunan
har paverkats av de dterkommande utsléappen har inte studerats. Den omfattande fartygstrafiken ar den
huvudsakliga kéllan for det uppmatta kontinuerliga undervattensbullret i Natura 2000-omradet
(Lalander et al. 2021). Undervattensbuller kan paverka savil den akut hotade Ostersjotumlaren som
fisk 1 omradet.
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Figur 11. Kartan visar Natura 2000-omrddet Hoburgs bank och Midsjobankarna i Egentliga Oster-
sjon. Ovriga grénmarkerade omrdden visar Natura 2000-omrdden lings svenska kusten. Morkgrona
omrdden visar de tvd av IMO beslutade areas to be avoided (ATBA) som fartyg éver 500 GT
rekommenderas att undvika. Kartan visar dven grdnserna for svenskt territorialvatten och svensk
ekonomisk zon (EEZ) samt trafiksepareringssystem (roda markeringar). Lénsstyrelsen i Kalmar ldn
har foreslagit till regeringen att Sodra Midsjébanken ska inférlivas i Natura 2000-omrddet
(Lansstyrelsen Kalmar lin 2022). Rektangeln runt Natura 2000-omrddet visar det omrdde som i
ovriga analyser bendmns som “Séder om Gotland”.
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Figur 12. Antal fartygspassager (grd staplar, vinster axel) och antal unika fartyg (roda markeringar,
hoger axel) som passerat genom ndgon del av Natura 2000-omrddet Hoburgs bank och Midsjo-
bankarna under 2023. Notera att antal unika fartyg anges med annan skala pd den hégra vertikala

axeln.
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Figur 13. Kartor som visar fartygspassager genom Natura 2000-omrdadet Hoburgs bank och Mid-
sjobankarna under 2023. Tunna linjer visar enskilda fartygs firdvdg. Mérkare och bredare band dr en
konsekvens av att ett stort antal fartyg firdats lings samma strdk. Kartorna visar passager av: (4)
tankfartyg, (B) torrbulkfartyg, (C) general cargo-fartyg, (D) RoPax-fartyg (fdrjor). Morkgrona
omrdden visar de tvd av IMO beslutade areas to be avoided (ATBA) som fartyg over 500 GT
rekommenderas att undvika. Kartan visar dven trafiksepareringssystem (réda markeringar).
Fartygens fardvdgar dr baserade pa AlS-data.
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Figur 13 fortsdttning. Kartor visar fartygspassager genom Natura 2000-omrddet Hoburgs bank och
Midsjobankarna under 2023. Kartor visar: (E) passager av RoRo-fartyg, containerfartyg, kylfartyg,
bilfraktfartyg och kryssningsfartyg och (F) fiskefartyg och évriga fartyg, (G) bld strdk for sjofart och
orange ytor for havsbaserad vindkraft enligt forslag till ny havsplan, (H) att en stor mdngd fartyg
trafikerar omrdden utanfor de fartygsstrdk som anges i forslag till ny havsplan.
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5.3 NATURVARDEN OCH FARTYGSTRAFIKINATURA 2000-OMRADET GOTSKA SANDON
- SALVOREV (OMRADESKOD SE0340097)

5.3.1 Naturvérden och identifierade hot

Natura 2000-omradet Gotska Sandon — Salvorev ar beldget norr om Gotland och bestar av national-
parken Gotska Sand6n samt av de grunda sand- och musselbankarna Salvorev, Sandébank och
Kopparstenarna sdder respektive norr om Gotska Sandon (figur 14). Omrédets totala areal dr 60 495
hektar och vattenomradet ligger i sin helhet 1 svenskt territorialvatten. Natura 2000-omréadet har utsetts i
enlighet med livsmiljodirektivet och dr dven ett naturreservat. Lansstyrelsen Gotlands 1dn (2022) har
dven bedomt att Gotska Sandon-Salvorev har varden som vl motiverar ett utpekande som SPA enligt
fageldirektivet.

Pé Gotska Sandon finns skyddsvirda 6ppna och tridklddda dynomraden, sandstrdnder och lovangar.
Flera sjofagelarter hdckar pa 6n. De musselrika grundomrédena mellan Féar6 fyr och Gotska Sandon
samt grunda omraden norr om Gotska Sandén mot Kopparstenarna ar bland de viktigaste 6ver-
vintringsomradena for den starkt hotade alfageln i svenska vatten samt en betydelsefull varrastplats
for mer nordligt hickande ejder. Fran strandlinjen och fyra nautiska ut i havet rader totalt fiskeférbud.
For mer utforlig beskrivning av naturviarden se omradets bevarandeplan (Lénsstyrelsen Gotlands ldn
2017). I bevarandeplanen anges att utslapp av olja och kemikalier fran battrafik kan orsaka stora
skador pa bade véxt- och djurliv i havet och pé land.

5.3.2 Fartygstrafik i omradet och paverkan pa naturvarden

Fartygstrafiken genom Natura 2000-omradet Gotska Sandon — Salvorev ar betydande. Under 2023
registrerades cirka 3 664 fartygspassager genom négon del av Natura 2000-omrédet. Antalet unika
fartyg som befunnit sig i omradet uppgick till cirka 673 fartyg (figur 15). En del av den fartygstrafik
som gar mellan sddra Ostersjon och hamnar i Finska viken gar vister om Gotland och passerar genom
Natura 2000-omréadet i nordostlig/sydvéstlig riktning. Ofta, men inte alltid, gar denna trafik i en
rekommenderad two-way route. Ett stort antal passager av general cargo-fartyg, torrbulkfartyg och
RoPax-fartyg sker ocksd genom Natura 2000-omradet i nordvéstlig/sydostlig riktning. Dessa
fartygsfloden korsar varandra i direkt anslutning till Sandébank. Utover de tva huvudsakliga
fartygsflodena sker dven passager strax norr och sdder om Gotska Sandon samt 6ver Sanddbank (figur
16). 1 forslag till ny havsplan bendmns fartygsstraken genom Natura 2000-omradet som
utredningsomraden for sjofart (Havs-och vattenmyndigheten 2025). Fa fartyg ankrar i omradet. Vid
endast fem tillfallen under 2023 har fartyg angivit i AIS-meddelanden att de legat for ankar i Natura
2000-omradet. En stor médngd fartyg trafikerar omraden utanfor de fartygsstrdk som anges i forslag till
ny havsplan (figur 16h).

Utslapp av olja och kemikalier fran fartyg riskerar att pAverka nationalparken Gotska Sandon och
Natura 2000-omradet pa ett mycket betydande sitt. Flera utsldpp har registrerats i omradet under
senare ar. De tva huvudsakliga fartygsflodena genom omradet korsar varandra vid Sandobank, det vill
séga vid den grundbank i Natura 2000-omradet som hyser flest dvervintrande alfiglar (Larsson 2018).
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Figur 14. Karta visar Natura 2000-omrddet Gotska Sandon — Salvorev norr om Gotland. Kartan visar
dven granserna for svenskt territorialvatten och svensk ekonomisk zon (EEZ). Fartyg rekommenderas
att fardas i separata filer i indikerad two-way route (réd markering). De grunda sandbankarna vid
Sanddbank, Salvorev och Kopparstenarna dr viktiga overvintringsomrdden och varrastplatser for

bland annat de starkt hotade arterna alfdgel och ejder.
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Figur 15. Antal fartygspassager (grad staplar, vinster axel) och antal unika fartyg (réda markeringar,
hoger axel) som passerat genom ndgon del av Natura 2000-omrddet Gotska Sandon — Salvorev norr
under 2023. Notera att antal unika fartyg anges med annan skala pda den hogra vertikala axeln.

40

SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN



2\ G

r/j%ﬁ gt

=il 8 7 oy

T

F igur 16. Kartor visar fartygspassager genom Natura 2000-omrddet Gotska Sandén - Salvorev under
2023. Kartorna visar passager av: (4) tankfartyg, (B) torrbulkfartyg, (C) general cargo-fartyg, (D)
RoPax-fartyg (firjor). Rott filt visar rekommenderad two-way route.
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Figur 16 fortsdttning. Kartor visar fartygspassager genom Natura 2000-omradet Gotska San-
don — Salvorev under 2023. Kartorna visar passager av: (E) RoRo-fartyg, containerfartyg,
kylfartyg, bilfraktfartyg och kryssningsfartyg och (F) passagerarfartyg, fiskefartyg och évriga
fartyg. Rott filt visar rekommenderad two-way route, (G) bld strdk for sjofart och orange ytor
for havsbaserad vindkraft enligt forslag till ny havsplan, (H) att en stor mdngd fartyg
trafikerar omrdden utanfor de fartygsstrak som anges i forslag till ny havsplan.
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5.4 NATUR\(_ARDEN OCH FARTYGSTRAFIK | NATURA 2000-OMRADET FINNGRUNDET
(OSTRA-, VASTRA OCH NORRA BANKEN) (OMRADESKODER SE0630260, SE0630262,
SE0630263)

5.4.1 Naturvarden och identifierade hot

Natura 2000-omradet Finngrundet, som bestér av tre nirliggande bankar benimnda Ostra, Vistra och
Norra banken, ir beléiget i sodra Bottenhavet. Ostra och Norra banken ligger helt i svensk ekonomisk
zon medan del av Vistra banken ligger i svenskt territorialvatten (figur 17). Omradets totala areal ar
32 804 hektar. Naturtyperna sublittorala sandbankar och rev ér prioriterade bevarandevirden (Léns-
styrelsen Gévleborg 2016, 2018). Natura 2000-omradet har utsetts i enlighet med livsmiljodirektivet.
Bankarna som omges av djupare vatten har en rik bottenvegetation och vilutvecklade bélten av
blastdng och smaltidng aterfinns ner till 11 meters djup. Den rika vegetationen gor att omradet har ett
stort viarde som lekplats for fisk och fodosoksomréde for faglar och grasil. Fagelarter som under olika
arstider soker foda i omradet dr bland annat storlom, smélom, ejder, alfagel och tobisgrissla. Fér mer
utforlig beskrivning av naturvirden se omradets bevarandeplan (Lénsstyrelsen Gévleborg 2016, 2018).

I bevarandeplanen anges att potentiella hot mot de ingdende naturtyperna och arterna bland annat ar
okade erosions- och sedimentationsmonster pa grund av till exempel fartygstrafik samt utsldpp av olja
och kemikalier.

5.4.2 Fartygstrafik i omradet och paverkan pa naturvarden

Fartygstrafik genom de centrala och grunda delarna av Natura 2000-omrédet Finngrundet &r mindre
vanlig. Huvuddelen av de cirka 321 fartygspassager som skedde i ndgon del av Natura 2000-omradet
noterades strax innanfor grinsen vid Ostra bankens norddstligaste del (figur 18 och 19). General
cargo-fartyg och fiskefartyg passerade dock i viss utstrickning genom omradet Véstra banken. Antalet
unika fartyg som befunnit sig ndgon géng i Natura 2000-omradet uppgick till cirka 125 fartyg varav
84 var general cargo-fartyg. Inget fartyg har angivit i AIS-meddelanden att de legat for ankar i Natura
2000-omradet under 2023. Direkt dster om Natura 2000-omradet sker flera tusen fartygspassager. En
stor mingd fartyg trafikerar omraden utanfor de fartygsstrak som anges i forslag till ny havsplan (figur
19H). Om havsbaserad vindkraft etableras i omradet enligt forslag till ny havsplan méste flera av
nuvarande fartygsstrak éndras (figur 19H)

Fartyg som passerar ver grunda delar av banken kan orsaka fysisk erosion av bottenmiljon och kan
paverka zoneringen. Utsldpp av olja och kemikalier fran fartyg i Natura 2000-omradet &r ett hot mot
omradets marina habitat och arter. Dock utgor utsldpp fran fartyg i det mer intensivt trafikerade straket
direkt 6ster om Natura 2000-omradet sannolikt en stdrre hot mot Finngrundets naturvirden.
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Figur 17. Karta visar var Natura 2000-omrddet Finngrundet som bestar av tre ndrliggande bankar
be-ndmnda Ostra, Vistra och Norra banken dr beldget i Bottenhavet. Kartan visar dven grinserna for
svenskt territorialvatten och svensk ekonomisk zon (EEZ) samt trafiksepareringssystem (rod marke-

ring).
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Figur 18. Antal fartygspassager (gra staplar, vénster axel) och antal unika fartyg (roda markeringar,
héger axel) som passerat genom ndgon del av Natura 2000-omrddet Finngrundet (Ostra-, Viistra och
Norra banken) under 2023. Notera att antal unika fartyg anges med annan skala pd den hégra

vertikala axeln.
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Figur 19. Kartor visar fartygspassager géhom Natura 2000-omrddet Finngrunden under 2023. Kartor
visar passager av. (A) tankfartyg, (B) general cargo-fartyg, (C) RoRo-fartyg, (D) containerfartyg.
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Figur 19 fortsdttning. Kartor visar fartygspassager genom Natura 2000-omrddet Finngrunden under
2023. Kartor visar (E) passager av torrbulkfartyg, kryssningsfartyg, RoPax-fartyg och dvriga fartyg
och (F) fiskefartyg, (G) bld strdk for sjofart och orange ytor for havsbaserad vindkraft enligt forslag
till ny havsplan, (H) att en stor mdngd fartyg trafikerar omrdden utanfor de fartygsstrak som anges i

forslag till ny havsplan.
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6. SVENSKA OCH EU-RATTSLIGA FORUTSATTNINGAR FOR
ATT ASTADKOMMA MINSKAD MILJOPAVERKAN

Som namnts i inledningen ligger fokus i denna analys pé skyddet av Natura 2000-omraden. Detta
kapitel borjar dérfor med att redogora for den EU-réttsliga grunden for Natura 2000, hur reglerna har
genomforts i Sverige, samt vilken betydelse de har for fartygstrafik i eller i ndrheten av Natura 2000-
omraden. Avsnittet diskuterar ocksa i vilken man riksintressen och havsplanering bidrar till
mdjligheten att skydda sédana omraden fran paverkan av sjofart. Efter detta foljer, i kapitel 7, en
beskrivning av de havsrittsliga regler som definierar hur man kan stélla krav pé fartyg i avsikt att
skydda sérskilda omraden. De olika regleringsinstrument som finns att tillgé enligt havsritten
diskuteras ocksa och hur de bast kan anvéndas i1 detta sammanhang. I kapitel 8 analyseras forhallandet
mellan EU-réttslig reglering och den internationella havsrétten, och vad det innebar fér mojligheten att
tillampa de skyddsregler som géller for Natura 2000-omraden i en havsrittslig kontext. Slutligen
kommer slutsatser och rekommendationer.

6.1 NATURA 2000-OMRADEN | EU-RATTEN OCH | SVENSK RATT

6.1.1 Krav pa EU:s medlemsstater enligt livsmiljo- och fageldirektiven

EU:s direktiv om bevarande av livsmiljéer samt vilda djur och vixter (92/43/EEQG), i det foljande
kallat livsmiljodirektivet,! samt direktivet om bevarande av vilda faglar (2009/147/EG), kallat
fdgeldirektivet, ska bidra till att sékerstédlla den biologiska méngfalden inom Unionen och brukar
beskrivas som kdrnan i EU:s naturskyddspolitik.

Medlemsstaterna ska, enligt livsmiljodirektivets artikel 3, inrdtta ett sammanhidngande europeiskt
ekologiskt nitverk av sérskilda bevarandeomraden under beteckningen Natura 2000. Nétverket ska
omfatta omrdden med de livsmiljotyper som listas i direktivets bilaga 1 och livsmilj6er for de arter
som éterfinns i dess bilaga 2. De sérskilda skyddsomradden som utses enligt fageldirektivets artikel 4
och bilaga 1 ingér ocksa i Natura 2000. Med avseende pa skyddet av Natura 2000-omraden har
fageldirektivet och livsmiljodirektivet integrerats pé sé sitt att viktiga krav avseende skyddet av
omraden i livsmiljodirektivet har ersatt motsvarande bestimmelser i fageldirektivet.? Nér vi i det
foljande refererar till regler om sérskilda bevarandeomraden i livsmiljodirektivet omfattar det, om
inget annat anges, darfor &ven de omrdden som utsetts enligt fdgeldirektivet och som ingér i Natura
2000. Nar de tva direktiven refereras till tillsammans kallas de naturskyddsdirektiven. Varje
medlemsstat ska bidra till Natura 2000 i en utstrackning som star i proportion till omfattningen pa
dess territorium av de listade livsmiljotyperna och habitaten (artikel 3.2).

EU-domstolen slog 2005 fast att Storbritannien var skyldigt att utse sérskilda bevarandeomraden i den
ekonomiska zonen, det vill sdga utanfor sitt territorium, med motiveringen att staten utdvar suverdna
rattigheter diar (EU-domstolen, méal C-6/04, punkt 117). Det blev ddrmed tydligt att medlemsstaterna,
déribland Sverige, ér skyldiga att utse skyddade omraden enligt naturskyddsdirektiven bade i
territorialhavet, som &r en del av territoriet, och i den ekonomiska zonen. Processen for att lista
omraden som ska ingd i Natura 2000 behandlas inte ndrmare hér eftersom fokus dr pa fragor kopplade
till skydd av redan utsedda omraden.’

1 Det ar samma direktiv som i vissa sammanhang kallas “art- och habitatdirektivet”.
2 Mer exakt har, enligt artikel 7 i livsmiljodirektivet, forpliktelser enligt artikel 6.2—4 i det direktivet ersatt forpliktelser enligt artikel 4.4
forsta meningen i fageldirektivet.

3 Se istallet artikel 4 i livsmiljodirektivet och Schoukens and Woldendorp 2015.
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For de utsedda omradena ska medlemsstaterna vidta nddvandiga atgéarder for bevarande. For omraden
som inréttats enligt livsmiljodirektivet omfattar det, om sé krévs, utarbetande av ldmpliga skotsel- och
forvaltningsplaner liksom ldmpliga forfattningar eller avtal, som motsvarar de ekologiska behoven hos
de listade livsmiljotyperna och arterna som finns i omradena (artikel 6.1).* For alla Natura 2000-
omraden har medlemsstaterna, enligt artikel 6.2, en skyldighet att vidta lampliga atgérder for att
forhindra forsdmring av livsmiljéerna och habitaten for arterna samt stérningar av de arter for vilka
omradena har utsetts, om storningarna kan ha betydande konsekvenser for direktivets mal.>

Mer specifika krav avseende planer och projekt, tilléimpliga i relation till alla Natura 2000-omraden,
finns i livsmiljodirektivets artikel 6.3. Enligt denna maste alla planer eller projekt som enskilt eller i
kombination med andra planer eller projekt kan paverka ett bevarandeomréde pa ett betydande sétt
beddmas med avseende pa vilka konsekvenser de kan fa for omrddets bevarande.® EU-domstolen har
fastslagit att i enlighet med forsiktighetsprincipen maste en sidan bedomning goras sa fort det inte pa
grundval av objektiva kriterier kan uteslutas att en plan eller ett projekt har en betydande paverkan
(EU-domstolen, méal C-127/02, punkt 44). Domstolen har ocksa tydliggjort att det inte bara &r planer
och projekt som avser, eller som ska genomforas i, ett skyddat omrédde som omfattas, utan att
skyldigheten géller sé fort en plan eller ett projekt kan ha en betydande inverkan pd ett sédant omrade
oberoende av var planen eller projektet ska genomfoéras (EU-domstolen, mal C-98/03, punkt 51).

Nationella myndigheter far, med ledning av beddmningen, godkénna planen eller projektet forst efter
att de forsdkrat sig om att det berérda omradet inte kommer att ta skada. Undantag kan gdras om det
foreligger “tvingande orsaker som har ett visentligt allménintresse” och forutsatt att nédvandiga
kompensationsédtgirder vidtas for att sdkerstélla att Natura 2000-omrédet totalt sett forblir
sammanhéngande (artikel 6.3 och 6.4). Medlemsstaten ska i dessa fall underritta kommissionen om
de kompensationsétgirder som vidtagits.

Vad som ska anses utgora en plan eller ett projekt framgér inte av nagot av naturskyddsdirektiven. I
Waddenzee-mélet fran 2004 himtade EU-domstolen ledning i direktivet om bedomning av inverkan pa
miljon av vissa offentliga och privata projekt, "MKB-direktivet” (2011/92/EU) och fann att ett fiske
(mekaniserat hjartmusselfiske), som bedrevs i ett sarskilt skyddsomrade, omfattas av begreppet plan
eller projekt i livsmiljodirektivets artikel 6.3 (EU-domstolen, mal C-127/02, punkt 27). Det rorde sig
om en verksamhet som kravde en licens vilken behovde fornyas varje ar. Senare har EU-domstolen
konstaterat att definitionen av ”projekt” i MKB-direktivet &r mer restriktiv &n den i livsmiljodirektivet.
Om en verksamhet omfattas av MKB-direktivet omfattas den ddrmed definitivt av livsmiljodirektivet.
Att en verksambhet inte ses som ett projekt enligt MKB-direktivet innebér ddremot inte att den inte kan
omfattas av begreppet “projekt” enligt livsmiljodirektivet. I det aktuella malet fann domstolen att
”verksambheter i form av betesgang och spridning av godsel pa eller i mark i ndrheten av Natura
2000-omraden” kan utgdra projekt i livsmiljodirektivets mening, &ven om de inte utgdr fysiska
ingrepp 1 den naturliga omgivningen, och ddrmed inte ska anses utgora projekt enligt MKB-direktivet.

# Medan artikel 6.1 i livsmiljodirektivet inte ar tillamplig pa sirskilda skyddsomraden beskriver EU-domstolen artikel 4.1 och 4.2 i fageldi-
rektivet som en motsvarighet till 6.1 vad géller vidtagande av atgérder for bevarande (Mal C-66/23, punkt 40).

51 den svenska sprakversionen star att medlemsstaterna ska vidta atgirder i de sérskilda bevarandeomradena”, men andra sprékversioner
talar istallet om att tgarder ska vidtas for att forhindra forsamring i dessa omraden. Bland annat heter det i den engelska sprakversionen
“...take appropriate steps to avoid, in the special areas of conservation, the deterioration of natural habitats...”, i den tyska versionen “...tref-
fen die geeigneten Mafinahmen, um in den besonderen Schutzgebieten die Verschlechterung der natiirlichen Lebensrdume und der Habitate
der Arten sowie Storungen von Arten, fiir die die Gebiete ausgewiesen worden sind, zu vermeiden...” och i den franska versionen “...pren-
nent les mesures appropriées pour éviter, dans les zones spéciales de conservation, la détérioration des habitats naturels...”. Se dven Rege-
ringskansliet, 2001, s. 40. EU-domstolen har ocksa slagit fast att artikel 6.2 i livsmiljodirektivet, nér sa &r relevant, ska ldsas i sitt samman-
hang, med beaktande av artikel 4 i fageldirektivet (Méal C-66/23, punkt 38).

® Kravet giller inte planer eller projekt som direkt hianger samman med eller dr nddvéandiga for skotseln och forvaltningen av ett bevarande-
omrade.
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Avgorande for domstolens resonemang tycks vara att atgdrderna kan paverka ett skyddat omrade pa ett
betydande sitt, samt, avseende spridning av gddsel, att det kan fordndra markens egenskaper genom
att tillfora godning och ddrmed fordndrar de fysiska forhallandena pé platsen (EU-domstolen, férenade
malen C-293/17 och C-294/17, punkterna 65-66 samt 73).

6.1.2 Natura 2000 i svensk ratt

Eftersom naturskyddsdirektiven ar just direktiv behover de genomforas i nationell rétt. I miljobalken
regleras omradesskydd i det sjunde kapitlet. Av 7 kap 28 § framgér att regeringen far forklara ett
naturomrade som sdrskilt skyddsomrade, om det &r sdrskilt betydelsefullt for skyddet av vilda faglar i
enlig-het med fageldirektivet, samt att ett omrade ska forklaras som sérskilt bevarandeomrade om det i
enlighet med livsmiljédirektivet har valts ut som ett omrade av intresse for Unionen.

Enligt 7 kap 28 a § krévs det tillstdnd for att bedriva verksamheter eller vidta atgérder som pé ett
betydande sétt kan paverka miljon i ett Natura 2000-omrade.” Tillstindsfragan provas av lansstyrelsen
eller den myndighet som annars &r ansvarig for att prova tillstand eller dispens om sadan kravs for
verksamheten enligt miljobalkens 9 kap. eller 11-15 kap. Undantag géller for verksamheter och
atgédrder som direkt hanger samman med eller dr nddvandiga for skdtseln och forvaltningen av ett
omréde. Enligt 7 kap 28b § far tillstdnd bara ldmnas om verksamheten eller dtgéirden ensam eller
tillsammans med andra pagéende eller planerade verksamheter eller &tgérder inte kan skada den
livsmiljo eller de livsmiljder i omridet som avses att skyddas, eller medfor att den art eller de arter
som avses att skyddas utsétts for en storning som pa ett betydande sitt kan forsvara bevarandet av
arten eller arterna i omradet. Efter regeringens tillatelse kan provningsmyndigheten ge tillstdnd dven i
andra fall om en verksambhet eller atgérd méste genomforas av tvingande orsaker som har ett vasentligt
allménintresse, det saknas alternativa 16sningar och kompenserande atgérder vidtas sa att syftet med
att skydda det berdérda omradet dnda kan tillgodoses (7 kap 29 §).

Miljobalken 7 kap 28 a § talar alltsa om att tillstdnd i vissa fall krévs for “verksamheter” och
”atgirder” medan naturskyddsdirektiven uppstiller krav pd provning av “’planer” eller “’projekt”.
Avsikten ar emellertid att de begrepp som anvinds i miljobalken ska ticka kraven pa provning som
foljer av direktiven. Att 7 kap 28 a § anvander andra begrepp handlar om behovet av samstdmmighet
med terminologin i évriga delar av miljobalken och annan svensk lagstiftning.®

Av miljobalken 7 kap 32 § framgér att bestimmelserna om Natura 2000-omraden ska tilldmpas i
Sveriges ekonomiska zon, trots att den alltsa inte utgor del av territoriet. Paragrafen pdminner
samtidigt om att det i 10 § lagen (1992:1140) om Sveriges ekonomiska zon finns bestimmelser om
hénsyn till folkrattsliga grundsatser. Vi dterkommer till vad dessa innebér i kapitlet om havsrittsliga
utgéngspunkter nedan.

Enligt 17 § forordning (1998:1252) om omradesskydd enligt miljobalken med mera, aligger det
lansstyrelserna att upprétta beskrivningar av bevarandesyftet samt de livsmiljoer och arter for vilka en
gynnsam bevarandestatus ska upprétthéllas eller aterstdllas. Forordningen kriaver ocksa att alla
myndigheter som meddelar beslut vilka kan pdverka miljon i ett Natura 2000-omréde’ sirskilt bevakar
att en gynnsam bevarandestatus uppratthalls for de livsmiljoer och arter som behdver skyddas i
omradet. Konsekvenserna for naturomradet ska bedomas innan ett sddant beslut meddelas (19 §).
Sedan en éndring 2024 géller enligt 16 § i samma forordning ocksa ett allmént krav pé att myndigheter

’ Mer exakt uttrycks det som omraden som bor skyddas eller &r skyddade som sérskilda skyddsomraden enligt fageldirektivet eller sérskilda
bevarandeomraden enligt livsmiljodirektivet.

8 Se ndrmare Regeringskansliet 2001, s. 40-43.

9 Eller mer exakt naturomrdden som avses i 7 kap. 27 § forsta stycket 1 eller 2 miljobalken.
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ska prioritera skyddsarbetet for Natura 2000-omraden. De ska, inom ramen f6r sina befogenheter och
ansvarsomraden, vidta de atgirder som behdvs eller ar ldmpliga med hinsyn till det skyddsintresse som
foranlett att ett omrade fortecknats. Myndigheterna ska sérskilt bevaka att en gynnsam bevarandestatus
bibehélls eller aterstélls for berorda livsmiljoer och arter samt vidta atgérder for att forhindra att 1. den
livsmiljo eller de livsmiljoer som avses att skyddas i omradet forsdmras, och 2. att den art eller de arter
som avses att skyddas i omridet utsétts for en storning som pé ett betydande sétt kan forsvéra
bevarandet i omrédet av arten eller arterna.

Enligt EU-rétten géller ocksa att svensk rétt sa 1dngt mojligt maste tolkas och tilldimpas sa att
naturskyddsdirektivens krav féar effektivt genomslag.

6.1.3 Natura 2000 och sjofarten

Vad innebar déa det ovan beskrivna for fartygstrafik i eller i narheten av Natura 2000-omraden? En
betydelsefull fraga &r om fartygstrafik ar att anse som projekt i livsmiljodirektivets mening och
ddrmed ska omfattas av kravet pa provning enligt miljobalken 7 kap 28 a §.

Om vi borjar med farleder, vilka ofta finns nédra kusten i territorialhavet, r inrdttande av sddana
visserligen inte listat i MKB-direktivet, men inre vattenvédgar och insjdbhamnar som medger trafik
med fartyg pad mer én 1 350 ton” tillhor de ”projekt” som listas i direktivets bilaga I. Att “vattenvégar”
for storre fartyg kan anses som projekt dr dirmed tydligt och en motsvarande bedomning bor vara
motiverad avseende farleder.

Enligt miljobalkens 17 kap 1 § géller s kallad obligatorisk tillatlighetsprovning av regeringen for in-
rittande av allménna farleder. Det innebar i sin tur att nya allménna farleder, enligt forordning
(1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar, alltid ska antas medfora en betydande miljopaverkan (3
§ punkt 4). Det finns ddrmed ingen grund for att inte betrakta dtminstone storre farleder som projekt
vilka kan ha betydande inverkan pa Natura 2000-omraden och som diarmed omfattas av kraven i
livsmiljodirektivets artikel 6.3 samt miljobalkens 7 kap 28a §. En forutsittning for att de ska fa tillatas,
det vill sdga inrdttas, utan tillimpning av undantagsreglerna i 7 kap 29 §, ar alltsé att de inte, ensamma
eller tillsammans med andra pagaende eller planerade verksamheter eller atgarder, kan skada den
livsmiljo eller de livsmiljoer i ett Natura 2000-omrade som avses att skyddas, eller medfor att den art
eller de arter som avses att skyddas utsitts for en storning som pa ett betydande sétt kan forsvéra
bevarandet i omradet.

Enligt 6vergangsbestaimmelser till miljobalken 7 kap 28 a § krdvs inte tillstdnd for verksamheter som
paborjats innan den 1 juli 2001.'° Mark- och miljééverdomstolen har ifrigasatt att denna regel kan
tillimpas om det leder till att kraven enligt naturskyddsdirektiven inte uppritthélls (MOD 2007 och
MOD 2021). EU-domstolen har ocksa uttryckligen slagit fast att artikel 6.2 i livsmiljodirektivet ska
tillimpas dven pa genomforandet av ett projekt som godkénts och paborjats innan det skyddssystem
som inréttas genom livsmiljodirektivet blev tillimpligt pa projektet i fraga (EU-domstolen mal C-
399/14, punkt 33 och mal C-226/08, punkt 50).

Sammantaget innebér detta att sdvil nya som &ldre allménna farleder bor underkastas en provning
enligt reglerna om Natura 2000-omraden i miljobalken. Provningen ska ske sé att
naturskyddsdirektivens relevanta krav, sa som de uttolkats av EU-domstolen, far fullt genomslag. Har
sa inte skett kan det utgdra ett brott mot EU-rétten. Det &r viktigt att notera att en stor del av
fartygstrafiken, sérskilt i den ekonomiska zonen, inte gar i inrittade farleder utan i fartygsstrak.
Fartygsstrék &r sjovédgar som inte dr anvisade genom sjosékerhetsanordningar eller utmérkta pa sjokort

10 Se ikrafttradande- och 6vergangsbestimmelser i lag SFS 2001:437 om éndring i miljobalken.
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men som merparten av fartygstrafiken anvinder sig av. Straken utgér vanligen den kortaste eller
annars bésta vigen mellan beslutade trafiksepareringssystem eller andra typer av ruttatgérder.
Ruttatgirder, vilka beskrivs ndrmare i kapitlet om havsrittsliga utgangspunkter nedan, &r atgérder som
foreskriver eller rekommenderar sjofarten att anvénda respektive undvika vissa omréden.
Forekommande ruttatgirder i Ostersjon och Visterhavet inkluderar bland annat
trafiksepareringssystem (TSS, se figur 6), djupvattenrutter samt omraden som sjéfarten
rekommenderas att undvika (ATBA, se figur 6).

Det vésentliga for diskussionen hér &r i vilken man fartygsstrak kan anses vara projekt i livsmiljo-
direkts mening vilka krédver en bedomning enligt Natura 2000-regelverket och dédrmed enligt miljo-
balkens 7 kap 28 a §. Fartygsstrék kan visserligen utpekas som riksintressen men till skillnad fran
farleder é&r inte fartygsstrak mellan inréttade trafiksepareringar nagot som beslutas eller inréttas. Darfor
ar det knappast mojligt att underkasta sjélva stréken nagon provning. Daremot kan beslut om de
trafiksepareringssystem och andra ruttatgérder, vilka i ménga fall r helt avgorande for strakens
placering, mycket vél vara att betrakta som projekt vars paverkan pa Natura 2000-omraden méste
provas. Som utvecklas nedan i kapitlet om havsrattsliga utgdngspunkter dr det emellertid bara i
territorialhavet som en kuststat som Sverige pa egen hand kan besluta om ruttatgirder. I den
ekonomiska zonen dr det forst efter att IMO ldmnat sitt godkénnande som det kan intrida en
skyldighet att folja ruttatgirder. Beslut inom ramen for IMO kan inte underkastas krav pa forprovning
enligt EU-rdtten. Daremot bor ett beslut fattat av en kuststat som dr EU-medlem om att foresla IMO att
godkénna en ruttdtgird kunna ses som ett projekt i livsmiljodirektivets mening och dirmed
understéllas prévning.

Som framgatt ovan ar det langt ifran alla fartygsrorelser i eller i niarheten av Natura 2000-omraden
som foljer allménna farleder eller direkt féranleds av ruttitgirder. Till skillnad fran inrdttandet av en
allmin farled, eller ett beslut om en ruttatgird, ar det tveksamt om fartygsrorelser som inte ar kopplade
till ruttatgérder kan betraktas som projekt i livsmiljodirektivets mening. Det tycks i sé fall krédva att
den enskilda fartygsrorelsen kan paverka Natura 2000-omradet pa ett betydande sétt. Aven om ménga
fartyg gar i samma strak innebér det inte i sig att de enskilda fartygens val av fardvég utgor ett projekt.
Om det handlar om regelbundet aterkommande fartygsrorelser av samma fartyg, eller fartyg som till-
hor samma industri eller rederi, bor den ackumulerade effekten i stéllet ligga till grund for
beddmningen och sédan dterkommande trafik ddrmed kunna betraktas som projekt.

I praktiken féar det nog ocksa anses omojligt att underkasta fartygsrorelser som inte ar en effekt av
ruttatgérder en sddan provning som krivs enligt livsmiljodirektivets artikel 6.3. Det &r praktiskt
orimligt med tanke pé det stora antalet fartyg och att fartygs fiardvég vanligen inte ar kénd tillrackligt
langt 1 forvdg. Det vore dessutom mycket svart att forena med principerna om fri sjofart i den
ekonomiska zonen och sa kallad oskadlig genomfart i territorialhav, vilka behandlas nérmare i kapitlet
om havsrittsliga utgangspunkter nedan.

Nir det giéller férjor och andra fartyg som regelbundet gér samma strécka kan bedémningen bli en
annan. Som namnts ovan, skulle en regelbundet dterkommande passage genom eller néra ett skyddat
omrade enklare kunna betraktas som ett projekt i direktivets mening och ddrmed falla under kraven i
miljobalkens 7 kap 28 a §. Inverkan av fartyg tillhrande samma rederi bor kunna bedémas
sammantaget. Aven om fartygsrorelser som inte foljer av ruttatgéirder i de flesta fall inte kan underkastas
nagon provning som “projekt” i livsmiljodirektivets mening kvarstar skyldigheten for medlemsstaterna
enligt direktivets artikel 6.2 att vidta lampliga atgérder for att forhindra férsémring av livsmiljoerna och
habitaten liksom stdrningar av de arter for vilka omradena har utsetts, om storningarna kan ha betydande
konsekvenser for direktivets mal. EU-domstolen har beskrivit artikel 6.2 som “en allmén skyddsnorm”
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som innebdér en skyldighet att vidta skyddsatgarder for att forhindra forsdmringar eller stérningar som
skulle kunna fé betydande konsekvenser for malen med direktivet (EU-domstolen mal C-399/14, punkt
37). Domstolen har ocksa fortydligat att en verksamhet &r forenlig med artikel 6.2 i livsmiljodirektivet
bara ”om det sékerstélls att den inte fororsakar sddana stérningar som kan fa betydande konsekvenser for
malséttningarna med detta direktiv, i synnerhet dess bevarandemal” (EU-domstolen mal C-404/09,
punkt 126).

Av detta kan anses folja en allmén forpliktelse for medlemsstaterna att skydda naturvirdena i marina
Natura 2000-omraden pa ett sd effektivt sdtt som mojligt, givet den jurisdiktion som de utdvar i
territorialhavet respektive i den ekonomiska zonen. Grénserna for denna jurisdiktion behandlas
nirmare i kapitlet om havsréttsliga utgangspunkter nedan.

6.2 RIKSINTRESSEN

I milj6balkens tredje och fjarde kapitel finns sdrskilda regler for anvandning av mark- och vatten-
omraden, de sa kallade hushéllningsbestimmelserna. Reglerna motsvarar i stort innehéllet i den
tidigare lag (1987:12) om hushallning med naturresurser med mera. Hushallningsbestimmelserna,
som ska frdmja vil genomténkta avvéigningar vid utnyttjande av mark- och vattenomraden och den
fysiska miljon i 6vrigt (Regeringskansliet 1997, s. 28), har kritiserats for att vara vaga (Michanek och
Zetterberg 2021, s. 153 och 159).

Utgéngspunkten for miljobalkens 3 kap 4r att mark- och vattenomraden ska anvéndas for det eller de
andamal for vilka de dr mest 1dmpade med hénsyn till beskaffenhet och lige samt foreliggande behov.
Foretride ska ges sddan anvdndning som medfor en fran allmén synpunkt god hushéllning (3 kap 1§).

Mer specifika bestimmelser finns till skydd for sarskilda &ndamal och intressen. Dessa skiljer 6verlag
mellan omraden som har betydelse for eller &r sdrskilt lampliga for att tillgodose ett visst intresse och
sddana som &r av riksintresse for ett sddant intresse.

Mest relevant hir, vad géller naturvérden, &r att vattenomraden som &r sérskilt kidnsliga ur ekologisk
synpunkt s langt som mojligt ska skyddas mot atgarder som kan skada naturmiljon (3 kap 3§), samt
att vattenomraden samt fysisk miljo i Gvrigt som har betydelse fran allmén synpunkt pa grund av deras
naturvérden eller kulturvirden eller med hénsyn till friluftslivet sd langt mojligt ska skyddas mot
atgirder som kan patagligt skada natur- eller kulturmiljon. For omradden som é&r av riksintresse for
natur-varden, kulturmiljovarden eller friluftslivet dr skyddet starkare. De ska skyddas mot sddana
atgérder (3 kap 69).

Samtidigt ska omrdden som ér sarskilt lampliga for anldggningar for bland annat kommunikationer,
daribland sjofart, sa langt mojligt skyddas mot atgarder som kan pdtagligt forsvara tillkomsten eller
utnyttjandet av sddana anldggningar. P4 motsvarande sétt som med naturvarden ska omrdden som ar
av riksintresse for sddana anldggningar skyddas mot atgiarder som kan patagligt forsvara tillkomsten
eller utnyttjandet av anldggningarna (3 kap 8 §). En anldggning kan i detta ssmmanhang vara en
farled. Till det som kan “patagligt forsvara” i lagens mening hor beslut om inrdttande av naturskydds-
omraden, som alltsd bland annat kan forsvara for energiproduktion eller sjofart, eller tilldtandet av
verksamheter om dessa kan anses utgora ett hinder for nyttjande av omrédet i enlighet med
riksintresset. Till exempel kan en vindkraftspark patagligt forsvara sjofartens nyttjande av ett omrade.

Om ett omrade &r av riksintresse for flera oforenliga &ndamaél, ska foretrdde ges &t det eller de dandamal
som pa lampligaste sitt framjar en langsiktig hushallning med marken, vattnet och den fysiska miljon i
ovrigt (3 kap 10 §). Anldggningar som behovs for totalforsvaret ska emellertid ges foretrade. Ansprak
pa status som riksintresse for olika &ndamal gors genom utpekande av sektorsmyndigheter
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som Naturvéardsverket, Havs- och vattenmyndigheten och Trafikverket. Konkret ska det ske genom att
utpekade myndigheter ldmnar uppgifter till l&nsstyrelserna om omraden som de bedomer vara av
riksintresse enligt 3 kapitlet miljobalken. Trafikverket har, enligt § 2a punkt 9 férordning (1998:896)
om hushallning med mark- och vattenomraden, ansvar for att peka ut riksintressen for sjofarten. Det
ar emellertid viktigt att notera att dessa utpekanden inte &r réttsligt bindande. Huruvida ett visst
omrade faktiskt utgor riksintresse for ett utpekat andamal méste slutligt beddmas nir en
provningsmyndighet tar stéllning till tillatligheten av en verksamhet som strider mot det utpekade
riksintresset (Michanek och Zetterberg 2021, s. 160).

I miljobalkens 4 kapitel finns bestimmelser om att vissa i kapitlet utpekade omraden, frimst omraden
som med hénsyn till de natur- och kulturvérden som finns dér i sin helhet &r av riksintresse. Det finns
ocksé uttryckliga begransningar for uppforande av vissa anldggningar respektive fritidsbebyggelse
inom utpekade omraden. Omrédena i fraga dr dock begrinsade till land- och kustomriden och
omfattar inte marina omraden.

Av storre relevans for diskussionen har dr att det framgar av 4 kap 8 § miljobalken att en anvindning
av mark och vatten som kan paverka ett Natura 2000-omrade och som omfattar verksamheter eller
atgirder som kréver tillstdnd enligt 7 kap. 28 a § bara fir komma till stind om sadant tillstand har
lamnats.

Hogsta forvaltningsdomstolen har, med hénvisning till miljobalkens forarbeten, betonat att det faktum
att ett omrade &r av riksintresse for ett visst andamal (i det specifika fallet yrkesfiske) inte innebar att
det ska skyddas mot varje slag av atgird, utan endast mot atgarder som kan patagligt forsvara for det
dndamalet. Domstolen uttryckte vidare att ’[b]ara sddana atgirder avses som kan ha en bestdende

negativ inverkan pa intresset eller som tillfilligt kan ha mycket stor negativ paverkan pé detta”.!!

Reglerna om riksintressen kan alltsa bli tillimpliga vid beslut om allménna farleder och om fartygs-
strak utpekas som riksintressen far det inverkan vid prévning av verksamheter som kan paverka dessa
strak. Det dr daremot svart att se att riksintressen far nagon direkt betydelse for fartygsrorelser som
inte foranleds av farleder eller andra ruttatgérder, eftersom dessa vanligen inte dr foremal for ndgon
provning. Dock kan riksintressen for andra verksamheter 4n transport, till exempel energiutvinning,
indirekt fa betydelse pa fortygstrafiken om de innebdr att etablering av annan verksamhet ges foretride
vid en provning.

Viktigt att notera &r att reglerna om riksintressen inte tilldimpas i relation till "padgdende markanvénd-
ning” (Regeringskansliet 1985, s. 14 f.). En redan etablerad anvdndning av ett havsomrade som farled
kan alltsé 4ven pa den grunden vara undantaget fran reglerna om riksintressen. Det paverkar emellertid
inte det ovan diskuterade kravet pa provning avseende paverkan pa Natura 2000-omrdden som kan
folja av miljobalken 7 kap 28 a §.

Déaremot &r utpekandet av ett omrdde som av riksintresse inte i sig en dtgéird som behdver provas
enligt Natura 2000-regelverket. Utpekande av ett riksintresse innebdr i sig inte att ndgon viss
verksamhet kommer att bedrivas. Det brukar sdgas att riksintressen &r avstyrande — ett omrade som ar
av riksintresse for ett visst andamaél ska skyddas mot verksamheter som dr oférenliga med det
dndamalet. Didremot innebér inte utpekandet att verksamhet som ar forenlig med riksintresset kommer
till stdnd i na-gon viss omfattning. Som pépekats ovan &r ett utpekande av en ansvarig myndighet inte
bindande vid efterfoljande provningar utan riksintresseansprak ska provas av tillstindsmyndigheter i
enskilda fall. Om ett omréde ar att anse som av riksintresse for flera oforenliga &ndamal, till exempel

11 Se Hogsta forvaltningsdomstolen, 2025, punkt 58 dér domstolen aterger Regeringskansliet 1997, s. 30 och 32.
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sjofart och naturvard, finns ingen tydlig regel om hur konkurrensen ska hanteras. Dock giller, enligt
miljobalken 3 kap 10 §, att foretridde ska ges &t det eller de &ndamaél som pa lampligaste sitt frimjar
en langsiktig hushéllning med den fysiska miljon.

6.3 HAVSPLANER

6.3.1 Havsplaner som réttsligt instrument

Havsplanering &r en relativt ny foreteelse som internationellt vuxit fram utifran arbetet med marint
omréadesskydd (Ehler 2021). Sedan borjan av 2000-talet har havsplanering fatt storre spridning och
fokus har forskjutits fran omradesskydd till ett system for att mer generellt hantera konkurrerande
ansprak pa havet.

Det finns inget direkt krav pa havsplanering i internationell rdtt, &ven om den zonindelning av havet
som gors 1 havsrittskonvention kan ses som en basal form av internationell havsplanering. Dock med
fokus pé att fordela jurisdiktion i olika zoner snarare én att reglera specifika verksamheter.'?

Inom EU lades ett forslag till direktiv om havsplanering, eller ”ram for fysisk planering i kust- och
havsomréaden och integrerad forvaltning av kustomraden” fram 2013 (EU-kommissionen 2013).

Fran officiellt hall i Sverige beskrevs forslaget som oacceptabelt eftersom det skulle ”innebéra en
betydande inskrdankning av det nationella och kommunala sjélvbestimmandet vilken skulle férdndra
forutsittningarna for svensk fysisk planering i grunden.” (Regeringskansliet 2013, s. 3). Andra
medlemsstater hade liknande invdndningar och nér ett ramdirektiv for havsplanering
(Havsplaneringsdirektivet, 2014/89/EU) antogs 2014 undantogs kustvatten — det vill siga omraden ut
till en nautisk mil fran baslinjen — fran direktivets tillimpningsomrade om dessa vatten omfattas av en
medlemsstats fysiska planering.'® Det siigs ocksa uttryckligen i direktivet att det inte ska inkrikta pa
medlemsstaternas befogenhet att utarbeta och faststélla omfattningen av och innehallet i sina
havsplaner (artikel 2).

Havsplaneringsdirektivet, vars syfte &r att fraimja hallbar tillvaxt i havsrelaterade ekonomier, héllbar
utveckling i havsomrdden och héllbar anvindning av marina resurser, definierar havsplanering i
mycket generella termer som “en process dér de berorda medlemsstaternas myndigheter analyserar
och organiserar ménsklig verksamhet i havsomraden for att uppna ekologiska, ekonomiska och sociala
mal” (artiklarna 1 och 3). Vid genomforandet av havsplanering ska medlemsstaterna utarbeta planer i
vilka man identifierar den rumsliga och tidsméssiga utbredningen av relevanta befintliga och framtida
verksamheter och anvindningsomraden i deras marina vatten, for att bidra till vissa mal (artikel 8).'*

Havsplaneringsdirektivet maste beskrivas som ovanligt 6vergripande och ospecifikt i sina krav dven
for ett ramdirektiv och ldmnar ett stort utrymme till enskilda medlemsstater att utforma sin havs-
planering.

I Sverige beslutade regeringen 2009 att tillsdtta en utredning med uppdrag att foresla ett system for
fysisk planering av territorialhavet och Sveriges ekonomiska zon med utgdngpunkt i ekosystemansatsen
(Regeringskansliet 2009).' Istillet for att g& pa utredningens forslag om en sérskild havsplaneringslag

12 Angaende havsréttskonventionens betydelse for havsplanering se Hassan and Soininen 2015.
13 Att kustvatten omfattas den fysiska planeringen méste anges i havsplanerna.

1% Till dessa mal hor att beakta ekonomiska, sociala och miljomaéssiga aspekter for att stodja hallbar utveckling och tillvéxt i den havsrelate-
rade sektorn genom att tillimpa en ekosystemansats och fraimja samexistens mellan relevanta verksamheter och anvandningsomraden. Direk-
tiv 2014/89/EU, art 5.

15 Detta beslut hade foregatts av diskussioner om behov av och forutsittningar for havsplanering i utredningen Statens offentliga utredningar
2008 och Regeringskansliet 2008.
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foreslog regeringen inforandet av en paragraf om havsplanering i miljobalkens 4 kap och att lagga
huvuddelen av regleringen av havsplanering i en forordning, det vill séga en rittsakt som regeringen
sjilv antar.'® Riksdagen beslutade véren 2014 i enlighet med regeringens forslag och en ny 4 kap 10 § i
miljo-balken trddde i kraft i september samma ar. Ungefér ett ar senare beslutade regeringen den nya
havsplaneringsforordningen (2015:400).

Enligt miljobalkens 4 kap 10 § ska det for vart och ett av havsomradena Bottniska viken, Ostersjon
och Visterhavet finnas en havsplan som ger vigledning till myndigheter och kommuner vid planlagg-
ning och provning av ansprék pa anvindning av omrédet. Havsplanerna ska omfatta Sveriges
ekonomiska zon och de omraden som inte ingér i fastigheter 1 svenskt territorialhav frén en nautisk mil
utan-for baslinjerna.!” Syftet med havsplanerna, vilka beslutas av regeringen, ska vara att bidra till en
langsiktigt hallbar utveckling.

Av samma paragraf framgar att regeringen far meddela foreskrifter om séddana forbud eller
begransningar som i friga om verksamheter och atgirder inom ett havsplanerat omrade behdvs for att
uppnd syftet med planen.

Processen med att utarbeta havsplaner, vilken regleras i havsplaneringsférordningen, behandlas inte
nidrmare hir. Relevant ar dock att ett forslag till havsplan, enligt férordningens 3§, ska bestd av en
karta och en planbeskrivning. Den forra ska redovisa grunddragen for anvandningen av havsomradet,
de omréden inom havsomradet som dr av riksintresse enligt 3 kap. miljobalken, samt andra allménna
intressen av vésentlig betydelse. Planbeskrivningen ska fylla en rad funktioner. Bland annat ska den
ange inriktningen for anvdndningen av havsomridet, samt ange hur fragor om oftrenliga &ndamal bor
16sas.

I februari 2022 beslutade regeringen de forsta svenska havsplanerna. Dar finns omréden for bland
annat sjofart och natur utmérkta i plankartorna. I januari 2025 dverlimnade Havs- och vatten-
myndigheten forslag till nya havsplaner till regeringen. Négot beslut om dessa har i skrivande stund
(nov 2025) &nnu inte fattats.

6.3.2 Havsplaner och sjofart som paverkar marina skyddade omraden

I kapitlet om havsplanernas innebord framgar att avseende sjofart redovisar plankartorna de strak som
ar av sarskilt stor vikt for att transportfunktionen ska kunna upprétthallas. Samtidigt noteras att
sjotrafiken i realiteten kan anvinda sig av alla omraden som inte har direkta restriktioner och att
fartygstrafik alltsa forekommer &ven utanfor de strak som markeras for sjofart i plankartorna
(Havsplanerna s. 136; se figur 10h).

Det framgar ocksi att utpekade riksintressen for sjofart bestar av fartygsstrak i forbindelse med
varandra och med bland annat trafiksepareringssystem och andra typer av ruttatgérder (Havsplanerna
s.217).

I havsplanen for Ostersjon finns sé kallade utredningsomréaden for sjotrafiken och fartygsstraken runt
Gotland med utgangspunkten att sjofartens miljopaverkan behdver minska. En miljokonsekvens-
beskrivning av omflyttad sjotrafik vid Hoburgs bank visar bland annat vissa positiva miljoeffekter for
overvintrande sjofigel och pelagiska arter. En jamforelsevis mindre negativ effekt uppnds ocksa om
trafiken passerar omraden med ldgre naturvirden (Havsplanerna s 142).

16 For en narmare bakgrund till detta beslut se Miljédepartementet 2013.
v Baslinjens striackning framgar av lag (1966:374) om Sveriges sjoterritorium.
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Som ndmnts ovan ér riskintresseutpekandena inte bindande utan maste bedomas i enskilda prévnings-
drenden men de ger dnda viktig information om skyddsvérda naturvérden.

Sammantaget har inte havsplanerna i sig ndgra omedelbara réttsliga effekter for sjofart i eller i
nérheten av skyddade omraden, d&ven om de bland annat inverkar pa hur avvigningar gérs mellan
sjofart och etablering av havsbaserad vindkraft. Ddremot kan de vara ett instrument for att paverka
den framtida utvecklingen av fartygsstrék i anslutning till skyddade omraden genom att ligga till
grund for beslut om inrdttande av nya eller revidering av befintliga farleder, eller havsrittsliga
atgérder av det slag som diskuteras nedan.
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7. HAVSRATTSLIGA UTGANGSPUNKTER FOR ATT
ASTADKOMMA MINSKAD MILJOPAVERKAN

7.1 HAVETS LAGAR

De internationella reglerna for sjofart ar uppdelade i tva delar. Privatrattsliga forhallanden knutna till
sjotransport, inklusive ansvar och forsékring for fartyg, deras last och dartill knutna avtal regleras av
sjordtten. Rittsliga forhallanden mellan stater pa havet regleras av den internationella havsrdtten, som
utgor en del av folkritten. En grundldggande distinktion mellan dessa tva réttsomraden 4r att sjoréttens
regler riktar sig till foretag och individer, sdsom skilda aktorer i logistikkedjor och sjoforsakrings-
ansvarsfrdgor. Havsritten riktar sig 4 andra sidan till stater men &ven till internationella organisationer.
Allminna folkréttsliga regler innebér ocksa ansvar for stater att se till att deras havsréttsliga ataganden
genomfors. Det finns séledes ett statsansvar kopplat till de skyldigheter som f6ljer av havsrétten,
sasom skyldigheten att skydda och bevara den marina miljon. Inom ramen for statsansvaret aligger det
ocksé staterna att sdkerstilla att de havsrattsliga skyldigheterna f6ljs av aktorer och inom omraden
over vilka man utdvar kontroll. Detta sker normalt sett genom offentligrittslig lagstiftning.'®

Relationen mellan marina skyddade omraden och sjofart kan betraktas ur tva perspektiv: Det ror dels
staternas skyldighet att skydda biologisk mangfald och mdjligheten att i detta syfte stélla langre
gaende miljokrav i vissa geografiskt definierade havsomraden och sékerstilla efterlevnad i relation
till andra staters fartyg. Omvént ror det staters mdjlighet att fritt bedriva sjofart utan att begrénsas av
andra staters regleringar eller regleringsmaéssiga skillnader. Avgdrande for dessa fragor dr balansen
mellan skilda staters skyldigheter, réttigheter och friheter under havsratten. Sjoréttsliga fragor kan
ocksé vara relevanta, sdsom hur miljohansyn regleras i befraktningsavtal men faller utanfér denna
genomgang.

7.2 GRUNDLAGGANDE OM HAVSRATTENS REGLERING AV SJOFART

Havsrittens centrala regelverk dr FN:s havsrittskonvention fran 1982 (UNCLOS) som ofta kallas
havens konstitution. Konventionen utgdr det relevanta regelverket for all anvindning av haven. Den
har ratificerats av 170 stater samt av EU och anses allmént reflektera internationell sedvanerétt i de
flesta delar. Konventionens regler — atminstone de som &r relevanta i denna genomgang — kan darfor
anses vara universellt tillimpliga. Jimforelsen med en konstitutions roll i nationell rétt dr passande
inte bara for att beskriva dess centrala roll i havsritten. Det dr ocksa en passande analogi for
havsrittskonventionens regleringsstrategi, sérskilt i forhdllande till reglerna for skydd av den marina
miljon och sjofartens miljopaverkan.

Havsrittskonventionen foreskriver allménna réttigheter, friheter och skyldigheter for staters mojlighet
att bedriva sjofart. Detta inbegriper forutséttningar och villkor for att bedriva sjofart i andra staters
maritima zoner. Dessa allménna regler i konventionen kompletteras med hanvisningar som faststiller
juridiska mandat for olika institutioner att utveckla mer detaljerade regler. Dessa organisationer, som
alltsa har langtgaende mandat i havsréttskonventionen att skapa mer specifika regler kan delas upp i
sektorsorganisationer och regionala organisationer. Sektorsorganisationer skapar globala normer for en
viss typ av anvdndning av haven. Séledes delegerar havsrittskonventionen ansvaret fér mer detaljerad
reglering av sjofart till FN:s sjofartsorganisation IMO. Konventionen hanvisar implicit till de regler
som utarbetas under IMO och forklarar att dessa dr globalt tillimpliga. De regler och standarder som

18 Saledes implementerar Sverige sina havsrittsliga skyldigheter genom bland annat lag (1966:374) om Sveriges sjéterritorium, lag
(1992:1140) om Sveriges ekonomiska zon och miljobalken (1998:808).
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utarbetas under IMO blir ddrigenom i regel dubbelt bindande. Staterna blir dels bundna genom det
relevanta IMO-regelverket, sisom MARPOL'" (regelverket for forhindrande av fororeningar fran
fartyg) och SOLAS? (regelverket for séikerhet for ménniskoliv till sjdss), men ocksé genom havsritts-
konventionen, genom dess referens till allmént accepterade internationella regler och standarder.

P& motsvarande sitt delegerar havsrittskonventionen ansvaret for att utforma regler till skydd for den
marina miljon till regionala organisationer, sisom OSPAR i Nordostatlanten och HELCOM i Oster-
sjon.?! En betydelsefull skillnad &r att regler som antas av regionala organisationer endast binder
parterna till det aktuella samarbetet och sélunda inte omfattar utomstaende stater. Graden av bundenhet i
beslut skiljer sig ocksa mellan regionala organisationer. Saledes har OSPAR mgjlighet att anta beslut
som innebér bindande ansvar for parterna vilket HELCOM saknar.

7.3 MARINA SKYDDADE OMRADEN | HAVSRATTEN

Aven om det havsrittsliga regelverket rymmer bade rittsliga mandat for att anta atgirder som frimjar
marina skyddade omraden och begrénsar staters mdjlighet att hdvda saddana atgirder, anvands inte
begreppet "marint skyddsomrade" i havsrittskonventionen. I franvaro av en specifik rattsgrund for
marina skyddade omraden kan en méngfald av regler och mekanismer under konventionen och
relaterade ramverk, ursprungligen utformade for att frimja olika syften — langt ifran alla med
miljofokus — anvéndas som utgangspunkt for atgérder som framjar skyddade omrédden. Havsréttens
regler for att frimja marina skyddade omraden &r salunda inte samlade i ett enhetligt regelverk. Istillet
ar de rattsregler som kan ligga till grund for atgirder som &r anvéndbara for att frimja geografiskt
definierade bevarandeintressen spridda dver olika delar av havsrétten. Sdvil funktion som utformning
av dessa regler och de skyddsatgirder de mojliggdr dr mycket varierade. Under senare ar har forsok
gjorts att samordna dessa regler och processer. Den stora framgéngen i detta hinseende ar FN-avtalet
for bevarande av biologisk mangfald i havsomraden bortom nationell jurisdiktion (BBNJ-avtalet) som
antogs 2023. Avtalet, som trider i kraft den 17 januari 2026 dr endast formellt tillimpligt i det fria
havet och for djuphavsbotten, det vill sdga bortom staters ekonomiska zoner. Det kommer séledes inte
medfora négra juridiska forpliktelser i Sveriges ndromrade, men kommer att gilla svenskflaggade
fartyg pa det fria havet. De procedurer for etablering och forvaltning av skyddade omraden som
faststills i avtalet har emellertid forutsittningar att i praktiken bli globalt giltiga.

De regler i havsritten som kan utgora réttslig grund for marina skyddade omraden kan delas upp i
allménna regler till skydd for den marina miljon och specifika regler som mojliggdér mer ingripande
regler i specifikt definierade geografiska omraden. Det senare knyter an till ett centralt element av
begreppet marint skyddat omrade, ndmligen att atgdrderna tillimpas pa geografiskt avgransad basis.
Aven om omfattningen av det geografiska omradet varierar, kan atgérder relevanta for skyddade
omréden sirskiljas frén bade globala standarder och nationella regler genom att de mojliggdr mer
langtgaende regler inom ett specifikt omrade jamfort med andra platser.

Utmaérkande for omradesskyddsatgérder &r vidare att de har som ambition att pa ett eller annat sitt
begrinsa eller inféra normer for méinsklig anvindning av haven. Atgérderna kan tillimpas individuellt
eller utgdra en del av en bredare forvaltning. Aven om ménga av de relevanta 4tgirderna har ut-
vecklats for att frimja miljomal, dr detta inte fallet for alla. Utover direkta miljoatgérder kan dven
regleringskoncept utvecklade for att frimja andra intressen — sdsom sjosékerhet eller fordelning av

19 International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 2 November, 1973, 3407, 1340 U.N.T.S. 61 (MARPOL).

20 International Convention for the Safety of Life at Sea, 1 November 1974, 1184 U.N.T.S. 3. (SOLAS).

21 Se havsrittskonventionen artikel 197.

22 Agreement under the United Nations Convention on the Law of the Sea on the Conservation and Sustainable Use of Marine Biological
Diversity of Areas Beyond National Jurisdiction, UN Doc a/Conf.232/2023/4 (19 June 2023) (BBNJ-avtalet).
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ckonomiska resurser mellan stater — anvidndas som forvaltningsatgéarder for att framja skyddade
omraden. Mojligheten att skapa en 6verblick dver relevanta forvaltningsatgirder forsvéras av
havsrittens fragmentering, vilken &r resultatet av uppdelningen av regleringsmandat for olika
anvéndningar av haven pa en mingd aktdrer, inklusive inte bara stater utan dven institutioner, med
mycket varierande mandat att infora bindande regler. Som ett samlingsbegrepp for den breda flora av
atgirder som dr relevanta for att reglera aktiviteter i syfte att frimja bevarandemal inom ett specifikt
omrade anvénds allt oftare begreppet omradesbaserade forvaltningsverktyg (area based measures and
tools, ABMTs). Begreppet inbegriper forutom skyddsomridesatgérder dven s kallade andra effektiva
omradesbaserade bevarandeatgérder (Other Effective Area-based Conservation Measures (OECMs).
OECMs ir inte formellt skyddade omrdden som bevarar biologisk mangfald genom langsiktig
forvaltning. Denna rapport dr dock avgrinsad till omradesskyddsétgérder.

7.4 KUSTSTATENS ANSVAR ATT SKYDDA DEN MARINA MILJON OCH BIOLOGISK
MANGFALD

Inom ramen for kuststatens havsréttsliga rattigheter och skyldigheter ligger ett omfattande ansvar att
skydda den marina miljon, vilket kan utgéra rittsgrund for inférande av marina omradesskydds-
atgérder.

Marint miljoskydd har en central roll i havsrattskonventionen, med en egen sérskild del (del XII).
Enligt den sa kallade allmdnna skyldigheten i artikel 192 dr staterna skyldiga att skydda och bevara
den marina miljon.

I artikel 194 preciseras vilka atgirder staterna ska vidta for att genomfora denna skyldighet. I dess
forsta stycke anges att stater, enskilt eller gemensamt allt eftersom vad som ar lampligt, ska vidta alla
atgérder som &r forenliga med konventionen och som ar nddvéndiga for att forebygga, minska och
kontrollera fororening av den marina miljon frén alla slags kéllor. For det &ndamalet ska de anvianda
de lampligaste metoder som star till deras forfogande och i enlighet med deras formaga striva efter att
harmonisera sina politikomréden i detta sammanhang. Andra stycket understryker grundldggande
principer i internationell miljoratt om férebyggande av gransdverskridande skador och forklarar att
stater ska vidta alla n6dvéndiga atgirder for att sdkerstilla att verksamhet under deras jurisdiktion
eller kontroll bedrivs pé ett sdtt som inte orsakar skador genom fororening till andra stater och deras
miljo, samt att fororening som uppstar fran héndelser eller verksamheter under deras jurisdiktion eller
kontroll inte sprider sig bortom de omraden dér de utdvar suveréna rattigheter i enlighet med
konventionen. Féroreningar fran fartyg och forhindrandet av avsiktliga och oavsiktliga utslapp
refereras sarskilt i stycke 3(c). Fjarde stycket forklarar vidare att atgérder for att forhindra fororening
av den marina miljon ska undvika oberattigade ingrepp i verksamheter som bedrivs av andra stater
som utdvar sina rattigheter och fullgor sina skyldigheter enligt konventionen, exempelvis ritten till fri
sjofart. Detta krav pa proportionalitet dr en betydelsefull referenspunkt i bedomningen av hur
langtgaende inskrankningar av sjofarten skyddsatgarder medger.

Artikelns femte stycke rymmer havsrittskonventionens mest betydelsefulla rattsgrund f6r marina
skyddade omraden. Dér anges att atgérder som vidtas enligt konventionens del XII ska innefatta
sddana atgarder som ar nodvéndiga for att skydda och bevara sillsynta och kinsliga ekosystem samt
habitat for arter och andra marina organismer som ir pé tillbakagéng, hotade eller utrotningshotade.
Denna bestdmmelse har ett omfattande tillimpningsomrade, &r tillimplig i alla havsomraden och
innefattar alla typer av séllsynta eller sdrbara marina ekosystem, inkluderande savél levande som icke-
levande komponenter, liksom alla sarbara, hotade eller utrotningshotade arter. Den é&r tillamplig
oavsett den réttsliga statusen for de vatten eller den havsbotten dér dessa ekosystem och arter
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aterfinns, antingen det ror sig om marina inre vatten, territorialhav, ekonomisk zon, kontinentalsockel,
fritt hav eller havsbotten bortom nationell jurisdiktion (Czybulka, 1295-1315 in Proelss 2017).

Den allménna skyldigheten att skydda och bevara den marina miljon i artikel 192 och de dértill
kopplade atgirderna i artikel 194 karaktériserades i skiljedomen mellan Filipinerna och Kina om Syd-
kinesiska sjon som en allmén skyldighet som “omfattar bade ‘skydd’ av den marina miljon fran
framtida skador och ‘bevarande’ i betydelsen att bibehélla eller forbéttra dess nuvarande tillstdnd”,
och vidare att det ”innebér en positiv skyldighet att vidta aktiva atgirder for att skydda och bevara
den marina miljon, och genom logisk implikation, innebér en negativ skyldighet att inte férsdmra den
marina miljon.”?

Den allménna skyldigheten och jurisdiktionen for stater att skydda den marina miljon anses saledes
vara omfattande och flexibel vad géller materiellt tillampningsomrade. Havsrattskonventionen
definierar férorening som inférande av d&mnen eller energi av ménniskor i den marina miljon, vilket
resulterar i eller sannolikt kommer att resultera i 'skadliga effekter' pa4 den marina miljon (Artikel
1(1)(4)). Den breda forstaelsen av fororening betonades i Internationella havsrattstribunalens (ITLOS)
radgivande yttrande i maj 2024 om staters skyldigheter att skydda och bevara vérldens hav fran
klimatforindringarnas p&verkan.?* Tribunalen klargjorde att Del X1I i konventionen faststéller en
bejakande och dvergripande skyldighet att 'skydda och bevara' den marina miljon (Artikel 192) och att
konventionsstater maste anta atgdrder for att forebygga, minska och kontrollera 'alla kéllor till
fororening' av den marina miljon. Med hénvisning till ett antal bestimmelser, inklusive Artikel 194(3),
som anger att atgirderna méste inkludera 'de som syftar till att i stérsta mojliga utstrackning minimera'
exempelvis 'utsldpp av giftiga, skadliga eller farliga &mnen', 'fororening frén fartyg, sérskilt atgarder
(...) for att forhindra avsiktliga och oavsiktliga utslépp' faststillde ITLOS att konventionen innehaller
tre huvudsakliga skyldigheter for stater: For det forsta skyldigheten att vidta nddvindiga atgérder for
att forebygga, minska och kontrollera marin férorening. For det andra skyldigheten att vidta
nddvindiga atgirder for att sidkerstilla att vissa fororeningssituationer inte intréffar. For det tredje
skyldigheten att vidta nodvéandiga atgarder for att skydda och bevara séllsynta eller dmtaliga
ckosystem samt livsmiljoer for utarmade, hotade eller utrotningshotade arter och andra former av
marint liv.

Fallet rorde framst statligt ansvar i forhallande till klimatférandringar. Men inkluderingen av véaxthus-
gasutslipp i havsrittskonventionens definition av ‘férorening’ tydliggjorde att staters ansvar att fore-
bygga, minska och kontrollera marina fororeningar inkluderar alla typer av férorening fran fartyg och
att konventionen rymmer ett brett mandat och for stater att anta atgirder kopplat skyldigheten att
skydda den marina miljon, inklusive fran fartygsrelaterade fororeningskéllor.

7.5 BALANSEN MELLAN KUSTSTATERS RATT ATT INFORA MILJOREGLERING OCH
FRIHETEN TILL SJOFART

Det finns salunda ett generellt mandat for stater att anta regler till skydd fér den marina miljon. Detta
inkluderar mdjlighet att inrétta regler mot utslépp, inklusive fororening genom utslépp av skrubber-
vatten och tankrengdring. Likasé har kuststaten rétt att infora regler mot annan miljopéverkan fran
fartyg, sdsom buller. Havsréttskonventionen rymmer ocksé mer detaljerade regler om relationen mellan
miljoreglering och fri sjofart. Dessa regler bygger pa tre distinktioner som &r av avgérande betydelse for
forstaelsen av mojligheten att infora marina omradesskyddsétgérder.

23 The South China Sea Arbitration (The Republic of Philippines v. The People’s Republic of China), Award of 12 July 2016, PCA Case No
2013-19, [941].

24 Request for an Advisory Opinion Submitted by the Commission of Small Island States on Climate Change and International Law (Re-
quest for Advisory Opinion Submitted to the Tribunal) , Advisory Opinion (Case 31), 21 May 2024, ITLOS Reports 2024.
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For det forsta foreskriver konventionen en balans mellan & ena sidan kuststaters och hamnstaters ratt
att anta och tillimpa regler till skydd foér den marina miljon och & andra sidan flaggstaters frihet att
bedriva sjofart. Dessa skilda roller knyter néira an till den havsréttsliga regleringen av jurisdiktion, det
vill séiga staternas mojlighet och skyldighet att hévda rétt att foreskriva och tilldimpa regler. For det
andra dr kuststaters mojlighet att reglera sjofart uppdelad mellan preskriptiv jurisdiktion (jurisdiktion
att lagstifta) och verkstdllande juris-diktion (jurisdiktion att kontrollera och sékerstilla efterlevnaden
av regler). Dessa tva jurisdiktionsgrunder &r olika ldngtgdende och méjligheten att utdva kontroll 6ver
utldndska fartygs regelefterlevnad dr som senare kommer visas begrénsad, sédrskilt bortom de
havsomréden som faller inom kuststatens suverénitet.

For det tredje kopplar havsrittskonventionen utdvandet av savil preskriptiv som verkstéllande juris-
diktion till begreppet "allmdnt accepterade internationella regler och standarder”. Begreppet fore-
kommer i flera av konventionens regler for sjofart. Detta dr en implicit hdnvisning till IMO:s mer
detaljerade regler som utformats i linje med deras mandat som sektorsorganisation. Enligt artikel 211,
som dr havsrittskonventionens centrala regel for reglering av fartygs miljopaverkan har staterna ett
generellt ansvar att samarbeta genom IMO.*

Genom referenser i havsrittskonventionen ges dessa regler inte bara status som global standard, de blir
ocksa avgorande for enskilda staters mdjlighet och skyldighet att utova jurisdiktion. Som kommer att
utvecklas ytterligare nedan kréver tillimpningen av marina omradesskyddsatgérder i forhallande till
utldndska fartyg i de flesta fall stod i IMO:s regler och procedurer, som mojliggor global tillimpning.

7.6 RATTEN TILL SJOFART OCH FLAGGSTATENS ANSVAR

Mot kuststatens skyldigheter och réittigheter att anta och tillforsidkra efterlevnaden av regler till skydd
for den marina miljon stér friheten till sjofart. Havsritten ger i allménhet foretrdde at den stat vars
flagg ett fartyg for, bade nér det géller rittigheter och skyldigheter att utova jurisdiktion. Men dven om
konventionen garanterar en langtgaende frihet till sjofart for flaggstaten varierar frihetens omfang
beroende pa omrade, pd samma vis som kuststatens jurisdiktion. Det finns salunda tre olika typer av
fri-heter till sjofart som sinsemellan skiljer sig at. I territorialhavet géller rdtten till oskadlig
genomfart. 1 ekonomisk zon och pa det fria havet géller den ldngre géende friheten till sjofart. 1 vissa
sund (dock inte i Oresund och de si kallade. danska sunden Stora och Lilla bélt, som har
specialregler) giller den sérskilda rdtten till transitpassage. Inneborden av dessa navigationsfriheter
kommer diskuteras ndrmare under de skilda maritima zonerna. Generellt &r savil rétten till oskadlig
genomfart som friheten till sjofart langt ifrén oinskrénkt. Kuststaten har mojlighet att pa skilda sétt
stélla villkor p4 andra staters fartyg och sjofart, inklusive mojlighet att reglera deras miljopaverkan
och var sjofarten ska bedrivas. Balansen mellan kuststatens réttigheter att anta och tillimpa sddana
regler mot frimmande fartyg och sjofartens frihet fran sddan péverkan varierar och kommer att
diskuteras nedan under beskrivning av forhdllandena i respektive maritim zon.

For att forstd denna redogorelse dr det viktigt att ha klart for sig att friheten till sjofart i egentlig
mening inte tillfaller fartyg, dess dgare eller befilhavare. D& havsrétten faststiller regler for stater ar
det flaggstaten som atnjuter dessa friheter och det star flaggstaten fritt att begrdnsa sin frihet,
exempelvis genom att ata sig att dess fartyg ska folja vissa miljokrav i vissa geografiskt definierade
omraden.

25 Se Artikel 211 paragraf 1: "establish international rules and standards to prevent, reduce and control pollution of the marine environment
from vessels and promote the adoption, in the same manner, wherever appropriate, of routeing systems designed to minimize the threat of
accidents which might cause pollution of the marine environment, including the coastline, and pollution damage to the related interests of
coastal States. Such rules and standards shall, in the same manner, be re-examined from time to time as necessary.”
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Det ska ocksé understrykas att flaggstaten inte bara har frihet att bedriva sjofart, utan ocksa skyldighet
att tillse att fartyg som bér dess flagg lever upp till skilda krav som uppstélls i internationella regler och
standarder. Flaggstatsprincipen bygger séledes pa grundprincipen att fartyg har en nationalitet, vilken
markeras genom dess flagga och registrering.

Rittigheten att utdva jurisdiktion over fartyget, inklusive dess drift, aktiviteter och inre férhdllanden
tillkommer flaggstaten.?® Detta inbegriper skyldighet att utéva faktisk jurisdiktion och kontroll ver
fartyg som for dess flagg, och att genom besiktning sékerstélla att fartyget lever upp till internationella
regler vad géller konstruktion, utrustning och sjovérdighet liksom befalhavarens och besittningens
kompetens, inklusive att sikerstilla efterlevnad av internationella regler om férebyggande av
fororening.?’ Flaggstaten dr ocksé skyldig att anta lagar och regleringar for att forebygga, begridnsa och
kontrollera fororening av den marina miljén.?® Sddana lagar och foreskrifter ska enligt konventionen
atminstone ha samma verkan som allmént accepterade internationella regler och standarder som fast-
stéllts genom den behdriga internationella organisationen eller en allmén diplomatisk konferens. Pa
samma vis som kuststatens mdjlighet att utdva jurisdiktion stills flaggstatens skyldigheter saledes i
relation till IMO:s regler och standarder.

Om flaggstater har langtgdende rittighet och skyldighet att utéva jurisdiktion &r kuststatens mojlig-
heter att tillimpa regler i relation till andra staters fartyg omvént begrinsad, i varierande utstrackning
beroende pa i vilken maritim zon fartyget ar beldget. Som vidare kommer att diskuteras nedan
kompenseras detta delvis genom mer langtgdende mojlighet att utdva tillsyn dé fartyget ar i hamn.
Havsritten har sérskilda regler for sé kallad hamnstatsjurisdiktion, som dr mer omfattande 4n
kuststatsjurisdiktionen. Medan kuststater ofta hindras frén att vidta verkstéllighetsatgérder i
forhéllande till utlindska fartyg till havs, &r mandatet att utdva inflytande 6ver utlindska fartyg
betydligt storre nar dessa anloper hamn.

7.7 HAMNSTATSJURISDIKTIONENS BETYDELSE FOR SKYDD AV NATURA 2000-
OMRADEN

Hamnstatsjurisdiktionen ér ett av de mest anvéndbara och flexibla réttsliga verktygen for att paverka
utldndska fartygs miljo- och sidkerhetsrelaterade beteenden. Medan havsrittskonventionen noggrant
balanserar kuststatsjurisdiktion mot andra staters rétt till fri sjofart bygger hamnstatsjurisdiktion pa
den grundlidggande folkréttsliga principen att andra ldnders fartyg inte har ndgon generell ritt att
anldpa en stats hamnar.” Inom ramen for sin territoriella suverinitet kan en stat bestéimma vilka
villkor som ska gélla for anlépande fartyg och vidta bade reglerande och verkstéllande atgarder mot
fartyg som befinner sig i hamn. Denna befogenhet ar avsevért vidare dn kuststatens mojligheter att
reglera fartyg i den ekonomiska zonen eller ens i territorialhavet, och géller oberoende av fartygens
flaggstat.’® Under forutsittning att villkoren inte strider mot internationella dtaganden kan miljokrav
for hamntilltrade stéllas p& en niva som gar utdver internationella minimistandarder.

Genom denna konstruktion har hamnstatsjurisdiktionen potential som verktyg for att skydda kénsliga
havsomraden, inklusive Natura 2000-omréaden. Ett stort antal fartyg som passerar genom eller i
nirheten av sidana omraden i Ostersjon och Visterhavet anldper svenska eller andra EU-hamnar, och
hamnstaten kan dé indirekt styra dven deras agerande till havs.

26 Se havsrittskonventionen i forsta hand artikel 91, 92, 94 och 97.

27 Havsriéttskonventionens artikel 94 och 217

28 Havsrittskonventionens artikel 211.

29 Med undantag for viss rétt till nddhamn. Se J. Ryngaert & H. Ringbom, Port State Jurisdiction: Challenges and Potential (2016), s. 379—
381.

30 Ibid., s. 381-384.
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Det kan exempelvis ske genom krav pa att fartyg inte har slappt ut skrubbervatten inom vissa zoner, att
sdrskilda rutter har f6ljts for att undvika skyddade biotoper eller att loggboksuppgifter ska kunna
styrka att tankrengdringar enligt MARPOL Annex II inte skett i eller nira kénsliga livsmiljder.’! 1
motsats till Port State Control-systemet under Paris MoU*?, som endast sikerstiller efterlevnaden av
internationella minimiregler, kan hamnstatsjurisdiktionen dven anvédndas for att genomdriva EU-
baserade eller nationella miljokrav. For Natura 2000-omraden, dir medlemsstaterna enligt EU-rdtten
maste vidta alla nodvéndiga &tgirder for att sékerstidlla gynnsam bevarandestatus, kan
hamnstatsjurisdiktion dérfor vara avgdrande for att sékerstélla efterlevnad av miljokrav — sérskilt 1
relation till fartyg fran tredje land, som kuststaten annars har begriinsad befogenhet att agera mot.*

Betydelsen av hamnstatsjurisdiktionen stérks ytterligare av att flera internationella avtal uttryckligen
bekriftar staters rétt att utova langtgdende hamnstatskontroll. Havsrittskonventionens artikel 218 ger
hamnstaten ritt att utreda vissa utslédppsovertradelser dven nér de skett utanfor dess egna maritima
zoner och inom fiskeriregimen tillhandahaller FAO:s Port State Measures Agreement mycket
omfattande befogenheter att kontrollera anldpande fartyg.** Flera miljokonventioner innehéller
dessutom bestdmmelser som tillater hamnstaten att anta strédngare nationella regler 4n vad
konventionerna sjélva kriver, vilket ytterligare forstiarker hamnstatens normativa handlingsutrymme.*®
Hamnstatsjurisdiktion kan dirfor spela en betydelsefull roll i internationell miljostyrning, sarskilt i
situationer dér flaggstater inte formar eller vill utova effektiv kontroll 6ver sina fartyg. Det finns heller
inga juridiska hinder mot att anvéinda hamnstatsjurisdiktion for att skydda bredare globala
miljointressen, dven nér det saknas en tydlig territoriell anknytning. Skyddet av den marina miljon kan
betraktas som ett globalt allménintresse som motiverar hamnstatens engagemang, sérskilt nér reglerna
utformas neutralt och syftar till att hantera grdnséverskridande miljoproblem som ingen enskild stat kan
kontrollera pd egen hand.*

EU:s medlemsstater &r genom art- och habitatdirektivet forpliktade att vidta alla nddvéndiga atgérder
for att sdkerstdlla Natura 2000-omradenas bevarandemal. Detta inbegriper sérskilda krav kopplade till
hamntilltrdde, vilka kan ses som proportionerliga styrmedel &ven i forhallande till fartyg under tredje-
landsflagg. Genom att knyta miljokrav till hamnanldp kan medlemsstaterna sédkerstélla efterlevnad av
unionsrittsliga forpliktelser dven i fall dér kuststatsjurisdiktionen inte récker till.

Detta sammantaget gor hamnstatsjurisdiktionen till ett centralt verktyg for att sékerstélla att de skydds-
atgirder som kriivs enligt Natura 2000-direktiven far genomslag i praktiken. I en region som Ostersjén
— dér en betydande del av sjofarten i eller ndra kdnsliga omraden anloper svenska eller andra EU-
hamnar — framstir miljévillkor for hamnanldp som ett underutnyttjat verktyg for att begransa sjofarts-
relaterad paverkan pa skyddsomraden.

7.8 MARITIMA ZONER

Da havsritten delar upp haven i olika maritima zoner varierar mojligheten for en stat att utdva
jurisdiktion genom att anta eller sidkerstdlla efterlevnad av regleringar beroende pa omrade. I inre
vatten, det vill sdga vattenomraden innanfor baslinjen, och i territorialhavet, vilket omfattar omradet
12 nautiska mil réknat fran baslinjerna som normalt dras ldngs med kustlinjens yttersta punkter — har
kuststaten i princip lika langtgaende réttigheter som pa land.

31 Jfr Molenaar, ”Port State Jurisdiction: Toward Comprehensive, Mandatory and Global Coverage” (2007).

32 Paris MoU, including the 46th amendment, adopted 30 May 2025.

33 Se bl.a. UNCLOS art. 18-19 och art. 56-58.

34 UNCLOS art. 218; FAO Port State Measures Agreement (2009).

35 Se ex. Anti-Fouling Systems Convention art. 1(3).

36 Jfr Sophia Kopela, ”Port State Jurisdiction, Extraterritoriality and the Protection of Global Commons” (2016)
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Bortom territorialhavet ligger den ekonomiska zonen som stracker sig ut till maximalt 200 nautiska mil
raknat frén baslinjen. Hér &r kuststatens rattigheter mer begransade och i forsta hand knutna till dess
suverdna rattigheter att anvinda omradets ekonomiska resurser. Darutover finns det gemensamma
havsomraden bortom de ekonomiska zonerna, dir alla stater &r likstillda, det fria havet.’” I det fria havet
har staterna langt gdende friheter men ocksa generella skyldigheter, som narmare preciseras i BBNJ-
avtalet som snart véntas trida i kraft, liksom dértill kopplad svensk genomforandelagstiftning.*®

7.8.1 Inre vatten och territorialhav

Kuststatens fulla suverénitet 6ver de inre marina vatten som ligger innanfor baslinjerna innebdr i
princip oinskrénkta mojligheter att tillimpa nationella miljorattsregler ocksa i relation till frimmande
staters fartyg. Havsritten begrinsar séledes inte staternas mdjlighet att infora sjofartsregleringar inom
ramen for skyddade omraden i inre vatten. Artikel 211(3) foreskriver en skyldighet att kommunicera
specifika miljokrav for att angéra hamnar och inre vatten till IMO. Forutsatt att villkor och miljokrav
ar rapporterade i enlighet med IMO:s regler har kuststaten inte bara genom sin preskriptiva
jurisdiktion (mandatet att lagstifta enligt konventionen) mojlighet att uppstélla villkor for tilltrade till
sina inre vatten och hamnar, de har ocksa rétt att sdkerstélla reglernas efterlevnad i relation till
utldndska fartyg.

I territorialhavet ar kuststatens jurisdiktion betydligt mer begridnsad &n i inre vatten, eftersom den
maste balanseras i forhéllande till rétten till oskadlig genomfart for utlindska fartyg, som beskrivs
ovan. Medan artikel 211(4) gor klart att kuststaten har en generell ritt att utdva sin suverdnitet inom
territorialhavet genom att anta lagar och férordningar om fororeningar fran fartyg, inklusive i
forhéllande till utldndska fartyg, forklarar den ocksa att sidana lagar och férordningar inte far hindra
frimmande fartygens oskadliga genomfart.

Utléndska fartyg kan ocksé genom sitt agerande forlora det skydd rétten till oskadlig genomfart inne-
bar. Av sirskild betydelse for miljoregler och skyddade omraden foreskrivs i artikel 19 att drgdrder
som medfor avsiktlig och allvarlig fororening i strid med konventionen innebar att passage inte ska
betraktas som oskadlig. Nér avsiktlig fororening diskvalificerar fartyg fran att atnjuta oskadlig genom-
fart finns det inget som hindrar kuststater fran att vidta atgiarder. Exempel pa en aktivt fororenande at-
gérd som berdvar utldndska fartyg rétten till oskyldig genomfart skulle kunna vara anvandningen av
Oppna skrubbrar, som star i strid med forbudet i artikel 195 mot att omvandla en form av fororening
till en annan. P4 samma vis har kuststaten rétt att infora forbud mot och beivra utsldpp av ballastvatten
som kan medfora spridande av invasiva arter i delar av eller hela sitt territorialhav utan att begrénsa
ratten till oskadlig genomfart.

Men dven om utlédndska fartyg foljer de villkor konventionen uppstéller for oskadlig genomfart saknar
kuststaten varken ritt att anta eller tillimpa miljoregler. Artikel 21(4) rymmer ndmligen en skyldighet
for fartyg i oskadlig genomfart att folja kuststatens lagstiftning, sé lange dessa regler ligger inom
ramen for kuststatens ratt att reglera hur och var den oskadliga genomfarten far bedrivas.

Aven om kuststaten inte har ritt att hindra oskadlig genomfart har man sdlunda langtgiende méjlig-
heter att foreskriva och anta lagar om hur och var denna ratt far bedrivas.

37 Fritt hav finns inte i Sveriges omedelbara niromrade dvs Ostersjon, Kattegatt och Skagerrak men diremot i delar av Nordsjon, Barents
Hav och Centralarktiska havet.

38 Sverige har &nnu inte ratificerat det s.k. BBNJ-avtalet men SOU:n Skydd for biologisk mangfald i havsomraden utanfor nationell juris-
diktion SOU 2025:36 har foreslagit en ny svensk lag for havsomraden bortom nationell jurisdiktion.
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Fartyg som bedriver oskadlig genomfart ar skyldiga att folja kuststatslagstiftning dgnad att bevara
havets levande resurser, liksom regler dgnade att bevara kuststatens miljo, sa vil som forebyggande,
minskning och kontroll av férorening (Artikel 21(1)(d-e)). Denna del av konventionen har i flera fall
anvénts som rattslig grund for inférandet av marina omradesskyddsatgérder. Saledes har flera stater
begrinsat ritten till genomfart i vissa omraden av naturskyddsskél, daribland Australien, Israel,
Trinidad och Tobago, USA och Venezuela. Som mer néraliggande exempel kan nimnas Italien, vars
lagstiftning majliggor inférandet avforbud mot sjofart i marina skyddade omréaden, vilket flitigt
anvants i kustnéra skyddade omréden. Grekland har infort sdsongsvisa forbud mot sjofart i skyddade
omraden dgnade att skydda havsskéldpaddor. De europeiska exemplen ér inte begrénsade till
Medelhavet. Norges lagstiftning mdojliggor inforandet av sjofartsbegransningar i skyddade omraden
och Tyskland forbjuder sjofart och ankring 1 &tminstone ett skyddat omrade, med hianvisning till
biodiversitetsskyddsintressen. Atgirder som anses rymmas inom kuststatens mandat pa basis av artikel
21 inbegriper generella forbud mot navigering, krav pé forhandstillstand, restriktioner for ankring
liksom rutt- och farledsatgéarder runt eller genom skyddade omraden (Spadi 2000). I linje med dessa
exempel framstar det som uppenbart att havsritten inte bara saknar hinder utan rymmer réttsligt stod
for Ostersjostater att infora mer omfattande restriktioner i territorialhavet, till exempel genom att
forbjuda fartyg att navigera i narheten av Natura 2000-omraden i syfte att skydda sjofaglar under
hicknings-, flyttnings- och dvervintringsperioder. Det inne-bér ocksa mojlighet att inféra miljoriktade
rutt- och farledséatgirder i omfattande skala.

Detta anknyter till kuststaternas mandat att anta regler om var rétten till oskadlig genomfart far
bedrivas, vilket regleras i artikel 22. Kuststaten har ett generellt mandat att infora foreskrifter om
farledsétgérder, trafiksepareringssystem och andra ruttatgérder. Bestimmelsen foreskriver vidare att i
synnerhet tankfartyg, kirnkraftsdrivna fartyg och fartyg som transporterar kérntekniska eller andra
farliga eller skadliga &mnen eller material helt kan aléggas att begrénsa sin passage till specifika
farleder. Artikel 22 refererar till atgarder kopplade till sjosdkerhet och det far anses osékert i vilken
utstrdckning den kan aberopas for att forbjuda eller reglera sjofart i syfte att skydda biologiska
mangfalden inom ramen for ett skyddat omrade. Sjofartssdkerhet och miljoskydd hanger dock ofta
ihop och i praktiken dverlappar dessa intressen ofta. Det bor alltsa vara oproblematiskt att infora
skilda typer av ruttatgdrder med hanvisning till artikel 22 inom ramen foér marina skyddade omraden
som rymmer exempelvis grunda vatten, rev eller skér, vilket typiskt sett &r omraden som bade utgor
potentiella risker for fartyg och dr sérskilt vérdefulla ur biologisk mangfaldssynpunkt. Denna
mojlighet att anvinda ruttitgirder for att fraimja marina skyddade omraden ar dock inte oinskrankt.
Kuststaterna maste ta hénsyn till IMO:s rekommendationer, vilket kommer att diskuteras ytterligare
nedan.

Medan kuststaten saledes har omfattande rittigheter att faststélla regler for fartygspassage i sitt
territorialhav, dr verkstéllighetsatgérder till sjoss enligt artikel 220(2) begrénsade till fall dar tva
kriterier dr uppfyllda. For det forsta maste den Gvertrddda lagen ha antagits i enlighet med
havsréttskonventionen eller tilldimpliga internationella regler och standarder for forebyggande,
minskning och kontroll av féroreningar fran fartyg. For det andra maste det finnas uppenbar anledning
att tro att det har skett en overtradelse. I sddana fall far kuststaten foreta fysisk inspektion av fartyget
som avser krankningen och fér, om bevisningen motiverar det, vécka talan, inklusive kvarhéallande av
fartyget.*

39 Detta regleras i Sverige ndrmare genom Kustbevakningslagen (SFS 2019:32).
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Sarskilt det andra kriteriet kan skapa utmaningar for kuststater som stravar efter att beivra
overtriadelser av regler som syftar till att skydda biologisk méngfald. Som tidigare ndmnts ger
konventionen kuststaten preskriptiv jurisdiktion att forbjuda till exempel anvdndning av skrubbrar
eller utslépp av barlastvatten inom dess territorialhav. Badda dessa former av fororeningar &r dock
svara att upptécka och det kan visa sig vara svart att presentera de tydliga skil som konventionen
kréaver. I sddana fall underlattas tillsyn vasentligt ndr det misstankta fartyget besoker en hamn. Detta
beror pé att forutom artikel 220, som reglerar kuststatens verkstillande jurisdiktion, ger artikel 218(1)
en hamnstat rétt att sikerstélla miljoreglers tillimpning for fartyg som frivilligt befinner sig i dess
hamnar. Det géller alla 6vertradelser som intraffar utanfor dess jurisdiktion, forutsatt att en begéran
om verkstillighet gors av flaggstaten, en drabbad stat eller en stat som hotas av dvertradelsen. Enligt
punkt 2 &r verkstéllighet ocksd motiverad om 6vertradelsen har orsakat eller sannolikt kommer att
orsaka fororening inom den verkstéllande statens jurisdiktion. Dessutom foreskriver punkt 3 att en
hamnstat som frivilligt tar emot ett fartyg maste efterkomma forfragningar frn andra stater om att
utreda Gvertradelser som ndmns i punkt 1. Detta géller om Overtradelserna tros ha intraffat inom eller
orsakat skada pa den ansdkande statens jurisdiktionszoner. En sddan begéran kan ocksé komma fran
fartygets flaggstat, oavsett var overtradelsen dgde rum. Men dven for utovande av hamnstats-
jurisdiktion forutsétts att den missténkta vertradelsen avser tillimpliga internationella regler och
standarder. Det dr sdledes generellt svart att hdvda rétt att beivra miljodvertradelser begdngna av
fartyg pa territorialhavet i de fall dér den relevanta inhemska regeln gar utéver IMO:s standarder.

Sammanfattningsvis bor alla 6verviganden om att infora sjofartsregleringar for utlindska fartyg i
marina skyddade omraden i territorialhavet foregés av en utvirdering av hur miljoskyddsétgirden
paverkar ritten till oskadlig genomfart och om atgirden ligger inom det regleringsutrymme som
havsritten medger kuststaten. Aven om sidana avvigningar kan vara forenade med utmaningar stér
det klart att kuststatens mandat att infora fartygsregleringar i skyddsomraden i linje med artikel 21 &r
langtgdende. Det kan inbegripa en l4ng rad krav pd begransad miljopéverkan, liksom ruttatgérder som
haller trafik borta fran kénsliga omrédden. Generellt géller dock att de villkor som konventionen
uppstéller for att utdva tillsyn 6ver regler kan verka begriansande pa kuststatens mojligheter att
sikerstilla efterlevnad. Atminstone giller detta s linge dvertriddelserna inte &r si graverande att ett
fartygs passage forlorar sin status som oskadlig.

7.8.2 Ekonomisk zon (EEZ)

Kuststatens formaga att beivra utldndska fartygs overtradelser av miljoregler i den ekonomiska zonen
ar betydligt mer begrinsad én i territorialhavet. Visserligen har kuststaten en omfattande verkstéllande
jurisdiktionen (som medger bordning, inspektion, arrestering och réttsliga forfaranden) kopplat till
dess suverina rittigheter till fiske.** Men vad giller 6vertridelser av generella miljoregler, sdsom fore-
skrifter kopplade till marina skyddade omraden beldgna i EEZ begransar konventionen kuststaternas
mojligheter att sékerstilla efterlevnad. Aven i fall nir kuststaten har klara skiil att tro att ett utlindskt
fartyg som navigerar i EEZ har gjort sig skyldigt till en krdnkning av tilldmpliga internationella
standarder, kan kuststaten endast kréva att fartyget ska ldmna information om sin identitet och
registreringshamn, sin senaste och nésta anlopshamn och annan relevant information som kravs for att
fast-stilla om en dvertridelse har intriffat.*!

40 Se havsrittskonventionen artikel 58 och 73.
*! Havsrittskonventionen artikel 220(3)
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Kuststaten far endast fysiskt inspektera fartyget i vissa fall. Dels dér det finns tydliga bevis for att det
har skett betydande utslépp i statens ekonomiska zon, vilket orsakar eller riskerar betydande
fororeningar. Dels i fall nir den efterfragade informationen inte tillhandahalls eller om det ar
uppenbart att limnade uppgifter inte stimmer.** For att vicka talan och vid behov kvarhalla ett fartyg
maste kuststaten ha tydliga objektiva bevis for att fartyget har begatt ett brott mot internationella
standarder som har resulterat i ett utsldpp som orsakat stor skada eller hot om storre skada for
kuststaten.*

Sammantaget komplicerar dessa krav allvarligt kuststaternas mdjlighet att genomfora tillsynsétgérder i
relationer till utlindska fartyg i den ekonomiska zonen, savida inte flaggstaten har gett sitt tillstand.
Men édven om tillsynsbefogenheterna kan vara begransade medan fartyget &r pa vag genom EEZ
forbdttras mojligheterna att vidta atgirder nér fartyget har natt sin nista hamn. Detta &r bakgrunden till
kuststatens rétt att kriva att det misstdnkta fartyget ldmnar information om hamnanlép. Detta gor det
mojligt for den skadade kuststaten att kontakta ndsta hamn som fartyget anldper och kréiva att staten
inleder verkstéllighetsatgarder enligt artikel 218, p4 samma sétt som géller for krankningar som begés
1 territorialhavet. Hamnstater har ockséa befogenhet enligt artikel 219 att vidta administrativa atgarder
for att forhindra ett fartyg fran att segla om det bryter mot sjoduglighetsbestimmelserna nar det
befinner sig i en hamn.

Vidare framgér det av artikel 226(1)(c) att om frisldppandet av ett utlindskt fartyg som undersoks
skulle utgora ett orimligt miljohot, far kuststaten kvarhélla fartyget. Staten har ocksa befogenhet att
sikerstilla efterlevnaden av standarder for miljokontroll och utsldppshantering (ECDM) pa utldndska
fartyg i sina hamnar.* Utdver havsrittskonventionen ger regel 8 i bilaga V och artikel 5(2) i
MARPOL hamnstater rétt att kvarhalla utléndska fartyg vid hamnstatskontroll. Avsikten med sddan
inspektion &r att kontrollera att fartygen lever upp till stillda krav, att besittningen har erforderlig
kompetens, och att de internationella regelverken (SOLAS, MARPOL och STCW) efterlevs.

Hamnstaternas relativt langtgdende mandat kompenserar séledes delvis for kuststaternas begransade
tillsynsmojligheter i forhéllande till frimmande fartyg i EEZ. Det &r ocksa tydligt att om stater i ett
specifikt havsomride, som Ostersjon, gemensamt beslutar sig for att hoja standarden vid hamnstats-
inspektioner for att sdkerstélla att alla fartyg lever upp till allmént erkénda internationella regler och
standarder, finns det omfattande mojligheter inte bara att sékerstilla att miljoovertriadelser lagfors utan
ocksa att fartyg som representerar de hogsta riskerna halls borta frain omradet.

42 Havsrittskonventionen artikel 220(5)

“3 Havsrittskonventionen artikel 220(6). Det bor anmérkas att det &r kuststaten som avgor om kravet pa "tydliga objektiva bevis" dr uppnatt.
IMO har ocksé végledning och standarder for definitionen av detta begrepp. Eventuella tvister om huruvida en atgéird mot ett frimmande
fartyg dr legitim 16sas enligt havsréttskonventionens skiljedomsregler.

44 Se havsrittskonventionen artiklarna 21 1(3),25(2) och 219
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7.9 RUTTATGARDER SOM OMRADESSKYDD

Utgangspunkten i havsratten ar att sjofart far bedrivas var som helst, inom ramen for de begransningar
kuststater kan uppstélla for rétten till oskadlig genomfart och friheten till sjofart. Havsrétts-
konventionen begrinsar saledes som huvudregel inte sjofart till forutbestimda rutter. Da kommersiella
fartyg i regel har ekonomiska incitament att ta den kortast mdjliga sdkra véigen mellan tva hamnar
innebdr det att fartygstrafik ofta ar utspridd Over stora maritima omraden, med undantag for platser dér
geografiska forutsittningar sdsom sund och Oar innebér att trafiken naturligt koncentreras.

Kuststaten har dock under vissa forutséttningar mojlighet att stélla krav pa var sjofarten ska bedrivas,
genom inrdttande av obligatoriska regler eller reckommendationer. Sddana atgérder &r sirskilt vanliga i
hart belastade sjofartsomraden.

Ruttatgirder anviands héar som samlad beteckning for de skilda typer av atgéarder som kan foreskriva
eller rekommendera sjofarten att begréinsa sig till eller undvika vissa omraden. Sddana atgérder har
olika beteckningar, farleder och ruttsystem é&r ofta forekommande. Skilda typer av ruttatgirder
inkluderar tvavagsrutter, reckommenderade rutter, djupvattenrutter, forsiktighetsomraden (dar fartyg
maste navigera med sérskild forsiktighet) och omrédden som ska undvikas av skil som orsakar
exceptionell fara. Ruttsystem kan vara obligatoriska eller rekommenderade. De kan riktas mot alla
fartyg, sirskilda kategorier av fartyg (till exempel djupgéende fartyg) och fartyg som transporterar
sérskilda laster (till exempel kolviten). P4 grund av kopplingen till ruttatgérder som anges i de
obligatoriska reglerna for sjosékerhet i SOLAS-konventionen &r fartyg som omfattas av ruttkrav
skyldiga att f6lja sddana tgérder, sdvida det inte finns ett tvingande skl att inte gora det och vilket
maste registreras i loggboken. Bland de skilda typer av ruttatgarder som mojliggors under dessa regler
ar tva av sérskild relevans for marina skyddade omraden. Areas to be avoided (ATBA) innebér att
fartyg ska undvika ett geografiskt definierat omrade vilket begrénsar de relaterade
miljobelastningarna. Areas to be avoided kan vara obligatoriska eller reckommenderade. Inforande av
trafiksepareringssystem innebdér att trafiken kan koncentreras till specifika rutter, vilket far positiva
foljdeffekter i omradden dér sjofart undviks.

Havsrittskonventionen foreskriver en generell rétt for kuststaten att krdva att andra staters fartyg skall
folja ruttatgérder i territorialhavet.*> Som tidigare beskrivits ir ruttatgirder frimst utformade for att
framja sjosdkerhet och kan enklast réttsligt motiveras ur sadan synpunkt. I realiteten ar detta inget
vésentligt problem vad géller forutséttningar att inrétta ruttatgarder for skyddade omraden i territorial-
hav, dir flertalet &r beldgna i omraden dér ruttatgérder kan motiveras ur sévél sjosikerhets- som
miljoskal. Internationell och nationell praxis har ocksé utvecklats till att bli generellt mer accepterade
av tillimpningen av navigationsatgérder for det priméra syftet att skydda den marina miljon fran
fororeningar och andra skador frén fartyg.*°. Havsrittskonventionen stodjer ocksa uttryckligen
antagandet av ruttatgirder utformade for att minimera risken for olyckor som kan vélla férorening av
den marina miljén.*’ Inforande av ruttitgirder syftar heller inte till att begriinsa sjofart i egentlig
mening utan snarare att indikera var ritten till oskadlig genomfart och friheten till sj6fart lampligast
kan bedrivas. Detta &r i linje med syftet med marina skyddade omraden, som stravar efter att
mdjliggdra en samexistens med biodiversitetsskyddsintressen snarare 4n att generellt begrinsa
minskliga aktiviteter.

45 Se havsrittskonventionen Artikel 22. Samma ritt géller i relation till transitpassage i sund, se artikel 41.
46 Spadi (2000).
47 Se havsrittskonventionen artikel 211(1).
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Mojligheten att anvanda ruttatgirder for att frimja skyddade omraden &dr dock inte oinskrankt. IMO:s
regler foreskriver en skyldighet for kuststater att ta hdnsyn till dess végledningar och rekommen-
dationer. Antagandet av ruttatgirder regleras av Regulation V/10 i bilagan till SOLAS, som
inforlivades 1994. Regleringen gor inte skillnad mellan ruttitgérder i territorialhav och ekonomisk zon
och fore-skriver att ruttitgérder blir obligatoriska nér de antas och implementeras av IMO, i linje med
IMO:s vigledningar och kriterier.*® Regleringen betonar séledes IMO:s roll i faststillandet av
obligatoriska ruttatgérder. I realiteten har dock kuststaterna langtgadende mdjligheter att oberoende av
IMO initiera sddana atgérder. SOLAS erkédnner ocksd, om dn indirekt, kuststaters mandat att
sjalvstindigt infora ruttsystem.*® Detta ir i linje med artikel 22 i havsrittskonventionen som
uttryckligen ger kuststaten ritt att infora ruttsystem i territorialhavet, utan att uppstilla villkor om
godkénnande av IMO. Men dven om involvering av IMO formellt sett inte &r nddvandigt for att sdédana
atgérder i territorialhavet skall vara bindande for utlindska fartyg sa frimjar IMO genom sin
harmoniserande och centrala roll regelefterlevnad. Trots att unilateralt inforande av ruttatgérder saledes
ar fullt mojligt finns det saledes skél for att sd 1dngt mojligt involvera IMO.*® Kuststatens autonomi ar
mer begransad och dess incitament for att samarbeta med IMO vésentligt starkare for ruttatgérder i den
ekonomiska zonen. Detta beror pa att forst nar IMO l&mnat sitt godkdnnande intrédder en generell
skyldighet att folja ruttitgirderna och staterna skall da gora allt som star i deras makt for att sikerstélla
efterlevnad.! Denna skyldighet f6ljer direkt av SOLAS, men ocksé av havsrittskonventionen genom
skyldigheten for flaggstater att sikerstilla efterlevnad av allmént accepterade internationella regler.*
Involvering av IMO ér sadlunda nodvandig for att sdkerstélla efterlevnad av ruttatgiarder kopplade till
skyddade omraden i ekonomisk zon.

7.10 IMO:S RATTSLIGA MANDAT ATT INFORA MARINA OMRADESSKYDDSATGARDER

Som framgér av de foregaende kapitlen ar de regler som antas av IMO den centrala referenspunkten for
att bedoma i vilken utstrackning kust- och hamnstater har mojlighet att stélla miljokrav och vidta
verkstillighetsatgérder i forhallande till utlindska fartyg, liksom i bedomning av flaggstaternas
skyldigheter. Denna centrala roll for IMO och dess regler foljer frémst av havsrittskonventionens
artikel 211, som i praktiken delegerar uppréttandet av internationella regler och standarder for fartygs
miljo-paverkan till IMO. Det gér IMO:s konventioner, framfor allt MARPOL och SOLAS, globalt
bindande for flaggstater. Dessa instrument fungerar ddrmed som /ex specialis, eller specialreglering, i
forhéllande till havsrittskonventionen, och faststéller ofta detaljerade tekniska krav for miljéprestanda
och sdkerhet som alla stater maste folja. Baserat pa reglerna i MARPOL och SOLAS har IMO utvecklat
tva koncept som gor det mojligt att etablera strangare miljostandarder eller till och med hindra sjofart i
vissa havsomraden pa basis av miljohdnsyn. Dessa verktyg, som fraimst utgdrs av sa kallade Special
Areas under MARPOL och Particularly Sensitive Sea Areas (PSSAs) (som kan kombinera en lang rad
atgérder), syftar till att forena sjofartens intressen med miljoskydd.

48 SOLAS V/10 (1)

49 SOLAS Chapter V Regulation 10 (3-4) foreskriver: ”(3) The initiation of action for establishing a ships' routeing system is the
responsi-bility of the Government or Governments concerned. In developing such systems for adoption by the Organization, the guidelines
and crite-ria developed by the Organization shall be taken into account. (4) Ships' routeing systems should be submitted to the
Organization for adop-tion. However, a Government or Governments implementing ships' routeing systems not intended to be submitted to
the Organization for adoption or which have not been adopted by the Organization are encouraged to take into account, wherever
possible, the guidelines and criteria developed by the Organization.”

50 Wolfrum, R. “Freedom of Navigation: New Challenges - Statement by Riidiger Wolfrum, President of the International Tribunal for the
Law of the Sea” in Nordquist, T. et al. (2009) Freedom of Seas, Passage Rights and the 1982 Law of the Sea Convention. Brill, 5-6.

51 “Shall do everything in their power to secure the appropriate use of ships”, se SOLAS Chapter V reg 10(6). Aldo Chircop har sam-
manfattat IMO-antagandets betydelse enligt f6ljande: it is conceivable that a State might still prefer not to submit a measure to the IMO
for adoption, and may do so for information purposes and for distribution in the IMO, but such a course of action may trigger criticism
from peer States.” (Chircop & L'Esperance 2016).

52 UNCLOS, Art 94(4).
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7.11 SPECIAL AREAS

Special areas mojliggdr implementering av strangare regler genom "antagande av sérskilda
obligatoriska metoder for att forhindra havsfoéroreningar genom olja, skadliga flytande &mnen eller
avfall".>® Dessa kan tillimpas i forhallande till olika former av fororeningar och féljer MARPOL:s
indelning i skilda fororeningstyper. Sarskilda omraden kan saledes avse forebyggande av fororening
genom olja (bilaga I), kontroll av fororening genom skadliga flytande &mnen (bilaga II, finns bara i
Antarktis), forebyggande av fororening genom avloppsvatten frén fartyg (bilaga IV), eller forebyggande
av fororening genom avfall fran fartyg (bilaga V). For att minska Iuftfororeningarna fran fartyg kan
utslépp-skontrollomraden for svaveloxider (SOx) och kvéiveoxider (NOx) med strangare regler for
utsléapp och upprittas (bilaga VI). Antagandet av sddana regleringar kan motiveras utifran de
oceanografiska och ekologiska forhallandena i det relevanta havsomrédet, vilket alltsa medfor
obligatoriska skyddsatgirder utdver de allmidnna kraven i MARPOL.>* Riktlinjer for att utse
specialomraden infordes forst i kapitel 2 i bilagan till IMO:s resolution A.720(17) i november 1991.
Dessa ersattes senare av 2001 ars riktlinjer i bilaga I till IMO:s resolution A.927(22) (IMO 1991;
Drankier 2012).

Baserat pa dessa regelverk har specialomraden ett langtgaende tillampningsomrade jamfort med de
flesta andra omradesbaserade atgiarderna. Eftersom de anses aterspegla allmént accepterade
internationella regler enligt artikel 211.5 1 havsréttskonventionen, dr de bindande dven for stater som
inte &r parter till MARPOL.> Special areas betydelse for olje- och luftfororeningar har dock minskat
pa grund av den generella forstarkningen av globala standarder utanfor dessa omraden, utan att
motsvarande forstarkning skett av reglerna for sédana omréden (Birnie, Boyle, Redgwell, 2009). Mot
bakgrund av denna utveckling har flera observatorer dragit slutsatsen att den faktiska betydelsen av
dessa atgéarder har minskat (Molenaar 1998; Churchill & Lowe 1999).

Special Areas avseende restriktioner for utsléipp av olja och avfall i Ostersjon, i enlighet med
MARPOL bilaga I och V, antogs redan 1973. Reglerna tridde i kraft 1983 respektive 1988.5¢ For luft-
fororeningar antogs sérskilda omradesbegrinsningar enligt bilaga VI for svaveloxider 1997 vilka
utdkades med kviveoxider 2017. Dessa regler tridde i kraft forst 2006 respektive 2021. Ostersjon var
ocksa det forsta omradet i viarlden som utségs till ett specialomrade for avloppsvatten 2011 efter en
gemensam ansokan fran kuststaterna. Overvakningsétgirder for denna reglering triidde i kraft i juni
2021. Enligt denna beteckning maste passagerarfartyg, inklusive kryssningsfartyg, slédppa ut
avloppsvatten uteslutande vid mottagningsanldggningar i hamn eller, alternativt, till sj6ss men enbart
om avloppsreningssystem ombord kraftigt reducerar niringstillforseln till den marina miljon. Den
langa ikrafttradandetiden berodde pa att IMO krivde bekréftelse frén berorda stater att tillrickliga
mottagningsanldggningar for att ta emot avloppsvatten fran fartyg fanns pa plats i hamnar. Sedan dess
har kuststater, hamnar, passagerarsjofartsorganisationer och icke-statliga organisationer samarbetat for
att forbiéttra tillgéngligheten och kapaciteten for avloppsmottagningsanldggningar i hela
Ostersjdregionen. Detta har ansetts vara ett betydelsefullt bidrag for att forbittra Ostersjons
miljotillstdnd och en stor framgang for HELCOM (Tanaka 2015).

53 Annex i: Prevention of pollution by oil; Annex ii: Control of pollution by noxious liquid substances; Annex v: Prevention of pollution by
garbage from ships; Annex vi: Regulations for the prevention of air pollution from ships. See also Paragraph 2.1 of Resolution A.927(22).
54 IMO Resolution A.720(17), Guidelines for Special Areas (1991).

55 Havsrittskonventionen Artikel 211(5); IMO Resolution A.927(22) (2001).

56 MARPOL Annex I and V (1973).
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7.12 PARTICULARLY SENSITIVE SEA AREAS

Jamfort med Special Areas erbjuder beteckningen sérskilt kdnsliga havsomraden (Particularly
Sensitive Sea Areas, PSSAs) en bredare och mer flexibel ram for att skydda sarbara marina omrédden
fran miljépaverkan fran fartyg. PSSA-konceptet dr inte direkt baserat pa en konvention, utan har
utvecklats genom en rad IMO-resolutioner. PSSA-statusen som sédan erbjuder inget skydd for den
marina miljon. I stillet beror de réttsliga och praktiska effekterna helt pa vilka atgérder IMO beslutar
att vidta i omradet (Ringbom 2008, 458).

De faktiska dtgirder som antas inom ramen for ett PSSA kallas Associated Protective Measures
(APM:er) (Ringbom 2008, 149-152; IMO 2005). Dessa ska enligt riktlinjerna skraddarsys for de
miljoméssiga sarbarheterna i det utpekade omradet. Omfanget av mojliga APM:er é&r brett och kan
innefatta ruttitgirder, utsléppsrestriktioner och forbjudna aktiviteter, och ’bor vara specifikt
skrdddarsydda for att mota behovet av omradet att forhindra, minska eller eliminera omradets
identifierade sarbarhet fran internationell sjofartsverksamhet”. Det finns alltsd ingen direkt
begransning for vilka typer av skyldigheter APM:er kan innebéra.

Samtidigt &r APM:erna inte fristdende regler, utan fér sin réttsliga verkan forst nir de kopplas till
underliggande IMO-instrument, fraimst SOLAS och MARPOL. Det dr denna koppling som ger
PSSA-atgirder status som allmént accepterade internationella regler och standarder (GAIRAS) enligt
havsrittskonventionen. Detta innebdr i praktiken att PSSA-ramen fungerar som ett rittsligt verktyg
for att mojliggdra miljoskyddsatgéarder 1 omraden dar kuststaters ensidiga lagstiftningsutrymme ar
begrinsat, sarskilt i den ekonomiska zonen dér kuststater annars endast far anta regler som baseras pa
GAIRAS. Ett aktuellt exempel édr det PSSA-omrade som nyligen inréttades i nordvistra Medelhavet,
dar IMO antog APM:er som syftar till att minska storningar pa marina ddggdjur. Dessa omfattade
bland annat hastighetsbegrénsningar, krav pa sékerhetsavstand till marina daggdjur och obligatorisk
rapportering.®’ Detta illustrerar hur PSSA-instrumentet i 6kande grad kan fungera som ett forum for
att inféra mer innovativa miljoatgarder, bortom de traditionella ruttatgirder som dominerat tidigare
PSSA-beslut. I hittills antagna PSSA:s har emellertid APM:er i princip varit begriansade till
ruttitgérder, Areas to be avoided och trafiksepareringséatgérder. Till skillnad frén Special Areas kréver
PSSA-beteckningen endast godkdnnande fran IMO:s Marina miljoskyddskommitté och har mildare
kriterier for ekologisk eller socioekonomisk motivering. PSSA kan saledes betraktas som processuellt
enklare att utse in Special Area.’®

PSSA:er méste ha en rittslig grund, men inte nddvéndigtvis i ett IMO-instrument.” Kriterierna for att
deklarera ett PSSA &r mindre komplicerade an for Special Areas: ett PSSA behover endast uppfylla ett
ekologiskt, sociokulturellt, ekonomiskt eller vetenskapligt-pedagogiskt kriterium, medan tre
kumulativa kriterier kriivs for ett Special Area.®’ Denna flexibilitet ér en av orsakerna till att PSSA-
instrumentet ofta rekommenderas som ett mer dynamiskt och situationsanpassat verktyg for omraden
med komplexa bevarandevirden, sisom Ostersjon.

57 IMO 2023.

58 Som Drankier noterat r en betydande juridisk skillnad mellan ett PSSA och ett specialomrade enligt MARPOL 73/78 att medan ett
PSSA kan utses eller dndras av IMO-forsamlingen pa rekommendation av kommittén for skydd av den marina miljon (MEPC), ar
utseende eller en dndring av ett specialomrade I praktiken en &ndring av MARPOL 73/78 och dess respektive annex. (Drankier 2012).

59 Om de foreslagna APM.em “are not already available in an imo instrument, information must be provided with regard to its legal basis
and/ or steps that the proposing Member Government has taken or will take to establish the legal basis”. Paragraf 7.5.2.2 1 IMO Resolution
A.982(24), Revised Guidelines for the Identification and Designation of Particularly Sensitive Areas.

60 De kumulativa kriterierna tar sikte pa oceanografiska, ekologiska och sjofartstrafikméssiga aspekter. Ekologiska forhallanden i ett
omréde definieras som “Conditions indicating that protection of the area from harmful substances is needed to preserve: (1) depleted,
threatened or endangered marine species; (2) areas of high natural productivity (such as fronts, upwelling areas, gyres); (3) spawning,
breeding and nursery areas for important marine species and areas representing migratory routes for sea- birds and marine mammals; (4)
rare and fragile ecosys-tems such as coral reefs, mangroves, seagrass beds and wetlands; and (5) critical habitats for marine resources
including fish stocks and/ or areas of critical importance for the support of large marine ecosystems
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Atgéirder inom ramen for ett PSSA blir globalt bindande nir de beslutats av IMO och ér dirmed mer
slagkraftiga dn traditionella folkrattsliga avtal som fordrar ratifikation av enskilda stater for att skapa
bundenhet. PSSA:er r ocksé flexibla ur geografisk synvinkel. Aven om ansokningar om PSSA endast
kan 1dmnas in av en eller flera stater som har ett "intresse" i ett visst omréade, finns det ingen
geografisk begransning sdsom nirhetskrav pa vilka havsomraden stater kan inkludera i ett forslag. For
att skydda ett kénsligt omréde frén sjofart kan sérskilda atgérder i ett PSSA dven gélla i en anslutande
buffertzon.®! De specifika reglerna for ett PSSA, som ingar i APM:erna, méste identifieras och limnas
in inom tv4 ar efter beslutet att deklarera ett PSSA.%> Nir ett forslag till PSSA har godkénts, registreras
de tillhoérande skyddsétgiarderna pa sjokort i enlighet med Internationella hydrografiska
organisationens forfaranden. IMO:s medlemsstater dr direfter skyldiga att "vidta alla lampliga atgérder
for att sikerstélla att fartyg som for deras flagg foljer de tillhorande skyddsatgdrder som antagits for att
skydda den utsedda PSSA".®* Som med alla sjofartsregleringar dr genomforandet av PSSA-dtgérder
mycket beroende av flaggstatens jurisdiktion i linje med havsrattskonventionens artikel 94, och
effektiviteten kan undergriavas av inkonsekvent tillimpning, sérskilt for fartyg som flaggas till stater
med begrinsad administrativ kapacitet.**

PSSA-atgiarder som omlaggning av farleder eller inférande av hastighetsbegréansningar, som kan
minska riskerna for marina ddggdjur eller minska utslédppen av véxthusgaser, moter ofta motstand pé
grund av den potentiella ekonomiska paverkan pa rederier och hamnverksamhet (Roberts 2005, 431—
440). Det verkar generellt som om ett 6kat engagemang med nyckelintressenter, inklusive rederier och
hamnmyndigheter, skulle kunna frimja PSSA:s genomforande. Dessa grupper uppfattar ofta
beteckningen som att den medfor merkostnader utan att ge tydliga fordelar. Denna uppfattning, i
kombination med begrdnsad konsultation under utformningen och implementeringen av APM, har lett
till en brist pé aktorsinvolvering. Utan ett starkt deltagande fran betydelsefulla intressenter kvarstar
betydande utmaningar i att uppné efterlevnad och forverkliga de avsedda miljofordelarna med PSSA
(van Leeuwen 2015; Uggla 2007).

Trots dessa utmaningar har PSSA-instrumentet visat sig kunna fungera som ett viktigt komplement till
nationell lagstiftning och andra IMO-baserade verktyg. Nar det anvinds strategiskt mojliggor det bade
regionalt samarbete och internationellt erkidnda &tgirder som kan ge ett starkare skydd for sérskilt
sarbara marina miljéer dn vad som hade varit mojligt genom enskilda staters atgérder.

Trots det omfattande utbudet av moéjliga atgdrder har ambitionen att balansera miljoskydd med sjo-
fartsintressen resulterat i ett ganska blygsamt skydd i de PSSA:s som hittills har antagits (Lefebvre-
Chalain 2007).% Utvirderingar av IMO:s praxis tyder pa att utnimningen av ett omrade som PSSA
hittills inte har haft nagon speciell effekt pé ruttatgirder jimfort med sddana &tgérder som antagits
direkt under SOLAS (Henriksen 2013; Jakobsen 2016).

Antalet obligatoriska ruttatgdrder som hittills antagits under skilda PSSA &r ocksé i de flesta fall
relativt begriinsade (Kachel 2008). Av hittills antagna PSSA:s #r listan &ver ruttitgirder i Ostersjons
PSSA (antaget 2005) den hittills mest omfattande. Den omfattar bland annat ruttatgirder i
Bornholmsgattet, norr om Riigen, séder om Gedser, liksom sa-vil trafiksepareringsétgirder som
djupvattenrutt och areas to be avoided i mellersta Ostersjon (figur 6).%

61 ibid para. 6.3.
62 See paragraf4.3.4 i Resolution A.885(21); Para. 7.1 i Resolution A.927(22); Para. 1.2 och 7.1 i Resolution A.982(24).
63 IMO Resolution A.982(24), Revised Guidelines for the Identification and Designation of Particularly Sensitive Areas, 4— 5.
64 HELCOM, Maritime Assessment of the Baltic Sea (2018). Exempelvis Molenaar har kritiserat beroendet av flaggstatens jurisdiktion som
en begriansande faktor vid uppritthallandet av PSSA-foreskrifter. Se Molenaar, not 52.
65 Bedomare som Tanaka menar att PSSA fortfarande ér ett underutnyttjat verktyg och att de i jamforelse med andra havsrittsliga
instrument &r sdrskilt limpliga for att ta itu med gransoverskridande miljoproblem. Se Tanaka 2015, 245-256.
66 Resolution MEPC. 136(53) Adopted On 22 July 2005 Designation Of The Baltic Sea Area As A Particularly Sensitive Sea Area.
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Viktiga komponenter i PSSA-konceptet klargor ocksa att miljdintressena inte ar ovillkorliga. Stater
som bedriver sjofart i PSSA-omréden har enligt vigledningarna for PSSA mdjlighet att komma med
inviandningar och krav pa justeringar av tillhdrande atgirder till IMO "sa att nodvéndiga justeringar
kan goras".%” Sikerstéllande av efterlevnad av PSSA-dtgirder foljer traditionella jurisdiktionsregler
under havsrittskonventionen och mer detaljerade IMO-regler.%® Séledes dr 6vervakning av att
atgdrderna foljs beroende av bade flagg- och hamnstatsjurisdiktion.

Flaggstater har en skyldighet att utdva jurisdiktion och kontroll 6ver sina fartyg for att sikerstélla
efterlevnad av internationella regler, inklusive de som antagits som APM:er enligt IMO:s instrumen
Medan flaggstaterna séledes har det priméra ansvaret att tillse att regler efterfoljs har hamnstaterna
befogenhet att inspektera utléindska fartyg med avseende pé dverensstimmelse med IMO-standarder.”
Da PSSA-atgirder dr antagna av IMO dr mojligheterna att utdva verkstéillande jurisdiktion i princip

t.69

mer ldngtgdende &n vad som annars vore fallet och det finns mojlighet for hamnstater att agera i de fall
dir flaggstater dr oformdgna eller ovilliga att sdkerstélla regelefterlevnad. Effektiviteten av flaggstats-
jurisdiktion ifragasitts dock ofta pa grund av utmaningar med 6vervakning och efterlevnad, sarskilt
for fartyg som flaggas till stater med begransad administrativ kapacitet.

7.13 PSSA-KLASSIFICERINGEN AV OSTERSJON

Ostersjon utsags till PSSA av IMO:s miljoskyddskommitté 2005, efter omfattande samarbete genom
HELCOM. Denna beteckning, formaliserad enligt IMO:s resolution A.927(22), syftade till att
adressera regionens ekologiska sarbarheter och hoga sjofartstiathet (IMO 2001). Under
utseendeprocessen motte forslaget dock motstand, sarskilt fran Ryssland, som bestred det foreslagna
omradets storlek (HELCOM 2018). Trots detta motstand implementerades skyddsétgirder — inklusive
ovan nimnda trafiksepareringssystem, djupvattenrutter och rekommenderade omraden att undvika
(areas to be avoided) ar 2006, samtidigt som omradet blev ett svavelutsldppskontrollomrade (SECA)
under MARPOL Annex VI (IMO 2005). Den réttsliga betydelsen av dessa atgirder ligger i deras
bindande effekt pa alla fartyg, oavsett flaggstat, i linje med artikel 211(6) 1 havsrattskonventionen
(Uggla 2007).

Genomfdrandet av APM:er i Ostersjon beror liksom i andra PSSA pa flaggstaternas och hamnstaternas
dubbla roller, som diskuterats ovan. Bedomare hévdar att beroendet av flaggstatsjurisdiktion undergraver
effektiviteten hos PSSA-mekanismen, sirskilt i omraden med hog trafik som Ostersjon. Andra hivdar
att avsaknaden av en direkt verkstillighetsmekanism for IMO-atgérder begransar den praktiska effekten
(Molenaar 1999). Behovet av ett utdkat regionalt samarbete for att ta itu med verkstéllighetsutmaningar
har sérskilt betonats (Birnie, Boyle, & Redgwell 2021) Trots inforandet av Ostersjons PSSA kvarstir
betydande utmaningar, inklusive hog sjofartstrafik, risker for olje- och kemikalieutsldpp och invasiva
arter (HELCOM 2018). Trots dessa utmaningar och brister har Ostersjons PSSA hinvisats till som ett
exempel pa hur IMO:s rittsliga instrument kan anviindas mer dynamiskt.”! Men dven om det
tillhandahaller mer ldngtgaende atgirder jamfort med en del andra PSSA, dr dessa langt ifran tillrackliga
for att ta itu med de specifika miljdutmaningarna i Ostersjon.

67 Se paragraf 8.4 i IMO Resolution A.982(24), Revised Guidelines for the Identification and Designation of Particularly Sensitive Areas.

68 The Memorandum of Understanding on Port State Control (‘Paris MOU”), undertecknade i Paris 26 jan 1982, tradde ikraft 1 Juli 1982.

69 Havsrattskonventionens artikel 94.

70 Havsrittskonventionens artikel 218.

71 Tanaka har refererat till Ostersjons PSSA som en modell for att integrera internationella, regionala och nationella anstringningar for att uppna hallbara
och miljomassigt ansvarsfulla sjéfartsmetoder (Tanaka 2021).
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Som ett innanhav med 1agt vattenutbyte med Visterhavet och 1ag salthalt dr Ostersjon sirskilt kinslig
for fororeningar (HELCOM 2018, 13—15). Vid sidan av landbaserade killor till 6vergédning forvarrar
tillforsel av ndringsdmnen fran sjofarten syrebrist i bottenvatten, vilket ytterligare belastar marina
ekosystem (Conley 2009). Okad sjofartstrafik, driven av vixande handelsvolymer, 6kar i allméinhet
ocksé riskerna for olyckor, olje- och kemikalieutsldpp och introduktion av invasiva arter genom
barlastvatten. Sarskilt utsldpp av kemikalier genom tankrengoring har framhallits som ett omfattande
problem (Honkanen et al. 2013, Lunde Hermansson och Hassellév 2020, Larsson et al. 2025).

Studier av buller fran sjofart visar ocksé att nuvarande atgirder misslyckas med att skydda kansliga
arter, sdsom tumlare, som #r beroende av ekolokalisering for att navigera och sdka foda i Ostersjons
grumliga vatten (Wisniewska et al. 2018, Andersson et al. 2023). Dessa utmaningar skulle kunna
hanteras mer effektivt genom att komplettera och utvidga existerande APM:er.

Aven om IMO-konventioner som Ballast Water Management Convention (BWMC)? tillhandahaller
vissa mekanismer for att ta itu med invasiva arter har Ostersjons PSSA inte fullt ut utnyttjat sin status
for att infora regionalt specifika dtgérder som skulle kunna komplettera och ga ldngre dn dessa globala
itgirder. Aven om effekten av spridning av frimmande arter genom barlastvatten inte ir begrinsad till
skyddade omraden skulle sddana atgérder vara angeldgna. Ekologiska studier har belyst den dkande
forekomsten av invasiva arter som stor den inhemska biologiska méngfalden och fisket (Ojaveer
2021). Detta aterspeglar en bredare stelhet i PSSA-systemet, som ofta dr langsamt att anpassa sig till
fordandrade maritima miljobelastningar och utvecklad kunskap. Bristen pa integrering mellan PSSA-
beteckningen och regionala ramverk for miljostyrning begrénsar ytterligare dess effektivitet.
HELCOM har genom Baltic Sea Action Plan (BSAP) gjort betydande framsteg nér det géller att ta itu
med niringsbelastning och forbéttra ekosystemens hilsa. PSSA-ramverket fungerar dock isolerat frén
dessa initiativ och saknar mdjligheter att bidra till synergier som kan stirka miljoskyddet. Ett exempel
pa detta ar att medan HELCOM har avancerat regionalt samarbete om utsldppsminskningar, har PSSA
inte effektivt inforlivat dessa anstrangningar i sitt regelverk (HELCOM 2021).

Genomforandet av PSSA:ers skyddsatgdrder dr en annan kritisk svaghet. Liksom i andra PSSA-
omriden ir regimen starkt beroende av att enskilda Ostersjostater uppritthaller APM:er inom sina
territorialvatten och ekonomiska zoner. Detta decentraliserade tillvigagangssitt innebdr risker for
ojamnt genomforande, eftersom skillnader i politisk vilja, regleringskapacitet och finansiella resurser
mellan regionens stater undergriver konsekvent tillimpning. I synnerhet saknar vissa stater kapacitet
att effektivt sikerstélla efterlevnad, vilket skapar luckor i efterlevnaden som minskar den Gvergripande
effekten av PSSA-beteckningen (Tanaka, 2015, 269). Det ér ocksé olyckligt att Ostersjons PSSA inte
omfattar vatten under rysk jurisdiktion. Av uppenbara geopolitiska skél forefaller detta problem vara
svart att 16sa for 6verskadlig framtid.

72 International Convention for the Control and Management of Ship's Ballast Water and Sediments (2004) 3281 UNTS 55544, tridde ikraft 8
September 2017.
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8. FORHALLANDET MELLAN EU-RATTSLIGA KRAV OCH
INTERNATIONELLA REGLER

EU-domstolen beskrev pa 1960-talet det som idag &r EU som;

”...en ny rdttsordning inom folkrdtten till vars forman staterna, ldt vara pd begrdnsade

omrdden, har inskrdnkt sina suverdna rdttigheter och som inte enbart medlemsstaterna utan
» 73

dven dessas medborgare lyder under”.
EU kan absolut beskrivas som en egen réttsordning och en mycket speciell sddan. Samtidigt 4r EU i
grunden en internationell organisation, som har skapats genom avtal ingdngna mellan medlems-
staterna. Dessa avtal, kallade EU:s primérritt, utgér Unionens rittsliga grund. Viktigast av dessa avtal
ar Fordraget om Europeiska Unionen (EUF) och Fordraget om Europeiska Unionens funktionssétt
(FEUF). Genom fordragen har EU av sina medlemsstater givits ett omfattande mandat att anta rétts
akter, det vill séga lagstifta — i de flesta fall genom majoritetsbeslut. Réttsakterna ar bindande for
medlemsstaterna och kan ocksé vara bindande direkt for deras medborgare. De rittsakter som EU:s
institutioner, frimst Europaparlamentet och radet antar kallas sekundarritt, darfor att de grundar sig pa
den kompetens som Unionen givits i fordragen, alltsé primérritten. De viktigaste formerna av bindande
sekundérritt ar direktiv och férordningar varav de senare alltid ar direkt tilldimpliga i medlemsstaternas
rattsordningar medan de forra ska genomforas i den nationella rétten, sa att de resultat som ett direktiv
foreskriver uppnés.’

Unionen ér sjélv en juridisk person (artikel 47 EUF) och kan ingé avtal med stater och andra inter-
nationella organisationer. Denna mdjlighet har EU utnyttjat 1 stor utstrackning och Unionen &r part till
en stor mangd internationella avtal, ddribland FN:s havsréttskonvention, konventionen om biologisk
méngfald, konvention om skydd av Ostersjdomrédets marina miljé (Helsingforskonventionen) och
konventionen om skydd av den marina miljén i norddstra Atlanten (OSPAR-konventionen), for att
bara ndmna nigra. Daremot dr EU inte part till konventionen till férhindrande av foérorening fran
fartyg (MARPOL) eller konventionen om sdkerheten for ménniskoliv till sjoss (SOLAS), eftersom
dessa inte tillater internationella organisationer som parter.

Internationella avtal som EU ér part till &r bindande bade for Unionens institutioner och for medlems-
staterna (artikel 216 EUF). Avtalen utgor dven en integrerad del av EU:s réttsordning och har i princip
foretrade framfor sekundérrittsakter som direktiv.” Efterlevnad av internationella avtal som ingétts av
Unionen ar en skyldighet for medlemsstaterna enligt unionsratten. En bestimmelse i ett sidant avtal ar
ocksa direkt tillimplig i medlemsstaternas rittsordningar om den, med beaktande av dess ordalydelse
och avtalets syfte och art, innebér en klar och precis skyldighet vars fullgérande eller verkningar inte
ir beroende av att ytterligare rittsakter antas.”® Av sirskild relevans hir dr att EU-domstolen funnit att
havsréttskonventionen, pa grund av sin natur och sin breda logik, inte 4r direkt och omedelbart
tillimplig pé enskilda och inte kan aberopas for att ifragasétta giltigheten av EU:s sekundérritt,
déribland direktiv och forordningar. Som framgér ndrmare nedan blir effekten av det internationella
avtalets foretrdde i ett sddant fall begrinsad till att det har betydelse for hur sekundérrétten ska tolkas.

73 Mal 26-62 NV Algemene Transport- en Expeditie Onderneming van Gend & Loos ECLI:EU:C: 1963:1.

74 1 praktiken har EU domstolen ocksa uppstillt ett antal kriterier for hur direktiv ska genomftras i nationell rétt. Se ndrmare David Langlet
& Said Mahmoudi, EU Environmental Law and Policy, Oxford University Press, 2016, s. 16.

75 Mal C-308/06 Intertanko m fl. ECLI:EU:C:2008:312, punkt 42.

76 Mal 12/86 Demirel ECLI:EU:C:1987:400, punkterna 11 och 14.
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Aven nir EU inte #r part till en internationell konvention, men alla medlemsstater 4r det, som #r fallet
med MARPOL och SOLAS-konventionerna, ska sekundérréttsakter tolkas i ljuset av den inter-
nationella konventionen i friga.”” P4 sd sitt kan medlemsstaterna skyddas fran att tvingas bryta mot
sina internationella forpliktelser for att kunna efterleva EU-rétten.

Enligt internationell rétt finns det inget som hindrar EU, och indirekt dess medlemsstater, att anta
regler som avviker fran till exempel havsrittskonventionen sa lange det inte paverkar andra parter till
konventionen negativt eller medfor ett simre skydd av den marina miljon. Det ar till exempel inget
som hindrar medlemsstaterna fran att gemensamt besluta regler som begransar rétten till fri sjofart till
formén for ett effektivt marint miljéskydd i EU:s vatten for fartyg som for en medlemsstats flagg. Men
eftersom internationella avtal till vilka EU é&r part, som havsréttskonventionen, &r en integrerad del av
EU:s réttsordning och i princip har foretrdde framfor EU:s sekundérrittsakter behdver en sddan
begransning dven analyseras narmare ur ett EU-réttsligt perspektiv.

De frihandelsavtal som ingér i Vérldshandelsorganisationen, WTO, dr enligt EU-domstolen, i likhet
med havsrittskonventionen, sidana avtal som med hénsyn till deras beskaffenhet och systematik, i
princip inte kan anvindas for att prova lagenligheten av EU:s sekundérrittsakter. Domstolen har
emellertid kommit fram till att det kan finns vissa undantagsfall dér det andd ankommer pa domstolen
att prova lagenligheten av en sekundérréttslig unionsrattsakt mot bakgrund av ett sadant avtal. Det ror
sig dels om fall d& Unionen har avsett att genom en sekundérrittsakt fullgéra en sérskild forpliktelse
som den atagit sig inom ramen for ett internationellt avtal, dels om det fallet att EU-réttsakten
uttryckligen hinvisar till precisa bestimmelser i ett sidant avtal.”

Aven om havsrittskonvention inte bygger pa helt samma logik som WTO-avtalen &r det betydelsefullt
att notera att varken fageldirektivet eller livsmiljodirektivet innehéller nagon indikation pé att de ar
avsedda att genomfora havskonventionens regler och de hanvisar inte heller till konventionen. Livs-
miljodirektivet i sin nuvarande form &r antaget efter att EU blev part till havsrittskonventionen, sa det
borde framgd om direktivet sérskilt avsag att genomfora forpliktelser enligt den konventionen. I EU:s
direktiv om upprittande av en ram for gemenskapens atgirder pa havsmiljopolitikens omrade (direktiv
2008/56/EQG), “havsmiljodirektivet”, sdgs visserligen i ingressen att Unionens skyldigheter enligt
havsrittskonventionen bor beaktas fullt ut i direktivet. De folkréttsliga skyldigheterna mot tredje
lander inskrénks dock bara om ett land som inte &r EU-medlem behandlas sdmre dn det har rétt till
enligt konventionen eller om en gemensam angelédgenhet som havsmiljon far ett simre skydd 4n vad
konventionen kréver.

Havsrittskonventionen skapar alltsa inte réttigheter for enskilda och kan inte ligga till grund for att
underkdnna hela eller delar av EU:s sekundarrattsakter. Samtidigt har EU-domstolen papekat att
konventionen &r bindande for EU, att dess bestimmelser utgor en integrerad del av Unionens
rattsordning och att den har foretrade framfor EU:s sekundarrittsakter. Den framsta inneborden av det ar
att sekundérrittsakter, i den mén det ir mojligt, ska tolkas i dverensstimmelse med konventionen.” Det
samma géller andra internationella avtal som Unionen ar part till, déribland konventionen om biologisk
mangfald, Helsingforskonventionen och OSPAR-konventionen. Hér &r tva saker viktiga att notera. Forst
att det handlar om att sekundérrittsakter, som livsmiljodirektivet eller fageldirektivet, ska tolkas i
Overensstimmelse med bland annat havsrittskonventionen “i den man det &r mojligt”. Det finns alltsé
inget krav att tolka dem pa sétt som gar emot deras syfte eller bokstav.

77 Mal C-308/06 Intertanko m.fl. ECLI:EU:C:2008:312, punkt 57 och férenade malen C-14/21 och C-15/21 Sea Watch,
ECLIL:EU:C:2022:604 punkt 91.

78 Mal C-269/23 P Hengshi Egypt Fiberglass Fabrics and Jushi Egypt for Fiberglass Industry v Commission ECLI:EU:C: 2024:984, punkt
59.

79 Se forenade malen C-14/21 och C-15/21, punkt 94 med ddr angiven praxis.
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For det andra har domstolen flera gdnger beskrivit syftet med havsrattskonventionens regler om
utdvande av jurisdiktion i olika havsomraden — déribland principerna om fri sjofart i den ekonomiska
zonen och oskadlig genomfart i territorialhavet — som “att upprétta en rittvis jamvikt mellan de
potentiellt motstridiga intressena for stater i egenskap av kuststater respektive flaggstater™.®® Det syftet
har inte ndgon storre relevans avseende regler som EU:s medlemsstater sjédlva har beslutat och
tillimpar i relation till sina egna medborgare eller fartyg som for deras flagg. I de fallen har ju
Unionslagstiftaren sjélv kunnat ta stéllning till hur medlemsstaternas intressen som kuststater
respektive som flaggstater ska balanseras.

I relation till fartyg som ar registrerade i tredje land har ddremot EU-domstolen konstaterat att EU-
lagstiftning som inskrénker ritten till fri sj6fart inte kan tillimpas, eftersom sédana fartyg har rétt till
fri navigering.®!

Aven om man anser att naturskyddsdirektiven i princip ska tolkas med beaktande av havsritts-
konventionens ritt till fri sjofart d&ven nér det handlar om fartyg som for en medlemsstats flagg, finns
det 1 praktiken svaga skél for en tolkning som inskrianker direktivens skyddseffekt eftersom
konventionen inte, enligt domstolen, medfor réttigheter for enskilda. I situationer dér inga tredje
lander &r berdrda finns det ddrmed inga skyddsobjekt annat &n EU:s medlemsstater, och de har ju
sjélva élagt sig de forpliktelser som kommer till uttryck i naturskyddsdirektiven. Man behdver ocksé
beakta att skyldigheten att ta hinsyn till Unionens internationella forpliktelser vid tolkning av
sekundérritten giller i lika hog grad i relation till bland annat konventionen om biologisk méngfald
och Helsingforskonventionen, 4ven om den senare r av regional natur och inte skapar nagra
skyldigheter for stater utanfor Ostersjdomradet. Under alla omstindigheter finns det inte utrymme for
att anvinda havsrittskonventionen, eller andra avtal som EU ér part till, for att tolka
naturskyddsdirektiven pa ett sdtt som undergraver upp-ratthallandet av en hog miljoskyddsniva, vilket
foreskrivs 1 EU:s primérrétt (artikel 191 FEUF; artikel 3 EUF).

Enligt principen om lojalt samarbete, vilken framgar av artikel 4(3) i EUF, ska Unionen och medlems-
staterna respektera och bistd varandra nir de fullgér de uppgifter som foljer av fordragen. Mer
specifikt dligger det medlemsstaterna att vidta alla lampliga atgérder for att sékerstélla att de
skyldigheter fullgdérs som foljer av fordragen och sekundérrétten.

Medlemsstaterna ska dven, enligt artikel 351 FEUF, vidta alla 1ampliga atgérder for att undanrdja
eventuella oforenligheter mellan internationella avtal som de ingétt innan de blev medlemmar av EU
och EU-fordragen.

I den man regler utvecklade inom ramen for internationella samarbeten, till exempel IMO, skulle
utgora hinder for EU-réttens fulla genomforande innebér principen om lojalt samarbete en skyldighet
for medlemsstaterna att enskilt och gemensamt verka for att dessa hinder undanrgjs.

80 Ibid, punkt 96.
81 Mal C-286/90 Poulsen och Diva Navigation ECLI:EU:C: 1992:453, punkt 26.
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9. HUR KAN MILJOPAVERKAN FRAN FARTYGSTRAFIK PA
MARINA SKYDDADE OMRADEN MINSKAS?

Enligt livsmiljodirektivet artikel 6.3 ska planer och projekt, inklusive verksamheter och atgarder med
miljobalkens terminologi, som kan paverka ett Natura 2000-omrade pa ett betydande sétt underkastas
en forprovning enligt vad som i svensk rétt 4r miljobalkens 7 kap 28 a §. Som vi konstaterat i analysen
ovan ar dessa regler tillaimpliga pa savél nya som dldre allménna farleder. Provningen ska ske s att
naturskyddsdirektivens relevanta krav fér fullt genomslag.

Medan fartygsstrak kan utpekas som riksintressen bygger de i sig inte pa nagot beslut som kan under-
kastas en provning. Diaremot kan beslut om de trafiksepareringssystem och andra ruttatgérder som ofta
avgor fartygsstrakens placering, vara att betrakta som projekt vars paverkan pa Natura 2000-omraden
maste provas.

I den ekonomiska zonen, dér det kravs ett godkédnnande av IMO for att det ska intrdda en skyldighet
att folja ruttatgirder, blir det istéllet en EU-medlemsstats beslut om att foresla en ruttatgérd till IMO
som bor kunna ses som ett projekt. Darmed ska sddana beslut understéllas en forprovning om det inte
kan uteslutas att de far en betydande paverkan pa skyddsintresset.

Fartygs val av rutt som inte bestdms av ruttitgérder kan vanligen inte underkastas krav pa forprovning.
Nér det géller farjor och andra fartyg som regelbundet gar samma stricka kan bedoémningen bli en
annan, det vill sdga deras aterkommande rorelser bor kunna betraktas som projekt i direktivets mening.

For fartyg som é&r flaggade i tredje land, det vill sdga inte &r registrerade i en EU-medlemsstat, medfor
inte EU-rétten ndgon mdjlighet att stilla krav som gar utdver vad som foljer av havsréttskonventionen
och andra relevanta folkrittsliga regler. I relation till EU-flaggade fartyg finns det ddremot bade en
rattighet och en skyldighet att tillimpa reglerna i livsmiljodirektivet artikel 6.3 ndr man kan anse att
det ror sig om ett projekt i livsmiljodirektivets mening. Detta &r en tydlig skyldighet som man inte bor
kunna gora avkall p4 genom att tolka den annorlunda i ljuset av havsréttskonventionen. Som noterats i
kapitel 5 star EU-flaggade fartyg for majoriteten av antalet passager i vissa omraden. Atgirder riktade
mot sddana fartyg kan ddrmed fa stor betydelse.

For fartygspassager som inte kan underkastas provning som “’projekt” finns dnda en skyldighet for
medlemsstaterna, enligt direktivets artikel 6.2, att vidta [dmpliga &tgirder for att forhindra forsdmring
av livsmiljoerna och storningar av de skyddade arterna om de kan ha betydande konsekvenser for
malen med direktivet. Detta dr en bred skyldighet som medfor att en medlemsstat maste vidta alla
rimliga atgérder inom dess kompetens for att férhindra sddana konsekvenser.

Miljobalkens regler om riksintressen &r tillimpliga vid beslut om inrdttande av allménna farleder och
dven ndr fartygsstrak utpekas som riksintressen. Reglerna om riksintressen tillimpas inte i relation till
“pégdende markanvindning” varfor en etablerad anvéndning av ett havsomrade som farled inte berors
av regleringen. Det paverkar emellertid inte det ovan diskuterade kravet pa provning enligt reglerna
om paverkan pa Natura 2000-omréaden.

Havsplanerna har i sig inte ndgra omedelbara effekter for sjofart i eller i nirheten av skyddade
omraden. Diaremot kan de vara ett instrument for att paverka den framtida utvecklingen av fartygsstrak i
anslutning till skyddade omréden genom att ligga till grund for beslut om inrédttande av nya eller
revidering av befintliga farleder, eller andra ruttatgérder.
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Principen om lojalt samarbete i EU-rétten och kravet pa medlemsstaterna att vidta alla lampliga
atgérder for att sdkerstélla att de skyldigheter som foljer av fordragen och sekundérrétten genomfors
innebdr att medlemsstaterna i storsta mojliga mén ska tillimpa folkréttsliga regler sa att de EU-
rittsliga malsattningarna far genomslag. Déir bevarandemalséttningar 1 Natura 2000-omraden
undergravs av sjofartspaverkan innebér det en skyldighet for medlemsstaterna att anvinda alla medel
som havsritten medger for att reducera sddan paverkan. Utifran genomgéngen i denna rapport
framstar det som uppenbart att havsritten medger en betydligt mer omfattande anviandning av
restriktioner for sjofart i skyddade omraden liksom anvdndning av ruttatgérder i miljobevarande syfte.
Medan sadan tillimpning i skyddade omraden i territorialhavet i stort ligger inom kuststaternas
kompetens fordrar atgérder i ekonomisk zon ett storre matt av samarbete och dialog med flaggstater
och IMO. Erfarenhet visar att kraven pa sddana konsultationer séllan hindrar framgéngsrik
implementering av ruttatgirder. Likvil verkar kuststater sillan initiera sddan reglering. Det kan bero
pa en dvertolkning av omfattningen for friheten till sjofart eller avsaknad av administrativa resurser.
Ett forstarkt samarbete kring atgirder for sjofart i skyddade omraden inom ramen for regionala
havskonventioner sésom HELCOM och OSPAR skulle kunna spela en viktig roll i att frimja en mer
effektiv tillimpning. Ett samfallt agerande av de regionalt berdrda staterna minskar ocksa risken for
att andra stater ska blockera forslagen i IMO. Likasé skulle regionalt samarbete mellan hamnstater
kunna spela en viktig roll i att frimja regelefterlevnad.

Principen om lojalt samarbete innebédr ocksa en skyldighet for EU:s medlemsstater att individuellt och
gemensamt inom ramen for internationella samarbeten, déribland IMO, verka for tolkningar och sddan
utveckling av relevanta regelverk som ér forenliga med att fullt ut kunna genomfora EU-rdttens mal,
déribland att effektivt kunna skydda naturvidrdena i marina Natura 2000-omraden. Dock &terspeglas
detta inte alltid i medlemsstaternas faktiska agerande. Omvént kan EU:s medlemsstater, och indirekt
deras medborgare, inte dberopa folkrittsliga rittigheter, som rétten till sjofart, som ursakt for att inte
genomfora tydliga forpliktelser i EU-rdtten avseende marint miljoskydd eller for att undergrava
skyddssyftet med inrattade Natura 2000-omraden.

En forindringsagenda for att mer effektivt reglera sjofartspdverkan i marina skyddade omréden bor ta
sin utgangspunkt i respektive omrades bevarandemal. Inte desto mindre kan generella
rekommendationer ges mot bakgrund av genomgangen av sjofartens miljopaverkan sett 1 perspektivet
av kuststaternas mandat under relevanta regelverk. Saledes borde en reform av Ostersjons PSSA
prioriteras, sé att nya och mer é&ndamalsenliga atgérder (APMs) inkluderas. Detta inbegriper
utformning av fler ruttatgérder. Dessa borde utformas med maélséttningarna att dels generellt
koncentrera sjotrafiken sa att pdverkan begrénsas till vissa omréden, dels att s& langt mojligt undvika
sjofart som paverkar bevarandeintressen i marina skyddade omraden. Darutéver borde specifika
atgérder inkluderas, sdsom hastighetsbegriansningar for att reducera undervattensbuller och andra
forsiktighetsatgérder i omrdden med tumlare. Hér kan inspiration sokas 1 skyddsatgérderna for marina
daggdjur i PSSA:t for Nordvistra Medelhavet. Sdsongsbaserade atgéarder i narheten av skyddade
omraden borde ocksé dvervéigas. Som visat dr olje- och kemikalieutslépp fortfarande ett omfattande
problem och det ar angelédget att 4ven infora restriktioner mot tankrengdring i den ekonomiska zonen.
Rittsligt finns det inga hinder mot att inkludera sddana atgérder som APM:s i ett PSSA. Med tanke pa
den negativa paverkan pa den marina miljon i Ostersjon borde ett forbud mot tankrengoring i en
utvidgad atgirdslista under Ostersjons PSSA prioriteras.

Viktigt i detta sammanhang ar att de APM:er som kan beslutas inom ramen for ett uppdaterat PSSA,
genom sin forankring i underliggande IMO-instrument, framst SOLAS och MARPOL, far status som
allmint accepterade internationella regler och standarder (GAIRAS). Dirmed kan de genomdrivas mot
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alla staters fartyg. Det kan bland annat ske genom den lingtgiende kompetens som Ostersjons kust-
stater har 1 egenskap av hamnstater sa fort fartyg frén tredje land anl6per nédgon av deras hamnar.

Det ér sérskilt anméarkningsvért att det annu &r tillatet att sldppa ut sddana kemikalier och lastrester
inom Natura 2000-omréaden trots att kuststaterna i linje med sévél EU-réttsliga som havsréttsliga
ataganden om att skydda den marina miljon har mdjlighet att verka for ett forbud. Vid sidan av ett
reformerat PSSA borde kuststaterna ocksa arbeta for att Ostersjon far status som ett special area enligt
MARPOL Annex II. Liksom den annex II Special Area som tillimpas i Antarktis bor ett beslut for
Ostersjon innehalla forbud mot utslipp av x-, y- och z-kemikalier listade i IBC-koden.

Eftersom de processer som foregar nodvéandiga IMO-beslut for PSSA:s och Special Areas kan ta lang
tid bor det Gvervégas att som ett forsta steg infora atgéarder for EU-flaggade fartyg.

De foreslagna atgérderna bor sé langt mdjligt utformas i samklang med nationella havsplanerings-
processer och det nationella ramverket for ett niatverk av marina skyddade omraden, samt beakta pa-
giende processer for att etablera nya skyddade omraden. De kommande &ren dr ett strategiskt fonster
for sddana reformforslag da havsplaneringen i flertalet stater r i ett formativt skede samtidigt som
staterna forsoker leverera i linje med &tagandena i det globala biodiversitetsramverket (CBD) om att
skydda 30 procent av marina omraden till 2030, vilket dven ar ett mé&l som EU, HELCOM och OSPAR
antagit.

Antingen det sker inom ramen for PSSA eller som sjalvstidndig atgérd bor stater i regionen infora ett
generellt forbud mot utslépp av skrubbervatten. Da detta kan motiveras genom forbudet i havsritts-
konventionens artikel 195 och formuleras som en vidareutveckling av de restriktioner flera kuststater
introducerat i nértid ar det en lagt hingande frukt.

Som visats 1 denna rapport vore strivan att infora atgarder for att begrénsa sjofartens miljopaverkan i
marina skyddade omréden inte bara i linje med politiska mélséttningar. Det ar ocksa savil en
folkrittslig som EU-réttslig skyldighet kopplad till skyldigheten att skydda den marina miljon i
havsréttskonventionen liksom genomférandet av EU-direktiv dgnade att skydda den marina miljon,
inklusive Havsmiljodirektivet.

80 SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN



REFERENSER

Agreement under the United Nations Convention on the Law of the Sea on the Conservation and Sus-
tainable Use of Marine Biological Diversity of Areas Beyond National Jurisdiction, UN Doc
a/Conf.232/2023/4 (19 June 2023) (BBNJ-avtalet).

Andersson, M., Bensow R., Glebe, D., Hassellov, 1.-M., Lalander, E., Langlet, D., Larsson, K., Malm-
berg, L.-G., Sundblad, E.-L. and Svedendahl, M. 2023. Management Measures to Reduce Continuous
Underwater Noise from Shipping. Report No. 2023:3, Swedish Institute for the Marine Environment.
https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie

Bangert, K. 2014. Internal Waters: Customary Rules of the Extension of Internal Waters”. Nordic jour-
nal of international law = Acta scandinavica juris gentium

Birnie, P.W., Boyle, A. and Redgwell, C. 2021. International Law and the Environment, 4 ed. Oxford
University Press.

Blom, E.-L., Kvarnemo, C., Dekhla, 1., Schéld, S., Andersson, M. H., Svensson, O. and Amorim,
M.C.P. 2019. Continuous but not intermittent noise has a negative impact on mating success in a ma-

rine fish with paternal care. Scientific Reports, 9(1), 5494.
https://doi.org/10.1038/s41598-019-41786-x

Blom, E.-L., Kvarnemo, C., Schéld, S. and Amorim, M.C.P. 2024. Anthropogenic noise disrupts early-
life development in a fish with paternal care. Science of the Total Environment, 935, 173055.
https://doi.org/10.1016/].scitotenv.2024.173055

Chircop, A. and L'Esperance, P. 2016. Functional Interactions and Maritime Regulation: The Mutual
Accommodation of Offshore Wind Farms and International Navigation and Shipping, Ocean Yearbook
30, no. 1.

Conley, D.J. et al. 2009. Hypoxia 6kar i kustzonen i Ostersjon. Science, vol. 324, s. 356-357.

Drankier, P. 2012. Marine Protected Areas in Areas beyond National Jurisdiction. The International
Journal of Marine and Coastal Law, 27(2).

Dyndo, M., Wisniewska, D.M., Rojano-Donate, L. and Madsen, P.T. 2015. Harbour porpoises react to
low levels of high frequency vessel noise. Scientific Report 5, 11083.
https://doi.org/10.1038/srep11083

Ehler, C.N. 2021. Two decades of progress in Marine Spatial Planning, Marine Policy, vol. 132,
104134.

EU-domstolen. Mal C-127/02 Waddenvereniging och Vogelsbeschermingvereniging ECLI:EU:C:
2004:482.

EU-domstolen. Mél C-98/03 Kommissionen mot Tyskland, EU:C:2006:3.

EU-domstolen. Mél C-6/04K Kommissionen mot Férenade konungariket ECLI:EU:C: 2005:626.
EU-domstolen. Mal C-226/08 Stadt Papenburg ECLLI:EU:C: 2010:10.

EU-domstolen. Mal C-404/09 Kommissionen mot Spanien EU:C: 2011:768.

EU-domstolen. Mél C-399/14 Griine Liga Sachsen and Others EU:C: 2016:10.

81 SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN


https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie
https://doi.org/10.1038/s41598-019-41786-x
https://doi.org/10.1016/j.scitotenv.2024.173055
https://doi.org/10.1038/srep11083

EU-domstolen. Férenade malen C-293/17 och C-294/17 Codperatie Mobilisation for the Environment
och Vereniging Leefmilieu ECLI:EU:C: 2018:882.

EU-domstolen. Mél C-66/23 Elliniki Ornithologiki Etaireia m.fl. ECLI:EU:C: 2024:733.

EU-kommissionen. 2013. Forslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV om
upprattandet av en ram for fysisk planering i kust- och havsomraden och integrerad forvaltning av
kustomrdden, COM (2013) 133 final.

Hayvsrattskonventionen: The United Nations Convention on the Law of the Sea, signed in Montego
Bay, Jamaica December 10, 1982, and became effective November 16, 1994 (1833 U.N.T.S. 397).

Hassan, D. and Soininen, N. 2015. United Nations Convention on the Law of the Sea as a Framework
for Marine Spatial Planning. In Hassan, Kuokkanen and Soininen, Transboundary Marine Spatial
Planning and International Law. Routledge.

Hassellov, [-M., Larsson, K., och Sundblad, E-L. 2019. Effekter pd havsmiljon av att flytta Gver trans-
porter fran végtrafik till sjéfart. Rapport nr 2019:5, Havsmiljdinstitutet.
https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie

Havs- och vattenmyndigheten. 2025. Havsplaner. https://www.havochvatten.se/vagledning-foreskrif-
ter-och-lagar/vagledningar/havsplaner.html

Hearn, R.D., Harrison, A.L. and Cranswick, P.A. 2015. International Single Species Action Plan for
the conservation of the Long-tailed Duck Clangula hyemalis, 2016-2025. AEWA Technical Series.
https://www.unep-aewa.org/sites/default/files/publication/aewa_ts57 issap_ltd.pdf

Henriksen, T. 2013. Conservation of marine biodiversity and the International Maritime Organization i
Voigt, C. (ed.), Rule of Law for Nature: New Dimensions and Ideas in Environmental Law. Cambridge
University Press. 341— 342,

HELCOM. 2018. State of the Baltic Sea — Second HELCOM Holistic Assessment.

HELCOM. 2024. HELCOM Annual report on discharges observed during aerial surveillance in the
Baltic Sea, 2023. https://helcom.fi/wp-content/uploads/2024/08/Aerial-surveillance-report-2023.pdf

HELCOM. 2024. Underwater noise emissions from Baltic Sea shipping in 2023. HELCOM Baltic Sea
Environment Fact Sheets.

Honkanen, M. et al. 2013. Assessment of the Chemical Concentrations and the Environmental Risk of
Tank Cleaning Effluents in the Baltic Sea. WMU Journal of Maritime Affairs 12.2.

Hogsta forvaltningsdomstolen. 2025. Dom den 3 februari 2025 i mél nr 4170-23.

IMO. 1991. Guidelines for the Designation of Special Areas and the Identification of Particularly Sen-
sitive Sea Areas, Resolution A.720(17), Adopted 6 November 1991.

IMO. 2005. Routeing of ships, ship reporting and related matters. New traffic separation schemes in
Bornholmsgat and North of Riigen, recommended deepwater route in the eastern Baltic Sea, amend-
ments to the traffic separation schemes Off Gotland Island and South of Gedser and new areas to be
avoided at Hoburgs Bank and Norra Midsjobanken. Submitted by Denmark, Estonia, Finland, Ger-
many, Latvia, Lithuania, Poland and Sweden to sub-committee on safety of navigation.

IMO. 2001. Resolution A.927(22), Guidelines for the Identification and Designation of Particularly
Sensitive Areas (2001).

82 SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN


https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie
https://www.havochvatten.se/vagledning-foreskrifter-och-lagar/vagledningar/havsplaner.html
https://www.havochvatten.se/vagledning-foreskrifter-och-lagar/vagledningar/havsplaner.html
https://www.havochvatten.se/vagledning-foreskrifter-och-lagar/vagledningar/havsplaner.html
https://www.unep-aewa.org/sites/default/files/publication/aewa_ts57_issap_ltd.pdf
https://helcom.fi/wp-content/uploads/2024/08/Aerial-surveillance-report-2023.pdf

IMO. 2005. IMO Resolution Marine Environment Protection Committee (MEPC) 136(53) Adopted
On 22 July 2005 Designation Of The Baltic Sea Area As A Particularly Sensitive Sea Area.

IMO. 2005. Resolution A.982(24), Revised Guidelines for the Identification and Designation of Par-
ticularly Sensitive Areas.

IMO. 2020. IBC Code 2020 Edition. International code for the construction and equipment of ships
carrying dangerous chemicals in bulk. International Maritime Organization. London.

IMO. 2022. MARPOL. International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 2
November, 1973, 1340 U.N.T.S. 184. Consolidated Edition 2022.

International Convention for the Control and Management of Ship's Ballast Water and Sediments.
2004. 3281 UNTS 55544, tridde ikraft 8 September 2017 ".

International Convention for the Safety of Life at Sea, 1 November 1974, 1184 U.N.T.S. 3. (SOLAS)

Jakobsen, 1.U. 2016. Marine protected areas in international law: an Arctic perspective, Brill Nijhoff,
388.

Jonander, C., Egardt, J., Hassellov, [.-M., Tiselius, P., Rasmussen, M. and Dahll6f, 1. 2023 Exposure to
closed-loop scrubber washwater alters biodiversity, reproduction, and grazing of marine zooplankton.
Front. Mar. Sci. 10:1249964. https://doi.org/10.3389/fmars.2023.1249964

Kachel, M.J. 2008. Particularly Sensitive Sea Areas: The IMO’s Role in Protecting Vulnerable Marine
Areas (Springer, 2008).

Koski, M., Stedmon, C. and Trapp, S. 2017. Ecological effects of scrubber water discharge on coastal
plankton: potential synergistic effects of contaminants reduce survival and feeding of the copepod
Acartia tonsa. Mar. Environ. Res. 129: 374-385.

Kustbevakningslagen (SFS 2019:32)

Kustbevakningen. 2025. Arsredovisning 2024. Kustbevakningen
Lag (1966:374) om Sveriges sjoterritorium

Lag (1992:1140) om Sveriges ekonomiska zon

Lalander, E., Larsson Nordstrom, and R., Andersson, M.H. 2021. Underwater soundscape at the
Northern Midsea bank - The influence of ship noise on ambient noise and its implications for marine
mammal management. FOI-R-5168-SE.

Larsson, K. 2016. Sjéfart och naturvirden vid utsjobankar i centrala Ostersjon - Havsplanering kan
reducera konflikter. Havs- och vattenmyndighetens rapport 2016:24.
http://Inu.diva-portal.org/smash/get/diva2:1044318/fulltext01.pdf

Larsson, K. 2018. Sjofiglars utnyttjande av havsomraden runt Gotland och Oland: betydelsen av ma-
rint omradesskydd. Lansstyrelsen Gotlands 1dan. Rapport 2018:2
http://Inu.diva-portal.org/smash/get/diva2:1176542/fulltext01.pdf

Larsson, K. 2019. Oljeutslapp fran fartyg i Sveriges naromrade — vad visar statistiken? Rapport nr
2019:4, Havsmiljoinstitutet. https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rap-

portserie

Larsson, K. 2025. Effekter av utsldpp av vegetabiliska oljor och andra biobaserade oljor och branslen

83 SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN


https://doi.org/10.3389/fmars.2023.1249964
https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie
https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie
https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie

fran tankfartyg pa marint liv. Rapport nr 2025:2, Havsmiljdinstitutet.
https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie

Larsson, K., Carlson, U. and Stalnacke, E. 2025. Recurrent discharges of non-petroleum substances
from chemical tankers in Swedish marine Natura 2000 sites are against the aims of EU Directives.
Ambio 54: 839-849. https://doi.org/10.1007/s13280-024-02103-7

Larsson, K. and Tydén, L. 2005. Effects of oil spills on wintering Long-tailed Ducks Clangula hye-
malis at Hoburgs bank in central Baltic Sea between 1996/97 and 2003/04. Ornis Svecica 15: 161-171.
https://doi.org/10.34080/0s.v15.22740

van Leeuwen, J. 2015. The Regionalization of Maritime Governance: Towards a Polycentric Govern-
ance System for Sustainable Shipping in the European Union. Ocean & Coastal Management 117.

Lefebvre-Chalain, H. 2007. Fifteen Years of Particularly Sensitive Sea Areas: A Concept in Develop-
ment. Ocean and Coastal Law Journal, 13/ 1.

Lunde Hermansson, A. och Hassellov, I-M. 2020. Tankrengdring och dess paverkan pa havsmiljon.
Rapport nr 2020:6, Havsmiljoinstitutet. https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoin-

stitutets-rapportserie

Lunde Hermansson, A., Hassellov, I.-M., Gronholm, T., Jalkanen J.-P., Fridell, E., Parsmo, R., Has-
sellov, J. and Ytreberg, E. 2024. Strong economic incentives of ship scrubbers promoting pollution.
Nature Sustainability 7: 812—822. https://doi.org/10.1038/s41893-024-01347-1

Lansstyrelsen Gotlands 1dn. 2017. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet SE0340097 Gotska San-
don-Salvorev.

Linsstyrelsen Gotlands ldn. 2022. Redovisning av regeringsuppdrag M2021/01160 att bedoma fagel-
omradens betydelse for bevarandet av faglar enligt fageldirektivet. Beslut 2022-10-28, Dnr 511-2409-
2021. Léansstyrelsen Gotlands lan.

Lénsstyrelserna i Gotlands och Kalmar 1dn. 2021. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet
SE0330308 Hoburgs bank och Midsjobankarna.

Lénsstyrelsen Géivleborg. 2016. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet SE0630262 Finngrundet
Vistra banken och SE0630263 Finngrundet Norra banken.

Lénsstyrelsen Gévleborg. 2018. Bevarandeplan for SE0630260 Finngrundet-Ostra banken.

Lansstyrelsen Kalmar 1dn. 2022. Forslag till nya marina Natura 2000-omraden for faglar i Kalmar lén.
Beslut 2022-10-28, Dnr 511-5461-21. Lénsstyrelsen Kalmar lan

Lansstyrelsen Vistra Gotalands 14n. 2017. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet SE0520189 Brat-
ten & Marin forvaltningsplan for OSPAR MPA-omradet Bratten.

Michanek, G. och Zetterberg, C. 2021. Den svenska miljoritten. [ustus Forlag.
Miljobalken (1998:808)

Molenaar, E. Coastal State Jurisdiction over Vessel-Source Pollution (1998) (Kluwer Law Interna-
tional), 632, 431.; Churchill, R.R and Lowe, A.V. (1999). The Law of the Sea, 3 upplagan. Manchester
University Press, 81

MOD. 2007. Mark- och miljoéverdomstolens dom av den 10 oktober 2027 i mal M 723-07.

84 SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN


https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie
https://doi.org/10.1007/s13280-024-02103-7
https://doi.org/10.34080/os.v15.22740
https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie
https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie
https://www.havsmiljoinstitutet.se/publikationer/havsmiljoinstitutets-rapportserie
https://doi.org/10.1038/s41893-024-01347-1

MOD. 2021. Mark- och miljoéverdomstolens dom av den 12 mars 2021 i m&l nr M 2771-20.

Ojaveer, H. et al. 2021. "Ten Policy-Relevant Questions for the Baltic Sea," Ambio , vol. 49, s. 1189—
1198.

Popper, A.N., and Hawkins, A.D. 2019. An overview of fish bioacoustics and the impacts of anthropo-
genic sounds on fishes. J Fish Biol. 2019; 94: 692—713. https://doi.org/10.1111/jfb.13948

Proelss, A. 2017. United Nations Convention on the Law of the Sea: A Commentary (Hart Publishing).

Regeringskansliet. 1985. Regeringens proposition 1985/86:3 med forslag till lag om hushéllning med
naturresurser m.m.

Regeringskansliet. 1997. Regeringens proposition 1997/98:45 Miljobalk, del 2.

Regeringskansliet. 2001. Regeringens proposition 2000/01:111 Skyddet for vissa djur- och vixtarter
och deras livsmiljoer.

Regeringskansliet. 2008. Regeringens propositionen 2008/09:170 En sammanhéllen svensk havspoli-
tik.
Regeringskansliet. 2009. Havsplanering i svenska vatten, dir. 2009:1009.

Regeringskansliet. 2013. Ramdirektiv om havsplanering och integrerad kustforvaltning. Faktaprome-
moria 2012/13: FPM118.

Request for an Advisory Opinion Submitted by the Commission of Small Island States on Climate
Change and International Law (Request for Advisory Opinion Submitted to the Tribunal), Advisory
Opinion (Case 31), 21 May 2024, ITLOS Reports 2024.

Ringbom, R. 2008. The EU Maritime Safety Policy and International Law, European Union Safety
Policy and International Law (Leiden and Boston: M. NijhofY), 458.

Riksrevisionen. 2024. Statens insatser for att minska sjofartens utsldpp av skadliga &mnen i havet. Bi-
laga 3. Exempel pé avvikande fartygsrorelser kopplade till tankrengéring. Riksrevisionen Report RiR
2024:18, Stockholm, Sweden.

https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2024/statens-insatser-for-att-minska-
sjofartens-utslapp-av-skadliga-amnen-i-havet.html

Roberts, J. et al. 2005. The Western European PSSA proposal: a “politically sensitive sea area”. Ma-
rine Policy, Volume 29, Issue 5, sid 431-440.

Sjofartsinspektionen. 2007. Report on the effects on safety of life at sea and protection of the marine
environment of some routeing measures in the Baltic Sea Area. Report 0601-06-17772.

Schoukens, H. and Woldendorp, H. E. 2015. Site Selection and designation under the Habitats and
Birds Directives: a Sisyphean task?. In Charles-Hubert Born and others (eds), The Habitats Directive
in its EU Environmental Law Context: European Nature’s Best Hope? Routledge.

Tanaka, Y. 2015. The International Law of the Sea. Cambridge University Press.
Tanaka, Y. 2021. Regime Interaction in Ocean Governance, kapitel 6

The South China Sea Arbitration (The Republic of Philippines v. The People’s Republic of China),
Award of 12 July 2016, PCA Case No 2013-19, [941].

85 SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN


https://doi.org/10.1111/jfb.13948
https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2024/statens-insatser-for-att-minska-sjofartens-utslapp-av-skadliga-amnen-i-havet.html
https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2024/statens-insatser-for-att-minska-sjofartens-utslapp-av-skadliga-amnen-i-havet.html
https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2024/statens-insatser-for-att-minska-sjofartens-utslapp-av-skadliga-amnen-i-havet.html

Thor, P., Granberg, M.E., Winnes, H. and Magnusson, K. 2021. Severe toxic effects on pelagic cope-
pods from maritime exhaust gas scrubber effluents. Environ. Sci. Technol. 55, 5826-5835.
https://doi.org/10.1021/acs.est.0c07805

Spadi, F. 2000. Navigation in Marine Protected Areas: National and International Law. Ocean Deve-
lopment and International Law 31, no. 3.

Statens offentliga utredningar. 2008. En utvecklad havsmilj6forvaltning SOU 2008:48.

Statens offentliga utredningar. 2022. Atgérder pa fiskeomrédet for att skydda Natura 2000-omraden i
havet. SOU 2022:66.

Traficom. 2025. Traficom report on HELCOM BSAP Action S16. Traficom Research Reports 9/2025.
Finnish Transport and Communications Agency.

Uggla, Y. 2007. Environmental Protection and the Freedom of the High Seas: The Baltic Sea as a
PSSA from a Swedish Perspective, Marine Policy 31, no. 3.

Wisniewska, D.M., Johnson, M., Teilmann, J., Siebert, U., Galatius, A., Dietz, R., and Madsen, P.T.
2018. High rates of vessel noise disrupt foraging in wild harbour porpoises (Phocoena phocoena).
Proc. R. Soc. B 285:20172314. https://doi.org/10.1098/rspb.2017.2314

Wolfrum, R. “Freedom of Navigation: New Challenges - Statement by Riidiger Wolfrum, President of
the International Tribunal for the Law of the Sea” in Nordquist, T. et al. (2009) Freedom of Seas, Pas-
sage Rights and the 1982 Law of the Sea Convention. Brill, 5-6.

86 SJOFART | SKYDDADE MARINA OMRADEN


https://doi.org/10.1021/acs.est.0c07805
https://doi.org/10.1098/rspb.2017.2314

BILAGA 1

1200

1000 A

800 A

T T
o o
o o
() <

8Ayie) eylun |eluy

200 A

0

a1|gnday as9jo080 |
2dIdulid pue awo] oes
elosIN

nineN

edlewer

Spuejs| puepyjed
edluiwoq

e1quiojo)

uiedyeg

pue|s| euN1ng pue sijjep\
njean|

QU097 eLals

OuLle|\ UeS

eisAe|e|n

eles|ng

eiueq|y

eiuezue|

oedeun) s9||lIuy spueaylaN
SNIINEN

eAqr

pueja|

ianoqf

59||9YydAas

nessi -mmc_z_w
dl|gnday luefieqlazy
eigeJy Ipnes

cmno_ﬂ P
eisauopu|
S0JOWO0)

epeue)

uleds

puejieyl
puejusain
nienuej

epnw.ag

mN__w%

sauiddi|iyd

11804

uooJsalue)
WweulaIn

£3.0)

vsn

ysope|3ueg
SOUIPEUDJD) JUIDUIA 1S
m_>mw_ puesnIy ies
wnis|og

duel4

eulys

SpUE[s| 300D
8inoquwiaxnT
spuejs| uewAe)
Aodan |

eluenyyrn

Ji|gnday asauoqen
>_%m_8_

mm_m_m

JejelqIy

spue|s| 90Je4
e1u01s]

einje]

9399.9

puejod

sopeqleg

WD

uoy uoH
aJodedulg

puejuly

Auewljaon

uspams

seweye

m_:%&v g

|eSniod E_w_um_@
epngJegd pue ensijuy
yJewuaqg
uoljeJapa4 ueissny
elenN

AemioN
spuelJayiaN
eweued

spue|s| [|eysJein
euaqn

Fordelning av flaggstater. Fartyg som trafikerat Ostersjon eller Viisterhavet under dr 2023 var registrerade i 85 olika linder (flaggstater). Endast fartyg med
IMO-nummer dr inkluderade. Av de 9 390 unika fartygen var 39 procent registrerade i ndgot av EU:s medlemsldnder. Cirka 2,7 procent av fartygen var

registrerade i Sverige.



BILAGA 2
Kartor 6ver Natura 2000-omraden och lankar till bevarandeplaner

Kartor ¢ver Natura 2000-omraden som omnadmns i denna rapport och lankar till bevarandeplaner hittas
via Naturvardsverkets webbplats skyddad natur https://skyddadnatur.naturvardsverket.se/

Lénsstyrelsen Gotlands 1dn. 2017. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet SE0340097 Gotska San-
don-Salvorev.

Lénsstyrelserna i Gotlands och Kalmar lén. 2021. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet
SE0330308 Hoburgs bank och Midsjobankarna.

Lénsstyrelsen Géivleborg. 2016. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet SE0630262 Finngrundet
Vistra banken och SE0630263 Finngrundet Norra banken.

Lénsstyrelsen Givleborg. 2018. Bevarandeplan for SE0630260 Finngrundet-Ostra banken.
Léansstyrelsen Hallands 14n. 2006. Bevarandeplan for Fladen.
Lénsstyrelsen Hallands lén. 2006. Bevarandeplan for Lilla Middelgrund.

Lénsstyrelsen Hallands 1dn. 2016. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet samt marin forvaltnings-
plan for HELCOM och OSPAR MPA-omradet Stora Middelgrund och Réde bank

Lansstyrelsen Skane. 2022. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet Nordvastra Skanes havsomrade
SE0420360 samt forvaltningsplan for Skénska Kattegatt, marint skyddat omrade upptaget i OSPAR
samt HELCOM.

Lénsstyrelsen Skéne. 2018. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet Falsterbohalvon SE0430095 samt
forvaltningsplan for HELCOM MPA Falsterbo Peninsula with Makldppen (id 111)

Lansstyrelsen Skéne. 2022. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet Sydvéstskanes utsjovatten
SE0430187

Lansstyrelsen Vistra Gotalands 14n. 2017. Bevarandeplan for Natura 2000-omradet SE0520189 Brat-
ten & Marin forvaltningsplan for OSPAR MPA-omradet Bratten.
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