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II. SAMMENDRAG

Bakgrunn

Stortingsmelding nr. 12 (2001 — 2002), Rent og rikt hav, havmiljemeldingen, ble fremlagt 15. mars
2002. Her fored & Regjeringen at det skal utarbeides en helhetlig forvaltningsplan for Barentshavet og
at erfaringene fra dette arbeidet skal nyttes til et videre arbeid med helhetlige forvaltningsplaner for
andre norske kyst- og havomrader. For a falge opp utarbeidel sen av forvaltningsplanen er det nedsatt
en interdepartemental  styringsgruppe under ledelse av  Miljgverndepartementet (MD).
Fiskeridepartementet (FID) har det overordnede ansvar for utredningene pa omradene fiskeri og
skipstrafikk. Arbeidet med utredningene koordineresi en felles progektgruppe, under mandat fra FID.
Denne ledes av Havforskningsinstituttet (HI) med representanter fra Fiskeridirektoratet (FDir),
Kystdirektoratet (KDir), og Fiskeridepartementet. Under progekigruppen er det opprettet to
arbeidsgrupper som har stétt ansvarlig for utarbeidelsen av utredningen fiskeri og skipstrafikk.
Arbeidsgruppen for skipstrafikk ledes av Kystdirektoratet og bestar for gvrig av §efartsdirektoratet,
Forsvaret, SFT og Havforskningsinstituttet. Ferste fase i utredningsprosessen har bestdtt i
utarbeidelsen av utredningsprogram og hgringen av fordag til utredningsprogram. Det endelige
haringsprogrammet er oppdatert i lys av heringsuttalelsene som kom inn. Det har vaat viktig a gi
heringsinstansene mulighet til & medvirke i utformingen av selve utredningsprogrammet. Tilsvar til
haringsuttalelsene som de forskjellige instanser har levert er gitt i et eget dokument som er offentlig
tilgjengelig pa Kystdirektoratets hjemmeside. Det foreliggende dokumentet er resultatet av denne
prosessen og fremstar her som ”Utredning av konsekvenser av skipstrafikken i omrédet Lofoten —
Barentshavet”.

Status pa skipstrafikken i utredningsomradet og fremtidige prognoser for denne
Kombinagonen av fiskefartayer, tank- og bulkskip, godsskip og passagerskip er fremtredende i
utredningsomradet.

@kningen i oljetransportene fra Russand har veat betydelig, og gkningen har gétt mye raskere enn
mange hadde forventet. | 2002 ble det fraktet til sammen 4.267.000 tonn oljeprodukter fra Russland
og vestover langs norskekysten, mens det i 2003 ble fraktet 8.084.500 tonn. Volumet er naar ved a ha
fordoblet seg. Fordi fremtidig @kt transport av olje og gass fra russiske havner i nordomrédene anses
som en viktig endring i skipstrafikken i utredningsomradet i fremtiden, er det lagt vekt pa & formidle
oppdatert informasjon og analyser om denne oljetrafikken. Oljetankerne som seiler til og fra Russand
seiler i dag hovedsakelig pa utsiden av 12 nautiske mil. At tankskipene seiler med god avstand fra
kysten er helt avgjgrende sikkerhetsmessig med dagens beredskap. Kystverket vurderer pabudte
seilingsleder utenfor territorialgrensen. Det er i den sammenhengen viktig & ikke glemme at det er en
ytre grense for hvor langt ut et skip ber seille. Reakgonstiden ber ikke bli "for lang” dlik at
myndighetene mister kontrollen over skipet med hensyn til & treffe nadvendige sikkerhetstiltak i en
faresituagon.

Fremtidige endringer i skippstrafikken i utredningsomradet

Oppstart av norsk petroleumsvirksomhet vil generere ny skipstrafikk i omradet. Pa grunnlag av
scenariebeskrivelsen i ULB, er det i denne rapporten beregnet hvor stor petroleumstrafikk som blir
generert regnet i havneanlgp i utredningsomradet.

De russisk/amerikanske relasjonene vil spille en stor rolle nér det gjelder den fremtidige oljetrafikken
fra Russland utenfor norskekysten. Dette forankret i den sakalte ”energidialogen” mellom de to land
som ble avtalt pa toppmetet mellom Bush og Putin i mai 2002. Pa energitoppmetet i oktober 2002 ble
partene enige om en malsetting om at USA skulle basere 15 — 20 % av sin raoljeimport fra Russland
giennom Barentshavet. Dette er den konkrete bakgrunnen for at "Murmansk pipeline’-prosektet ble
fremmet som et russisk/amerikansk fellesprogekt. Fremtiden til progektet er usikkert, men med de
eksportkapasitetsproblemer Russland stér overfor, ma det antas at en dik eksportledning vil bli
etablert i lgpet av en 5-10 &rs periode. For russisk transittrafikk vurderes to aktivitetsniva avhengig av
bygging av rerledning eller ikke. |1 andlagene for oljetransporter fra Rusdand tas hgyde for et
transportvolum pa 150 mill. tonn réolje per ar etter 2015 hvis rarledning blir bygget ut.
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Tiltak og beredskap

Hovedstrategien i norsk oljevern er a bekjempe akutt oljeforurensing med mekanisk utstyr tett ved
kilden. Hensikten er & hindre at oljen sprer seg og forurenser stadig nye omrader. Denne strategien er
saalig aktuell ved store og langvarige utdipp fra punktkilder, for eksempel ved en ukontrollert
utbldsing fra oljevirksomheten pa sokkelen. Nar det gjelder akutt oljeforurensning fra skip, er det
behov for en mer fleksibel strategi som tar hensyn til skipsfartens egenart. Det ma tas hensyn til at
skip er mobile kilder til akutt oljeforurensning, at skip har ulike mengder og typer oljer og last om
bord, at utdippet skjer nagr land og at oljeforurensningen med stor sannsynlighet vil drivei land.

Den statlige beredskapen mot akutt oljeforurensing er basert pa kunnskap om miljearisiko langs kysten.
Miljerisiko er en funkson av sannsynlighet for at en ugnsket hendelse kan skje og konsekvensene pa
det ytre miljget som falge av hendelsen.

Miljerisiko ved akutte oljeutslipp fra skipsfarten

Masettingen er & konkretisere miljgrisko som felge av akutt utdipp fra skipstrafikken i
utredningsomradet. Dette vil vaae et viktig grunnlagsmateriae for videre vurderinger og iverksettelse
av forebyggende og skadereduserende tiltak.

Selv om uhellshendelser kan fare til utslipp av gass, kondensat og andre kjemikalier som befraktes av
skip, og at dette utvilsomt kan fare til fare for helse, miljg og sikkerhet, er det forutsatt at uhellutdipp
av olje representerer den starste miljgriskoen fra skipstrafikken. | dag blir transporten utfert med
tankskip med en lastekapasitet pa 15 — 100.000 tonn. Fordi store tankskip i fremtiden vil skipe ut olje
fraRussland er to "worst case scenarier” simulert med tankskip pa 300.000 tonn.

Scenariene er anvendt for konkretisering av miljerisikoen. De miljgmessige forholdene har veat
styrende for geografisk plassering av scenariene.

Radioaktiv forurensning

Fartgy hvor fremdriftsmaskineriet baseres pa en atomreaktor, og som trafikkerer vare farvann, er i alt
vesentlig militagre. | tillegg finnes det noen fa operative reaktordrevne russiske isbrytere med base i
Murmansk, disse kan ogsa i spesielle tilfeller veae pa gjennomfart i utredningsomradet. Den starste
trusselen for radioaktiv forurensning i vare farvann er knyttet til operagoner med reaktordrevne
undervannsbéter.

Trusselbildet forbundet med aktivitet av reaktordrevne undervannsbater er farst og fremst knyttet til
reaktorhavari med kjernenedsmelting medfal gende store utslipp til luft med nedfall og forurensning av
bergrte landomréder.

Né&r det gjelder spredning av radioaktive komponenter i havet s vil denne prosessen skje vesentlig
langsommere enn luftspredning. Spredningen vil fglge vanntransporten i stremsystemene og slik ogsa
bli gjenstand for en langsom, men betydelig fortynning. Pa grunn av de spesielle forhold §gvann med
sitt sammensatte saltinnhold representerer vil opptaket av radioaktive isotoper i marine organismer bli
forholdsvislite. Dette til stor forskjell for opptak i organismer i ferskvann hvor opptaket kan bli meget
stort, slik dette ble malt i ferskvannsfisk fra norske inng ger som fikk nedfall fra Tsjernobylulykken.

Det er allikevel viktig & understreke at et reaktorhavari med utslipp av radioaktivt materiale til §gen
vil kontaminere fisk og andre marine organismer i de bergrte omrédene. Dette vil skape en naamest
uholdbar krise for fiskeri- og oppdrettsnagingen. Det er ogsa grunn til a frykte at all norsk fiskeri- og
oppdrettsnaging vil bli skadelidende fordi konsumentene spesielt i de internagonale markedene ikke
vil skille mellom fisk fra et kontaminert omrade og annen norsk fisk.

Miljerisiko forbundet med akutt kjemikalieforurensning fra skipsfarten

Kystdirektoratets beredskapsavdeling er i ferd med & avslutte et progiekt med formal & analysererisiko
for akutt forurensning av marint miljg som fglge av skipstransport av kjemikalier. Analysen omfatter
skipstransport i norske farvann generelt. Gjennom progjektet er det innhentet statistisk materiale fra
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Statistisk sentralbyra for 23 offentlige og seks private havner, samt data fra ca 50 sarre
industribedrifter som tar inn og skiper ut kjemikalier over egen havn. Det er ogsa innhentet data fra
Statens forurensningstilsyn angdende transport av offshorekjemikalier fra forsyningsbasene il feltene.

Leteboring og produksjonsboring i forbindelse med petroleumsutvinning innebaerer bruk av ulike
typer kjemikalier. Data for kjemikalietransporten til dagens offshorevirksomhet pa norsk sokkel
samlet e innhentet fra Statens forurensningstilsyn. Opplysningene om mengder er imidlertid ikke
angitt for den enkelte kjemikalietypen. Opplysninger fra forsyningsbasen Coast Center Base (CCB)
tilsier at hovedtype kjemikalier er "mud- og brine-produkter” til boring og produkson. Disse
produktene representerer ikke fare for alvorlig akutt kjemikalieforurensning. En del glykol brukes som
frostvaeske i prosessutstyr og i tilknytning til transport i rerledninger. En god del glykol gjenvinnes.
Metanol brukes ogsai en viss utstrekning.

Med utgangspunkt i antall skipsbevegelser, hendel sesstatistikk og andel transporter med kjemikalier
som regnes som "marine pollutant”, er risiko for akutt kjemikalieforurensning totalt sett vurdert som
svaat liten.

Avfall fra skipsfarten

Avfall generert om bord skilles pa type avfal og hvor avfallet genereres. Hovedsakelig skiller en pa
oljeholdig avfall og annet avfall der oljeholdig avfall igjen deles opp i forskjellige typer ut fra
opprinnelse om bord. | tillegg kommer kloakk og gravann

Mengde kloakk og gravann produsert av skipstrafikken i omradet vil gke med gkende aktivitet.
Generelt gielder det at skip uten holdetanker kan slippe urenset kloakk til 5@ utenfor 12 nautiske mil.
Skip med holdetanker har ikke anledning til a slippe ubehandlet kloakk direkte til §@. Kloakk i
holdetanker kan slippes til 5@ ved moderate mengder nar skipet gar i hastighet av fire knop. Renset
(biologisk / kjemisk) kloakk (svartvann og gravann) kan fritt slippes til §@ med mindre lokae
reguleringer legger begrensninger. Nagonale regler kan hatilleggskrav til dette og for norske farvann
omfattes dette av forskrift for utdipp av kloakk. Mottak av kloakk i havn omfattes av forskrift for
mottak av avfall. Generelt kan en imidlertid anta at sterre cruiseskip har behandlingsanlegg om bord
og at utdipp til §@ vil vazre renset.

Stay og akustisk forurensning

Den akustiske stayen i §jgen har sitt opphav fra mange forskjellige kilder. Pa det 3pne hav og langt fra
menneskelige aktiviteter skyldes undervannsstayen gjerne vind og bglger, seismisk stgy fra jordens
indre, termiske bevegelser, nedber — spesielt hagl og regn og noen ganger fra biologisk liv. Stayen
uttrykkes ved sitt lydspektralniva eller stgyspektralniva som er stgyintensitet uttrykt i desibel (dB) per
frekvensenhet, gjerne en hertz (Hz).

Nér vi snakker om undervannsstgy som akustisk forurensning, kan vi grovt dele dette i to omrader: a)
Hvilke betydninger det kan ha for marint liv — spesielt for fisk og sjgpattedyr og b) hvilke betydninger
det kan ha for menneskelige aktiviteter som f.eks. for seismiske undersgkel ser etter hydrokarboner, for
akustisk utstyr og undersgkelser etter fisk og plankton og for tilsvarende militsare undersekelser —
leting etter ubdter og miner, og for sivil og militag undervannskommunikasjon. | denne
sammenhengen er det omrade a) som er aktuelt.

For at undervannsstay fra skipstrafikk skal ha noen effekt pa atferd av fisk og g gpattedyr, ma stayen
frekvensmessig ligge innenfor hgreomradene for disse organismene.

Nar det gjelder eventuell regulering av skipstrafikk med bakgrunn i utsendt undervannsstey i forhold
til naturlig utbredelse og eventuell endring av utbredelsen av fisk og §gpattedyr, har vi lite faktisk
kunnskap som skulle tilsi at dette er pakrevd. Et mulig omréde en burde se neamere pa, er om stor
skipstrafikk pa og ved konsentrerte gytefelt i gyteperioder kan medfere uheldige atferdspavirkninger.
Stey fra dik trafikk er i utgangpunktet sterk nok til a pavirke atferden, men vi vet for lite om
habituering til skipsstgy hos fisk nar den er i gytetilstand. Ny forskning er her pakrevd.
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Introduserte arter som falge av ballastvann
| &rene som kommer kan vi forvente en betydelig gking i skipstrafikken til nordomradene, bade som
falge av utbyggingen pa Snahvit og den gkende russiske oljeeksporten fra K olaomradet.

Nér vi ser pa ballastvann, vil den betydelige skipstrafikken til Norge domineres av fartay som kommer
fra de sterre europeiske havnene, i farste rekke Rotterdam, Amsterdam og i noen grad Le Havre og
engelske havner. Disse vil i stor grad trafikkere havner innenfor samme biogeografiske omrade, og
ballastvannet vil vagre hentet i omrader med tilnaamet samme flora og fauna som vi selv har. Annen
trafikk som stykkgods og container vil imidlertid veae world-wide, og en ma anta at en del skip
kommer fra overggiske havner utenfor var biogeografiske sone, men som kan ha liknende fysiske og
kjemiske forhold. Uansett LPC (Last Port of Call) falger skipstrafikken hovedsakelig en kurs nagr 12
nautiske mil fra grunnlinja fra Lofoten og nordover. De vil dermed i stor grad passere over viktige
fiskebanker som Tromsgflaket og Fuglaybanken. Hypotetisk kan introduserte arter representere en
trussel mot verdifulle marine ressurser i nord pa flere mater. Starst bekymring vil vaae knyttet til
invaderende organismer som har potensia for & omstrukturere gkosystemene.

Det vil vage behov for en viss lgpende vurdering og radgiving om hvordan en kan redusere risiko
knyttet til introduserte arter med skipsfart i Nordomrédene. En ytterligere avklaring av egnet eller
egnede omrader for ballastvannbytte, etablering av samarbeid med russiske vitenskapsmiljger for
utarbeiding av biologiske havneprofiler i Barentsregionen og utarbeiding av risikoanalyser ber vaare
prioriterte oppgaver. Det er sannsynlig at utviklingen av virksomheten i nordomradene vil veae en
meget dynamisk situasjon, og en vurdering av "best available practice” ma baseres pa kunnskap og
gieres i skjagingspunktet mellom den faktiske og fremtidige utviklingen, og det regelverket og
politiske viljen som er tilgjengelig.

Skipsvrak

Et skip som havarerer kan forarsake en rekke problemer. Dersom skipet synker i et trafikkert omréde,
for eksempel i skipseden, kan det utgjegre en fare for ferdselen til §@s. Et vrak pa havbunnen kan
skape problemer for fiskerier blant annet fordi fisketralen kan huke tak i vraket. Skipsvrak vil ofte
innholde olje eller andre miljgfarlige stoffer som representerer fare for forurensing. | tillegg kan et
skip som havarerer i strandsonen virke skjemmende.

Som felge av slike forhold kan det vagre gnskelig at et skipsvrak fjernes eller uskadeliggjeres. Bade
havne- og farvannsloven og forurensingsloven har regler av betydning for plikten til & iverksette
oppryddings- eller fjerningstiltak.

SFT fikk i 1991 i oppdrag av Miljeverndepartementet & skaffe oversikt over totalt antall skip som er
gétt ned i norsk territoriafarvann, med henblikk pa & undersgke hvorvidt noen av disse utgjorde noen
forurensningsfare. SFT har gjennom dette arbeidet kartlagt over 2100 vrak over 100 brutto
registertonn, og som har gatt ned etter 1914. 618 av disse vrakene er lokalisert innen
utredningsomradet.

Pa grunnlag av de undersgkelsene som er gjennomfert og den dokumentasjonen som foreligger om
vrakene for gvrig, er det ikke anbefalt & gjennomfegre tammeoperasoner eler andre tiltak over for
kiente vrak. Kostnadene forbundet med temming er ansett & vege for store i forhold til de
miljggevinster som kan oppnds. Pa grunnlag av antall vrak som kunne antas & ha et sterre
utdippspotensiae, ble det i 1993/1994 gjennomfert en styrking av beredskapen i Narvik-omradet.

Tiltak overfor nye skipsvrak vil bli vurdert individuelt ut fra den miljegriskoen de representerer,
herunder potensiell forurensing fra last og bunkersbeholdning bade pa kort og lang sikt. En streng
forvatningspraksis vil bli lagt til grunn hvor bade hensynet til kysten og det marine miljget som
gkosystem og produksjonsomrade for matvarer. De estetiske virkningene pa det marine miljget vil
ogsa bli tillagt vekt.
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Mulige arealkonflikter

Arealkonflikter mellom fiskeri og skipstrafikk er ferst og fremst knyttet til de mest trafikkerte ledene
bade langs kysten utenfor territorialgrensen og inne i fjordsystemene. For omradene utenfor
territorialgrensen vil skipstrafikken i hovedsak bestd av fartayer i transitt til og fra Russland og sterre
farteyer til og fra norske havner. Det er bestemt at det vil bli arbeidet med & etablere seilingsleder
utenfor territoridfarvannet. Arealkonflikter mellom tankfarten til og fra Rusdand og
fiskerivirksomheten kan i stor grad reduseres ved ata hensyn til den kunnskapen fiskerimyndighetene
har om hvor fiskeriaktiviteten og fiskerirelatert skipstrafikk foregar. Areakonflikter er derfor et av
temaene som ma vurderes naye nar det skal bestemmes hvor en seilingsled utenfor 12 nautiske mil
skal plasseres. Rapporten " Fiskeriaktiviteten i omrédet Lofoten — Barentshavet”* viser kart over hvor
fiskeriaktiviteten er sterst i omradet. Disse kartene er et godt utgangspunkt nér en slik vurdering skal
gjeres. | tillegg til arealkonflikter ma bl.a. reakgonstid, miljgkonsekvenser, havstrammer, vindforhold
og ballastvannproblematikken tas med i vurderingen né&r plasseringen til en seilingsled skal
bestemmes.

Egnede havbrukslokaliteter vil hovedsakelig finnes innenfor en nautisk mil av grunnlinjen.
Arealkonflikter mellom havbruk og skipstrafikk er likevel beskrevet fordi skipstrafikk som kommer
fra utredningsomradet kan pavirke og komme i konflikt med havbruksnaaingen lokalt. Generelt kan
det sies at gkt bruk av kystomradene til skipstrafikk kan pavirke utviklingen av havbruksnagingen.
Det er ikke aktuelt a lokalisere anlegg i negheten av skipsleden av hensyn til sikkerheten.
Myndighetene har en malsetting om & flytte transport av gods fra vei over pa kjgl og bane. Lykkes
myndighetene med & oppna denne malsettingen vil vi av den grunn fa sterre skipsaktivitet i
tidsperioden 2005 — 2020. Sterre produksjonsvolum fra oppdrettsnagringen vil ogsa fare til gkt behov
for transporttjenester i tidsperioden. En del av denne gkningen vil komme i form av mer skipstrafikk.
Ved en gkning i bruk av kyst- og havomrader til oppdrett er det svaat viktig med en god dialog
mellom Kystverket, Fiskeridirektoratet og oppdrettsnagingen. For Kystverket er tilfredsstillende
sikkerheten i seilingsledene en overordnet mal setting.

Forsvaret opererer med faste skyte- og gvingsfelt. | fremtiden har Forsvaret ogsa behov for dette selv
om behovet vil bli mindre pa grunn av endret gvingsmegnster. De forskjellige vapnene og type gvelser
krever ulike skyte- og gvingsfelt. Feltene varierer i plassering, starrelse, form og hvor ofte de er i
bruk. Foruten de faste gving- og skytefeltene vil Forsvaret dersom det er behov for det, opprette
midlertidige skytefelt. Det eksisterer i dag en rekke fastsatte militeare skytefelter i utredningsomradet.
Noen av disse ligger inne i fjordsystemene mens andre ligger ute pa havet helt eller delvis utenfor
grunnlinjen. Feltene som ligger utenfor grunnlinjen i omrédet fra Rest til Loppa har et samlet areal pa
ca. 6300 km2. Det er imidlertid ingen etablerte skytefelt gst for Loppa. Skarpskytinger og @velser
foregdr i begrenset tid og rom. Dette medferer at det stort sett ligger til rette for flerbruk i omradene.
Rene nagonae gvelser og trening gjennomfares som oftest dik at det blir minst mulig konflikt med
fugle- og dyreliv, fiskeri, skipstrafikk og annen sivil aktivitet. Nar det gjelder starre evelser hvor deler
av NATO flaten deltar, er disse ofte bestemt lang tid i forveien og det er dermed ikke like lett & unnga
at konflikter kan oppsta.

Hvis oppstart av petroleumsvirksomhet blir en redlitet vil antall plattformer i et starre omréde samt
lokaliseringen av den enkelte installagonen vage avgjerende for hvilke konsekvenser
petroleumsvirksomheten vil ha for skipstrafikken inkludert fiskerirettet skipstrafikk. Det er klart at
arealbeslag i et omrade der fiskerirelatert skipstrafikk er stor vil ha mer vidtrekkende konsekvenser
enn i et omrade der det er mindre aktivitet.

Overgangen fra letefasen til driftsfasen vil i ferste rekke innebaae en prinsipiell forskjell ved andre
typer av installagoner pa feltet (eks. lastebgye i tilknytning til en installagon). Sonen pa 500 meter
rundt oljeinstallasonene vil vaae bestemmende for arealbeslaget i forhold til tradionell skipsfart.

! Delrapport til konsekvenser av fiskeri, havbruk og skipstrafikk.
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1. NAERMERE OM HELHETLIG FORVALTNINGSPLAN FOR
BARENTSHAVET

1.1 Innledning

Kyst- og havomrédene fra Lofoten og nordover, inklusive Barentshavet, er biologisk sett meget
produktive og rommer gyte- og oppvekstomrader for de fleste viktige fiskedag i Nordest-Atlanteren.
Den rike produksjonen langs kysten og i Barentshavet gir ogsa grunnlag for rike bestander av §efugl
og §gpattedyr. Her finner vi blant annet en av verdens hayeste tettheter av §efugl. Nordlige deler av
Barentshavet er i tillegg et viktig leveomrade for flere gepattedyr- og gefuglarter som ikke
forekommer i omrader uten is. Flere av disse har nasional og internagonal verneverdi.

Mange menneskelige aktiviteter, deriblant nagingsvirksomhet, pavirker det marine miljget i omradet.
For & sikre miljgkvaliteten og ressursgrunnlaget er det viktig & se pavirkningen fra ulike aktiviteter i
sammenheng. De viktigste brukerne av havomradet er innenfor fiske, fangst, Setransport og
petroleumsvirksomhet.

BEGREPER:
Artikkel 2 i Biodiversitetskonvensonen definerer et gkosystem som

"et dynamisk kompleks av planter, dyr og mikroorganismer som i samspill sammen med sitt
ikke-levende miljg utgjar en funksjonell enhet."

1.2 Bakgrunnen og malsettingen for forvaltningsplan for Barentshavet

Det marine milj@ og mulige konsekvenser av heldrig petroleumsvirksomhet i Lofoten — Barentshavet
er spesielt papekt i det politiske grunnlaget for Regjeringen Bondevik 11, Sem-erklaaingen. Med
St.meld. nr. 12 (2001-2002) Rent og rikt hav, Havmiljgmeldingen, som ble fremmet varen 2002, har
Samarbeidsregjeringen fulgt opp intengonen fra Sem-erklaaingen vedrgrende havmiljget. Stortinget
behandlet og dluttet seg til meldingen varen 2003. Stortingsmeldingen presenterer blant annet
opplegget for en mer helhetlig forvaltning av vére kyst- og havomrader. Om forméalet med meldingen
star det at det er &

» legge frem overordnede mal for en helhetlig havmiljgpolitikk

* legge frem verktay og prosesser for hvordan en slik politikk kan utvikles og gjennomferes
pa kort og lang sikt, herunder sikre en bedre koordinering mellom ulike sektorer og
neeringer

» leggefremfordag til ny politikk pA omrader av stor viktighet for havmiljget.

| Havmiljgmeldingen stér det videre at "Det overordnede malet er & legge grunnlaget for et rent og
rikt hav bl.a. gjennom a etablere rammebetingelser som gjer det mulig & balansere nagingsinteressene
knyttet til fiskeri, havbruk og petroleumsvirksomhet innenfor rammen av en baaekraftig utvikling.
Regjeringen vil utvikle verktgy og prosesser for alegge grunnlaget for en helhetlig havmiljgpolitikk,
dvs. en politikk hvor summen av alle pavirkninger vurderes i sammenheng og baseres pa kunnskap
om gkosystemenes struktur, virkemate og tilstand. Hittil har ulike former for forurensning, beskatning
av de forskjellige artene og ulike typer inngrep blitt vurdert og forvaltet relativt isolert. Regjeringen
legger derfor opp til at fremtidig forvaltning skal vaere gkosystembasert og sektorovergripende.”
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Figur 1.1 Organiseringen av prosessen med Forvaltningsplan for Barentshavet

For & falge opp arbeidet som er skissert i St.meld. nr. 12 (2001 — 2002) med hensyn forvaltning av
havomréadene fra Lofoten til og med Barentshavet er det nedsatt en interdepartemental Styringsgruppe
ledet av Miljeverndepartementet, MD, og med deltagelse fra Fiskeridepartementet, FID, Olje- og
energidepartementet, OED, og Utenriksdepartementet, UD. Figur 1.1 viser en skisse over de
utredningene som skal ligge til grunn for arbeidet med & lage en helhetlig forvaltningsplan for
omradet. Mens utredningen om konsekvenser av hel&rig petroleumsvirksomhet, ULB, allerede er
ferdig og har vaat pa en offentlig hering og vil bli behandlet i en kommende stortingsmelding om
oljevirksomheten, er arbeidet med de tre andre utredningene noe forskjevet i tid dik tidsplanen i figur
1.2 viser.

Felles for ale utredningene er at det er gjort anstrengelser for at prosessen frem til ferdig produkt
skulle vare mest mulig dpen. Fordlagene til utredningsprogram har veat pa offentlig hering og
programforslagene er blitt presentert pa dpne meter i landsdelen. Pa bakgrunn av haringsuttalel sene til
de enkelte programforslagene er utredningsprogrammene endret der dette har vaat relevant for den
enkelte utredningen. Det er ogsa utarbeidet rapporter med kommentarer til heringsuttalelsene, disse er
tilgiengelig pa departementenes internettsider. Med bakgrunn i det endelige utredningsprogrammet er
denne rapporten utarbeidet. Som det fremgar av figur 1.2 for tidsplanen ska utredningene om
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henholdsvis fiskeri, skipstrafikk og ytre pavirkninger ut pa offentlig hegring og det tas sikte pa en
presentagon av utredningene i landsdelen i Igpet av haringsperioden.

Forvaltningsplanen skal baseres pa utredninger av konsekvenser av aktiviteter som kan pavirke
miljetilstanden, ressursgrunnlaget og/eller mulighetene for & uteve annen nagingsaktivitet i
havomradet, farst og fremst petroleumsvirksomhet, fiskerier og getransport. | tillegg skal det foretas
utredning av konsekvensene av ytre pavirkninger slik som langtransporterte forurensninger, utsipp fra
landbasert virksomhet, klimaendringer og pavirkning fra aktiviteter i Russand. Etter at de fire
delutredningene er ferdig utviklet vil neste steg vaae & foreta en vurdering av samlede effekter av all
menneskelig aktivitet, pad bakgrunn av de fire delutredningene. Styringsgruppen har ogsa gitt
Havforskningsinstituttet og Norsk Polarinstitutt i oppdrag a utarbeide det faglige grunnlaget for
miljegkvalitetsmal for Barentshavet.

2003 2004

ul |aug| sep| okt| nov] des] ja feblmarl aprlmailjun ul |aug| sep| okt

Aktivitet apr mail jun

=]

Utvikling av utredningsprogram
Hgring utredningsprogram
Sluttfaring utredningsprogram
Utredning

Hgring utredning

Sluttfgring utredning 7
Figur 1.2 Tidsplan for arbeidet med utredningen av konsekvenser av fiskeri, skipstrafikk og ytre pavirkning

Forvaltningsplanen skal etablere rammer for pavirkning i de enkelte deler av Barentshavet, og pa den
maten gi faringer for hvilke krav som ma stillestil virksomhet i de ulike delene av havomradet.

Erfaringene fra arbeidet med forvaltningsplanen for Barentshavet vil danne grunnlaget for videre
arbeid med helhetlige forvaltningsplaner for de avrige norske kyst- og havomradene.

1.3 Avgrensning mot andre sektor utredninger

For a redusere merarbeid ved at utredningsoppgaver overlapper mellom de fire delutredningene har
Styringsgruppen blitt enig om en del praktiske arbeidsdelinger.

« All forurensende aktivitet fra fiskeflaten vil bli vurdert samlet i utredning av skipstrafikk, men
utredning fiskeri vil ogsatafor seg de spesifikke forurensingseffektene fra fiskefartay.

o Alle effekter av akustikk og st@y i havet (unntatt fra seismisk aktivitet som er utredet i ULB)
vil bli utredet i utredning av skipstrafikk.

e Introduserte arter skal utredes i adle tre delutredninger. Utredningen om
petroleumsvirksomhet tar for seg problematikken rundt arter introdusert via ballastvann i skip
knyttet til petroleumsvirksomheten. Utredning om skipstrafikk skal ta for seg spredning av
introduserte arter fra all annen skipstrafikk. Utredningen om fiskeri tar for seg de arter det er
kommersiell interesse for, i ferste rekke kongekrabben. Utredningen av ytre pavirkninger skal
tafor seg evrig spredning av fremmede arter i det marine milj@.

1.4 Geografisk avgrensning av utredningene

Utredningene som skal ligge til grunn for forvaltningsplanen skal avdekke konsekvenser av ulike
typer aktiviteter i norsk del av Barentshavet og omrédet ser til Lofoten (se figur 1.3) pa miljg,
ressurser og samfunn. Arbeidet er videre geografisk avgrenset inn mot kysten til en nautisk mil
utenfor grunnlinjen, men i den grad aktiviteter innenfor denne grensen har direkte effekt i
utredningsomradet eller at biologiske komponenter har deler av sin livssyklus knyttet til omrader
innenfor denne grensen sa vil dette bli behandlet der det anses hensiktsmessig for helhetsvurderingen.
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| den grad hendelser i utredningsomradet far effekter innenfor en nautisk mil av grunnlinjen vil dette
bli behandlet i utredningene. Dette gjelder spesielt i forhold til utslipp av store oljemengder, f.eks.
som falge av et tankbathavari, hvor nettopp kysten vil bli sterkest berert.

Avgrensingen til en nautisk mil av grunnlinjen er knyttet til Norges forpliktelser i henhold til EUs
vanndirektiv. Direktivet omfatter vannforekomster ut til en nautisk mil av grunnlinjen og vil derfor
vage et viktig element i forvaltningen av kystnaae farvann. Implementering av vanndirektivet falger
en egen prosess. Forvaltningsplanen for Barentshavet har fokus rettet mot det oseani ske gkosystemet.

Hovaya
o
Semilja
“Finnmark
Forvaltningsplan for Barentshavet
Dhplade - o imi
L
L A A A S
LYEET F AT
F A vl i & valarel ke ssgrerasgui i huss e boige o Rosdlers

Figur 1.3 Omradet som omfattes av utredningene som skal ligge til grunn for forvaltningsplanen for
Barentshavet

1.5 Felles konsekvensvariable, og om utvalg av arter

Forvaltningsplanen skal drefte pavirkning pa Barentshavet fra alle typer aktiviteter sett under ett.
Felles innretning av scenarier er en forutsetning for afatil dette. | tillegg ma de ulike utredningene i
sterst mulig grad fokusere pa de samme konsekvensene. Det er derfor definert et felles sett av
konsekvensvariable (se figur 1.4). Konsekvensvariablene som er vist er et utvalg av hvilke
konsekvenser det er mulig & behandle. De representerer verdier (naturressurser, miljegkvaliteter eller
samfunnsforhold) som forventes & bli tillagt vekt ved beslutninger. K onsekvensvariable ma ogsa vaae
falsomme for endringer i forhold til de aktivitetene og prosessene som skal studeres i de ulike
utredningene. Da vil ikke nadvendigvis de felles konsekvensvariablene vege dekkende for ale
utredningenes behov. Det kan vagre viktige konsekvenser av enkelte aktiviteter som er spesifikke for
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denne og som ikke fanges opp uten at det defineres egne konsekvensvariable. Tilsvarende kan enkelte
av de felles konsekvensvariablene vaae lite falsomme og dermed lite relevante for en aktivitet.
Likevel vil struktureringen med temaene i tabellen bidratil en harmonisering pa tvers av utredningene,
selv om ikke alle omréadene eller variablene blir like.
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Figur 1.4 Felles konsekvensvariabler som analyseres

1.6 Fellesdatagrunnlag

For a skre at de fire utredningene til sammen gir et tilstrekkelig og helhetlig grunnlag for
forvaltningsplanen for Barentshavet, legges det vekt pa at tilneamet samme metode og datagrunnlag
benyttesi alle utredningene. Havforskningsinstituttet og Norsk Polarinstitutt har derfor, pa oppdrag av
Styringsgruppen for forvaltningsplanen, utarbeidet en beskrivelse av miljget og marine ressurser i
omrédet Lofoten — Barentshavet®. Miljg- og ressursbeskrivelsen presenterer relevante eksisterende
data om det marine miljg og de marine ressursene i vare nordlige havomréder. | denne sammenheng er
det viktig & understreke at Milj @ og ressursbeskrivelsen er en sammenfatning av status for omradet og
skullei liten grad vie oppmerksomhet til kunnskapshull. Mangelfull kunnskap vil bli synliggjort under
de spesifikke tema i denne utredningen. | tillegg er kunnskapshullproblematikken for omradet
sammenfattet i en egen rapport utarbeidet av Havforskningsinstituttet og Norsk Polaringtitutt®. Det er

2 Fayn et al. (2002) Miljz- og ressursbeskrivelse av omradet Lofoten — Barentshavet. Fisken og havet, nummer
6 — 2002.

% von Quillfeldt & Olsen (2003) Kunnskapsbehov for omrédet L ofoten — Barentshavet, Supplement til Milja- og
Ressursbeskrivelsen.
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ogsa laget en egen rapport om miljget i strandsonen”. Disse arbeidene gjer at ale utredningene vil
benytte de samme grunnlagsdata om miljg og marine ressurser. Tilsvarende har AGENDA Utredning
& Utvikling og NORUT Samfunnsforskning utarbeidet en samfunnsbeskrivelse® av regionale
utviklingstrekk i bosettingsmenster, befolkning og syssel setting, samt prognoser for de tre nordligste
fylkene. Beskrivelsen vil brukes i de ulike utredningene for & analysere samfunnsmessige
konsekvenser av fremtidige aktiviteter. Det er ogsa utarbeidet statusbeskrivelser for fiskeri, havbruk
og skipstrafikk® slik dette fremgér av figur 1.1.

Sektorutredningene skal vurdere miljgets sarbarhet for pavirkning i ulike deler av havomrédet. Som et
felles grunnlag for disse vurderingene har Havforskningsingtituttet og Norsk Polarinstitutt laget en
rapport for &identifisere saglig verdifulle naturomréder i havomradet’.

1.7 Handtering av usikker het

Temaene som utredes vil alltid vaae preget av usikker kunnskap i sterre eller mindre grad. Denne
usikkerheten er en funkgon av to faktorer: 1) manglende/utilstrekkelige kunnskaper og 2)
tilfeldigheter (stokastisk usikkerhet) i systemet som skal predikeres. Usikkerhet som skyldes
manglende kunnskaper kan reduseres eller fjernes helt ved & bedre kunnskapsgrunnlaget, mens
stokastisk usikkerhet aldri kan fjernes helt da den forarsakes av uforutsigbare endringer i systemet slik
som klima, havstrgmmer mm.

Det er metodisk viktig at usikkerhet identifiseres i konsekvensanalyser. Det vil i denne rapporten
fremgd hva som er arsaken til usikkerhet og hva som kan gjegres for & redusere den (videre
utredninger, forskning, overvaking mm), hvis mulig. Der det er mulig ansdlas grad av usikkerhet, og
usikkerhetens betydning for resultatet av predikgoner og for konklugoner som skal trekkes.

* Moe & Brude (2002) Strand — Miljekomponenter i littoralen. Forekomst og fordeling i omrédet Lofoten —
Barentshavet. Rapport nr. 1137-01 - Alpha Miljgradgivning.
> Anon (2002) Beskrivelse av samfunnsmessige forhold i Nord Norge. Temarapport 9 — A. Olje- og
energidepartementet.
®1. Kolleet al. (2002) Fiskeriaktivitet i omrédet Lofoten — Barentshavet

2. Anon (2002) Beskrivelse av havbruksnagringen i omradet Lofoten til den norsk-russiske grense

3. Viggo Jean-Hansen (2003) T@I rapport 644/2003. Skipstrafikken i omradet Lofoten — Barentshavet
" Olsen & von Quillfeldt (2003) Identifisering av spesielt verdifulle omrader i omrédet Lofoten — Barentshavet
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2. STATUS PA SKIPSTRAFIKKEN | UTREDNINGSOMRADET

2.1 Innledning

Statusen pa skipstrafikken i utredningsomradet er beskrevet i T@I rapport 644/2003 " skipstrafikken i
omradet Lofoten — Barentshavet”. T@Il rapporten er et grunnlagsdokument til utredningene under
forvaltningsplan for Barentshavet. Rapporten er utfert pa oppdrag fra Kystverket. Formalet med dette
kapittelet er & gi en oppsummering samt en oppdatert status over skipstrafikken i utredningsomradet.

@kningen i oljetransportene fra Russland har vaat betydelig, og gkningen har gatt mye raskere enn
mange hadde forventet. Oppdatert statistikk nar det gjelder denne trafikken er derfor inkludert i dette
kapittelet. Mye informasjon angdende oljetrafikken fra Russland er ny i forhold til ovennevnte
statusrapport. En del ny og oppdatert informasion er ogsa inkludert i dette kapittelet nar det gjelder
cruisetrafikk.

2.2 Trafikken pa strekningen Bodg — Narvik — Tromsg — Kirkenes

Den delen av hovedfarleden som strekker seg fra Bodg til Kirkenes er i Nasonal Transportplan omtalt
som transportkorridor 8, se figur 2.1. Leden langs kysten er indikert med bla strek. Hovedfarleden gar
innenfor en nautisk mil av grunnlinjen med unntak av strekningen fra Nordkinn til Vardg der skipene
vil seilei utredningsomradet (se vedlegg 2). Seilingsdistansen mellom Nordkinn og Vardg er pa ca. 85
nautiske mil (157 km).

JEmbans

s ——
e B BB 100 Hm
.+4 Fiyplass

Figur 2.1 Transportkorridor 8. Bla linje indikerer hovedskipsieden.

Setransporten er saadeles viktig for kystsamfunnene i Troms og Finnmark. Det er saalig viktig &
merke seg at getransporten tar den sterste andelen av gods som ska fordeles internt i landsdelen.
Hurtigruta har en sterk plass i transportbildet i korridoren. Dette gjelder bade for gods og passaserer.
Spesielt pa den vaautsatte kysten av Finnmark har hurtigrutefartayene en viktig funkson. Mellom
Bodg og Tromsg er det en relativt betydelig trafikk, mens aktiviteten er noe mindre mellom Tromsg
og Kirkenes. Kombinagonen av handelsfartayer og fiskefartayer er fremtredende i hele korridoren.
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Enkelte omrader i Nord-Norge er helt avhengig av §etransport for at aktiviteten i omradet skal
fungere pa en normal méte.

Havnene opplistet i tabell 2.2 sto i 2002 for 8.7 % av den nagonae godsmengden fraktet pa §g.
Statistisk sentralbyrd har i sin offisielle havnestatistikk angitt at det totalt i Norge ble handtert (lastet
og losset) 193 981 728 tonn. Totalt ble det handtert 16 922 525 tonn i havnene angitt i tabell 2.2
nedenfor.?2 Andel av total godsmengde eksklusive Sture/Mongstad som ble h&ndtert i korridor 8 er 15,3
%. Narvik havn er en stor eksport-/transitthavn, med utskiping av store mengder jernmam og utgjer
alene 11.7 % av total godsmengde handtert i norske havner (eksklusivt trafikken til Sture/Mongstad).

Malmtrafikken over Narvik havn utgjer i underkant av 13 mill. tonn.

\Vat bulk |Terr bulk Containere |Containere [Ro-ro Ro-roikke |Annet Total

Lo-lo Ro-ro selvgdende |[sdlvgdende [Stykkgods  |Godsmengde
Bodg 277856 155229 99127 60977 593198
Narvik 191 12 922 597 38549 30 39462 13000831
Végan 56500 26000 1500 : 41000 125000
Hadsel 21705 145000 3512 : 56353 226570
Sortland 31827 179670 530, 70 64066 276163
Lgdingen 32000 241000 280 273280
Harstad : 1510 : : 32154 33666
Tromsg 275053 187038, 23383 2069 233150 720693
Dksnes 32619 59264 : : 118093 209976
Anday 8341 4029 : 59669 72039
Havgysund 803] 15733 6750 11444 34730
Loppa 35 308 : 5320 5663
Alta 16707 375195 15684 142613 550199
Hammerfest 213901 68537 148 169988 452574
\ardg 16577 : : 9727 26304
\ adsog 12904 136536 16720 166160
Servaranger 104622 1240 : 49617 155479

Tabell 2.2 Godsmengde etter havn og lastetype fo

r 2002, Kilde: Satistisk sentral byra

(Vedlegg 2 viser et kart som angir stedene som er oppgitt i tabellen)

2.3 Cruisetrafikk

Figur 2.3 viser antall anlgp av oversgjgiske cruiseskip til noen av de viktigste havnene i nordre del av
Nord-Norge og Svalbard. Vi antar at terroranslagene mot USA den 11. september 2001 er den direkte
arsaken til at vi i 2002 opplevde en betydelig nedgang i anlgp, sett i forhold til de foregdende arene.
Fra 2003 er igjen cruisetrafikken i gkning, noe som forel gpige tilmeldinger for 2004 bekrefter.

8 Offisiell havnestatistikk fra SSB jfr. statistikkdirektivet. Havnestatistikk viser tall for havnedistrikt. De arlige
statistikkoppgavene er hentet inn gjennom maskinelle uttrekk fra PORTwin (verson 3.6) og ved bruk av skjema.
| oversikten mangler noen havner, som ikke har kommet med pa grunn av etablering og revidering av
arsstatistikk for havner. Statistisk sentralbyra og Kystverket arbeider med & komplettere listen over havner.
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Figur 2.3 Grafisk fremstilling av antall anlgp av oversigiske cruiseskip til noen av de viktigste havnene i
omrade. Kilde: Sysselmannen.

For statistikk over antall cruiseanlgp pa Svalbard se tabell 16.1 for naarmere detaljer. Nar det gjelder
cruisetrafikken pa Svalbard er statistikken i figur 2.4 og tabell 2.5 interessant med tanke pa ditagen
hver passager kan pafare den skjare arktiske naturen pa Svalbard.

Fra figur 2.4 ser vi at antallet ilandsettingssteder har gkt mye i perioden. De fleste cruisefartay gjer
normalt 1-2 ilandstigninger pa Svalbard. De mest besgkte steder er Magdalenefjorden,
K ongsfjorden/Ny-Alesund og Longyearbyen. Fra 1996 til 2002 har antallet ilandsettingssteder ekt fra
totalt 63 til 153. For Isfjorden var antallet i 1996 53 steder, mens det i 2002 var steget til 127. Antall
ilandsettingssteder for Miljgovervaking — Svalbard og Jan Mayen (MOSJ) var i 1996 52, mens
tilsvarende tall for 2002 er oppei 126°.

® Statistikk mottatt fra Sysselmannen pé& Svalbard. Tallenei statistikken gjengitt i dette avsnittet er basert p&
oppgitt ilandsettingssted pa skjemaet ” Skip som seiler i Svalbardfarvann”. Noen béter rapporterte i perioden
1996 — 2000 til Info-Svalbard og er ikke med i statistikken til og med 2000.
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Figur 2.4 llandsettinger - antall steder det er ilandsatt mennesker pa Svalbard. Kilde: Sysselmannen

Tabell 2.5 gir en oversikt over antall ilandsatte personer pa de overnevnte stedene.

1996 | 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Antall personer p& | 37058 | 37112 | 38974 | 34404 | 43815 | 68065 | 72861
land totalt™®

Antall personer 31267 | 31470 | 34425 | 30835 | 39045 | 54940 59739
paland Isfjorden

Antall personer pd | 23846 | 20134 | 25276 | 21756 | 25318 | 40164 | 42453
land MOSJ*

Tabell 2.5 Antall ilandsatte personer. Kilde Sysselmannen

2.4 Fiskeriaktivitet

Det er en stor fiskeriaktivitet i hele omradet. Omlag to tredjedeler av skipstrafikken i
utredningsomrédet er trafikk med fiskefartay ™. | figurene 2.6, 2.7 og 2.8 viser vi norske og
utenlandske fiskefartayers seilinger i Barentshavet nord for Lofoten i februar 2001. Seilingsmensteret
vil variere noe alt etter hvor fiskeriene finner sted det aktuelle aret. Det er stor fiskeriaktivitet i
havomradet nord og est for Lofoten. Det er pa bakgrunn av oppgitte fangstmengder og gjennomsnittlig
fangst per tokt beregnet at det i 2001 var om lag 15000 tokt med fiskefartey i dette havomradet.
Norske fiskefartgy utgjer 62 % av trafikken, mens russiske fartgy star for 25 % av trafikken og resten
av fartayene (13 %) er fordelt p& andre nasjoner™. | februar maned 2001 er det registrert aktivitet fra
360 fartayer som er illustrert i figur 2.6. Seilingsmansteret langs kysten og i §erutene nar det gjelder
fiskefartay vil vagre relativt stabil fra ar til ar.

Ut i fra satellittsporingsdata er det ogsa mulig & gi en oversikt over antall posisioner fra fiskefartgyer
over 24 meter som har hatt en hastighet under 4,5 knop (antatt fiskeriaktivitet). Med grunnlagi en slik
oversikt er det mulig & lage kart over hvor fiskeriaktiviteten foregar. En dik oversikt er gitt i
rapporten: Fiskeriaktiviteten i omrédet Lofoten — Barentshavet.™

19 Minus Longyearbyen

' MOSJ har ikke med Ny-Alesund og I sfjorden

> T@ 644/2003.

13 For detaljer se T@I-rapport 644/2003, side 19 og 20.

“ Delrapport til konsekvensutredning av fiskeri, havbruk og skipstrafikk, 1. november 2002.
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Figur 2.6 Norske og utenlandske fiskefartayers seilingsaktivitet i farvannene nord for Lofoten i Barentshavet i
februar maned 2001. Kilde Fiskeridirektoratets overvakingstjeneste
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I£igur_2.7 Norske og uténlandske fiskefartayers seilingsaktivitet i i‘arvannene nord for Lofoten i Barentshavet i
forste uke i februar 2001. Kilde Fiskeridirektoratets overvakingstjeneste
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FigLir_ 5.8 NBrslke og utenlandske fiskefartayers seilingsaktivitet' i\farvannene nord for Lofoten i Barentshavet i
andre uke i februar 2001. Kilde Fiskeridirektoratets overvakingstjeneste

2.5 Skipstrafikk til og fra Svalbard

Skipstrafikken til og fra Svalbard domineres av trafikk med fiskefartay™. Dette er saxlig norske og
russiske fiskefartgyer som trdler etter rekeforekomster i havomradene sgr for @ygruppen. TdI-
rapporten dokumenterer at det gjennomsnittlig bare er et fiskefartgy daglig i dette farvannet.
Sesongsvingningene er imidlertid betydelige dlik at det i perioder er mange fiskefartayer som fisker i
omradet. Fiskefartayene gér sveat elden til havn pa Svalbard.

| tillegg til fiskeriaktiviteten genererer ogs& gruveaktiviteten p& Svalbard skipstrafikk®. Noe gods blir
ogsa fraktet til og fra bosettingene med skip®’. Statistikk for cruisetrafikken p& Svalbard er gitt i avsnitt
2.3 0g i kapittel 16 under cruisetrafikk.

2.6 Transport av olje fra Russand

Mesteparten av oljen som transporteres ut kommer med jernbane til forskjellige havner i Kvitgeen. |
tillegg skipes det ut olje fra Timan Pechora over Varanday-terminalen og fra Kolgujevaya — begge i
Pechora-havet. Utpraving av transport gjennom den eneste kanalen som farer til de nordligste hav i
Russland, Kvitggkanalen, startet i juni 2003. Russland har ambisoner om a gke transportkapasiteten
av olje i denne delen av landet. Det eksisterende rerledningsnettverket fra Vest-Sibir til det serlige
Russland er allerede overbelastet og systemet utgjer en begrensning i eksportmulighetene. Det ser
derfor ut til at ale de havnene ved Kvitggen som har jernbanetilknytning og dybde til & tai mot
tankere, blir engagjert i transport av olje fra Russland til det europeiske markedet'®.

Den alt overveiende delen av oljen som skipes ut fra Varanday, Kolgojev, Archangelsk og Vitino
transporteres med shutteltankere pa 20.000 — 30.000 tonn til Murmanskfjorden, se figur 2.9. Der lastes
oljen over i starre tankere for videre transport til Europa. Pa disse omlastningspunktene er det lagt ut

> Seside 18 og 19 i T@I-rapport 644/2003 (1.5.3 Aktiviteten til fiskefartay i farvann omkring Svalbard)

1 Seside 17 i T@I rapport 644/2003 (1.5.1 Godstrafikk — kullskip og stykkgodstrafikk) for detaljer.

M For en beskrivelse av skipstrafikken til og fra Svalbard, se rapporten: Skipstrafikken i Omradet Lofoten —
Barentshavet. T@I rapport 644/2003 side 17, 18 og 19.

18 Oljetransporten fra den russiske delen av Barentshavet. Status per 1. juli 2003. Forfattere Bjern Frantzen og
Alexei Bambulyak. Svanhovd Miljgsenter.
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egne ankringsbayer (7-8 stykker) og lenser og skimmere er pa plasstil en hver tid i begrenset omfang.
| 2002 benyttet de seg stort sett bare av et slikt omlastningsomrade. | dag (mars 2004) |astes det fratre
dlike punkter. Det tredje punktet ble operativt i dutten av februar 2004 ved at en ombygd 360.000
tonns tanker, for gvrig fra rederiet Bergesen, ble ankret opp og fungerer som mellomlagertank for
Rossneft. | praksis er det ikke noei veien for at dette lagerfartayet kan overfare olje til andre fartayer
av samme starrelse for videre transport til Europa eller USA, hvilket igjen vil s at vi om kort tid kan
se oljetransporter med 200 — 300.000 tonn tankere.

Utskipingshavner og
sellingsruter for
russisk olfe 2003

KilTar,
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Figur 2.9 Sore utskipningshavner.

Transporten av oljeprodukter fra den russiske delen av Barentsregionen gkte betydelig i 2002, og
na&dde et maksimum pa ca. 600.000 tonn pa en enkelt maned dette aret. @kningen fortsatte i 2003 hvor
ménedseksporten kom opp i ca. 900.000 tonn®. Vi ser at lastemengden for januar og februar 2004 har
mer enn fordoblet seg i forhold til de samme méanedene i 2003. Statistikken er fert nar skipene gikk fra
havn.

19| andsdelskommando Nord-Norge har bidratt med statistikkmaterialet nér det gjelder trafikk av olje fra
Russland.
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Figur 2.10 Manedlig transport av oljeprodukter fra Russland langs norskekysten 2002 til og med februar 2004
malt i tonn. Kilde: Landsdelskommando Nord-Norge

Lastene bestér hovedsakelig av réolje og bunkersolje. Figur 2.11 viser antall fartey med ulike typer
last utskipet i 2003. Statistikken omfatter ikke raffinerte oljeprodukter som er befraktet nordover til
Troms og Finnmark; bare oljeprodukter fra Russand og vestover (sarover).
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Figur 2.11 Type last — &r 2003. Kilde: Landsdel skommando Nord-Norge

Figur 2.12 viser gkningen i antall oljetankere langs norskekysten fra 2002 til 2003 maned for maned. |
gjennomsnitt seilte det i 2002 14 skip per maned fra russiske oljehavner og til Europa, mens
giennomsnittet i 2003 var 21 skip.
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Figur 2.12 Antall oljetankere fra Russland langs norskekysten i 2002 og 2003. Kilde: Landsdel skommando
Nord-Norge

Figur 2.13 viser gkningen i antall oljetankere langs norskekysten fra 2002 til 2003. | 2002 ble det
fraktet til sammen 4.267.000 tonn oljeprodukter fra Russland og vestover langs norskekysten, mens
det i 2003 ble fraktet 8.084.500 tonn. Volumet er naar ved a ha fordoblet seg pa et &r. Transporten blir
utfert av tankskip med en lastekapasitet pa 15 — 100.000 tonn. | 2003 har inndaget av tankskip med
kapasitet fra 50- og 100.000 tonn gkt. | august 2003 ble 72 % av befraktningen foretatt av disse store
tankskipene som benytter Murmansk-fjorden som omlastningshavn.
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Figur 2.13 Befraktning av olje fra Russland i 2002 og 2003. Kilde: Landsdelskommando Nord-Norge
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Figur 2.14 viser antal tankere fra ulike avgangshavner i Russand. Vi ser at Arkhangelsk og
Murmansk er de starste utskipningshavnene med henholdsvis 70 og 103 utseilinger. De to sterste
utskipningshavnene betjener minst 73 prosent av trafikken. De starste havnene er illustrert i figur 2.9.
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Figur 2.14 Avgangshavner. Kilde: Landsdelskommando Nord-Norge

Markedet for de russiske oljeproduktene er Europa. Dette medfarer at oljetransporten gar sarover
langs hele norskekysten. Figur 2.15 viser hvilke destinagoner den russiske oljen har. Amsterdam og
Rotterdam er de to starste havnene for mottak av olje.

Figur 2.15 Destinagon. Kilde: Landsdel skommando Nord-Norge
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2.7 Seilingsruter oljetankere

Oljetankernes seilingsruter fremkommer av figur 2.15. Red linje indikerer grunnlinja, og bla linje 12
nautiske mil. | kartene fremgér det at oljetankernetil og fra Russland hovedsakelig seiler pa utsiden av
12 nautiske mil®. 1. januar 2004 ble territorialfarvannet utvidet til 12 nautiske mil fra grunnlinjen. Fer
endringen strakk sjgterritoriet seg ut til fire nautiske mil fragrunnlinjen.

Fartayene falger det angitte seilingsmensteret fordi Forsvaret i lengretid har vaat i kontakt med redere
Iskipsferere som opererer fartgyene. Forsvaret har anmodet fartayene om & seile pa utsiden av 12
nautiske mil, samt & rapportere posigon ca. hver 12. time. Ved behov kalles fartgyene opp via
kystradio eller satellittelefon. Anmodningene om & seile pa utsiden av 12 nautiske mil etterkommes i
stor grad. Landsdelskommando Nord-Norge i Bodg og Fellesoperativt hovedkvarter i Stavanger falger
denne trafikken h.h.v. nord og sgr for 65° nord. Myndighetene oppnar med denne praksisen & fa en
lengre reakgonstid. | avsnitt 4.3 i denne rapporten illustreres seilingsavstandens betydning for
reaks onstiden.

% K art fra september til februar 2004 viser at tanktrafikken hovedsakelig seiler pd utsiden av 12 nautiske mil.
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Figur 2.16 Seilingsruter Ijetankere februar 2004. Kilde Landsdel skommando Nord-Norge

2.8 Analyse av fartgysparken pa oljetankere som seiler til og fra Russland

Pa bakgrunn av 85 oljetankere i trafikk fra Nordvest-Russland er det gjort en analyse av
fartaysparken™. Figur 2.16 viser hvilke flaggstater som er store aktarer i dette fraktmarkedet.

21 Informasionen i analysen er hentet fra fartegyene selv, og fra dpne kilder som Lloyds Ship Register og
Equasis.com. Analysen er gjort pa bakgrunn av de observasjoner Landsdelskommando Nord- Norge har gjort i

2003.
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Antall

Flagg

Figur 2.17 Flaggstater — oljetankere. Kilde: Landsdel skommando Nord-Norge

Statistikk fra 2003 viser at mer enn halvparten av fartgyene (49 av 85) er ti ar eller yngre. 68 av 85 er
15 &r eller yngre. Bare 17 av 85 observerte fartayer er eldre enn 15 ar.
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Figur 2.18 Fartgysalder — oljetankere. Kilde: Landsdelskommando Nord-Norge

Figur 2.19 viser at antall anmerkninger fra kontrollmyndighet gker med alderen pa tankskipene. Antall
anmerkninger reduseres likevel etter at tankskipene er passert 20 &r. Arsaken er at de dérligste
oljetankerne blir hugd opp, eller satt inn pa befraktningsruter der kravet til standard ikke er sa hay, far

de passerer 20 & . Oljetankere som leverer i Europa har hay kvalitet bl.a. pa grunn av handhevelsen av
streng havnestatskontroll.
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Figur 2.19 Anmerkninger i forhold til alder —oljetankere. Kilde: Landsdel skommando Nord-Norge

Oljetankernes skrogtype har betydning for sikkerheten i forbindelse med denne skipsfarten. Figur 2.20
viser at 80 av 83 fartgyer som har seilt pa strekningen har en eller annen form for skrogforsterkning.
Baretre fartgyer har enkelt skrog. To fartayer har ukjent skrogtype.

Antall

Dobbelt Dobbelt, Dobbelt bunn Isforsterket Enkelt Ukjent
isforsterket

Skrogtype

Figur 2.20 Skrogtype — oljetankere. Kilde: Landsdel skommando Nord-Norge

Konklusjon nér det gjelder kvaliteten pa fartaysparken
Skipene som transporterer olje til og fra Russland langs norskekysten er pa et normalt niva
kvalitetsmessig. Disse skipene er generelt ikke " substandard” som det ofte gis uttrykk for.
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2.9 Militeer skipstrafikk

Generelt

Seforsvaret, gjennom Marinen og Kystvakten, bidrar daglig til & sikre norsk suverenitet og integritet.
Myndighetsutevelse blir ivaretatt gjennom handhevelse av norske suverene rettigheter og norsk lov.
Ressurskontroll, miljgkontroll, stette til andre statlige instanser, samt forebyggende virksomhet er
sentrale aktiviteter i denne sammenhengen. Kampfarteyene bidrar ogsa gjennom operasoner med
tilstedevagelse dlik at suverenitetshevdelse og myndighetsutevelse far et helhetlig preg. Selv med
forholdsvis stor g@militaa aktivitet gjennom starre nagonale-, og NATO-gvelser i Nord-Norge, har
det vaat et minimum av negative konsekvenser. Dette er hovedsakelig pd grunn av det gode
samarbeidet som eksisterer mellom de forskjellige parter som har §gen som arbeidsplass, og den
kontroll-, og informasjons- strategi som ligger bak maritime gvelser og generelle aktivitet.

Kystvakten

Kystvakten er i fredstid statens primeae myndighetsutever pa havet samt Forsvarets viktigste
virkemiddel for episodehandtering i havomradene. Den nye kystvaktloven som tradte i kraft 1. januar
1996, omfatter foruten generelle kystvaktoppgaver, bl.a. bistand til Politiet, Tollvesenet,
Miljamyndighetene og Skipskontrollen.

Marinen

Tilstedevagrelse- og gvingsaktivitet med marinefartayer i Nord-Norge har blitt betraktelig redusert i de
siste &rene, béde nagjonalt og i NATO-sammenheng. Arsakenetil dette er mange, bl.a. er Marinen blitt
betydelig redusert de siste arene, og den generelle sikkerhetspolitiske utviklingen etter den kalde
krigen i vart omrade har redusert NATOs tilstedevaarelse og evelser i Nord-Norge.

Fremtidig §e@militaer virksomhet

@kt aktivitet og synlig tilstedevegrelse i Nord-Norge vil vaae hgyt prioritert for Seforsvaret i
fremtiden. Med fullfering av moderniseringen av Hauk-klasse MTBer, leveranse av KNM Skjold-
klasse MTBer fra 2005 og innfasing av nye fregatter av Nansen-klassen med helikopter fra 2005, vil
Saforsvaret i drene fremover sta stadig bedre rustet til &ivareta og ke tilstedevagrelsen i landsdelen.

| Sigforsvarets fremtidige operasjonsmenster vil det bli lagt stor vekt pa & unnga arealkonflikter mot
andre naginger, fritidsinteresser, sdrbare omrader, og hensynet til gkosystemeffekter av §gmilitear
virksomhet vil prioriteres ved operagoner og evelser. Sjegforsvaret har periodisk behov for a
giennomfare avelser med bruk av skarpe vapen fra overflatefartgyer, undervannsbater og maritime
helikoptre. Koordinering og behgrig varding av evelser med skarpe vapen vil bli iverksatt for de
farvann hvor aktiviteten skal forega.

Det fredsrel aterte sivilmilitare samarbeid har for Seforsvaret gkt gjennom de senere &r. Dette vil ogsa
vage prioritert i fremtiden. §eforsvaret erfarer en langt sterre fokusering pa hvilken bistand som kan
ytes overfor sivile etater og samfunnet for gvrig. Med Sjgforsvarets gkte kapasitet i arene som kommer
vil det sivilmilitaare samarbeid ytterligere forsterke seg. Spesielt vil det vage viktig at §eforsvarets
nye fartgyer, bade Kystvakt og Marine, vil representere en ekstra ressurs i forbindelse med
forvaltningsregimer og beredskapstiltak som et resultat av en gkt fremtidig getransport og
oljeutvinning i nord.

Utvikling i ast

En utvikling pa russisk side som i starre grad enn noen annen vil komme til & prege forholdet mellom
vare to land i fremtiden, er Russlands utnyttelse av de enorme forekomstene av olje og gass i Vest-
Sibir og transport av oljen pakjel fra havner i Kvitggen og pa Kolahalvgya. Som dokumentert i dette
kapittelet gar oljetransportene i dag utelukkende til Europa, men det er sannsynlig at transport til
Nord-Amerika vil bli iverksatt i utredningsperioden (2020). Pa lengre sikt er det sannsynlig at
Nordest passagen vil bli benyttet i langt sterre grad enn hvatilfellet er i dag. Et slikt seilingsmenster
vil utvilsomt ake arbeidsoppgavene knyttet til handhevelse av suverenitet og jurisdiksjon, og til milje-
og redningsberedskap utenfor kysten av Nord-Norge.
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2.10 Kunnskapshull

Det finnes ikke oppdatert statistisk materiale som beskriver skipstrafikken i utredningsomradet pa en
god nok mate. Dette kunnskapshullet kan fglges opp ved a giennomfere gefartstelling for omradet.
Sefartstelling ber holdes oppdatert ved at den blir gjennomfert med jevne mellomrom. | tillegg kan
informasjon innsamlet av trafikksentral, Fiskeridirektoratets overvakingstj eneste (satelittsporingsdata),
samt andre tilgjengelige kilder bli systematisert og bearbeidet. For eksempel er det ikke regnet ut
seilingsdistanse (total seilingsdistanse og tonnkilometer per ar) for fiskefartgy over 24 meter i
utredningsomradet. For & beregne utdipp til luft og @ i forhold til fiskefldten med tilfredsstillende
neyaktighet ma slik kunnskap foreligge. Nar det gjelder oljetrafikken fra Russland er tallmateriaet
oppdatert. Oppdatert statistikk om statusen pa skipstrafikken i omradet er viktig for gode prognoser
fremover i tid.
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3. FREMTIDIGE ENDRINGER | SKIPSTRAFIKKEN I
UTREDNINGSOMRADET

| dette kapittelet omtales noen av de mest sentrale aktivitetene som ventes & ha en pavirkning pa
skipstrafikken i utredningsomradet.

3.1 Generdl utvikling

Skipstrafikken i utredningsomradet vil bl.a. pavirkes av den underliggende samfunnsutviklingen.

N&r det gjelder godstransportutviklingen har T@l utarbeidet basisprognoser for fremskriving av
innenlands og grenseoverskridende godstransport 2002 — 2022 i Norge (Hovi et a, 2002). | tillegg er
det utarbeidet grunnprognoser for innenlands persontransport i Norge 2001 — 2020 (Gjelsvik, 2002).
Basisprognosene er utarbeidet for Samferdsel sdepartementet til hjelp for transportetatene i arbeidet
med Nagonal transportplan. Basisscenariet innen godstransport skal beskrive behovet for
godstransport med ulike transportmidler under spesifiserte demografiske, sosiogkonomiske og
nagingspolitiske forutsetninger fremover i tid. Fra dette godstransportprosjektet er det tatt ut data for
utredningsomradet i denne rapporten (Jean-Hansen, 2003).

Andre

K ystomr&de Allevarer | Flytendebulkvarer Fisk* varer®
1 Hovedleia Lofoten — Tromsg 1,6 11 0,2 1,6
2 Hovedleia Tromsg — Hammerfest 1,9 0,8 0,6 2,0
3 Hovedleia Hammerfest — Vardg 2,0 0,6 0,5 0,8
4 Fjorder i Nordland og Troms 0,6 1,3 0,6 0,7
5 Fjorder i Finnmark 2,6 05 0,5 24
6 Varangerfjorden 0,9 0,6 0,6 1,0
7 Ytre kystlei 0,5 0,6 0,6 1,0
Sum kystomr ade 1-7 14 0,8 0,5 14
Norge g @transport 0,8 0,8 0,8 1,0

Tabell 3.1 Arlige vekstrater i prosent for §etransporter i Nord-Norge og for landet som helhet fra 2001 til 2020.
Tallene er basert pa tonnkm pa sj@. Kilde: Hovi et al, 2002 (TdI-rapport 583/2002)

Den &rlige vekstraten for samlet godstransport pa §@ pa norsk omrade er nesten 0,8 prosent, og
omfatter bade innenriks- og utenrikstransporter. Av tabellen over ser vi at det er forventet hayere vekst
i getransporten i Nord-Norge enn det som er beregnet for landet totalt.

Merk at oljetankere til og fra Russland ikke er med i trafikktallene i tabell 3.1. Det er imidlertid
forventet mer aktivitet for oljetransportene i Nord-Norge enn for andre varer, oljetransporter som skal
betjene den nordnorske befolkning og nagingdliv. Innen fiske (ikke oppdrett) forventes det lavere
aktivitet enn vi finner i andre omréder i Norge i denne tidsperioden. Det kan synes som om det er de
nordlige og nordestlige deler i omradet som far sterkest vekst, og at denne veksten skyldes okt
ettersparsel etter goaverts oljetransporter, i tillegg til ettersparsel etter gatransporter med diverse
stykkgods (Jean-Hansen 2003).

%2 B&de fersk og frossen fisk. Unntatt transporter til og fra oppdrettsanlegg
% |Inkluderer varetypene matvarer, termovarer, transportmidler og maskiner, diverse stykkgods, tammer og
trelast, massevarer (stein, grus, sand etc.), kjemiske produkter og metaller og malmer.
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3.2 Havneanlgp som resultat av gkt trafikk i henhold til scenarier i ULB

Oversikten tar utgangspunkt i tre scenarier beskrevet i ULB. Scenariene belyser perioden 2005 — 2020
og dekker bade letefase og driftsfase, olje og gass, samt ulike teknologiske utbyggings@sninger.
Nivaet pa skipstrafikk generert av petroleumsaktivitet i de tre scenariene er her utredet. | tillegg til de
tre scenariene vurderes skipstrafikk knyttet til Snghvit utbyggingen separat selv. om Snghvit
utbyggingen er inkludert i basis aktivitetsniva. Det ma presiseres at dimensjoneringen og lokalisering
som er foretatt i ULB bare har til hensikt & illustrere mulige konsekvenser. Det finnes ingen
informagon som tilsier at elementer fra de tre alternativene kan bli realisert.

Skipstrafikken beskrives i dette avsnittet i antall anlgp og ikke seilingsdistanse eller tonnkilometer.
Det er skipstrafikk med anlgp pad landanlegg/havner som forventes @ ha de sterste direkte
samfunnsmessige effektene i omradet (jfr. kapittel 16).

| tillegg vil det 0g vaare skipstrafikk i en ”leteperiode” nar nye felt skal vurderes for drift og utbygging.
| oversikten inngar felgende skipstyper:

e Eksporttankere (olje) (300.000 dwt)

e Skytteltankere (olje) (130.000 dwt)

» LPG/kondensattankere (L PG) (28.000 m®)
»  LNG tankere (LNG) (135.000 m°)

*  Forsyningsskip.

Lokal skipstrafikk knyttet til taubadter som bistar ved inn- og utseiling av olje- og gasstankere er
inkludert basert pa estimat gjort for Snehvit utbyggingen.

Mulig gkning i godstransport (for eksempel stykkgods inn til og ut fra forsyningsbaser i Hammerfest,
Harstad og Alstadhaug) omtales ikke ettersom det ikke foreligger isolerte prognoser for dette.

| det falgende gis en kort beskrivelse av scenariene beskrevet i ULB. De tre scenariene representerer
ulik grad av aktivitet i perioden 2005 — 2020:

Basis aktivitetsniva: Paviste ressurser — gassfelt i Troms | (Snghvit), oljefelt i Troms | (Goliat), samt
tilleggsressurser til gassfeltet i Troms 1.

Middels aktivitetsniva: Inkluderer i tillegg felt med relativt hay funnsannsynlighet oljefelt i Nordland
V1 og Lopparyggen @st, samt gassfelt i Finnmark @st og Nordkappbassenget.

Heyt aktivitetsnivd: Inkluderer i tillegg felt i omrader som i dag er vurdert & ha svaat lav
funnsannsynlighet, samt felt i ikke-3pnede omrader. Hensikten med scenariet er & dekke hele
utredningsomradet geografisk.

En teoretisk innfasing av scenariene er gitt i figuren 3.2 (Olje- og energidepartementet 2002).
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Figur 3.2 Teoretisk innfasing av felt i produksjon frem mot 2020. Kilde: ULB - Scenarier for helarig
petroleumsaktivitet i omradet Lofoten og Barentshavet i 2005 — 2020

Antall anlgp i 2020 vil variere fra 85 til 1045 anlgp nar det gjelder skipstrafikk generert av
petroleumsvirksomhet avhengig av scenario.

Utbygging av Snghvitfeltet og gasster minalen pa Melkgya
Utbygging og drift av Snghvitfeltet er inkludert i "Basis aktivitetsnivd’ — Troms | (gass). Det er
forelgpig ikke gitt tillatelse til utvinning av olje fra feltet. Skipstrafikk knyttet til Sneghvit (gass) blir

da

e LPG/kondensattankere (L PG): 25
* LNG tankere (LNG): 60
o Totalt: 85

Skipene vil anlgpe LNG anlegget pa Melkgya (Hammerfest). Ettersom dette er en ren
undervannd@sning vil det ikke vazre bruk av forsyningsskip. Det vil imidlertid kunne vaae behov for
fartey/rigger i forbindelse med intervenson og vedlikehold. Dette er marginat i forhold til tallene

over.

Skipstrafikk i detre scenariene knyttet til ilandfering
Skipstrafikk knyttet til de tre scenariene er gitt i figur 3.3 og beskrives neamere under "basis, middds

og heyt” aktivitetsniva.
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Skipstrafikk i de tre scenariene
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Figur 3.3 Skipstrafikk i de tre scenariene regnet i havneanl gp per ar i utredningsomradet
" Basis aktivitetsniva”
, Oppstart/ Anlgp/ar
el Uibysaing platdprodukson | Eksport Skyttel | LNG | LPG | Forsyning
Troms| FPSO
(olje (offshore) 2006/2007 7 15 0 0 70
roms| | ndfering 2005/2006 0 0| 60| 25 0
(gass)

Tabell 3.4 Anl@p av skytteltankere er beregnet basert pa skipskapasitet (130.000 dwt) og platdprodukson. Kilde:
Olje- og ener gidepartementet, 2002

Troms 1 (olje) fasesut i 2013. Dermed blir anlgp i basis scenariet somi figuren 3.5.
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Figur 3.5 Skipstrafikk i omradet Lofoten — Barentshavet regnet i havneanlgp per ar. Basis aktivitetsniva
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Ved anlgp til Mekaya vil skipene (LNG/LPG/kondensat) bli ledsaget av et tilstrekkelig antal
taubdter. Det er i dag forutsatt tre taubater som skal betjene skipene som anlgper LNG anlegget. Det er
antatt at hver taubdt har et mannskap pa tre personer og det vil totalt veae behov for 18 personer

(Statoil, 2001).

"Middels aktivitetsniva”

. Oppstart/ Anlgp/ar
Felt Utbygging plataprodukson | Eksport | Skyttel | LNG | LPG | Forsyning
Tromsl| FPSO
(0lj® (offshore) 2006/2007 7 15 0 0 70
Troms| .
llandferin 2005/2006 0 0 60 | 25 0
(gess) °
Nor(‘i')'l"}‘re‘; VI Dllandfering | 200772008 42 0 0| 0 0
L opparyggen 2t FPSO 2009/2010 50 115 | 0 0 130
(olje) (offshore)
Fnnmark @t |\ andfering | 2011/2012 0 o | 3 |15 0
(gass)
Nordka(‘zggsa)ssenget llandfering | 2013/2014 0 0 | 35 | 15 0

Tabell 3.6 Anl@p av skytteltankere/eksporttankere er beregnet basert pa skipskapasitet (130.000 dwt/300.000

dwt) og plataproduksjon. Kilde: Olje- og energidepartementet, 2002

Troms 1 (olje) fasesut i 2013. Dermed blir anlgp i Middels scenariet somi figur 3.7.

Skipstrafikk i L/B omradet - "Middels
aktivitetsniva"
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200 B LPG/Kondensat skip
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Figur 3.7 Skipstrafikk i omradet Lofoten — Barentshavet regnet i havneanlgp per ar. Middels aktivitetsniva

Dersom vi antar at gassen fra Finnmark @st og Nordkappbassenget fares i land pa samme
landanlegget, og antar at tallene fra Snahvit er representative, vil vi i dette scenariet fatil sammen seks

taubdter og 36 ansatte.
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"Hayt aktivitetsnivd”
Anlgp/ar
: Oppstart/
Felt Utbygging plataprodukson | Eksport | Skytte | LNG | LPG Foirnsg]/n—
Tromsl| FPSO
(0lj®) (offshore) 2006/2007 7 15 0 0 70
Tromsl | ondfering | 2005/2006 0 0 60 | 25 0
(9ass)
Norg)' fj‘?; VI U llandfering | 200772008 42 0 0 0 0
Lopparyggen FPSO
AR (offshore) 2009/2010 50 115 0 0 130
FInnmark @st | dfgring | 2011/2012 0 0 3B | 15 0
(gass)
Nordkappbasse | | itaring | 2013/2014 0 o | 35| 15 0
nget (gass)
H ””(’QITQ; Ot | landfering | 2015/2016 17 0 0 0 0
Nordland VI FPSO
(0li%) (oftehor®) 2017/2018 42 97 0 0 156
Troms I llandfering | 2019/2020 0 0 3B | 15 0
(gass)
BjerngyaVest FPSO
(o) (oftehor®) 2019/2020 42 97 0 0 156

Tabell 3.8 Anlgp av skytteltankere/eksporttankere er beregnet basert pa skipskapasitet (130.000 dwt/300.000
dwt) og platdproduksion. Kilde: Olje- og energidepartementet, 2002

Troms 1 (olje) fases ut i 2013. Dermed blir anlgp i Hayt scenariet som i figur 3.9.

Skipstrafikk i L/B omradet - "Hgyt aktivitetsniva"
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Figur 3.9 Skipstrafikk i omradet Lofoten — Barentshavet regnet i havneanlgp per &r. Hayt aktivitetsniva

Dersom vi antar Troms || fgresi land pa eget anlegg vil dette faretil nye tre taubdter og et mannskap
pa 18 (med antagel se om at antall taubater avhenger av skipssterrelse og ikke av antall anlgp.)
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3.3 Prognoser for oljetransport fra nordvest Russland

Fremtidig gkt transport av olje og gass fra russiske havner i nordomradene anses som en viktig endring
i skipstrafikken i utredningsomradet i fremtiden.

Den fremtidige oljetransporten utenfor norskekysten vil vaare avhengig av tre forhold:
a) fremtidige oljefelt i Barentshavet og de kystnaare omrader av Pechorahavet og K arahavet

b) Russlands fremtidige produksion og eksportkapasitet over havnene i Svartehavet og
@sters@en

C) De vestlige lands (spesielt USA) behov for a gjare seg mer uavhengig av oljeimporten fra
midt-@sten.

Russlands gkonomiske utvikling er avhengig av en meget stor energieksport. Over 50 % av statens
inntekter kommer fra denne sektoren. Stor oljeeksport har derfor meget hay prioritet i russisk politikk.

Réolje er en internagonal handelsvare. Derfor ma produksion, eksportkapasitet og marked sees i
sammenheng (b og c).

Russlands oljeproduksjon gkte med hele 11 % i 2003 og forventes fortsatt & gke noe til det antas &
flate ut pa et niva pa 460 — 480 mill. tonn i l@pet av 2-3 &r. Det er i dag en betydelig underkapasitet nar
det gjelder eksport som bade farer til produksonsbegrensninger og sveat lave priser innenlands.
Russiske oljeselskap har pekt pa at den manglende eksportkapasitet er paca 80 mill. tonn per &r.

Som felge av de seilingsrestrik§oner som na er innfart i Bosporos er eksportkapasiteten over
Svartehavet redusert. Med den gkende oljeproduksonen i Kaspi-omradet vil denne produksonen etter
hvert matte fa prioritet gjennom Bosporos. Dette fa&r som konsekvens at olje produsert i Nord-Sibir
etter hvert ma finne seg nye eksportveier. Dette er bakgrunnen for forslaget om en oljeledning fra Sibir
til Murmansk-fjorden (Murmansk pipeline - se figur 3.10). Et tilsvarende regime som na er innfart i
Bosporos ventes etter hvert etablert ogsa i stredene til @sterjgen. Se i den forbindelse figur 3.11
(Barlindhaug).

Representanter for det russiske transportministeriet opplyste i et seminar i Moskva (oktober 2003) at
en forutsa at ca 1/3 av all russisk raoljeeksport i fremtiden ville ga gjennom Barentshavet. Etter hvert
som dagens oljefelt temmes vil nye dpnes og da primeat i Sibir og i Timan-Pechora. Dette vil igjen
favorisere utskipning over Barentshavet.

De russisk/amerikanske relasgionene vil spille en stor rolle nér det gjelder den fremtidige oljetrafikken
utenfor norskekysten. Dette forankret i den sakalte " energidialogen” mellom de to land som ble avtalt
pa toppmetet mellom Bush og Putin i mai 2002. P4 energitoppmetet i oktober 2002 ble partene enige
om en malsetting om at USA skulle basere 15 — 20 % av sin raoljeimport fra Rusdand gjennom
Barentshavet. Dette er den konkrete bakgrunnen for at "Murmansk pipeline”-progektet ble fremmet
som et russisk/amerikansk fellesprogekt. Fremtiden til progektet er usikker, men med de
eksportkapasitetsproblemer Russland stér overfor, ma det antas at en slik eksportledning vil bli etablert
i lgpet av en 5-10 &rs periode. Ledningen vil nok bli bygget i 2-3 byggetrinn hvor den fullt utbygget
ma forventes & kunne fa en kapasitet opp mot 140 mill. tonn per ar i tidsrommet mellom 2015 — 2020.
Med en slik kapasitet vil ledningen ogsa betjene de kystnaare omrader i Timan-Pechora.
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Figur 3.10 Planlagt oljergrledning til Nordvest Russland

Utskiping av olje gjennom Barentshavet som er produsert i Russand kommer i dag i sin helhet fra
felter pa land. |1 2015 er det fortsatt forventet at majoriteten av oljen vil komme fra felter pa land
(kanskje 80-90%). Det er bare Prirazlomnoiyefeltet innerst i Petchorahavet som vil vaae produserende
offshore felt. Utbygningen her er alerede godt i gang. Utskiping av olje fra feltet kan sannsynligvis
starte alerede i 2005-2006 med en produksjonskapasitet pa opp mot 8 mill. tonn per & i 2015.
Omfanget av fremtidig oljefunn (a) er det ingen gitt & s noe konkret om i dag. Ut fra lovende
geologiske strukturer ma en anta en oljeproduksjon etter 2015 — 2020 pa mellom 500.000 — 1.000.000
fat per degn fra offshore eller kystnage felt.

Beregningene nedenfor synliggjer hvor store tankskip som vil métte forlate nordvest Russland daglig
for ataunnafor den oljen som forventes skal skipes ut (gjennomsnittsberegninger).

| anslagene for oljetransporter fra Russland tas hgyde for et transportvolum pa 150 mill. tonn raolje
per & etter 2015 hvis rarledning blir bygget ut. Dersom en legger til grunn USAs gnske om at en
vesentlig del av landets réoljeimport skal komme fra Barentshavet og de avstandsmessige fordeler ved
det ber en legge til grunn at om lag 60 % av volum vil gamed VLCC til USA.

Uten ny rerledning vil det i 2015 ga minimum to stk. 300.000 tonns oljetanker per uke, og en stk.
100.000 tonns oljetanker per uke.

Med ny rerledning vil det i 2015 vil ga seks stk 300.000 tonnere per uke til USA. Det vil samtidig ga
ca. 11 stk 100.000 tonnere til Europa per uke.

| tillegg til rdoljetrafikken forventes Barentshavet a bli en stor gassprodusent, spesielt for LNG. Dette
er forankret i det 2. russisk/amerikanske toppmete i september 2003 hvor det amerikanske gnske om
en stor LNG-import fra Barentshavet er nedfelt. | gassfeltene er det store mengder assosiert kondensat
og LPG som vil bli transportert i vanlige produktskip. Utbyggingen av feltene i Barentshavet og
Pechorahavet vil medfere betydelig ekt skipstrafikk (ogsd av lektere og spesiaskip) med utstyr
nordover langs norskekysten.

Som ledd i den russisk-amerikanske energidialogen er det ogsa innledet et samarbeid om
oljevernberedskap. Norge felger dette arbeidet tett. Den andre konferansen innenfor
oljevernberedskapssamarbeidet skal holdes i Trondheim i juni 2004 i forbindelse med den
internag onale oljevernkonferansen Interspill 2004.
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Figur 3.11 Raolje fra Nordvest-Russland — transportsystemet. Kilde: Barlindhaug

3.4 Aktivitetsscenarier for oljetrafikken i utredningsomradet

Vurderinger av totaltrafikken baseres bl.a. pa de tre scenariene for oppstart av oljevirksomhet som
beskrevet i scenariebeskrivelsen i ULB. Tidsperioden som analyseres er 2005 — 2020. Geografisk
avgrenses analysen til utredningsomradet som vist i figur 1.3. For russisk transittrafikk vurderes to
aktivitetsniva avhengig av bygging av rerledning, jfr. diskugonen i avsnitt 3.3. Ny rerledning
inkluderes bare i "Hoyt aktivitetsniva’. Seilingsdistansen den russiske transittrafikken med olje seiler i
utredningsomradet er beregnet til ca. 600 nautiske mil (ca. 1111 km). Skipstrafikken beskrives i dette
avsnittet i antall tonnkilometer og farteykilometer per & i de ulike scenariene, se figur 3.16 og 3.18.
Fartaykilometer inkluderer ogsa seilinger uten last. Tonnkilometer og farteykilometer er valgt fordi
dette er anerkjente regneenheter ndr bl.a. utslipp til luft og S skal beregnes. Transportarbeidet i
figurene inkluderer eksporttankere, skytteltankere, LNG tankere, LPG tankere og russisk oljetransitt.
For russisk oljetransgitt er ikke forsyningsskip inkludert.

Analysen baserer seg pa avstandsberegningene gjengitt i tabellene 3,12 og 3.13. Trafikk mellom felt
og landanlegg beregnes fra feltet til landanlegget. Trafikk fra landanlegg og ut av utredningsomradet
regnes fra anlegg og ut av omrddet til serlig grenselinje. Geografiske posigoner til fiktive
oljeinstallasjoner i utredningsomradet er angitt i tabell 3.14

Seilingsavstand fra feltene og til land oppagitt i nautiske mil og i kilometer

Finmark @st 144 nm (267 km)
Bjarngya Vest 210 nm (389 km)
L opparyggen Dst 126 nm (233 km)
Tromsl| 46 nm (85 km)
Nordland V1| 90 nm (167 km)
Nordland V1 32 nm (60 km)
Tabell 3.12
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Seilingsavstand fra landter minal og ut av utredningsomradet oppgitt i nm og km

Hammerfest (Melkaya)

420 nm (778 km)

Tabell 3.13

Geografiske posig oner til fiktive oljeinstallasjoner i utredningsomr adet

Nordland V| 67-38.76 N 010-38.04 @
Nordland VI 65-31.08 N 013-04.98 @
Troms| 71-16.08 N 022-06.78 @
L opparyggen st 72-27.18 N 019-58.98 @
Bjarngya Vest 73-50.04 N 019-02.04 @
Finnmark @st 71-33.42 N 029-30.00 @
Troms | 71-28.28 N 021-06.83 @
Troms|| 70-15.85 N 017-58.90 @
Nordkappbassenget 72-12.35N 026-26.09 @
Tabell 3.14

Andreforutsetninger og avgrensninger:

= Aktivitetsmessig avgrenses analysen til a omfatte:
= Trafikk relatert til olje- og gassvirksomhet i omradet.
= Trangtt av russisk oljetransport.
= Forsyningstrafikk inkluderes bare i forbindelse med vurdering av seilingsdistanse (fartaykm)
og ikke i forbindelse med transportarbeid (tonnkm) ettersom bidrag til transportarbeidet er
marginalt.

= Analysen inkluderer ikke kvantifisering av falgende aktiviteter:
*  Ordinaa kysttrafikk til og frahavner i omradet.
» Ordinag Russisk trangitt trafikk.

*  Fglgende flatestruktur legges til grunn i anaysen:
= Russisk transitt trafikk: 30.000 dwt, 100.000 dwt, 300.000 dwt.
Oljetrafikk mellom felt og landanlegg: 130.000 dwt (Suezmax).
Oljetrafikk fralandanlegg og ut av omradet: 300.000 dwt (VLCC).
Gasstrafikk fralandanlegg og ut av omrédet: 28.000 m* (LPG) og 135.000 m® (LNG).

=  Seilingsmenstre som legges il grunn for anaysen:
= |ngen returlast og full kapasitetsutnyttel se.
» |ngen skytteltankere (olje) gar direkte frafelt til marked utenfor utredningsomradet.

| tabell 3.15 er arlig seilingsdistanse oppgitt for et utvalg av &rene mellom 2005 — 2020 i
aktivitetsscenariene.

Arlig seilingsdistanse
(km)
2006 2010 2012 2015 2018 2020

Basis 943436 968778 968778 478954 478954 478954
Middels 943436| 1160748 1238548 826524 826524 826524
Hoayt (uten ny rarledning) | 943436| 1160748 1238548 826524 953572| 1290446
Hoyt (med ny rerledning) | 943436| 1160748 1238548 | 2444432| 2571480| 2908354
Tabell 3.15
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Total seilingsdistanse for oljetrafikken (km/ar)
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Figur 3.16 Total seilingsdistanse for oljetrafikken (km/ar)

| tabell 3.17 er arlig transportarbeid i mrd. tonnkilometer oppgitt for et utvalg av arene mellom 2005 —
2020 i aktivitetsscenariene. Knekk i 2014/15 skyldes starre tonnasje parussisk transittrafikk. Dette
skyldes oppstart av eksport av oljetil USA.

Arligtransportarbeid
(mrd. tonnkm)
2006 2010 2012 2015 2018 2020
Basis 31,3 441 49,8 56,8 56,8 56,8
Middels 31,3 56,8 70,2 85,1 85,1 85,1
Heayt (uten ny rarledning) 31,3 56,8 70,2 85,0 90,5 110,6
Hayt med ny rarledning) 31,3 56,8 70,2 212,2 217,7 237,8
Tabell 3.17
Totalt transportarbeid for oljetrafikken i
utredningsomradet
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Figur 3.18 Totalt transportarbeidfor oljetrafikken i utredningsomradet oppgitt i tonnkilometer/ ar.
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4. TILTAK OG BEREDSKAP

4.1 Tiltak for en styrket g @sikkerhet og kystberedskap

Fiskeridepartementet og Kystverket overtok 1. januar 2003 det overordnede ansvaret for den statlige
oljevernberedskapen fra Miljeverndepartementet og SFT. Dette har dpnet for en mer helhetlig og
systematisk tilnaaming til gasikkerhet og oljevernberedskap der forebyggende tiltak og beredskap ses
i sammenheng. Det forebygges gjennom etablering og drift av maritim infrastruktur og tjenester og
giennom internagonalt samarbeid, og det er etablert en god beredskap dersom et skipsuhell skulle
inntreffe. Responstiden for internagonae bistandsressurser vil imidlertid vaae lengre enn for
kystomrader lenger ser. Eksempelvis vil det ta 5-6 degn fer egnede beredskapsressurser fra
samarbeidende europeiske land kan vaae i aksjon etter en ugnsket hendel se pa kysten av Finnmark.

Bade forebygging og handtering av starre oljeutslipp krever at det ogsa er etablert samarbeid med
andre stater. Oljevernberedskap og —aksgjoner ved starre ulykker kan ikke bare vage et anliggende for
den enkelte stat. Norge er part i flere internagonale og regionae avtaler om varsling, beredskap og
aksjon mot forurensing som er viktige elementer i den totale beredskapen.

Fiskeridepartementet samarbeider med russiske myndigheter om & utvikle et gjensidig meldings- og
informasjonssystem for oljetransporten fra Barentsomradet og langs hele norskekysten. | samarbeidet
inngdr oljevernberedskap og slepebatkapasitet. Samarbeidet med Russland kan bety en betydelig
styrking av bade det forebyggende arbeidet, og gi en mer effektiv oljevernberedskap pa russisk og
norsk side.

Kystverket har giennomfert en analyse av behovet for taubatberedskap langs kysten av Nord-Norge
som avdekket et behov for stasjonering av tre havgaende taubater fra Rest til Grense Jakobselv. Fra 1.
november 2003 er behovet for sepebétkapasitet i Nord-Norge dekket med tre havgaende fartgyer som
hver har en sepekraft pa om lag 100 tonn. En slik slepekraft innebagrer at dlepebatene kan handtere
skip med en tonnasie pa over 100.000 brutto tonn. Det arbeides med & fa pa plass permanente
lgsninger for slepebatberedskapen i Nord-Norge.

Fiskeridepartementet har sett det som viktig a utnytte muligheten som ligger i et utvidet
territoriafarvann og tidlig etablering av en pabudt minimumsavstand fra kysten for oljetransportene
som gar utenfor Finnmarkskysten. Det er pa denne strekningen disse transportene vanligvis har seilt
naamest kysten. Det er derfor fra 1. januar 2004 fastsatt pabudte seilingsleder utenfor kysten av
Finnmark som ligger nax opp til den nye teritorialgrensen. Forskriften gjelder for trafikk i
territorialfarvannet, og er ikke til hinder for at fartgy kan seile enda lenger fra kysten, utenfor
territorialgrensen. Etablering av seilingsleder utenfor territorialgrensen ma godkjennes giennom den
internasionale gefartsorganisagonen IMO. Kystverket vurderer muligheten for & opprette pabudte
seilingsleder utenfor territorialgrensen. Samtidig arbeider Miljgverndepartementet i samarbeid med
bergrte departementer med & vurdere grunnlaget for en eventuell PSSA -sgknad.

Kystverket etablerer et nettverk for mottak av AlS-signaler (automatisk identifisering av skip) med
sikte pa dekning av hele kysten i lgpet av 2004. Trafikksentrden pa Kvitsgy er dpnet og
detaljprogektering av trafikksentralen for Nord-Norge i Vardg er startet. Frem til trafikksentralen
settes i operativ drift vil overvakning av skipstrafikken utenfor Nord-Norge ivaretas ved utnyttelse av
Kystverkets ressurser, blant annet Fedje trafikksentral og AlS, samt samarbeid med Forsvaret. Ti nye
mellomdepoter for oljevernutstyr er under etablering langs kysten mellom de 15 eksisterende statlige
oljeverndepotene. | 2004 starter ogsa oppgraderingen av hoveddepotene. | dette arbeidet vil Nord-
Norge bli prioritert ferst. Etter "Prestige’-havariet har spgrsmdet om ngdhavner og
strandsettingsplasser blitt aktualisert. 1 enkelte situasoner kan den beste Igsningen vage a ta en
havarist inn til beskyttet farvann, eller til og med & strandsette skipet for & unngd at forurensingen blir
mer omfattende enn nadvendig. | EU-direktiv 2002/59 er det satt krav til at det blir utarbeidet
nas onale beredskapsplaner for mottak av skip som har kommet i vanskeligheter og trenger assistanse.
Kystverket har fulgt opp direktivet og etablert et planverk, samt kvalitetsikret og oppdatert oversikten
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over mulige ngdhavner og strandsettingsplasser. Aktuelle nadhavner og strandsettingsplasser er
offentlige opplysninger som er tilgjengelig pa Kystverkets hjemmeside under forurensningsberedskap.
Arbeidet med nadhavner og strandsettingsplasser er ikke statisk og ma felges opp i samsvar med
endringer i risikobildet. Bl.a. har transporten av store tankfartgy med oljelaster gjennom
utredningsomradet medfert endrede krav i de tre nordligste fylkene. Det pagar derfor et
revigonsarbeid om nadhavner og strandsettingsplasser i Troms og Finnmark som i |gpet av 2004 ogsa
vil bli viderefert i Nordland.

Fiskeridepartementet har ogsa tatt initiativ til en bedre koordinering og samordning av beredskapen
mellom de mange ulike aktgrene som gnsker a bidra til en optimal nasona oljevernberedskap,
herunder Forsvaret, oljeselskapenes beredskapsorganisagon NOFO, Fiskebatredernes Forbund og
Redningssel skapet.

Oljevernberedskapen vurderes fortlgpende. Fiskeridepartementet vil i lgpet av 2004 legge frem en
egen stortingsmel ding om oljevernberedskapen, der §asikkerhetsarbeidet vil inngd. Nye risikoanalyser
basert pa prognoser for utviklingen i oljetransporter vil sté sentralt i meldingen.

4.2 Beredskap mot akutt forurensing fra skipsfarten

Dimeng oneringsgr unnlaget for dagens nasonale beredskap

Beredskapen mot akutt forurensing i Norge er basert pa tre beredskapsnivaer — privat, kommunal og
statlig. De tre beredskapsnivaene har etter hvert fatt en klar ansvarsfordeling. Skipsfarten har ikke
etablert noen egen beredskapsorganisason mot akutt forurensing eller blitt pdlagt a gjegre dette.
Kystverket har et overordnet ansvar for den statlige beredskapen mot akutt forurensning som i all
hovedsak er rettet mot sterre akutte oljeutslipp fra skip. En nsamere beskrivelse av eksisterende privat,
kommunal og statlig oljevernberedskap i planomradet er beskrevet i ”Utredning av konsekvenser av
helarlig petroleumsvirksomhet i omradet Lofoten — Barentshavet - Temastudie 7-d: Oljevern ™.

Hovedstrategien i norsk oljevern er & bekjempe akutt oljeforurensing med mekanisk utstyr tett ved
kilden. Hensikten er & hindre at oljen sprer seg og forurenser stadig nye omrader. Denne strategien er
saalig aktuell ved store og langvarige utslipp fra punktkilder, for eksempel ved en ukontrollert
utblasing fra oljevirksomheten pa sokkelen. Nar det gjelder akutt oljeforurensning fra skip, er det
behov for en mer fleksibel strategi som tar hensyn til skipsfartens egenart. Det matas hensyn til at skip
er mobile kilder til akutt oljeforurensning, at skip har ulike mengder og typer oljer og last om bord, at
utdippet skjer nag land og at oljeforurensningen med stor sannsynlighet vil drivei land.

Den statlige beredskapen mot akutt oljeforurensing er basert pa kunnskap om miljgrisiko langs kysten.
Miljerisiko er en funksion av sannsynlighet for at en uansket hendelse kan skje og konsekvensene pa
det ytre miljget som fglge av hendelsen. Dimengonering av beredskapen er i denne sammenhengen
ikke basert pa "et verst tenkelige tilfelle’, dik de simulerte hendelsene i avsnitt 5.3 langt pa vei
representerer. Dimengonering med utgangspunkt i en "verst tenkelig hendelse” vil medfere et
urealistisk behov for ressurser og ikke veae kost/nytte effektivt sett i forhold til den meget lave
frekvensen for dlike hendelser. Dette samsvarer ogsd med aksepterte normer  for
beredskapsplanlegging i samfunnet generelt. Konkret er beredskapen innen planomradet i likehet med
norskekysten for gvrig, beregnet ut fra en hendelse med utdlipp av 21 000 tonn réolje over 12 timer.
Store oljevernaksjoner som krever ressurser utover dette vil métte bygge pa utnyttel se av landets totale
ressurser, og i tillegg internagona bistand som Norge har tilgang til gjennom avtaler med andre
nordiske og europeiske land. Norge har ogsd bilateral samarbeidsavtale med Russland om
oljevernberedskap.

Muligheter, begrensninger og fremtidig utvikling av oljever nberedskapen i
nordomradene

Omfanget av konsekvensene pa det ytre miljget pa grunn av akutte utdipp av réolje eller
oljeprodukter, vil vaae avhengig av flere faktorer. Spesidlt viktig er forurensningens spredning i tid og
rom i forhold til forekomst av biologiske ressurser som er sdrbare overfor olje. Effektiviteten til
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oljevernaksjonen vil ogsa pavirke skadebildet. En oljevernaksjon pavirkes av faktorer som vaa, lys- og
isforhold, topografi, og tilgiengelighet av ressurser. Under ugunstige klimatiske og veamessige
forhold blir bekjempningsutstyret gradvis mindre effektivt. Innen planomrédet er det spesidt
lysforholdene og lave temperaturer i vinterhalvaret, samt infrastrukturen som dtiller saarskilte
utfordringer for oljevernberedskapen sammenliknet med vilkarene lenger sar. Vind- og balgestatistikk
for Lofoten og Barentshavet viser imidlertid at forholdene bade i sommer- og vinterhalvaret er
tilneamet lik Nordseen eller faktisk noe bedre. Effektiv skadebegrensning med oljeverntiltak
forventes & kunne gjennomfaresi ca 60 % av arets dager.

Selv med en vesentlig heving utover dagens beredskapsniva, vil det ikke vaare mulig & hindre at et
"verst tenkelig tilfelle’ som skjer nea land, fordrsaker omfattende kontaminering av store
kystomrader. Grunnen er oljens korte drivtider til land og strem- og veaforholdene. Tilgangen pa og
responstiden til egnede fartgyer, samt tilstrekkelig med personell med kompetanse til & handtere lense-
0g opptakssystemene setter ogsa begrensinger i forhold til en gkning av beredskapsressursene. Det ma
vage samsvar mellom volumet pa lenser og oljeopptakere og tilgangen pa egnede fartayer som
innenfor akseptable responstider er i stand til & handtere utstyret.

Erfaring fra en rekke oljeutslipp i hele verden viser at det bare i unntakstilfeller har vaat mulig a ta
opp mer enn 10 til 15 % av oljeutdlippet ved kilden. Resten fordamper, blandes ned i vannmassene, tas
opp langs drivbanen eller strander. Erfaring fra Norge og andre land har vist at akutt oljeforurensing
pa s nag land vil medfere olje pa strendene. En strandaksjon kan vagre svaat langvarig og stille store
krav til logistiske funksoner med involvering av et stort antall personer og materiellressurser. Spesielt
vil handtering av store mengder forurenset masse by pa saarskilte ufordringer langs den grisgrendte
kysten av Troms, Finnmark og ikke minst ved Svalbard.

4.3 Seilingsavstandens betydning for reakgonstiden

DNMI (Det norske meteorol ogiske institutt) — Maritimt varslingssenter — har utfert beregninger pa
drift for fire forskjellige farteyer pa oppdrag fra Kystverket. Nar det gjelder tankbéat pa 20.000 tdw er
beregningene gjort for skip med (1) og uten (2) last:

Bulkbat 150.000 tdw Tankbat 100.000 tdw

Loa 300 m Loa 240 m
Bredde 44 m Bredde 42 m
Dypgaende 18 m | Dypgaende 15m
Fribord 6m Fribord 6m
Hoayde fradekk til styrehustak 24 m Hoayde fradekk til styrehustak 20m
Tankbat 50.000 tdw Tankbat 20.000 tdw 1) med last
Loa 190 m Loa 170 m
Bredde 30m Bredde 24 m
Dypgaende 13m | Dypgaende 10 m
Fribord 4m Fribord 35m
Hoayde fradekk til styrehustak 20m Hoayde fradekk til styrehustak 17m
Tankbat 20.000 tdw 2) uten last

Loa 170m

Bredde 24 m

Dypgaende 6m

Fribord 75m

Hoayde fradekk til styrehustak 17m

Tabell 4.1 Fakta om ulike skipsstarrel ser
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Beregningene er gjort med det samme modellverktgyet som DNMI har utviklet for
Hovedredningssentralen for & beregne drift av skip fremover i tid. | reelle situagoner blir det brukt
detaljerte data om vind, stram og beglger fra numeriske modeller for atmosfeen og havet.
Beregningene er her gjort med en konstant vind i hele driftsomradet. Det ble laget stram og belgedata
ut fraden gitte vinden. Det er og lagt inn en klimatologisk bakgrunnsstrgm.

| beregningene er det antatt at fartayene kom i drift 22. januar klokken 0000 i posigon N 70° 15 og E
18° 00'. Det er kjart to beregninger for hvert fartay, en beregning med konstant vindstyrke pa 20 m/s
(sterk kuling) som farer fartayene inn mot land, og en tilsvarende beregning med konstant vindstyrke
pa 10 m/s (frisk bris). Vinden er vestlig. Med disse antagelsene er det beregnet hvor lang tid det gar
far fartayene ndr inn til de ytterste ayene i omradet omkring N 70° 10’ E 18° 40', og det er beregnet
gjennomsnittsfarten til fartayene.

Vindstyrke 20 m/s Vindstyrke 10 m/s

Drivtidtil land | Gj.snitt fart Drivtid til land | Gj.snitt fart
Bulkbat 150.000 tdw 12 timer 1,1 knop 16 timer 0,8 knop
Tankbat 100.000 tdw 11 timer 1,2 knop 16 timer 0,8 knop
Tankbdt 50.000 tdw 11 timer 1,2 knop 15 timer 0,9 knop
Tankbdt 20.000 tdw 1) 10 timer 1,4 knop 15 timer 0,9 knop
Tankbdt 20.000 tdw 2) 8 timer 1,7 knop 12 timer 1,1 knop

Tabell 4.2 Drivtid til land

Forutsatt normal seilas i omradet 12 nautiske mil eller utover illustrerer figur 4.3 innenfor hvilke
responsomrader nadvendig slepekapasitet ma befinne seg for & kunne sette Sleper i et fartgy som
mister fremdriften. Sort strek pa figuren illustrer omrédet de to gjenveaende sepebatene far ansvaret
for dersom en slepebét er ute av drift pa grunn av eksempelvis reparagoner. Omrédene er beregnet ut
fra drift av en 20.000 tdw. lastet tankbét ved vindstyrke pa 20 m/s. Dette fordi drivhastigheten til et
fartay av denne starrelsen er sterre enn for eksempel en lastet 100.000 tonner. | responsomradet pa
kartet under er det lagt inn to timer "forspenningstid” som inkluderer ngdvendig tid for oppdagelse,
vurdering og valg av reakgonsmidler, samt klargjering og overfering av sleper. Slepefartayenes
transitthastighet til drivende fartay er forutsatt & veae 13 knop™.

For hver nautisk mil en fullastet oljetanker seiler nearmere kysten, vil reaksonstiden reduseres med ca.
11,5 prosent, forutsatt dagens seilingsmenster ved 12 nautiske mil. | ovennevnte regnestykke har vi
brukt en fullastet 20.000 tdw tankskip. Gjares de samme kalkulasjonene med et tankskip i ballast pa
vei nordover vil respongtiden bli kortere. Et tankskip i ballast har starre vindflate, er lettere, og driver
raskere.

At tankskipene seiler med god avstand fra kysten er helt avgjarende sikkerhetsmessig med dagens
beredskap. Kystverket vurderer pabudte seilingseder utenfor territorialgrensen. Det er i den
sammenhengen viktig a ikke glemme at det er en ytre grense for hvor langt ut et skip ber seile.
Reaksjonstiden ber ikke bli "for lang” dik at myndighetene mister kontrollen over skipet med hensyn
til atreffe nadvendige sikkerhetstiltak i en faresituasjon.

2 Operatarer i taub&tnaaringen bekrefter at det er mulig & transittere med 13 knops fart i et slikt vaa.
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70

Scenarie: 20000 tdw ved 20 mis
Responscrmrider

Figur 4.3 Responsonader

4.4 Kunnskapshull, samt teknologi og kunnskapsutvikling

Effektivisering av oljevernberedskapen i nordomradene er ikke bare spgrsmal om gkt tilgang til
beredskapsressurser, men ogsa om 4 tilpasse utstyret og ke kunnskapen om oljevernaksoner i disse
omrédene. De viktigste forhold i denne forbindelsen vil veare:

» ke kunnskapen om egenskapene til raoljene/oljeproduktene som fraktes gjennom
omradet

»  Teknologiutvikling for & bedre kunne detektere og overvake av olje pa @i marke

» Teknologi og kunnskapsutvikling for bedre & kunne gjennomfgre oljeopptak pa 5j@i marke og
isfylte farvann, herunder teknologiutvikling av oljevernutstyr/aternative
bekjempningsmetoder herunder dispergering

e Utvikle systemer for mottak av olje og store avfallsmengder

»  @ke kunnskapen om miljaressursenes tilstedevaaelsei tid og rom, samt deres sarbarhet
overfor olje i nordomradene

» ke omfanget av oljeverngvelser i marketiden.
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5. MILJGRISIKO VED AKUTTE OLJEUTSLIPP FRA
SKIPSFARTEN

5.1 Faglig og praktisk tilnaarming

| dette kapittelet beskrives miljerisiko som fglge av potensielle akutte utdipp fra skipstrafikken i
utredningsomradet. Dette vil vaae et viktig grunnlagsmateriale for samlet vurdering av risiko for hele
utredningsomradet og for eventuell iverksetting av ytterligere forebyggende og skadereduserende
tiltak.

Selv om uhellshendelser kan fare til akutte utdipp av gass, kondensat og andre kjemikalier som
befraktes av skip, og at dike utdipp utvilsomt kan fare til fare for helse og miljg, er det forutsatt at
store uhellutsipp av réolje representerer den starste miljgrisikoen forbundet med skipstrafikken, jfr.
avsnitt 3.3 i utredningsprogrammet for skipstrafikk.

Det understrekes at risiko for liv og helse, herunder brann- og eksplogonsfare, ikke inngar i den
foreliggende utredningen.

Miljerisiko defineres som en funkgon av sannsynlighet for en hendelse og konsekvensen av denne
hendel sen.

Vurderingenei det falgende er basert patre hovedelementer:

« Miljeforholdene og -egenskapene til kjente forekomster av fisk, §afugl, marine pattedyr etc.,
som forutsetning for vurdering av skadepotensial et.

e Ildentifikagon av mulige uhellshendelser som kan fare til stor akutt oljeforurensning, i praksis
grunnstetinger og skipskolligoner, og sannsynligheten for disse, som er definert i forhold til
tre ulike aktivitetsniva.

« Oljens drift og spredning, som peker pa hvilke ressursforekomster som kan berares og i
hvilken grad beraringen kan fere til alvorlige konsekvenser.

Som utgangspunkt for vurdering av skadepotensiadlet er det valgt ut et sett av saalige viktige
forekomster (arter og bestander). Grunnlagsdata for dette er utledet fra forvaltningsplanprosessene og
supplert med ytterligere relevant informasion der dette har vaat ngdvendig. Med utgangspunkt i de
valgte forekomstene er det etablert to kriterier for ytterligere rangering; i) forekomstenes
bestandsmessige betydning, og ii) sarbarhet for akutt oljeforurensning. Hvert kriterium er deretter
tildelt tallverdier innen en skala fra 1 til 3, dik at de respektive ressursforekomstene, det vaae seg
strandsamfunn, fisk, gefugl, marine pattedyr etc., kan verdsettes med en relativ indeksverdi
(tilsvarende produktet av tallverdi for bestandsmessig betydning multiplisert med tallverdi for
sarbarhet, dvs. indeksverdier fra 1 til 9). Indeksverdiene vil pa denne méaten gi uttrykk for
skadepotensialet til den enkelte forekomst. Summen av skadepotensia ene/indeksverdiene for flere
forekomster, tilsvarende miljgmessige kjerneomrader, viser omrdder hvor det samlede
skadepotensialet (mulige skadelige konsekvenser) er antatt & vaare saalig stort.

Identifikasion av dimensjonerende hendelser for miljarisiko og sannsynlighet for disse er beregnet pa
grunnlag av dagens trafikkmanster og aktivitetsniva for skipstrafikken i 2015 og 2020, tilsvarende
dagens, moderat og hgyt aktivitetsniva i utredningsprogrammet for skipstrafikk. De miljgmessige
kjerneomradene, i kombinagon med oljedriftsbergninger for uhellshendelsene, danner det videre
grunnlaget for konkretisering av miljerisiko.

5.2 Grunnlagsinformasjon om og kriterier for utvalg av miljeressur ser

| det felgende er det gitt en oversikt over grunnlagsmaterialet som er vurdert eller benyttet. Den
tematiske inndelingen falger konsekvensvariablene i utredningsprogrammet for skipstrafikk.
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Grunnlagsmaterialet som ble utarbeidet som basis for forvaltningsplanprosessen utgjer sentrale
dokumenter for foreliggende arbeid (eks. Fayn et a. 2002; Moe & Brude 2002; Olsen & von
Quillfeldt 2003; Systad et al. 2003). | tillegg er datagrunnlaget supplert med relevant dokumentasjon
fra RKU Norskehavet og ULB. Resultatene fra arbeidet med spesielt miljgfel somme omréder — SMO
— 0g petroleumsvirksomhet (Moe et al. 1999a) og verdsetting av ressurser i farvannet rundt Svalbard
(von Quillfeldt 2002) utgjer andre sentrale kilder.

Strand
Strandmiljget er oftest den delen av det marine milj@ som er gjenstand for de mest signifikante skader
av akutt oljeforurensning.

Foreliggende vurdering tar utgangspunkt i havstrandsdata (enkeltlokaliteter) fra Marin Ressurs Data
Base 2003 (MRDB®). Her er grunnlagsdata (primeat for strandenger, tangstrender og vatmarks-
omrader, inklusivt leirstrender) i utredningsomradet opparbeidet av Elven & Johansen (1983), Fjelland
et a. (1983) og Elven et al. (1988a-d). | tillegg er det anvendt nylig publiserte data for strandtyper og
strandsamfunn som er tilrettelagt med en kontinuerlig fordeling pa Svalbard (Moe et al. 2000; Moe &
Brude 2002) og langs hele norskekysten (Brude et a. 2003a).

Benthos, inklusive koraller

Biodiversiteten i bunndyrssamfunnene i Barentshavet er vurdert pa grunnlag av Larsen et al. (2003),
hvor ogsa korallforekomstene som beskrevet av Fossa et a. (2000) er inkludert. Disse milje-
komponentene forekommer imidlertid s dypt at eksponering for akutt oljeforurensning fra
overflateutdipp fra skipstrafikken er vurdert som begrenset. Disse miljgkomponentene er derfor utel att
fraanaysene.

Fisk

Torsk, sild og lodde er angitt som konsekvensindikatorer i utredningsprogrammet. Vurderinger av
skadevirkninger pa viltlevende fiskearter gjennomfares vanligvisi to trinn; beregning av skader pa en
arsklasse (egg og larver som regnes som de mest sarbare stadiene) og virkningene av denne skaden pa
popul agonsniva.

Relevante data for egg og larver og tilsvarende vurderinger av mulige virkninger av akutt oljeforu-
rensning foreligger fra flere tidligere konsekvensutredninger og miljerisikoanalyser, senest i
forbindelse med RKU Norskehavet (Johansen et al. 2002; Brude et a. 2002) og ULB (Johansen et al.
2003). Alle grunnlagsdata i disse analysene er opparbeidet av Havforskningsinstituttet og analysert av
Alphai samarbeid med SINTEF.

S efugl
Sefugl er ubetinget sarbare for akutt oljeforurensning til havs. | ULB ble det imidlertid pdpekt at
kunnskapene om forekomstene pa dpent hav er mangelfulle. Foreliggende analyser er derfor

tilsvarende begrenset pa dette omradet.

Som en del av grunnlagsmaterialet for forvaltningsplanen ble det opparbeidet en prioritering av
s efuglforekomstene i utredningsomradet (Systad et al. 2003). De digitale resultatene er imidlertid ikke
tilgjengelig for andre enn forfatterne og i foreliggende arbeid er derfor de analoge resultatene brukt
som referanse for annet kildemateriale. WWFs biodiversitetsrapport (Larsen et al. 2003) utgjer i denne
sammenheng et viktig bidrag. | kystnaae farvann er grunnlagsmaterialet ogsa supplert med resultater
fraULB (Brude et al. 2003b) og SMO (Moe et al. 1999b). Andre kilder som Systad et al. (1998, 1999)
og Hansen et al. (1998) er ogsa kommet til anvendelse.

Marine pattedyr
| foreliggende arbeid er det fokusert pa forekomstene av utvalgte selarter (steinkobbe, havert, ringsel
og grenlandssel) og hvalross. Hval er betraktet som mindre sarbare. | tillegg foreligger det ikke
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kvantitative data med en oppl@sning som kan anvendes i miljgrisikoanalyser. Med unntak av hvithval
og spekkhugger er hval derfor utelatt fraanaysene.

Resultatene fra arbeidet med SMO (Moe et al. 1999b) er brukt som basis for angivelse av de
respektive forekomstene, og det vises til dette arbeidet for nsamere angivelse av kildene. SMO-
resultatene er senere oppdatert i forbindelse med RKU Norskehavet (Brude et a. 2002) og ULB (Fayn
et al. 2002; Brude et a. 2003b), hvor bade Olsen & von Quillfeldt (2003) og Nilssen et al. (2003) har
bidratt med nye data.

I skant og polarfront

Iskanten utgjer en viktig forutsetning for Barentshavets gkosystem, etter hvert som isen trekker seg
tilbake ligger betingelsene til rette for en stor del av havomradets produksjon (Sakshaug et al. 1992).
Tilsvarende gunstige produksjonsbetingelser er ogsa dokumentert i blandingsomradet mellom
Atlanterhavsvann og arktisk vann — polarfronten. Disse egenskapene er ogsa grunnen til at begge disse
forholdene er prioritert i grunnlagsmaterialet for forvaltningsplanprosessen (Olsen & von Quillfeldt
2003). | foreliggende arbeid er det utledet tilsvarende digitae uttrykk for iskanten og polarfronten for
videre anvendelse i analysene.

Verneomr ader
Det er flere etablerte verneomrader i utredningsomradet (DN 2003). | tillegg foreligger forslag til
enkelte marine verneomrader (Brattegaard & Holthe 1995, 1997).

Kriterier og indeksverdier

Grunnlagsinformasionen som er beskrevet i det foregaende favner bredt og er sveat omfattende. | det
videre arbeidet med & vurdere miljerisiko er grunnlagsdata sortert etter to overordnede kriterier, jfr.
avsnitt 5.1:

»  Forekomstenes bestandsmessige betydning
»  Forekomstenes respektive sarbarhet for akutt oljeforurensning pa kort og lang sikt.

Hvert kriterium er gradert innen en skala fra 1 til 3, dlik at de respektive ressursforekomstene,
strandsamfunn, fisk, gefugl, marine pattedyr etc.,, kan verdsettes med en relativ indeksverdi
(tilsvarende produktet av kriterieverdiene for bestand multiplisert med sarbarhet, dvs. fra1til 9).
Denne type kriterier er i tréd med tilsvarende former for prioritering, f.eks. kriteriene som ble etablert
under arbeidet med spesielt miljefa somme omrader — SMO — og petroleumsvirksomhet (Moe et al.
19993).

En Kkortfattet beskrivelse av disse kriteriene og grenseverdiene som er anvendt, er gitt i det falgende.

Bestandsmessig betydning

Barentshavets ressurser er mangfoldige og rike, og mange av bestandene av fisk, §efugl og marine
pattedyr er av internagonal betydning. Dette ma vektlegges i vurderinger av miljarisiko. Dette er gjort
ved at skadepotensialet vurderes som hgyere for alle bestander som er av stor (internasional og/dller
nasjonal) betydning.

Bestandsbegrepet er imidlertid ikke entydig. For enkelte ressurser er begrepet utledet for
forvaltningsformal, mens det for andre kan vaae gitt et mer gkologisk innhold. Av praktiske arsaker er
den bestandsmessige betydningen derfor knyttet mer opp mot de dokumenterte forekomstene, dvs. at
indeksverdien er gitt som egenskap til den enkelte, artsvise forekomst pa grunnlag av denne
forekomstens betydning for artens samlede bestand i omradet. Dette kan illustreres ved at ressurser
som er jevnt fordelt langs hele norskekysten, f.eks. tang og tare, far en lavere indeksverdi enn
enkeltlokaliteter som samler en hgy prosentvis andel av den nagonae bestanden, f.eks. havert-
forekomstene i Porsanger som utgjer mer enn 10 % av den nasjonal e bestanden. Hekkeforekomstene
av lomvi pa Bjegrngya ma nedvendigvis fa heyeste verdi. Her dreier det seg om ca. 100.000 par av
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totalt 140.000 hekkende par i Norge. Av samme arsak er forekomster av fiskeegg og -larver ikke gitt
heyeste rangering da disse representerer "kun” en av mange arsklasser av den samlede bestand.

Sarbar het

Sarbarheten for akutt oljeforurensning varierer fraressurstil ressurs og mellom ulike utviklingsstadier
av samme ressurs. | denne utredningen er det tatt utgangspunkt i modell for prioritering av
miljeressurser ved akutte oljeutslipp langs norskekysten, den sdkalte MOB-modellen (Anker-Nilssen
1994, SFT & DN 1996), og supplert med en bredere oppfatning av sarbarhetsbegrepet fra SMO (Moe
et al. 1999). Vurderingene er ytterligere styrket med resultater fra ULB, spesifikt gjeldende for
forekomstene som har vaat gjenstand for mer detaljerte vurderinger og analyser i ulike faser av
utredningsprosessen (f.eks. Olsen & von Quillfeldt 2003; Brude et al. 2003b; Johansen et a. 2003;
Systad et al. 2003).

Samlet sett gir dette en bred og robust forankring av sarbarhetsbegrepet. For fisk blir f.eks. sirbarheten
knyttet til egg og larver, fordi voksen fisk er ansett som mer robust. Blant §efuglene er de pelagisk
dykkende og kystbundne dykkende blant de artene som er vurdert & ha heyest sarbarhet for
oljeforurensning gjennom hele &et. For marine pattedyr er sSirbarheten sterst i kaste- og
yngleperioden, samt i perioden for harfelling, dvs. nér dyrene forekommer i sterre antall over
begrensede omrader.

Milj@messige kjer neomr ader
Pa dette grunnlaget er det identifisert en rekke "kjerneomrader” hvor skadepotensialet overfor akutt
oljeforurensning er vurdert til & vaare salig stort. Et utvalg av disse er vist tematisk i figur 5.1 a-c.

Fisk - Var “Fisk - Sommer
£ | | " .
1 I ¥
1 { . {
45 I <% Il

Figur 5.1a Forekomster av fiskeegg og -larver hvor skadepotensialet er vurdert som salig stort.
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Figur 5.1b Forekomster av §gfugl pr. sesong hvor skadepotensialet er vurdert som saglig stort.
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Figur 5.1c Forekomster av marine pattedyr, primeat sel og hvalross, hvor skadepotensialet er vurdert som
salig stort.

| figur 5.2 er de samlede indeksverdiene for de ulike ressursgruppene visualisert for ulike tider av aret.
Hay indeksverdi indikerer stor konsekvens dersom bergring med olje. Resultatene er brukt som
inngangsverdier for vurdering av miljerisiko i avsnitt 5.5.
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4 ; B I 4 1
Figur 5.2 Sammenstilling av utval gte ressurser og miljgkomponenter hvor skadepotensialet er vurdert som
s lig stort

5.3 Identifikagon og beregning av sannsynlighet for dimeng onerende
hendelser

For & konkretisere risikoen for starre, akutte oljeutslipp fra skipstrafikken i utredningsomradet er det ut
fra aktivitetsnivéene for trafikken i & 2003 (dagens nivd), og for & 2015 og & 2020 tilsvarende
henholdsvis moderat og stor gkning i skipstrafikken valgt ut et sett av hendelser som er antatt a veare
dimengonerende. Med dimensjonerende i denne forbindelsen menes at hendelsene bade skal belyse
risko og gi grunnlag for prioritering og iverksetting av forebyggende og skadereduserende tiltak
dersom risikoen anses & vagre for stor. Det er i denne sammenhengen forutsatt at uhellsutdipp av olje
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representerer den sterste miljatrusselen fra skipstrafikken: Det er derfor valgt hendelser med
potensialer for store utdippsvolum av oljeprodukter. Denne type hendelser er neamere avgrenset til
kolligoner og grunnstetinger hvor tankfartay med store oljelaster inngar. Alle hendelser med mindre
utsippsvolum enn de dimensgonerende forutsettes a vaare ivaretatt av disse med hensyn til muligheter
for a begrense miljarisiko, og er derfor ikke nearmere vurdert i det videre arbeidet. Som grunnlag for
dimengonering av den statlige beredskapen er det tidligere gjennomfert analyser av akutte utdipp av
ulike typer oljeprodukter inkludert raoljer opp til 21 000 tonn (Hansen et a., 2000). Stagrre akutte
utdipp fra skip enn dette har ikke vaart modellert tidligere.

Hendelse |: Kallison 12 nautiske mil nord av Store Kamgy, vest av Hammerfest

Fullastet tankskip med 300.000 tonn rdolje fra Russland kolliderer utenfor Store Kamgy (12 nautiske
mil av land) under seilas sgrover. To oljetanker penetreres, og dette medfarer et momentanutdipp av
20.000 tonn oljei l@pet av den farste timen. Det oppstar strukturelle skader og ytterligere 40.000 tonn
rdolje lekker ut det pafalgende dagnet. Deretter synker fartgyet pa ca. 150 meters dyp med 240.000
tonn raolje ombord med fare for videre utlekking over tid. For denne hendelsen er oljens drift og
spredning beregnet bade for utslipp av &) 60.000 og b) 300.000 tonn olje.

Hendelse I1: Grunnsteting ved Store Kamagy, vest av Hammerfest

Fullastet tankskip med 300.000 tonn rdolje far motorhavari under seilas fra Russland og grunnsteter pa
Store Kamay utenfor Hammerfest. Fartayet totalhavarerer. Dette farer til utslipp av 20.000 tonn rdolje
den farste timen, deretter 40.000 tonn det paf@lgende deggnet, mens de resterende 240.000 tonn slippes
ut over en periode pa 30 dager. For denne hendelsen er oljens drift og spredning beregnet for utdlipp
av 300.000 tonn olje.

Hendelse I11: Grunnsteting ved Rast

Fullastet tankskip med 120.000 tonn raolje far motorhavari under seilas sgrover fra Russland og
grunnsteter ved Rast. Fartayet totalhavarerer. Dette farer til momentanutdipp av 15.000 tonn i |gpet
av 1 time, deretter 25.000 tonn det pafelgende dagnet, mens resterende 80.000 tonn lekker ut over de
neste 30 dagn. For denne hendelsen er oljens drift og spredning beregnet for utslipp av 120.000 tonn
olje.

Grunnsteting av et cruiseskip pa Magdalenebaen pa Nordvest-Spitsbergen, Svalbard

| tillegg er det valgt en hendelse med grunnsteting av et cruiseskip pa Magdalenebaen pa Nordvest-
Sitshergen, Svalbard. Fartayet har 2.000 tonn bunkers ombord. | Igpet av den farste halve timen
lekker det ut ca. halvparten, mens de resterende 1.000 tonn lekker ut i I@pet av de neste 12 timene.

Skadepotensiaet har vaat styrende for lokalisering av hendelsene. For de to av hendelsene utenfor
Hammerfest er det valgt en geografisk samlokalisering for a kunne evaluere forskjellen i
spredningsmanster for et stort strandnaat utdipp og et utdipp 12 nautiske mil av land. Med unntak av
dagens niva er hendelsene identiske mht. hendelsesforlgp og utsippsforhold for alle aktivitetsnivaene.
Store tankfartgy (300.000 tonn) vil vaae mest kost/nytteeffektive til denne transporten, mens
transportene til de europeiske havnene forutsettes & skje med tankere pa 100.000-120.000 dwt.

Beregningsgrunnlaget for frekvensene for de dimengonerende hendelsene er i det falgende kortfattet
beskrevet for de tre definerte aktivitetsnivaene. Nar det gjelder utslippsvolumene presiseres det at det
ikke er tatt hensyn til ytterlige skadereduserende tiltak etter at hendelsene farst har skjedd. For
grunnstette fartey medferer dette totalutdipp av oljelastene. Tiltak som ngdlossing, opptak av utlekket
olje pAg@og strand, berging av havarist mv. inngar derfor ikke i beregningene.

For naamere beskrivelse av dagens aktivitetsniva vises det til kapittel 2. For fremtidig oljerelatert
skipstrafikk i utredningsomradet, se kapittel 3.
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Aktivitetsniva: 2003 — dagens niva

Tre ulike hendelser er vurdert som dimensjonerende basert pa dagens skipstrafikk i omradet:

Hendelse 1: Kollison i skipsleia vest for Hammerfest (r&oljetanker med 120.000 tonn
last)

| 2003 vil et lastet tankskip fra Russland mete falgende skip som det kan kollidere med i det aktuelle
omradet L ofoten — Kirkenes:

« Ballastede tankskip pavei til Russland, (30.000 tonn og 120.000 tonn |asteevne)
» Lasteskip pavei til Russland (30.000 tonn lasteevne)
« Storefiskefartgyer i transitt pavei gstover (over 50 m lengde).

Det vil selvfalgelig i tillegg til listen over finnes annen skipstrafikk i omradet, men de ovennevnte er
de skipstyper som med bakgrunn i sterrelse og hastighet er beregnet & kunne penetrere tankskipets
lasttanker. | de valgte utslippshendel sene ble skadeomfanget fastsatt til omfattende skade pa minimum
to lasttanker. For a fa si store skader ma skipet som treffer tankskipet ha en meget hgy bevegelses-
energi. Det er vurdert slik at store fiskefartayer i transitt ikke har ngdvendig bevegel sesenergi til a gi
skade pa to lastetanker, selv om penetrering av en lastetank kan forventes for et tankskip med
enkeltskrog. For de fartgyene som anses & kunne gi skade pato lasttanker er data gitt i tabell 5.3.

Tabell 5.3 Data for typiske eksporttankere og lasteskip til og fra Russland. Ar 2003.

i i i : A Antal
Skipstype ITe);%c?; Erye%c?; hzgt?glgﬁ(a Hssli Kelrr::rt;k passeringer | Lasteevne/
(m) (m) (knop) (tonn) (MJ) (tillord ;\rf ) Ant. tanker
E,?ﬂjetanker’ 30.000 150 25 15 35.000 1280 190 30.000/10
Lasteskip?) 150 %5 15 35.000 1150 1210
Tég 'égg?';ﬁ:; (ballast) 230 38 15 90.000 2950 67 120.000/12

1) Basert pA Behrens et al. (2003). 2) Fra COAST Norway. Skip over 5.000DWT

For skipene i tabell 5.3 er kolligonsfrekvensen beregnet og gitt i tabell 5.5. Frekvensen gjelder treff i
tankomradet innenfor en sektor pa 30 grader pa begge sider av en kurs vinkelrett mot skipssiden.
Denne delen utgjer 1/3 av kolligonene. For de avrige 2/3 av tilfellene er det vurdert at skipet som
treffes vil skrense langs det andre skipet og ikke gi penetrering.
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Truffet skip

Innkommende vinkel for treffende skip

Figur 5.4. Kollisonsvinkler. Grgnn sone angir kollisonshendelser der det treffende skip vil skrense langs
skipssiden pa tankskipet. For treff innenfor rad sone forventes tankpenetrering.

Frekvensen er funnet ved at antall kolligonskurser ved meting i skipsleia er beregnet. Trafikken er
forutsatt normalfordelt. | 2003, uten trafikkseparering, er leia gitt en bredde pa ca. 8 nautiske mil, ut
fra en vurdering av bearbeidede radardata fra databasen COAST Norway (Safetec Nordic AS).
Bredden svarer til omtrent fire ganger spredningen i normalfordelingen (antall skip innenfor bredden
av leia vil da utgiere noe over 98% av skipene, og fordelingen er dermed litt trunkert). En
normalfordeling som skissert gir ca. 15% hgyere antal kolligonskurser enn jevn (uniform) fordeling
over leias bredde. | henhold til Kristiansen (2001) er det videre forutsatt at kolligon vil forekomme i
1/5000 av de tilfeller der skipenei utgangspunktet er pa kollisonskurs. | de fleste tilfellene vil skipene
ha omtrent samme hastighet, og fordelingen (p,) mellom truffet (indeks 1) og treffende skip (indeks 2)
er dasatt til:

Ll
L, +L,

P =

hvor:

L, = Lengde av truffet skip
L, = Lengde av treffende skip.

Med dette som grunnlag er kollisjonsfrekvensen i & 2003 beregnet for avorlig kollisoni skipdeia
noe vest for Hammerfest (lastet rdoljetanker med 120.000 tonn last treffes). Resultatet er vist i tabell
5.5.

Likningen for beregning av kollisonsfrekvensi 2003 pr. ar pr. kmer:
F=(52210") Ly N; N,

L, = lengden av tankskipet som treffes (km)

L, = lengden av skipet som treffer tankskipet (km)

N = antall passeringer pr. & av tankskipet (en vei)
N,= antall passeringer pr. & av skipet som treffer tankskipet (en vei)
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Tabell 5.5 Kollisionsfrekvens - F (kollisjon) for 120.000 tonns tankskip vest for Hammerfest. Ar
2003.

LV, | LJV, Forventet
Beskrivelse ]JNol N m/ m/ Elz) F(KO_HO) utslipp
ar Var K m/m 1/(km -ar)

nop | knop (tonn)
Tanker pa 30.000
tonn i ballast eller 20.000 tonn
lasteskip (2) treffer 67 1277" | 230/15 | 150/15 | 38/25 | 1.02°10~' (2' tanker)
lastet tanker pa
120.000 tonn (1)
Tanker pa 120.000
tonni balast (2) An-9 ”
treffer |astet tanker 67 67 230/15 | 230/15 | 38/38 | 5.40°10
pa 120.000 tonn (1)
Lastet tanker pa
120.000 tonn (1) 67 | 1344 - - - 107107 Z?Z'Otggl:gr';”
truffet i tankomradet

1) 1210 lasteskip, 67 tankere i ballast
Hendelse 2: Grunnstgting etter maskinhavari rett sgr for skipsleia vest for Hammer fest
(rdoljetanker med 120.000 tonn last)

Grunnstgting av et skip etter maskinhavari kan skje dersom vind- eller stramkrefter driver skipet mot
land. For skip med maskinhavari er fglgende tiltak aktuelle for & hindre at grunnsteting inntreffer:

> Reparaq on ( pVeHykket reparasjon = 05)
> Nadankring (P veilykket nadankring= 0,8)
> Assistanse frataubét (P vyt sepevatassistanse = 0,7)

| tillegg ma vinden ma blase mot land for & fa grunnsteting, og sannsynligheten for dette settestil:

Pyindmotiand = 0-3
Behrens et al. (2003) oppgir falgende tall for sannsynlighet for maskinhavari:

Pussinaai = 15107 pr.nm=8.110"" pr.km

pDrivendegrunnstm. = pMaskinhavari qu_ pVeIkaket reparasjon ) [Ql - pVeIkaket nadankring ) qu_ pVeIkaket assistanse ) |:pvind mot land

=81°107°05  0.2°0.3°0.3 = 7.28-10° pr. km pr. passering.

| hendelsen som behandles her er N=67 passeringer pr. ar av lastede tankskip pa 120.000 tonn. Da blir
frekvensen for at et tankskip driver palandi det valgte ulykkesomradet:

F brivende gunnstat = N * 7.28°10° = 4.88°10 7 pr. kmpr. &.
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Hendelse 3: Grunnstgting etter maskinhavari ytterst i Lofoten (raoljetanker med
120.000 tonn last)

Forhold relatert til drivende tankskip anses omtrent like i omradet. Den samme sannsynlighetsfaktoren
for grunnsteting pr. passering og pr. km benyttes derfor for hele omradet. Antall passeringer av lastede
tankere pa 120.000 tonn er 67 (N=67). Da vil et lastet tankskip drive pa land i det valgte
ulykkesomradet med en frekvens pr. km pa

F =4.88010 pr.kmpr.ar .

Drivende grunnstet

Aktivitetsnivd: 2015

Det er antatt en moderat utbygging av oljeutvinningen i Barentshavet frem mot 2015. Det aktuelle
trafikkbildet for 2015 inneholder falgende skipstrafikk av betydning for de dimengonerende
hendel sene:

»  Cruisetrafikk til/fra Tromsg og Svalbard

» Lasteskipstrafikk til/fra Russland

e Tankskipstrafikk til/frafra Russland til Sentral-Europa

e Tankskipstrafikk til/fra Russland til Amerika

*  Supply-trafikk til/fra Goliat-feltet

o Skytteltankere til/fra Goliat-feltet

* LNG-, LPG- og kondensattankere til/fra Melkaya (Snghvitutbyggingen).

Vi forutsetter at Goliat vil vagrei produksiontil og med 2015.

| tillegg kommer fiskebater og andre fart@yer som ogsa er inkludert i beregningene som tetthet av skip
i de ulike omréadene.

| kapittel 3 er det fastsatt starrelsen pa oljeutskipningene fra Russland med og uten oljererledning.
Basert pa disse tallene vil en i 2015 fa en samlet oljecksport pai sterrelsesorden 36,4 mill. tonn hvis
rerledning ikke blir bygget. Om rerledning blir bygget vil oljeeksporten bli i sterrelsesorden 150,8
mill. tonn. For afrakte den estimerte oljeeksporten er fldtesammensetningen estimert til:

» 40 % av eksporten til europeiske havner med tankskip med lasteevne pa 120.000 tonn
» 60 % av eksporten til USA med tankskip med en lasteevne pa 300.000 tonn

Uten ny rerledning vil 73 (300.000 tonnere) og 121 (120.000 tonnere) fullastede tankskip seile ut fra
nordvest Russland (moderat niva).

Med ny rarledning vil 302 (300.000 tonnere) og 503 (120.000 tonnere) fullastede tankskip seile ut fra
norvest Russland (hayt niva)

| 2015 antas at det er innfart et sammenhengende trafikkseparasonssystem (TSS) i omradet fra
Lofoten til Kirkenes. Dette systemet bestar av ett gst- og ett vestgaende trafikkfelt, hver med en bredde
pa 1.5 nautiske mil, atskilt av en separasonssone med en bredde pa en nautisk mil. Trafikken i hvert
av trafikkfeltene antas & veae normalfordelt med en spredning svarende til ¥4 av feltbredden. Safetec
Nordic AS har utarbeidet et enkelt regneprogram for & beregne antallet matende kollisjonskurser under
dlike forutsetninger. | forhold til et trafikkbilde uten separering blir antall kolligonskurser redusert.

| 2015 vil ale aktuelle tankskip ha dobbelt skrog i henhold til utfasingskravenei MARPOL, regel 13.
For a penetrere et slikt skip kreves meget hgy energi. Dermed ekskluderes de skip som har for lav
energi (som falge av hastighet og sterrelse) til & kunne penetrere lasttankene til et tankskip med dobbel
skrog. Data for skipene med penetreringspotensiale er gitt i tabell 5.6.
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Tabell 5.6. Typiske aktuelle skip med penetreringspotensiale. Ar 2015.

. . . . - Antall
Typisk Typisk Typisk Typisk Kinetisk ;
Skipstype lengde bredde hastighet masse energi passerlnic;er L asteevne/
(m) (m) (knop) (tonn) (MJ) pr.ar Ant. Tanker
(til og fra)
Raoljetanker.
300.000 tonn 330 55 15 340.000 8880 53 300.000/20
Kondensattanker,
30.000 tonn til 150 25 15 35.000 1280 10
Melkaya
Lasteskip? 150 25 13 35.000 1280 1210
Raoljetanker,
120.000 tonn fra 230 38 15 135.000 4300 66 120.000/12
Russland
Réoljetanker,
120.000 tonn fra 230 38 15 135.000 4300 26 120.000/12
Goliat
LNG og LPG 230 38 15 135.000 4300 60 120.000/12
tankere til Melkgya
1425

1) FraBehrens et al. (2003). 2) Fra COAST Norway. Skip over 5.000DWT

Hendelse 1: Kollison i skipsleia vest for Hammerfest (roljetanker med 300.000 tonn
last)

Tankskipet med 300.000 tonn last pa vei til USA vil mgte fglgende skip utenfor Hammerfest som det
kan kollidere med:

» Ballastede tankskip pavei til Russland, (300.000 og 120.000 tonn lasteevne)
» Ballastede tankskip pavei til Goliat-feltet (120.000 tonn lasteevne)

» Lasteskip pavei til Russland (30.000 tonn |asteevne)

» Ballastede kondensattankere pa vei til Melkgya (30.000 tonn lasteevne)

- Balastede LPG og LNG-tankere pavei til Melkaya (120.000 tonn |asteevne)
o Storefiskefartgyer i transitt (over 50 m lengde).

Av disse fartgyene er det bare store fiskefartayer i transitt som vurderes til ikke & kunne penetrere et
120.000 tonns tankskip med dobbelt skrog.

Beregningen av kolligonsfrekvens er foretatt pd samme mate som beskrevet for 2003, men
trafikkseparagonen har som nevnt medfert en reduksion i kolligon ved meting. Resultatet og
grunnlagsdata for beregningene er vist i tabell 5.7 aog b.

Ligningen for beregning av kolligonsfrekvens pr. & pr. kmi & 2015 er:
F=(382'10") Ly N;i'N,

Her er:

L, = lengden av tankskipet som treffes (km)

L, = lengden av skipet som treffer tankskipet (km)

N; = antall passeringer pr. & av tankskipet (en vei)

N.,= antall passeringer pr. & av skipet som treffer tankskipet (en vei)
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Ar 2015. Uten ny rerledning (moder at niva):

Tabell 5.7 a. Kollisonsfrekvens - F(kolligon) for 300.000 tonns tankskip vest for Hammerfest. Ar

2015.

Beskrivelse

Ny
Var

N,
Var

L.V,
m/knop

L./V,
m/knop

B./B,
m/m

F(Koll)
1/(km " ar)

Forventet
utslipp
(tonn)

Tanker pa 300.000
tonni balast (2)

treffer lastet tanker
pa& 300.000 tonn (1)

73

73

330/15

330/15

55/55

6.73:10°%°

60.000
(4 tanker)

Tanker p& 120.000
tonni ballast? dller
LNG/LPG-tankere?
(2) treffer lastet
tanker pa 300.000
tonn (1)

73

207

330/15

230/15

55/38

3.22°10°

Lasteskip eler
kondensat-tanker®
(2) treffer |astet
tanker pa 300.000
tonn (1)

73

1220

330/15

150/15

55/25

1.1210°%

L astet tanker pa
300.000 tonn (1)
truffet i tankomradet

73

1500

1.5110°%

60.000
(4 tanker)

1) Til Russland: 121; Til Goliat: 26. 2) LNG/LPG til Melkaya: 60. 3) Lasteskip: 1210. Kodensattankere: 10

Ar 2015. Med ny rerledning (hayt niva):

Tabell 5.7 b. Kollisonsfrekvens - F(kollion) for 300.000 tonns tankskip vest for Hammerfest. Ar

2015.

Beskrivelse

Ny
Var

N,
Var

L./V,
m/knop

LoV,
m/knop

B./B>
m/m

F(Koll)
U(km ar)

Forventet
utslipp
(tonn)

Tanker pa 300.000
tonn i ballast (2)

treffer lastet tanker
pa& 300.000 tonn (1)

302

302

330/15

330/15

55/55

1.15-10°8

60.000
(4 tanker)

Tanker pa 120.000
tonni ballast? eller
LNG/LPG-tankere?
(2) treffer lastet
tanker pa 300.000
tonn (1)

302

589

330/15

230/15

55/38

222108

Lasteskip eller
kondensat-tanker®
(2) treffer lastet
tanker pa 300.000
tonn (1)

302

1220

330/15

150/15

55/25

4.6310°%

L astet tanker pa
300.000 tonn (1)
truffet i tankomradet

302

2111

8.00 10

60.000
(4 tanker)

1) Til Russland: 503; Til Goliat: 26. 2) LNG/LPG til Melkaya: 60. 3) Lasteskip: 1210. Kodensattankere: 10
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Hendelse 2: Grunnstgting etter maskinhavari rett sgr for skipsleia vest for Hammer fest
(tankfartegy med 300.000 tonn last)

Forholdene for nedankring under rimelige veaforhold anses & vaae omtrent de samme i hele omradet
fra Lofoten til Kirkenes. Det er derfor benyttet samme sannsynlighetsfaktor for grunnsteting pr. skip
og pr. passering for hele omrédet, dvs.:

=7.28010°° pr.km pr.passering

pDrivendegrunnstzt
Grunnstetingsfrekvensen for et antall passeringer pr. kmi det valgte ulykkesomradet er da:

Uten rerledning (N=73):
l:Drivendegrunnalzxt =N |jz)Drivendegrunnsnzat = 531@'0_7 prkm pré-r .
Med rerledning (N=302):

F =N I:pDrivendegrunnsttzn‘r =220 D'O_6 prkm pr él’ .

Drivende grunnstet

Hendelse 3: Grunnstgting etter maskinhavari ytterst i L ofoten (tankfartgy med 120.000
tonn last)

Som nevnt anses forholdene for nedankring & veare omtrent de samme i hele omradet fra Lofoten til
Kirkenes. Grunnstatingsfrekvensen for et antall passeringer pa N=121 (uten rerledning, moderat niva)
og N=503 (med rerledning, hayt niva) lastede 120.000 tonns tankskip.

Uten rerledning (N=121):
l:Drivendegrunnsnzat = N |:pDrivendegrunnmzxt = 881@'0_7 prkm pr'ér )

Med rerledning (N=503):

F = N DPprivende grumsa = 3-66 10 7° pr.km pr . 4&r .

Drivende grunnstgt

Aktivitetsnivd: 2020

Det e antatt en videre utbygging av oljevirksomheten i Barentshavet frem mot ar 2020. |
beregningene er den pabegynte Snghvitutbyggingen og den planlagte utbyggingen av Lopparyggen
@st inkludert. Det forutsettes at Goliat er faset ut i god tid far 2020, og dermed ikke er inkludert i
trafikkbildet for 2020. Utbygging av ytterligere felt innenfor det tidsrom det her er snakk om er
vurdert som lite sannsynlig og er derfor ikke inkludert i beregningene.

Det er antatt en ytterligere arlig gkning av réoljeeksporten fra Rusdand pa ca. 5 %. Med den samme
flatestrukturen (tankskip med lastekapasitet pa 120.000 og 300.000 tonn) og eksportmgnster som i
2015 (40 % til Sentral-Europa, 60 % til Amerika), oppnas et hgyere antall passeringer enn i 2015.

Det aktuelle trafikkbildet for 2020 omfatter falgende skipstrafikk av betydning for de dimens onerende
hendel sene:

*  Cruisetrafikk til/fra Tromsg og Svalbard

» Lasteskipstrafikk til/fra Russland

e Tankskip til/fra Russland og Sentral-Europa

e Tankskipstrafikk til/fra Russland og Amerika

o  Skytteltankere til/frafeltet Lopparyggen st

* LNG-, LPG- og kondensattankere til/fra Melkaya (Snghvitutbyggingen).
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Hendelse 1: Kollison i skipsleia vest for Hammerfest (roljetanker med 300.000 tonn

last)

Beregningene er for 2020 foretatt med det samme formelverket som for 2015.

AR 2020. Uten ny rarledning (moder at niva)

Tabell 5.8 a. Kollisionsfrekvens - F(kolligon) for 300.000 tonns tankskip vest for Hammerfest. Ar

2020.

Beskrivelse

Ny
Var

N,
Var

L1/V1
m/knop

L2/V2
m/knop

B./B,
m/m

F(Koll)
1/(km " ar)

Forventet
utslipp
(tonn)

Tanker pa 300.000
tonn i ballast (2)

treffer lastet tanker
pa 300.000 tonn (1)

93

93

330/15

330/15

55/55

1.09:10°°

60.000
(4 tanker)

Tanker pa 120.000
tonni ballast? dller
LNG/LPG-tankere?
(2) treffer |astet
tanker pa 300.000
tonn (1)

93

241

330/15

230/15

55/38

2.82:10°

Lasteskip eller
kondensat-tanker®
(2) treffer |astet
tanker pa 300.000
tonn (1)

93

1220

330/15

150/15

55/25

1.4210°%

L astet tanker pa
300.000 tonn (1)
truffet i tankomradet

93

1554

1.8110°%

60.000
(4 tanker)

1) Til Russland 155, Til Lopparyggen @st: 26. 2) LNG/LPG til Melkaya: 60. 3) Lasteskip: 1210. Kodensattankere: 10
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AR 2020. Med ny rerledning (hayt niva)

Tabell 5.8 b. Kollisonsfrekvens - F(kolligon) for 300.000 tonns tankskip vest for Hammerfest. Ar
2020.

Forventet
utslipp
(tonn)

N, N, L]_/Vj_ Lz/Vz Bj_/BZ F(KO“)

Beskrivelse V& | V& | m/knop | m/knop | m/m | 2/(km &r)

Tanker pa 300.000
tonn i ballast (2)

treffer lastet tanker 387 387 330/15 330/15 | 55/55 202108
pa& 300.000 tonn

(1)

60.000
(4 tanker)

Tanker pa 120.000
tonn i ballast”
eler LNG/LPG-
tankere? (2) treffer
lastet tanker pa
300.000 tonn (1)

387 730 330/15 230/15 | 55/38 | 3.57°10°° ”

Lasteskip eller
kondensat-tanker®
(2) treffer lastet 387 1220 | 330/15 150/15 | 55/25 5.9410°® K
tanker pa 300.000
tonn (1)

Lastet tanker pa
300.000 tonn (1)
truffet i
tankomradet

60.000

107
387 2337 - - - 1.15°10 (4 tanker)

1) Til Russland: 644; Til Lopparyggen @st: 26. 2) LNG/LPG til Melkgya: 60. 3) Lasteskip: 1210. Kodensattankere: 10

Hendelse 2: Grunnstgting etter maskinhavari rett sgr for skipsleia vest for Hammer fest
(tankfart@y med 300 000 tonn raolje)

Ingen endringer av betydning forventes & ha blitt innfert i forhold til 2015. Som nevnt anses
forholdene for ngdankring & veare omtrent de samme i hele omradet fra Lofoten til Kirkenes. Dermed
benyttes den samme sannsynlighetsfaktor for grunnsteting pr. passering for hele omradet, dvs.:

Uten rerledning (N=93):
l:Drivendegrunnsnzat =N |:pDrivendegrunnsnzat = 677 EI'O_7 prkm pré-r .
Med rerledning (N=387):

I:Drivendegrunnsttat = N I:pDrivendegrunnsttat = 282 [-_10_6 prkm pr-ér .

Hendelse 3: Grunnstgting etter maskinhavari ytterst i L ofoten (tankfartgy med 120 000
tonn raolje)

Forholdene for nedankring anses a vaare omtrent de samme i hele omrédet fra Lofoten til Kirkenes.
Ogsa andre forhold relatert til drivende tankskip anses omtrent like i omradet. Dermed benyttes den
samme sannsynlighetsfaktor for grunnsteting pr. passering for hele omradet. Det forutsettes at

26 (120.000) tonns tankskip betjener L opparyggen Jst.

Uten rerledning N = 155 + 26 = 181
Med rerledning N = 644 + 26 = 670
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Uten rerledning (N=181):
l:Drivendegrunnsnzat = N |:pDrivendegrunnsttz;t :132 EI'O_6 prkm pr'ér )

Med rerledning (N=670):
F = N privende gumsir = 4-82 10 7° pr.km pr.&r .

Drivende grunnstet

Drivende grunnsteting ved M agdalenebaen
| tillegg er det valgt et scenario hvor et cruiseskip grunnsteter ved Magdalenebden, Nordvest-
Spitsbergen, Svalbard.

Det forutsettes at 80 cruiseskip passerer Magdalenebden pa vei opp og ned. Det gir N=80 2=160.

F = N Mprivencegrumsizr = 1-16 [0~ pr.kmpr.ér.

Drivende grunnstet

5.4 Beregninger av oljensdrift og spredning

| det falgende er det vist til beregninger av oljens drift og spredning for de tre dimensgonerende
hendelsene. For hver hendelse er det gjennomfert 600 simuleringer med SINTEFs statistiske
oljedriftmodell StatMap. Et stort antall vagrsituasioner (scenarier) basert pa en historisk vinddatabase
fra DNMI over en tidsperiode pa 27 ar ligger til grunn for simuleringene. Resultatene er presentert for
hele aret under ett i form av kart som viser influensomréde pa havoverflaten, og minste ankomsttid til
tilstatende kyst- og havomrader, jfr. figurene 5.9a-c. Det presiseres at kartene bare viser statistisk
sannsynlighet for forurensningens utbredel sesomréde basert pa resultatene av simuleringene, og er
ikke et uttrykk for omradet som faktisk vil bli bergrt av en enkelt hendelse. For enkeltutdipp vil
geografisk utbredelse av berart omrade bli langt mindre.

Driften av oljen antas & veae bestemt av en sesongmessig stasonag bakgrunnsstram og en lokal
vinddrevet overflatestram. Oljen er fulgt over en periode pa 30 dagn etter at den er sluppet ut.

Oljens egenskaper er essensielle nar det gjelder & beregne skjebnen til et oljeutsipp, og det er i denne
studien antatt at tankskipene farer en olje med egenskaper tilsvarende en russisk raolje som har vaat
analysert ved SINTEFs laboratorier i 2003,”Ural Baltic’ (Moscow) 2003. ”Ura Baltic” har et relativt
heyt innhold av asfaltener sasmmenliknet med de fleste norske raoljer. Oljen inneholder ogsa noe voks
og tar opp mye vann ved emulgering. Emuls onene som dannes virker stabile og har hgy viskositet.

| tillegg til oljens egenskaper vil vindstyrken i drivperioden og utslippsbetingelsene (initiell
filmtykkelse pa overflaten) ha betydning for fordampning og nedblanding av oljen. Mengden olje som
eventuelt nar et omradetil havs eller pakysten vil variere i henhold til drivtiden og vaarsituasonen.
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Figur5.9a. Hendelse |: Skipskollision 12 nautiske mil nord av Store Kamgy. Utslipp av 60 000 tonn rdolje over
en periode pa ett degn. @verst: Sannsynlighet for forurensning. Nederst: Minste ankomsttid.
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Figur5.9b. Hendelse I1: Grunnsteting ved Store Kamgy. Utdlipp av 300.000 tonn réolje over en periode pa 31
degn. @verst: Sannsynlighet for forurensning. Nederst: Minste ankomsttid
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Figur 5.9c. Hendelse I11: Grunnsteting ved Rest. Utdlipp av 120.000 tonn réolje over en periode pa 31 dagn.
@verst: Sannsynlighet for forurensning. Nederst: Minste ankomsttid

Resultatene viser at det statistiske influensomradet for et oljeutslipp fra et tankbathavari vil veae svaat
stort, og dersom havariet skjer i kystnagre farvann, vil slike uhell medfere store landpaslag av olje.
Arsakene il dette er i farste rekke at utslippsvolumene ved et totalhavari vil vaare veldig store. | tillegg
vil situagionen med utlekking av store mengder olje over et kort tidsrom medfare en tykk oljefilm med
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lang levetid pa overflaten. Relativt store andeler av utdlippet vil kunne drive rundt pa havoverflaten i
lang tid.

Tabell 5.10 viser en sammenlikning av de ulike uhellsscenariene for landpaslag pa fastlandet.
Sannsynligheten for & fa olje paland er 99-100 % for uhell bade ved Rast og Hammerfest med lang
utdippsvarighet (31 dagn), mens sannsynligheten for paslag er redusert til 77 % for en skipskolligon
nord av Store Kamay, med utdipp av et begrenset volum over det farste degnet etter havariet.

Ved utdipp med kort varighet, vil imidlertid ofte all oljen som slippes ut drive forholdsvis samlet. For
scenariet med 95 % starst strandet mengde for skipskolligonen ved Store Kamgy med utslipp av
60.000 tonn over ett degn, er sa & s al den strandete oljen (Q95 = 27.300 tonn) konsentrert i omradet
ved Hammerfest. For utdipp med lengre varighet vil influensomrédet vaae atskillig sterre, og den
strandete oljen vil vaae fordelt over mange kystsegmenter.

Ankomsttidene til kysten forventes, uansett utslippsvarighet, & vaare sveat korte ved kystnaare utdlipp. |
verste tilfelle vil olje na land dlerede et par timer etter utsippet har startet, og for ale
uhellssituasionene vil oljen i halvparten av tilfellene komme til land fra 1-6 dggn fra utdippsstart. For
grunnstetingsuhellet ved Store Kamay var ankomsttiden til kysten 3,8 dagn for det tilfellet som ga den
95 % sterste strandete mengden (Q95 = 125.000 tonn).

Uhellsscenario Ptot Q50 T50 Q95 Tmin
(%) (tonn) | (degn) | (tonn) | (degn)

Hendelse la: Skipskolligon 12 nautiske mil nord av 77 12.400 53 27.300 0,6
Store Kamagy, lekkasje 60’ tonn/ 1d

Hendelse Ib: Skipskollison 12 nautiske mil nord 100 50.100 4,2 90.300 0,5
av Store Kamagy, lekkasje 300° tonn/ 31 d

Hendelse Il: Grunnstgting Store Kamay, lekkasje 100 86.700 1,1 125.000 0,1
300’ tonn/ 31d

Hendelse I11: Grunnsteting Rest, lekkasje 120’ 99 35.000 6,0 47.800 1,2
tonn/ 31d

Tabell 5.10 Sammenlikning av landpasiag pa fastlandet under ett for de ulike uhells-scenariene. Ptot er
totalsannsynlighet for at oljen vil n& land , Q50 er median-pasiag, T50 er median ankomsttid, Q95 er 95%
hgyeste strandingsmengde, Tmin er minste ankomsttid for landpaslag.

For et tankbdtuhell utenfor Hammerfest vil oljen ogsa kunne drive sa langt nordover at det kan vaae
en viss risko for landpadslag pa Bjegrngya og Svalbard. Sannsynligheten for landpaslag her er
imidlertid forholdsvis lav — i sterrelsesorden 1-4 %, og med moderate andeler av utdippet som
strander (noen hundre tonn). Tilstedevagelse av is og dennes eventuelle innflytelse pa drift og
spredning av oljen er ikke modellert i den foreliggende studien.

Det valgte oljedriftsscenariet pa Svalbard er lagt til sommeren (juli). Beregningene er fulgt over en
periode pa ti degn, hvoretter massebaansen for oljen ikke forandrer seg nevneverdig, verken nar det
gjelder landpaslag eller olje pa §gen. Bunkersoljen inneholder en stor andel tunge komponenter, med
relativt sma andeler fordampet over tid. Et utslipp pa 2.000 tonn over kort tid vil danne en forholdsvis
tykk film pa overflaten, som blir lite gjenstand for nedblanding i vannmassene. Resultatene viser at
75% av oljen strander i lgpet av de fem farste dagnene, og omlag 90 % strander innen ti dagn.
Oljepasiagene vil forventes & vaae relativt konsentrert i omrader pa Danskgya og Hoel-halvaya, samt
noe i Sergattet/Smeerenburgfjorden, jfr. figur 5.11. Driften av oljen er i stor grad pavirket av
tidevannsstrgmmen i omradet.
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Figur 5.11 Grunnsteting av cruiseskip ved Magdalenebaen, Nordvest Spitsbergen, Svalbard. Utdipp av 2000

tonn tung bunkers over 12 timer. Stuasonshilde av oljens drift og spredning etter fem dagn (til venstre) og ti
dagn (til hgyre).

5.5 Miljerisiko

Miljerisikoen er definert som en funksion av sannsynlighet for hendelse og konsekvensene av
hendelsen. Indeksverdiene gir i denne forbindelse et beregnet, tallfestet uttrykk for relativt
skadepotensial til ressursforekomster i utredningsomradet. Dette tilsvarer konsekvensleddet i
funkgonen. De dtatistiske oljedriftsberegningene med tilhgrende sannsynlighetsvurderinger gir

oversikt over kyst- og havomréder, herunder miljeressurser, som kan bergres av olje fra ulike
utdippspunkter. Dette tilsvarer sannsynlighetsleddet i funks onen.

Samlet vurdering av trusselbildet

Bade grunnstetinger og skipskollisoner kan fare til utslipp av store mengder olje. Frekvensen for
grunnsteting er i starrelsesorden 710 °pr. km pr. passering pr.&r. For kollisioner er den lavere. | &
2003, uten trafikkseparering, er kolligonsfrekvensen beregnet til ca. 1/5 av grunnstetingsfrekvensen.
| drene 2015 og 2020, etter at trafikkseparering er innfart og implementert er kollisjonsfrekvensen
beregnet til & utgjare bare omkring 1/40 av grunnstetingsfrekvensen. Samlet frekvens for kollisoner
og grunnstetinger for omrédet Kirkenes — Lofoten vil variere med trafikkvolumet.

Pa grunnlag av beregningene i avsnitt 5.3, er det i tabell 5.12 gitt en samlet oversikt over frekvenser
for grunnsteting fordelt pa kyststrekninger. For 2003 er frekvensen knyttet til seilingene med fartey pa
120.000 tdw. | 2015 og 2020 vil det i henhold til de aktivitetsscenariene som er trukket opp veae
samtidige seilinger med tankfartey pa 300.000 og 120.000 tdw. Grunnstetinger for ulike
skipsstarrelser er & betrakte som uavhengige hendelser, og frekvensene som er beregnet for
grunnsteting av hhv. 120.000 og 300.000 tonnere i 2015 og 2020 (jfr. avsnitt 5.3), er summert som et
uttrykk for samlet grunnstetingsfrekvens.

Hammerfest-Kirkenes; 350km
Tromsg-Hammerfest: 250km
Lofoten-Tromsg: 400km
Som: 1000km

Frekvens=7.28 10 ° - (Antall passeringer, lastet tankskip) - (antall km)
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Hammerfest — Kirkenes Tromsg — Hammerfest L ofoten — Tromsg
Ar Antall Frekvens Antall Frekvens Antall Frekvens
tankskip tankskip tankskip
2003 | 67 (120kT) 1.71-10" | 67(120kT) | 1.22°10* | 67 (120kT) | 1.95°10"
2015 | 73(300kT) .n4 | 73(300KT) 4 4
(utenrarl ) | 121012067y | #9* 10 | 1a7¢20ky | AP0 | 14700k | 42810
2015 | 302(300 kT) .n3 | 302(300kT) s 3
(rerl) | 503 a20kT) | 292107 | 500 (100kT) | 191107 [ 509 (100kT) | 154710
2020 | 93(300kT) .~ | 93(300KT) e 104
(uten/rarl ) | 15512067y | 832710 | 1g1¢100ky | #9710 | 11100k | 327 10
2020 | 387(300 kT) .~ | 387(300KT) 3 s
(rerl) | 644 20kT) | 202 107 | 670(120kT) | 1927107 | 670 (220kT) | 190710

Tabell 5.12. Samlet oversikt over beregnede frekvenser for grunnsteting i omradet Kirkenes— Lofoten.

Ved utslipp med kort varighet (1-2 deggn) vil det meste av oljen som slippes ut drive forholdsvis
samlet. Ved hendelse |, skipskolligon 12 nautiske mil nord av Store Kamgy med utslipp av 60 000
tonn rdolje over en periode pd 1 degn, vil eksempelvis det enkelthendelsen som gir 95 % starst
strandet mengde, sa & s bare bergre de neameste kystomradene, men med store oljemengder
(andagsvis 27.000 tonn). Det vil dermed vaare en betydelig forskjell i starrelsen pa berart omréde, og
ogsa mht. oljemengder, ved utslipp med kort vs. lang varighet (dager vs. uker).

Influensomrédene fra enkelte oljedriftsscenarier vil vaae begrenset i forhold til de statistiske
influensomradene (jfr. figurene 5.9a-c.). | figur 5.13 er de to enkelthendelsene med starste
strandingsmengder frato av de dimensjonerende hendelsene vist. Den berarte kystlinje er omlag 1.250
km for hendelse Ib (skipskollison nord av Store Kamgy med utslipp av 300.00 tonn raolje over 31
degn) og omlag 4.300 km for hendelse |11 (grunnsteting ved Rest med utslipp av 120.000 tonn rdolje
over 31 dagn). | hendelse Il (Grunnsteting ved Store Kamay med utslipp 300.00 tonn réolje over 31
degn) er tilsvarende berart kystlinje omlag 1.000 km, mens den i hendelse la (skipskolligon nord av
Store Kamgay med utslipp av 60.000 tonn raolje over ett dggn) er begrenset til 155 km som fglge av at
det meste av oljen gar rett paland.

For alle hendelsene er konsentragoner i vannsgylen alt overveiende sma. Disse resultatene kan
forklares ved at den modellerte oljetypen (Ura Baltic) gir svaat tykk oljefilmtykkelse og har hay
persstens pa overflaten. De starste gjennomsnittlige konsentragoner i vannsgylen, dik de
fremkommer i enkelthendelsene som ligger til grunn for oljedriftsstatistikken, ligger i sterrel sesorden
300-400 ppb i naromradet av utslippspunktet.
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Figur 5.13. Utvalgte enkeltscenarier av oljedriftsberegningene for scenario Ib (Utslipp 300.000 tonn) og
scenario I11 (Utdlipp 120.000 tonn).

Skadepotensialet

Bade beregningene av oljedrift og skadepotensial er digitalisert og gjort tilgiengelige for videre
analyser i et geografisk informasjonssystem (GIS). Det er derfor mulig & summere og kople sammen
verdiene for neamere geografisk avgrensning av trusselbildet. | figur 5.14 er sektorinndelingen for
oljedriften brukt som utgangspunkt for summering av de samlede indeksverdiene for skadepotensialet.

ol NS i t L
Figur 5.14. Kystsoneinndeling som grunnlag for summering av det samlede skadepotensialet, her gitt for
varsesongen.

Indeksverdiene for hver sone, jfr. figur 5.14 ovenfor, og sesong er gitt i figur 5.15 aog b. Det gér klart
fram at det samlede skadepotensialet bade pa Svalbard og fastlandskysten er sterst i var- og
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sommersesongen og lavest om vinteren. Dette er helt naturlig, siden mange av artene opptrer med
sterste utbredelse og hgyeste antall i sommerhalvaret. Om vinteren er produktiviteten og
biodiversiteten lavere; mange gafuglarter har f.eks. trukket ut av omrédet.
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Figur 5.15a Skadepotensialet ved akutte utdipp av olje fra skipsfarten gitt som samlede indeksverdier for ulike
kystsoner pa Svalbard (over) og fastlandskysten (under).
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Figur 5.15b Skadepotensialet ved akutte utdipp av olje fra skipsfarten gitt som samlede indeksverdier for ulike
kystsoner pa Svalbard (over) og fastlandskysten (under).

Konsekvensene av S vidt store uhellsutdipp av olje vurderes som svaat store, farst og fremst fordi
store kyst- og havomrader, og tilsvarende ressursforekomster, kan berares av oljens drift og spredning.

Med dagens kunnskap om de respektive forekomstene, kan konsekvensene for ulike ressurser
oppsummeres som falger:
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Strandsamfunn; med rike forekomster av tang og tare samt tilhgrende flora og fauna. De stedbundne
strandsamfunnene utgjer et meget produktivt miljg med hgy biodiversitet. Tareskogen er i tillegg
oppvekstomrade for pelagiske fiskearter som f.eks. sei. Denne type miljgkomponenter er erfaringsvis
gjenstand for stor belastning ved akutt oljeforurensning; bade skadens omfang og varighet kan veae
betydelig dersom kysten bergres av olje i en utstrekning som gitt av oljedriftberegningene.

Fisk; hvor Lofoten er viktigste gyteomrade for sild og torsk, mens lodda gyter pa Finnmarkskysten.
For disse og mange av de andre kommersielt viktige fiskeartene utgjer Barentshavet selve
oppvekstomradet. Hos fisk er det de tidligste utviklingsstadiene som er betraktet som mest sarbare for
akutt oljeforurensning; voksen fisk er mer robust. Virkningene vil derfor ferst og fremst komme til
uttrykk i tap av én asklasse som igjen vil kunne forplante seg til bestandsniva |
utredningsprogrammet for petroleumsvirksomheten (ULB) ble det beregnet bestandstap pa sild og
torsk pa flere prosent (Johansen et al. 2003). Konsekvensene vil trolig bli heyere for utdipp fra
skipsuhell; bade mengde og utbredelse av kontaminerte vannmasser er tilsynelatende starre for store
utdipp fra skip enn fra oljevirksomheten dslik den er beskrevet i ULB.

Sefugl; hvor omlag 20 mill. §efugl har sitt tilhold i Barentshavet om sommeren. Mer enn 1 mill.
individer hekker pa enkeltlokaliteter som Bjarngya, Gjesvagstappan og Rest. Blant de viktigste artene
og forekomstene kan nevnes:

e Lunde (2 mill. par i Norge), hvor omlag 500-600.000 par hekker pa Rest (40 % av nasjond
bestand), 400.000 par pa Gjesvagstappan, 70.000 par pa Vaggy, 120-150.000 par pa
Fuglenyken i Vesterdlen pluss 45.000 par pa nabogyene, 175.000 par pa Ser-Fuglgy og 210-
220.000 par pa Nord-Fuglay i Troms. De starste kolonier (mer enn 10.000 par) er lokalisert
ser-vest av Nordkapp.

« Alke (25-35.000 par i Norge), hvor det er fra 1000 til 5000 par i hver av koloniene pa
Hjelmsay, Gjesvaa, Loppa, Rest og Ser-Fuglay.

«  Alkekonge, med ca. 1,3 mill. par pa Bjgrnaya og Svalbard.

e Lomvi (ca. 140.000 par i Norge), med minst 20 kolonier langs fastlandskysten med til
sammen ca. 20.000 par. Bjgrngya dominerer med ca 100.000 par.

e Polarlomvi (ca. 1,7 mill. par i Norge), hvor forekomstene domineres av 142 kolonier pa
Svalbard (850.000 par), Hopen (102.000 par) og Bjernagya (115.000 par).

Det er ogsa over 50.000 overvintrende ender i fjordomradene i @st-Finnmark vinterstid, hvor
forekomstene av saalig stellerand utgjar nagr sagt hele den nasjonal e bestanden.

Sefugl, og saalig akefugl, er vurdert som saalig sirbare for akutt oljeforurensning, og vil bli
betydelig berart dersom et oljeforurensning driver inn mot de store koloniene. Eksempelvis; dersom
bare en av de store alkekoloniene ved Hjelmsgay, Gjesvaa, Loppa, Rest og Ser-Fuglay blir eksponert
for store mengder olje, vil 5-20 % av den nag onale bestanden kunne rammes. Konklusjonene fra ULB
(jfr. Brude et al. 2003) er ogsa gyldig for akutt oljeforurensning fra skipsuhell; konsekvensene for
gefugl kan bli sveat store.

Marine pattedyr; hvor forekomstene av kystsel langs Finnmarkskysten utgjer store andeler av de
nasonal e bestandene.

«  Steinkobbe, hvor det innenfor en kyststrekning pa 90 km i Nord-Troms kan patreffes 570 dyr,
tilsvarende 8-9 % av nasiona bestand, mens det i Andfjord-omradet kan pétreffes omlag
1.400 dyr innenfor et 160 km kystlinje.

» Havert, hvor det i Porsanger-omrédet kan pétreffes omlag 510 dyr innenfor et 150 km stort
omrade, tilsvarende mer enn 10 % av nasjonal bestand.

« Kystsel er ogsa sarbare for olje, saalig i tilfeller hvor fersk og giftig olje driver inn i omréder
med starre antall dyr. Oljedriftsberegningene viser at omréder av ovenstéende starrel sesorden
kan bergres av et enkelt oljeutslipp; dvs. a 20 % av den nagonale bestanden av steinkobbe
kan bergres hvis store mengder olje driver inn i Andfjord-omradet.
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Scenariet for Svalbard, med utdipp av 2.000 tonn bunkersolje pa Magdalenebden, kan ogsa fere til
betydelige konsekvenser. Omradene ved Nord-Vest Spitsbergen er vurdert som viktig som hekke-,
myte- og nagingsomrader for gjess, aafugl og praktaafugl. Det er to fuglereservater i utslippets
naaomrade, hhv. ved Skorpa og Mosegya. Forekomstene av steinkobbe (ca. 1.000 individer) er alt
overveiende lokalisert til Prins Karls Forland. Tidligere var det ogsa liggeplasser for hvalross i
influensomradet, samt beskyttet brefront vurdert som attraktivt for bla. ringsel (inkl. kaste-
/hvileomrade). Det er verdt & merke seg at omradets verneverdi ogsa er knyttet til kulturminner, med
bl.a. gravplasser fra norsk overvintringsfangst og hvalfangst (Theisen & Brude 1998).

Utdlippsvolumet i Svalbard-scenariet er betydelig mindre enn i gvrige scenarier. Det bergrte omradet
blir derfor tilsvarende mindre. Svalbardmiljget er imidlertid generelt sarbart og oljens levetid i arktiske
farvann er lang. Olje som blir liggende i miljget kan derfor pavirke ressursene over lang tid.

Samlet vurdering

Miljerisikoen er klart sterst i var- og sommersesongen, og lavest vinterstid. Skadepotensialet er starst
langs sentrale deler av Finnmarkskysten, hvor konsekvensene for dle gefuglkoloniene sa vel som
forekomstene av kystsel, kan bli sazlig store. Silde- og torskegytingen ved Lofoten gir hgye utslag om
varen i vest, mens miljeriskoen i @st-Finnmark om vinteren er knyttet til de store
overvintringsbestandene av §afugl i Porsangerfjorden

De modellerte scenariene med utdlipp av hhv. 120.000 og 300.000 tonn olje, gir imidlertid sa vidt
omfattende influensomrader at naar sagt uansett hvor pa kysten dette ville forekomme, vil mange av
Barentshavets ressurser kunne bli berart.

Den beregnede miljerisikoen ved skipstrafikk i utredningsomradet kan sammenlignes med tilsvarende
for petroleumsvirksomhet). Hendelsesfrekvensen for utbldsninger pr. boring er oppgitt a vage i
sterrelsesorden 1,5-10“ for letebrenner og 4,6:10° for produksjonsbrenner (Scandpower 2003a).
Dersom det legges til grunn et lavt aktivitetsniva for petroleumsvirksomheten som er skissert i
forutsetningene for ULB (tilsvarende 2003), har Scandpower (2003b) beregnet returperioder pa 1.300
& for oljeutdipp over 10.000 m® (tilsvarende 2,17-10°-7,69-10%). Uhellsfrekvensen for
grunnstetinger, med mulighet for utslipp inntil 120.000 tonn olje, er beregnet til 7.28 10 ° - pr. km pr.
passering pr. & for 2003. Med en seilingsdistanse pa omlag 1.000 km (fra grensen mot Russland til
Lofoten), og med 67 passeringer tilsvarer dette en returperiode pa omlag 2000 &r.

Dersom det legges til grunn et middels hayt aktivitetsniva for petroleumsvirksomheten som er skissert
i forutsetningene for ULB (tilsvarende 2015 i denne rapporten), har Scandpower (2003b) beregnet
returperioder p& 630 & for oljeutsipp over 10.000 m® (tilsvarende 1,58-10%). Den samlede
uhellsfrekvensen for grunnstetinger i 2015 (hgyt aktivitetsniva — med rerledning), med mulighet for
utdipp pd inntil 300.000 tonn olje, er beregnet til omlag 1.310° for strekningen Tromsg-Kirkenes
(600 km). Dette gir en returperiode parundt 770 &r.

Dersom det tas hensyn til antagelsen fra Dragsund et al. (2003) om at hele lasten lekker ut i 10% av
grunnstetingstilfellene, blir frekvensene for de starste utslippene (fra 300.000 tonnere) en tierpotens
lavere og returperiodene for slike hendelser omlag 7700 ar i 2015.

De starste utslippene vil nadvendigvis berere store hav- og kystomréder, flere ressursforekomster vil
kunne rammes, og med tilsvarende omfang i skadepotensialet. Sannsynligheten for ulykker med store
akutte utslipp av olje ved en forventet vekst i skipstransporten, er beregnet til & vaare omtrent pa
samme nivd som for store akutte oljeutsipp ved en tilsvarende utvikling av
petroleumsvirksomheten.  Konsekvensene ved en ulykkevil veae hgyere for skipsfarten enn for
petroleumsvirksomheten pa grunn av sterre forventede utslippsvolumer. De sterste utslippene fra
skipsfarten vil bergre store hav- og kystomrader, flere ressursforekomster vil kunne rammes, og med
tilsvarende omfang i skadepotensialet.

-76 -



Utredning av konsekvenser av skipstrafikk i omradet Lofoten — Bar entshavet mar s 2004

5.6 Kunnskapshull

Det er i hovedsak tre grunner til at det oppstar usikkerhet i beregningene av konsekvenser av fremtidig
skipsaktivitet i planomradet:

»  Manglende kunnskaper om nasituasjonen nar det gjelder naturgrunnlag og miljeforhold

+ Manglende kunnskaper om konsekvensene av livet pa havoverflaten og i havet, og
samfunnsutviklingen som falge av store oljeutslipp

» Endrede forutsetninger i prognoseperioden frem til 2020

Nar det gjelder nasituasionen vil det vaae viktig a bedre kunnskapen om geografisk forekomst og
fordeling av §efugl og sepattedyr i ulike arstider. Videre er bunnsamfunnene darlig kartlagt i
omradet.

Kunnskapen om gkosystemeffekter, dvs. hvordan skade pa en gkosystemkomponent (for eksempel en
fiskepopulasion) vil pavirke andre gkosystemkomponenter (for eksempel §efugl eller §gpattedyr), er
mindre kjent. | tillegg er kunnskap om miljgkonsekvenser av oljeutslipp i stor grad knyttet til
internasionale erfaringer etter starre skipsuhell. Norge har veaat forskdnet fra dike store
tankskipshavarier.

Klimaet i Barentshavet er pA mange méter annerledes enn i Nordsjgen, og at varsing av vaget er
betydelig vanskeligere. Dette skyldes blant annet at datadekningen er vesentlig darligere pa grunn av
manglende observasjonsposter til havs og manglende radarer for vaar- og isobservasjoner. Mangelfullt
datagrunnlag og mindre pdlitelig vaavarsling vil kreve mer omfattende sikkerhets- og beredskapstiltak
for & oppna samme sikkerhetsniva som lenger ser. Kunnskap om meteorologiske forhold er viktig i
forbindelse med spredning/forvitring av olje og tilherende effektivitet av oljevernberedskapen. Som
grunnlag for beregningene av oljedrift er det lagt til grunn 27 ars vindstatistikk fra Meteorologisk
Institutt. For hvert av uhells-scenariene er det kjert 600 simuleringer med ulike vaasituas oner fordelt
over dle drets maneder. Resultatene er presentert for hele &et under ett i form av kart med
influensomrade pa havoverflaten, samt grafer og tabeller med fordeling av strandet mengde pa kysten.
Dette vurderes & gi et robust statistisk bilde av forventede forhold nér det gjelder vind og oljedrift for
aksjonering mot et eventuelt utilsiktet oljeutslipp fra skipsfarten. Nar det gjelder kunnskapshull relatert
til oljevernberedskap for gvrig vises det til avsnitt 4.2.

| tillegg er grunnlagsinformasjonen som er opparbeidet som basis for forvaltningsprosessen og som i
henhold til de respektive utredningsprogrammene skal ligge til grunn for de tematiske
delutredningene, med fa unntak kvalitative eller har begrenset distribusjon. Faringene som er gitt ved
konsekvensvariablene har siledes implisitt iboende begrensninger; verken grunnlagsdata, kunnskapen
som er ngdvendig for & vurdere ale parameterne, eller det metodiske verktayet er fullt ut tilpasset
utredningsformalene eller allment tilgjengelig for utrederne.

Det er stor usikkerhet om hvordan skipstrafikken i omradet vil utvikle seg frem til 2020. Dette er
forsekt ivaretatt i kapittel 5 ved a definere scenarier som spenner opp et bredt spekter av framtidige
utviklingstrekk for skipstrafikken.

6. RADIOAKTIV FORURENSNING
6.1 Innledning
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Det er to muligheter for radioaktiv forurensning som faglge av skipstrafikk i utredningsomradet; uhell
med skip som transporterer radioaktivt materiale og havari av eller uhell med atomdrevne skip.

6.2 Transport av radioaktivt materiale

Selv om det fra russisk hold er anfart at det verken foregar eller finnes reelle planer for transport
giennom Barentshavet av radioaktivt materiale knyttet til mulig import av brukt atombrense til
Russland, sa ma dette problemkomplekset nevnes. Et annet aspekt er knyttet til mulige fremtidige
klimaendringer som kan dpne for regulaa skipstrafikk gjennom Barentshavet og videre langs Sibirs
kyst til Fjerne @sten. En dlik klimatisk utvikling kan ogsa dpne for at den begrensede frakten av
radioaktivt materiale som i dag bl.a. foregar mellom Europa og Japan vil velge den kortere nordlige
seilingsrute gjennom Nordgstpassas en fremfor dagens rute sar om Afrika.

Transport av Kjernebrensel og hayaktivt avfal inneholder store radioaktivitetsmengder. De strenge
sikkerhetsreglene som imidlertid gjelder for denne type transport med bl.a. spesialskip tilsier i falge
det internasonale atomenergibyraet IAEA at faren for radioaktiv forurensning er liten. Dersom uhell
alikevel skulle inntreffe enten som felge av skipskolligon eler annen form for havari vil det
radioaktive materialet i verste fall kunne havne pa havbunnen, men da under al sannsynlighet fortsatt i
sine beholdere. Faren for eventuell forurensning av det marine milj@ fra dike beholdere vil vaae svaat
liten. Allikevel vil det vaare enskelig a berge slik last bade av hensyn til mulig fremtidig forurensning
og for & unnga spekulasjoner og rykter om radioaktiv forurensning.

Trusselbildet knyttet til transport av radioaktivt materiale langs norskekysten vil ferst og fremst kunne
skape frykt for radioaktiv forurensning av havomradene og for at Semat ska bli forurenset av
radioaktive komponenter. Det vil derfor i denne sammenhengen som et forebyggende tiltak vaae
ngdvendig at den overvakingen av radioaktivitet som Statens strdlevern i dag koordinerer
opprettholdes pa et hayt niva. Bare med en god dokumentasjon pa tilstanden i havet vil det vaare mulig
abegrense dler stanse mulige rykter om at vare havomrader kan vaare radioaktivt forurenset.

6.3 Havari dler uhell med atomdrevne fartay

Fartgy hvor fremdriftsmaskineriet baseres pa en atomreaktor, og som trafikkerer vare farvann, er i alt
vesentlig militagre. | tillegg finnes det noen fa operative reaktordrevne russiske isbrytere med base i
Murmansk, disse kan ogsd i spesielle tilfeller vaae pa giennomfart i utredningsomrédet. Den starste
trusselen for radioaktiv forurensning i vare farvann er knyttet til operasoner med reaktordrevne
undervannsbéter. | en offentlig utredning fra 1992, NOU 1992: 5, Tiltak mot atomulykker, er det
andétt at mellom 50 og 100 atomubdter er i de nordlige havomradene til enhver tid. Selv om vi ma
anta at dette omfanget og saalig den russiske aktiviteten er betydelig redusert sa ma vi alikevel regne
med at noen atomubéter opererer i omradet til enhver tid.

Trusselbildet forbundet med aktivitet av reaktordrevne undervannsbéter er farst og fremst knyttet til
reaktorhavari med kjernenedsmelting medfalgende store utdlipp til [uft med nedfall og forurensning av
berarte landomrader. | nevnte NOU 1992: 5 er to scenarier beskrevet, henholdsvis et reaktorhavari i en
ubat 35 km fra kysten og en i en ubdt en km fra kysten. Begge scenariene beskriver de umiddelbare
farene for pavirkning pa menneskelig liv og helse. | de underliggende rapportene til nevnte NOU er
imidlertid ogsa forurensning av det marine miljg diskutert.

Nar det gjelder spredning av radioaktive komponenter i havet sa vil denne prosessen skje vesentlig
langsommere enn luftspredning. Spredningen vil falge vanntransporten i stremsystemene og slik ogsa
bli gjenstand for en langsom, men betydelig fortynning. Pa grunn av de spesielle forhold §gvann med
sitt sammensatte saltinnhold representerer vil opptaket av radioaktive isotoper i marine organismer bli
forholdsvisllite. Dette til stor forskjell for opptak i organismer i ferskvann hvor opptaket kan bli meget
stort, slik dette ble malt i ferskvannsfisk fra norske inngjger som fikk nedfall fra Tsjernobylulykken.
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Det er dlikevel viktig & understreke at et reaktorhavari med utslipp av radioaktivt materiae til §gen
vil kontaminere fisk og andre marine organismer i de bergrte omraédene. Dette vil skape en nagmest
uholdbar krise for fiskeri- og oppdrettsnagingen. Det er ogsa grunn til a frykte at all norsk fiskeri- og
oppdrettsnaging vil bli skadelidende fordi konsumentene spesielt i de internasjonale markedene ikke
vil skille mellom fisk fra et kontaminert omrade og annen norsk fisk.

Sannsynligheten for at det skjer et reaktorhavari med kjernenedsmelting i et reaktordrevet fartgy er
svaat liten. Derimot kan utilsiktede utdipp fra operative reaktordrevne fartay finne sted og dette er det
eksempel pa at har funnet sted innen utredningsomradet uten at dette ferte til spesiell radioaktiv
forurensning. Imidlertid har det skjedd andre typer havari med tap av reaktordrevne undervannsbéter.
7. april 1989 havarerte den russiske atomdrevne undervannsbéten “ K omsomolets’ etter en brann om
bord. Fer U-baten sank lyktes mannskapet i & stenge ned reaktoren. “Komsomolets’ ligger i dag pa
bunnen pa 1680 meters dyp segrvest for Bjarngya i posison 73° 43,5 N og 13° 15' @. Ubdten
inneholder en avstengt reaktor og to kjernevapen. Havariet medferte en enorm medieoppmerksomhet
og spesielt ble trusselen om radioaktiv forurensning og pavirkning pa fiskebestandene et sazlig tema,
fortsatt dukker det opp sporadiske sparsmd i media om radioaktiv forurensning fra denne ubdten.
Havforskningsingtituttet, i samarbeid med Statens strélevern, overvaker omradet rundt “K omsomol ets”’
med arlige innsamlinger og mdlinger av bunnsediment og dypvann. Det er ikke registrert gkning av
radioaktivitetsnivaet, og sammenlignet med verdier vi maler i bunnsedimenter i enkelte norske fjorder
som falge av Tgernobylnedfallet sd er verdiene i bunnsedimentene rundt “Komsomolets’ naamest
ubetydelige.

Et annet havari i vare naae havomrader som medfarte betydelig medieoppmerksomhet var forliset av
den russiske atomubaten “Kursk” 12. august 2000. Ubédten sank etter en eksplogon om bord, og 1a pa
108 meters dyp utenfor Kolakysten ca 250 km fra Norge. Vraket av “Kursk” ble hevet aret etter med
betydelig innsats ogsa fra norsk ekspertise. Bade norsk og russisk overvaking viste at verken havariet
og bergingsoperas onen medfarte radioaktiv forurensning. Seneste uhell med en atomubét skjedde 30.
august 2003, da sank en utrangert russisk atomubdt under tauing utenfor Murmanskfjorden. Denne
ubdten, K — 159, fra 1963 ble tatt ut av drift i 1989 og de to reaktorene ble samtidig nedstengt.
Reaktorene inneholder i dag ca 800 kilo brukt kjernebrensel. Statens stralevern gjennomferte raskt
etter denne hendelsen undersgkelser av fisk og konkluderte med at dette forliset ikke hadde medfert
radioaktiv forurensning. Det er antydet at russiske myndigheter vil forsake a heve vraket, men dette vil
trolig bli en langt vanskeligere operasion enn hevingen av “Kursk”, som var en helt ny atomubét, pa
grunn av den darlige forfatningen skroget pa K — 159 har.

En annen mulighet for radioaktiv forurensning fra atomubdter er faren for kollisoner mellom
forskjellige lands ubdter som opererer i utredningsomradet. | St.meld. nr. 34 (1993 — 94),
Atomvirksomhet og kiemiske vapen i vare nordlige neaomrader, nevnes en kollison mellom en
amerikansk og en russisk ubdt vinteren 1993 i Barentshavet uten at denne hendelsen medfarte noe
forurensning. Ogsa besgk av allierte reaktordrevne fartgy i norske havner representerer en fare for
utdipp av radioaktivt materiale selv om forutsetningen for at slike anlgp skal aksepteres er at reaktoren
er nedstengt i god tid fer anlgpet.

Felles for dle hendelser knyttet til mulig utdipp av radioaktivt materiale i havet er
medieoppmerksomheten. Spgrsmdlet blir om marine organismer spesielt fisk er blitt forurenset. Slik
oppmerksomhet er i seg selv en betydelig belastning for omdemmet til norsk fisk spesielt pa de
internasjonale markedene. Bare rykter om radioaktiv kontaminering er nok til & skape problemer for
norsk fiskeeksport. Det er derfor av stor viktighet at det med en ngye overvaking kan dokumenteres til
enhver tid at norsk fisk er hastet fra et “rent hav”. | denne forbindelsen er det viktig at det nagonale
overvakingsprogrammet for radioaktivitet som koordineres av Statens strdevern og hvor
Havforskningsingtituttet har et ansvar for den marine delen blir opprettholdt og utvidet tilstrekkelig.
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7. MILIZRISIKO FORBUNDET MED AKUTT KJEMIKALIE-
FORURENSING FRA SKIPSTRAFIKKEN

7.1 Innledning

Det er foretatt en vurdering pd et overordnet niva av miljegrisko forbundet med transport av
kiemikalier, dvs. andre kjemikalier enn olje, pa skip i omradet L ofoten — Barentshavet.

Nar det gjelder fremtidig utvikling, foreligger det ikke tilstrekkelig grunnlag for & gjere andag for
miljerisiko ved forskjellige aktivitetsnivaer (middels og heyt aktivitetsnivd). Arsakene til dette er
redegjort for i det falgende, sammen med konklusjonene av de vurderinger som er gjort nar det gjelder
basisniva

7.2 Dagens situag on

Resultater av kartlegging

Kystdirektoratets beredskapsavdeling er i ferd med & avslutte et prosjekt med forma a analysere risiko
for akutt forurensning av marint miljg som falge av skipstransport av kjemikalier. Analysen omfatter
skipstransport i norske farvann generelt. Gjennom progektet er det innhentet statistisk materiale fra
Statistisk sentralbyra for 23 offentlige og seks private havner, samt data fra ca 50 sterre
industribedrifter som tar inn og skiper ut kjemikalier over egen havn. Det er ogsa innhentet data fra
Statens forurensningstilsyn angdende transport av offshorekjemikalier fra forsyningsbasene il feltene.

Kjemikalier er i nevnte prosjekt definert som stoffer under bestemte koder® i International Maritime
Organization (IMO). Hydrokarboner, dvs. rdoljer og raffinerte hydrokarboner (inklusive kondensat),
som ivaretas gjennom oljevernberedskapen, inngdr ikke i prosjektet. Fiskefartay som har ammoniakk
eller annet kuldemedium i slike mengder at en hendelse kan utlgse en kjemikalievernakgon, er
derimot inkludert i den gjennomfarte kartleggingen.

Samlasting av kjemikalier pa skip skjer i samsvar med regelverkene for getransport av kjemikalier.
Disse regelverkene skal sikre at farlige situasioner ikke skal oppsta ved uhell.

Samtidig utslipp av ulike typer miljgfarlige kjemikalier kan gjere at en beredskapsinnsats blir mer
komplisert. Det er imidlertid vanskelig a fastsla uten naamere studier hvilke hendelser som kan gi en
forsterking av miljaskadelige egenskaper dersom flere kjemikalier lekker ut til §@ samtidig. Sannsyn-
ligheten for alvorlige hendelser synes imidlertid ut fra de foreliggende uhellsregistreringer & veae
sveat lav.

Transport av gass pa skip, spesielt typene LNG og LPG, er gkende i norsk kystfarvann. Disse
representerer farst og fremst en brann- og eksplog onsfare med fare for liv, helse og materielle verdier.
Pavirkningen pa marint milja antas & vaare begrenset, men det foreligger liten kunnskap om dette.

Generelt om nordomradeneinkludert Svalbard

Kildematerialet som er benyttet i nevnte progekt har ikke avdekket §gtransport av kjemikalier, ut over
drivstoff og petroleumsprodukter, i mengder av betydning for miljerisiko til Svalbard eller i
nordomradene for gvrig. Informagon innhentet av Kystdirektoratets beredskapsavdeling indikerer at
kjemikalietransporten til de russiske nordomradene foregér hovedsakelig over land patog i Russland.

? Aktuelle IMO-koder:
e IMDG-koden — The International Maritime Dangerous Goods Code (spesidlt giftige stoffer i klasse 6 og
miljaskadelige stoffer i klasse 9).
IBC-koden — International Bulk Chemical Code (kjemikalieskip — relevante stoffer)
IGC-koden — International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Liquefied Gasesin Bulk
(gasskip)
BC-koden — Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes (faste bulkstoffer).
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Fryseskip og fiskefartgy med fryseanlegg

Pa bakgrunn av enkelte mindre episoder med ammoniakklekkase fra fryseanlegg pa russiske
fiskefartgy, ble Fiskeridirektoratets regionskontorer kontaktet i forbindelse med Kystdirektoratets
kjemikalierisikoprosjekt. Disse opplyste at det ikke brukes ammoniakk som kjglemedium pa fryseskip
eller fiskefartay, verken pa norske eler de fleste andre lands. Mindre mengder ammoniakk kan
forekomme i enkelte kjgleanlegg ombord i eldre russiske fiskefartayer. Selv om ammoniakkmengden
ombord representerer en helsefare, vil den ikke representere noen stor fare for marint miljga.

7.3 Generelt om kjemikalier som benyttes offshore

Leteboring og produksjonsboring i forbindelse med petroleumsutvinning innebagrer bruk av ulike
typer kjemikalier. Data for kjemikalietransporten til dagens offshorevirksomhet pa norsk sokkel samlet
er innhentet fra Statens forurensningstilsyn. Opplysningene om mengder er imidlertid ikke angitt for
den enkelte kjemikalietypen. Opplysninger fra forsyningsbasen Coast Center Base (CCB) tilsier at
hovedtype kjemikalier er "mud- og brine-produkter” til boring og produkgon. Disse produktene
representerer ikke fare for alvorlig akutt kjemikalieforurensning. En del glykol brukes som frostvaeske
i prosessutstyr og i tilknytning til transport i rerledninger. En god del glykol gjenvinnes. Metanol
brukes ogsd i en viss utstrekning.

Transport til plattformer skjer med forsyningsskip. Kjemikaliene transporteres i offshorecontainere,
enten i IBCer (intermediate bulk container) eller i offshore-tankcontainer. Ingen av stoffene repre-
senterer spesielt stor miljefare, og mye slippes lovlig ut i Sgen i forbindelse med produksonen pa
feltene.

Kystdirektoratet er ikke kjent med at miljerisiko knyttet til akutt kjemikalieforurensning har vaat
behandlet i konsekvensutredninger for planlagte aktiviteter knyttet til petroleumsutvinning. Miljerisiko
forbundet med akutte utdipp av offshorekjemikalier vurderes av operatarsel skapene som svaat liten i
forhold til miljerisiko forbundet med akutt oljeforurensning. Det har derfor ikke blitt foretatt separate
andyser av miljarisko forarsaket av akutt kjemikalieforurensning i forbindelse med utferte
konsekvensutredninger.

7.4 Kjemikalietransport knyttet til planlagt petroleumsaktivitet i
Barentshavet

Nér det gjelder boring og bregnnoperasioner pa Snehvit, Albatross og Askeladden, er det sekt SFT om
tillatelse til bruk av kjemikalier. Disse omfatter bore- og brennkjemikalier (boring, sementering og
komplettering) og hjelpekjemikalier. Sgknaden omfatter forbruk og utslipp av kjemikalier i
forbindelse med produksjonsboring, komplettering og testing av til sammen ti brenner pa Snghvit og
Albatross. Planlagt borestart med boreriggen Polar Pioner er 1. august 2004.

Aktivitetene vil medfere transport av kjemikalier pa skip fra produsent til basei Hammerfest og videre
ut til feltene. Driftsfasen vil derimot bare veae basert pa subseaasninger. Alle kjemikalier vil da
injiseresi rarsystemene fraland.

7.5 Kjemikalietransport knyttet til planlagt landanlegg pa Melkgya

Ved anlegget paMelkayavil det bli produsert LNG, LPG og kondensat. Produktene vil bli skipet ut til
kunder i Europa og USA. LNG og LPG vil fraktes i spesialskip. Fire skip av denne typen med laste-
kapasitet pd 145 000 m® vil benyttes. Det er beregnet at ett LNG-skip vil ankomme for lasting hver
gette dag. Antall anlgp av LPG-skip er andéatt til ca. ti per &. Kondensat vil skipes ut pa bater med
|astekapasitet p& maksimalt 55 000 m®. Antall anlep for disse vil vaae ca. 13 per &.

7.6 Miljarisiko forbundet med planlagte aktiviteter offshore og pa Melkaya
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Det foreligger i liten utstrekning opplysninger om miljerisiko forbundet med transport av kjemikalier
pa skip som planlagte aktiviteter tilknyttet offshorevirksomhet og landanlegg medferer. Det samme
gielder gassene LNG (liquid natural gas, dvs. metan og etan) og LPG (liquid petroleum gas, dvs.
propan og butan), som er petroleumsprodukter som skal produseres og skipes ut fra anlegget som er
under etablering pa Melkgya ved Hammerfest.

Ifelge Det Norske Veritas sin rapport nr. 2001-0037, rev. 01, er LNG og L PG lette fraks oner som ved
utdipp til §@ ikke forventes & gi lokale miljgeffekter. Aktuell beholdning av tung bunkersolje vil
derfor utgjare forurensningspotensi alene fra disse skipene.

LNG og LPG representerer betydelige potensialer nér det gjelder akutt luftforurensning. Imidlertid er
risiko for akutte miljgskader som falge av utdipp til luft av disse gassene sannsynligvis svaat liten.
Den darste miljgeffekten av denne typen utdipp vil trolig vesre bidraget til det totale
klimagassutdlippet.

7.7 Akutt kjemikalieforurensing fra skipstrafikken — generell konkluson
angaende dagens miljerisiko

De fleste av de transporterte stoffene som er kartlagt er lett nedbrytbare og regnes ikke som "marine
pollutant” av IMO. Ingen tungt nedbrytbare miljefarlige stoffer med bioakkumulerende egenskaper er
avdekket i kartleggingen. Flere av stoffene vil likevel ved utdlipp i store volum kunne forarsake
kortvarige negative effekter pa marint miljg, men de utgjer en meget liten andel (mindre enn 1 %) av
alle skipsanlap.

Med utgangspunkt i antall skipsbevegelser, hendelsesstatistikk og andel transporter med kjemikalier
som regnes som "marine pollutant”, er risiko for akutt kjemikalieforurensning totalt sett vurdert som
sveat liten.

7.8 Fremtidig utvikling/risikobilde — kjemikalier

Gjennom kartleggingsprosjektet til Kystdirektoratet er det fremkommet at det har skjedd forholdsvis
sma endringer innen kjemikalietransport pa skip i norske farvann de siste ti &rene. Det er derfor ingen
grunn til & forvente noen generell endring i transporten i nordomradene fremover basert pa normale
samfunnsaktiviteter i Nord-Norge. Vi har heler ingen opplysninger som tyder pa at
kjemikalietransport tilknyttet petroleumsvirksomheten pa russisk side i nordomradene vil forega pa
skip langs norskekysten, uansett aktivitetsnivainnen denne industrien.

| den grad en kan forvente endringer i risikobildet ndr det gjelder akutt kjemikalieforurensning fra
skipstransport i Barentshavet i fremtiden, vil sannsynligvis utviklingen innen petroleumsvirksomheten
ha sterst pavirkning.

Ordinaa kjemikaliebruk i forbindelse med bore- og brennoperagoner vil sannsynligvis ikke vaae
utdagsgivende. @kt produksion og utskiping av kondenserte gasser vil sannsynligvis heller ikke
medfere gkt miljerisiko av betydning, da risiko for skade pa ytre miljg av dike stoffer vurderes som
meget liten.

7.9 Risikoreduserendetiltak

Risikoredukson vil kunne oppnds giennom forebyggende tiltak, si som taubdtassistanse,
seilingsregler, farledgtiltak osv., eller beredskapsmessige tiltak. Tradigonelt oljevernutstyr vil normalt
ha svaat begrenset kapasitet/effektivitet nar det gjelder & hindre/redusere skade pa ytre miljg ved
akutte kjemikalieutslipp, men for avgrensning og oppsamling av kjemikalier som flyter pa vannflaten
kan oljevernutstyr vaae hensiktsmessig. Feglgende typer beredskapstiltak kan derimot vaae mer
aktuelle:
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»  Temmeutstyr for flytende kjemikalier, for &t@mme tanker pa havarerte kjemikalietankskip.

» Lgfteutstyr for &tahand om containere som har falt over bord.

« Tetteutstyr for & stoppe €ller redusere lekkasjer pa tanker i kjemikalieskip eller tankcontainere.
« Utstyr for ataopp kjemikalier som legger seg pa bunnen.

«  Overvakning, radgiving og gkt kompetanse innen kjemikalieberedskap.

7.10 Kunnskapshull

Det er giennom arbeidet med kartlegging av miljerisiko forbundet med kjemikalietransport pa skip
avdekket omrader der det er behov for ytterligere kunnskap som grunnlag for videreutvikling av
beredskapsmessige og forebyggende tiltak. De viktigste omradene der kunnskap mangler er:

»  Konsekvenser for marint miljg ved ulike hendelser med utdlipp fra gasskip (LNG, LPG), samt
utdipp av enkelte andre av de viktigste kjemikaliene som transporteres.

* Registrering av aktuell transport (omfang, type, osv.) av kjemikalier, samt uhell med
kjemikalietransport pa skip.

e Spredningsmodeller for utdipp av kjemikalier til §@.
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8. AVFALL FRA SKIPSFARTEN

8.1 Innledning

Dette kapittelet omhandler forhold knyttet til avfall og seppel fra skipsfarten ved regulagr drift og
uhell. Mengde avfall produsert er beregnet basert pa gjennomsnittlige faktorer for avfallsgenerering
om bord. Dokumentet dekker perioden 2005 — 2020 vurdert ut fra de scenarier for skipstrafikk som er
definert i utredningsprogrammet for skipstrafikk i Lofoten — Barentshavet.

Grunnlagsdata for skipstrafikkbildet er sveart grovt og gjer at beregninger som er utfert er tilsvarende
usikre. Forbehold ma derfor tas pa at enkelte av de gjennomsnittsfaktorer som er benyttet avviker fra
de faktiske forhold. Grunnet usikkerheten i de enkelte beregninger egner resultatene seg best for
sammenligning mellom de enkelte scenarier og ikke til vurdering av de enkelte verdier. Det bes derfor
om at resultatene behandles deretter og med varsomhet.

8.2 Metode

Beskrivelsen bygger pa inngangsdata for skipstrafikken, scenarier for gkningen til 2015-2020, og en
del konsekvensvariable (i.e. mengde avfall, samt konsekvensparameter for biologisk miljg). Metoden
er neamere beskrevet i DNV — Teknisk Rapport nr. 2004-55-rev.01 (Behrens og Mjelde 2004). Det
understrekes at det er betydelig usikkerhet knyttet til bade inngangsdata og scenarier.

Avfal i dette kapittelet omfatter kloakk, oljeavfall fra maskinrommet og sgppel/avfal generert i
husholdningene om bord s vel som i forbindelse med lasting/lossing av skipene (gjelder ikke for
tankskip). Fiskeflaten er holdt utenfor estimatene pa grunn av manglende data. Avfall fra fiskeflaten
omfatter ogsa mistet/adelagt fiskeredskap og innsatsemballasie, for eksempel agn-kasser fra linefiske.
Dersom dette havner i §gen og ikke rapporteres vil det vaae ulovlige utdipp.

8.3 Avfallsmengder

| det felgende er resultater av beregnet mengde avfall generelt fra skipstrafikken som opererer i
omradet Lofoten — Barentshavet presentert. Bestemmelser om utslipp og handtering av avfall fra skip
er omfattet av MARPOL 73/78 Anneks I, I1, I11, IV og V og omhandler oljeholdig avfall, kjemisk og
skadelig avfall, kloakk, og annet avfal; sgppel (plast, papir, lasterester som ikke reguleres av andre
annekser m.v.)

Avfall generert om bord skilles pa type avfall og hvor avfalet genereres. Hovedsakelig skiller en pa
oljeholdig avfall og annet avfall der oljeholdig avfall igjen deles opp i forskjellige typer ut fra
opprinnelse om bord. | tillegg kommer kloakk og gravann som er omtalt i eget avsnitt.

Seppel

Utdlipp av sappel er regulert under MARPOL 73/78 Anneks V. Vétt og tert sgppel som genereres
generelt om bord omfatter papir, plast, papp, glass, emballage etc.. Vatt og tert avfall skal leveres til
land, forbrennes om bord eller kan slippes til §@ i henhold til MARPOLSs regler. Estimerte mengder
produsert sgppel er angitt i tabell 8.1.

Olje
Alt utdlipp av olje er regulert under MARPOL 73/78 Anneks .

Bilge inneholder vann og varierende mengder olje fra motorrom og smareolje separator. Oljen i
lensevannet skilles ut og det resterende vannet kan slippes til 5@ ved en maksimumskonsentrasjon pa
15 ppm (via en ppm monitor) alternativt leverestil land. Faktorer benyttet er fra en eldre undersgkelse
og er knyttet til skipsstarrelse og ikke drivstofftype, type separator og motortype da dette ikke er kjent
for fléten. Dette gjar beregningene noe usikre,
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Sludge er rester av drivstoff fra oljeseparator for drivstoff og utgjer en kompakt masse oljeholdig
avfall. Handtering av sludge er regulert giennom MARPOL 73/78 Anneks |. Alt dikt avfall skal i
praksis leveres til mottaksordninger pa land. Som for beregninger av bilge er faktorer benyttet fra en
eldre undersgkel se og omfattet med usikkerhet.

Slop er rester av oljelast fra lastetanker. Oljen kan lastes tilbake ved neste lasting (Load On Top) hvis
dette aksepteres av lasteier. De resterende rester av olje i vaskevannet kan slippes til §@ ved en
konsentragion pa 30 liter/nautiske mil minimum 50 nautiske mil fraland og under regulaa fart (utdipp
er regulert gjennom MARPOL 73/78 Anneks |) eventuelt leveres til land. Mengde slop produsert er
avhengig av type fart (variagon i lastetyper) og regularitet i kontroll av lastetanker. Den totae sop-
mengden som produseres, og den mengden som er dluppet til §@ er ikke beregnet da det ikke
foreligger sikre tall pa trafikk av tankskip i ballast utenfor 50 nautiske mil av norskekysten i det
aktuelle omradet.

Annet oljeholdig avfall omfattes av flytende og fast avfal fra andre deler av skipet enn angitt over,
inklusive avfal fravedlikehold.

Beregning av generert avfal, bilge, udge, slop og annet oljeholdig avfall tar utgangspunkt i mengde
generert per driftsdagn for de enkelte skipstyper.

Det mangler grunnlagsdata for & beregne mengde avfall som produseres og slippes ut i henhold til
regelverket fra fiskefartgy. Det understrekes dog at fiskefartay som alle andre fartay er underlagt
MARPOLSsregler.

Tabell 8.1 gir en oversikt over mengde avfall produsert for basis, moderat og stor skipstrafikk i
Barentshavet. Fiske er ikke inkludert da faktorer for produkson av avfalstyper ikke har veat
tilgiengelige for arbeidet. Beregninger er basert pd antagelser av starrelsesfordeling av skip, beregnet
antall dager i operasion innenfor det aktuelle omradet og faktorer for generering av avfallstyper som
giengitt i Behrenset al., 2003.

Scenario Fordeling Sappel | Bilge Sludge Oljeholdig vétt | Oljeholdig fast
(tonn) | (xtusen | (xtusen | (inkl. dop) (x tonn)
tonn) tonn) (x tonn)

2005 Basis | Totalt mengde | 907 2,5 38 424 80

produsert
2015/2020 | Totalt mengde | 1257 | 5,2 51 617 118
Moderat produsert
2015/2020 | Totalt mengde | 1177 | 8,5 6,3 808 153
Stor produsert

Tabell 8.1 Mengde avfall produsert for basis, moderat og stor utbygging
(Note: Se Behrens og Mjelde 2004, tabell 3.1 for ytterligere detaljer)

Kloakk

Alt utdipp av kloakk og gravann er regulert i MARPOL 73/78 Anneks IV. Kloakk og grévann
omfatter vann fra toaletter og hospitaler (kloakk) og vann fra bysse, dug, vaskevann og annet
avfalsvann unntatt fra maskinrom (gravann). Kloakk- og gravannsystem omfatter konvensjonelle
systemer og vakuum systemer der hovedforskjellen gar pad mengde vann som forbrukes. Moderne
cruiseskip har i de fleste tilfeller biologisk eller kjemisk behandlingsanlegg om bord for bade gravann
og kloakk. Flere skip har ogsa samlet system for kloakk og gravann.

Utdlipp av kloakk og grévann er beregnet for asktivitetsscenariene definert for eventuell utbygging av
Barentshavet. | beregningene er falgende tatt hayde for:
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* En dd av gravannet er lagt inn i kloakken (20 % for konvengonelle systemer og 15 % for
vakuum systemer).

« Alle skip unntatt passagerskip antas & ha konvensjonelt system for handtering av kloakk. For
passagerskip antas det at 65 % av skipene har konvensgonelt system, mens 35 % har vakuum
system om bord (ref. Behrens et al 2003).

Beregninger pa produsert kloakk og gravann for de enkelte utredningsscenarier er gitt i tabell 8.2.
Oversikten viser ogsd andel for enkelte deler av fldten. Som det fremgar av oversikten bidrar
fiskeflaten med en stor andel produsert kloakk og gréavann. Beregningene er forbundet med usikkerhet.
Cruise og passagerskip utgjer videre en stor mengde av produsert kloakk og gravann. Ut fra
nagingens profil kan en anta at mesteparten av dette blir behandlet om bord. Unntak kan vaae for
mindre ferger og kystneme cruisefartay. Beregning av produsert kloakk og gréavann for
cruisevirksomheten er ogsa omfattet med usikkerhet da en ikke har et detajert bilde pa
starrelsesfordeling av skip og dermed antall passagerer.

Mengde kloakk og grévann produsert av skipstrafikken i omradet vil gke med gkende aktivitet.
Generelt gjelder det at skip uten holdetanker kan slippe urenset kloakk til 5@ utenfor 12 nautiske mil.
Skip med holdetanker har ikke anledning til & slippe ubehandlet kloakk direkte til §@. Kloakk i
holdetanker kan slippes til 5@ ved moderate mengder nar skipet gar i hastighet av fire knop. Renset
(biologisk / kjemisk) kloakk (svartvann og grévann) kan fritt slippes til 52 med mindre lokae
reguleringer legger begrensninger. Nagonale regler kan ha tilleggskrav til dette og for norske farvann
omfattes dette av forskift for utdlipp av kloakk. Mottak av kloakk i havn omfattes av forskrift for
mottak av avfall. Generelt kan en imidlertid anta at sterre cruiseskip har behandlingsanlegg om bord
og at utdipp til §@vil vazre renset.

Mengde kloakk og gravann produsert for basis, moderat og stor skipstrafikk i Barentshavet er gitt i
tabell 8.2. Tabellen angir mengde estimert basert pa antatt norsk og russisk petroleumsaktivitet samt
fiske, passager trafikk og annen trafikk. Beregninger er basert pa antagelser av antall personer om
bord i hver farteytype og faktorer for generering av kloakk og gravann som gjengitt i Behrens et al.,
2003.

Scenario Fordeling Kloakk Gravann

(x tusen tonn) (x tusen tonn)
2005 Basis Totalt mengde produsert 60 221
2015/2020 Totalt mengde produsert 78,3 282,8
Moderat
2015/2020 Totalt mengde produsert 83,3 2993
Stor

Tabell 8.2 Mengde kloakk og gravann produsert for basis, moderat og stor utbygging i Barentshavet
(Note: Se Behrens og Mjelde 2004, tabell 3.1 for ytterligere detaljer)

EUs avfallsdirektiv vil initiere mer avfallslevering til land

| Forskrift om levering og mottak av avfall og lasterester fra skip av 12. oktober 2003, fastsatt av
Miljeverndepartementet ble EUs direktiv for mottak av avfall i havn implementert i norsk rett.
Forskriften palegger den enkelte havnen & etablere et tilfredsstillende mottaksapparat samt a
koordinere mottak av vanlige avfallstyper fra samtlige skipstyper som kan antas a anlgpe havnen.
Forskriften omfatter al type avfal inklusive kloakk og grévann fra samtlige farteytyper, inklusive
fritidsbéter og fiskefartay.

En del skip forbrenner avfallet om bord og vil ha et begrenset behov for leveranse til land. Dette
gielder spesielt for starre og nyere cruiseskip der en generelt kan regne med at alt brennbart avfall og
all kloakk forbrennes om bord.
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Utdlipp ved uhell og ulovlige utslipp

Utdlipp av sgppel, kloakk, gravann og oljeholdig avfall framaskineri ved uhell er ikke beregnet i dette
arbeidet. Mengde avfall, sgppel og kloakk som potensielt kan sippes ut ved et uhell, er ogsa svaart
avhengig av hvor lenge det enkelte fartay har veat i fart og tid, siden siste leveranse til land. Det er
ikke grunnlag for & gjgre noen antagelser i forhold til dette og beregninger er derfor ikke utfart.
Konsekvensene av uhellsutdlipp er de samme som konsekvensene av ulovlige, eller ulykkesutslipp,
dog avhengig av utslippsstarrelse. Det rapporteres svaat fa uhellsutdipp til norske myndigheter pa
arsbasis.

Gjennom flyovervaking og rapporter fra kysten vet vi at det forekommer ulovlige utdlipp fra skip (i
strid med regelverket). Det foreligger globale estimater for totale ulovlige utsipp og estimater pa total
mengde ulovlige utdlipp av olje til §@. Dette ble i 1990 estimert til 2,35 mill. tonn, hvorav maritim
aktivitet ble estimert til astafor 0,57 mill. tonn (IMO, 1990). Generelt regner en imidlertid med at 70-
80% av totale utdipp av olje til g er fraregulaa drift. Hovedandelen av oljeholdig utslipp fra maritim
sektor bestér av utsipp av sludge, bilge og slop. Siden 1990 antar vi imidlertid at utsippene har blitt
redusert fordi flere og flere skip har segregert ballast (blant annet i dobbeltskrog), gijennom IMO
reguleringer for segregerte ballasttanker, vasking av tanker (crude oil washing — COW), load on top
prosedyrer samt maling av utslippsvann ved installasion av monitorer. | spesielle omrader i henhold til
MARPOL 73/78 Anneks | er det ikke lov & slippe ut oljeholdig avfall. Ba&de Nordsjgen og Dstersjgen
har status som spesielle omrader. Overvaking viser imidlertid at det foregar ulovlige utslipp av
oljeholdig avfall i disse omrédene ogsa (EEA, 2002), noe som indikerer at status som spesielt omrade i
seg selv ikke er tilstrekkelig far & unngd utslipp.

8.4 Konsekvensvurderinger

Skipene som transporter olje til og fra Russland langs norskekysten ma forventes a vaae pa et normalt
niva kvalitetsmessig (se avsnitt 2.8). Det kan derfor antas at trafikken til og fra Russland representerer
det samme konsekvens og risikobildet basert pa kvalitet pa skipene som annen trafikk i omréadet.
Utdlipp og handtering av avfall fra skip er regulert gijennom MARPOL 73/78 Anneks I, 11, 111, IV og
V. Det er videre etablert norske forskrifter for implementering av anneksene i MARPOL 73/78.
Mottak av avfall fraskip i havn er regulert gjennom forskriften for handtering av avfall og lasterester
fra skip som ble fastsatt i oktober 2003. Mekanismen i forskriften gir en forventning om redusert
utdipp av olje og sgppe inklusive kloakk og gravann til §@.

MARPOL 73/78 tillater imidlertid et visst utdlipp av olje, kjemikalier, kloakk og sgppel utenfor og
(om enn mindre) innenfor spesielle omrader.

Disse utdippene omfatter i overskuelig fremtid bl.a. utslipp av oljeholdig lensevann fra bilge. Lovlige
utdipp av rester fra vasking av lastetanker vil opphere nar ale tankskip har segregerte ballasttanker,
det vil senest si i 2010.

Lovlige utslipp av sgppe (i henhold til reglene) vil finne sted, men det er kjent at skip ogsa forbrenner
en del av avfallet. Hvor stor andel av produsert avfall som blir forbrent er imidlertid ikke kjent.

Utdlipp av kloakk og grévann vil kunne ha en gjgddende effekt og i kystnaare og lukkede omrader kan
starre mengder utslipp fere til gkt biologisk produkson. | tilfellet med skipstrafikken forventes det at
eventuelle utdipp av kloakk og grévann vil forega ute fra kyst med mindre det er renset. Dette
innebagrer at miljgeffekten vil vaare begrenset og blir ikke sett pa som & virke negativt for noen av de
definerte konsekvensparametere for utredningen.

Det forventes at total mengde avfal (lovlig og ulovlig) sluppet til §@ inklusive kloakk sett i forhold til
aktivitetsniva blir redusert som en effekt av den nye forskriften for handtering av avfall.

Effekten av lovlige utdipp fra skipstrafikken i Lofoten — Barentshavet er etter det vi vet svaat
begrenset. Virkninger av kronisk og lav eksponering av olje, kloakk og sgppel pa de enkelte
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konsekvensparametrene og gkosystemet som helhet er imidlertid ikke fullt ut kjent. Omrédet Lofoten
— Barentshavet har flere internagonat og nagonalt verneverdige miljaressurser blant de angitte
miljgkomponenter. Enkelte av naturressursene er ogsa unike for omradet og blir sett som sveat sarbare
i forhold til ivaretakelse av gkosystemet (Fisken og Havet, 2002 og Havforskningsinstituttet & Norsk
Polarinstitutt 2003).

Dersom skipsfarten gker i omradet vil dette fere til gkning i mengde produsert avfall og starre lovlige
utdipp til 5@ i omrédet. Det er imidlertid ikke mulig & kvantifisere hvorvidt dette vil gi sterre
miljgpavirkning eller ikke.

8.5 Konsekvenstabeller for utslipp av skipsavfall i forhold til
konsekvensvariablene

| tabell 8.3 er konsekvenser i forhold til angitte konsekvensvariabler av lovlige utdipp i henhold til
MARPOL Anneks| (olje), Anneks IV (kloakk) og AnneksV (Annet avfall) beskrevet.

K onsekvensvariable Utdipp alje Utdlipp kloakk Utdlipp, annet avfall
Fisk, Fahvis noen malbare |Fahvisnoen mabare |Fahvisnoen malbare
gytebiomasse/diversitet, konsekvenser av konsekvenser av konsekvenser av lovlige

lovlige utdlipp lovlige utdlipp utdlipp

Truede arter, antall,

demografi, vandring,

utbredelse

S gpattedyr, antall, Skade pa enkeltindivid Skader pa enkeltindivid

bestandsindeks, demografi, | kan forekomme 8 kan forekomme

vandring, utbredelse

Sefugl ” ” ”

Bunnsamfunn: Fa hvis noen malbare Ved utdipp av lasterester

korallrev/bunnfauna/flora konsekvenser av fraterr-bulkskip kan
lovlige utdlipp § konsekvenser observeres

(overbredsel)

M akrozooplankton Malbare lokale Malbare lokale Fa hvis noen malbare
konsekvenser ma konsekvenser kan ikke | konsekvenser av lovlige
paregnes utelukkes utdipp

Strandsonen/restitugonstid/b | Fa hvis noen malbare | Fahvis noen malbare | Noe forsapling kan
erort areal konsekvenser av konsekvenser av paregnes selv av lovlige

lovlige utdlipp lovlige utdlipp utdlipp.

Tabell 8.3 Konsekvenser i forhold til angitte konsekvensvariabler av lovlige utslipp
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| tabell 8.4 er konsekvenser i forhold til angitte konsekvensvariabler av ulovlige utdipp i henhold til
MARPOL Anneks| (olje), Anneks IV (kloakk) og AnneksV (Annet avfall) og uhell beskrevet

Konsekvensvariable

Utdipp alje

Utdlipp kloakk

Utdlipp, annet avfall

Fisk,
gytebiomasse/diversitet,

Avhengig av hvorvidt
utdippet er nedblandet
i vann eller ikke(tilsatt
rengjaringsmidler,
dispergeringsmidier
eller lignende).

Fa hvis noen méalbare
konsekvenser av
ulovlige utdlipp

Skade pa enkeltindivid vil
forekomme gjennom
innvikling, for eksempel i
mistede fiskegarn etc.

Truede arter, antall,
demografi, vandring,
utbredelse

Fa hvis noen mabare
konsekvenser av
ulovlige utdlipp

S gpattedyr, antall, Skade pa enkeltindivid Skader pa enkeltindivid
bestandsindeks, demografi, | kan forekomme kan forekomme
vandring, utbredelse
Sefugl Stor skade pa §efugl

kan forekomme

avhengig av tid og

sted (Som ved andre

akutte oljeutdipp).
Bunnsamfunn: Fa hvis noen malbare Ved utdipp av |asterester

korallrev/bunnfauna/flora

konsekvenser av
lovlige utdlipp

fratarr-bulkskip kan
konsekvenser observeres
(overbredsel)

M akrozooplankton

Maélbare |okale
konsekvenser ma
paregnes

Fahvis noen malbare
konsekvenser av lovlige
utdlipp

Strandsonen/restitusjonstid/
bergrt areal

Skade pé strandsonen
som ved akutte utdipp
om enn vanligvisi
mindre totalomfang

Mdlbare lokale
konsekvenser kan ikke
utelukkes (for
eksempel redusert
badevannskvalitet).

Alt flytende avfall vil til
dutt nd land. Dette vil
derfor veae en del av den
generelle forsgplingen av
strendene.

Tabell 8.4 Konsekvenser i forhold til angitte konsekvensvariabler av ulovlige utslipp

8.6 Kunnskapshull

Et vedvarende kunnskapshull vedrgrende skipsfarten er omfanget av ulovlige utdipp. Det er flere
generiske arsaker til ulovlige utslipp, hvorav mangel p& adekvate mottaksordninger er en arsak.
Arsakene til ulovlige avfalsutslipp kan vagre: at det er gammel praksis & holde skipet rent, at det er
vanskelig a fa levert avfallet, at det er dyrt a fa levert avfallet, at tidsfaktoren er sa viktig at det er
hensiktsmessig a slippe ut avfallet osv. Avfall som synker vil ikke kunne registreres, og derfor vil det
alltid veare marketall. Det vi kan vaae noksa sikre pa er at skip (inkludert fiskefartay) foretar ulovlige
utdipp av avfall og at mengden stort sett er proporgonal med trafikktettheten. Hvor mye hvert enkelt
skip slipper ut, hvor mye som totalt slippes ut og gjennomsnittsmengder har det sa langt ikke vaat
mulig a ansl . Dette har vaat prevet en rekke ganger, men uten noe godt resultat.

| kapittelet er det gatt ut fra at skipsfarten dipper ut det som er lov, det vil s a det giennom &
analysere sammensetningen av skipstrafikken i omradet faktisk kan estimere de lovlige utdlippene.
Dette kan gi overestimat fordi en rekke for eksempel passagjerskip ikke slipper ut avfall men brenner
at, mens annen skipsfart, for eksempel fiskefartgy og mindre fartay i kystfart ikke slipper ut noe avfall
fordi de samler det og bringer det til havn. Pa den annen side vil en del bulkbdter kunne ha mye
lasterester som slippes ut pa vei mot ny lastehavn etc. Dette vil medfere underestimat av utsluppet
avfallsmengde.
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O.DRIFTSUTSLIPPTIL LUFT

9.1 Innledning

Skipstrafikk og fiskerier bidrar med en vesentlig del av de nagonale utdlippene av klimagasser og
stoffer som bidrar til forsuring og bakkenaat ozon. | utredningsomrédet er béter og skip de viktigste
kildene til luftutslipp, og vil fortsette & vagre det i utredningsperioden, selv om landanlegget pa Snghvit
vil bidra betydelig etter 2005.

9.2 Utdipp fra motorer

Avgassene fra motorer bidrar farst og fremst til luftforurensningene med CO,, NO, og SO.
Kulldioksid (CO,) er den viktigste klimagassen. Utslippene av NO, (NO + NO,) farer til dannelse av
nitrat (NOy3), og utslippene av SOy farer til sulfatdannelse (SO,). Luftens innhold av nitrat og sulfat
bidrar til forsuring av jord og vann. Nitrat vil i tillegg ha en overgjadslingseffekt.

Avgassene fra motorer vil ogsa inneholde miljagifter som PAH, bly og dioxiner. Utdippene er
imidlertid ikke kvantifisert for utredningsomradet, og det henvises til utredningen av Ytre pavirkning
(UY) for en nsamere gjennomgang av effektene. Arktis er imidlertid allerede sterkt belastet med
langtransporterte miljegifter, og bidrag fra bét- og skipstrafikk vil vaae av betydning for effektene pa
milj get.

9.3 Utdlipp fralast

Bayelasting og tanktransport av petroleum og petroleumsprodukter farer til utslipp av flyktige
hydrokarboner til atmosfagren, ofte kalt VOC (Volatile Organic Compounds). VOC splittes ofte i
metan (CH,) og sakalt nmV OC (non methane V ola atile Organic Compounds).

Boyelasting skjer i dag ikke innenfor utredningsomradet. For norsk sokkel ellers er det forventet en
nedgang i utsippene av nmV OC fra denne kilden etter hvert som det tasi bruk gjenvinningsteknol ogi
pa bayelasterne som vil redusere utslippene med om lag 70%. Drift og lasting pa Snehvit landanlegg
vil, nar anlegget kommer i drift, bidra vesentlig til VOC-utslippenei Finnmark.

9.4 Prognoser

Det er forventet sma endringer i fiskeriaktiviteten i utredningsomradet frem mot 2020. Cruisetrafikk
0g godstransport forventes a gke moderat. For norsk petroleumsvirksomhet (ULB) og russisk
transport av olje og petroleumsprodukter langs norskekysten er det laget scenarier for utviklingen i
perioden 2005-2020.

| basisscenariet for skipstrafikk knyttet til norsk petroleumsvirksomhet forventes det en sterk gkning
frem mot 2008 og deretter en stabilisering i aktiviteten frem mot 2014. Etter 2014 synker trafikken
igien ned pa et lavere niva, omtrent tilsvarende dagens. | et middels scenario forventes det at trafikken
vil gke raskt til mer enn en femdobling i 2011, for deretter & stabilisere seg. | et hgyt scenario for
utvikling av petroleumsvirksomheten vil skipstrafikken falge utviklingen i middels scenario frem til
2017 for deretter & dobles.

For russisk petroleumstransport er det utarbeidet scenarier som viser at et basisscenario med gkende
transportvolumer likevel vil kunne faretil en nedgang i antall tankere som gar langs norskekysten som
falge av overgang fra sma (30.000 tonn) til sterre (inntil 300.000 tonn) skip. | et hayt scenario vil
antallet transittseilinger mer enn dobles, men hvis det i tillegg bygges en rerledning til Murmansk for
transport av olje fra Vest-Sibir vil antallet tankskipspasseringer gjennom utredningsomradet kunne
mangedobles. | dagens situasion og frem mot 2015 vil det meste av tankfarten ga langs norskekysten
til havner i Europa. Etter 2015, og under forutsetning av at det blir bygget en rarledning til Murmansk,
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vil ca. en 60 % av tankskipene ga til havner i USA. Med det hgyeste scenariet er det andatt at det i
2015 vil ga 11 styk. 100 000-tonnere til Europa per uke og 6 styk. 300 000-tonneretil USA.

Disse aktivitetsscenariene tilsier at det kan forventes gkt skipstrafikk og dermed gkte luftutdipp i
utredningsomradet frem mot 2020. Strangere krav til utslipp og teknologiutvikling vil bidra til at
utdippene blir redusert i forhold til transportvolum.

Aktivitetsscenariene for utviklingen i russisk petroleumsvirksomhet og —transport er beheftet med stor
usikkerhet. For utviklingen innen fiskerier, cruisevirksomhet og transportaktiviteter utenom tankfart er
usikkerheten moderat til liten

9.5 Konsekvenser

Utdlippene av klimagasser (CO,, CH,4, N,O) vil bidratil de globale utslippene, men det er ikke mulig &
kvantifisere effektene av utdipp i utredningsomradet pa miljget i omradet. Konsekvensene av
klimagassutdipp er derfor ikke vurdert her.

Store deler av det sarlige Norge og deler av @st-Finnmark har veat utsatt for forsuring fra
langtransportert forurensning. Tilferslene av forsurende stoffer fra omréder utenfor Norge er na
avtakende, mens de nasjonale utslippene har vaat relativt stabile de siste 15 arene. Skip og bater bidrar
mye til de nagonale utslippene, i sterrelsesorden 40 %. | utredningsomradet vil saalig trafikk til og fra
kysten og langs kysten ha et potensial for at en vesenlig del av de forsurende stoffene i eksosgassene
avsettes over land. Dette vil gi et vesentlig tillegg til de langtransporterte tilfarslene, som i Finnmark
farst og fremst kommer fra russiske smelteverk. Nar Snghvit landanlegg kommer i drift (2005) vil
belastningen i omrddet oke. Likevel vil de totde avsetningene av forsurende stoffer i
utredningsomradet veae blant de aller laveste i landet. Det forventes fortsatt nedgang i de
langtransporterte tilfardene, og selv med de prognostiserte gkningene i skipstrafikken ved haye
aktivitetsscenarier antas den totale belastningen med forsurende stoffer & ga ned. Nitrat fra
lufttilfardler har gjedseleffekt pa hav og land. Avsetningene over hav vil imidlertid veare sd sma at de
ikke forventes & pavirke produks onen malbart.

Ozon (O,) dannes ved fotokjemiske prosesser der NOx, VOC og CO er til stede. Ozon er en sterk
plantegift (oksidant), som kan skade vegetagonen selv ved en svaat lav gkning av det naturlige
bakgrunnsnivaet. Ved hgyere konsentrasjoner kan ozon gi betydelige hel seplager. Beregninger har vist
(RKU Norskehavet) at nivéene av bakkenaat ozon i utredningsomradet ligger langt under
tdlegrensene. Det er ikke forventet at en agkning i skipsfart og petroleumsvirksomhet i tr&d med de
heyeste aktivitetsscenariene vil faretil overskridelse av talegrensene i omradet.
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Tabell 9.1 oppsummerer forventede effekter av luftutslipp fra skipstrafikk i utredningsomréadet i 2020

Utdlipp til luft fra skipsfart

Konsekvens- Aktivitetsscanario 1 Aktivitetsscenario 2 Aktivitetsscenario 3 (med
tema rgrledning)

Konsekvens Usikker- | Konsekvens Usikker- Konsekvens Usikker-

het het het

Forurensning | Uendret  eller | Moderat Uendret eller | Moderat @kende Stor

nedgang i svakt gkende utslipp

utslippene utslipp
For sgpling Ingen Liten Ingen Liten Ingen Liten
Stay og | Ingen Liten Ingen Liten Ingen Liten
seismikk
Fisk Ingen Liten Ingen Liten Ingen Moderat
Truedearter | Liten Liten Liten Liten Liten Moderat
S gpattedyr Ingen Liten Ingen Liten Ingen Liten
Sjefugl Ingen Liten Ingen Liten Liten Moderat
Bunndyr- Ingen Liten Ingen Liten Ingen Liten
samfunn
Plankton Ingen Liten Ingen Liten Ingen Liten
Strandsonen | Liten Moderat Liten M oderat Moderat Moderat
I skanten Ingen Liten Ingen Liten Ingen Liten

Tabell 9.1 Oppsummering av forventede effekter av luftutslipp fra skipstrafikk i utredningsomradet i 2020

9.6 Kunnskapshull

Det er ikke identifisert spesielle kunnskapsbehov i relagon til luftutdipp som er spesifikke for
utredningsomradet. Det ber imidlertid undersakes hvilken betydning utslipp av miljagifter med
avgasser kan ha pa gkosystemene som tillegg til langtransportert forurensning.
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10. ST@Y OG AKUSTISK FORURENSNING

10.1 Innledning

Kapittelet omhandler ikke seismikkvirksomhet da temaet er behandlet i ULB i rapporten
"Konsekvenser av seismisk aktivitet. Alpha rapport 1138-01-01". En arbeidsdeling nér det gjelder
konsekvenser av seismisk aktivitet ble avtalt mellom de forskjelige utredningene dik at
dobbeltbehandling ikke blir foretatt.

10.2 Undervannsstay

Den akustiske stayen i §@en har sitt opphav fra mange forskjellige kilder. Pa det 3pne hav og langt fra
menneskelige aktiviteter skyldes undervannsstgyen gjerne vind og balger, seismisk stay fra jordens
indre, termiske bevegelser, nedber — spesielt hagl og regn og noen ganger fra biologisk liv. Stayen
uttrykkes ved sitt lydspektralniva eller stayspektralniva som er stayintensitet uttrykt i desibel (dB) per
frekvensenhet, gjerne en hertz (Hz). Nar vi refererer steyintensiteten til en spesiell, konsentrert
lydkilde, referer vi intensiteten til en referanseavstand lik en meter fra kilden og da kan vi beregne
stgyintensiteten i gitte avstander fra kilden. Det mest typiske ved stgy i Seen er at nivaene dler
styrken av stayen er svaat varierende over et stort frekvensomrade som vi enkelt kan uttrykke som
infralyd i frekvensomradet 0-20 Hz, lyd i frekvensomradet 20-20000 Hz og som ultralyd i omradet
over 20 kHz. Det normale menneskelige are er falsomt for lyder med frekvens fra 20 Hz til 20000 Hz.

| farvann med skipstrafikk og annen menneskeskapt aktivitet bade til havs og pa kysten vil ofte stayen
fra disse kildene dominere, spesielt ved de lavere frekvensene. Undervannsstay fra fartey har
hovedsakelig sitt opphav fra propellere og gvrig maskineri om bord.

Nar vi snakker om undervannsstgy som akustisk forurensning, kan vi grovt dele dette i to omrader: )
Hvilke betydninger det kan hafor marint liv — spesielt for fisk og §gpattedyr og b) hvilke betydninger
det kan ha for menneskelige aktiviteter som f.eks. for seismiske undersgkelser etter hydrokarboner, for
akustisk utstyr og undersakelser etter fisk og plankton og for tilsvarende militeare undersgkelser —
leting etter ubdter og miner, og for sivil og militaw undervannskommunikasion. | denne
sammenhengen er det omrade a) som er aktuelt.

For at undervannsstey fra skipstrafikk skal ha noen effekt pa atferd av fisk og sj@pattedyr, ma stgyen
frekvensmessig ligge innenfor hereomradene for disse organismene. Denne stayen er i dpent hav
hovedsakelig fordelt i frekvensomradet 10 Hz til 3-4 kHz og er dominant i omradet 10-300 Hz noe
avhengig av vind- og belgegenerert stgy. Pa kysten, i fjorder og i grunnere farvann vil nedre
grensefrekvenser heves noe.

| figur 10.1 er vist hareterskler for noen hval-, sel- og fiskearter som forekommer i norske farvann.
Terskelkurvene er ikke fullstendige mot lavere frekvenser idet bade noen hval- og fiskearter oppfatter
lyd betydelig under 50 Hz. En viss utdypning og presisering av vesentlige trekk ved haretersklene kan
vage pasin plass.

Hereomrédet for de fleste fiskearter i norske farvann er franoen fa hertz opp til 400-600 Hz med hayst
falsomhet ved 50-300 Hz. Unntaket er sild som kan hgre opp til ca. 3000 Hz og med hgyest fglsomhet
ved 20-1200 Hz. Tilsvarende hgreomréder for tannhvaler er fra ca. 40 Hz til 105-150 kHz med starste
falsomhet i omradet 4-100 kHz. For bardehval har en ikke tilsvarende kunnskaper. Som vi ser av figur
10.1, hgrer hvalene over et mye starre frekvensomrade enn fisk. Hovedgrunnen til dette mener en er at
hva bruker lyd bade til & kommunisere seg i mellom med og til & navigere med — sdkalt biologisk
sonar. For sel har vi noe avgrenset informasion om deres hareegenskaper sammenlignet med fisk og
hval. Mdlinger som er utfert, viser at hgreomradet gar fra noe under 100 Hz til 120-150 kHz for
steinkobbe og ringsel med starst falsomhet fraca. 150 Hz og opp til ca. 60 kHz for de samme artene.
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HBRETERSKLER FOR HVAL SEL OG NORSK FISK
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Figur 10.1 Hereterskler for hval, sl og noen fiskearter i norske farvann (samlet av Kvadsheim,
pers.konmm,, 2004)

| tillegg til det & oppfatte lyd har bade fisk, hval og sel evnen til pa visse betingelser & bestemme
retning til lydkildene — sdkdt retningshersel. Videre kan vi definere sdkate reaksonsterskler for
lydpavirkning som medfarer endret atferd for de ulike artene, dvs. at lydpavirkningen ma vage et visst
antall ganger sterkere enn den laveste lyden arten kan oppfatte far atferdsendringer skjer. For sild er
lydintensiteten ved reakgonsterskelen funnet til & veae ca. 1000 ganger (30 dB) sterkere enn
tilsvarende styrke for herselsterskelen i det mest felsomme omradet. Et annet viktig element a vage
klar over er a fisk og §epattedyr har stor evne til & venne seg til et lydsignal eller sammensatte
lydbilde — sakalt habituering, dersom lydstimuluset over en viss tid ikke har noen biologisk betydning
for dem eller at det ikke péfarer dem ubehag eller smerte.

Av ovenstdende konstaterer vi at undervannsskipsstey ligger godt innenfor hereomradene bade til fisk,
hval og sel. Om vi skal si noe om at fisk og §@pattedyr reagerer pa denne typen stay, ma det sies noe
om typiske styrker eller spektralnivaer for fartgystay. Dette er et bredt fagomrade & uttrykke fakta fra,
men generelt kan sies at stgyspektralnivaet er avhengig av fartayets propellertype og -operason, dvs.
turtall, antall propellervinger, form og areal av propellervingene og propellerstigning (skrastilling av
vingene) med eventuelt tillegg fra sterkt vibrerende skrogdeler. Som eksempel kan nevnes at for noen
ikke-spesielt-stgysvake forskningsfartayer med operagonsfart 11-12  knop, vil minste
reaks onsavstander for sild ligge i omradet 50-300 meter fra fart@yene. For handels- og fiskefartayer
med sterkere utsendt propeller- og skipsstay vil reaks onsavstandene kunne gke betraktelig.

Nar det gjelder eventuell regulering av skipstrafikk med bakgrunn i utsendt undervannsstey i forhold
til naturlig utbredelse og eventuell endring av utbredelsen av fisk og g gpattedyr, har vi lite faktisk
kunnskap som skulle tilsi at dette er pakrevd. Et mulig omrade en burde se neamere pa, e om stor
skipstrafikk pa og ved konsentrerte gytefelt i gyteperioder kan medfere uheldige atferdspavirkninger.
Stey fra dik trafikk er i utgangpunktet sterk nok til & pavirke atferden, men vi vet for lite om
habituering til skipsstgy hos fisk nar den er i gytetilstand. Ny forskning er her pakrevd.

L avfrekvente sonar er

Ellers kan det nevnes at den norske marinen fra 2006 skal fa nye fregatter med nye lavfrekvente
sonarer. En av disse sonarene har overlappende frekvensomrade med gvre del av hareomradet hos sild
og de gvrige sonarene ligger i nedre deler av hgreomrédene for §egpattedyr. | Igpet av 2004 skal det
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settes i gang spesielle progekt som skal fremskaffe mer viten om disse sonarene kan ha uheldige og
utilsiktete effekter pa fisk og s @pattedyr. Progektene koordineres av Forsvaret Forskningsinstituit.

10.3 Kunskapshull

Fremskaffe gjennom forskning, ny og supplerende viten om atferdsendringer pga. tung og intens
skipstrafikk som kan medfere endret normal atferd og endret naturlig utbredelse av fisk og g gpattedyr i
kritiske/spesielle situagoner. Dersom en fér dike effekter, kan dette vagre uheldig og kritisk i forhold
til fisk pa konsentrerte gytefelt i gyteperioder og i omrader og perioder der sel kaster. Dette ma gjeres
gjennom et betydelig male- og observasjons- og analyseprogram av lydstimuli og atferd.

Nar en beskriver atferdspavirkning pa fisk og sjgpattedyr, har en tradigonelt brukt lydtrykk og
lydtrykkniva som beskrivende parametre for lydstimuliene. | flere sammenhenger viser dette seg ikke
a vege tilstrekkelig — vi far sammenhenger mellom typiske atferdsmenstre og malte/estimerte
lydtrykkniva fra fartgy som er vanskelige a forklare/beskrive. For & komplettere dette ma vi trekke inn
parametre som beskriver lydfeltets kinetiske komponenter. Vi snakker da om lydfeltets partikkel-
forskyvning, -hastighet og -akseleragon. For & male disse kan nevnes at tradisjonelle hydrofoner ikke
kan brukes, men spesielle 3-aksete hastighetshydrofoner og ev. 3-aksete akselerometre med sine
spesielle male-/instrumentoppsett.

Fremskaffe gjennom forskning, ny og supplerende viten om lydens kinetiske komponenter i generelle
lydfelt og i farteystay og deres betydning som styrende parametre for fisks atferdspavirkning. Dette
ma gj ares gjennom et betydelig male- og observasjons- og analyseprogram av lydstimuli og atferd.

Fisk kommuniserer ogsa vha. lyd. | noen livsfaser f.eks. i forkant av og under gyting kan vi anta a
dette er viktigere enn ellers. Med ev. gket staydosering i §gen fra skipstrafikk og andre lydkilder er
det en viss sannsynlighet for at den gkte stayen kan medfare problemer for fiskens normale og
ngdvendige kommunikasjon i kritiske livsfaser. Gjennom forskning & belyse og framskaffe ny viten
om de ovenfornevnte sasmmenhenger.
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11. INTRODUSERTE ARTER  SOM FOLGE AV
SKIPSTRAFIKK

11.1 Skipsfart som vektor for introduserte arter

Mer enn 80% av verdens varetransport skjer g@veien, og nye beregninger viser at det i forbindelse
med denne varetransporten transporteres 3-4 milliarder tonn balastvann®. | ballastvannet, pa
ballasttankenes vegger og i bunnsedimentene kan det overleve planter og dyr. | tillegg finnes det et
betydelig antall arter som fester seg pa skrog og i hulrom som " gjgkasse”, rar, kanal for baugpropell
o.l. Det ble av Carlton (1999) andétt at det med de ca. 35000 bétene som til enhver tid trafikkerer
verdenshavene, vil vaae mer enn 7000 arter under transport. Det kan ogsd bemerkes at disse
beregningene bare omhandler makroskopiske organismer. Selv om sikre data er sparsomme, ma vi
regne med at antallet blir vesentlig hgyere nar vi inkluderer bakterier, virus, sopp og protozoer. For
tiden "importeres’ det ca 30-40 mill. tonn ballastvann til Norge arlig, vesentlig som fglge av var
betydelige eksport av olje og oljeprodukter. Det er fortsatt uklart hvordan risiko for "vellykkete”
introduksjoner kan relateres til egenskaper (eksempel mengde og reisetid) ved skipstrafikken. Det ser
likevel ut som grad av gkologisk likhet mellom donorhavn og mottagerhavn, og dermed sammenfall
med gkol ogiske krav hos invaderende arter er viktig, og i noen grad uavhengig av volumene av ballast
som tilfares”.

Trusselbilde: @kosystemer, fiskeriinteresser og oppdr ett

Hypotetisk kan introduserte arter representere en trussel mot verdifulle marine ressurser i nord paflere
mater. Starst bekymring vil veae knyttet til invaderende organismer som har potensia for &
omstrukturere gkosystemene. Eksempler pa dike effekter har en fra sebramuslingen: Dreissena
polymorpha i de store ggene i USA, kammaneten: Mnemiopsis leydyi i Azov-g@en, Svartehavet og
Kaspihavet, og det planktoniske krepsdyret: Cercopagis pengoi (Cladocera) i @sterggen. Det kan
heller ikke utelukkes at det kan overfares”nye” parasitter eller sykdomsfremkallende agenstil noen av
artene som har viktige funkgoner i gkosystemet eller som utbyttes kommersielt, eller i
oppdrettsnagingen.

Det ber nevnes at med den gkte aktiviteten som oljeeksporten fra Mongstad og Sture har medfert, er
det i |gpet av det siste tidrs undersgkelser i havneomradene bare funnet et fatall introduserte arter som
med noen grad av sikkerhet kan skyldes skipstrafikken®.

Nye utfordringer i nord

| &rene som kommer kan vi forvente en betydelig gking i skipstrafikken til Nord-omrédene, bade som
falge av utbyggingen pa Snghvit og den gkende russiske oljeeksporten fra Kolaomrédet. Med de
eksportprognoser som forligger, kan vi over en tidrsperiode regne med en import av ballastvann pa ca.
4-5 mill. tonn arlig til Hammerfest (fra eksport av LNG og kondensat), og 25 — 50 mill. tonn arlig til
Petchenga og de planlagte oljeeksportterminalene ved Kapp Kanin ? . Snghvitutbyggingen
representerer dermed en gking pd ca. 10%, og ballastvann fra den planlagte russiske eksporten
representerer mer enn en dobling av den samlede norske importen av ballastvann. (Dragesund og
Andersen, 2002, Frantzen and Bambulyak, 2003) Denne skipstrafikken representerer ogsa en betydelig
oking i transportareal for fastsittende organismer (skrog og overflater knyttet til skrog).

11.2 Identifisering av risiko

Nar vi ser pa ballastvann, vil den betydelige skipstrafikken til Norge domineres av fartgy som kommer
fra de sterre europeiske havnene, i farste rekke Rotterdam, Amsterdam og i noen grad Le Havre og
engelske havner. Disse vil i stor grad trafikkere havner innenfor samme biogeografiske omréde, og

% Endresen et al., 2003.

%" Raaymakers, 2003

%8 Helge Botnen, Univ. i Bergen, Pers. kommentar.
2 http://www.of fshore.no/11.08.2003
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ballastvannet vil vaae hentet i omrader med tilnaarmet samme flora og fauna som vi selv har. Annen
trafikk som stykkgods og container vil imidlertid vaae world-wide, og en ma anta at en del skip
kommer fra oversjgiske havner utenfor var biogeografiske sone, men som kan ha liknende fysiske og
kiemiske forhold. Slike omréder er angitt pa figur 11.1. Uansett LPC (Last Port of Call) ser
skipstrafikken ut til & falge en kurs nea 12 nautiske mil fra grunnlinja fra Lofoten og nordover®.
L ofoten — Barentshavet. De vil dermed i stor grad passere over viktige fiskebanker som Tromsgflaket
og Fuglgybanken.

Skipenes skrog og overflater er en annen kilde til introduksoner som hittil har fétt mindre
oppmerksomhet enn ballastvann. Det er imidlertid undersgkelser som tyder pa at ca. halvparten av de
kjente introduksjonene kan skyldes organismer som er knyttet til skipsskrog™. Imidlertid kan det
pekes pd at de mest omfattende og skadelige introduksjonene hittil® (eksempelvis skadelige alger,
sebramusling og kolera har vaat knyttet til ballastvann).

| 2001 ble det vedtatt en internagona konvengon som forbyr bruk av TBT (tributyl-tinn), det hittil
mest effektive begroingshindrende middelet i skipsmaling. Konvensjonen forbed ny pafering av TBT-
holdig maling fra 1. januar 2003, og all eldre maling med TBT skal veare fjernet innen 2008. Hvis ikke
like effektive begroingshindrende midler finnes og benyttes, ma en regne med en gkende risiko for
spredning via skipsskrog i de kommende dra.

mAE_

Figur 11.1 Omrader (gule felter) hvor det kan vaere betydelig miljemessig overlapp med forholdene i Norge

Selv om det ikke er sikkert dokumentert, er det resultater som tyder pa at en del arter har benyttet
europeiske havner som " springbrett” for videre transport til Norge. Dette betyr at europeiske havner
representerer starre risiko enn lokaliseringen innen " var egen” biogeografiske sone skulletils.

11.3 Sammenfallende og motstridende interesser mellom Norge og Russland

Fartgy som ankommer Barentshavet vil enten komme fra overggiske omrader eller fra Europa. | de
kommende &r far ballastkonvensionen trer i kraft ma en regne med at en betydelig del av ballastvannet
vil temmes ubehandlet i umiddelbar neghet av de russiske havneomradene. Na&r

% kilde: Forsvaret
3 Gollasch, 1996
% 3. Gollasch, pers. komm.
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ballastvannkonvensjonen trer i kraft skal i prinsippet ale skip som kommer fra en overggisk havn ha
byttet ballastvann over dypt vann i Atlanterhavet far de neamer seg norske farvann, eller ha benyttet
teknologi som gir en tilsvarende renseeffekt. Fra 2004 — 2014 skal de benytte teknologi som har
betydelig bedre renseeffekt. Fartay som kommer fra europeiske havner, vil ikke kunne finne omrader a
foreta utskifting av ballastvann i dpent farvann (med tilstrekkelig dyp) fer et godt stykke opp langs
norskekysten, og siden deler av Barentshavet er forholdsvis grunt, vil det veme omréder langs
norskekysten som peker seg ut som sannsynlige omrader for ballastvannbytte. Selv om en kan si at et
russisk problem i noen grad "lases’ ved & pafere Norge okt risiko, ma dette likevel avveies mot
konsekvensene av 4 tillate ubehandlet ballaststamming i Kolaomradet. Basert pa erfaringene med
kongekrabben er det naaliggende & anta at et "russisk” problem med introduserte arter, pa sikt ogsa vil
bli et norsk problem.

Organismene som lever pa skrog vil i mindre grad enn dem i ballastvann avspeile forholdene i sist
anlgpte havn. En kan regne med en akkumulerende effekt i tiden mellom dokksetting (vanligvis ca.
fem ar). Hvis skipet har gétt i "world wide” trafikk, vil en kunne forvente et seleksonspress som
favoriserer organismer med vide tdlegrenser med hensyn pa miljgparametre, ferst og fremst
temperatur og sainitet. Uansett ma vi forvente av den gkte eksporten av olje og gass fra Russland vil
medfere at det samlede areal av skipsskrog som passerer langs Norskekysten gker, og dermed at risiko
for at fremmede organismer skal kunne dlippesfri fra begrodde skip.

Andre biologiske effekter som fglge av skipsfart

Utvendige og innvendige strukturer av béter i kontakt med s@vann er ofte korrosjonsbeskyttet ved
hjelp av sinkanoder i tillegg til maling. Det er betydelig forbruk av sink i denne prosessen, og det er
beregnet at innholdet av lgst sink i ballastvann lokalt kan representere et problem for fiskeegg og —
larver®, | ballastvannet som temmes vil det vazre fra 10 til 100 ganger det nivaet som er rapportert &
skade de tidlige livsstadiene til flere organismegrupper (op. cit.). Hvis ballastvanntemming skjer
direkte i et omrade med egg €eller larver i gvre vannlag, kan en teoretisk tenke seg skadeeffekter, men
ved et fornuftig valg av lokalitet for skifting av ballastvann, vil en forholdsvis raskt ha oppnadd en
fortynning som ikke lenger bar vaare bekymringsfull.

11.4 Avbgtende tiltak: Ballastvannkonvenson, eventuelt andre tiltak og
tidsper spektiver.

Den 13. februar 2004 ble det i IMO: FN's skipsfartsorganisagon, vedtatt en ny internasona
konvension om behandling av ballastvann. Konvensionen vil tre i kraft 12 maneder etter at 30 stater
som representerer 35% av verdens tonnagje har ratifisert den. | henhold til konvensjonen vil kravene til
behandling av ballastvann bli obligatoriske i perioden 2009 — 2016. Krav til behandling vil vaae
avhengig av skipets ballastvannkapasitet og nar de er konstruert.

Det ber pekes pa at det allerede far den nye ballastvannkonvensjonen ble vedtatt fantes muligheter for
ensidige vedtak om saalige bestemmel ser med hensyn pa behandling av ballastvann. Slike finnes bl.a.
i Chile, USA, Canada, Australia, New Zealand og Isragl.

| den nye konvensjonen er det formalisert muligheter til & vedta strengere regler for hvordan
ballastvann skal behandles i enkelte land eller regioner. | var situasjon ville det vage viktig & komme
frem til en felles forstael se med Russland om denne problemstillingen

Den russiske oljeeksporten kan i noen grad by pa utfordringer med hensyn pa motivasjoner for
avbgtende tiltak. Biologisk sett vil gkosystemene ved eksporthavnen veae ferstehands "eier” av
problemer ved introduksoner. Om en introdukson skjer, har en imidlertid betydelig risiko for at den
vil spre seg inn i norsk sone. Om ballastvannbytte forblir et hyppig benyttet avbatende tiltak, ber det
00sa pekes pa at det fremdeles er en viss risiko for skade pa skipet knyttet til slike operagoner. Hvis
det primaat pa grunn av dybdeforhold er aktuelt & gjere ballastvannbytte langs norskekysten vil dette

3 Jelmert and van Leeuwen, 2000
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bade medfare en viss risiko for at organismer frigjort ved et ballastvannbytte kan nd Norskekysten og
etablere seg, og ikke minst vil vi fa en gkt risiko for havari knyttet til ballastvannoperasjoner i dpent
hav. Det synes uansett naturlig at en sa langt det er mulig sgker a finne en forstaelse med russerne om
hvordan disse problemene best kan lgsesi fellesskap.

Om en gnsker & vurdere ytterligere avbgtende tiltak (ut over minimumskravene i
ballastvannskonvensgonen) synes det ragonelt og kostnadseffektivt & klargjgre om det er deler av
trafikken som representerer spesielt hay risiko, fremfor a behandle all trafikk. Det vil da vaae nyttig &
identifisere havner som liggende i andre biogeografiske soner, men med liknende fysiske, kjemiske og
biologiske karakteristika som de aktuelle havnene i Barentsregionen. Det er dermed gnskelig med et
samarbeid med russerne om a fremskaffe de relevante datagne.

Mulig omrade for ballastvannbytte

Ut fra vurderinger om dyp, mm. synes omradet vest for Andgya og sar for Tromsgflaket og
Fugl@ybanken & peke seg ut. Den "naturlige” skipsleden langs 12 nautiske mil trenger ikke forskyves
vesentlig lengre vest fgr en har abyssale dyp pa ca. 2000 meter. Det vil vaae perioder som kan falle
sammen med forekomst av bl.a. torskelarver fra Lofoten, men dette omradet synes ellers stort sett &
representere sma konflikter med fiskeri eller bunnressurser som koraller.

L okale behandlingsanlegg kan gi beskyttelse pa kortere sikt

Selv om det skjer en rask ratifisering av ballastvannkonvensjonen vil det tai sterrelsesorden cati ar
far den er effektivt implementert. Hvis en i mellomtiden ser behov for avbgtende tiltak i form av
teknologiske lasninger, vil en for eksempel kunne tenke seg et landbasert eller dedikert skipsbasert
anlegg som kan behandle ballastvann. Dette vil imidlertid vaae kostbart og kreve enighet med
Russland. Skal det bli effektivt ma det sannsynligvis veae en viss styring med hensyn pa hva slags
skip som benyttes i eksporten. Laste- og losseanordningene for ballastvann er ssaddes lite
standardisert pa skip. Skal en operere deballastering fra land eller fra et ”ballastskip” effektivt, ma en
sannsynligvis haen form for standardisering av rarsystemene i de batene som skal temmes.

Viderearbed

Det vil vagre behov for en viss lgpende vurdering og radgiving om hvordan en kan redusere risiko
knyttet til introduserte arter med skipsfart i Nordomradene. En ytterligere avklaring av egnet eller
egnede omrader for ballastvannbytte, etablering av samarbeid med russiske vitenskapsmiljger for
utarbeiding av biologiske havneprofiler i Barentsregionen bgr vege prioriterte oppgaver. Det er
sannsynlig at utviklingen av virksomheten i nordomradene vil vaae en meget dynamisk situasjon, og
en vurdering av " best available practice” ma baseres pa kunnskap og gjaresi skjagingspunktet mellom
den faktiske og fremtidige utviklingen, og det regelverket og politiske viljen som er tilgjengelig.

11.5 Utdlipp av ballastvann som faglge av aktivitetsscenariene fastsatt i
avsnitt 3.4

Forutsetninger

Det antas at ballastkonvengonen har gjort ballastvannbytte obligatorisk i 2010 (standard D1) og
ballastvannhandtering med renseteknologi (standard D2) i 2020. N& bytte av ballastvann blir
obligatorisk kan tamming av ballastvann med "fremmede” organismer i noen grad bli forskjevet frade
grunne havneomradene i Russland til omrader utenfor norskekysten. Det er ogsa usikkerheter knyttet
til fordeling av oljeeksporten (primaat mellom USA og Europa). Dette vil ha konsekvenser for hvor
evt Ballastbytte vil skje.

Nar estimatene i tabell 11.2 leses bar det ikke fokuseres pa desimalene. Vi snakker tross at om
prognoser og en eksport som skal handteres av en flte hvor tallene for BW kapasitet osv, kan variere
betydelig. Det er benyttet 36% som et generelt mal for ballastkapasitet i forhold til tonnagie.
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Som det gar frem av tabell 11.2 er ballastimporten i forbindelse med russisk eksport med i bade
scenariene 3 og 4. Det kan diskuteres om den russiske ballastimporten skal regnes direkte inn, siden en
ukjent del av den vil temmes utenfor forvaltningsomradet (i hvert fall frem til ballastkonvens onen trer

i kraft).

Utdlipp av ballastvann malt i mill.
tonn innenfor utredningsomr adet.

Aktivitetsscenario 1

Aktivitetsscenario 2

2005 6,7 (Bulk, container og | 6,7 (Bulk, container og
tarrlast) tarrlast)
4.5 (LNG og LPG) 4.5 (LNG og LPG)
2010
6,7 (Bulk, container og | 6,7 (Bulk, container og
terrlast) tarrlast)
5,0 (LNG, LPG og
olje) 11,1 (LNG, LPG og
8,5 (Ballastbytte olje
Russland) 8,5 (Ballastbytte
Russland)
2020 6,7 (Bulk, container og

6,7 (Bulk, container og
tarrlast)

45 (LNG og LPG)
13,3 (Behandlet
ballastvann Ru.)

tarrlast)

23 (LNG, LPG og dlje)
13 (Behandlet
ballastvann Ru.)

Utdlipp av ballastvann malt i mill.
tonn innenfor utredningsomr adet.

Aktivitetsscenario 3
(heyt scenario uten

Aktivitetsscenario 4
(hgyt scenario med

rorledning) rorledning)
2005 6,7 (Bulk, container og | 6,7 (Bulk, container og
tarrlast) tarrlast)
4,5 (LNG og LPG) 4,5 (LNG og LPG)
2010 6,7 (Bulk, container og | 6,7 (Bulk, container og
tarrlast) tarrlast)
16,5 (LNG, LPG og 16,5 (LNG, LPG og
olje) olje)
8,5 (Ballastbytte 8,5 (Ballastbytte
Russland) Russland)
2020 6,7 (Bulk, container og | 6,7 (Bulk, container og

tarrlast)

359 (LNG, LPG og
olje)

50 (Behandlet
ballastvann Ru.)

tarrlast)

35,9 (LNG, LPG og
olje)

50 (Behandlet
ballastvann Ru.)

Tabell 11.2 Utdlipp av ballastvann malt i mill. tonn innenfor utredningsomradet

11.6 Kunnskapshull

Det er for darlig kunnskap om den videre overlevelsen til de organismene som en finner i ballastvann.

Studiene av problemer knyttet til introduserte arter med skipsfart som er gjort en rekke steder pa

kloden faller stort sett i to kategorier:
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1. Undersgkelser av hva slags organismer som ankommer i ballastvannet (eventuelt pa
skipsskrogene).

2. Undersgkelser av hvor mange skip som ankommer med ballast, og hva slags volum de
temmer (evtentuelt hva lags havn de kommer fra)

3. Undersgkelser av nye arter som har etablert seg i miljget. (og eventuelt hva slags effekter disse
har pa gkosystemet).

Pa bakgrunn av (3) har en bl.a. kunnet beregne en rate for hvor mange introduksjoner som har skjedd
per tidsenhet over et gitt tidsrom i et omrade. Det er imidlertid meget vanskelig a knytte dataene i (1)
og (2) til (3) pa en kvantitativ méte. Det er dermed vanskelig & gj@re noe mer enn en svaat grov
vurdering av risiko knyttet direkte til skipsfart. | (1) og (2) vet en lite om den videre skjebne til de
organismene en har undersekt pa utslippsstedet. En vet heller ikke mye om risiko for en ”vellykket”
introdukgion er direkte knyttet til volum og antall, eller om det er spesielle egenskaper ved miljget
eller organismen som er viktigst. | (3) kan det vaare meget vanskelig & knytte observasionen direkte til
skipsfart (Det finnes andre mulige transportveier som f.eks. akvakultur, osv.).

"Havneprofiler” —Er det spesielle havner vi bar unnga ballastvann fra, eller kreve
strenger e behandling for ?

Siden en har sett forholdsvis beskjedene antall introduserte arter i de organismegruppene en har studert
i var store oljehavner, kan det indikere at antall organismer som temmes ut ikke alltid er viktig. Det
ber derfor avklares om en kartlegging av plante og dyrelivet i vare nordlige havner (en biologisk
havneprofil) kan bidra til & identifisere havner hvor en ber vaare saarskilt varsom med a tillate utslipp
av ubehandlet ballastvann fra.

Systematisk overvaking av biologi.

En rekke steder i verden er det na etablert en regelmessig overvaking (etter bestemte protokoller) som
bidrar til & identifiserte nye introduserte arter. Selv. om det kan diskuterers om dette er et
"kunnskapshull” ville en etablering av slik overvaking bidra til en tidlig registrering av introduserte
arter. Takket vaae ik overvaking har det i Igpet av de siste tre & vaat vellykkede utryddinger av
nylig introduserte arter i Cdiforniaogi Australia.
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12. SKIPSVRAK

12.1 Farleder og kystver kets behandling av vrak etter havne og
farvannsoven

Innledning

Et skip som havarerer kan forarsake en rekke problemer. Dersom skipet synker i et trafikkert omrade,
for eksempel i skipsleden, kan det utgjere en fare for ferdselen til §@s. Et vrak pa havbunnen kan
skape problemer for fiskerier blant annet fordi fisketrdlen kan huke tak i vraket. Skipsvrak vil ofte
innholde olje eller andre miljefarlige stoffer som representerer fare for forurensing. | tillegg kan et
skip som havarerer i strandsonen virke skjemmende.

Som felge av dlike forhold kan det vaare gnskelig at et skipsvrak fjernes eller uskadeliggjeres. Bade
havne- og farvannsloven og forurensingsloven har regler av betydning for plikten til & iverksette
oppryddings- eller fjerningstiltak. Disse vil kort bli behandlet i det falgende. | tillegg vil det bli gitt en
kort beskrivelse av §glovens regler om ansvarsbegrensning. Det vises for gvrig til NOU 2002:15 som
gir en mer utferlig beskrivel se av reglene om oppryddingsansvar etter §aulykker.

Oppryddingsplikt i medhold av havne- og far vannsloven

Havne- og farvannsloven 8§18 tredje ledd gir offentlig myndighet en generell adgang til agi palegg om
"nadvendige tiltak” dersom fartgy, varer og gjenstander "kan volde fare eller skade”. Tilsvarende kan
det gis pdlegg om & fjerne "vrak og gjenstander som synker, strander, forlates eller henlegges’. |
forhold til et skip vil det ut fra hensynet til trygg ferdsel og forsvarlig trafikkavvikling kunne vaae
behov for et slikt inngrep selv om skipet ikke er blitt vrak, f.eks. ndr skipet er grunnstett eller sunket.
Palegget rettes til eieren av fartayet eller gjenstandene, somi tilfelle selv ma dekke kostnadene ved &
etterkomme palegget. Blir palegget ikke etterkommet, gir 820 myndighetene rett til om nadvendig &
selv berge, fijerne eler ta i forvaring fartgy, vare dler gjenstand, samt vrak og gjenstander som er
sunket, strandet, forlagt eller henlagt. Etter 832 er eieren eller rederen i safall ansvarlig for kostnadene
ved dlike tiltak innenfor rammen av de generelle ansvarsbegrensningsreglene i §@lovens kapittel 9.

Palegg som gjelder fartayet, vil selvsagt reelt ogsa fa virkning i forhold til skipets last og annet som er
om bord. Fjerningen av skipet kan i sa fall ogsa tenkes begrunnet i hensynet til & avverge fare for
forurensning fra lasten. Derimot kan det ikke etter havne- og farvannsloven gis palegg om opprydding
etter oljeutdipp fra skipet eller annen forurensning av miljget. Dette er ogsa i samsvar med lovens
formdl, som farst og fremst er & trygge ferdselen i havner, farleder og andre farvann som trafikkeres.
Plikten til &forhindre eller fjerne forurensning som er forarsaket av lasten i skipet mai tilfelle felge av
forurensningslovens bestemmel ser, se nedenfor.

Palegg om fjerning, opprydding og andre " ngdvendige tiltak” etter havne- og farvannsloven 8§18 kan
gis dersom skipet eller gjenstandene "kan volde fare eller skade”. Bestemmelsen angir ikke naamere
hva som ligger i disse begrepene. Dette ma derfor bestemmes ut fra lovens formdl, som er a legge
forholdene til rette for driften av havner og atrygge ferdselen. Dersom det er stor ferdsel i omradet, vil
risikoen for skade normalt tilsi at skipet ma fjernes. Dersom skipet har sunket og ligger sa dypt at det
ikke er til hinder for ferdselen, vil havne- og farvannslovens vilkar for & kreve det fjernet normalt ikke
vaze oppfylt.

Det er noe usikkert hvorvidt fare for miljagskade kan begrunne fjerningsplikt etter havne- og
farvannsoven §18. Hensynet til & beskytte miljget er ikke uttrykkelig nevnt blant formaene i lovens
81. Dersom det foreligger en miljgmessig fare eller skade forbundet med et forulykket skip eller et
vrak, antas det likevel at miljghensyn kan tas i betraktning sammen med andre argumenter for & heve
vraket. Sparsmalet er imidlertid neppe av stor praktisk betydning, siden fjernings- og tiltaksplikter
som ivaretar miljghensyn falger av forurensningsioven.
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Det kan reises sparsmal om det er adgang til & gi palegg om fjerning fordi et sunket skip eller et
skipsvrak er til hinder for utevelse av fiske, eller for drift av oppdrettsanlegg. Ordlyden i havne- og
farvanndoven 818 er generell, og det antas at fare for skade eller ulempe av et visst omfang for
fiskerinaaingen, ogsa ma kunne begrunne fjerningsplikt med hjemmel i havneloven.

Havne- og farvannsloven 8§18 tredje ledd gir adgang til & gi pdegg om ulike "nedvendige” fjernings-
og oppryddingstiltak, bl.a. "fjerning av vrak og gjenstander som synker, strander, forlates eller
henlegges’. Hva som ska anses som "ngdvendige tiltak”, ma vurderes ut fra lovens formadl sett i
sammenheng med den konkrete "fare eller skade” som skipet eller lasten m.v. kan utgjere eller voldei
det enkelte tilfelle. | samsvar med alminnelige forvaltningsrettslige prinsipper ma tiltakene - til tross
for lovens generelle ordlyd - vaare egnet til & fjerne faren for skade eller ulemper for ferdselen eller &
forhindre ytterligere skade. Dessuten ma kostnadene ved gjennomfaringen stai rimelig forhold til det
som oppnas ved tiltakene.

Oppryddingsplikt i medhold av forurensingsoven

Forurensingsloven oppstiller et skille mellom "forurensing” og "avfal”, jfr. 81. Hva som er
forurensing fremgéar av lovens 86. Et skipsvrak i seg selv vil ikke vaae forurensing i lovens forstand.
Derimot kan bunkersolje, last eller andre miljefarlige stoffer om bord representere fare for
forurensing. Forurensingslovens §7 ferste ledd oppstiller et generelt forbud mot &”ha, gjare eller sette
i verk noe som kan medfare fare for forurensing”. Begrepet avfall er definert i 827. Loven oppstiller et
forbud mot & etterlate avfall som "kan virke skjemmende €eller vaae til skade eller ulempe for miljget”,
se §28 farste ledd. Forbudet mot 3 etterlate avfall gjelder tilsvarende i forhold til skipsvrak og andre
starre gjenstander.

Forurensingsloven gir ogsa myndighetene adgang til & palegge tiltak som stér i et rimelig forhold til de
skader og ulemper som skal unngas. Dette gjelder bade i forhold til forurensing, avfall og skipsvrak, se
§7 andre og fjerde ledd samt 8§37 farste og andre ledd. Dersom palegget ikke blir fulgt opp, kan
myndighetene selv gijennomfere tiltakene og kreve kostnadene ved dette dekket av den ansvarlige, se
§74 til §76. Eieren av et skip eller skipets reder vil normalt vagre ansvarlig etter loven, men ogsa andre
ansvarssubjekter kan veare aktuelle. | forhold til skipsvrak kan myndighetene forholde seg bade til den
som var eier da skipet havarerte, og til den som er eier nér det gis palegg om opprydding.

Hvorvidt et skipsvrak er " skjemmende” ma vurderes konkret ut i fra forholdene pa stedet. Et skip som
har sunket slik at det ikke synes pa overflaten, vil ikke veae omfattet. Pa den annen side vil vilkaret
vage oppfylt dersom et vrak ligger og ruster med store deler av skroget over vann, godt synlig fra et
bebodd omrade.

Det ma ogsa vurderes konkret i det enkelte tilfellet hvorvidt et skipsvrak, eller forurensing fra det, er
"til skade eller ulempe for miljeet”. Uttrykket inngdr i definisonen av forurensing i lovens 86 farste
ledd, og er ogsa et alternativt vilkar i forhold til om et skipsvrak er etterlatt ulovlig, se §28 farste ledd.
Pa bakgrunn av dette vilkaret kan et skip uten forurensende last og som heller ikke pa annen méte
utgigr en vesentlig forurensningskilde, normalt ikke kreves fjernet. Ligger det samtidig under
havoverflaten, vil skipet heller ikke kunne kreves fjernet fordi det virker ”skjemmende”. Dersom
vraket ligger grunt nok vil det imidlertid kunne hindre ferdselen, dik at fjerningsplikten etter havne-
og farvannsloven blir aktuell, se foran.

Sj@lovens ansvar sbegrensningsr egler

Sjgloven har to forskjellige regimer for begrensning av ansvar. Det ene gjelder generelt for at ansvar
som er oppstétt i forbindelse med driften av et skip, herunder ansvar som fglge av oppryddings- og
fjerningsoperasjoner, se §alovens kapittel 9. Et annet regel sett gjelder i forhold til oljetankskip som pa
havaritidspunktet fraktet olje som last i bulk, se §alovens kapittel 10. Den viktigste forskjell pa
reglene er at det maksimale erstatningsbelgpet er vesentlig hayere for skip som faller inn under
reglenei kapittel 10.
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| forhold til de generelle ansvarsbegrensningsreglene i @lovens kapittel 9 er det viktig & merke seg at
det bare er erstatnings- eller refusonskrav mot den ansvarlige som kan begrenses. Sjalovens kapittel 9
begrenser falgelig ikke den ansvarliges plikt til & gjennomfere tiltak eller etterkomme palegg i henhold
til forurensningsloven, eller pdlegg i medhold av havne- og farvannsloven. Manglende oppfyllelse av
palegg i medhold av havne- og farvannsloven og forurensingsloven vil derimot kunne vage straffbart
selv om palegget krever ressurser utover ansvarsbegrensningsbel gpet.

| NOU 2002:15 foredas det a heve ansvarsbegrensningsbel gpene i forhold til krav som er oppstatt i
forbindelse med oppryddingstiltak etter 5aulykker. Forslaget har vaat pa hering og er per mars 2004
til behandling i Justisdepartementet.

12.2 Miljerisiko fra skipsvrak

Dagens situagon
Forvaltningsansvaret for oppfalging av risiko for forurensing fra skipsvrak er fra 1. januar 2003
overfart fraSFT til Kystverket.

SFT fikk i 1991 i oppdrag av Miljeverndepartementet & skaffe oversikt over totalt antall skip som er
gétt ned i norsk territorialfarvann, med henblikk pa & undersgke hvorvidt noen av disse utgjorde noen
forurensningsfare. Kystverket holder vrakdatabasen oppdatert. Det er kartlagt over 2100 vrak over 100
brutto registertonn, og som har gétt ned etter 1914. Av disse vrakene er 618 lokalisert i de tre
nordligste fylkene, jfr. tabell 12.1. Planlagt dumping av utrangerte fartgyer i utpekte omrader inngar
ikke i denne oversikten. Sistnevnte kategori er overveiende mindre fiskefartgyer som er rengjort for
olje og last, og skal derfor ikke utgjere noen risiko med hensyn til forurensende utslipp.

Kommune/omréade |Antall Kommune Antall Kommune Antall
vrak vrak vrak

Svalbard 31 Skjervay 7 Oksnes 4
Barentshavet 68 Lyngen 9 Ba 4
Petsamo 8 Ké&fjord 0 Sortland 2
Sar-V aranger 36 Karlsgy 7 Narvik 45
Unjargga/Nesseby 1 Tromsg 13 Evenes 4
Vadsg 17 Balsfjord 1 Ballangen 1
Vardg 37 Storfjord 0 Tjeldsund 5
Batsfjord 29 Berg 3 Hadsel 6
Berlevdg 18 Lenvik 4 L edingen 6
Tana 1 Torsken 1 Végan 11
Gamvik 26 Trangy 4 V estvagey 8

L ebeshy 23 Serreisa 0 Flakstad 1
Porsanger 4 Dyray 2 Moskenes 1
Nordkapp 22 Salangen 0 Veaaoy 2

M sy 15 L avangen 0 Rast 6
Kvalsund 2 Gratangen 1 Tysfjord 2
Hammerfest 17 Ibestad 2 Hamaray 9
Hasvik 8 Bjarkay 0 Steigen 12
Alta 4 Anday 14 Sarfold 1
Loppa 13 Harstad 12 Bodg 24
Kvaangen 1 Skanland 3

Nordreisa 0 Kvedjord 0

SUM 618

Tabell 12.1 Fordelingen av vrak i planomrade. Kilde: Kystverkets vrakdatabase
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| sin vurdering av tiltak overfor skipsvrak har forurensningsmyndighetene tatt utgangspunkt i den
potensielle miljarisikoen vrakene representerer. Faktorer som inngar i disse vurderingene er bl.a. den
geografiske beliggenheten til vrakene, den fysiske tilstanden til vrakene, potensielt influensomréde og
egenskapene til oljer eller andre forurensende stoffer fra vrakene og miljgressurser i influensomradet.
Pa bakgrunn av utslippspotensialet er 36 vrak naamere undersgkt. Disse undersgkelsene har bestétt av
grove tilstandsundersgkelser som omfattet lokalisering, beskrivelser av vrakene og mdlinger av
gjenvaarende platetykkelser. Pa denne bakgrunn er det foretatt videre vurderinger av vrakets tilstand,
mulig gjenvaaende oljemengder og forurensende last, samt tid for gjennomrusting/forurensende
utdipp. Det er salig skip som gatt ned under 2. verdenskrig som har blitt ansett & utgjere den sterste
miljerisikoen, og vrakundersgkelsene som har blitt gijennomfert har i hovedsak konsentrert seg om
vrak fra denne tidsperioden. Fem av de seks vrakene som ble ansett a utgjere den starste miljgrisikoen
befinner seg i de tre nordligste fylkene — fire ved Narvik, ett i Bai Vesterden.

Pa grunnlag av de undersgkelsene som er giennomfert og den dokumentasionen som foreligger om
vrakene for gvrig, er det ikke anbefalt & gjennomfare tammeoperasoner eller andre tiltak over for
kiente vrak. Kostnadene forbundet med temming er ansett & veae for store i forhold til de
miljggevinster som kan oppnas. Effekter av starre utdlipp fra vrak forventes & veare av lokalt omfang
og av relativt kort varighet. Eventuell temmeoperasioner vil ikke gi noen garanti mot mindre utslipp
av olje. Kystverket kan med dagens teknologi temme vrakene for hovedmengden av olje, men
sannsynligheten er stor for at sma utslipp fremdeles vil finne sted. Dette har vi bl.a. erfaringer fra etter
temming av " Bliicher” i Drgbaksundet i Indre Oslofjord. Ved ” Green Alesund”, forekom ogsa mindre
utdipp, selv etter endt tamming. Likeledes skjedde utdlipp fra”John R” etter endt nadl osseoperasjon.
Disse utslippene medferte kun mindre, lokale skader pa miljget.

Pa grunnlag av antal vrak som kunne antas a ha et starre utdippspotensiale, ble det i 1993/1994
giennomfart en styrking av beredskapen i Narvik-omréadet. Bruken av planen og utstyret blir evet
jevnlig.

Dagens oversikt over forurensningsfaren fra skipsvrak anses som tilfredsstillende.

Noen av vrakene representerer visuell forsapling og er synlig over vannoverflaten. | planomradet
gielder dette:

e "Murmansk” —russisk krigsskip, strandet under slep pa Sergyai Hasvik kommune i 1994
e "Kubanski Rubak”, strandsatt pa Bjgrnaya etter maskinhavari i 1998.

Det er heller ikke planlagt nye tiltak overfor disse to vrakene.

Tiltak overfor fremtidige skipsvrak
Ogsai fremtiden vil farteyer ga ned langs kysten som falge av ugnskede hendel ser.

Tiltak overfor nye skipsvrak vil bli vurdert individuelt ut fra den miljegrisikoen de representerer,
herunder potensiell forurensing fra last og bunkersbeholdning bade pa kort og lang sikt. En streng
forvaltningspraksis vil bli lagt til grunn hvor bade hensynet til kysten og det marine miljget som
gkosystem og produksjonsomrade for matvarer. De estetiske virkningene pa det marine miljget vil
ogsabli tillagt vekt.

Ut fra de skisserte utviklingstrendene i kapittel tre vil utdipp av oljeprodukter utgjere den sterste
miljerisikoen fra skipsvrak i planleggingsomradet ogsai fremtiden.

Regler om oljesglansvar finner vi hovedsakelig i g@lovens kapittel ti. Farst og fremst inkorporerer
dette kapittelet ansvarskonvensjonen av 1992. Utgangspunktet i norsk rett i dag er at eiere av skip og
andre flyttbare innretninger har et objektivt ansvar for skade €eller tap ved forurensing voldt av olje
som unnslipper eller temmes ut fra skipet eler innretningen. Det objektive ansvaret omfatter ogsa
utgifter, skade eller tap i tilknytning til rimelige avvergnings- eller begrensningstiltak mot forurensing.
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For en grundig dreftelse av fjernings- og oppryddingsansvaret ved gaulykker se NOU 2002:15
" Ansvar for oppryddingstiltak etter §aulykker”.

Det finnes i dag tilgiengelig og utprevd teknologi for & tamme havarister for oljeprodukter selv pa
store havdyp. Kostnadene ved slike operasjoner vil vaare betydelige. Erfaringstal tilsier at tamming av
et tankfartay pa 200-300 meter dyp vil kostei starrel sesorden 200 — 300 mill. NOK.

Plikten til & gjennomfare nadvendige tiltak for & oppnd en akseptabel miljerisiko pahviler den
ansvarlige, dvs. rederen i de fleste tilfeller. Ansvaret for & pase at slike tiltak gjennomferes tilligger i
dag i sin helhet Kystverket. Hjemmelsgrunnlaget i forurensingsloven og havne- og farvannsloven
anses & vage tilstrekkelig for & palegge slike tiltak.

12.3 Scenarier for miljerissiko fra skipsvrak

Scenario 1: Vrakene blir liggende slik som na i utredningsperioden, enkelte smalekkasier av olje,
enkelte vrakdeler skylles paland

Scenario 2: Ett vrak far en starre oljelekkage i perioden (Narvik), to vrak har smalekkasjer, noen
vrakdeler skylles paland

Scenario 3 (worst case): To vrak (Narvik) far store oljelekkaser samtidig, alle fem vrak har
smalekkaser over tid, starre deler av vrakene skylles paland

Forutsetning
Scenariene tar bare hensyn til eksisterende vrak, og ikke nye vrak som métte komme til i
utredningsperioden.

Miljerissiko fra skipsvrak
Tabell 12.2 oppsummerer forventede effekter av eksisterende vrak i utredningsomradet i
utredningsperioden

Miljgrisiko fra skipsvrak
Konsekvens- Scanario 1 Scenario 2 Scenario 3
tema Konsekvens Usikker- Konsekvens Usikker- Konsekvens Usikker-
het het het

Forurensning | Liten Moderat Stor, lokalt Moderat Stor, lokalt Moderat
For sgpling Moderat Liten Liten Moderat Moderat Moderat
Stay og | Ingen Liten Ingen Liten Ingen Liten
seismikk
Fisk Ingen Liten Liten Liten Liten Moderat
Truedearter | Ingen Liten Moderat Moderat Moderat, Moderat

avhengig av

lokalitet
S gpattedyr Ingen Liten Liten Moderat Liten Moderat
Sjefugl Ingen Liten Stor, lokalt Moderat Stor, lokalt Moderat
Bunndyr- Ingen Liten Liten Liten Liten Liten
samfunn
Plankton Ingen Liten Ingen Liten Ingen Liten
Strandsonen | Liten Liten Stor, lokalt Moderat Stor, lokalt Moderat
I skanten Ingen Liten Ingen Liten Ingen Liten

Tabell 12.2 Miljarissiko fra skipswrak

12.4 Kunnskapshull

Det er ikke identifisert spesielle kunnskapsbehov i relagon til skipsvrak som er spesifikke for
utredningsomradet.
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13. AKTUELLE INTERNASIONALE TILTAK OG VIRKE-
MIDLER FOR A REDUSERE FAREN FOR FORURENSING
FRA SKIP

13.1 Internagonal rett

Havrettstraktaten ble ratifisert av Norge 24. juni 1996, jfr. St. prp. nr. 37 (1995-96) og Innst. S. nr. 227
(1995-96) om samtykke til ratifikagon av Havrettskonvengonen. Ratifikagonen av konvensonen
medfarer at norsk rett anses i overensstemmelse med denne, herunder havne- og farvannsioven og
losloven.

Sjeterritoriet

Kyststatens myndighet i geterritoriet er begrenset av folkeretten. Den viktigste folkerettslige
begrensning falger av reglene om alle skips rett til uskyldig gjennomfart. Havrettstraktatens artikkel
17 fastdar hovedregelen om at ale skip fra ale stater har rett til uskyldig giennomfart gjennom
geterritoriet. Denne retten utgjer den vesentligste begrensningen i kyststatens suverenitet over
Seterritoriet og ma sesi sammenheng med den grunnleggende regel om frihet i skipsfart, som gjelder i
alle havomréder utenfor ggterritoriet.

Artikkel 19 nr. 1 fastdar hovedregelen om at gjennomfarten er uskyldig s lenge den ikke er til skade
for kyststatens fred, orden eller sikkerhet. Den skal forega i overensstemmelse med konvensjonen og
andre folkerettsregler.

Kyststaten kan i henhold til FNs havrettskonvengon (UNCLOS) art. 21 nr. 1 f vedta lover om
uskyldig gjennomfart som gjelder "bevaring av kyststatens miljg, samt hindring og begrensing av og
kontroll med forurensning av det," med den begrensning at dette ikke kan gjelde "fremmede skips
utforming, bygging, bemanning eller ustyr" med mindre det er en gjennomfering av allment godtatte
internagonale regler eller standarder.

Kyststaten kan etter artikkel 22 nr. 1 forlange at fremmende skip i uskyldig gjennomfart benytter de
farleder og trafikkseparagonssystemer som er gjeldende. Etter ordlyden kan dette imidlertid bare
gjeres n&r det er ngdvendig av hensyn til navigasonssikkerheten. Trange og/eller grunne farvann,
neavea av fysiske hindringer for navigasonen, ugunstige meteorologiske forhold og stor trafikk er
typiske forhold som kan begrunne slike reguleringer. Kyststaten kan ikke paberope andre hensyn, f.eks
rent forsvarsmessige, for a etablere dike farleder mv. De hensyn kyststaten skal ta i betraktning er
nevnt i nr. 3; anbefalinger fra den kompetente internasonale organisagon (IMO), farleder som
vanligvis benyttes i internagona skipsfart, enkelte skips og farleders saglige egenskaper og
trafikktettheten.

For a virke etter sin hensikt forutsettes at ikke bare fremmede skip, men ogsa kyststatens egne,
benytter de farleder m.v. som er opprettet for gijennomfart i §eterritoritet. Slike palegg kan kyststaten
gi egne skip i kraft av sin flaggstatskompetanse. At reguleringen skal gjelde for ale skip vil ogsa best
samsvare med forbudet mot diskriminering i art 24 nr. 1 b). Lokal trafikk som ikke kan anses som
giennomfart i geterritoriet vil imidlertid ikke omfattes av en slik regulering.

Internagonalt farvann og skipstrafikk
Utenfor territorialfarvannet gjelder det dpne havs frihet med hensyn til skipstrafikk. Dette innebagrer at
alle stater kan seile fritt safremt de tar tilberlig hensyn til andre staters interesser.

Havrettskonvengonens artikkel 211 (1) sier at " Statene skal, gjennom den kompetente internasjonale
organisagon eler ved aiminnelig diplomatkonferanse, fastsette internasjonale regler og standarder for
a hindre, begrense og kontrollere forurensning av det marine miljg fra skip, og skal pa samme méte i
den grad det er hensiktsmessig fremme vedtakelse av rutesystemer, utformet med sikte pa a begrense
mest mulig faren for ulykker som kan fare til forurensning av det marine miljg, herunder kystlinjen, og
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forurensningsskader pa kyststatenes dertil knyttede interesser. Disse regler og standarder skal pa
samme méte vurderes pa nytt fratid til annen i nedvendig omfang.” Slike regler som det her er snakk
om er blant annet utarbeidet gjennom SOLAS (Safety of Life at Sea) og MARPOL 73/78 (Marin
Pollution) konvensjonen.

13.2 Saer skilt sarbare 5gomrader (PSSA)

Det finnes en egen internagional mekanisme for a beskytte de mest sdrbare hav- og kystomradene mot
truder fra skipsfarten. Retningslinjer for identifisering og utpeking av PSSA er nedfelt i IMO
resolugon: “A.927 (22) Guiddines for the Designation of Specia Areas under MARPOL73/78 and
Guidelines for the Identification and Designation of Particularly Sensitive Sea Area’. Resolusjonen tar
i sin utforming vare pd, og er i overensstemmelse med FNs havrettstraktat UNCLOS. Denne
resolugonen inkluderer forutsetningene for & identifisere og peke ut et PSSA hvis de oppfyller visse
kriterier. Kriteriene for identifikagon av et PSSA og kriteriene for utpeking av et ” Spesielt omrade”
under IMO lovgivning kan overlappe. Et PSSA kan derfor identifiseres i et "Spesielt omrade” og
omvendt.

Et PSSA er et omréde som trenger spesiell beskyttelse giennom IMO pa grunn av dets gkologiske,
gkonomiske, kulturelle eler vitenskapelige betydning, samt sdrbarhet for negative effekter av
skipsfarten. Formalet med PSSA er altsa & beskytte virksomheter og miljg ved & gjgre skipsfarten
sikrere. PSSA-status i seg selv regulerer ikke skipsfarten, men en sgknad om PSSA-status ska
inneholde nadvendige tiltak for & redusere miljegrisiko. Dersom en sgknad om & opprette et PSSA
omréde sendes inn uten fordag til beskyttende tiltak, kan PSSA omrade likevel godkjennes i
prinsippet. Godkjenningen forutsetter at ett beskyttende tiltak blir foredatt innen to & og at dette
tiltaket blir godkjent.

Nar et omrade er godkjent som PSSA kan visse tiltak iverksettes for & kontrollere maritim aktivitet.
Eksempel patiltak er bevegel sesbegrensninger i definerte omrader i form av ”rutesystemer for skip”,
strikt overholdelse av MARPOLS utdipps- og utstyrskrav i ”Spesielt omréde’, innfering av
trafikksentral — VTS (Vessal Traffic Services) etc.

Til nd, januar 2004, er seks sgomrader utpekt til PSSA: Det store barriererevet utenfor Australia
(1990), Sabana-Carmagliey arkipelaget utenfor Kuba (1997), se@omradet rundt Malpelo gya
(Colombia (2002)), omrédet rundt Floridagyene (USA (2002)), Vadehavet (Danmark, Tyskland og
Nederland (2002)) og Paracas hasjonal park (Peru (2002)).

Relevant for Norge er vurderingene som for tiden gjares med hensyn til Lofoten og Barentshavet. Det
vurderes a sgke om PSSA status for et sgomrade som omfatter Lofoten og Tromsgflaket med en
tilgrensende sikkerhetssone. Dette 5jgomradet inneholder et av verdens mest produktive havomréder.
Grunnlaget for produksionen er det svaart nagingsrike vannet i Golfstrammen som her kommer inn pa
kontinentalsokkelen og presses opp. Det marine gkosystemet er karakterisert ved relativt enkle
nagingskjeder. Nagingskjedene gir grunnlag for store bestander av relativt fa nekkelarter pa hvert
trofiske niva. Disse egenskapene gjar systemet dynamisk ustabilt i forhold til gkosystemer med hgyere
biodiversitet.

13.3Andre MO instrumenter

Spesielt omrade

FN-konvensjonen MARPOL 73/78 (International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships) opererer i tilleggsbestemmelse I, 11 og V med en definison av utvalgte s@omrader som
"Spesielt omrade”’. "Spesielt omrade” er et havomrade hvor det av anerkjente tekniske arsaker i
relagon til dets oseanografiske og @kologiske forhold og dets spesielle type trafikk, er ngdvendig &
vedta spesielle obligatoriske metoder for hindring av oljeforurensning av sggen. Gjennom
konvensjonen gis omradene som blir utpekt til ” Spesielt omréde” sterre grad av beskyttelse enn gvrige
havomrader.
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Kriteriene for & tildele et omrade status enten som PSSA eller " Spesielt omrade” er ikke gjensidig
utelukkende. Vi kan dermed ha PSSA omrade innenfor ” Spesielt omrade” - og omvendt.

Kriteriene for utpeking av “Spesielt omrade” under Anneks |, Il og V er nedfelt i IMO resoluson
“A.927(22) Guidelines for the Designation of Special Areas under MARPOL 73/78 and Guidelines for
the Identification and Designation of Particularly Sensitive Sea Ared’ kapittel en.

MARPOL 73/78 inneholder falgende bestemmelser om ” Spesielt omrade”:

« "Spesielt omrade" under MARPOLSs Anneks |, der ingen oljeutslipp fra skip tillates. Blant
andre Antarktis, Nords gen, @sterggen og Middelhavet har dik status.

» "Spesidlt omrade’ under MARPOLs Anneks |1, med strengere regelverk om tankvasking og
utdlipp av reststoffer. Antarktis, Svartehavet og @stersgen har dik status. Anneksl1 til
MARPOL 73/78 er under revison, og adgangen til & etablere spesielt omréde under Anneks |1
vil ved ikrafttredelse falle bort.

» "Spesiet omrade’ under MARPOLs Anneks V, med strengere regelverk om utslipp av seppel.
Bl.a. Middelhavet, @sterg gen og Nordg gen har dik status.

For a fa etablert et "Spesielt omréde” under MARPOL Anneks | og V ma kriteriene for utpeking av
" Spesielt omrade” oppfylles vedrarende oseanografiske forhold, gkologiske forhold og trafikkmgnster
i omradet. Vedrgrende oseanografiske forhold er det viktig & se pa om det er:

» sagskilte sirkulagonsmenstre for konvergenssoner eller gyrer, temperatur og saltholdighets
lagdeling;

 lang oppholdstid pa grunn av lav stramhastighet

e ekstremeisforhold; og

e ekstreme vindforhold.

Med hensyn til gkologiske forhold skal forhold som indikerer at beskyttelse av omradet frafarlige
stoffer trengs presentert for & beskytte:

e utarmede, truede dler utryddingstruede marine arter;

« omréder med hay naturlig produktivitet (oppvellingsomrader, fronter eller gyrer);

» formerings, gyte eller oppvekstomrader for viktige marine arter og omrader som representerer
vandringsruter for §efugl og sjgpattedyr;

» geldneéller sdrbare gkosystemer slik som korallrev, mangrover, §agressomrader og
vatmarker; og

«  kritiske habitater for marine ressurser inkludert fiskebestander og/eller omrader som er kritisk
viktige for & stette opp under store marine gkosystem.

Med hensyn pa skipstrafikk skal felgende tilfredsstilles: §gomrédet brukes sa mye at utslipp av farlige
stoffer fra skip som opererer i henhold til reglene i MARPOL 73/78, som gjelder utenfor ” Spesielt
omrade”, ville vaae uakseptable i lys av de eksisterende oseanografiske og gkologiske forholdene i
omradet.

Tiltakene med at ingen oljeutdipp fra skip tillates og strengere regelverk om utslipp av segppel bear
vurderesi forbindelse med en eventuell innfering av PSSA omrader i Barentshavet.

Tiltak for gkt g @sikkerhet og beskyttelse av milj get

| SOLAS (Safety Of Life At Sea) kapittel V er det nedfelt regler om tiltak som kan gjennomferes for a
gjere skipsfarten sikrere, og for & beskytte miljget. Tiltak som kan gjennomferes er ” Ships Routeing”,
VTS og skipsrapporteringssystemer (Ship Reporting Services). Nar det gjelder tiltakene ma det
papekes at disse kan gjennomfares pa eget grunnlag, uavhengig av om det er opprettet et PSSA
omrade eller ikke.
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Rutesystemer for skip (Ships routeing)

FNs sjgfartsorganisason (IMO) har etablert tre mekanismer som kan benyttes for & lede trafikken i
internasjonalt farvann (havomrader utenfor territorialgrensen). Det ene er & definere pdbudte farleder i
medhold av SOLAS Reg. V/10 om "Routeing”, og de andre aternativene er som sagt ovenfor a
definere omradet som Particularly Sensitive Sea Area (PSSA) eller Special Area.

Formalet med reglene om " rutesystemer for skip” er bl.a. a bidratil & bedre sikkerheten for §efarende
og sikre en beskyttelse av det marine milja. Derfor vurderes det & etablere pabudte seilingsleder lenger
ut fra norskekysten i internagonalt farvann. Annen virksomhet (for eksempel fiske), havstremmer,
vindforhold og ballastvannproblematikken méatas med i vurderingen nér plasseringen til en seilingsled
skal bestemmes.

Et land som gnsker & etablere " rutesystemer for skip” som omfatter internasjonalt farvann, ma fremme
et dikt fordag for IMO. Et "rutesystem for skip” kan omfatte flere ulike elementer i tillegg til
fastlegging av pabudte farleder. Et element er trafikkseparasonsystemer og regler for trafikken inn og
ut av sonen.

VTS (trafikksentral)

VTS er en tjeneste for a bedre sikkerheten for geatrafikken og for & beskytte miljget. Denne skal ha
muligheten til & samvirke med trafikken og respondere pa trafikksituasoner som utvikler seg i
omradet. VTS gir normalt informasjon, yter navigasjonsassistanse og organiserer trafikken. Hvordan
dette gjares og omfanget ma vurderes i hvert enkelt tilfelle. Det blir blant annet blir tatt hensyn til
geografisk omrade, trafikktetthet og manster. Norge har fire trafikksentraler (VTS) og en femte er
under planlegging i Varde.

Skipsrapporteringssystemer

Skipsrapporteringssystemer kan bli etablert for & bedre sikkerheten for menneskeliv til §@s, sikker og
effektiv navigasion og for beskyttelse av det marine miljget. Den informasjonen som skip er pdagt &
gi i form av rapporter kan, avhengig av hva disse inneholder og hva som er bestemt, nyttes for mange
forma som sgk og redning, VTS og registrering av transporter med farlig og forurensende last osv.
For at et skipsrapporteringssystem skal vaae obligatorisk i internagonat farvann ma det vage
anerkjent av IMO. | nagjonalt farvann kan nasonal staten selv etabl ere rapporteringssystemer.

Utdlipp til luft

| september 1997 ble krav til utslipp fra nye skip vedtatt gjennom et anneks til MARPOL 73/78. Det
sakalte MARPOL anneks VI inneholder utslippskrav til gassene NO,, SO2 og hydrokarboner, samt for
ozongdel eggende stoffer, og til avfallsforbrenning og bunkerskvalitet. MARPOL anneks VI har enda
ikke fatt sa stor allmenn tilslutning at den har tradt i kraft. Kravet for ikrafttredelse er at minst 15 land
med mer enn halvparten av verdens handelsflate (malt i tonnasie) ma ratifisere endringsprotokollen.
Ikrafttredel sen er 12 maneder etter at kravene er oppfylt. Status er per desember 2003 at 12 stater med
54,25 prosent av verdens handelsfléte har blitt parter. Dersom gjenstdende EU land ratifiserer som
lovet forventes det at annekset trar i kraft i lgpet av 2005/2006. Norge har ratifisert
endringsprotokollen med Anneks V1.

Praktiske konsekvenser av de nye reglene ndr de trer i kraft er at nye skipsmotorer skal ha et
nitrogenoksidutslipp som ikke overstiger fastsatte sterrelser. Alle forbrenningsanlegg installert i skip
skal tilfredsstille visse fastsatte krav. Uavhengig av ikrafttredelsen av vedlegg V|, skal skipsmaskineri
og forbrenningsanlegg som installeres pa norske skip etter ar 2000 tilfredsstille kravene som er nedfelt
i annekset, i medhold av interne norske regler. Videre settes det forbud mot & forbrenne lasterester
etter olje- og kjemikalielaster, og det stilles kvalitetskrav til bunkersolje. Til na har det ikke eksistert
noe internasjonalt forbud mot & blande kjemisk avfall i bunkersolje.

Anneks V1 tillater en relativt hay global cap pa svovelinnholdet i bunkers, 4,5 %. Nivaet er for heyt til
a kunne aksepteres i flere omréder der sur nedber er arsak til gdeleggelser av vann og skog. Det er
derfor 3pnet for mulighet til & innfare ” SOx Emission Control Areas’ i Anneks VI. Innenfor et slikt
omrade méa svovelinnholdet i bunkersen ikke overstige 1,5 %, eventuelt at svovelinnholdet i avgassen
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reduseres til et ekvivalent niva ved rensing. Nordsgen og @stersgen har dik status i dag. Kriteriene
for utpeking av "SO, Emission Control Area’ er nedfelt i appendiks Il til anneks VI (Criteria and
procedures for designation of “ SO, emission control areas’). For & fa godkjent et omrade som " SO,
Emission Control Area’ skal strenge vilkér oppfylles med henhold til miljgpavirkning som feglge av
sur nedber. Miljgpavirkningen skal vaae pa naaliggende naturomrader. Vilkaret med hensyn til lokale
forsuringsproblemer er ikke oppfylt i utredningsomradet. De to everste kartene i figur 13.1 indikerer
miljgpavirkning fra alle kilder. De to nederste indikerer miljgpavirkning fra skipsfarten. Selv om det
ikke er mulig a innfere tiltaket i Barentshavet anbefales det at Norge fortsetter med & jobbe for &
innfare strengere internagonale SO, krav. EU arbeider med endringer av svoveldirektivet
(1999/32/EC) der det foreslas en senking av svovelkravet fra 1,5 prosent til 0,5 prosent.

JEEE.
EEN ]

Ships qmly

unkid

5 #

Figur 13.1 Skipstrafikkens bidrag til forsuringsproblemet i

masik.

u

=

opa. Kilde S gfartsdirektoratet

-111-



Utredning av konsekvenser av skipstrafikk i omradet Lofoten — Bar entshavet mar s 2004

14. MULIGE AREALKONFLIKTER

14.1 Innledning

| dette kapittelet vil skipstrafikkens mulige arealbrukskonflikter i utredningsomrédet bli dreftet.
Gjennomgangen vil bli avgrenset til & se pa arealkonflikter ved en normalsituagon. Arealkonflikter
ved ulykkeshendelser, driftsforstyrrelser, naturkatastrofer osv. er ikke vurdert.

14.2 Fiskeri

Areakonflikter mellom fiskeri og skipstrafikk er farst og fremst knyttet til de mest trafikkerte ledene
bade langs kysten utenfor territorialgrensen og inne i fjordsystemene. For omradene utenfor
territorialgrensen vil skipstrafikken i hovedsak bestd av fartgyer i transitt til og fra Russland og sterre
fartayer til og fra norske havner. Skipstrafikken med tankskip fra Russland har gkt kraftig de siste
arene (se kapittel 2). Det foreligger rapporter og estimater som papeker at denne trafikken vil fortsette
a gke ogsd i kommende ar. Det er bestemt at det vil bli arbeidet med a etablere seilingsleder utenfor
territorialfarvannet. Arealkonflikter mellom tankfarten til og fra Russland og fiskerivirksomheten kan i
stor grad reduseres ved a ta hensyn til den kunnskapen fiskerimyndighetene har om hvor
fiskeriaktiviteten og fiskerirelatert skipstrafikk foregar. Arealkonflikter er derfor et av temaene som
ma vurderes naye nar det skal bestemmes hvor en seilingsled utenfor 12 nautiske mil skal plasseres.
Rapporten "Fiskeriaktiviteten i omrédet Lofoten — Barentshavet” * viser kart over hvor
fiskeriaktiviteten er sterst i omradet. Disse kartene er et godt utgangspunkt ndr en slik vurdering skal
gjeres. Det vil i tillegg til tanktrafikken fra Russland bli utskipninger av LNG fraMelkaya nar Snghvit
starter opp. Dette vil medfare gkt trafikk giennom omrader hvor det foregar fiske med ulike
redskaper. Arealkonflikter i forbindelse med skipstrafikk langs ledene og innei fjordsystemene er ikke
et temai denne utredningen.

Mange av de mest intensive fiskefeltene ligger fra grunnlinjen og utover. | noen omrader ut mot 20
nautiske mil av land. Dette betyr at den "normale” seilingsleden langs kysten fra Lofoten til Vardg gar
giennom, eller like ved, intensive fiskefelt. | falge de internagonale regler til forebygging av
sammenstet pa §gen (geveisreglene), skal et fartgy underveis holde av veien for et fartgy som fisker.
Dette innebaaer at fiskefartay i stor grad far uteve sin aktivitet uten at det blir noen form for konflikt.
Det kan imidlertid lett oppsta farefulle situasjoner ved at disse fartgyene seiler gjennom fiskefelt hvor
det ofte er konsentragjoner av fiskefartgy.

Det foregér ogsa en fiskerirelatert skipstrafikk av fiskefartgyer som er i transitt til og fra fangstfeltene.
Starst aktivitet vil det normalt veere under loddefisket i Barentshavet, og langs kysten av Finnmark og
deler av Troms®. Dette er et svaat intensivt fiske som forgdr i perioden januar til april. Fisket starter
normalt langt nord og est i Barentshavet med de sterste farteyene. Fisket foregar deretter i hele
perioden til lodda kommer inn mot kysten for & gyte. Dette fiskemgnsteret samt det at det er begrenset
kapasitet pa mottaksanleggene i distriktet gjar at det blir en betydelig trafikk av fiskefartayer i leden
bade langs kysten og pa fjordene de &rene det er pent for loddefiske.

14.3 Havbr uk

Egnede havbrukslokaliteter vil hovedsakelig finnes innenfor en nautisk mil av grunnlinjen.
Areakonflikter er likevel beskrevet her fordi skipstrafikk som kommer fra utredningsomrédet kan
pavirke og komme i konflikt med havbruksnagingen. En av de viktigste innsatsfaktorer for
havbruksnaaingen er velegnete produksionslokaliteter. Tilgangen pa tilstrekkelige og egnede arealer
forventes & kunne bli en stadig sterre flaskehals for utviklingen av havbruksnagingen i arene som
kommer (Fiskeridepartementet 2002). Dette kommer som et resultat av bl.a. ekt fokus pa vern

* Delrapport til konsekvenser av fiskeri, havbruk og skipstrafikk.
% Fiskeriaktiviteten i omradet Lofoten — Barentshavet. Delrapport til konsekvenser fiskeri, havbruk og
skipstrafikk.
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generelt, og starre fokus pa konflikter mellom ulike brukere i kystsonen, samtidig som produksionen i
naginga har okt betraktelig. Det forventes en gkning av konfliktnivaet mellom skipstrafikk- og
havbruksinteressene de kommende arene, saalig i forhold til den forventede ekspansonen innen
skjelldyrking, oppdrett av marine arter og havbeite. Gode kystsoneplaner vil vaae et viktig middel for
aredusere area konflikter.

Lokaliseringskriterier for havbruk

Et omrédes egnethet for oppdrett er bestemt av en rekke faktorer, som bl.a. vanntemperatur over aret,
dybde- og stremforhold og skjerming for vaa og balgeeksponering. | tillegg ma vannkvaliteten pa
lokaliteten vamre tilfredsstillende. Hvorvidt egnede omréder kan disponeres til havbruk avhenger ogsa
av andre brukerinteresser og politiske avveininger. Teknologi- og kunnskapsutvikling kan i lgpet av
kort tid gjare tidligere uaktuelle geografiske omrader interessante for oppdrett. Utviklingen innen
teknologiske I@sninger for naaringa kan dpne for plassering av anlegg under mer eksponerte forhold
enn det som er mulig med dagens teknologi. Introdukgon av nye arter, med andre lokalitetskrav enn
dagens arter i oppdrett, kan ogsd medfere at omrader som i dag anses som uegnet for oppdrett likevel
blir aktuelle for oppdrettsvirksomhet. Flyttes oppdrettsanlegg lenger ut vil arealkonfliktene med
skipsfarten gke.

Scenarier for produksonsutvikling i havbruksnaeringen i Nord-Norge frem mot 2020
Produksionen i den fremtidige havbruksnagingen er forsokt tallfestet og estimert fra flere hold.
SINTEF Teknologiledelse og Akvaplan-niva utarbeidet i & 2000 utredningen " Potensialet for havbruk
som vesentlig basisnaging i Nord-Norge” (Stokka et al 2000) pa oppdrag fra de fire nordligste
fylkeskommunene. Her fremkommer det at selv med det som betegnes " ngkterne prognoser” er det
stort potensialet for oppdrett i Nord-Norge. | denne rapporten er det utarbeidet tre scenarier for
utviklingen av havbruksnaaingen i de fire nordligste fylkene. De tre scenariene kategoriseres som
godt, middels og dérlig (se figur 14.1). Scenariene er utarbeidet for de arter som er ansett som mest
aktuelle: laks og laksefisk, torsk, flekksteinhit, kveite, blaskjell og krakebolle. Scenariene er beregnet
ut fra hvordan det satses og lykkes innen forskning og utvikling i de ulike markedene. Disse
vurderingene er gjort uavhengig av om det etableres petroleumsaktiviteter i landsdelen. Forventet
produks onsvolum ved de tre scenariene i Nordland, Troms og Finnmark er vist i figur 14.1.
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Figur 14.1 Scenarier for produksonsutvikling i havbruksnagringen i Nord-Norge frem mot 2020 (Stokka et al
2000)
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Oppdrett av marine arter har meget gode forutsetninger pa grunn av rent kaldt vann, god tilgang pa
ared osv. i de nordligste fylkene. Det ma imidlertid ikke glemmes at utfordringene innen utviklingen
av ny teknologi er store. Det er derfor forbundet stor usikkerhet med & ansla naaringens potensial.

Arealbehov for skipstrafikken

Generelt kan det sies at gkt bruk av kystomrddene til skipstrafikk kan pavirke utviklingen av
havbruksnaaingen lokalt. Det er ikke aktuelt & lokalisere anlegg i narheten av skipsleden av hensyn til
sikkerheten. Myndighetene har en malsetting om & flytte transport av gods fra vei over pakja og bane.
Lykkes myndighetene med a oppna denne malsettingen vil det av den grunn bli sterre skipsaktivitet i
tidsperioden 2005 — 2020. Starre produks onsvolum fra oppdrettsnaaingen vil ogsa fere til gkt behov
for transporttjenester i tidsperioden. En del av denne gkningen vil komme i form av mer skipstrafikk.
Ved en gkning i bruk av kyst- og havomrader til oppdrett er det sveat viktig med en god dialog
mellom Kystverket, Fiskeridirektoratet og oppdrettsnagingen. For Kystverket er tilfredsstillende
sikkerhet i seilingsledene en overordnet malsetting. For & opprettholde sikkerheten er det viktig at
arealer avsatt til oppdrettsvirksomhet blir godt merket i 5akart. Arealene bar ogsa vaae avmerket slik
at oppankringsinstallagonene for oppdrettsanleggene ikke kommer i konflikt med skipstrafikken.
Oppankringsinstallasionene bar derfor hovedsakelig holde seg innenfor omrader avsatt il
havbruksformal. Kommer oppdrettsanlegg for near seilingsledene kan dette hindre effektiviteten til
getransportsnagingen.  Installagoner nax  seilingsleden kan fremtvinge fartsreduksoner.
Fartsreduksjoner blir fremtvunget for & begrense bal geskader.

Oppstart av petroleumsaktivitet i utredningsomradet genererer ny skipstrafikk. Utbyggingsl@sninger er
i scenariedokumentet (Olje- og Energidepartementet 2002a) antatt a vaare havbunnsutbygging med
tilknytning til landanlegg (ilandfering) eller selvstendig offshore utbygging. llandfering er angitt for
Nordland VI og Finnmark @st ndr det gjelder oljefelt. Ilandfering er valgt for alle gassfelt.
Arealkonflikter med oppdrett vil bli starst om det velges utbygging med ilandfering. Tankskipene vil
da ga til lasteanlegg langs kysten, istedenfor at skipene laster ved lastebgyer ute pa feltet og seiler
direkte til destinagonen. Utbygging av de ulike aktivitetsscenariene for oljeutvinning er grundig
diskutert i rapporten ”Konsekvenser for havbruksnagingen”, ULB studie nr. 8.c. Konklugonene nar
det gjelder arealkonsekvenser for havbruksnagingen av basisniva, middels aktivitetsniva og heyt
aktivitetsnivai ULB utredningen stettes med tanke pa skipstrafikk *.

14.4 Forsvaret

Det er viktig for Forsvaret a demonstrere evne og vilje il divareta vare nagonale interesser. Forsvaret
synliggjer dette gijennom tilstedevaaelse og operagoner til lands, til §@s og i luften. Forsvaret,
giennom Kystvakten og Marinen, vil under fredsforhold operere i kystsonen og pa havet for & hevde
vare suverene rettigheter til §@s, og & gve pa militaae ferdigheter.

Forsvar ets skytefelt pa 5 gen
Forsvaret opererer med faste skyte- og @vingsfelt. | fremtiden har Forsvaret ogsa behov for dette selv
om behovet vil bli mindre pa grunn av endret gvingsmenster.

De forskjellige vapnene og type gvelser krever ulike skyte- og avingsfelt. Feltene varierer i plassering,
starrelse, form og hvor ofte de er i bruk. Foruten de faste gvings- og skytefeltene vil Forsvaret dersom
det er behov for det, opprette midlertidige skytefelt. Det eksisterer i dag en rekke fastsatte militagre
skytefelter i utredningsomradet. Noen av disse ligger inne i fjordsystemene mens andre ligger ute pa
havet helt eller delvis utenfor grunnlinjen. Feltene som ligger utenfor grunnlinjen i omrédet fra Rast til
Loppa har et samlet area paca. 6300 km2. Det er imidlertid ingen etablerte skytefelt gst for Loppa.

% Se K onsekvenser for havbruksnagingen, ULB studie nr. 8c, 2.2.3, side 17, 18 og 19.
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Kartfestet informag on

Forsvarets @vings- og skytefelt er registrert i Den Norske Los og ved NOTAM-kontoret
(luftfartsmyndighetene). Norges offentlige utredninger har utgitt en rapport som omhandler Forsvarets
skytefelt p& land og 5@, NOU 1996:8. | tillegg inneholder LENKA-rapporten® en oversikt over de
fleste av Forsvarets arealer i kystsonen.

Forsvaret er inne i en omstillingsperiode med fokus pa arearedukgon. Dette vil ogsa pavirke
fremtidig aktivitet og behov for gearedler. | den forbindelse er det igangsatt arbeid med Nasona
Helhetsplan for skyte- og avingsfelt til §@s®. Planen skal synliggjere hvilke skyte- og gvingsfelt til
§@s Forsvaret har behov for i fremtiden. Forsvaret vil gai nemere dialog med Kystverket nar planen
foreligger.

Flerbruk og eventuelle konflikter

Skarpskytinger og gvelser foregar i begrenset tid og rom. Dette medfarer at det stort sett ligger til rette
for flerbruk i omradene. Rene nagonae gvelser og trening gjennomferes som oftest dik at det blir
minst mulig konflikt med fugle- og dyreliv, fiskeri, skipstrafikk og annen sivil aktivitet. Nar det
gjelder starre avelser hvor deler av NATO flaten deltar, er disse ofte bestemt lang tid i forveien og det
er dermed ikke like lett & unnga at konflikter kan oppsta.

14.5 Marine ver neomr ader

Behovet for marint vern

Marine gkosystemer og marine naturkvaliteter utgjer en viktig del av naturen i Norge. Det vil i
fremtiden vaare behov for ata vare pa representative og saregne naturverdier ogsa i §@, samt marine
arter og habitat som er truet og/eller sirbare. Ikke minst er behovet for referanseomréder, der
gkosystemene fungerer i mest mulig urert stand, viktig. Referanseomrédene skal kunne vage
sammenligningsomréde i forhold til andre omréder som er mer utsatt for inngrep. Dette gjer at det
langsiktige aspektet ved vernet vil std sentrat. Beskyttelse av enkelte urgrte omrader for fremtidige
generasioner vil ogsa vage et viktig motiv. De marine verneomradene vil bli sortert ut etter natur- og
kulturminnefaglige kvaliteter sett i en nagonal sammenheng. Ogsa i internagonale fora er det satt
gang prosesser for etablering av nettverk av marine verneomrader.

Konsekvenser for skipsfarten av marint vern

Utredning fra ” Radgivende utvalg for marin verneplan - skjoldalutvalget” har beskrevet verneverdige
marine omrader. Planen er ikke sluttbehandlet, og omradene som rapporten har foredétt a verne har
derfor ikke pa det naveaende tidspunkt formell vernestatus. Unntaket er omradet rundt Bjgrngya som
er formelt vernet. Utvalget har foreddtt verneomrader innenfor fem ulike kategorier i
utredningsomradet. | figur 14.2 er kategoriene indikert ved forskjellige fargekoder. Fargeinndelingen
er som felger: Rosa = poller, rgd = stramrike lokaliteter, grenn = fjorder, mark fiolett = dpne

3 NOU 1990:22 - LENKA - Landsomfattende Egnethetsvurdering av den Norske Kystsonen og vassdragene for
Akvakultur, Utgiver: Fiskeridepartementet. LENKAs hovedmal er & bidra til en fortsatt positiv utvikling og
vekst av akvakulturnaaingen, uten at det skapes omfattende konflikter med andre bruker- og verneinteresser. |
tillegg skal LENKA vage et bidrag til kommunenes og fylkenes planlegging i kystsone og vassdrag, samt til
saksbehandling ved lokalisering av akvakulturaktiviteter. Progjektet startet opp i 1987 og ble avsluttet i 1990.
LENKA er et samarbeidsprosiekt mellom Fiskeri-, Kommunal-, og Miljgverndep. Landbruksdep. kom med i
1989. Progektet har vurdert hele Norges kyststrekning ut til grunnlinjen. | tillegg er der ogsa gjennomfert arbeid
i innlandsfylkene. Forsvaret ble registrert som en av brukerinteressene i kystsonen som er i konkurranse med
akvakulturnagingen. | den forbindelse gjennomgikk Forsvaret egne skyte- og evingsfelt i §@, og meldte disse
inn som konfliktomrader ift akvakulturnaeringen.

% Fostervollutvalget fikk ved Kgl.res av 20. november 1981 status som et permanent radgivende utvalg, som
skal fremlegge en ny samlet og oppdatert oversikt og vurdering av Forsvarets behov for skyte- og gvingsfelt,
hvert fjerde &. Forsvaret er i stadig endring. Dette har resultert i at "rulleringen” ikke har skjedd sa ofte som
farst antatt. Siste arbeid fra Fostervollutvalget er NOU 1996:8 Forsvarets skyte- og evingsfelt (Hovedrapport fra
Det rédgivende utvalg til vurdering av Forsvarets gvingsmuligheter). Pagéende arbeid i Fostervollutvalget er en
revidering av ny NOU for Forsvarets skyte- og @vingsfelt.
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kystomrader, orange = transekter, kysthav og sokkelomrader. Hovedformdlt ved de fores atte marine
verneomrédene er & ta vare pa det undersjgiske landskapet ved det tilhgrende plante og dyreliv i de
forskjellige kategoriene. Salangt vi kan se vil ikke omradene som er fored &t vernet komme i konflikt
med skipstrafikken i utredningsomradet i en regulagr driftsfase.

Det er ogsa stor skipstrafikk innenfor flere omrader identifisert som saglig verdifulle i rapporten
" |dentifisering av saalig verdifulle omrader i Lofoten — Barentshavet”. | fremtiden kan en likevel ikke
se at det vil bli store konflikter mellom skipstrafikken og de spesielt verdifulle omradene som er angitt
i rapporten ved regulax drift.
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Figur 14.2 Kart over omréader fores att tatt med i marin verneplan. Kilde: Rradgivende utvalg for marin
verneplan per 17. februar 2003.
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Kulturminner

Riksantikvaren har utarbeidet et notat vedrarende kulturminner under vann. | tillegg til kulturminnene,
befinner det seg ogsd mange skipsvrak fra krigen i influensomradet (se kapittel 12). Disse har status
som "krigsgraver”, og det ma utvises ngdvendig respekt for disse. Sa langt Kystverket kan se vil det
ikke vaare noen konflikt mellom kulturminner pa havbunnen og skipstrafikken pa overflaten.
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14.6 Petroleumsvir ksomheten

| avsnittet dreftes eventuelle arealkonflikter mellom petroleumsvirksomheten og skipsfarten i omradet.
Det foretas en inndeling av oljevirksomheten ved:

e Seismikk

» Leteboring

» Utbygging og drift

* Hjelpe- og transporttjenester.

| dette avsnittet vil potensielle arealkonflikter med skipsfarten pa dle disse stadiene av
petroleumsvirksomheten bli gjenomgatt. Konsekvenser av eventuelle rarledninger i en driftsfase er
ikke vurdert her da rerledninger vil ha sma areakonflikter med skipsfarten. Oppankring av skip i en
nadssituason kan imidlertid skade rerledninger og fare til uhellsutslipp, men denne problemstillingen
herer til ULB utredningens ansvarsfelt. | utbygningsfasen kan det oppsta arealkonflikter mellom
skipsfarten og rerleggingsarbeidene, og dette vil bli kort beskrevet.

Seismikk

Seismiske undersgkelser fremskaffer kunnskaper om geologien i et potensielt leteomrade. Seismikk
brukes av olje- og gassindustrien til & kartlegge reservoarer i undergrunnen som kan inneholde
hydrokarboner. Undersgkelsene gjennomferes med spesialfartay som sleper en hydrofonkabel
(streamer) etter seg. En streamer er en kabel med mottakere som taues etter et fart@gy. Streamerne
registrerer reflekterte signaler fra berggrunnen. Det slepes oftest flere kabler bak fartgyet med en
bredde pa flere hundre meter og en lengde patretil ti kilometer. Seismikkfartgyet gar normalt med om
lag fem knops fart (10 km i timen), opp og ned langs paraléelle linjer. Det stilles store krav til
neyaktighet og farteyet ma falge en pa forhand opptegnet kurs uten avvik. Undersgkel sene kan strekke
seg over mange uker, avhengig av hvor stort havomrade som skal kartlegges. Undersekelser gjares
dels som grov kartlegging av store omrader far sgknadsrunder. Seismiske undersgkelser gjennomferes
ogsa for mer detaljert kartlegging innenfor en tildelt lisens. Det kan derfor forekomme gjentatte
seismiske undersgkelser i samme omréde dersom det er behov for nye data. Seismiske data skilles i
flere kategorier, hvorav de vanligste er todimengonal (2D) og tredimensjonal (3D) seismikk. | dag
skytes sveat lite 2D seismikk.

Seismikkfartay i virksomhet (det vil s at det seismiske fartgyet har kablene ute) er a betrakte som
fartay med begrenset evne til & mangvrere og fiskefartgy og annen skipstrafikk har vikeplikt. Det er
derfor en arealkonflikt mellom seismikkfartgy og annen skipstrafikk inkludert fiskerirelatert
skipstrafikk.

Forventet fremtidig seismikk behov i utredningsomradet

Oljedirektoratet har etter foresparsel fra Kystverket beregnet antall kilometer skutt seismikk i
utredningsomradet. For omrédet Nordland VI og VII er dette beregnet til ca 85.000 linjekilometer
seismikk. For resten av utredningsomradet er dette beregnet til cirka 500.000 linjekilometer seismikk.
2D-seismikk utgjer ca 90 prosent av al seismikk innenfor utredningsomradet. Resterende er
hovedsakelig 3D-sei smikk.

Innenfor flere av de aktuelle omradene er det altsa innsamlet betydelige mengder 3D seismikk (tabell
14.4). Selv om det er innsamlet 3D seismikk kan det allikevel vaare behov for ytterligere innsamling pa
grunn av at den alerede innsamlede seismikken er av for darlig kvalitet. Det kan ogsa vaare behov for
a utvide alerede eksisterende 3D for & dekke mulige tilleggs prospekter rundt utbyggingene.
Omrédene hvor det ikke er innsamlet 3D seismikk er de fiktive oljefeltene Nordland V1, Nordland VI
og Bjerngya vest, gassfeltet Troms 1.
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Omride Eksisterende seismikk Fremtidig behov
| Omradenavn | D seismikk km® | AD selsmikk km’

Troms I, gass Snohvil 1100 ca 700

Troms L olje Goliat 400 ca 300

Troms I1. gass - ca 300-2000

Lopparygzen ost, Omrade C 1 Ch00) ca 500

olje

Bjomoya vest. olje - ca 500-2000

Nordkapp- PL 202 900 ca 500

bassenget, gass

Finnmark ost, Omrade G 1 400 ca 500

olje/gass

Nordland V1, olje | - . | ca 500-2000

Nordland V1L olje - ca S00-2000

Tabell 14.4 Eksisterende og fremtidig behov for seismikk i utredningsomradet. Kilde: OED

Det kan forventes noe 2D seismikk innsamlinger i omréder hvor eksisterende 2D data er av darlig
kvalitet, samt tilknytningslinjer til brgnner. Innenfor de fire omrédene (Nordland VI, Nordland VI,
Troms Il og Bjerngya vest) hvor det ikke er innsamlet 3D seismikk forventes det at en ny 3D
innsamlingen pa ca 500-2000 km2 per omrade vil kunne dekke behovet for utvinning av olje/gass felt i
sterrelsesorden 50 mill. Sm3 olje og 100 mrd. Sm3 gass. | de omradene hvor det allerede eksisterer 3D
er det vanskelig a stipulere et ytterligere behov, men det vil kunne vagre et visst behov for & dekke
tilleggsressurser rundt utbyggingene med 3D, samt skifte ut seismikk av for dérlig kvalitet. Innenfor
dle omrédene vil det vame behov for grunnseismiske undersegkelser i forbindelse med
brannplanlegging/grunn gass undersekelser far boring. | de omradene hvor det er foreddtt en
utbygging tilknyttet et landanlegg vil det vage behov for grunnseismiske undersokelser langs
rerledningtraseen. Det forventes ogsa innsamling av 3D/4D seismikk i l@pet av feltets produks onstid.
Denne typen seismikk vil vaare viktig for bedre a kunne drenere reservoarene, samt bedre/optimalisere
selve brgnn design osv. Sterrelsen pa 3D/4D seismikken er vanskelig & stipulere, men anslag pa ca.
300-500 km2 seismikk per felt hvert 5-10 ar kan vage realistisk. Dette er et usikkert anslag da det bl.a.
avhenger av feltenes behov for optimalisering av dreneringsstrategi, type reservoar etc. | noen tilfeller
kan det vagre aktuelt & innsamle begrensede 4C seismikk over reservoaret. 4C seismikk er seismiske
innsamlinger hvor nodene eller kabelen legges pa havbunnen.

Det er viktig & veae klar over at seismikkvirksomhet kan fere til vesentlige areakonflikter i forhold til
skipsfarten og fiskerirelatert skipstrafikk. Det er derfor viktig at det iverksettes tiltak som ivaretar
interessene til skipsfarten og fiskeriene hvis seismikkundersakel ser skal gjennomfgares. Arealkonflikter
i denne fasen av petroleumsvirksomheten kan reduseres betydelig ved et godt samarbeid mellom
petroleums-, fiskeri-, § gfartsinteressene og myndighetene.

L eteboring

Det har i al hovedsak vaat benyttet halvt nedsenkbare plattformer pa norsk sokkel. Pa dyp mindre enn
120 meter er det ogsa aktuelt & benytte oppjekkbare plattformer som star pa bunnen. | tillegg vil
dynamisk posigonerte boreskip/-rigger utgjere et aternativ. Farkoster med dynamisk posigonering
benyttes ofte til grunnundersgkel ser ved grunne boringer.

Oppankringsmansteret til flytende plattformer vil variere avhengig béde av plattformtype og lokalitet.
Avstand fra plattformen til ankerfeste vil derfor variere med havdyp, bunnforhold og vaaforhold i det
aktuelle omradet. En variason mellom 1000 — 1500 meter er normalt, og om lag halvparten av denne
strekningen vil ankerkjettingene ligge pa havbunnen. Avstand fra plattformen til fri ankerkjetting vil
derfor variere fra 500 til 1500 meter avhengig av vaaforhold og stram. Det benyttes 8 — 12
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ankerkijettinger med 15 — 20 tonns anker pa hver kjetting. Det ankres opp i vifteform fra hvert hjgrne
av plattformen.

Forflytning av halvt nedsenkbare plattformer foregar med egen maskinkraft supplert med sleping. Det
dtilles ikke krav i forhold til annen skipstrafikk ved forflytninger av riggen. Oppankring tar om lag fire
til seks timer og utferes med assistanse fra hjelpefartay. Det blir ikke foretatt merking av ankrene pa
overflaten, men det blir satt ut bgyer som merker sikkerhetssonen. Posisonering ligger innenfor
rammen av +/- 20 meter i forhold til planlagt posison. Under boring vil det til en hver tid ligge et
hjelpefartay.

Starrelsen pa de aktuelle plattformene/boreskip varierer noe, men i prinsippet vil arealbeslaget for
prinsipielt like plattformer/boreskip bli tilnaamet like stort pa tross av variagonene i starrelse. Selve
plattformen vil vaare om lag 75 x 100 meter for halvt nedsenkbare, og noe mindre for oppjekkbare. For
skipstrafikken er sikkerhetssonen av sterre interesse. Denne er normalt fastsatt ved internagonae
bestemmel ser til en sirkel med yttergrense 500 m fra ytterkant av plattformen. Det fysiske arealbeslag
i forhold til skipstrafikken bestemmes i farste rekke av denne sikkerhetssonen. Det er viktig a
poengtere at arealbeslaget her bare er regnet i forhold til tradisjonell skipsfart og ikke fiskeriaktivitet™.
For mer informagon om areakonflikter mellom fiskeriaktivitet og petroleumsvirksomheten, se
utredning om konsekvenser av fiskeri i omradet Lofoten — Barentshavet.

| tillegg til fysiske arealbeslag per plattform vil antall plattformer i et sterre omrade samt
lokaliseringen av den enkelte installagonen vaae avgjerende for hvilke konsekvenser
petroleumsvirksomheten vil hafor skipstrafikken inkludert fiskerirettet skipstrafikk. | kapittel to er det
gitt en oversikt over fiskerirelatert skipstrafikk. | utredningen fiskeriaktiviteten i omradet Lofoten er
det utarbeidet flere kart som viser oversikt over hvor fiskeriaktiviteten foregar i omrédet og hvilken tid
pa aret (etter sesong). Arealbeslag i et omrade der fiskerirelatert skipstrafikk er stor vil ha mer
vidtrekkende konsekvenser enn i et omrade der det er mindre aktivitet. Konsekvensene av arealbeslag
pa letestadiet av petroleumsvirksomheten vurderes imidlertid som moderate da | eteaktiviteten foregar i
et relativt avgrenset tidsrom. Leteboringsfasen vil variere fraom lag 30 dager til 90 dager per posigon.
Arealkonflikter pa dette stadiet kan i stor grad unngds med god planlegging og ved et godt samarbeid
mellom oljenagingen, gefartsnagingen, fiskerinagingen og myndighetene. Leteaktivitet kan for
eksempel legges patider av aret da aktiviteten i et omrade er minst.

Utbygging og drift

Hvis leteboring resulterer i pavisning av olje og/eller gass kan det vagre aktuelt a bygge ut feltet for
produksion. N&r eventuelle petroleumsforekomster blir pavist vil aktivitetene gke ved undersakelser
av tilgrensende formasjoner og avgrensninger av paviste forekomst. Etter at operateren har erkleat et
funn for drivverdig vil det kreves godkjenning i henhold til Petroleumsloven av en plan for utbygging
og drift. Som et ledd i dette arbeidet skal det foretas en vurdering av konsekvenser en eventudl
utbygging vil medfere for annen nagingsvirksomhet og almenne forhold. Arealkonflikter i forholdet
til skipstrafikk vil inngdi denne vurderingen, men bare sett i forhold til den enkelte feltutbygging. Plan
for utbygging og drift vil veae tilpasset funnsterrelsen og beskaffenhet samt rammebetingelsene pa
lokaliteten. Havdyp, bunnforhold og geologiske forhold er enkelte av de faktorene som inngér ved
utformingen av utbyggingsl gsning.

Overgangen fra letefasen til driftsfasen vil i farste rekke innebagre en prinsipiell forskjell ved andre
typer av installagoner pa feltet (eksempel lastebgye i tilknytning til en installasion). Sonen pa 500
meter rundt oljeinstallagonene vil vage bestemmende for arealbeslaget i forhold til tradigonell
skipsfart. Det er en tendens til utbygging i form av "lange steg”. Dette er utbyggingsigsning med en
sentra overflateinstallagon i kombinagon med undervannsbrenner. Slik utbyggingsigsning kan
medfare sammenhengende undervannsinstallasioner i et sterre omrade. | henhold til norsk lovverk
skal undervannsinstallasioner vaare overtrdbare, og ordinaa sikkerhetssone skal i utgangspunktet ikke

% For mer informasjon om areal konflikter mellom fiskeri og petroleumsvirksomheten, se utredning om
konsekvenser av fiskeri i omradet Lofoten — Barentshavet.
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etableres rundt dike instalagoner. Ved saaskilt vedtak kan imidlertid Kommunal- og
regional departementet fastsette sikkerhetssoner over og rundt undersj@iske innretninger med unntak av
rerledninger og kabler, jfr. 8 6 i foreskrift om sikkerhetssoner mv. | slike sikkerhetssoner er det da
forbudt for uvedkommende fartayer & befinne seg.

Det antas at ale oljefeltene, unntatt de som blir ilandfart med rarledninger, vil bli utbygd offshore med
FPSO. Ved et FPSO-konsept vil alle bore- og brennoperasoner bli giennomfert fra mobile enheter.
Readlistisk sett kan det antas at hvert oljefelt som blir utbygd vil ha minimum en dik
overflateinstallagon®.

Konklusjon — utbygging og drift

Det foreligger ikke pa det ndveaende tidspunkt kunnskap som gir grunnlag for & dimensonere
aktivitetsnivaet i utredningsomradet i driftsfasen. Generelt kan det sies at det i tillegg til fysisk
arealbeslag per plattform sa vil antal plattformer, samt lokaliseringen av den enkelte
overflateinstallagon, vaae avgjerende for hvilke areakonsekvenser petroleumsvirksomhet i en
driftsfase vil hafor tradigonell skipstrafikk og fiskerirelatert skipstrafikk.

Lokalisering av overflateinstallagoner i omréder der fiskerirelatert skipstrafikk* er stor kan f&
betydelige negative konsekvenser for fiskerinagingen . N& det gjelder oljeinstalasoners
arealkonflikter i forhold til fiskeriaktivitet se utredningen ”Fiskeriaktiviteten i omradet Lofoten —
Barentshavet.

Det er bestemt at det vil bli arbeidet med a etablere seilingsleder utenfor territorialfarvannet i omradet.
Oljetankerne som kommer fra Russland vil i tilfelle bli palagt & seile i denne leden. N&r det skal
besluttes hvor det er best & plassere denne seilingsleden er arealkonflikter et av flere kriterier som vil
bli bestemmende. Plassering av oljeinstallagoner ma ikke hindre en ideell plassering av en dlik
seilingsled. Med en fastlagt seilingsled i omradet vil permanente oljeinstallasoner ikke komme i
konflikt med denne skipstrafikken.

Velges utbyggingslasninger med ilandfering ma seilingsleder for seilinger til land vurderes meget
neye. Gode analyser i forhold til plassering av seilingsleder til land er saardeles viktig for & redusere
arealkonflikter med fiskerinaaingen.

Avhengig av utbyggingslesning medfarer feltutbygging normalt en del arbeid pd havbunnen og
midlertidig virksomhet lokalt i omradet med kranfartay, dykkerfartgy og andre stettefartgy. Pa grunn
av den begrensede perioden disse arbeidene pagar vil arealkonsekvensene vaae sma i forhold til
tradigonell skipsfart. | forhold til fiskerirelatert skipstrafikk kan slike arbeider skape sterre
forstyrrelser. Men arealkonflikter i forhold til fiskerirelatert skipstrafikk kan reduseres med god
planlegging og ved et godt samarbeid mellom oljenaaingen, fiskerinagingen og myndighetene.

| tillegg vil det i utbyggingsfasen bli beslaglagt areal som felge av rerlegging (spesielt ved
ilandfering). Leggefartay vil bevege seg fem — seks km per dag i dpent hav og om lag to km per dag i
kystnaare farvann. Virkningene av arealbeslag som falge av rarlegging for skipstrafikk er imidlertid av
kort varighet. Konsekvensene i forhold til tradisonell skipsfart vurderes derfor som svaat sma og i
praksis negligerbare. Rarlegging vil skape sma arealkonflikter i forhold til fiskerirelatert skipstrafikk.

“0 Pers.komm Steinar Nesset (DNV).

“! Fiskerirelatert skipstrafikk er all skipstrafikk med fiskefartay med unntak av den tiden fiskefartayet er under
fiske. Et eksempel pa unntak er ndr et fiskefartay tréler.

“2 Se kapittel 2, avsnitt 2.4 i denne utredningen.
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Hjelpe- og transporttjenester
| tillegg til fysisk arealbeslag pa feltet medferer bade leteboring og utvinning behov for stettetjenester
pa §jgen. Disse tjenestene omfatter:

e Forsyningsfartay

* Hijelpefartay
e Helikoptertrafikk.

Helikoptertrafikk medferer ikke arealkonflikter pa 5@en. Forsyningsbétene er spesialfartayer pa 60 —
70 meter og har til oppgave a bista plattformene ved transport av gods og utstyr. Farteyet deltar ogsa
ofte ved slep og under oppankring. Hver leterigg har behov for minst ett forsyningsfartay.

Det er lovbestemt at hver rigg skal ha minst ett hjelpefartay (standby). Fartayet dekker en rekke
beredskapsmessige funksoner og skal bistd ved eventuelle uhell og ulykker. Fartgyet skal ligge
innenfor en avstand av en nautisk mil og ha degnvakt. Hjelpefartgyer har ogsa en funkson ved & bista
fiskebater og andre skip i umiddelbar naarhet av boreriggen for & unnga kolligoner mellom rigg og
fiskefartgyer/-redskap.

Konfliktflaten mellom hjelpe-/stettefunksoner og skipstrafikk bestdr hovedsakelig av okt
seilingsaktivitet. Forsyningsfartayet vil trafikkere tur/retur mellom base og borrerigg om lag en gang
per uke. Med farigger i et omrade vil derfor trafikkegkningen bli beskjeden. Det er imidlertid ikke
mulig & fastlegge ruter dik at fiskerifelter generelt blir unngédtt. Med strenge krav om a unnga
forsgpling og fastleggelse av seilingsruter til land skal det veae mulig & unnga omfattende
arealkonsekvenser av hjelpe og stettetjenestene.

14.7 Fritidsinter esser

Friluftdivet er beskyttet i Lov av 28. juni 1957 nr. 16 om friluftdivet. Formaet med friluftdoven er a
verne om naturgrunnlaget for friluftsivet og sikre retten til ferdsel, opphold m.v. i naturen for
allmennheten, dik at en tar vare pa muligheten til & uteve friluftdiv som en helsefremmende,
trivsel skapende og miljevennlig fritidsaktivitet. Tilgjengelig natur er avgjerende for at allmennheten
skal kunne uteve friluftsiv slik det er beskrevet over. Allemannsrettighetene ma bli beskyttet dik at
tradigonell turkultur der ferdsel, opphold og aktiviteter i naturen kan holde fram uten at dyrelivet blir
ungdig uroet og vegetasonen skadet. Kystnatur med skjeagard og fjorder gir gode og varierte
muligheter til friluftsiv i sammenheng med baddliv, fritidsfiske og bétutfart (St meld nr 43 (1998-
99)42.

Kystverket vurderer konfliktnivaet mellom almenne friluftsinteresser og  skipstrafikk i
utredningsomradet til & vage forholdsvis beskjedent. Konfliktnivaet vil forbli beskjedent ogsa i
fremtiden da gkningen i skipstrafikken som kommer i stor grad vil seile pa utsiden av en nautisk mil
av grunnlinjen. Fritidsinteressene foregar i al hovedsak i de naare kystomrader.

14.8 Kunnskapshull

Det er ikke identifisert spesielle kunnskapsbehov vedrarende arealkonflikter ved en normalsituasjon.
Areakonflikter ved ulykkeshendelser beskrevet i kapittel 5 og 6 er imidlertid et kunnskapshull som
bar utredes naamere. Kunnskapshullet bar falges opp ved at det iverksettes utredningsarbeid som
neamere anayserer problemstillingen. Problemstillingen vedrgrende areakonflikter ved
ulykkelshendel ser er naat beslektet med problemstillingen beskrevet i avsnitt 16.4.
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15. SAMLET VURDERING AV EFFEKTENE PA MILJZET

All skipstrafikk medfarer en viss regelmessig tilfarsel av ugnskede komponenter til det marine miljget.
Dette gjelder alt fra sma oljeutslipp, vaskemidler knyttet til spesielt utvendig rengjering, plastartikler
som uforvarende havner overbord og utlaking fra skipenes bunnstoff. Et problem av en viss betydning
for Barentshavet er tap av fiskeredskap, denne problematikken er behandlet i utredningen om effekter
av fiskeriene.

| forurensningssammenheng er det skipstrafikkens potensiale for akutte utdipp som kan true marint
liv. Sazlig er dette knyttet til transport av olje og oljeprodukter dik dette er utfarlig beskrevet i kapittel
5. Men ogsa transport av andre varer, som f.eks. radioaktive komponenter beskrevet i kapittel 6.
Kjemikalier kan gi opphav til betydelige forurensninger dersom det skulle skje et havari. Skipenes
egen beholdning av olje til fremdrift kan ogsd skape vesentlige lokale forurensninger dersom
bunkersoljen skulle lekke ut som falge av et havari.

Kapittel 10 behandler stgy og akustisk forurensning. | forhold til den relativt sett begrensede
skipstrafikken vi har i vare nordlige havomrader sa representerer ikke dette noen vesentlig pavirkning
pa det marine miljget og ressursene der. Problemene knyttet til utdipp av balastvann er behandlet i
kapittel 11. Sike utsipp kan skape betydelige problemer dersom det foregér regulag
temming/utskifting av balastvann i omrédet. Det er viktig i denne sammenhengen & papeke at mens
det i defleste andre former for forurensning fra skip foreligger et potensial for en betydelig fortynning
av forurensningskomponentene sa vil problemene med innfarsel av fremmede arter med ballastvann
ikke kunne fortynnes vekk.

Skipsfart og fiskeriaktiviteter er de sterste kildene til luftutslipp i utredningsomradet, og forventes
fortsatt & veare det frem mot 2020. Utdlippene har effekter pa klimaet, forsurende effekter pa land og
de kan bidra til bakkenaat ozon. Skipstrafikk bidrar med en vesentlig del av de nagonae CO,-
utdippene, men betydningen for det globale klimaet er ikke vurdert i denne utredningen. Sterst
betydning i utredningsomradet har utdippene av gasser som bidrar til forsuring over land. Nasjonalt er
skipsfarten den sterste kilden til NO,-utslipp (ca. 40 %) og en av de sterste kildene til SO,-utslipp (ca.
10 %). Trafikken til og fra havner rundt Lofoten-Barentshavet vil kunne bidra vesentlig til
avsetningene av forsurende stoffer over land. Mesteparten av de tilgrensende landomrédene er
imidlertid ikke forsuringsutsatt i dag, og forventes ikke a bli det i utredningsperioden. Bare enkelte
omrader i @st-Finnmark som er belastet med nedfall fra russisk side overskrider talegrensene for
forsuring. Forventede rensetiltak pa russisk side vil bidratil redusert belastning, og selv det hayeste
aktivitetsnivaet for skipstrafikk forventes ikke a fere til overskridelse av talegrensene for forsuring.
Utdlippene fra skipsfarten antas & bidra ubetydelig til bakkenaat ozon. Det er heller ikke forventet at
andre luftutdlipp vil bidra vesentlig til forurensningsbelastningen i utredningsomradet.

Det er viktig & papeke at skipstrafikken i utredningsomradet er relativt beskjeden sett i forhold til
andre norske havomrader og de samlede forurensningene fra normal trafikk er begrenset.
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16. SAMFUNNSMESSIGE EFFEKTER
16.1 Innledning og bakgrunn

Bruken av havet og kysten som transportare er av stor betydning for naaringsliv og bosetting langs hele
kysten i utredningsomradet. Tall fra Statistisk sentralbyra viser at 88 % av eksporten og 93 % av
importen gikk sieveien i 2001 til og fra Nord-Norge. Falgende samfunnsmessige effekter av den
samlede skipsfarten for perioden 2005 — 2020 skal her beskrives:

e Verdiskapning

e Sysselsetting

e Befolkningsstruktur
» Samiske forhold.

De samfunnsmessige effektene skal utredes for omradet Svalbard, Finnmark, Troms og Nordland.
Fremtidig skipstrafikk vurderesi denne sammenhengen med bakgrunn i:

*  Generdl utvikling

+  Apning av Barentshavet for petroleumsvirksomhet

« Utbygging av Snghvitfeltet og gassterminalen pa Melkgya ved Hammerfest
« Utbygging av petroleumsindustrien parussisk side

*  Cruisetrafikk

* Nagonal transportplanlegging.

Begrepsavklaring

Verdiskapning er et omfattende begrep og det vil innenfor denne rapportens ramme ikke veae mulig &
favne alle aspekt som kan knyttes til begrepet. Hensikten blir her a gi indikasoner pa mulige
utviklingstendenser og nagingsutvikling som felge av skipstrafikken innen de forutsetninger og
rammer som her er gitt.

Verdiskapning defineres her som summen av bedriftens driftsresultat og lennsutbetaling.
Verdiskapningen viser den merverdi som aktiviteten skaper for samfunnet.

Begrepet sysselsetting er her definert som andel av befolkningen som er sysselsatt pa hel eller deltid.

Med befolkningsstruktur menes folkemengde per gitt dato, fordelt etter alder og kjenn.

16.2 Hovedtrekk ved dagens situasjon

Skipstrafikk generert fra Nord-Norge

Skipstrafikk er en forutsetning for samfunnsaktivitet i omradet, samtidig er skipstrafikk en konsekvens
av samfunnsaktiviteten. For & analysere skipstrafikkens samfunnsmessige betydning for Nord-Norge,
ma skipstrafikken ses som en del av den nordnorske maritime sektoren. Denne sektoren kan delesinn i
tre nagingsgrupper; rederiene, verftene og leverandarene. | en nordnorsk maritim verdikjede har
fiskebatrederne en sentral posisjon, med verft og leveranderer som relaterte nagringer.

At Norge er en kystnasjon far en saalig betydning for Nord-Norge. Landsdelen har en lang kystlinje,
der en spredt befolkning hovedsakelig er bosatt pa kysten. Naamere bestemt har Nord-Norge 44 % av
nasionens kystlinje og vel ti prosent av nagonens befolkning. Dette gir ssalige utfordringer for
samferdsel, der gefart blir et saalig viktig element. Bat har tradisonelt veat det naturlige
fremkomstmiddelet. | konkurranseflaten mot landbasert transport har kystfarten vaat den tapende part.
Tynn bosetning skaper problemer for kapasitetsutnyttelsen i all samferdsel. Store avstander gir lang
transporttid, ikke minst hvis den gar 5eveien.
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Maritim sektor i Nord-Norge betjener ferst og fremst landsdelens befolkning og naxinger.
Nagingdivet i landsdelen har betydelig eksportorientering der fisk og havbruk er tunge nagringer i sa
mate, men ogsa prosessindustrien og en del leverandgrindustri. Disse nagingene har betydning for
maritim sektor bade i driftssammenheng og som transportgenererende aktivitet. Disse naaingene farer
med seg mye transport inn og ut av landsdelen. Det er svaat fa selskaper som driver utenriksfart med
base i Nord-Norge. Turistnagingen har betydning for maritim sektor saalig gjennom hurtigruta som
reiselivsprodukt. Hurtigrutesel skapene har en dominerende posison i nordnorsk maritim sektor.

Rederiene er den klart sterste nagingen innenfor maritim sektor i Nord-Norge. Den stér for 72 % av
den samlede verdiskapningen i sektoren i Nord-Norge®. De fremtidige utfordringene for rederiene er
store. De siste drene er godstransport i stor grad blitt overfert til landbasert transport. Det har oppstétt
overkapasitet og en del av kystfraktfldten ble sanert rundt artusenskiftet. Fiskebatrederne star ogsa
over for problemer med overkapasitet i forhold til tilgjengelige fiskeressurser.

Verftsindustrien har hatt store svingninger i aktivitet og Iannsomhet. Det er i dag naamest ingen
nordnorske verft som driver nybygging. Hovedaktiviteten er reparagon og vedlikehold. Nordnorske
verft leverer hovedsakelig til rederei regionen, daferst og fremst til fiskebatredere. Fiskeflaten bruker
regionale verft mye mer enn den evrige flaten, pa grunn av sterre behov for tilgjengelighet. | Nord-
Norge er det begrenset kapasitet for & dokke starre fartay. Det finnes ingen verft som per i dag kan ta
den siste generagon hurtigruteskip. Det vil heller ikke vaare kapasitet til & betjene de nye fregattene
som Sjgforsvaret bygger. Verftene forventer en markedsutvikling med nedgang for fiskebater, men
oppgang innenfor oppdrett og offshore.

Leverandarer i maritim sektor er en sammensatt kategori som best&r av mekaniske verksteder,
produksjon av skipsmotorer, engroshandel med skipsutstyr, skipsekspedisjon, skipsmekling og noen fa
andre kategorier. Skipskonsulenter og annen tjenesteyting overfor maritim sektor er marginale
virksomheter i Nord-Norge. Leveranderene er mindre regionalt og mer internagonalt orientert enn
verftene. For leverandagrene er verft og petroleumsvirksomhet beskjedne kunder, mens "andre
maritime kunder” er det klart viktigste markedet. Her er rederne viktigst.

Det finnes ikke en fullstendig oversikt over skipstrafikken i Barentshavet per i dag. Men ved atai
bruk en rekke datakilder, kan vi danne oss et brukbart bilde av trafikken. Fiskefartay utgjer om lag to
trededeler av skipstrafikken i utredningsomrédet. Resten er fordelt mellom tank-, gods- og
passagertrafikk malt i antall seilte nautiske mil. Trafikken i kystomradene langs norskekysten nord for
Ledingen star for mesteparten av skipstrafikken i Barentshavet, og Sjgtransport spiller en starre rolle
for godstransport her enn ellersi landet.

Kysttrafikken i Nord-Norge bestédr dels av fergeruter, dels av innenlandske kystruter, |gs fraktfart og
annen kysttrafikk, herunder ogsa cruiseskip og lignende. Strukturstatistikk for §etransport viser at det
totalt for Nord-Norge var registrert 170 bedrifter innen sjgtransport med om lag 2800 sysselsatte™ i
2001. Dette fordelte seg pa 101 bedrifter med drgyt 1622 sysselsatte i Nordland, 48 bedrifter med
1133 sysselsatte i Troms og 20 bedrifter med 89 sysselsatte i Finnmark. Noen av bedriftene driver
lokalt, for eksempel ferger. Andre driver kysttransport langs hele kysten, ogsa utenfor landsdelen.

Verdiskapning

De maritime nagingenes gkonomiske ngkkeltall for 1999 viser at den nordnorske maritime sektor
hadde en verdiskaping pa 2.630 millioner kroner av total verdiskaping i norsk maritim sektor pa
42.650 millioner kroner. Dette utgjar 6,2 prosent av nagjonens verdiskaping innenfor denne sektoren.

a3 Karlsen, A. (2001) "Det maritime Nord-Norge". Arbeidsnotat nr. 1007/01. |SSN-nr. 0804-1873,
Nordlandsforskning, Bodg.
4 Gjennomsnittlig antall personer gjennom &ret.
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Rederiene hadde alene en verdiskapning pa 1.928 millioner kroner som utgjar 73 % av verdiskapingen
i denne sektoren i Nord-Norge. For norsk maritim sektor utgjer rederienes andel av verdiskapingen
kun 38 %. Dette viser hvor dominerende rederi-virksomheten er for Nord-Norge.

Verftenes verdiskaping utgjer 11 % av den nordnorske verdiskapingen innenfor sektoren, mens
verftene pa nagonat niva representerer 9 % av sektorens verdiskaping.

De nordnorske leveranderenes andel av verdiskapingen innen maritim sektor er bare 13 %, mot et
nasionalt niva pa 43 %.

Fordelt pa de nordnorske fylkene ser vi at maritim sektors verdiskapning i Finnmark er pa 335
millioner kroner mens verdiskapingen i Troms og Nordland er pa henholdsvis 1.124 millioner kroner
og 1.225 millioner kroner. | og med at Nordland er sterre enn Troms i befolkning og totalt antall
arbeidsplasser, er de maritime nagingene relativt mer dominerende i Troms enn i Nordland. Maritim
sektor er trolig tyngst i kystomradene fra og med Bodg til og med Tromsg. Selv om sektoren og er
representert utenfor dette omradet™.

Samfunnsmessige effekter av petroleumsutbygging i utredningsomradet

| konsekvensutredningen (KU) Snghvit LNG (2001) beskrives sysselsettingsvirkninger av utbygging
og drift av Snghvitprogektet. Med utgangspunkt i de beregnede norske vare- og tjenesteleveransene til
Snghvitprosiektet, fremkommer en beregning av sysselsettingsmessige virkninger av prosjektet pa
nagonalt niva | KU Snghvit LNG understrekes det at sysselsettingsberegningene er usikre, og at det
bare i mindre grad dreier seg om ny sysselsetting. Progjektet bidrar til at ringvirkninger spres ut over
de involverte lokal samfunn.

De fleste regionale sysselsettingsvirkningene av Snghvitprogektet ventes & komme lokalt i
Hammerfest. | tredrsperioden fra 2003 — 2005 vil de regionale virkningene i Vest-Finnmark ligge
mellom 300 — 400 arsverk per &r. Transportnagingen, heriblant skipstrafikk, forventes a gke noe, men
vil ikke std for den mest markante gkningen innen nagingene. Varehandel, hotell- og
restaurantvirksomhet og bygge- og anleggsvirksomhet far betydelige regionale syssel settingseffekter.
For & 2010 (driftsfase) beregnes vel 40 nye arbeidsplasser (med utgangspunkt i nullalternativet) innen
daglig vedlikehold, transport (taubdtene), catering og vakttjeneste.

Sysselsettingen i Nord-Norge var i & 2001 snaue 200.000%. Det er beregnet en utvikling uten
petroleumsaktivitet frem mot & 2020 til 212.000%. | samme tidsrom kan hayt aktivitetsniva fere til en
ytterligere gkning beregnet til over 4100 arsverk i 2020, som er en vekst pato prosent. For basisnivaer
@kningen beregnet til 1000 arsverk i landsdelen. Nar det gjelder sysselsetting fordelt pa nagring, heyt
aktivitetsniva (bare produksjonsvirkninger), sa vil industriprodukson inklusive oljeselskaper utgjare
den dominerende delen med mer enn 40 %. " Transport” utgjer om lag om lag fem prosent, som er
totaltall for hele transportnagingen. Det er ikke gjort beregninger eksplisitt for §eatransport. Det gjares
oppmerksom pa at det er stor usikkerhet knyttet til disse beregningene, de vurderes imidlertid &
synliggjere sterrel sesorden av virkninger.

Utbygging av petroleumsindustrien parussisk side
Estimat for utskiping av olje fra Russland er beskrevet i avsnitt 3.3. | avsnitt 2.6 er statusen nar det
gielder oljeutskipning beskrevet.

Tankskipene som laster i Russland vil sannsynligvis passere norskekysten uten stopp for omlasting.
Denne trafikken vil derfor ikke skape sysselsettings- eller verdiskapningseffekter i utredningsomradet
i det hele tatt. Unntaket er kanskje noen norskregistrerte oljetankere under NIS'NOR som deltar i
denne trafikken. Det kan tenkes at noen av offiserene som er om bord i disse oljetankerne kommer fra

“ Kilde: Karlsen, A.(2001) " Det maritime Nord-Norge”. ISSN - nr: 0804-1873, Nordlandsforskning, Bodg
“6 ULB Temarapport 9-A (Olje- og energidepartementet, 2003).
47 Jfr null alternativet i referanse Temarapport 9-A.
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Nordland, Troms, Finnmark eller Svalbard. Men antallet sike sysselsatte er sa fa at virkningene i
praksis er negligerbare.

Cruisetrafikken
Cruisetrafikken i Nord-Norge og pa Svalbard er omfattende, malt bade i skipsanlgp og antall
passaserer. Trafikken har mye &si for regionen med den aktiviteten og de inntektene den skaper.

For & beskrive cruisetrafikken i Nord-Norge er det innhentet tall fra noen havner i omradet. Tallene
viser utviklingen over en periode pafem &r. Tall over antall passagerer (i den grad det foreligger) er
innhentet fra Cruise Norway (dominerende turoperatar).

| 2003 var det i alt 314 anlgp til havnene vist i tabell 16.1. Forelgpige tall for 2004 viser at det er
tilmeldt 340 cruiseanigp. Tall fra Cruise Norway viser at det for havnene Honningsvag, Tromsg,
Svolvaa og Leknes var registrert i underkant av 120.000 passasierer i 2002. Tall fra Svalbard viser a
det i fjor var 41 cruiseanlgp med en forel gpig kraftig gkning i antall tilmeldte anlgp i 2004; 60.

Forelgpig
tilmeldte
1999 2000 2001 2002 2003 anlgp 2004®

Svalbard* 38 39 40 33 41 60
Honningsvag 82 87 98 84 88 107
Hammerfest 36 36 35 27 25 18
Tromsg 74 85 96 75 86 87
Har stad 3 8 3 1 8 5
Svolveer 4 5 3 6 9 4
Leknes 60 57 62 53 55 57
Bodg 0 4 3 1 2 2

Tabell 16.1 Antall cruiseanlgp til noen norske havner i tidsrommet 1999 — 2003

Operater Cruise Norway har regnet ut at hvert anlgp i gjennomsnitt legger igjen kr. 275.000. Det gir
eksempelvis for Tromsg en total omsetning pa 26,4 mill. kroner.

Tall fra Sysselmannen pa Svalbard viser antall passasierer om bord pa cruiseskipene for arene 2001 og
2002. Mange mindre fartgy frakter turister rundt pa Svalbard pa kystcruise. Dette er ikke cruiseskip i
vanlig forstand, men mindre fartay som frakter passaserer rundt pa @ygruppen til " severdigheter”.
Passasierene som er med pa slike cruise kan altsa komme med fly fra fastlandet eller §oveien. | 2002
hadde disse til sammen 13404 passasierer med pa cruise. ”Kystcruise lokale operatarer” i figur 16.2
angir totalt antall personer om bord pa cruiseskip tilhgrende pa Svalbard. "Kystcruise eksterne
operatarer” er cruiseselskap tilhgrende pa fastlandet eller utlandske selskaper som opererer pa
Svabard.

“8 Dette er forelgpig tall per 5. januar 2004 og vil kunne endre seg.

“ Defleste cruisefartay gjer normalt 1-2 ilandstigninger p& Svalbard. De mest besgkte stedene er

M agdal enefjorden, Kongsfjorden/Ny-Alesund og Longyearbyen. Tallene er usikre for 1999 og 2000 Kilde:
Sysselmannens rapportserie nr. 2/2002.
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Figur 16.2 Totalt antall passasjierer om bord fordelt pa oversjgisk cruise og kystcruise (lokale og eksterne
operaterer). Kilde: Sysselmannen

Figur 16.3 viser utviklingen i antall passasjerer ombord pa oversj@iske cruise til Svalbard.
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Figur 16.3 Svalbard. Overgjgisk cruise — antall passagerer om bord. Kilde: Sysselmannen

Sysselmannen har ogsa regnet ut omsetning i millioner kroner generert av reiselivet pa Svalbard for
arene 1999 — 2001. En gkning i cruisetrafikken vil gi gkt omsetning i omradet som helhet.

250
200 -
150
100

50

Millioner kr

1999 2000 2001
Ar

Figur 16.4 Omsetning i millioner kroner generert av reiselivet pd Svalbard. Kilde: Sysselmannen

Nag onal transportplanlegging

Regjeringen vil i lgpet av varen 2004 legge frem Stortingsmelding om Nasjonal transportplan for
perioden 2006 — 2015. Planen vil gi viktige ma og satsningsomrader som ogsa vil fa betydning for
utviklingen av skipsfart. | forbindelse med arbeid med Nagonal transportplan (NTP) 2006 — 2015 ble
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det bestemt at korridorutredninger skal styrkes, slik at det i sterre grad kan gjeres vurderinger patvers
av transportetatene. Betegnelsen korridor viser til et overordnet, nagonalt transportnettverk som
inkluderer alle de fire transportformene. For gefart er Kkorridorbetegnelsen mest knyttet til
knutepunkter og endepunkter i korridorene.

Setransport star sterkt i korridoren. Viktigste knutepunkt er Tromsg. Bodg og Tromsg har ogsa
forbindelse til Svalbard. Kirkenes kan bli et viktig brohode for §eatransport mot Murmansk og videre
mot Nordvest-Russland. Godstransporten i korridoren er omtrent likt fordelt mellom g gtransport og
vegtransport (Korridorutredninger 2003). Korridoren betjener relativt tynt befolkede deler av landet,
og transportstrammene generelt er begrensende. Sjetransporten spiller en starre rolle for
godstransporten her enn ellersi landet.

Det finnes en rekke offentlige trafikkhavner og viktige fiskerihavner pa kyststrekningen Mo i Rana —
Kirkenes. Omrédet har stor utstrekning, og havnene er i stor grad knyttet til industrivirksomhet,
fisk/fiskeforedling og offshore forsynings- og basetjenester. Havnene har en sterk forankring i lokal
nagingss og handelsvirksomhet. Noen av de starre havnene har ogsa et potensiad for
knutepunktutvikling i kraft av en regional godsfordelerfunksjon og spesialisering. Det er ogsa gitt at
grunnlaget for gkt internagonal gst-vest trafikk (Sverige/Finland/Russland) er til stede, og at bade en
bane/bét og en bil/bat kombinasion kan vaare aktuell i denne forbindel se.

Det vil derfor vage en utfordring & bygge opp en havnestruktur i korridoren som kan opprettholde
konkurranseevnen for nagingslivet og redusere avstandsulempene.

Flere utviklingsprosiekt vil gielde i omradet. Vi nevner spesielt " Northern Maritime Corridor (NMC)”
og eventuell dpning av "Nordgstpassagen”. "NMC” er e EU Interreg.-progekt, som er et
samarbeidsprosiekt mellom 20 kystregioner i atte land rundt Nordsjgen, alle norske kystfylker
iberegnet. Progektet ble startet i 2002 og skal duttferes i 2005. Hovedmdlet med "NMC” er &
effektivisere naargatransport langs norskekysten til kontinentet, og bidra til & flytte godsvolumer fra
land til §@. Eventuell pning av " Nordastpassasien”, kan bli aktuelt om naturmessige forhold (global
oppvarming) farer til at det vil vaae gkonomisk lennsomt atai bruk denne transportruten.

16.3 Samiske for hold

Utredningsomradet er geografisk avgrenset inn mot kysten til en nautisk mil utenfor grunnlinjen.
Utredningsomradet er ikke en del av det samiske forvaltningsomradet. Dette er naturlig da det ikke
utgves samisk nagringsaktiviteter innenfor utredningsomradet.

Skipstrafikkens bruk av havner vil heller ikke bergre samiske forhold, da de havnene som mest
sannsynlig vil utvikles i fremtiden er innenfor dagens havnemenster. | arbeidet med ny nasjona
havnestruktur er det ingenting som tyder pa at det vil bygges ut nye havneomrader som vil berare
samiske interessefelt.

Konsekvensene av en skipsulykke med pafalgende oljeforurensning vil kunne pavirke de samiske
bosetningene i fjordene i Nordland, Troms og Finnmark. Grunnlovens § 110 A dar fast prinsippet om
sikring og utvikling av samisk kultur. Samisk nagingsvirksomhet som reindrift og sj@samisk fjordfiske
er viktige samiske kulturbagrere. Ved en oljeforurensning vil reindriftens vandringsmenster kunne bli
pavirket, da reinen svemmer over ulike sund for & komme til sommerbeitene pa kysten. Samisk
fjordfiske vil ogsd kunne bli berart av en oljeforurensning.

16.4 Kunnskapshull

Det er ikke identifisert manglende kunnskapsbehov vedrgrende samfunnsmessige effekter av
skipstrafikk ved en normalsituagon. Samfunnsmessige effekter ved ulykkeshendelser som beskrevet i
kapittel 5 og 6 er imidlertid et kunnskapshull som ber utredes naarmere. Konsekvensene i markedene
for marine produkter og turisme kan bli betydelige ved et tankskiphavari, eller en ulykkeshendelse
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som medfarer radioaktivt utdipp. Kunnskapshullet ber feolges opp ved at det iverksettes
utredningsarbeid som naamere analyserer problemstillingene.
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Vedlegg 1: Ordliste

Abyssale — Et tverrsnitt av oseanene viser et relativt grunt omrade ut fra kysten av kontinentene, den
sakalte kontinentalhyllen. Utenfor denne blir det raskt dypere nedover kontinental skraningen til vi nar
dyphavssettene eller de abyssale detter. Vare nagre havomrader ligger generelt pa kontinentalhyllen,
men mot Barentshavet nar vi raskt dyphavssletter.

Kontinen talhylle Yolkansk ay

G000 m
Dy phavsslette
10000 m —---— - - R - . S

Agens — En organisme som kan fremkalle sykdom. (eks. virus, bakterier, sopp, rundormer, m.fl.)
Akutte utdipp — Utdlipp som ikke er planlagt — oftest som falge av en ugnsket hendel se.

Bestand — Den samlede mengden av organismer av en art.

Bilge — vann og varierende mengder olje fra motorrom og smereolje separator.

Biodiversitet — dss. Biologisk mangfold, biodiversitet, mangfoldet av levende organismer, som oftest
representert ved arter eller gener. Artsmangfoldet angir et omrédes antall av arter samt hvordan
antallet individer fordeler seg pa de artene som finnesi omradet. Det genetiske mangfol det angir den
arvelige variagonen, bade innen og mellom bestander av organismer.

Biogeogr afisk omrade — Sa lenge de fysiske og kjemiske forhold i miljget faller innenfor bestemte
nivaer, vil organismene tilpasset disse nivaene kunne overleve og eventuelt spre seg. Vanligvis vil de
til dutt mete barrierer som hindrer videre spredning. | tillegg til at overskridelse av de fysiske og
kjemi ske toleransenivaene hindrer spredning, vil ogsa rent fysiske hindre som f.eks. landavgrensning,
eller dominerende strammer som hindrer kommunikasjon mellom to vannvolumer hindre spredning.
Dermed har en over tid fatt utviklet samfunn og gkosystemer med en bestemt artssammensetning.
Denne vil ha en geografisk utbredelse, og det er laget systemer for & kartlegge og beskrive fordelingen
av arter innenfor disse s3kalte biogeografiske omradene.

Tdw —Tons dead weight. Et fartgys baareevne, inklusive last brensel, vann, stores, proviant sdvel som
besetningen og deres personlige effekter.

Fiskerirelatert skipstrafikk — betyr i denne rapporten all skipstrafikk med fiskefartay med unntak av
den tiden fiskefartayet er under fiske. Et eksempel pa unntak er nar et fiskefartay traer.

FPSO — (Floating Production Storage and Offloading units) - flytende produksjons og lagringsenhet
eksempelvis av olje eller gass.

G| S— Geografisk Informasjons system.

Grunnstgtningsfrekvens — Uttrykk for sannsynligheten for at et fartay kan grunnstete.

Habitat — en plante eller dyrearts foretrukne oppholdssted. Organismen vil vaae tilpasset de searegne
fysisk/kjemisk/ biologiske forhold paen slik lokalitet, som byr de best mulige livsbetingel ser for
denne arten. For eksempel vanndam (ferskvann), klippestrand eller sandstrand naa havet.
Habituering — Prosess der reaks onen til en stimulus (sansepavirkning) avtar ved gjentatte
stimuluspresentasjoner. For eksempel vil en overraskende hay lyd fare til en sterk kveppereakson
farste gang den inntreffer. Gjentatte forekomster av lyden medfgrer stadig svakere reaksjoner. Denne
reduksionen i reakgons styrke skyldes habituering. Ikke sensorisk tilvenning eller tretthet, men laging.
Habituering er ikke assosiativ form for laging fordi den ikke involverer assosiagonsdannelse. Den
regnes som en av de mest fundamentale formene for tilpassing til omgivel sene. Habituering sesi
nesten alle responssytemer og hos nearmest alle arter, og har en dpenbar funksion ved at organismen
lagrer &”se bort fra’ lite viktige stimuli som stadig inntreffer i en situagon.

Hear eter skel — Det laveste lydtrykkniva som et hareorgan kan oppfatte innenfor et visst
frekvensomrade. Uttrykkesi desibel (dB) referert til lydtrykket i en plan lydbglge med trykk lik 1 pPa
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(mikro pascal). Hareterskelen kan ogsa defineres via lydens partikkel akselerasjon, - hastighet eller —
forskyvning i stedet for vha. lydtrykket.

Infralyd — Akustiske svingninger i frekvensomradet 0-20 Hz.

Konsekvens— Mulig falge av en ugnsket hendel se. Konsekvenser kan uttrykkes med ord eller som
tallverdi for omfanget av skader.

Konsekvensvariabel — Felles sett med parametere som de ulike aktivitetene i forvaltningsplanen skal
vurdere skadevirkninger i forhold til.

LNG - Liquefied Natural Gas.

L OA — Length over all (skipets starste lengde).

L o-lo-Skip — Lift on-lift off-skip. Containere eller annet gods | gftes om bord og i land med kran.
LPC (Last Port of Call) — Siste havn fartayet har besakt.

Lyd — Akustiske svingninger i frekvensomradet 20-20000 Hz.

L ydspektralniva — Lydintensitet innenfor et frekvensband pa 1 hertz (Hz) uttrykt i desibel (dB)
referert til intensiteten i en plan lydbglge med trykk lik 1 pPa (mikro pascal).

Median — Den midterste verdien etter at ale verdienei en tallrekke er blitt sortert i stigende
rekkefglge.

Miljarisiko — Uttrykk for den faren som ugnskede hendel ser representerer for det ytre miljget.
Risikoen uttrykkes ved sannsynligheten for og konsekvensene av de ugnskede hendel sene.

M OE — Midt Oseanisk Ballastvannbytte.

Populag on — Den samlende mengden av organismer av en art innenfor et gitt geografisk omrade.
Returperiode — Forventet tidsintervall til en bestemt hendelse gjentar seg.

Ro-ro-skip — (Roll on - Roll off) —lasten kjgres om bord og i land enten for egen maskin
(lastebiler/trailere) eller med spesiatrucker.

Sjgkasse (Sea Chest) — Kvadratisk, rektangulaa eller rund brgnn i bunnen av skipet hvor bl.a. rer for
inntak av kjelevann og ballastvann munner ut. | slike hulrom vil fastsittende organismer vaae mindre
utsatt for vannbevegel ser under fart.

Skimmere — Verktay eller maskin for & skille oljeutslipp fra vann.

Slop — Er rester av oljelast fralastetanker.

Sludge — Er rester av drivstoff fraoljeseparator for drivstoff og utgjer en kompakt masse oljeholdig
avfal.

Stayspektralniva — Stayintensitet innenfor et frekvensband pa 1 hertz (Hz) uttrykt i desibel (dB)
referert til intensiteten i en plan lydbglge med trykk lik 1 pPa (mikro pascal).

Suezmax — Starste tankskip som kan ga lastet gjennom Suezkanalen (120.000 — 165.000dwt.).

TBT (Tri Butyl Tinn) — Effektivt begroingshindrende middel som dessverre har vist seg & pavirke
forplantningsevnen til bl.a. snegl og skjell. Det er vedtatt forbud mot TBT, etter en overgangsperiode.
Selv om vi da reduserer ett miljgproblem (for snegl) kan vi bidratil & gke et annet (mer begroing pa
skip, og mer introduserte arter), hvisikke like effektive erstatningsmidler finnes.

Transekter kyst-hav — Linje ler profil av vegetagon som det gnskes & undersake naarmere.
Trofisk niva— Et trinni forflytningen av energi gjennom et gkosystem. Nivai naaingskjeden.

UL B — Utredning av K onsekvenser av heldrlig petroleumsvirksomhet i omrédet L ofoten —
Barentshavert

Ultralyd — Akustiske svingninger i frekvensomradet over 20000 Hz (20 kHz).

UNCL OS - United Nations Convention on the Law of the Sea— FNs havrettskonvensjon.

VLCC —Very Large Crude Carrier. Oljetankskip pa 200.000 dwt. til 300.000 dwt.

@kologiske krav —i denne sammenhengen, -hva slags livsbetingel ser (f.eks. temperaturomrade,
saltholdighet) som en organisme trenger for & kunne overleve.
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Vedlegg 2: Kart over Nord- Norge

Farleden fra Boda tll Kirkenes
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