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OMLASTING AV OLJE I KIRKENES

Pé oppdrag fra Havnevesenet 1 Ser-Varanger kommune har Det Norske Veritas (DNV) utarbeidet et
notat hvor vi foretar en vurdering av ulike forhold knyttet til en planlagt omlasting av oljeprodukter
1 Ropelv bukt, Bakfjorden ved Kirkenes (heretter kalt Skip-Til-Skip operasjonen, STS). I tillegg er
det utarbeidet en egen rapport som omhandler miljerisiko og analyse/anbefalinger til nodvendig
oljevernberedskap.

Formalet med arbeidet er 4 gi et grunnlag for & vurdere miljemessige og beredskapsmessige forhold
knyttet til denne aktiviteten.

Det er forelopig mange ukjente faktorer og parametre 1 forhold til aktiviteten og spesielt omfanget
av denne. Dette er blant annet mengde olje, antall skip/frekvens, sterrelsen pa skip som vil bli
benyttet og hvilke oljetyper som vil bli fraktet/omlastet. Det er derfor utarbeidet to begrunnede
scenarier som grunnlag for seknaden. Disse er basert pd dokumentasjon av russisk oljeeksport fra
nordomradene og muntlig informasjon fra russiske interesser.

I det folgende er det gitt en oversikt over mulig skipstrafikk knyttet til omlastingen og annen
skipstrafikk 1 Kirkenes Havn. Oversikten er bade benyttet som grunnlag for:

e Beregninger av regulere utslipp fra aktiviteten (dette notatet)
e Analyse av oljevernberedskapen (DNV, 2003)

1 Oppsummering

Det er usikkert hvilket omfang aktiviteten kan fi. Basert pa tilgjengelig informasjon om dagens
eksport utviklingen kommende ar er det utarbeidet antatt minimums og maksmums scenarier for
aktiviteten.

Omlastingen vil uansett omfang medfere en gkning av trafikken ved Kirkenes Havn. I tillegg
kommer andre planlagte aktiviteter som ogsa kan fore til okt skipstrafikk. Dette vil stille storre krav
til innseilingen til omlastingssted ved Reingya og til Kirkenes. Blant annet derfor er det innledet en
dialog mellom Kystverket 5. distrikt og Kirkenes Havn.

STS operasjonen vil folge internasjonale standarder og veiledninger. Det vil etableres prosedyrer
med klare varkriterier for nir operasjonen skal avbrytes.

Data for dybdeforhold, bunnforhold, vind, belger og strem er viktige for dimensjonering av
forteyningssystemer og til dels for oljevernberedskapen. Eksisterende data er usikre eller
manglende og det vil derfor gjennomferes en kartlegging av dette.

Isforholdene kan ha betydning for oljevernberedskapen, men vil ikke fore til problemer for selve
operasjonen.

Regulere utslipp til luft og vann samt stey tilknyttet aktiviteten basert pa scenariene er beregnet.
Avfallshandtering vil forega i henhold til eksisterende og oppdaterte prosedyrer og rutiner i
Kirkenes Havn.
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2 Bakgrunn

Det er i dag ingen oljeproduksjon offshore i Barentshavet. Dagens oljeeksport fra dette omréadet
som beskrevet i MoT (2001), Kystverket (2002), SFT (2002) og TOI (2003), er basert pa olje
produsert pa land som transporteres med rerledninger og tog til terminaler hvor oljen lastes om bord
pa 10 - 20.000 dwt isklassede tankbéter for direkte transport til Europa.

Det skipes ut olje fra Kolguyeveya og Varandey (se Figur 2-1) og i tillegg er det en viss transport
av produkter fra byene Arkhangelsk og Kandalaksha i Kvitsjeen. I 1999 oppgir MoT (2001) denne
siste til henholdsvis 83 og 500 tusen tonn med planer for 2005 til 200 og 500 tusen tonn. I tillegg til
isproblemer vinterstid har disse havnene klare begrensinger pa fartoyssterrelse som folge av
begrenset dybde.

500 0 500 1000 Kilometers

Har_nrﬁerfest
) Ki;‘}{enes Prirazlomye oljefe
: ' / M'u‘rmansk Kolguyev
:iI'Vik Pechenga |
| Timan Pechora omradet

Kandalaksha

Arkhangelsk

Figur 2-1 Aktuelle omréder tilknyttet den planlagte aktiviteten

[ &r 2001 antas det & ha blitt gjennomfert 10 — 15 transporter fra Kolguyeveya og Varandey (SFT,
2002). Disse terminalene er svaert begrensede bade i teknologi og kapasitet og har ikke muligheter
til & oke produksjonen vesentlig uten en betydelig oppgradering.

En del av produksjonen i nordomradene i Russland blir i dag transportert ut via @Qstersjeen med
store tankskip som ma g4 inn til islagte havner med de problemene dette medforer.

Det planlegges en betydelig oljeutvinning i Barentshavet og nord-vestlige deler av Russland.
Forelapige vurderinger (MoT, 2001) tyder pa at Timan — Pechora olje og gass provins omfatter 200
oljefelt (se Tabell 2-1).
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Tabell 2-1 MoT (2001) angir et optimistisk og et pessimistisk anslag for oljeproduksjonen i de
aktuelle omradene de nzermeste 10 drene

Produksj ill. t A
Prosduksjonsscenario roduksjon (mill. tonn) pr dr
2000 2005 2010
Optimistisk 14 25 40
Pessimistisk 11,8 13 15

Feltet Prirazlomnoye i Pechorahavet ca. 60 km fra land er planlagt satt i produksjon i 2005 med en
maksimal arlig produksjon pé 7,6 mill. tonn i 2010. Produksjonen pé feltet er estimert & vare i 22 ar
(http://www.rosneft.ru/english/projects/index.html). Tansporten ut er tenkt med skytteltankere (ca.
60-70.000 dwt) med isklasse til isfri havn og videre til markedet med ulike sterrelser av
cargotankere.

I folge SFT (2002) kan den storste skningen komme fra feltutbygging pd land i Nenets- og
Komiomrédene hvor oljen transporteres ut til kysten, derfra ut til en lastebgye og videre om bord i
tankfartoyer. Heller ikke her er det realistisk & forvente ferdigstillelse for i 2005- 2008.

I Timan — Pechora omradet rundt Varandey er det gjort flere drivverdige funn med Taroveysk som
det starste oljefeltet. Produksjonen i dette omradet startet opp 1 2000 med et planlagt niva i 2005 pé
4 mill. tonn. Transporten fra feltet er planlagt med isklassede skytteltankere i starten pa ca. 20.000
dwt til isfri havn.

Gassfeltet Shtokmanovskoye vil sannsynligvis vere blant de ferste som blir bygd ut. Det planlegges
transport med rerledninger fra dette feltet eventuelt helt fram til det europeiske markedet og vil
derfor ikke fore til vesentlig okning i skipstrafikken..

Russiske myndigheter og oljeselskaper planlegger en oljeterminal i Murmansk og/eller Pechenga.
Etableringen synes imidlertid & kunne trekke noe ut i tid. Dette har fort til at russiske, norske og
andre interesser har henvendt seg til Kirkenes Havn med planer om 4 laste om olje fra mindre
isklassede tankskip til sterre tankskip. Det ble i mai 2002 gjennomfert én slik omlasting fra
isklassede tankere pa 15.000 dwt til en tanker pd 45.000 dwt.

3 Sannsynlig aktivitetsniva i Kirkenes

3.1 Sannsynlig mengde olje omlastet pr. ar

I forste omgang er det sannsynlig at det meste av trafikken ut fra Russland fortsatt vil komme fra
Kvitsjeen, Kolguyeveya og Varandey. MoT (2001) anslar at 20 % av transporten ut fra
Arkhangelsk og 75 % ut fra Kandalaksha gar til eksport. Basert pé tilgjengelig informasjon er det
antatt en mengde rdolje og petroleumsprodukter over Kirkenes (Tabell 3-1). Omlasting av eksport
fra landbaserte oljefelt i Kirkenes er antatt a veere et mulig minste scenario.

Tabell 3-1 Eksport av hydrokarboner fra Kvitsjeen

Ar 2004 2006 2010 2015

Eksportvolum totalt raolje/produkter (1000 tonn) 500 700 1000 1000
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skytteltankere hver pa ca. 60.000 dwt. Antar man at maksimalt 2/3 av produksjonen fra dette feltet

blir lastet om i Kirkenes sammen med noe av den eksisterende eksporten fir man et mulig

maksimums scenario for omlastingen i Kirkenes (se Tabell 3-2).

Tabell 3-2 Estimert maksimal omlasting av olje i Kirkenes

Ar 2004 2006 2010 2015
Réolje fra Prirazlomnoye (1000 tonn) 0 3000 5000 5000
Olje fra eksisterende produksjon (1000 tonn) 500 350 500 500

Totalt (1000 tonn) 500 3350 5500 5500

3.2 Skipstrafikk knyttet til scenariene

Scenario 1 Minimumsalternativet

Det er antatt all oljen og produktene vil bli fraktet ut med samme type skytteltankere som ble
benyttet i 2002 og som i dag delvis benyttes helt til Europeiske havner, dvs. 15.000 dwt isgédende
fartayer. Disse vil laste direkte til en ca. 50.000 dwt tanker ankret opp ved Ropelv i Kirkenes (se

Tabell 3-3).

Tabell 3-3 Skipstrafikk minimumsalternativet Scenario 1

. Ar
Type skip 2004 | 2006 | 2010 | 2015
15 000 dwt skytteltankere 33 47 67 67
Eksport med sma cargotankere 50 000 dwt 10 14 20 20
Sum skip 43 61 87 87

Scenario 2 Maksimumsalternativet

Frakten fra landbaserte felt vil foregd med samme type skip som scenario 1. I tillegg vil det benyttes
60.000 dwt skytteltankere fra offshore oljefelt. Begge typer skytteltankere vil overfore oljen til et
fast forankret skip (ULCC ca. 360.000 dwt) beliggende ved Reingya i Kirkenes. Oljen vil bli fraktet

ut med tankere av ulike storrelseskategorier. Her er antatt en blanding av 50.000, 150.000 og

250.000 dwt tankere.

Tabell 3-4 Skipstrafikk maksimumsalternativet Scenario 2

. Ar
Type skip 2004 2006 2010 2015
15000 dwt skytteltankere 33 23 33 33
60000 dwt skytteltankere 0 50 83 83
50000 dwt tankere 10 7 10 10
1500000 dwt tankere 0 5 8 10
250000 dwt tankere 0 9 15 14
Sum skip 43 94 150 150
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4 Antatte karakteristika for tankskipene

Faktiske skip som vil trafikkere Kirkenes i forbindelse med omlastingen kan ikke identifiseres pa
forhand. Det er derfor gitt en del typiske data for de aktuelle skipssterrelsene som grunnlag for de
videre beregningene.

Tabell 4-1 Typiske data for skipene benyttet i beregningene

) Hovedmotor | Hjelpemotorer Mengde ballast

Type tankskip

(bhp) (bhp) (tonn)
15000 dwt skytteltankere 7 000 2 x 600 6 000
60000 dwt skytteltankere 13 500 3x 500 23 000
50000 dwt tankere 9000 3 x 500 20 000
1500000 dwt tankere 18 000 3x 1400 54 000
250000 dwt tankere 25000 3x 1400 110 000
360 000 dwt lagertanker - 3x2100 120 000

5 Beskrivelse av STS-operasjonen

Kirkenes Regionhavn har tidligere lagt opp til STS-operasjoner ved kai med skrapjern fra Russland
og har en stab som har godt kjennskap til STS-operasjoner med riolje i apent farvann. OCIMF'
anbefalinger og generelle havneforskrifter for Kirkenes Regionshavn vil bli fulgt, (Forskrift 1993)

Kirkenes Regionhavn er i ferd med & etablere prosedyrer for STS-operasjoner basert pé tidligere
erfaringer og OCIMFs retningslinjer for STS-operasjoner.

Prosedyrene vil beskrive i detalj hvordan operasjonene skal gjennomferes, og vil inneholde
sjekklister som skal fylles ut i1 de forskjellige faser av operasjonen.

I god tid for tankerne ankommer Kirkenes havneomrade vil de sende nedvendige skips-, last- og
omlastingsdata til Kirkenes havneomrade.

Fire store Yokohama-fendere koples sammen og fastgjeres med wire fra pullerne forut og akterut pa
den store tankeren.

Skytteltankeren narmer seg assistert av taubater som er gjort fast, og bukseres inn til den ligger
parallelt med den andre tankeren, omtrent 50 m fra og skyver skytteltankeren inn til den ligger mot
fenderne.

Sa fortayer skytteltankeren til den sterre cargotankeren. Det benyttes minimum to spring og to brest
forut og tilsvarende akterut, men dette kan avhenge av sterrelsen pé tankeren. Fortoyningsgodset til
skytteltankeren benyttes. Nar skytteltankeren er forteyd kan taubatene frigjores.

Lasteslangene loftes over og koples til manifolden pé skytteltankeren. For omlastingen kan starte,
ma den siste sjekklisten fylles ut og godkjennes.

' OCIMF - Oil Companies International Marine Forum er en frivillig sammenslutning av oljeselskaper som har interesser i

oljeterminaler og skipning av olje.
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Lastingen overvakes av en ”loading-master” (Loading-master leder/overvaker arbeidet med
oppkobling, lasting og frakobling). I tillegg holdes det kontinuerlig vakt i lastekontrollrom og ved
manifoldene ombord péd begge tankerne i tilfelle uregelmessigheter skulle oppsté, som overfylling,
lekkasje e.l.

Under omlastingen vil fribordet pa begge tankerne endre seg betraktelig, og forteyningene ma
justeres med jevne mellomrom for & unnga store belastninger eller brudd. Omlastingen kan nar som
helst avbrytes, etter krav fra kapteinen ombord pa ett av skipene, eller fra loading-master. En UHF-
kanal er etablert for intern kommunikasjon ombord, og for kommunikasjon mellom tankerne, mens
en VHF-kanal for kommunikasjon mellom tankerne finnes i reserve. I tillegg kan i nedsfall skipene
bruke avtalt lydsignal for & varsle hverandre om fare og umiddelbar nedstengning (pumpestopp).

Vakta som star ved manifoldene kommuniserer med kontrollrommet med UHF dersom han
observerer noe unormalt. Vakta kan aktivisere nedstopp av lastepumpene.

Veaermeldingen for Kirkenes havneomréde vil bli kontinuerlig oppdatert, og operasjonen vil bli
avbrudd dersom vearkriteriene overstiges. Dersom det skjer et uhell ombord pé et av skipene, vil
STS-operasjonen umiddelbart avbrytes. Skal det lastes flere ganger vil bare slangen bli tatt inn pa
dekket. Nar siste lastingen er utfort vil oppkoplingsprosedyren bli reversert.

5.1 Scenario 1 minimumsalternativet

I dette scenariet vil det ikke ligge fast lagerskip i Kirkenes. En cargotanker ca. 50.000 dwt vil
ankomme, ankre opp, laste fra skytteltankere og ga til lossehavn.

Cargotanker vil alltid ankomme forst. Nar denne er oppankret forberedes STS-operasjonen.
Taubéten med lasteslanger, koplings- og lefteutstyr gar opp langs sida pa den store cargo-tankeren,
og utstyret lgftes ombord med krana péa den store tankeren. Slangen koples til manifoldene pa
tankeren, og taubaten avgér.

En ma ta hensyn til forhold som skiftende vind/strem retning og vind/strem fra forskjellige
retninger. Dette kan fore til at det ankrede skipet ’pendler” ved ugunstige forhold. Det ma papekes
at slike situasjoner kan forekomme og at det ma tas forholdsregler for dette. Typisk kan slike
forholdsregler vaere & benytte taubét akter pa det ankrede skipet eller at fortayningsoperasjonen
avbrytes/utsettes (etter gitte kriterier) inntil forholdene har stabilisert seg. (ICT & OCIMF, 1997,
section 6.3).

Etter siste lasting vil fenderne, slangene og koplings- og lasteutstyret heises ombord i en taubét, og
vil bli lagret pa kai til neste operasjon.

5.2 Scenario 2 maksimumsalternativet

I dette scenariet vil det ligge et lagerskip fast oppankret ved Reingya i Kirkenes. Antatt storrelse er
360.000 dwt. Alt omlastingsutstyret vil ligge fast om bord i dette og man unngér derved risikoen
knyttet til lofteoperasjonene. For gvrig som beskrevet under generelt.
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6 Fysiske miljeforhold pa lokaliteten

6.1 Vind

Det foreligger ikke vindmalinger fra det aktuelle omradet. Det er derfor hentet inn vardata fra de
narmeste vaerstasjoneen til Meteorologisk Institutt som er Vadse og Kirkenes Flyplass for arene
1961 til 1990.

Fordeling vindstyrke hele aret Kirkenes Flyplass Vind Kirkenes Flyplass alle
observasjoner
35
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Figur 6-1 Vindfordeling over aret ved Kirkenes flyplass. Fordeling av vindstyrke i klasser til
venstre, andel av observasjoner i ulike retninger til hoyre.

Over aret er vindretningen dominerende serlig og med 98 % av observasjonene under 12,5 m/s
(liten kuling).

Vindstyrker over 15 m/s utgjor 0,6 % av observasjonene i Kirkenes og 1,5 % i Varde (hele aret).
Retninger kan til dels vare topografisk bestemt. Figur 6-2 viser at dominerende retning for kuling
og sterkere er svert forskjellig i Varde og Kirkenes, men begge har en dominerende vestlig
komponent.

Kirkenes frekvens vindstyrke > 15 m/s Varde frekvens vind > 15 m/s

Figur 6-2 Retningsfordeling av observasjoner med vindstyrke sterkere enn 15 m/s ved
Kirkenes og Varde.
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Det er saerlig 1 vintermanedene det observeres vind med kuling styrke eller sterkere (Figur 6-3).

4 ,
m Kirkenes

3,5 A W Vardo

% av observasjoner pr. maned

Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Des

Figur 6-3 Andel av observasjoner hver mianed med styrke over 15 m/s ved Kirkenes og
Varde Flyplass.

Topografien i det oppankringsomradet kan gi noe avvikende retninger i forhold til de aktuelle
vaerstasjonene. Det ber derfor gjennomfores vindmaélinger pé lokaliteten slik at man bedre kan
relatere eksisterende 30 ars statistikk fra faste vaerstasjoner til de faktiske forholdene.

6.2 Tidevann og strem

Det er generelt begrenset med malinger og modellering av lokale strom- og tidevannsforhold, bade
pa ytre og indre deler av kysten og inne i fjordarmer. Det er derfor ikke mulig & gi en detaljert
beskrivelse av stremforholdene i det aktuelle omradet. I enkelte omréder kan det forekomme sterke
og varierende stremmer, uten at dette fanges opp 1 en generell beskrivelse. Modellert strom benyttet
i forbindelse med oljedriftsberegninger (DNV, 2002) indikerer lav stremhastighet, opp til 0,2 m/s i
vestlig retning langs sersiden av Reineya ved fallende vann. Ved stigende vann indikeres det en
bakevje 1 omrddet med en mot-klokken sirkulasjon med lav hastighet. Dette inneberer at
stromhastigheten ogsa ved stigende vann kan vere i vestlig retning langs Reingya.

Tidevann og trykkendringer er viktige drivende krefter for stramforholdene i omrédet og forarsaker
ofte sterke stremmer i Bokfjorden (den Norske Los, 1988). Tidevannsforskjellen mellom middel
hey- og lavvann ved Kirkenes er 2,13 m, mens forskjellen mellom spring hey- og lavvann er 2,72.
Dette forer til et generelt regelmessig varierende strembilde hvor en kan anta at amplityden (vel 12
timer) folger tidevannet og med hastigheter rundt 0,05 til 0,3 m/s. Det er antatt at tidevanns-
strommen gér parallelt med fjorden, og at den vil vere rettet inn og ut av fjorden.

Vannforingen i Pasvikelva er ca. 32.000 m*/dogn over éret. Dette gir en utgdende ferskvannsstrom i
overflaten (estuarin sirkulasjon) spesielt i indre del av fjorden, men denne kan vare uregelmessig. |
folge Norske Los kan frisk nordlig vind helt kunne stoppe denne utgdende stremmen. Transporten
vil ha en topp ved sngsmeltingen rundt juni som er betydelig sterre enn den gjennomsnittlige
transporten.
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Ner land og 1 viker/bukter dannes bakevjer som ofte gir et uoversiktlig strembilde. Dette kan blant
annet vere tilfelle i det aktuelle omradet ser for Reingya.

Oppsummert kan man forvente at stremhastigheten pa lokaliteten vil vare av sterrelse 0,1 — 0,2 m/s
(0,2 — 0,4 knop), dominerende i vestlig retning. Vindgenerert overflatestrom kan imidlertid bli
vesentlig sterkere (anslagsvis 3-4% av vindhastigheten).

6.3 Sjetemperatur og is

Sjetemperaturen i Kirkenes Havn og Bekfjorden folger generelt forholdene i @st-Finnmark. Dette
inneberer variasjoner i overflatetemperaturen mellom 10-13 grader sommerstid og ned rundt 0 om
vinteren. P& grunn av ferskvannstilferselen i overflatelaget vil det imidlertid vere relativt storre
variasjoner i fjorden sammenlignet med utenforliggende omréder og det vil normalt dannes is
vinterstid. Istykkelsen i det aktuelle omradet varierer normalt mellom 5 og 35 cm.

Bakevje effekter kan medfere ansamling av is innenfor Reingya selv om dette brytes opp av
isbryter. Spesielt ber dette vurderes i forhold til oljevernberedskapen.

Sjo- og lufttemperaturer vinterstid kan medfere problemer for ballastvannssystemet om bord 1 et
fast oppankret skip ved Reingya.

7 Regulzere utslipp til sjo

7.1 Kloakk

Kloakk pé skip kommer fra WC, bysse og lignende vann mens gravann kommer fra dus;j, vaskeri,
generell drenering som ikke inneholder biologisk aktivt materiale. Mange skip har i dag behandling
av vannet for utslipp og/eller oppsamlingstanker.

For utslipp av kloakk og annet fra skip gjelder internasjonalt regelverk, bl.a. MARPOL Annex IV,
regel 8, som sier at utslipp av kloakk til sjo er forbudt med mindre man har et godkjent system som
finoppdeler og desinfiserer kloakken. Har man et slikt system, skal kloakk ikke slippes ut innenfor 4
nautiske mil av land. Har man ikke et slikt system skal kloakk samles opp 1 tank og slippes ut mens
skipet seiler med en hastighet pa over 4 knop minimum 12 nautiske mil av land. Har man et
godkjent behandlingsanlegg (’sewage treatment plant”) gjelder ikke avstandsbegrensningene med
mindre den enkelte havnestat har egne begrensninger. I Norge gjelder generelt at kloakkutslipp fra
skip ikke skal forekomme narmere land enn 300 m.

For den type skip som her er aktuelt er det vanlig praksis at kloakk temmes nar fartoyet er ute i
apent farvann, dvs. utenfor skjargarden. Dette inneberer at kloakkutslipp knyttet til virksomheten
vil komme fra et eventuelt oppankret lagerskip i1 Ropelv. Hvis det blir liggende et lagerskip fast
ankret ved Ropelv, er det antatt at alle utslipp vil ga til fjorden. Totalt antall personer om bord er
beregnet til 16. Det er antatt at disse vil veere om bord det meste av degnet i den perioden de har
turnus og at skipet vil vaere bemannet hele aret.

Totale utslipp fra skipet er beregnet med basis i SFT Veiledning 95:02 (se Tabell 7-1).
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Tabell 7-1 Utslipp fra kloakksystemet pa fast oppankret skip ved Ropelv

Parameter Urenset, behandlet i henhold Mekanisk rensin
til krav (MARPOL) g
Fosfor (kg) 9,3 8
Nitrogen (kg) 72 61
BOF; (kg) 270 187
KOF (kg) 550 385

Eventuelt slam vil bli levert til mottakssystem i land i henhold til regelverk og standard systemer 1
Kirkenes Havn.

7.2 Ballastvann

Skipets ballastvann er i1 utgangspunktet pumpet ombord for & ivareta operative krav som
eksempelvis handterbarhet, komfort og/eller stabilitet. Ballastvannet tas ombord i lossehavn (donor)
og vil ha egenskaper typiske for vannkvaliteten her. Ballastvann kan vere fersk-, brakk- eller
saltvann, ha et innslag av forurensende komponenter, heyt innhold av naringssalter og innslag av
levende organismer. Innholdet av denne vannblandingen vil variere som funksjon av arstider samt
tid pa degnet for ballastering og av lokale forhold som type bunn og havnens dybde.

Overforing av fremmede organismer regnes 1 dag som et av skipsfartens sterste miljoproblemer. I
erkjennelsen av at konsekvensene av skader som foelge av slike uenskede overferinger ofte er
irreversible og dermed en trussel mot biodiversitet og at de paferer samfunnet enorme kostnader,
utformet IMO 1 1993 en frivillig retningslinje for handtering av ballastvann hvor utskifting av
ballastvann underveis inngikk som det viktigste tiltaket. Denne veiledningen ble revidert i 1997
(IMO Assemby Resolution A.868 (20). Det foreligger (februar 2003) videre et utkast til konvensjon
som inneholder krav til renhet av ballastvannet som kan slippes ut. Konvensjonen vil eventuelt fa en
endelig utforming i lapet av viren 2003 og kan tidligst bli vedtatt sommer 2003. Sjefartsdirektoratet
er 1 ferd med & utarbeide norsk regelverk for behandling av ballastvann. Dette vil sannsynligvis i
stor grad folge IMOs veiledning og forslaget til konvensjon. Regelverket vil eventuelt tre i kraft i
lopet av 2004.

For eksisterende skip er utskiftning av ballastvann et godkjent tiltak for & redusere sannsynligheten
for overfering av organismer bade 1 IMO veiledningen og konvensjonen. Det vil sannsynligvis ogsa
veare et alternativ 1 de kommende norske forskriftene vedrerende ballastvann. Tidligere var
utskifting av ballastvann sett pa som en referansemetode for alternative metoder. Studier av
effektiviteten av fortynning av organismer gjennomfort av en rekke institusjoner (NSF, 2001 og EU
Concerted Action Group, 2000) har imidlertid gitt svart avvikende resultater. Med bakgrunn 1 et
stort antall undersekelser 1 tilknytning til ballastvannsutskiftning kan hovedinnsigelsene fra et
biologisk stasted oppsummeres 1 folgende punkter:

Organismer fjernes ikke som en funksjon av volumetrisk effektivitet.
Tetthet av organismer i resterende vann har vist seg a kunne oke.
Organismer i sedimenter fjernes ikke.

Nytt friskt oksygenrikt vann kan gi en bedring 1 levevilkar.

e Organismer forefinnes ogsa i nytt ballastvann.

Det arbeides derfor med flere alternative metoder for behandling av ballastvann. Ballastoperasjoner
kjennetegnes ved at store vannmengder pumpes ombord eller over bord pa svert kort tid. For de
aktuelle fartoyene vil denne kapasiteten ligge i storrelsesorden pa 1.500 — 10.000 m’/ time. En
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eventuell behandling av vannet ved inntak eller utslipp vil derfor sette store krav til
behandlingskapasiteten.

Béde utskiftning og behandling vil medfere kostnader samt til en viss grad kunne ha konsekvenser
for sikkerheten til skip og mannskap. Med bakgrunn i dette er det utviklet metoder' for & vurdere
hvilke laster som medforer risiko for overforing av fremmede organismer. I det folgende er det gjort
en overordnet vurdering av aktuelle donorhavner og hvilken risiko akttiviteten vil medfere i forhold
til introduksjon av fremmede arter.

EMBLA benytter kompatibilitetsprinsippet der geografisk tilherighet (hovedsakelig salinitet og
temperatur) mellom donor og resipient og historiske data vedrerende forekomst av arter (hazard
species) inngar. Den biogeografiske inndelingen er basert pA Ekman (1953), Briggs (1974; 1995) og
Brattstrom (1977). For at en introdusert art skal kunne etablere seg fast i en resipient, kreves det
som et minimum at miljebetingelsene i resipientomradet tilfredsstiller de krav som arten har for a
overleve og reprodusere (miljoforholdene ma vere tilfredsstillende for alle livsstadier).

Det gjennomfores forst en “initial screening”. En detaljert screening modul sammenlikner deretter
livstbetingelser til hazard species mot faktiske forhold 1 resipient der det ogsa tas hensyn til
arstidsvariasjoner. Prinsippene i EMBLA er beskrevet i storre detalj pa
http://projects.dnv.com/embla/.

Tilgjengelige beskrivelser av planer for eksport av olje fra nordlige deler av Russland tyder pé at det
amerikanske markedet vil dominere og i mindre grad det europeiske. Viktige mottakshavner for olje
i USA ligger i Mexicogulfen, mens Rotterdam dominerer i Europa. Som grunnlag for denne
vudreringen er det antatt en fordeling av trafikken noe tilsvarende Mongstad, men med storre
dominans av amerikanske havner.

Tabell 7-2 Mengde ballastvann tilfert Kirkenes i tilknytning til to scenarier for omlasting av
olje fra Russland. Risikoniviet knyttet til importen av ballastvann er basert pa EMBLA

Donoromriade Mengde ballastvann (tonn) Risikoniva
Scenario 1 Scenario 2
Europa (Nordsjeomréadet) 100 000 200 000 Middels - Hayt
USA Mexicogulfen 300 000 1 540 000 Lavt
USA gstkyst 0 540 000 Hoyt
Totalt 400 000 2280 000

Mengden knyttet til scenario 1 representerer en middels stor norsk havn, mens scenario 2 er
anslagsvis halvparten av anslétt volum (ca. 5 mill tonn 1 2002) som importeres til Narvik.

Nordsjeen ligger 1 samme biogeografiske region som Kirkenes og det er hoy sannsynlighet for at
organismer i den serlige delen av dette omradet blir fort til de nordlige omréder ved naturlige
mekanismer som havstrommer og lignende. Basert pd dette vil risikoen for introduksjon av
fremmede organismer fra disse havnene vere lav. Imidlertid er det dokumentert et relativt stort
antall fremmede organismer i dette omradet. Dagens utslipp av ballastvann fra ulike donorhavner 1
Nordsjohavnene er til dels meget store og risikoen for sekundarspredning av organismer fra disse er
derfor vurdert som middels til hoy.

' To metoder eksisterer i dag: The Australian Quarantine and Inspection Service (AQIS) Decision Support System og EMBLA

Ballast Water Decision Support, utviklet av Det Norske Veritas.
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Miljeforholdene 1 Mexicogulfen er sterkt avvikende i1 forhold til Kirkenes og det seorlige
Barentshavet. Flere av de viktige havnene er sterkt pavirket av ferskvann med lave saltholdigheter.
Sannsynligheten for overforing av organismer fra disse er derfor vurdert som lavt. I en del aktuelle
havner pa estkysten av USA er forholdene mer lik det man finner i Kirkenes. Det er flere arter i
dette omrddet med miljekrav som tilfredsstilles 1 Kirkenes og risikoen er derfor vurdert som hey.

Ved & benytte ballasttankene ombord i lagerskipet (Scenario 2) til mellomlagring av ballastvann fra
innkommende cargotankere, er det et stort antall behandlingsmetoder som kan benyttes for utslipp.

8 Utslipp til luft

Utslipp til luft vil komme fra manevrering ut og inn fra omlasting (hovedmotor og slepebéter),
hjelpemotorer ved lasting/lossing og nér lagerskipet ligger forankret. Disse utslippene vil bl.a. vere
avhengig av hvilket drivstoff som benyttes og type motor. Antar man at farteyene bruker
bunkersolje (tung olje), kan man legge til grunn et forbruk pa 195 - 215 g drivstoff/k Wh avhengig
av hastighet. Hjelpemotorer vil i stor grad ga pa diesel, men er antatt her a gé pa tyngre bunkersolje.
Ved & benytte standard utslippsfaktorer (E&P Forum, 1993; Lloyds’, 1995; EMEP/CORINAIR,
2000) er de totale utslipp knyttet til de to aktuelle scenariene beregnet.

CO, vil ikke ha lokale effekter, men innga i de regionale og Norges samlede utslipp av klimagasser.
Utslippene av NOy og SOy kan bidra til lokal/regional forsuring av vassdrag og jordsmonn.

I tillegg vil det vaere utslipp av VOC hovedsakelig ved lossing og lasting. Dette skyldes
fordampning av lette komponenter (inkludert metan, CH,4) fra oljen. Utslippene av VOC er
beregnet ved standard utslippsfaktorer som totalt er angitt til 0,1 % av lastet mengde
(EMEP/CORINALIR, 2000; Endresen et al., 1999; EPA, 2000). De faktiske utslippene er sterkt
avhengige av en rekke faktorer som oljetype og skipsavhengige parametre.

Utslipp av VOC og NOx kan fore til dannelse av bakkenart ozon. Metan inngar som en av
klimagassene.

Flere russiske oljer har relativt hayt svovelinnhold. Dette kan fore til utvikling av H,S som kan
luftes ut ved fylling av tanker. Disse utslippene vil primart vaere merkbare som lukt i omgivelsene.
I tillegg er det arbeidsmiljekrav til konsentrasjoner av H,S. P4 grunn av manglende data pa
oljekvaliteter og annet er det ikke gjort beregninger av disse utslippene.

Antagelser benyttet ved beregningene:

Det benyttes to slepebater ved mangvrering av alle sterre skip (> 150 000 dwt)

Det tar ca. 1 — 2 timer 4 mangvrere inn til og ut fra lokaliteten

En STS tar knapt ett dogn

Lagerskipet vil benytte en mindre generator enn hjelpemotorene til stramproduksjon nar det
ikke foregér STS operasjoner

For a unngé frysing av ballastvann o.a. vil det medga noe mer energi vinterstid enn sommerstid.
e Deter 2,7 % svovel innhold i bunkersolje. Dette gir et noe heyt estimat pd SOx-utslippene fordi
innholdet i diesel ligger under denne verdien.
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Tabell 8-1 Beregnede totale utslipp basert pa scenario 1 og 2 med forutsetninger og

utslippsfaktorer som beskrevet i teksten

Utslippstype Scenario 1 Scenario 2
(tonn) (tonn)
CO, 4040 31400
NO, 75 570
SO, 70 540
VOC 2 000 11 000

Til sammenligning var de totale utslippene fra Ser-Varanger kommune bortsett fra skipstrafikk i
1999 (http://www.ssb.no/) 36 514 tonn CO,, 185 tonn NOy, 15 tonn SO, og 858 tonn VOC.

9 Stoy

Steyforholdene vil vare knyttet til bdde tankere og slepebéter, men det er tankerne som vil vaere
den dominerende stoykilden. Det foreligger lite generelle data vedrerende stoy fra skip 1 forhold til
tredjeperson. I denne vurderingen er derfor benyttet en del mélinger utfert av DNV pa en del
aktuelle skipstyper. Stoykildene ombord pé slike bater varierer avhengig av i hvilken grad
stoydempingstiltak er utfort pd batene, og stoyniviene som er presentert er en middelverdi fra
maélinger pa tilsvarende bater. Dersom mer noyaktige nivaer skal foreligge, ma det utfores malinger
pa de aktuelle bétene.

Hovedsteykildene ombord 1 batene er hovedmotor/hjelpemotor og vifter, spesielt maskinromsvifter.
Stey fra maskinromsvifter kan vare forholdsvis heye og dominerende nar farteyet ligger ved kai
eller oppankret, men ofte vil disse viftene vere avslatt i kortere perioder. Det er derfor illustrert
stoynivd fra ventebeye med maskinromsvifter slatt av og pa.

For 4 illustrere mulige verst tenkelige stoynivder” er det foretatt beregninger for en tanker som
ankommer (med hovedmotor) og som ligger oppankret eller forteyd ved lagertankeren
(hjelpemotor). Staynivéer som funksjon av avstanden mellom baten og mottaker er vist i figuren
under.
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Figur 9-1 Utendors steyniva som funksjon av avstand fra farteyet. Beregningen er basert pa
generelle data og bl.a. lokale topografiske og midlertidige veerforhold kan endre dette bildet.

I beregningene er det simulert en svak medvind fra steykilde til mottaker. Dersom det er motvind
kan skyggesoner oppstd med dempning pé opptil 30 dB(A). Temperaturforskjeller ved ulike hoyder
over havet gir ogsa opphav til variasjoner i stoynivaene. Beregningene som er utfort her kan derfor
sees pa som verste tilfeller”. Det kan nevnes at forholdsvis enkle tiltak kan utferes for & dempe
stoy fra eksosutlep og vifter.

Det foreligger ikke grenseverdier for ekstern stoy fra skip 1 Norge. SFT har imidlertid gitt generelle
retningslinjer for bl.a. industristey. Grenseverdiene gjelder innenders med lukkede vinduer og med
tilfredsstillende ventilasjon. Nér degnekvivalent stayniva innenders overstiger 35 dB(A) skal det
gjennomfores kartlegging og tiltaksutredning. Nar den overstiger 42 dB(A) skal det gjennomfores
tiltak.

Tabellen under viser minste avstand fra skipet til mottakerpunktet dersom stoynivaet utenders ikke
skal overstige 35 dB(A). Det vil vaere en betydelig reduksjon av steynivdet innenders i forhold til
dette.

Tabell 9-1 Anslitte avstander hvis steyniva utenders ikke skal overskride 35 dB(A)

Stey utenders | Minste avstand — Omlasting; | Minste avstand — Omlasting; Minste avstand — Inn/ut
uten maskinromsvifter i drift | med maskinromsvifter i drift seiling (manevrering)
35dB(A) ~350m ~2000 m ~2800 m

En skisse av minsteavstandene ved mangvrering er lagt inn pé kart 1 Figur 9-2. Grensene inn over
land er spesielt usikre fordi heydedrag o.a. kan skygge for videre spredning av steyen.
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Bebyggelsen ved Ropelv vil ligge innenfor 35 dB(A) grensen ved manevrering. I dag er det ca. 10
bebodde hus i1 dette omradet. Ved de gvrige aktivitetene synes ingen fast beyggelse 4 bli berort.
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Figur 9-2 Skisserte linjer for stoygrenser basert pa generiske beregninger av stey fra tankere
under manovrering. Manevrering representerer den storste stoykilden. Se for evrig Tabell
9-1.
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10 Avfall

Mottak av avfall er regulert internasjonalt gjennom Den internasjonal konvensjon om hindring av
forurensning fra skip (MARPOL 73/78). Norsk regulering skjer i dag gjennom sjedyktighetslovens
§ 116 og forskrift av 25. august 1981 nr. 9023 om etablering av mottaksordninger for avfall fra skip.
I tilknytning til implementering av ”’Directive 2000/59/EC of the European Parliament and of the
Council of 27 November 2000 on port reception facilities for ship-generated waste and cargo
residues” vil rutiner og systemer i de enkelte havner matte endres. Mottakssystemet for mottak av
avfall i norske havner inkludert Kirkenes vil fremover bli endret i henhold til ny forskrift (og
direktivet).

De ulike avfallstyper vil kreve ulike typer mottaksordninger, og i noen tilfeller vil det vare behov
for faste installasjoner i havnen. Nedenfor folger en oversikt over de ulike typer mottaksordninger.

Fast oljeholdig avfall produseres av alle maskindrevne fartoy, uansett storrelse. Behovet for
mottaksordning for slikt avfall forutsettes & kunne dekkes ved en container a 2 m”.

Oljeholdig slam produseres hovedsaklig av sterre skip. Det antas at de fleste storre skip har tanker
for dette (krav for skip pa 400 brt. og over). Behovet for mottaksordning forutsettes & kunne dekkes
av tankbiler/lektere.

Spillolje produseres av alle fartoy uansett storrelse. Behovet for mottaksordning for slikt avfall for
storre skip forutsettes & kunne dekkes ved tankbiler/lektere. For mindre skip forutsettes behovet &
bli dekket ved en oppsamlingstank a 4 m’.

Oljeholdig lensevann produseres ombord i de fleste skip. Levering av dette avfallet er imidlertid
mest aktuelt fra storre skip (skip pé 400 brt. og over skal ha oppsamlingstanker). Behovet for
mottaksordning forutsettes & kunne bli dekket ved tankbiler/lektere.

Seppel (inkl. annet spesialavfall enn det som er nevnt ovenfor) produseres ombord 1 alle fartayer.
Behovet for mottaksordning for forbruksavfall forutsettes a kunne bli dekket ved en container a 6
m’, mens det for spesialavfall forutsettes & bli dekket ved en "miljocontainer" a 3 m’.

11 Andre relevante aspekter

Scenario 2 med et fast oppankret skip ved Reingya medferer bade storst trafikk og sterst volum olje
midlertidig lagret ved Kirkenes. Tilgjengelige data i form av sjekart, informasjon om ankerfeste i
sjgbunnen, stremforhold og vind er ikke tilfredsstillende. Folgende data ma derfor samles inn 1
tillegg til en del vurderinger:

o Vindmalinger over minimum en maned for sammenligning med varstasjonene pa Kirkenes
og Varde.

Strem — og belgeméilinger

Beregninger av miljekrefter pa skipet

Foreta sjgbunnsundersgkelser av bunntype og bathymetri

Beregne ankertype og kapasitet, minimums lengde, storrelse og kvalitet av ankerkjetting,
hvis ikke skipets eget utstyr skal benyttes

Bestemme antall, kapasitet og posisjon av pullerter i land

o O O O

(©]

Kirkenes Havn har allerede bedt en del aktuelle firmaer & komme med tilbud pa innsamling av
strom, belger og vind. I tillegg vil dialogen mellom Kystverket og Kirkenes Havn angaende andre
aktuelle aspekter bli viderefort. Dette omfatter blant annet:
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e Vintertemperaturer vil stille krav til ballastsystemet om bord lagerskipet.
e Det er anbefalt bdde av Kystverket og DNV at jernstake pa Raudberggrunnen pdmonteres lykt.
Eventuelt ber det vurderes & sprenge bort Raudberggrunnen.

e Videre er det anbefalt at grunner i omlastingsomradet pa 14,5 m ogsé blir markert med staker.
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