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FORORD

Miljgrisiko skal veere dimensjonerende for statens beredskap mot akutt forurensning. Denne
rapporten, «Sannsynligheten for utslipp forbundet med skipstrafikken i norske farvann», danner
grunnlaget for miljgrisikoanalysen, «Miljgrisiko forbundet med skipstrafikken i norske farvann».

«Dimensjonering av statens beredskap mot akutt forurensning, beredskapsanalyse, 2022» bygger pa
disse to rapportene. Alle tre rapportene er utarbeidet av Kystverket i perioden 2021-2022. Hensikten
med utredningene er & kartlegge sannsynligheten for akutt forurensning i norske farvann og
endringene i miligrisikoen langs kysten og i havomradene, og dimensjonere statens beredskap etter
miljgrisikoen.

Sjgtransport og annen ferdsel i norske farvann er viktig for Norge. Kystverket arbeider kontinuerlig for
en effektiv sjgtransport med hgy grad av sikkerhet og palitelighet for de sjafarende. Sjgsikkerheten har
blitt styrket gjennom flere forebyggende tiltak de senere arene. Rutetiltak utenfor territorialfarvannet,
losplikt p& Svalbard, utvidet overvaking av skipstrafikken, lostjenesten, farledsbevisordning,
slepeberedskap, ny merking og farledsutbedringer er eksempler pa dette. Sjgtransporten er i dag en
sikker transportform. Erfaring viser imidlertid at forbyggende tiltak ikke alltid er tilstrekkelige, og det er
behov for en beredskap for & ivareta hendelser med fartgy der konsekvensene kan medfare skade pa
miljget.

Mange av medarbeiderne i Kystverkets virksomhetsomrade for milijgberedskap har bidratt til disse
rapportene, og det rettes stor takk til alle for innsatsen. En spesiell takk rettes til prosjektleder for
sannsynlighetsanalysen, Jon-Arve Rgyset, prosjektleder for miljgrisikoanalysen, @yvind Rinaldo og
prosjektleder for beredskapsanalysen, Bjgrn Bratfoss.

Med hilsen

Hans Petter Mortensholm
Beredskapsdirektar

4 Sannsynligheten for akutt forurensning fra skip i norske havomrader og ny kunnskap
om lavsvoveldrivstoffenes grunnleggende egenskaper



Innhold

FOrkortelSer 09 defiNiSJONEY ... ..o it e s e e s aabn e e s sneee s 6
ST T el pT=TgTe = To O TP PP P PP PPPPPN 9
A 1 1 o] [=To [ o T o Yo [ OO PP T PPPPPP 16
1.1 Generelt 0mM MSIKOTOISIABISE .......eiuiiiiiiieeiecie ettt et sre e e 16
1.2 AKULE FOTUFENSIING ..eeiiiiiiiiieiiiieee etttk e skttt e s bt e e st e e e s anneeeas 16
1.3 Geografisk omrade 0g iNNAEINGET ........cuveeiieieee ettt ere et teeere e e 16
A @ 1401 - Vg To [ oo = 1Y/ | (=10 ] 1] o [ (O ERU 22
1.5 Datagrunnlaget for AISyRISK — sannsynlighet og utslippsrisiKO..........cccccevvviiieiiiiieeiiinen, 23
1.6  Sammenligning med faktiske hendelSer. ... 23
2 Nasjonal oversikt over trafikkgrunnlaget og sannsynligheten for ulykker og utslipp ......... 24
2.1  Skipstrafikken i analySEOMIAEL..........c.cccviieiiiieiee et ee e 24
2.2 SanNSYNIghet fOr UIYKKET ..........iiiiiiiiicie ettt 27
2.3 Sannsynligheten for utslipp av drivstoff langs norskekysten..............ccccceeieii e, 31
3  Utslippsmengder ved akutt SKIPSUIYKKE .......uviiiiiiiii e 33
3.1 Fordelingen av utslippssannsynlighet per utslippskategori..........cccvveeiiiiieiniiee e 33
3.2 Sammenhengen mellom skipstyper og utslippsvolum ...........cccccccveviiiiiiiieeeeeee 33
4  Sannsynlighet for utslipp i hver beredskapsanalySeregion .........cccccovieiiiiiei e 37
4.1  Oslofjorden og indre SKagerrak...........ccccoveveviiiiiiiiii 37
4.2 AgAder 0g TelIEMArK .......coviiiiiiiiiei e
4.3 ROQAIANG ..ot e e
A4 VESHANG (SO .ttt ettt e e et e e e et e e aaba e e e e anbee e e e e
4.5  Vestland (NOI) ......cooviiiiiiiiiiec
4.6 MGIre 00 ROMSAAL .....coiiiiiiiiiiiiiie et e e e e e e e e st bb e e e e e e e e e aaes
A 1 1T [ - Vo [ TP P PP PP PRP
4.8 HEIGEIANG.....cc i
4.9  Nordland (NOFd)/S@I-TIOMS ......cuuiiiiiiiiiiittte ettt e e e s ee e e e e s s abbbeeeeeaeeesanbbreeeeaaesaaans
4.10 Nord-Troms 0g FINNMAIK ......coovviiiiiiiiiii e
4.11 Svalbard Unntatt Bi@IN@VYa.......c.eeeeiiiiieeiiiiie ettt et e st
4.12 Oppsummering for beredskapsanalyseregionene...........cccccvvuiieeiiiiieeiiiiie e
5 Drivstoff benyttet pa skip som seiler i analyseomradet ...........cccoceeveiiiiiiiece e,
5.1 Regelverk for innhold av svovel i maritime drivstoff ...........cccoiiiiii
5.2  Metode for kartlegging av maritime drivstoff pa skip i norske farvann ...............cccccccoee...
5.3 Fordelingen mellom «residual-drivstoff» og destillat nasjonalt...............cccccoiiiiiiiennnnns
5.4  Drivstofftyper benyttet av UlIKe SKipP .........cooiiiiiiiii e
5.5 Dirivstofftyper og analyse av ulike Kvaliteter ............ccccoiiiiiiiiiiieiee e
4 Sannsynligheten for akutt forurensning fra skip i norske havomrader og ny kunnskap

om lavsvoveldrivstoffenes grunnleggende egenskaper




5.6  Analyseresultater for drivstoff med maksimalt 0,1 % svovelinnhold ...............cccccveveeennnns 96

5.7  Analyseresultater for drivstoff med maksimalt 0,5 % SVOVEl ..........ccccuviiiiiiiiiiiiiiiiieeeees 99
5.8 Den mest benyttede kvaliteten «residual-drivstoff» benyttet i analyseomradet................. 101
5.9 Konklusjon nér det gjelder variasjonene i egenskapene til lavsvoveldrivstoff................... 102
5.10 Behovet for mer kunnskap om lavsvVoVeIOlJEr...........ouvvvieiiiiiiiiiieee e 103

S U £ 1T o] o= LY = T3 (0 ] = PRSPPI 105
6.1 Sannsynligheten for Utslipp av 1aStOlJE .........occviiiiiiee e 105
6.2  Oppsummering sannsynlighet for 1astoljeutSlipp ..........ocoveeiiiiieii e 107

Vedlegg A —drivstoff i forvaltningsplanomradene ............cocvecveieeeceeeceeece e 109
BArENTSNAVEL ......ciiiiiiiii et e e e e e e e e e e 109
N 0] £] (] 4 F= 1Y PSR 112
NOFASJFEN NS ...ttt ettt e s e bt e s e b bt e e e b bt e e e bbe e e e ebbe e e e enbeeeeenees 115

Vedlegg B — Bunkringshavner for analySeomMradet ........cccccevvieeiiiieiene e 118
5 Sannsynligheten for akutt forurensning fra skip i norske havomrader og ny kunnskap

om lavsvoveldrivstoffenes grunnleggende egenskaper



FORKORTELSER OG DEFINISJONER

Begrep/forkortelse Forklaring
AIS Automatic Identification System. Anti-kollisjonssystem for fartay.

Kan ogsa brukes til & spore og dokumentere fartgyets bevegelser,
hastighet og kurs.

Akutt forurensning Forurensning av betydning som inntrer plutselig og som ikke er
tillatt i henhold til forurensningsloven.
Analyseomradet Hele omradet sannsynlighetsanalysen gjelder for. Dette omradet

samsvarer med omradet til de tre forvaltningsplanomradene
(Lofoten og Barentshavet, Norskehavet og Nordsjgen innenfor
norsk gkonomisk sone).

Arktisk rad Arktisk rad er det eneste sirkumpolare politiske samarbeidsorgan
pa regjeringsniva. Her mgtes de atte arktiske statene (Canada,
Danmark, Finland, Island, Norge, Russland, Sverige og USA) og
representanter for arktiske urfolk i disse landene for drgfting av
saker av felles interesse. Radets mandat er & bidra til baerekraftig
utvikling og beskyttelse av miljget i Arktis.

Beredskapsanalyseregion En forhandsdefinert underinndeling av kysten. Hver
beredskapsanalyseregion er giennomgétt og analysert i denne
analysen.

«Big data» «Big Data» er et begrep som brukes om datasett som er for store

eller komplekse a handtere ved hjelp av tradisjonelle teknologier
og metoder for databehandling. Det er ofte lagt vekt pa tre V'er nar
«big data» defineres, volum, hastighet (velocity) og variasjon, som
karakteristika som skilte big data fra tradisjonell data, og som
krevde en annen tilneerming og teknologi. Etter hvert som
datamengdene har fortsatt & gke og teknologien har utviklet seg,
har grensene for hva som regnes som Big data ogsa flyttet

seg. Kjernen i begrepet Big Data handler imidlertid om prediksjon
og analyse, og det er ogsa her det store potensialet ligger —
muligheten for & hente ut relevant informasjon til beslutningsstgtte
fra enorme datamengder.

Bunkers-tonn-nm Ved & multiplisere de nominelle tankvolumene og gjennomsnittlig
fyllingsgrad for drivstofftankene p& enkeltskip med seilt distanse
kan resultatet presentert som bunkers-tonn-nm. Malet sier noe om
hvor store drivstoffvolum som er til stede i et omrade over en gitt
tidsperiode.

Naturlig dispergering: En oljeforurensning pa sjgen som blandes ned i vannet som sma
og store draper (< 0.1mm - >1 mm i diameter) p& grunn av
brytende bglger (> 5 m/s vind). De minste drapene blir veerende i
vannmassene som en dispersjon (olje-i-vann-emulsjon) pa grunn
av liten oppdrift.

Kjemisk dispergering Framskynder graden av naturlig dispergering med kontrollert bruk
av dispergeringsmidler. Dette skjer ved at det dannes en langt
starre andel oljedraper av mindre starrelse (<0.1mm). Den kjemisk
dispergerte oljen vil raskt fortynnes og etter hvert brytes ned av
bakterier i vannmassene.

EPPR Emergency Prevention, Preparedness and Response Working
Group, EPPR, er en av de seks arbeidsgruppene i Arktisk rad.
EPPR fokuserer pa forebygging, beredskap og respons pa
miljgkatastrofer, sgk og redning, naturkatastrofer og
menneskeskapte katastrofer og ulykker i Arktis.

Frekvens Den forventede gjennomsnittlige frekvensen for gjentakelse av en
type hendelse. Vanligvis uttrykt enten som gjennomsnittlig antall
ulykker per sjgmil eller per ar.
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Begrep/forkortelse " Forklaring

HFO/tungolje

Forkortelse for «Heavy Fuel Oil», dvs. tungolje. Definisjonen av
tungolje reguleres av MARPOL vedlegg 1 med fglgende
definisjon: “Fuel oils having either a density at 15°C higher than
900 kg/ m3 or a kinematic viscosity at 50 °C higher than 180
mm2/s” (cSt)».

IHS Fairplay Skipsregister med omfattende skipsinformasjon som IMO-
nummer, st, tonnasje, motortype og motoreffekter osv. Registeret
er eid av IHS Markit som er del av S&P Global.

IUA Interkommunalt utvalg mot akutt forurensning.

Klasse A og B AIS AlS-transpondere finnes for fritidsbater og for kommersielle skip —

transpondere henholdsvis klasse B eller klasse A. Hovedforskjellen er
at klasse A sender med en hgyere effekt (12,5W) og med en
hagyere frekvens (hvert 2-3 sekund). De fleste starre kommersielle
skip har krav til klasse A AlS.

KystCIM Kystverkets krisestatteverktgy (Crisis Incident Management).
Tilpasset versjon.

Kystsegment En forhandsdefinert underinndeling av kysten.

Lense En flytende fysisk barriere som fungerer som en
sammenhengende hindring mot spredning av et forurensende
stoff.

MARPOL “The International Convention for the Prevention of Pollution from

Ships” (MARPOL) er den viktigste internasjonale konvensjonen
som dekker forebygging av forurensning av det marine miljget fra
skip fra operasjonelle eller utilsiktede ulykker.

Miljgkonsekvens

Omfanget av skade pa sjgfugl, havpattedyr, fisk og strandhabitater
som falge av et akutt utslipp av last eller drivstoff/bunkers.

Miljgressurser

Sjgfugler, marine pattedyr, fisk og strandtyper.

Miljgrisiko og miljgrisikoverdi

Henviser til et produkt av sannsynligheten for at en ulykke skal
inntreffe og miljgkonsekvensene.

Miljgsarbarhet

Kapasiteten til en miljgressurs til & takle forskjellige press.

mm?/s

Maleenhet for kinematisk viskositet, ogsa benevnt centi-Stokes
(cSt).

«Residual-drivstoff»

Drivstoff som har iblandet en andel «residual», eller pa norsk
«restolje», mer enn tillatt i diesel etter ISO-standarden er definert
som «residual drivstoff». «Residual» er et avfallsprodukt etter
raffinering som tilsettes i ulike mengder i skipsdrivstoff. «Residual-
drivstoff» er ikke synonymt med tungolje. Hva som defineres som
tungolje reguleres av MARPOL vedlegg 1, se definisjonen for
HFO/tungolje i denne definisjonslista.

Returperiode

Gjennomsnittlig antall ar mellom hver hendelse hvis hendelsene er
jevnt fordelt i tid. Returperioden beregnes som invers verdi av
frekvensen. Se ogsa frekvens.

Risikoanalyse

Risikoanalyse er en studie av risiko for a fa innsikt i hva slags
hendelser som kan skje, hvorfor de kan skje og hva
konsekvensene vil kunne veere. | denne analysen vil det for
eksempel veere snakk om risikoanalyse nar utslippsvolumet jf. 30-
ars og 100-ars hendelser blir analysert.

Sannsynlighetsanalyse

Sannsynlighetsanalyse i denne rapporten defineres som er en
studie av sannsynlighet for ulykke eller sannsynligheten for utslipp
(utslippssannsynlighet) for a fa innsikt i hvilken type hendelser
som har stgrst sannsynlighet for & materialisere seg.

Seilt distanse

Hvor mange nautiske mil skip samlet tilbakelegger i et omrade i en
gitt periode. Seilt distanse presenteres ofte for forskjellige
skipstyper og sterrelsesintervaller i en matrise for & analysere
aktivitetsnivaet i et omrade.

ECA/SECA-omrader

ECA/SECA: Emission Control Areas (ECA, eller SECA der S star
for svovel) er spesielle omrader med strengere krav til luftutslipp
fra skip.
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Begrep/forkortelse " Forklaring

PAME Protection of the Arctic Marine Environment — PAME. PAME er en
av seks arbeidsgrupper i Arktisk Rad. PAME er sentral i Arktisk
rads aktiviteter knyttet til beskyttelse og baerekraftig bruk av det
arktiske marine miljget.

Utslippstrisiko Sannsynlighet for utslipp av en neermere angitt mengde av et
naermere angitt forurensende stoff (i denne analysen: olje).
Utslippssannsynlighet Sannsynlighet for utslipp av et neermere angitt forurensende stoff

(i denne analysen: olje) malt/angitt som antall ulykker med
oljeutslipp per tidsenhet (hyppighet, frekvens), antall ar mellom
hver ulykke med oljeutslipp (returperioder).

Utslippsrate Maling av volumet av et stoff som slipper ut over en gitt
tidsperiode og under gitte forutsetninger som temperatur, trykk og
omkrets pa utslippspunktet. | denne rapporten er det utslipp av olje
i form av drivstoff eller lastolje som blir omtalt.

VPS Veritas Petroleum Services. VPS begynte som et enslig Oslo-
laboratorium som en del av Det Norske Veritas (DNV), men har
utviklet seg til & bli det starste uavhengige
bunkersdrivstofftestingsselskapet for skipsoperatgrer i verden.

Produkt (olje) Ulike typer petroleumsprodukter fra raffinert rdolje, som
transporteres av produkttankskip. Bade lettere destillater og tyngre
restfraksjoner, slik som tungolje blir fraktet i produkttankskip.
Veesker som befraktes i denne typen skip vil typisk inkludere ulike
typer marint drivstoff/bunkers (destillater og «residual-drivstoff»),
fyringsoljer til landbasert bruk, tjeere, bitumen, parafin, nafta,
bilbensin og — diesel, mv. Inkluderer ikke raolje. Raolje blir
befraktet i rdoljetankere.
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SAMMENDRAG

Endringen i sannsynligheten for akutt oljeforurensning fra skip siden 2010

Den stgrste endringen siden tidligere sannsynlighets-, miljgrisiko- og beredskapsanalyser utfart av
Kystverket i 2011 (norskekysten) og 2014 (Svalbard) er endringene i drivstofftyper og kvaliteter som
benyttes internasjonalt. Disse endringene er et resultat av tilpasning til lavsvoveldrivstoff innenfor
SECA-omrader fra 1. januar 2015 og for alle farvann unntatt SECA-omradene etter 1. januar 2020
etter endring i MARPOL- konvensjonens vedlegg VI, regel 14 som regulerer tillatt svovelinnhold i
skipsdrivstoff. De nye svovelkravene har fart til vidtrekkende konsekvenser for beredskapen mot akutt
oljeforurensning, der blant annet effektiviteten til beredskapsutstyret og miljgskadeomfanget etter et
akutt oljeutslipp er bergrt i varierende grad.

Gjennom arbeidet med denne analysen er det dokumentert at lavsvoveldrivstoff har en sveert stor
variasjonsbredde i egenskaper, noe som pavirker bade utstyrets effektivitet og miljarisikoen.
Hovedutfordringen er at en stor prosentandel av lavsvoveloljene har hgyt stivnepunkt. Stivnepunktet
pavirker miljgrisikoen pa flere mater. Totaleffekten av de nye lavsvoveldrivstoffkvalitetene pa
miljgrisikoen er i stor grad et kunnskapshull fordi en sa langt mangler erfaring med aksjoner mot akutt
forurensning pa et bredt spekter av lavsvoveldrivstoff pa en kald sjgoverflate, se avsnitt 5.10 om
behovet om mer kunnskap om konsekvensene av akutt utslipp av lavsvovelolje.
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Figur 0-1 Stivnepunktintervaller for totalt 1210 analyserte prgver av drivstoff med maksimalt 0,5 % svovelinnhold
fra skip som seiler langs norskekysten oppagitt i °C

Heyt stivnepunkt pavirker utvilsomt mulighetene for & bekjempe akutt oljeforurensning pa sjg negativt.
Selv om det ogsa her er stor variasjon mellom de ulike lavsvovelproduktene som blir benyttet, med
stivnepunkt fra minus 42 °C til pluss 36 °C, har en stor prosentandel av drivstoffkvalitetene et
stivnepunkt hgyere enn pluss 3 °C og mange har stivhepunkt hgyere enn pluss 20 °C. Det hgye
stivnepunktet til majoriteten av lavsvoveldrivstoffene er forskjellig fra tungoljene med hgyt
svovelinnhold, som generelt har et relativt lavt stivnepunkt. De gvrige egenskapene til lavsvovel-
drivstoff har ogsa stor variasjonsbredde, noe som stiller starre krav til individuelt tilpassede metoder i
en aksjon mot akutt oljeforurensning. «Residual-drivstoff» holdes oppvarmet i tankene ombord og er
da lavviskase/lettflytende (50-70 °C), men ved en stivnepunktstemperatur pa for eksempel mer enn
pluss 20 °C vil naturligvis oljen raskt stivne nar den slipper ut pa en kaldere sjgoverflate. Erfaringer sa
langt gjennom praktiske tester utfart av Kystverket er at nar oljen stivner, er det tilnaermet ingen tilflyt
inn mot og inn i opptakerne.

Mindre fartgy som for eksempel fiskefartay, ferger og mindre stykkgodsskip benytter i vesentlig grad
destillater som drivstoff. Pa grunn av den store variasjonen i starrelser og typer skip som dominerer
trafikkbildet i de forskjellige regionene langs kysten er det stor variasjon i hvor stor andel «residual-
drivstoff» som blir benyttet fra region til region. Generelt kan en si at bruken av «residual-drivstoff»
dominerer i Oslofjorden og langs sgrlandskysten til Rogaland. | Rogaland dominerer destillater, men
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antallet skip som benytter «residual-drivstoff» er fortsatt hgyt pa grunn av den relativt store
trafikkmengden i denne regionen. Det hgye totale aktivitetsnivaet i denne regionen inkluderer altsa en
stor andel stgrre skip som benytter «residual-drivstoff». Andelen «residual-drivstoff» synker imidlertid
gradvis fra Vestland og nordover langs kysten der mindre fartay dominerer trafikkbildet i starre grad.

Sannsynligheten for utslipp av destillat over 0,9 tonn var 58 % i analyseomradet i 2021. Tilsvarende
sannsynlighet for utslipp for «residual-drivstoff» var dermed 42 %. Samlet for regionene Oslofjorden
og indre Skagerrak og Agder og Telemark er tilsvarende utslippssannsynlighet 91 % i favgr «residual-
drivstoff». Det er altsa bare 9 % sannsynlighet for destillatutslipp over 0,9 tonn her. Det papekes at det
sveert stor forskjell i denne fordelingen mellom regionene. Sammenligningen som er gjort her er gjort
mellom to ytterpunkter, men det illustrerer at det er viktig & vurdere denne fordelingen i forbindelse
med dimensjoneringen av beredskapen.

Sakalt «residual» drivstoff er ikke synonymt med tungolje. Hva som defineres som tungolje reguleres
av MARPOL, vedlegg 1: «Fuel oils having either a density at 15 °C higher than 900 kg/m? or a
kinematic viscosity at 50 °C higher than 180 mm?/s (cSt)». Siden innfagringen av lavsvoveldrivstoff har
en fram til nd manglet kunnskap om andel tungoljer som benyttes langs norskekysten. Gjennom
arbeidet med denne rapporten er denne kunnskapen vesentlig forbedret.

Analyser av 1210 unike drivstoffprgver i kategorien «residual-drivstoff», som oppfyller kravet om
maksimalt 0,5 % svovelinnhold, viser at de fleste drivstoffkvalitetene med 0,5% svovelinnhold har en
viskositet som er under 180 cSt, men det finnes flere praver i omradet 180 til 380 cSt. Tettheten til
majoriteten av «residual-drivstoff»-kvalitetene med 0,5 % svovelinnhold er imidlertid over 900 kg/m3,
noe som gjar at majoriteten av «residual-drivstoff» med maksimalt 0,5 % svovelinnhold som benyttes
langs norskekysten karakteriseres som tungolje etter IMOs definisjon. Spesifikt vil dette si at 98,5% av
lavsvoveldrivstoffet i kategorien «residual-drivstoff» med 0,5% svovelinnhold som benyttes langs
norskekysten er tungolje etter IMO definisjonen, se Figur 0-2.
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Figur 0-2 Sammenheng mellom tetthet og viskositet i drivstoff med maksimalt 0,5 % svovelinnhold. Drivstoff
innenfor rad ramme er tungoljer etter IMOs definisjon.

Det er ikke sa mange kvaliteter «residual-drivstoff» med maksimalt 0,1 % svovel pa markedet
sammenlignet med drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel fordi produksjonen av denne typen drivstoff
falger en mer industrialisert prosess. Produksjonen av drivstoff med maksimalt 0,1 % svovel avviker
dermed fra mer tradisjonell «fuel-blending» som hovedsakelig blir benyttet for produksjon av «residual-
drivstoff» med maksimalt 0,5 % svovel. Markedet for «residual-drivstoff» med maksimalt 0,1 % svovel
er ogsa mye mindre enn for drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel.

79 unike drivstoffpraver som oppfyller kravet om maksimalt 0,1 % svovelinnhold er analysert for
analyseomradet. 52 % av kvalitetene «residual-drivstoff» med maksimalt 0,1 % svovelinnhold er
ordinzere «residual-drivstoff», mens 48 % er omfattet av IMOs tungoljedefinisjon pa grunn av
drivstoffets tetthet pa over 900 kg/m3. Figur 0-3 viser at de fleste drivstoffkvalitetene innenfor
kategorien «residual-drivstoff» med maksimalt 0,1 % svovelinnhold har en viskositet som er under 30
cSt, men det er drivstoff i utvalget i omradet 30 til 80 cSt. Det er ogsa observert en prgve med
viskositet litt over 80 cSt. Som det framgar av Figur 0-3 er rundt halvparten av «residual-drivstoffet»
med 0,1% svovelinnhold tungolje pa grunn av tetthet over 900 kg/m3.
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Figur 0-3 Sammenhengen mellom tetthet og viskositet i analyserte prgver av drivstoff med maksimalt 0,1%
svovel. Drivstoff innenfor rad ramme er tungoljer etter IMOs definisjon.

Endringen i lov 15. juni 2001 nr. 79 om miljgvern pa Svalbard (svalbardmiljgloven) § 82 a innebeerer et
generelt forbud for «residual-drivstoff» i hele Svalbards territorialfarvann fra 1. januar 2022. Tidligere
gjaldt et slikt forbud bare i verneomradene. Det er gitt unntak for fartay som frakter kull eller stykkgods
til eller fra Longyearbyen og Barentsburg. For disse skipstypene trer reglene i kraft 1. januar 2024.
Forbudet gjelder bade bruk og det & ha slikt drivstoff om bord. Det er ogsa krav om at drivstofftankene
skal veere rengjort for tidligere «residuals» far en kommer til Svalbard.

Forbudet gjelder petroleumsbasert drivstoff med visse bestemte egenskaper som er naermere definert
i forskrift 13. desember 2021 nr. 3514 om definisjon av marin gassolje i svalbardmiljgloven § 82a gitt
av Klima- og miljgdepartementet. | farvannet rundt Svalbard er det derfor ifglge forskriften na kun tillatt
med spesifikke marin-gassolje-kvaliteter og nye, mer miljgvennlige drivstoff, slik som for eksempel
LNG og hydrogen.

Endring av skipstrafikken i perioden 2015-2021

Med unntak av gasstankere, raoljetankere, ro-ro-lasteskip og Cruiseskip har skipstrafikken veert
relativt stabil innenfor naturlige variasjoner i tidsrommet 2015-2021. Cruise hadde en hgy arlig
vekstrate helt til covid-19 nsermest over natten stoppet det meste av cruiseaktiviteten, se kapittel 2. |
2021 var samlet seilt distanse i analyseomradet totalt 46 350 573 nautiske mil. Inklusiv i dette
aktivitetsnivaet er skip som driver naeringsaktivitet pluss skip som staten opererer, slik som for
eksempel forskningsskip, isbrytere, kystvaktskip og losbater. Det er passasjerskip, stykkgodsskip og
fiskefartgy som har hgyest aktivitetsniva. Disse skipstypene tilbakela 28 568 400 nautiske mil seilt
distanse i 2021, noe som utgjgr 62 prosent av trafikkmengden.
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Figur 0-4 Seilt distanse i analyseomradet malt i nautiske mil per ar i tidsintervallet 2015 — 2021

Sannsynlighet for ulykker og utslippssannsynlighet av drivstoff

| 2019 beregnet AISyRISK 77 ulykker blant alle skip som er med i datamaterialet i analyseomradet.
Antallet samsvarer bra med Kystverket statistikk over reelle hendelser.

Leia langs norskekysten er relativt krevende & navigere i sammenlignet med de fleste andre lands
kyster. Dette farer til at den dominerende ulykkestypen er grunnstgting under motorkraft (naer land)
fordi skip feilnavigerer og gar pa ei grunne eller et skjeer neert land. Kategorien med nest hgyest antall
beregnede ulykker er som det fremgar grunnstgting under motorkraft (kritiske svinger), se Figur 0-5.
Denne kategorien representerer skip som av forskjellige arsaker ikke legger om kursen ved et sdkalte
«way point». Skipene ender derfor med en grunnstgting under motorkraft i kategorien «kritiske
svinger».
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Figur 0-5 Sannsynlighet for ulykker oppgitt i antall i analyseomradet i 2019 per ulykkestype for norskekysten og
Svalbard

Totalt beregnet AISYyRISK 62 grunnstatinger i 2019, mens gjennomshnittet i tidsperioden 2013-2020 er
67 grunnstatinger, ref. Kystverkets statistikk. | dette tidsrommet har antallet grunnstgtinger variert fra

52 til 77 per ar.

AISyRisk beregnet 2,2 utslipp av drivstoff over 0,9 tonn i 2019. Det vil si at fra de 77 ulykkene
(hendelsene) beregnet av AlISyRisk i 2019 er det bare sannsynlig med 2,2 hendelser som farer til
utslipp av drivstoff over 0,9 tonn. Sammenlignet med gjennomsnittet i registrerte hendelser over en
kubikkmeter i Kystverkets statistikk de siste fem arene stemmer tallet bra, selv om dette antallet
varierer noe fra ar til ar. Heldigvis farer altsa de aller fleste ulykker ikke til store drivstoffutslipp. Som
det fremgar av Figur 0-6 har beregnet antall ulykker med akutt utslipp over 0,9 tonn steget jevnt de
siste fem arene (fra 1,86 i 2015 til 2,24 i 2021). Arsaken til gkningen er hovedsakelig gkt aktivitetsniva

fra skipstypene nevnt ovenfor.
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Figur 0-6 Beregnet antall ulykker over 0,9 tonn i analyseomradet med utslipp av drivstoff

Som vist i Figur 0-7 er fiskefartgy, stykkgodsskip og passasjerskip skipstypene med flest antall ulykker
med utslipp.

12 Sannsynligheten for akutt forurensning fra skip i norske havomrader og ny kunnskap
om lavsvoveldrivstoffenes grunnleggende egenskaper




Kjemikalietankere
Gasstankere
Bulkskip
Stykkgodsskip
Konteinerskip
Ro-Ro |asteskip
Kjele-/fryseskip

Offshore supplyskip

Skipstype

Andre offshore serviceskip
Andre aktiviteter
Fiskefartay

Raoljetankere
Produkttankere
Passasjerskip

Cruiseskip
r T T T T T T T T T T 1
9 Y05 97y %15 G © g <.

T
2 Qi 5 Y e %% O

Antall ulykker
Figur 0-7 Hyppighet av utslipp i analyseomradet per skipstype

Hyppigheten av utslipp er starst for skip i starrelsesintervallet 1000-4999 GT. Slike relativt mindre
fartgy har begrenset volum drivstoff om bord. Utslippsvolumene som skjer med jevne mellomrom er
derfor relativt begrenset, som regel under 0,9 tonn. En bgr merke seg at det med sakalte «total loss»
hendelser, altsa hendelser der hele drivstoffvolumet ender som akutt oljeutslipp, tilhgrer
sjeldenhetene. Sakalt «partial loss» hendelser der bare deler av drivstoffet havner pa sjaen, er

hovedregelen.
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Figur 0-8 Sannsynlighet for utslipp i analyseomradet, angitt i antall ulykker, fordelt pa skipstyper

Figur 0-9 viser sannsynligheten for oljeutslipp fordelt pa beredskapsanalyseregionene og
starrelsesintervaller skip. Som det fremgar av figuren er det Rogaland som har starst sannsynlighet for
drivstoffutslipp. Oslofjorden og ytre Skagrakk, Agder og Telemark (vest) og Rogaland har imidlertid
hgyest sannsynlighet for utslipp fra skip over 10000 GT.
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Figur 0-9 Sannsynlighet for utslipp av drivstoff i 2019 oppgitt i antall utslipp per ar for
beredskapsanalyseregioner og starrelsesintervaller

Lastolje

Det er tre skipstyper som normalt frakter olje som last; kjemikalie-, produkt-, og raoljetankskip. | 2021
var sannsynligheten for ulykker med utslipp av lastolje 0,06511 ulykker per ar, eller 15 &r mellom hver
ulykke.

For alle norske havomrader er hyppigheten av ulykker 24 ar mellom hver ulykke med kjemikalie-
tankere, 50 ar for produkttankere og 255 ar for raoljetankere.

| tidsrommet 2015-2021 har utslippssannsynligheten fra réoljetankskip og produkttankskip veert
relativt stabil for analyseomradet totalt, men det har veert en relativ hgy gkning av sannsynligheten for
utslipp fra kjemikalietankskip. Det er en sakalt megatrend at kjemikalier blir brukt i et stgrre omfang i
industri- og i samfunnet for gvrig. Kjemikalier omfatter for eksempel biodrivstoff som blandes inn i
drivstoff og kjemikalier brukt i petroleumssektoren eller i oppdrettsnaeringen. Kjemikalietankskipene
leverer til stadig flere landanlegg og terminaler, noe som gker risikoen for akutt hendelse.
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Figur 0-10 Antall ulykker i tidsperioden 2015-2021

Figur 0-11 viser sannsynlighet for antall utslipp av lastolje per beredskapsanalyseregion. Oslofjorden
og indre Skagerrak har returperiode pa 89 ar, etterfulgt av Vestland nord og Mgre og Romsdal med
henholdsvis 121 og 131 ar. Utslipp fra starre tankskip over 10000 GT er sterst i Agder og Telemark og
Oslofjorden og indre Skagerrak.
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Figur 0-11 Sannsynlighet for utslipp av lastolje i 2019 oppgitt i antall utslipp per ar for beredskapsanalyseregioner
og skipsstarrelsesintervaller
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1 INNLEDNING

1.1 Generelt om risikoforstaelse

Den norske beredskapen mot akutt forurensning skal veere tilpasset miljarisiko, altsd sannsynligheten
for at akutt forurensning inntreffer sammenholdt med konsekvensene av slik forurensning.

Risikoforstaelse er ngdvendig for & unnga ulykker og & etablere en faglig fundert beredskap. Gjennom
sannsynlighetsanalyser og risikoanalyser sgker Kystverket & skaffe seg mest mulig kunnskap om
skipstrafikken og hvilken risiko denne virksomheten representerer. Analysene i denne rapporten
omhandler hovedsakelig utslippssannsynlighet angitt i antall utslipp og tilhgrende utslippsrisiko angitt i
sannsynlig volum utslipp.

Analysene er ledd i Kystverkets arbeid med a begrense risikoen forbundet med akutt forurensning fra
skip i norske farvann. Resultatene, altsd tallene som genereres gjennom sannsynlighetsanalysene og
risikoanalysene, ma aldri overskygge hva som er hensikten med & vurdere disse starrelsene i
utgangspunktet. Hensikten med slike analyser er & skaffe ngdvendig kunnskap for a begrense og
kontrollere risikoen. Derfor er det & analysere endring av risikoen etter en uniform metode i en
tidsserie viktigere enn selve tallene i risikoanalysen.

Gjennom endring i tallene analyseres endring i sannsynlighet for ulykker, sannsynlighet for utslipp og
sannsynlighet for utslipp av bestemte volumer og typer drivstoff (utslippsrisiko). Sannsynlighet og
risiko er for @vrig ikke statiske og iboende egenskaper ved en gitt aktivitet som det ikke er mulighet a
pavirke. Risiko og sannsynlighet endrer seg over tid, i takt med aktivitetsnivd og sammensetningen av
skipstrafikken i et omrade, men andre faktorer som blant annet leering fra ulykker, feil og suksesser,
anvendelse av nye teknologi, utvikling av arbeidsmetoder, oppdatering av regelverk,
oppfalgingsaktiviteter bade i naeringens og myndighetenes regi, er ogsé av betydning. A ha forstéelse
for risikobildet, herunder mulige ulykkesscenarioer og konsekvenser i et lengre tidsperspektiv, er med
andre ord helt avgjgrende for god risikostyring. Videre er forstaelse av usikkerhet viktig for & gjare
velfunderte sannsynlighetsbegrensende eller skadebegrensende tiltak.

1.2 Akutt forurensning

Kystverket er delegert myndighet etter forurensningsloven og svalbardmiljgloven nar det gjelder fare
for, eller inntradt, akutt forurensning. Kystverket har ogsa ansvaret for statens beredskap mot akutt
forurensning, og for samordning av privat, kommunal og statlig beredskap i et nasjonalt system.

Akutt forurensning kan dreie seg om akutte utslipp av fast stoff, vaeske eller gass til luft, vann eller til
grunnen.

Oppstar det akutt forurensning eller fare for akutt forurensning, skal den ansvarlige iverksette tiltak for
a avverge eller begrense skader og ulemper. Kystverket farer tilsyn med den ansvarliges handtering
av forurensningen. Dersom den ansvarlige ikke iverksetter tilstrekkelige tiltak, skal vedkommende
kommune sgke a bekjempe ulykken. Kommunen skal varsle Kystverket som yter ngdvendig bistand.
Ved starre tilfeller av akutt forurensning eller fare for akutt forurensning kan Kystverket helt eller delvis
overta ledelsen av arbeidet med a bekjempe ulykken, jf. forurensningsloven § 46.

Denne analysen omhandler akutt oljeforurensning.

1.3 Geografisk omrade og inndelinger

Denne analysen dekker sannsynlighet for utslipp av olje og utslippsrisikoen forbundet med
skipsulykker i norske hav- og kystomrader. Analyseomradet er vist i Figur 1-1.
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Figur 1-1 Analyseomradet inndelt i underomrader benevnt beredskapsanalyseomrader

Analyseomradet er videre inndelt i «xunderomrader», heretter omtalt som beredskapsanalyseregioner,
se Figur 1-1. Disse er ogsa opplistet med navn i Tabell 1-1. | denne rapporten omtales ogs4, der det
er naturlig, sannsynlighets- og risikobildet i de norske forvaltningsplanomradene, se Figur 1-2Feil!
Fant ikke referansekilden..
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Figur 1-2 De tre forvaltningsplanomradene samsvarer med analyseomradet
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Tabell 1-1 Beredskapsanalyseregionene som brukes i analysen. ID refererer til tallene som vises i kartet i

ID ‘ Beredskapsanalyseregioner Neermere beskrivelse

1 Oslofjorden og indre Skagerrak Benevnelsen «indre Skagerrak» omfatter i denne analysen
sjgomradene nord for Larvik kommune (Helgeroa) via
Feerder til Hvaler kommune

2 Agder og Telemark Fra og med Bamble kommune til fylkesgrensa mellom Agder
og Rogaland (Ana-Sira)

Rogaland

4 Vestland (s@r) Fra fylkesgrensa mot Rogaland (innlgpet til Bamlafjorden) til
Fensfjorden (midtlinja)

5 Vestland (nord) Fra Fensfjorden (midtlinja) til fylkesgrensa mellom Vestland
og Mgre og Romsdal

6 Mgre og Romsdal

7 Trgndelag

8 Helgeland Fra fylkesgrensa mellom Trgndelag og Nordland til og med
Lurgy kommune

9 Nordland (nord) og Sgr-Troms Fra og med Rgdgy kommune til og med Tromsg kommune

10 Nord-Troms og Finnmark Fra og med Karlsgy kommune til riksgrensa (Russland)

11 Svalbard unntatt Bjgrngya

12 Jan Mayen

13 Bjgrngya

14 Utenfor Telemark og Agder

15 Nordsjgen utenfor Rogaland

16 Utenfor Vestland (nord) og Mgre og

Romsdal

17 Utenfor Trgndelag og Nordland

18 Vest i Norskehavet sgr

19 Utenfor Troms og Vest-Finnmark

20 Nord og vest for @st-Finnmark

21 Rundt Jan Mayen

22 Barentshavet sgrgst

23 Rundt Bjgrngya

24 Sgrvest av Bjgrngya

25 Nordvest av Bjgrngya

26 Nordvest av Jan Mayen

27 Sgrgst av Svalbard

28 st av Svalbard

29 Vest av Svalbard

30 Nordvest av Svalbard

31 Nord av Svalbard

Beredskapsanalyseregionene har varierende stgrrelse. Det betyr at dersom sannsynlighet og/eller
risiko sammenlignes mellom en liten og en stor beredskapsanalyseregion sa stemmer sannsynlig-
hetskartet for eksempel for antallet ulykker og antall utslipp i sammenligningen, men det kan
argumenteres for at disse tallene burde normaliseres pa areal for & angi et «riktigere» risikobilde. En
slik normalisering vil fare til at sma beredskapsanalyseregioner ville framstd med et «hagyere»
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sannsynlighets- eller risikonivd sammenlignet med starre beredskapsanalyseregioner i en sammen-
ligning i et kart.

Normalisering har imidlertid den ulempen at verdiene i skalaen blir teoretiske og vanskelig & forholde
seg til. Et normalisert kart er heller ikke veldig forskjellig fra et kart plottet pa en fast skala gitt
forutsetningene og trafikkfordelingen langs norskekysten, se Figur 1-3, der nivaet «kystsegment» er
sammenlignet pa fast og normalisert skala innenfor beredskapsanalyseregionene. Kystsegmentene
varierer mindre i stgrrelse enn beredskapsanalyseregionene, men bildet endrer seg likevel lite.

a ol ¥
o5 Gt
o O

Figur 1-3 Sannsynlighet for ulykker. Venstre kart er plottet pa fast skala, mens kartet til venstre er normalisert pa
areal.

Alle landets kommuner deltar i interkommunalt samarbeid gjennom interkommunale utvalg for akutt
forurensning (IUA). Kartet i Figur 1-4 viser de ulike IUA-enes tilknytning til de ulike bered-

skapsanalyseregionene. Stort sett er IUA-ene tilknyttet én beredskapsanalyseregion, men det finnes
unntak fra dette, se
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Tabell 1-2.

Ved aksjoner som ledes av Kystverket kan kommuner palegges a bistd med utstyr og personell som
inngar i den kommunale beredskapen etter forurensningsloven 88 43 og 44.

1 1A
4 [ Beredskapsanalyseomrader
D", 7o 1o o2 i A
Figur 1-4 lUA-ene og beredskapsanalyseregionene.
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Tabell 1-2 Beredskapsanalyseregioner og tilknytning til IUA-er.

ID ‘ Beredskapsanalyseregioner Neermere beskrivelse

1 Oslofjorden og indre Skagerrak IUA Indre Oslofjord, IUA @stfold og IUA Vestfold

2 Agder og Telemark IUA Telemark, IUA Aust-Agder, IUA Midt-Agder og IUA
Vest-Agder

3 Rogaland IUA Sgr-Rogaland og IUA Haugesund

4 Vestland (sg@r) IUA Haugesund og IUA Bergen

5 Vestland (nord) IUA Bergen, IUA Sogn og Sunnfjord og IUA Nordfjord

6 Mgre og Romsdal IUA Sunnmgre, [IUA Romsdal og IUA Nordmgre

7 Trgndelag IUA Midt-Norge og IUA Namdal

8 Helgeland IUA Helgeland og IUA Rana

9 Nordland (nord) og S@r-Troms IUA Salten, IUA Ofoten, IUA Lofoten og Vesterdlen, IUA
Sgr-Troms og IUA Midt- og Nord-Troms

10 | Nord-Troms og Finnmark IUA Midt- og Nord-Troms, IUA Vest-Finnmark, I[UA Midt-
Finnmark og IUA @st-Finnmark

Analyseresultatene i denne rapporten er beregnet for hver beredskapsanalyseregion og for 10 x 10
kilometers gridceller/ruter innenfor beredskapsanalyseregionene.

1.4 Omfang og avgrensninger

Analysene bruker skipstrafikk fra og med 2015 til og med 2021 for beregning av sannsynlighet for
ulykker og utslipp, samt utslippsrisiko oppgitt i sannsynlig utslippsvolum.

Den kvantitative analysen omfatter kommersielle fartgy og den baserer seg pa AlS-meldinger (AIS =
Automatic Identification System) fra sdkalte klasse-A-transpondere. Klasse-A-transpondere er obli-
gatorisk pa alle fartgy over 300 brutto registertonn eller mer enn 12 passasjerer, samt fiskefartay
stgrre enn 15 meter. Fritidsflaten, sma fartay uten IMO-nummer og fartey med klasse-B-transpondere
er ikke inkludert i analysene.

Den detaljerte analysen for utslippssannsynlighet er stort sett gjort med data fra 2019 for & unngéa
covid-19-pandemiens innflytelse pa skipstrafikken.

For & identifisere skip som vanligvis opererer i analyseomradet for drivstoffanalysen i kapittel 5, brukes
AlS-data fra bade 2019 og 2020. Toarsperioden er valgt for a gi et bredere utvalg av fartayer for
analyse av drivstoffprgver. Dette er spesielt viktig for & inkludere cruise- og passasjerskip i
datamaterialet fordi disse fartoyene hadde begrenset tilstedevaerelse i 2020 og 2021 som fglge av
covid-19-pandemien. 2020-data for drivstoff er imidlertid innsamlet p& enkeltskipsniva for & evaluere
drivstofftyper og egenskaper ved drivstoffet. Grunnen er at det fra farste januar 2020 skjedde store
endringer i drivstoffmarkedet for & tilpasse seg nytt internasjonalt regelverk som regulerer
svovelinnholdet i drivstoff, se kapittel 6.

AlS-data er koblet med IHS Fairplays skipsregister og DNVs skipsregistre for & kunne angi
tankkapasiteter for drivstoff og for & aggregere resultater i forhAndsdefinerte skipstyper og
starrelsesintervaller for skipene.

Utslipp av last er omtalt i kapittel 6, men utslippsrisikoen blir vurdert i beredskapsanalysen i
forbindelse med omtale av utslipp av lastolje.
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1.5 Datagrunnlaget for AISyRISK — sannsynlighet og utslippsrisiko

Akutte utslipp fra skipsfarten oppstar som falge av ulike typer ulykker. Hovedkategoriene ulykker som
er analysert i denne analysen er:

- grunnstgting under motorkraft (kritiske svinger)
- grunnstgting under motorkraft (naert land)

- drivende grunnstgting

- kollisjon (forbikjaring)

- kollisjon (front)

- kollisjon (kryssing)

- forlis som fglge av strukturfeil pa skipet

- brann/eksplosjon.

Metoden som er benyttet for & beregne sannsynlighet og risiko i denne rapporten avviker fra tidligere
analyser utfgrt av Kystverket. For & kunne beregne sannsynlighet og risiko mest mulig ngyaktig er nye
datakilder og mulighetene stordata («Big Data») gir tatt i bruk ved & etablere en metode for
automatisert beregning av sannsynlighet kalt AISyRISK. Ved hjelp av AISyRISK kan for eksempel
sannsynligheten for ulykker, utslipp, antall omkomne, utslipp av drivstoff og utslipp av lastolje
analyseres. Videre kan endringer i sannsynlighet og risiko over en tidsperiode analyseres. AISyRISK
er ogsa et system for & visualisere sannsynlighet, se www.AISyRISK.no. Resultatene av beregningene
angis pa 10 x 10-kilometersruter og 1 x 1-kilometersruter. | denne rapporten er norskekysten og
kysten rundt Svalbard i tillegg visualisert for beredskapsanalyseregionene, se Figur 1-1. Hver
beredskapsanalyseregion langs kysten er analysert pa detaljeringsnivaet 10 x 10 kilometer, se kapittel
4,

AISYRISK beregner sannsynlighet og risiko i en logisk sekvens. Fgrst analyseres trafikkmengden,
deretter beregnes antall ulykker uavhengig av konsekvenser, og til slutt sannsynligheten for ulykker
med utslipp (utslippssannsynligheten) med enten antall drivstoffutslipp eller lastoljeutslipp. | denne
rapporten er sannsynlige utslippsvolum for 30-ars- og 100-arshendelser ogsa analysert i henhold til
forutsetningene i AISyRISK-metoden.

Det som skiller analyser utfart med AISyRISK-modellen fra tidligere utfgrte analyser er at AISyRISK
benytter data om skipsbevegelser i korrekt tid og rom. Beregningene er ogsa gjort med detaljerte
kystkonturdata, data om skipstyper, skipsstarrelser og korrekt bemanning om bord pa skipene.
AISYRISK registrerer for eksempel nar skip kommer nzer hverandre, eller at et skip seiler for nzer land
eller ei grunne. Dynamiske sikkerhetssoner, altsa der stgrrelsen pa sonene er avhengig av
skipsstarrelser og fart, er innebygd i den automatiserte modellen. Tidligere utfarte analyser var rene
statistiske analyser hovedsakelig basert pa seilt distanse. Sannsynligheten for ulykker var proporsjonal
med trafikkmengden (seilt distanse) innen et gitt omrade. For mer detaljer om forutsetningene som
ligger til grunn for AISyRISK-beregningene, se egen metoderapport som kan lastes ned her:
https://api.AISYyRISK.no/api/Doc/methodreport/latest

Analysen av skipstrafikken er basert pa AlS-data for perioden 2015-2021. 2019 er basiséar fordi dette
var et normalar stort sett upavirket av covid-19.

En viktig forutsetning i AISyRISK er at sannsynlighet for utslipp av mengder under 0,9 tonn ikke blir
beregnet. | datagrunnlaget for AISyRISK inngar akutte utslipp pa mer enn 0,9 tonn, tilsvarende ca. 1
m3. Dette skyldes at utslipp som skjer i forbindelse med skipsulykker som inngar i AISyRISK-
beregningene sveert sjelden fgrer til mindre utslippsmengder enn omkring 1 m3. Eksempelvis inngar
ikke utslipp som skyldes overbunkring ved kai i beregningsgrunnlaget for AISyRISK. De mindre
utslippene har heller ingen betydning med tanke p& dimensjoneringen av beredskapen.

1.6 Sammenligning med faktiske hendelser

AISyRISK bruker historiske data, og beregning av sannsynlighets- og risikonivdene er modellbaserte.
For & vurdere validiteten av resultatene fra AISyRISK-beregningene sammenlignet med data fra
Kystverkets statistikk over akutt forurensning. Sammenligningen viser at det er god korrelasjon mellom
resultatene i AISyRISK og statistikken, bade i tid og rom.
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2 NASJONAL OVERSIKT OVER TRAFIKKGRUNNLAGET
OG SANNSYNLIGHETEN FOR ULYKKER OG UTSLIPP

2.1 Skipstrafikken i analyseomradet

Gjennom AlS-systemet observeres det pa arsbasis mellom 7000 og 7300 unike fartgy (som har AlS-
transponder klasse A) som opererer innenfor analyseomradet.

Med unntak av gasstankere, raoljetankere, ro-ro-lasteskip og cruiseskip har skipstrafikken sveert stabil
innenfor naturlige variasjoner i tidsrommet 2015-2021, se Tabell 2-2. | 2021 var samlet seilt distanse i
analyseomradet totalt 46 350 573 nautiske mil. Inkludert i dette aktivitetsnivaet er skip som driver
naeringsaktivitet og skip som staten opererer, slik som for eksempel forskningsskip, isbrytere,
kystvaktskip og losbater. Som gjort rede for i avsnitt 1.4 er alle skip med AlS-transpondere klasse A
inkludert i datamaterialet.

Aktivitetsnivaet gjennom aret er relativt jevnt fordelt, med en liten topp om sommeren. Desember har
lavest aktivitetsnivd hovedsakelig fordi mange fiskefartgy ligger til land i forbindelse med jul- og
nyttarsferien.

4 000 000
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Figur 2-1 Seilt distanse i nautiske mil (nm) fordelt p& maneder for 2021.

Det er passasjerskip, stykkgodsskip og fiskefartgy som har hgyest aktivitetsniva. Disse skipstypene
tilbakela 28 568 400 nautiske mil seilt distanse i 2021, noe som utgjar 62 prosent av trafikkmengden.

Tabell 2-1 Fordelingen av seilt distanse pa skipstyper og starrelse intervaller i 2021

10000— 25000- 50000- >= 100000

Skipstype <1000 GT 1000-4999 GT 5000-9999 GT 24999 GT 49999 GT 99999 GT GT

Kjemikalietankere 109 138 882 699 578 276 468 489 104 653 0 0 2143 255
Gasstankere 0 256 955 67 120 150 934 78 542 1261 582 535 1137 347
Bulkskip 39 893 176 188 118 652 615 860 789 010 280 556 10 286 2030 445
Stykkgodsskip 686 055 7317773 1113083 245 320 40 272 1296 0 9403 799
Konteinerskip 0 469,7 465 914 32 476 32089 2223 245,2 533 417
Ro-ro-lasteskip 19 033 42 255 304 224 346 235 41 821 7519 20,65 761 108
Kijole-/fryseskip 232 744 269 77 066 8842 0 0 0 830 408
Offshore supplyskip 41 483 1431 009 785 373 8422 0 0 0 2 266 287

Andre offshore

serviceskip 151 967 228 853 156 378 212 725 22 239 4884 69,8 777 116
Andre aktiviteter 2005 499 2868 702 423 237 110 606 46 442 4784 6 626 5465 897
Fiskefartay 4028 913 4 544 482 47 910 0 0 0 0 8 621 305
Raoljetankere 0 0 0 19 768 84 886 993 415 32374 1130443
Produkttankere 305 748 179 820 50 154 15915 23 838 2488 0 577 963
Passasjerskip 4 576 694 3820 160 1216 311 541 876 360 460 27 799 0 10 543 299
Cruiseskip 23335 11225 7 056 37 300 18 820 19 200 11553 128 489
Totalt 11 987 989 22 504 858 5410753 | 2814770 | 1643072 | 1345426 643 711 46 350 579

Malt i seilt distanse er det mindre fartgy under 5000 GT som dominerer trafikkbildet, noe som
gjenspeiler seq i utslippssannsynligheten og utslippsvolum som gjennomgatt i neste avsnitt.

Cruise hadde en hay arlig vekstrate helt til covid-19 neermest over natten stoppet det meste av
cruiseaktiviteten. Cruise gikk i denne tidsperioden fra & veere en aktivitet pa var, sommer og hgst til &
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bli en helarsaktivitet. Cruise har selvsagt fortsatt store svingninger etter sesong, med sommeren som
hgysesong. Hvorvidt cruise vil komme tilbake til nivaet fgr covid-19 og fortsette veksttakten er usikkert
fordi regelverk med hensyn til klimagassutslipp vil fa en mer dominerende rolle de kommende arene
enn i arene som har veert. Det arbeides med regelverksendringer nasjonalt, i regi av EU og
internasjonalt giennom IMO.
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Figur 2-2 Seilt distanse for cruiseskip i nautiske mil (nm) i perioden 2015-2021.

Ro-ro-lasteskip og raoljetankere har hatt en jevn vekst i tidsperioden. Gasstankere hadde en relativt
stor gkning fra 2018 fordi terminalen Yamal LNG apnet aret far. En serie spesialkonstruerte isbrytende
LNG-tankskip frakter gassen til eksportmarkedet som del av en spesialisert logistikkjede. Fiskefartay
hadde i 2021 en relativt stor gkning av aktivitetsnivaet malt i seilt distanse. Siden det ikke var szerlig
endring i fisket rundvekt i tonn dette aret betyr det at fiskefartayene har tilbakelagt en starre distanse
for & fiske kvoten. Fiskeriaktiviteten varierer relativt mye mellom ar fordi bade sesongvariasjoner, veer,
bglger og hvordan fiskefeltene beveger seg varierer mye.
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Tabell 2-2 Skipstrafikken malt i seilt distanse oppgitt i nautiske mil for angitte skipstyper og ar.

Skipstype/ar

Kjemikalietankere 2104885| 2080389| 2259234| 2316452| 2360040| 2163794| 2143255
Gasstankere 832 296 790 765 747 464 1080550 | 1439142 1263 949 1137 347
Bulkskip 2224388 2218 276 2395 556 2 396 850 2416 822 2108 777 2030 445
Stykkgodsskip 8943511 | 9585423| 9641103 9514896| 9288935| 9315636| 9403802
Konteinerskip 527 292 519 898 602 516 600 061 591 330 529 071 533 417
Ro-ro-lasteskip 550 912 573 267 556 842 607 644 642 936 675 827 761 107
Kjele-/fryseskip 932 976 953 953 966 376 941 544 910 440 794 698 830 408
Offshore supplyskip 2582 656 2118811 2 064 236 2220 470 2361583 2225 417 2 266 287
Andre offshore

serviceskip 855 884 720 749 748 529 734 042 729 816 763 133 777 116
Andre aktiviteter 3870 247 3860 445 4089 244 3930188 4334 298 3954 720 5 465 897
Fiskefartay 7316438 7609184| 7911062| 8154868| 7957345| 8192245| 8621301
Réoljetankere 850 905 955 657 1063 492 1 055 106 1120 892 1125 879 1130 443
Produkttankere 566 406 577 023 562 228 604 643 549 702 523 001 577 964
Passasjerskip 9933518 | 10807094 | 10889159 | 11098088 | 11294119| 10038327 | 10543298
Cruiseskip 657 275 744 343 835 371 944 904 1023 836 167 385 128 489
Totalt 42749588 | 44115278 | 45332413| 46200305| 47021236| 43841859 | 46350577

Figur 2-3 viser fordelingen av seilt distanse for analyseomradet i 2019, fordelt pa vatbulk, tarrbulk,
passasjerskip, offshore, fiskefartgyer, cruiseskip og andre skip. Som det gar fram av figuren, er det
skipstypene tarrbulk, passasjerskip og fiskefartgy som dominerer for skip som er mindre enn 5000 GT.
Figuren viser ogsa at de to minste skipskategoriene (opptil 5000 GT) samlet dominerer, med opp mot
75 % av samlet seilt distanse. Det skal bemerkes at det er store variasjoner innen seilte distanser i de
tre forvaltningsplanomradene, se Figur 2-4. Detaljer for hvert forvaltningsplanomrade er vist i vedlegg
1.
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Figur 2-3 Seilt distanse fordelt pa type- og starrelsesintervall skip i analyseomradet i 2019.

Figur 2-4 og Figur 2-5 viser fordelingen av seilt distanse innenfor hver av de tre
forvaltningsplanomradene, fordelt pa henholdsvis typer og starrelsesintervaller skip.
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Figur 2-4 Seilt distanse fordelt pa skipstyper og andel av seilt distanse i de tre forvaltningsplanomradene i 2019 i
prosent.
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Figur 2-5 Seilte distanser fordelt pa skipsstarrelsesintervaller i de tre forvaltningsplanomradene i 2019.

2.2 Sannsynlighet for ulykker
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Figur 2-6 Sannsynligheten for ulykker i analyseomradet i tidsrommet 2015-2021 angitt i antall per ar.

Av figuren framgar det at antall beregnede ulykker har veert svakt gkende i tidsperioden 2015-2021.
Konkret gkte antall ulykker fra 66 i 2015 til 77 i 2021. Arsaken er hovedsakelig gkt trafikkmengde. |

2020 var det imidlertid en liten nedgang i antall beregnede ulykker. Reduksjonen har sammenheng

med redusert trafikkmengde som fglge av covid-19. Redusert seilingsaktivitet gjorde seg gjeldende
spesielt for skipstypene passasjerskip og cruiseskip.
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Hyppigheten av ulykker varierer mye dersom antall ulykker blir fordelt per skipstype. Hovedarsaken er
den varierende trafikkmengden med de forskjellige skipstypene, men seilingsmansteret har ogsa en
stor betydning. Skipstyper som stort sett seiler i de havgaende rutene, har for eksempel lav eller ingen
sannsynlighet for grunnstating under motorkraft. Store skip velger generelt & seile i de havgaende
rutene framfor i leia.

I norske havomrader sett under ett er det passasjerskip, stykkgodsskip og fiskefartgy som har hgyest
sannsynlighet for ulykker.
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Gasstankere
Kjemikalietankere

Kjele-/fryseskip

Skipstype
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Stykkgodsskip

rr—7 7 1T/ T T T T T T T T T71
0 2 9 6 & 7p > Iq 5 g p o X

Antall ulykker
Figur 2-7 Antall ulykker i 2019 fordelt pa skipstyper i norske havomrader.

Leia langs norskekysten er relativt krevende & navigere i sammenlignet med de fleste andre lands
kyster. Dette farer til at den dominerende ulykkestypen er grunnstgting under motorkraft (neert land)
fordi skip feilnavigerer og gar pa grunn nzer land. Ulykkeskategorien med nest hgyest sannsynlighet
er, som det framgar av Figur 2-8, grunnstgting under motorkraft (kritiske svinger). Denne kategorien
representerer skip som av forskjellige arsaker ikke legger om kursen ved et sakalte «way point».
Skipet ender derfor med en grunnstgting under motorkraft i kategorien «kritiske svinger».
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Figur 2-8 Antall ulykker i 2019 fordelt p& ulykkestyper for norske havomrader.

De fleste ulykker skjer med relativt sma skip. Arsaken til dette er sammensatt. For det farste er det
langt flere sma enn store skip som seiler langs norskekysten. Veldig generalisert kan en som nevnt si
at de sma skipene i stagrre grad seiler kystneert i leia eller i omrader naer land utenfor leia, mens store
skipene ofte velger havgaende ruter.
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Figur 2-9 Antall ulykker i 2019 fordelt pa skipsstarrelseskategorier for norske havomrader.

At de flest ulykker skjer med relativt sma skip medfarer at sannsynligheten for store utslippsvolum
heldigvis er relativt begrenset i brorparten av de mange grunnstgtingene som skjer langs kysten i lgpet

av et ar.
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Tabell 2-3 Sannsynlighet for ulykker fordelt pa skipstyper og skipsstarrelseskategorier for norske havomrader i
2019 angitt i antall ulykker.

HYPPIGHET PER SKIPSTYPE OG SKIPSTORRELSE

SKIPSTYPE < 1000 GT 10004999 GT 5000-9999 GT 1000024999 GT 2500049999 GT 5000099999 GT >= 100000 GT m

Andre aktiviteter 3,093 2,952 0,1940 0,08074 0,02703 0,0009584 0,01257 6,360
Andre offshore serviceskip 0,1734 0,1266 0,777 0,2246 0,03747 0,004078 0,0001729  0,7439
Bulkskip 0,05032 03354 0,2249 07387 04307 0,03794 0,005545 1,824
Cruiseskip 0,04059 0,03032 0,176 0,07618 02785 03383 0,2341 1,114
Fiskefarley 6,085 4,012 0,02850 0,005923 0,0 0,0 0,0 10,13
Gasstankere 0,0 02379 0,1279 02715 005286 0,001806 005097  0,7430
Kjemikalietankere 0,04252 07743 02416 02102 0,04547 9,973e-7 0,0 1,314
Kisle-ffryseskip 0,0003520 1,835 0,008391 0,001705 00 0,0 0,0 1,846
Konteinerskip 0.0 0,01928 2,191 03847 0,0008657 0,0004206 0,00005693 2,507
Offshore supplyskip 0,01949 03871 0,1720 0,001022 00 0,0 00 05796
Passasjerskip 5883 12,88 4742 1,318 0,6545 0,1164 0,0 25,60
Produkitankere 0,4731 0,2009 0,02503 0,008890 0,003301 0,0006045 00 07118
Ro-Ro lasteskip 0,03352 0,05582 2,386 0,8712 0,9078 0,01052 0,0 4,265
Réolietankere 0,0 00 0,0 0001888 0,008471 0,08071 0001798  0,09286
Stykkgodsskip 2822 1433 1,185 02580 0,08296 0,002058 0,0 18,68
Totalt 18,72 38,18 11,82 4,453 2,530 0,5018 0,3052 76,60

Dersom antall ulykker blir fordelt langs norskekysten ser en at Vestlandet og Oslofjorden og indre
Skagerrak har hgyest hyppighet for ulykker.

0.0
0.0-0,001903

0,001903 - 0,02312
0,02312 -1,273

1,273-2,415
2,415 — 4,547
4,547 - 7,180
7,180 - 10,13

B -

Figur 2-10 Hyppigheten av ulykker fordelt pa beredskapsanalyseregioner i 2019
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2.3 Sannsynligheten for utslipp av drivstoff langs norskekysten

AISYRISK beregnet 2,2 utslipp over 0,9 tonn i 2019. Det vil si at fra de 77 ulykkene (hendelsene) er
det bare sannsynlighet for 2,2 hendelser som farer til utslipp over 0,9 tonn. Sammenlignet med
gjennomsnittet i registrerte hendelser over én kubikkmeter i KystCIM de siste fem arene stemmer tallet
bra, selv om dette antallet varierer noe fra ar til ar. Heldigvis farer altsa de aller fleste ulykker ikke til
drivstoffutslipp. Som det framgar av Figur 2-11 har beregnet antall ulykker med akutt utslipp over 0,9
tonn steget jevnt de siste fem arene (fra 1,86 i 2015 til 2,24 i 2021). Antall utslipp og endringstendens
stemmer godt med statistikken over reelle hendelser.

Antall ulykker

OO0 2NN
OO SO0 ON

T T T T T T T
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Periode

Figur 2-11 Sannsynlighet for utslipp over 0,9 tonn drivstoff i tidsrommet 2015-2021 i norske havomrader angitt i
antall ulykker med utslipp.

Som vist i Figur 2-12 er fiskefartay, stykkgodsskip og passasjerskip skipstypene med flest antall
ulykker med utslipp.
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Figur 2-12 Sannsynligheten for utslipp av mer enn 0,9 tonn drivstoff angitt i antall ulykker med utslipp i norske
havomrader fordelt pa skipstyper.

Sannsynligheten for utslipp er starst for skip mellom 1000 og 4999 GT. Slike relativt mindre fartagy har
begrenset mengde drivstoff om bord, se Tabell 3-2 og Tabell 3-3, slik at utslippsvolumene i forbindelse
med ulykker normalt er relativt sma.
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Figur 2-13 Sannsynlighet for utslipp over 0,9 tonn drivstoff fra skip i norske havomrader i 2019 fordelt pa
skipsstarrelsesintervaller angitt i antall ulykker med utslipp.

Pa grunn av det nye internasjonale regelverket som regulerer svovelinnholdet i skipsdrivstoff kan
AISYRISK etter 2020 bare fordele drivstoff pa to typer, naermere bestemt destillerte marine drivstoff og
«residual-drivstoff».

De fysisk-kjemiske egenskapene til drivstoff benyttet langs norskekysten har siden 2020 veert et
kunnskapshull. Manglende kunnskap har begrenset mulighetene til en finere inndeling av drivstoff enn
i de to nevnte drivstoffkategoriene. | forbindelse med arbeidet med denne rapporten, samt i et eget
prosjekt ledet av Kystverket i regi av Arktisk rad, har det blitt framskaffet mye ny kunnskap om dette
temaet.

| kategorien destillerte marine drivstoff sorterer rene marin-gassolje-kvaliteter, mens «residual-
drivstoff» er en stor og variert samlekategori drivstoff som ogséa kan inkludere HFO/tungolje.
«Residual» eller «restolje» er i hovedsak et biprodukt fra produksjon av de lette raffinerte produktene,
noe som er hovedfokuset i produksjonen pa et raffineri. Hvilke drivstoff som er benyttet i norske
farvann og kvalitetene til disse drivstoffene blir gjennomgatt i kapittel 5. Det papekes at «residual-
drivstoff» ikke er synonymt med drivstofftypen tungolje. Det finnes «residual-drivstoff» som kan
karakteriseres som tungolje, men det finnes ogsa drivstoff i denne kategorien som faller utenfor
tungoljedefinisjonen. Hvor mye tungolje som blir benyttet langs norskekysten blir giennomgatt i kapittel
5.

Destillerte marine drivstoff

"Residual” marine drivstoff

Type drivstoff

I I I ! I I I I I I I I I 1
% %7 9% 9 Y99 95 9% 9> O O9 o 1; 7>

Antall ulykker

Figur 2-14 Fordelingen av sannsynlighet for utslipp p& kategoriene destillerte marine drivstoff og «residual-
drivstoff» langs norskekysten angitt i antall ulykker med utslipp.

Sannsynligheten for utslipp av destillat over 0,9 tonn var 58 % i analyseomradet i 2021. Tilsvarende
sannsynlighet for utslipp for «residual-drivstoff» var dermed 42 %.
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3 UTSLIPPSMENGDER VED AKUTT SKIPSULYKKE

3.1 Fordelingen av utslippssannsynlighet per utslippskategori

Gitt en ulykke med utslipp av drivstoff, blir mengden som slipper ut definert til distinkte
utslippskategorier, i henhold til Tabell 3-1, Tabell 3-2 og Tabell 3-3. Siden faktorene er basert pa
statistikk fra hele verden, er en justeringsfaktor pa 0,33 brukt til & justere gjennomsnittlig
utslippsmengde per ar for & passe til den norske utslippsmengdestatistikken.

Starre skip vil ha starre last- og bunkerkapasitet, og vil derfor i de fleste tilfeller slippe ut starre
mengder i en ulykke gitt at en eller flere tanker blir punktert i ulykken. Dette er tatt hgyde for ved &
uttrykke utslippet mengde som en brgkdel av tankens kapasitet.

3.2 Sammenhengen mellom skipstyper og utslippsvolum

Det er tett korrelasjon mellom installert motoreffekt og tankvolumet pa drivstofftanker om bord i et skip.
Starre skip har hgyere installert effekt enn mindre skip dersom en sammenligner samme skipstype.
Skipstypen har ogsa betydning for samlet volum pa drivstofftankene fordi skipstypen sier noe om
arbeidsoppgaven et skip er designet for. Et hurtiggaende ro-ro-lasteskip trenger for eksempel mer
drivstoffkapasitet enn et saktegaende stykkgodsskip med samme stgrrelsen. Tabellene under viser
gjennomsnittlige volum pa drivstofftankene oppgitt i metriske tonn for gitte skipstyper og sterrelser.
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Tabell 3-1 Gjennomsnittlig tankvolum for gitte skipstyper og starrelser. Referanse: AISyRISK.

10000- |25000- |50000- |>=
<1000 1000- 5000- 24999 49999 99999 100000

Skipstype GT 4999 GT | 9999 GT |GT GT GT GT
Réoljetankere 60 252 497 1462 2264 3715 7714
Produkttankere 71 247 484 1239 2061 3233 4784
Kjemikalietankere 62 323 680 1277 1797 4199 6215
Gasstankere 112 458 868 1795 3068 6109 4572
Bulkskip 63 212 582 1502 2414 4579 6361
Stykkgodsskip 63 212 582 1502 2414 4579 6361
Konteinerskip 140 407 986 1933 4366 9031| 12390
Ro-ro-lasteskip 133 323 663 1111 1901 3608 5339
Kjole-/fryseskip 146 670 1350 2223 2959 5119 7577
Cruiseskip 51 231 509 1136 1709 2627 4048
Passasjerskip 36 145 271 1314 1984 3432 5080
Offshore supplyskip 189 711 1336 2010 3035 5251 7771
Andre offshore

serviceskip 126 671 1125 1945 3850 6660 6660
Andre aktiviteter 67 323 1130 2033 3616 5186 5280
Fiskefartay 95 574 1435 3111 4698 - -

Skip seiler sjelden med helt fulle drivstofftanker. Undersgkelser gjort i forbindelse med utviklingen av
AISYRISK viser at skip i giennomsnitt seiler med 65 % fyllingsgrad. En verstefallshendelse er derfor
ofte definert som et utslipp av 65 prosent av volumene oppgitt i tabellen over.
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Tabell 3-2 Gjennomsnittlig tankvolum for gitte skipstyper og starrelser ved 65% fyllingsgrad av drivstofftanker.
Referanse: AISyRISK.

>=

<1000 |1000- 5000—  |10000- 25000- |50000- | 100000
65% full GT 4999 GT (9999 GT |24999 GT |49999 GT {99999 GT |GT
Rdoljetankere 39 164 323 950 1472 2415| 5014
Produkttankere 46 161 315 805 1340 2101| 3110
Kjemikalietankere 40 210 442 830 1168 2729| 4040
Gasstankere 73 298 564 1167 1994 3971| 2972
Bulkskip 41 138 378 976 1569 2976| 4135
Stykkgodsskip 41 138 378 976 1569 2976| 4135
Konteinerskip 91 264 641 1256 2838 5870| 8053
Ro-ro-lasteskip 86 210 431 722 1236 2345| 3470
Kjale-/fryseskip 95 436 878 1445 1923 3327 | 4925
Cruiseskip 33 150 331 738 1111 1708| 2631
Passasjerskip 23 94 176 854 1290 2231| 3302
Offshore supplyskip 123 462 868 1307 1973 3413| 5051
Andre offshore

serviceskip 82 436 731 1264 2503 4329 | 4329
Andre aktiviteter 43 210 735 1322 2350 3371| 3432
Fiskefartay 62 373 933 2022 3054 5283| 7818
Gj.snitt 61 250 542 1109 1826 3270 | 4428

De fzerreste ulykker er «total loss». Sakalt «partial loss» er det mest vanlige scenarioet bade globalt
og langs norskekysten. Med «partial loss» forutsettes det at bare halvparten av drivstofftankene blir
punktert og videre at 45% av volumet fra punkterte tank(er) slipper ut fra skipet.

Selv om «total loss» har lav sannsynlighet er det likevel i samsvar med en fgre var tankegang og
metode & dimensjonere beredskapen etter total loss ulykker.
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Tabell 3-3 Gjennomsnittlig tankvolum for gitte skipstyper og starrelser for «partial loss». Beregningene er utfart i
forbindelse med utarbeidelse av AISyRISK-metoden.

10000- |25000- |50000- |>=
<1000 |1000- |5000- [24999 |49999  [99999  |100000

Skipstype GT 4999 GT 9999 GT |GT GT GT GT
Réoljetankere 9 37 73 214 331 543 1128
Produkttankere 10 36 71 181 301 473 700
Kjemikalietankere 9 47 100 187 263 614 909
Gasstankere 16 67 127 262 449 893 669
Bulkskip 9 31 85 220 353 670 930
Stykkgodsskip 9 31 85 220 353 670 930
Konteinerskip 20 59 144 283 639 1321 1812
Ro-ro-lasteskip 19 47 97 162 278 528 781
Kigle-/fryseskip 21 98 198 325 433 749 1108
Cruiseskip 7 34 74 166 250 384 592
Passasjerskip 5 21 40 192 290 502 743
Offshore supplyskip 28 104 195 294 444 768 1137
Andre offshore
serviceskip 18 98 165 284 563 974 974
Andre aktiviteter 10 47 165 297 529 758 772
Fiskefartgy 14 84 210 455 687 - -

I neste kapittel vil mest sannsynlige ulykker med returperioder pad om lag 30 og 100 ar bli analysert.
Volum for bade «partial loss» og «total loss» vil bli angitt for disse hendelsene.
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4 SANNSYNLIGHET FOR UTSLIPP | HVER BEREDSKAPS-
ANALYSEREGION

4.1 Oslofjorden og indre Skagerrak

| beredskapsanalyseregionen Oslofjorden og indre Skagerrak er det i 2019 beregnet returperiode pa
fem ar for ulykker med utslipp fra skip uavhengig av skipsstarrelse. Utslippssannsynligheten er starst
for skip i stgrrelsesintervallet 1000-4999 GT.

<1000 GT
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10000-24999 GT
25000-49999 GT

Skipsstarrelse

50000-99999 GT

>= 100000 GT
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Figur 4-1 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i 2019, kilde: AISyRISK

Stykkgodsskip er skipstypen med hgyest utslippssannsynlighet, etterfulgt av ro-ro-lasteskip,
konteinerskip og passasjerskip.
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Figur 4-2 Antall ulykker fordelt pa& skipstyper i 2019, kilde: AISyRISK

Grunnstgting under motorkraft neer land skiller seg ut som den mest sannsynlige ulykkestypen i
Oslofjorden og indre Skagerrak.
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Figur 4-3 Antall ulykker fordelt pa ulykkestyper i 2019, kilde: AISyRIS

Det er to omrader som skiller seg ut som omrader med hgy sannsynlighet for utslipp, nemlig Svelvik
ved innseilinga til Drammen og Svinesund ved innseilinga til Halden, se Figur 4-4.

For Svelvik er ro-ro-lasteskip og konteinerskip mellom 10000 og 49999 GT dominerende skipstyper
med hensyn til sannsynligheten for utslipp.

For Svinesund ved innseilinga til Halden er det hovedsakelig stykkgodsskip og ro-ro-lasteskip mellom
1000 og 9999 GT som trafikkerer. En mindre andel er ro-ro-skip mellom 10000 og 25000 GT.
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Figur 4-4 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i

beredskapsanalyseregionen i 2019. Fargetonene mgrkerad, rgd og oransje angir ruter med forhgyet
sannsynlighet. Kilde: AISyRISK.

«Residual-drivstoff» (med maksimalt 0,1 %svovel) er benyttet i stor grad i Oslofjorden og indre
Skagerrak i dag. Returperioden er beregnet til sju ar for utslipp med «residual-drivstoff», mens det er
returperiode pa hele 71 ar for utslipp av marin gassolje.
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Figur 4-5 Antall ulykker i 2020 fordelt pa drivstofftyper, kilde: AISyRISK
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For utpeking av 30- og 100-arshendelser benyttes tabellen nedenfor, som viser returperioder fordelt
pa skipstype og starrelsesintervall. Tomme felt i tabellen betyr at denne typen skip, i dette
starrelsesintervallet, ikke har seilt i denne beredskapsanalyseregionen i 2019.

Tabell 4-1 Returperioder i beredskapsanalyseregion Oslofjorden og indre Skagerrak i 2019 fordelt pa skipstyper
og starrelsesintervaller, kalkulert med opplysninger fra AISyRISK.

1000- 5000~ 10000— 100000
Skipstype 4999 GT | 9999 GT | 24999 GT
Kjemikalietankere 9662 189 472 1467 93458 122
Gasstankere 80906 17621 494315 | 2924832 13992
Bulkskip 8562 314 2760 522 | 201005 179
Stykkgodsskip 173 16 162 951 | 650195 13
Konteinerskip 3147 59 99 37
Ro-ro-lasteskip 1979 62 90 179 3334 30
Kjole-/fryseskip 766 766
Offshore supplyskip 268312 | 9624639 88339 66007
Andre offshore
serviceskip 4284 | 4870921 4350 42355 60132 1985
Andre aktiviteter 322 3023 2258 1653 223
Fiskefartgy 2074 | 7880221 2074
Raoljetankere 182382 | 2190101 21231 18854
Produkttankere 16692 532 1545 8576 44072 367
Passasjerskip 267 58241 116 158 208 427 39
Cruiseskip 762777 | 399680 390168 12853 2106 806 1116 371
Totalt 73 13 19 31 92 255 1116 5

En hendelse med konteinerskip i stgrrelsesintervallet 10000—-24999 GT utpeker seg som en
representativ 30-arshendelse. Som det framgar av tabellen nedenfor er det beregnet at skipstypen
konteinerskip har returperiode pa 37 ar uavhengig av starrelsesintervall. Totalt for alle skipstyper i
stgrrelsesintervallet 10000—24999 GT er returperioden 31 ar, men ro-ro- og konteinerskip er de mest
sannsynlige skipstypene. Tabell 3-2 og Tabell 3-3 viser statistisk volum for «total loss» og «partial
loss» for 30-arshendelse inkludert en 100-arshendelse for ro-roskip.

Tabell 4-2 Mest sannsynlige 30- og 100-arshendelser i Oslofjorden og Indre Skagerrak med tilhgrende
utslippsvolum oppgitt i metriske tonn, kalkulert med opplysninger fra AISyRISK

30-ars- 30-ars- 100-ars- 100-ars-
hendelse for hendelse for hendelse for hendelse for
Skipstype «partial loss» | «total loss» «partial loss» | «total loss»
Konteinerskip 10000-24999 GT 283 1256
Ro-roskip 10000—24999 GT 162 722
Ro-roskip 25000-49999 GT 278 1236

Det er verdt & merke seg at dersom det dimensjoneres for et utslippsvolum p& 1200 tonn i Oslofjorden
og Indre Skagerrak vil badde den mest sannsynlige 100-arshendelsen og den mest sannsynlige 30-
arshendelsen i praksis veere dekt for «total loss»-hendelser. 1200 tonn vil ogsa veere tilstrekkelig for
alle relevante «partial loss»-hendelser jfr. Tabell 3-3.
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Figuren nedenfor viser antall drivstoffutslipp per skipstype med angitt bidrag fra hvert
starrelsesintervall i 2019. Det er kategoriene Ro-Ro lasteskip, passasjerskip og Cruiseskip som har
starst sannsynlighet for utslipp fra store skip over 25000 GT.

Oslofjorden og indre Skagerrak - antall drivstoffutslipp
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Figur 4-6 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og starrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISYRISK

41 Sannsynligheten for akutt forurensning fra skip i norske havomrader og ny kunnskap
om lavsvoveldrivstoffenes grunnleggende egenskaper



4.2 Agder og Telemark

| beredskapsanalyseregionen Agder og Telemark er det i 2019 i AISyRISK beregnet returperiode pa
seks ar for utslipp uavhengig av skipsstarrelse. Sannsynligheten er starst i stgrrelsesintervallet 1000-
4999 GT.
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Figur 4-7 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i 2019, kilde: AISyRISK

Sammenlignet med Oslofjorden og Indre Skagerrak er utslippssannsynligheten for skip over 50000 GT
betydelig redusert, mens skip i starrelsesintervallet 25000-49999 har nesten tre ganger sa stor
utslippssannsynlighet. Arsaken er hyppig ro-ro-lasteskipsaktivitet til Brevik og Stathelle, men ogsa
relativt store stykkgodsskip, tankskip og bulkskip i denne regionen bidrar til dette risikobildet.

Kristiansandsomradet er et annet omrade med forhgyet sannsynlighet grunnet betydelig trafikk med
passasijer, cruise-, bulk- og konteinerskip. | norsk malestokk er det gjennomsnittlig relativt store skip
som anlgper Kristiansand.

Ytre del av Fedafjorden ved Flekkefjord er ogsa et omrade med forhgyet sannsynlighet for utslipp. Det
kan nevnes at starre bulkskip trafikkerer omradet, men det er stagrst andel mindre stykkgodsbater og
ro-ro-lasteskip i stgrrelsesintervallet 1000-9999 GT.
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Figur 4-8 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i
beredskapsanalyseregionen. Fargetonene mgrkergd, rgd og oransje angir ruter med forhgyet sannsynlighet.
Kilde: AISyRISK.

Som stort sett langs hele norskekysten er stykkgodsskip skipstypen med hgyest utslippshyppighet. De
aller fleste stykkgodsskipene befinner seq i starrelsesintervallet 1000-4999 GT, men noen fordeler seg
ogsa innenfor starrelsesintervallet opp til 49999 GT. Relativt store ro-ro-lasteskip, passasjerskip,
bulkskip, tankskip og cruiseskip er et seertrekk ved skipstrafikken i regionen.
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Figur 4-9 Antall ulykker fordelt pa skipstyper i 2019 i Agder og Telemark, kilde: AISyRISK

Grunnstgting under motorkraft neer land skiller seg ut som den mest sannsynlige ulykkestypen i denne
beredskapsanalyseregionen.

«Residual-drivstoff» er i stor grad benyttet i denne beredskapsanalyseregionen. Returperioden for
utslipp med «residual-drivstoff» er beregnet til atte ar i Agder og Telemark, mens det er returperiode
pa hele 38 ar for utslipp av destillerte marine drivstoff (gassolje/diesel).
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Figur 4-10 Antall ulykker i beredskapsanalyseregionen i 2020 fordelt pa drivstofftyper, kilde: AISyRISK

For identifisering av 30- og 100-arshendelser benyttes tabellen nedenfor, som viser returperioder
fordelt pa skipstype og starrelsesintervall. Tomme felt i tabellen betyr at denne typen skip, i dette
starrelsesintervallet, ikke har seilt i denne beredskapsanalyseregionen i 2019.

Tabell 4-3 Returperioder i Agder og Telemark i 2019 fordelt pa skipstyper og sterrelsesintervaller, kalkulert med
opplysninger fra AISyRISK.

1000- 5000— 10000— 25000— 50000~
Skipstype <1000 GT |4999 GT |9999 GT |24999 GT |49999 GT |99999 GT |>=100000GT |Sum
Kjemikalietankere 167616 296 855 994 1162 156
Gasstankere 368 319 250 1281 102543 94
Bulkskip 3540 1045 337 125 237 138293 1712036 61
Stykkgodsskip 1277 20 93 228 461 14
Konteinerskip 85251 249 1123 2192502 203
Ro-ro-lasteskip 37735849 4697 503 5243838 48 843170 44
Kjale-/fryseskip 1098 56338 75019 1061
Offshore supplyskip 87260 8803 19022 102124 5336
Andre offshore

serviceskip 77459 12350 20886 4014 361795 981354 10481082 | 2533
Andre aktiviteter 167 1410 2273 2418 28877 15154 | 130
Fiskefartgy 121 4312 | 770416 118
Raoljetankere 1420051 9814 16969 62383032 | 6192
Produkttankere 1317 9116 | 4819277 244738 633714 | 10632642 1143
Passasjerskip 323 36390 2773 107216 712 204
Cruiseskip 478698 48591 89206 10608 5411 6757 33625 | 2038
Totalt 52 17 40 52 33 4621 9416 6

Totalt for alle skipstyper i stgrrelsesintervallet 25000-49999 GT er returperioden 33 ar. | dette
starrelsesintervallet har skipstypen ro-ro-lasteskip hgyest utslippssannsynlighet. Som 30-arshendelse
peker derfor utslipp fra en hendelse med ro-ro-lasteskip i starrelsesintervallet 25000-49999 GT seg ut.
Som 100-arshendelser peker utslipp fra bulkskip i starrelsesintervallet 10000-24999 GT og
gasstankere i stgrrelsesintervallet 10000-24999 GT seg ut. Gasstankere har returperiode for
utslippssannsynlighet pa 94 ar uavhengig av starrelsesintervall. Stgrrelsesintervallet 10000-24999 GT
har imidlertid hgyest sannsynlighet og utplukkes derfor til en 100 ars hendelse.

Figuren nedenfor viser typiske utslippsvolum for «total loss» og «partial loss» ved 30-arshendelsen og
de to 100-arshendelsene i omradet.
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Tabell 4-4 Mest sannsynlige 30- og 100-arshendelser i Agder og Telemark med tilhgrende utslippsvolum oppgitt i
metriske tonn.

100- 100-
30-arshendelse | 30-arshendelse |&arshendelse for |&arshendelse for
Skipstype for «partial loss» | for «total loss» | «partial loss» «total loss»
Ro-ro-lasteskip 25000-49999 GT 278 1236 - -
Bulkskip 10000-24999 GT 220 976
Gasstanker 10000-24999 GT 262 1167

Det er verdt & merke seg at dersom det dimensjoneres for et utslippsvolum p& 1200 tonn i Agder og
Telemark vil bade den mest sannsynlige 100-arshendelsen og den mest sannsynlige 30-arshendelsen
i praksis veere dekt for «total loss»-hendelser.

Utslipp fra mindre stykkgodsskip (1000-4999 GT) er hendelsen med starst utslippssannsynlighet i
beredskapsanalyseregion Agder og Telemark, men alle slike ulykker vil det veere dekt dersom 1200
tonn blir lagt til grunn som dimensjonerende hendelse. 1200 tonn vil ogsa veere tilstrekkelig for alle
relevante «partial loss»-hendelser, jfr. Tabell 3-3.

Figuren nedenfor viser antall drivstoffutslipp per skipstype med angitt bidrag fra hver stgrrelsesintervall
i 2019. Ro-Ro lasteskip, bulkskip, stykkgodsskip og gasstankere har stgrst sannsynlighet for utslipp fra
skip over 10000 GT.
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Figur 4-11 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og sterrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISyRISK
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4.3 Rogaland

| beredskapsanalyseregion Rogaland er det i AISyRISK i 2019 beregnet returperiode pa to ar for
ulykker uavhengig av skipsstarrelse. Utslippssannsynligheten er stgrst i starrelsesintervallet 1000-
4999 GT og det er fiskefartgy og stykkgodsskip som har stgrst utslippssannsynlighet.
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Figur 4-12 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i 2019, kilde: AISyRISK

Sammenlignet med Oslofjorden og Indre Skagerrak og Agder og Telemark er utslippssannsynligheten
for skip over 24999 GT redusert med om lag 50 %. Beredskapsanalyseregionen har imidlertid forhgyet
utslippssannsynlighet for relativt sma fiskefartay, passasjerskip, offshore supplyskip og andre offshore
serviceskip og stykkgodsskip mellom 1000 og 49999 GT.
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Figur 4-13 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i Rogaland i 2019, kilde: AISyRISK

Relativt sma skip bruker i vesentlig grad marin gassolje som drivstoff. Det er derfor starst
sannsynlighet for utslipp av destillerte marine drivstoff i Rogaland, til forskjell fra de to foregdende
beredskapsanalyseregionene.
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Figur 4-14 Antall ulykker fordelt pa skipstyper i Rogaland, kilde: AISyRISK

AISYRISK beregner returperiode pa fire ar mellom hvert utslipp av marin gassolje, mens det er
beregnet seks ar for utslipp av «residual-drivstoff». En kan forvente at utslippsvolum for marin gassolje
er vesentlig mindre enn for «residual-drivstoff». Utslippsvolum for «residual-drivstoff» er i stor grad
bestemt av starre stykkgodsskip, ro-ro-lasteskip, konteinerskip, bulkskip, kjiemikalietankskip og kjgle-
[fryseskip.

Omradet ved Ana-Sira, spesielt omrédet ved innseilinga til Rekefjorden og Jgssingfjorden, er et
omrade med forhgyet utslippssannsynlighet nar det gjelder «residual-drivstoff» grunnet mye trafikk
med relativt store stykkgodsskip og bulkskip.

Omradet ved innseilinga til Egersund, spesielt fra Sgr ved Fuglodden er utsatt for utslipp, men
hovedsakelig marin gassolje fra fiskefartgy.

Omrader ved Tananger og Risavika har forhgyet utslippssannsynlighet nar det gjelder «residual-
drivstoff» fra ro-ro-lasteskip, stykkgodsskip, konteinerskip, bulkskip og mindre tankskip (kjemikalie- og
gasstankere).

Karmsundet i Haugesund har ogsa forhayet utslippssannsynlighet nar det gjelder «residual-drivstoff»
fra stykkgodsskip, ro-ro-lasteskip, konteinerskip kjgle-/fryseskip, kjemikalietankskip, produkttankskip
og bulkskip mellom 1000 og 24999 GT.
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Sandsfjorden har forhayet utslippssannsynlighet nar det gjelder bulkskip, spesielt i stgrrelsesintervallet
25000-49999. Omradet nord av Neevaya og Straumbergsundet peker seg ut som omradene med
hgyest utslippssannsynlighet.
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Figur 4-15 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i Rogaland.
Fargetonene mgrkergd, rgd og oransje angir ruter med forhgyet sannsynlighet. Kilde: AISyRISK.

Grunnstgting under motorkraft nger land skiller seg ut som ulykkestypen med hgyest
utslippssannsynlighet ogsa i dette omradet.
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For identifisering av 30- og 100-arshendelser benyttes tabellen nedenfor, som viser returperioder
fordelt pa skipstype og starrelsesintervall. Tomme felt i tabellen betyr at denne typen skip, i dette

starrelsesintervallet, ikke har seilt i denne beredskapsanalyseregionen i 2019.

Tabell 4-5 Returperioder i Rogaland i 2019 fordelt p& skipstyper og starrelsesintervaller, kalkulert med
opplysninger fra AISyRISK

1000- 5000— 10000- 25000— 50000~
Skipstype <1000 GT |4999 GT |9999 GT |24999 GT |49999 GT |99999 GT |>= 100000 GT |Sum
Kjemikalietankere 9980 373 943 6177 15477 246
Gasstankere 3021 9461 5189 5959 23164 203417 1183
Bulkskip 4047 1097 979 585 187 | 425351 4122012 108
Stykkgodsskip 211 12 154 941 27518 356888 10
Konteinerskip 6006 49 20768 49
Ro-ro-lasteskip 705716 4398 38 91 27
Kjale-/fryseskip 176 270124 214823 176
Offshore supplyskip 14914 464 2640 638162 384
Andre offshore
serviceskip 1950 730 558 408 1736 | 2129472 17901898 149
Andre aktiviteter 175 163 645 3608 23804 10412 72
Fiskefartgy 11 13| 2021836 | 3649635 6
Raoljetankere 777001 498753 7622 92421442 | 7435
Produkttankere 1863 1162 | 13020833 73746 761615 | 12172855 708
Passasjerskip 74 50 35311 57504 43783 30
Cruiseskip 68353 16829 14995 5914 929 832 961 275
Totalt 9 5 17 59 136 724 875 2

Som 30-arshendelser legges det til grunn en hendelse med ro-ro-lasteskip i starrelsesintervallet 5000-
9999 GT. Relativt store fiskefartgy (starre enn 1500 GT) er i tillegg vurdert som 30-arshendelse.

De fleste fiskefartay er ganske sma, naermere bestemt i stagrrelsesintervallet 1000-1500 GT, men
utslippsvolumene er fra disse fiskefartgyene er relativt begrensede. | denne
beredskapsanalyseregionen, der fiskefartay dominerer nar det gjelder antall utslipp, er det imidlertid
nadvendig a differensiere nsermere nar det gjelder starrelsesintervallet 1000-4999 GT.

Som 100-arshendelse er et utslipp fra ro-ro-lasteskip i stagrrelsesintervallet 10000-24999 GT i
starrelsesintervallet 10000-24999 GT vurdert som representativt for beredskapsanalyseregionen. Det
samme er utslipp fra bulkskip i stgrrelsesintervallet 25000-49999 GT.
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Tabell 4-6 Mest sannsynlige 30- og 100-arshendelser i Rogaland med tilhgrende utslippsvolum oppgitt i metriske
tonn

Skipstype 30-arshendelse | 30-arshendelse | 100-arshendelse | 100-arshendelse
for «partial loss» | for «total loss» for «partial loss» | for «total loss»

Ro-Ro skip 97 431

5000-9999 GT

Fiskefartgy 84 373

1000-4999 GT

Ro-Ro skip 162 722

10000-24999 GT

Bulkskip 353 1569

25000-49999 GT

Det er verdt & merke seg at dersom det dimensjoneres for et utslippsvolum pa 1200 tonn i Rogaland
vil den mest sannsynlige 30-arshendelsen veere dekt for «total loss»-hendelser med god margin. Nar
det gjelder 100-arshendelser er det imidlertid et sprik mellom utslippsvolumene for 100-arshendelsen
med bulkskip.

Utslipp fra mindre stykkgodsskip er hendelsene med stgrst utslippssannsynlighet i
beredskapsanalyseregion Rogaland, men alle slike ulykker vil det veere dimensjonert for dersom 1200
tonn blir lagt til grunn som dimensjonerende hendelse. 1200 tonn vil veere tilstrekkelig for alle
relevante «partial loss»-hendelser, jfr. Tabell 3-3.

Figuren nedenfor viser antall utslipp av drivstoff per skipstype med angitt bidrag fra hvert
starrelsesintervall. Bulkskip, Ro-Ro lasteskip og Cruiseskip har stgrst sannsynlighet for utslipp fra skip
over 10000 GT.
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Figur 4-16 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og sterrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISyRISK
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4.4 Vestland (s@r)

| beredskapsanalyseregion Vestland (sgr) er det i 2019 i AISyRISK beregnet returperiode pa tre ar for
ulykker med utslipp uavhengig av skipsstgrrelse. Utslippssannsynligheten er starst i
stgrrelsesintervallet 1000-4999 GT og det er passasjerskip, stykkgodsskip og fiskefartgy som har
stgrst utslippssannsynlighet.
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Figur 4-17 Antall ulykker i 2019 fordelt pa skipstyper i Vestland (sgr), kilde: AISyRISK
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Figur 4-18 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i Vestland (ser) i 2019, kilde: AISyRISK
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Fiskefartgy, passasjerskip og mindre stykkgodsskip mellom 1000-4999 GT bruker i vesentlig
destillerte marine drivstoff. Siden sma skip er s& dominerende i denne beredskapsanalyseregion er
det utslipp av destillerte marine drivstoff som har stgrst sannsynlighet.
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Figur 4-19 Antall ulykker fordelt pa drivstofftyper i Vestland (sar), kilde: AISyRISK

AISYRISK beregner returperiode pa tre ar mellom hvert utslipp av marin gassolje, mens det er
beregnet sju ar for utslipp av «residual-drivstoff». En kan forvente at utslippsvolum for marin gassolje
er vesentlig mindre enn for «residual-drivstoff». Utslippsvolum for «residual-drivstoff» er i stor grad
bestemt av starre stykkgodsskip, passasjerskip, ro-ro-lasteskip, konteinerskip, bulkskip,
kjemikalietankskip og kjgle-/fryseskip.

Omradet ved Stokkneset og Sandvika er et omrade med forhgyet utslippssannsynlighet forarsaket av
grunnstatinger og fartgyskollisjoner mellom passasjertrafikk/ferge og fiskefartgy og stykkgodsbater.
Det vil her veere starst utslippssannsynlighet knyttet til marin gassoljeutslipp.

Innlgpet til Seljebjarnsfjorden, spesielt ved Selgy, har forhgyet utslippssannsynlighet nar det gjelder
mindre utslipp, men det er nesten utelukkende snakk om utslipp av marin gassolje fra fiskefartgy og
mindre stykkgodsskip.

Innlgpet til Bjgrnafjorden og omradene i Austevoll kommune har forhgyet utslippssannsynlighet
forarsaket av mindre utslipp. Det er nesten utelukkende snakk om utslipp av marin gassolje fra
passasjerskip, fiskefartay, andre aktiviteter, i dette tilfellet brannbater, mindre stykkgodsskip og
offshore supplyskip.

Innseilinga til Bergen, spesielt fra syd, har forhgyet utslippssannsynlighet. | dette omradet har utslipp
av «residual-drivstoff» om lag like stor sannsynlighet som utslipp av marin gassolje. Omradet ved
Hakonshella og Kjerringholmen, og omradet far og etter Sotrabrua, er eksempler p& omrader med
forhgyet utslippssannsynlighet. Potensialet for stgrre utslipp fra cruiseskip méa papekes, men ogséa
konteinerskip og starre ro-ro-lasteskip utgjar et vesentlig utslippspotensial her.
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Figur 4-20 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i
beredskapsanalyseregionen i 2019. Fargetonene mgrkergd, rgd og oransje angir ruter med forhgyet
sannsynlighet. Kilde: AISyRISK.

Grunnstgting under motorkraft neer land skiller seg ut som den mest sannsynlige ulykkestypen.

For identifisering av 30- og 100-arshendelser benyttes tabellen nedenfor, som viser returperioder
fordelt pa skipstype og starrelsesintervall. Tomme felt i tabellen betyr at denne typen skip, i dette
starrelsesintervallet, ikke har seilt i denne beredskapsanalyseregionen i 2019.
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Tabell 4-7 Returperioder i Vestland (sgr) i 2019 fordelt pa skipstyper og starrelsesintervaller, kalkulert med
opplysninger fra AISyRISK

1000- 5000— 10000- | 25000- | 50000-

Skipstype <1000 GT |4999 GT |9999 GT |24999 GT | 49999 GT | 99999 GT |>= 100000 GT |Sum
Kjemikalietankere 21777 1039 2341 3939 16987 572
Gasstankere 4704 43234 83264 15649 91075| 3100
Bulkskip 8084 2278 4572 4307 12577 73692 293083 901
Stykkgodsskip 35 17 248 8628 83264 21101 11
Konteinerskip 15475 278 | 2910361 273
Ro-ro-lasteskip 6039 10610 216 438 139
Kjgle-/fryseskip 277 | 416146 276
Offshore supplyskip 13712 905 1124 | 678426 483
Andre offshore

serviceskip 663 4757 1401 1074 15181 | 3432887 292
Andre aktiviteter 42 34 833 2577 3442 41563 70671 18
Fiskefartgy 22 27 59453 12
Raoljetankere 38759690 153728 4480 91996 4156
Produkttankere 331 1977 40950 89606 254647 280
Passasjerskip 37 15 22 2150 | 60240964 7
Cruiseskip 50226 11869 12975 8143 1195 983 1220 336
Totalt 8 5 17 206 702 752 1164 3

Som 30-arshendelse pekes det ut en hendelse med passasjerskip i starrelsesintervallet 5000-9999
GT.

Som 100-arshendelse er utslipp fra ro-ro-lasteskip i stgrrelsesintervallet 5000-9999 GT utpekt.

Tabell 4-8 viser typisk volum for «total loss» og «partial loss» for en slik 30-arshendelse og en 100-ars
hendelse.

Tabell 4-8 Mest sannsynlige 30- og 100-arshendelser i Vestland (sgr) med tilhgrende utslippsvolum oppgitt i
metriske tonn

30-ars-

hendelse for 100-ars- 100-ars-

«partial 30-ars-hendelse | hendelse for hendelse for
Skipstype loss» for «total loss» | «partial loss» «total loss»
Passasjerskip 5000-9999 GT 40 176
Ro-ro-lasteskip 5000 — 9999 GT 97 431

Det er verdt & merke seg at dersom det dimensjoneres for et utslippsvolum pa 600 tonn i Vestland
(s@r) vil den mest sannsynlige 30-arshendelsen veere dekt for «total loss»-hendelser og 100-
arshendelser for «total loss».

600 tonn vil veere tilstrekkelig dimensjonering for alle relevante «partial loss»-hendelser, jf. Tabell 3-3.

Figuren under viser antall drivstoffutslipp per skipstype med angitt bidrag fra hver starrelsesintervall.
Som det fremgar av Figur 4-21 er det liten sannsynlighet for utslipp fra skip over 10000 GT.

55 Sannsynligheten for akutt forurensning fra skip i norske havomrader og ny kunnskap
om lavsvoveldrivstoffenes grunnleggende egenskaper




Vestland (sgr) - antall drivstoffutslipp

Cruiseskip W
T ———

Passasjerskip
Produkttankere M
Raoljetankere |
Fiskefartgy |
Andre aktiviteter | I
Andre offshore serviceskip 1l
Offshore supplyskip 1
Kjgle-/fryseskip M
Ro-Ro lasteskip W |
Konteinerskip
Stykkgodsskip T
Bulkskip I

Gasstankere |

Kjemikalietankere |l

0,000 0,020 0,040 0,060 0,080 0,100 0,120 0,140 0,160

W >= 100000 GT m50000—-99999 GT W 25000—-49999 GT m 10000-24999 GT = 5000-9999 GT m 1000-4999 GT m< 1000 GT

Figur 4-21 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og st@rrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISyRISK

4.5 Vestland (nord)

| beredskapsanalyseregionen Vestland (nord) er det beregnet returperiode pa fire ar for ulykker med
utslipp uavhengig av skipsstarrelse for 2019. Utslippssannsynligheten er stgrst for skip i
starrelseskategorien 1000-4999 GT, og det er stykkgodsskip, fiskefartagy, passasjerskip, konteinerskip
og kjgle-/fryseskip som gir den stgrste utslippssannsynligheten.
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Figur 4-22 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i Vestland (nord) i 2019, kilde: AISyRISK
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Figur 4-23 Antall ulykker fordelt pa skipstyper i Vestland (nord), kilde AISyRISK

Fiskefartgy, passasjerskip og mindre stykkgodsskip bruker i vesentlig grad gassolje/diesel som
drivstoff. Siden sma skip er s& dominerende i denne beredskapsanalyseregion er det utslipp av
destillerte marine drivstoff som har stgrst sannsynlighet.
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Figur 4-24 Antall ulykker fordelt pa drivstofftyper i Vestland (nord), kilde: AISyRISK

AISYRISK beregner returperiode pa sju ar for ulykker med utslipp av gassolje/diesel, mens det er
beregnet returperiode pa ti ar for ulykker med utslipp av «residual-drivstoff». En kan forvente at
utslippsvolum for diesel/gassolje er vesentlig mindre enn for «residual-drivstoff». Utslippsvolum for
«residual-drivstoff» er i stor grad bestemt av stgrre stykkgodsskip, konteinerskip, kjgle-/fryseskip, ro-
ro-lasteskip og diverse typer tankskip. Sammenlignet med Vestland (s@r) er beregnet hyppighet av
utslipp noe lavere.

Omradet ved Dronningneset ved Mjasundbrua har forhgyet utslippssannsynlighet nar det gjelder
grunnstgtinger. Det er stgrst sannsynlighet for utslipp av «residual-drivstoff» fra starre stykkgodsskip
og kjgle-/fryseskip, men utslippssannsynlighet relatert til marin gassolje fra fiskefartay, mindre
stykkgodsskip og tankskip er ogsa relativt hgy her.

Omrédet i leia som passerer Brattholmen og Smabrattholmen ved Gjerdneset har forhagyet
utslippssannsynlighet nar det gjelder «residual-drivstoff». Stykkgodsskip, kjgle-/fryseskip og ro-ro-
lasteskip opp til 24999 GT har starst bidrag til samlet utslippssannsynlighet.
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Omradet ved Florg, spesielt omkring Haskjeera, har forhgyet utslippssannsynlighet relatert til
«residual-drivstoff». Bidraget er starst fra starre stykkgodsskip, kjgle-/fryseskip og diverse mindre
tankskip (kjemikalie- og gasstankere).

Innseilinga til Malay, fra Hornelsneset til og med Mjaholmen, forbi Risgya og ved Malgybrua, har
forhgyet utslippssannsynlighet relatert til marin gassolje fra fiskefartgy og passasjerskip. Videre er
utslippssannsynligheten nar det gjelder utslipp av «residual-drivstoff» relativt hgy fra starre
stykkgodsskip, kjgle-/fryseskip, konteinerskip, ro-ro-lasteskip og diverse mindre tankskip.
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Figur 4-25 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i
beredskapsanalyseregionen i 2019. Fargetonene mgrkerad, red og oransje angir ruter med forhgyet
Sannsynlighet. Kilde: AISyRISK.

Grunnstgting under motorkraft neer land skiller seg ut som den mest sannsynlige ulykkestypen.

For identifisering av 30- og 100-arshendelser benyttes tabellen nedenfor, som viser returperioder
fordelt pa skipstype og starrelsesintervall. Tomme felt i tabellen betyr at denne typen skip, i dette
stgrrelsesintervallet, ikke har seilt i denne beredskapsanalyseregionen i 2019.
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Tabell 4-9 Returperioder i Vestland (nord) fordelt pa skipstyper og starrelsesintervall, kalkulert med opplysninger
fra AISyRISK

1000- 5000— 10000 25000— 50000—

Skipstype <1000 GT |4999 GT |9999 GT |24999 GT |49999 GT |99999 GT |>= 100000 GT |Sum
Kjemikalietankere 18002 328 1920 2151 12008 240
Gasstankere 396 3499 116713 20157 | 16761649 21093 343
Bulkskip 7003 1502 6192 2812 2803 10734 144928 561
Stykkgodsskip 149 16 384 8913 10190 | 183385 14
Konteinerskip 55897 94 19339 93
Ro-ro-lasteskip 11886 3877 240 29197 220
Kjole-/fryseskip 101 94162 | 3649635 101
Offshore supplyskip 21160 890 1689 260688 566
Andre offshore

serviceskip 2232 14393 1478 1337 10122 46838 485
Andre aktiviteter 126 170 2033 10883 3695 | 2126302 271961 68
Fiskefartay 42 32 2854696 18
Réoljetankere 3652301 23463 3517 61920 | 2912
Produkttankere 797 987 | 27412281 74405 63939 210571 435
Passasjerskip 100 33 8224 641 4376368 24
Cruiseskip 48170 25543 4909 5241 1517 1968 1444 432
Totalt 20 7 49 275 597 1090 1305 4

Som 30-arshendelser utpeker en hendelse med passasjerskip og fiskefartagy i starrelseskategorien
1000-4999 GT seg. Som 100-arshendelse utpeker utslipp fra konteinerskip i starrelseskategorien
5000-9999 GT seg.

Tabell 3-2 og Tabell 3-3 viser typiske volum for «total loss» og «partial loss» ved 30-arshendelser og
100-arshendelser.

Tabell 4-10 Mest sannsynlige 30- og 100-arshendelser i Vestland (nord) med tilhgrende utslippsvolum oppgitt i
metriske tonn.

Skipstype 30-ars-hendelse | 30 ars-hendelse | 100-ars- 100-ars-
for «partial for «total loss» | hendelse for hendelse for
loss» «partial loss» «total loss»

Passasjerskip 1000-4999 GT

Fiskefartgy 1000-4999 GT 84 373 - -
Konteinerskip 5000-9999 GT |- - 144 641
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Det er verdt & merke seg at dersom det dimensjoneres for et utslippsvolum pa 600 tonn i Vestland
(nord) vil de mest sannsynlige 30-arshendelsene veere dekt for «total loss» og i praksis ogsa den mest
sannsynlige 100-arshendelsen.

600 tonn vil veere tilstrekkelig dimensjonering for alle relevante «partial loss»-hendelser i denne
beredskapsanalyseregionen jfr. Tabell 3-3.

Figuren under viser antall drivstoffutslipp per skipstype med angitt bidrag fra hvert starrelsesintervall.
Som det framgar av Figur 4-26 er det liten sannsynlighet for utslipp fra skip over 10000 GT. Cruiseskip
utpeker seg som skipstypen med hgyest sannsynlighet for utslipp fra starre skip.
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Figur 4-26 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og starrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISyRISK

4.6 Mgre og Romsdal

| beredskapsanalyseregionen Mgre og Romsdal er det i AISyRISK beregnet returperiode pa fem ar for
ulykker med utslipp uavhengig av skipsstgrrelse for 2019. Utslippssannsynligheten er starst i
starrelsesintervallet under 1000 GT og det er fiskefartay, passasjerskip og stykkgodsskip som
forarsaker stgrst utslippssannsynlighet.

60 Sannsynligheten for akutt forurensning fra skip i norske havomrader og ny kunnskap
om lavsvoveldrivstoffenes grunnleggende egenskaper



<1000 GT
10004999 GT
950009999 GT
10000-24999 GT

2500049999 GT

Skipsstarrelse

50000-99999 GT

>= 100000 GT
I I I I I I 1 I I I 1
%oy %, 905 %05 Q04 %05 Q05 %05 Q09 %00 %70
Antall ulykker
Figur 4-27 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i Mgre og Romsdal i 2019, kilde: AISyRISK
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Figur 4-28 Antall ulykker fordelt pa skipstyper i Mgre og Romsdal, kilde: AISyRISK
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Fiskefartgy, passasjerskip og mindre stykkgodsskip bruker i vesentlig grad gassolje/diesel som
drivstoff. Siden sma skip er s& dominerende i denne beredskapsanalyseregion er det utslipp av
destillerte marine drivstoff som har stgrst sannsynlighet.
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Figur 4-29 Antall ulykker fordelt pa drivstofftyper i Mare og Romsdal, kilde: AISyRISK

AISYRISK beregner returperiode péa seks ar for ulykker med utslipp av marin gassolje/diesel, mens det
er beregnet 22 ar for ulykker med utslipp av «residual-drivstoffs». En kan forvente at utslippsvolum for
marin gassolje er vesentlig mindre enn for «residual-drivstoff». Utslippsvolum for «residual-drivstoffs»
er i stor grad bestemt av stykkgodsskip, konteinerskip, kjgle-/fryseskip og ro-ro-lasteskip.
Sammenlignet med Vestland (nord) er beregnet hyppighet av utslipp endret med ett ar, fra fire til fem
ar.

Farvannet omkring Fosnavag og Remay er et omrade med forhgyet utslippssannsynlighet forarsaket
av grunnstgtinger. Det er imidlertid en neglisjerbar utslippssannsynlighet nar det gjelder «residual-
drivstoff» i dette omradet, sa det er raffinerte produkter som marin gassolje og diesel fra fiskefartgy og
passasjerskip som dominerer.

Det er ogsa forhgyet utslippssannsynlighet i farvannene ved og utenfor Alesund og Kristiansund.
Risikobildet er relativt likt i disse farvannene. Det er fiskefartay, mindre passasjerfartgy (hovedsakelig
ferger) og stykkgodsskip, med tilhgrende mindre utslipp av marin gassolje, som dominerer
utslippssannsynligheten.

62 Sannsynligheten for akutt forurensning fra skip i norske havomrader og ny kunnskap
om lavsvoveldrivstoffenes grunnleggende egenskaper



0,02941 -
0,01177 - 0,02941
0,004019 - 0,01177
0,002085 - 0,004019
0,001091 - 0,002085

b Tl 0,0001189 - 0.001091
i 0,00003870 - 0,0001189
%2 3 0.0 - 0,00003870
.
aio 0.0

Figur 4-30 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i
beredskapsanalyseregionen i 2019. Fargetonene mgrkergd, rad og oransje angir ruter med forhgyet
sannsynlighet. Kilde: AISyRISK.

Grunnstgting under motorkraft neer land skiller seg ut som den mest sannsynlige ulykkestypen.

For identifisering av 30- og 100-arshendelser benyttes tabellen nedenfor, som viser returperioder
fordelt pa& skipstype og starrelsesintervall. Tomme felt i tabellen betyr at denne typen skip, i dette
stgrrelsesintervallet, ikke har seilt i denne beredskapsanalyseregionen i 2019.
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Tabell 4-11 Returperioder fordelt pa skipstyper og stgrrelsesintervaller i Ma@re og Romsdall

5000— 10000— 25000— 50000—

Skipstype <1000 GT |4999 GT |9999 GT |24999 GT |49999 GT |99999 GT |>= 100000 GT
Kjemikalietankere 7468 1232 1383 3151 98619 501
Gasstankere 2475| 442478 9900990 1439885 | 2456
Bulkskip 2042 5510 2486 1901 19771 201491 8865248 604
Stykkgodsskip 119 42 761 11117 101574 30
Konteinerskip 288 189072 288
Ro-ro-lasteskip 43309 11795 323 5432 295
Kjgle-/fryseskip 177 | 284738 177
Offshore supplyskip 5851 1040 2664 57537 656
Andre offshore

serviceskip 18737 9066 1888 1357 39063 3518649 687
Andre aktiviteter 65 123 4596 7536 49237 42
Fiskefartgy 19 43 1688 3190 13
Réoljetankere 121448 87489 50865
Produkttankere 204 3405 1971998 193
Passasjerskip 51 29 4425 394 80515 18
Cruiseskip 57604 | 115580 2974 5631 1834 618 1156 280
Totalt 10 10 89 198 1483 612 1155 5

Som 30-arshendelser utpeker ulykker med stykkgodsskip, passasjerskip og fiskefartay, alle i
stgrrelsesintervallet 1000-4999 GT, seg.

For alle skipstyper i starrelsesintervallet 5000-9999 GT er returperioden for ulykker med utslipp 89 ar. |
dette stgrrelsesintervallet er konteinerskip skipstypen som har stgrst hyppighet av ulykker med utslipp.
Pa dette grunnlag utpeker utslipp fra konteinerskip i stagrrelsesintervallet 5000-9999 seg som den mest
relevante 100-arshendelsen.

Tabell 3-2 og Tabell 3-3 viser typiske volum for «total loss» og «partial loss» ved 30-arshendelser og
100-arshendelser.

Tabell 4-12 Mest sannsynlige 30- og 100-arshendelser i Mgre og Romsdal med tilhgrende utslippsvolum oppgitt i
metriske tonn

30-ars- 30-ars- 100-ars- 100-ars-
hendelse for hendelse for hendelse for hendelse for
Skipstype «partial loss» «total loss» «partial loss» «total loss»
Stykkgodsskip, 1000-4999 GT 31 138
Passasjerskip, 1000-4999 GT 21 94
Fiskefatay, 1000-4999 GT 84 373
Konteinerskip 5000-9999 GT 144 641

Det er verdt & merke seg at dersom det dimensjoneres for et utslippsvolum p& 600 tonn i Mare og
Romsdal vil den mest sannsynlige 30-arshendelsen veere dekt for «total loss»-hendelser og i praksis
ogsa for 100-arshendelser.
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600 tonn vil veere tilstrekkelig dimensjonering for alle relevante «partial loss»-hendelser i denne
beredskapsanalyseregionen, jf. Tabell 3-3.

Figuren under viser antall drivstoffutslipp per skipstype med angitt bidrag fra hver starrelsesintervall.
Som det fremgar av Figur 4-31 er det liten sannsynlighet for utslipp fra skip over 10000 GT. Cruiseskip
har starst sannsynlighet for utslipp fra skip over 10000 Gt.
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Figur 4-31 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og starrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISyRISK

4.7 Tregndelag

| beredskapsanalyseregionen Trgndelag er det beregnet returperiode pa ti r for ulykker med utslipp
uavhengig av skipsstgrrelse for 2019. Sammenlignet med Mgre og Romsdal er beregnet hyppighet av
utslipp endret fra fem til ti ar.

Utslippssannsynligheten er starst i starrelsesintervallet 1000-4999 GT og det er stykkgodsskip,
passasjerskip, fiskefartgy og bulkskip som har den stgrste utslippssannsynligheten.
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Figur 4-32 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i 2019, kilde: AISyRISK
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Figur 4-33 Antall ulykker fordelt pa skipstyper i Trgndelag, kilde AISyRISK

Passasijerskip, fiskefartgy og mindre stykkgodsskip bruker i vesentlig grad marin gassolje som
drivstoff, mens starre stykkgodsskip, kjgle-/ fryseskip, bulkskip og ro-ro-lasteskip bruker «residual-
drivstoff».
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Figur 4-34 Antall ulykker fordelt pa drivstofftyper i Trandelag, kilde: AISyRISK

AISYRISK beregner returperiode pa 15 ar for ulykker med utslipp av marin gassolje/diesel, mens det
er beregnet 25 ar for utslipp av «residual-drivstoff». En kan forvente at utslippsvolum for marin
gassolje er vesentlig mindre enn for «residual-drivstoff». Utslippsvolum for «residual-drivstoff» er i stor
grad bestemt av stgrre stykkgodsskip, kjgle-/fryseskip, bulkskip konteinerskip og ro-ro-lasteskip.

Farvannet ved Trondheim havn er utsatt for grunnstgting og kryssende kollisjoner. Omradet er utsatt
bade for utslipp av marin gassolje og «residual-drivstoff».

Omradet ved Stokksundet er utsatt for grunnstating under motorkraft nzert land. Det er i stor grad
bidrag fra stykkgodsskip, kjgle-/fryseskip og fiskefartay som bidrar til dette. De to fgrste skipstypene
benytter bade «residual-drivstoff» og marin gassolje, men volumet «residual-drivstoff» er
dominerende.

Leia fra Rarvik til Austra er spesielt utsatt for grunnstgting, kollisjon og forlis. Det pekes pa forhayet
sannsynlighet fra stykkgodsskip, bulkskip og kjgle-/fryseskip. Bulkskipene er store skip der
starrelsesintervallet 10000-24999 GT dominerer, men det er registrert bulkskip p4 mer enn 100000 GT
som seiler her.
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Figur 4-35 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i
beredskapsanalyseregionen i 2019. Fargetonene mgrkergd, rad og oransje angir ruter med forhgyet
sannsynlighet. Kilde: AISyRISK.

For identifisering av 30- og 100-arshendelser benyttes tabellen nedenfor, som viser returperioder
fordelt pa skipstype og starrelsesintervall. Tomme felt i tabellen betyr at denne typen skip, i dette
starrelsesintervallet, ikke har seilt i denne beredskapsanalyseregionen i 2019.
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Tabell 4-13 Returperioder (antall ar) i beredskapsanalyseregionen Trgndelag fordelt pa& skipstyper og
starrelsesintervall, kalkulert med opplysninger fra AISyRISK

1000- 5000— 10000— 25000- | 50000—

Skipstype <1000 GT |4999 GT |9999 GT |24999 GT |49999 GT | 99999 GT |>= 100000 GT |Sum
Kjemikalietankere 3099 1455 6887 40601 847
Gasstankere 3678 | 471698 | 122789784 | 34794711 90661831 3648
Bulkskip 7502 1897 1576 268 542888 1380643 199
Stykkgodsskip 197 46 561 18051 76220 35
Konteinerskip 1245 295596 2778549597 1240
Ro-ro-lasteskip 23540 20425 1824 11738 1380
Kjgle-/fryseskip 264 | 9182736 264
Offshore supplyskip 16639 5757 13079 3224
Andre offshore

serviceskip 91659 45725 37425 48309 16858 7168
Andre aktiviteter 135 109 14345 716332 54615 60
Fiskefartgy 128 386 96
Réoljetankere 36764706 36764706
Produkttankere 1251 4744 990
Passasjerskip 103 63 6250 500 36
Cruiseskip 42553 68966 5311 14006 1949 18685 42974 1127
Totalt 32 18 225 167 1651 18437 42955 10

Som 30-arshendelser utmerker en hendelse med stykkgodsskip i starrelsesintervallet 1000 — 4999
GT. Som 100-arshendelse er utslipp fra Bulkskip i starrelsesintervallet 10000 — 24999 GT lagt til
grunn. Tabell 4-14 viser typisk volum for total loss og partial loss ved en slik 30-arshendelse og en
100-ars hendelse.

Tabell 4-14 Mest sannsynlige 30- og 100-arshendelser i Trendelag med tilhgrende utslippsvolum oppgitt i
metriske tonn

100-ars- 100-4ars-
30-ars-hendelse | 30-ars-hendelse | hendelse for hendelse for
Skipstype for «partial loss» | for «total loss» | «partial loss» «total loss»
Stykkgodsskip 1000-4999GT | 31 138
Bulkskip 10000-24999GT 353 976

Det er veert & merke seg at dersom det dimensjoneres for et utslippsvolum pa 600 tonn i Trendelag vil
den mest sannsynlige 30-arshendelsen veere dekt for «total loss» hendelser, men 100-arshendelsen
har et sprik for «total loss». 600 tonn vil veere tilstrekkelig dimensjonering for alle relevante «partial
loss» hendelser i denne beredskapsanalyseregionen jf. Tabell 3-3.

Figuren under viser antall drivstoffutslipp per skipstype med angitt bidrag fra hver starrelsesintervall.
Skipstypene over 1000Gt med forhgyet sannsynlighet for utslipp er bulkskip, passasjerskip og
cruiseskip.
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Figur 4-36 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og stgrrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISyRISK

4.8 Helgeland

| beredskapsanalyseregion Helgeland er det i 2019 i AISyRISK beregnet returperiode pa ti a&r mellom
hver ulykke med utslipp uavhengig av skipsstgrrelse, noe som er samme hyppighet som beregnet i
Beredskapsanalyseregioner Trgndelag.

Sannsynligheten for utslipp er stgrst i starrelsesintervallet 1000-4999GT og det er passasjerskip,
stykkgodsskip, fiskefartay, bulkskip og kjale-/ fryseskip som har starst utslippssannsynlighet.
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Figur 4-37 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelse i 2019. Referanse; AISyRISK
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Figur 4-38 Antall ulykker fordelt pa skipstyper i Trgndelag, kilde: AISyRISK

Passasjerskip, fiskefartgy og mindre stykkgodsskip bruker i vesentlig grad marin gassolje som
drivstoff. Mens stgrre stykkgodsskip, kjgle-/ fryseskip og bulkskip skip bruker «residual-drivstoff».
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Figur 4-39 Antall ulykker fordelt pa drivstofftyper i Helgeland, kilde: AISyRISK

AISYRISK beregner returperiode pa 15 ar for utslipp av marin gassolje, mens det beregnes 28 ar for
utslipp av «residual-drivstoff». Utslippssannsynligheten i beredskapsanalyseregionen Helgeland er
med andre ord nesten lik utslippssannsynligheten i beredskapsanalyseregionen Trgndelag. En kan
forvente at utslippsvolum er vesentlig mindre for marin gassolje enn for «residual-drivstoff».
Utslippsvolum for «residual-drivstoff» er i stor grad bestemt av stgrre stykkgodsskip, kjgle-/fryseskip
og bulkskip.

Brgnngysundet er utsatt for grunnstgting under motorkraft naer land. Utslippssannsynligheten er i stor
grad relatert til stykkgodsskip, fiskefartay, kjgle-/fryseskip, passasjerskip og produkttankere. Kjgle-
ffryseskip, stykkgodsskip og produkttankere benytter bade «residual-drivstoff» og marin gassolje, men
volumet «residual-drivstoff» er dominerende i dette omradet. Det pekes videre pa at det seiler starre
passasjerskip gjennom Brgnngysundet, og disse bruker bade «residual-drivstoff» og marin gassolje.

Havomradene rundt Treena, Lovund, Lovundvaeret og Solveer er spesielt utsatt for grunnstatinger og
kollisjoner. Det pekes pa forhayet bidrag fra stykkgodsskip, bulkskip og kjgle-/fryseskip.

Bulkskipene pa vei til og fra Glomfjord seiler i hovedleia pa strekningen mellom Sandnessjgen og
Glomfjorden. Dette er relativt store skip. Stgrrelsesintervallet 10000-24999 GT dominerer i leia, men
det er registrert bulkskip pd mer enn 25000 GT i denne beredskapsanalyseregionen.
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Figur 4-40 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i
beredskapsanalyseregionen i 2019. Fargetonene mgrkergd, rad og oransje angir ruter med forhgyet
sannsynlighet. Kilde: AISyRISK.

For identifisering av 30- og 100-arshendelser benyttes tabellen nedenfor, som viser returperioder
fordelt pa skipstype og starrelsesintervall. Tomme felt i tabellen betyr at denne typen skip, i dette
starrelsesintervallet, ikke har seilt i denne beredskapsanalyseregionen i 2019.
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Tabell 4-15 Returperioder i Helgeland fordelt pa skipstyper og stgrrelsesintervall, kalkulert med opplysninger fra
AISyRISK

1000- 5000— 10000— 25000— 50000—
Skipstype <1000 GT |4999 GT |9999 GT |24999 GT |49999 GT |99999 GT |>=100000GT |Sum
Kjemikalietankere 12620 2579 16250 190042 1873
Gasstankere 14282 71480 443066 11593
Bulkskip 19433 7899 1636 247 6394 78555 582751 199
Stykkgodsskip 135 56 2381 5855 | 3302510 39
Konteinerskip 6734 6734
Ro-ro-lasteskip 8703 7955 92764 3978
Kjale-/fryseskip 207 207
Offshore supplyskip 47824 3552 20825 2854
Andre offshore
serviceskip 38447 | 387147 80972 32830 14006
Andre aktiviteter 292 129 69686 2331546 89
Fiskefartay 144 126 67
Raoljetankere
Produkttankere 1631 2733| 354233 1019
Passasjerskip 93 46 3887 334 28
Cruiseskip 68166 15736 2668 65617 27586 555556 1222195 | 1972
Totalt 34 16 510 137 5110 68823 394633 10

Som 30-arshendelser peker utslipp fra stykkgodsskip og passasjerskip i sterrelsesintervallet 1000-
4999 GT seg ut. Som 100-arshendelse peker utslipp fra bulkskip i starrelsesintervallet 10000-24999
GT seg ut. Tabell 4-16 viser typisk volum for total loss og partial loss ved en slik 30-arshendelse og en
100-ars hendelse.

Tabell 4-16 Mest sannsynlige 30- og 100-arshendelser i Helgeland og tilhgrende utslippsvolum oppgitt i metriske
tonn.

30-ars- 30-ars- 100-ars- 100-ars-
hendelse for hendelse for hendelse for hendelse for
Skipstype «partial loss» «total loss» «partial loss» «total loss»
Stykkgodsskip, 1000-4999 GT 31 138
Passasjerskip, 1000-4999 GT 21 94
Bulkskip, 10000-24999 GT 353 976

Det er verdt & merke seg at dersom det dimensjoneres for et utslippsvolum p& 600 tonn pa Helgeland
vil den mest sannsynlige 30-arshendelsen vaere dekt for «total loss»-hendelser. 100-arshendelsen vil
ikke dekkes for «total loss», men «partial loss» er dekt. 600 tonn vil veere tilstrekkelig dimensjonering
for alle relevante «partial loss»-hendelser i denne beredskapsanalyseregionen.

Figuren under viser antall drivstoffutslipp per skipstype med angitt bidrag fra hvert starrelsesintervall.
For utslipp fra skip over 10000 GT i denne regionen er det passasjerskip og bulkskip som peker seg
ut.
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Figur 4-41 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og sterrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISYRISK

4.9 Nordland (nord)/Sgr-Troms

For beredskapsanalyseregionen Nordland (nord)/Sgr-Troms er det for 2019 beregnet returperiode pa
fem ar for ulykker med utslipp uavhengig av skipsstarrelse, noe som er dobbelt s& hyppig som
Helgeland, men denne beredskapsanalyseregionen er ogsd mer enn dobbelt sa stor.

Utslippssannsynligheten er starst for skip i stgrrelsesintervallet mindre enn 1000 GT, og det er
fiskefartgy, stykkgodsskip, passasjerskip og kjgle-/fryseskip som har stgrst utslippssannsynlighet.
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Figur 4-42 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i Nordland (nord)/Ser-Troms i 2019, kilde: AISyRISK
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Figur 4-43 Antall ulykker fordelt pa skipstyper i Nordland (nord)/Sgr-Troms, kilde: AISyRISK
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Passasjerskip, fiskefartgy og mindre stykkgodsskip bruker i vesentlig grad marin gassolje som
drivstoff. Mens stgrre stykkgodsskip, kjgle-/ fryseskip og bulkskip skip bruker «residual-drivstoff».
Siden sma skip er sa dominerende i denne beredskapsanalyseregion er det utslipp av destillerte
marine drivstoff som har starst sannsynlighet.

Destillerte marine drivstoff

"Residual" marine drivstoff

Type drivstoff
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Figur 4-44 Antall ulykker fordelt pa drivstofftyper i Nordland (nord)/Sar-Troms, kilde: AISyRISK

AISyRisk beregner returperiode pa seks ar mellom hvert utslipp av destillerte marine drivstoff, mens
det er beregnet 16 ar for utslipp av residualdrivstoff. En kan forvente at utslippsvolum for
gassolje/diesel er vesentlig mindre enn for «residual-drivstoff». Utslippsvolum for «residual-drivstoff»
er i stor grad bestemt av stgrre stykkgodsskip, kjgle-/fryseskip, konteinerskip, bulkskip og starre
passasjerskip.

Innseilingen til Vaergy har forhayet sannsynlighet for utslipp av bade «residual-drivstoff» og marine
gassolje. Kjale- og fryseskip er dominerende nar det gjelder sannsynlighet for utslipp av «residual-
drivstoff», mens det er fiskefartgy som dominerer utslippssannsynligheten for marine gassolje.

Innseilingen til Bodg havn er en av de mest trafikkerte farledene i Nordland. Strekningen er tidvis smal
og det er mye trafikk av store og sma bater i leden. Innseilingen til Bodg, spesielt omradet ved
moloen, har forhgyet sannsynlighet for utslipp av bade «residual-drivstoff» og marine gassolje. Det er
starst sannsynlighet for utslipp fra stykkgodsskip, fiskefartgy, passasjerskip, kjiemikalietankere og
cruiseskip. Det papekes at cruiseskip opp til 49999 GT, passasjerskip og kjemikalietankere opp til
24999 GT anlgper havna. Selv om sannsynligheten for utslipp av mindre volum marin gassolje er
dominerende, sa er innslaget av starre skip som benytter «residual» sa hayt at det utgjar et betydelig
bidrag til samlet utslippssannsynlighet. Utslipp av «residual-drivstoff» har potensial for betydelig starre
volum enn gassolje. Innseilinga til moloen er smal og ved ugunstig vindretning blir faren for
grunnstgting forhgyet. Lostjenesten handhever bestemte regler for vindhastighet og vindretning for a
begrense sannsynligheten for grunnstgating.

Farvannet ved Svolveaer er utsatt for grunnstgting. Det er i stor grad mindre stykkgodsskip, kjale og
fryseskip og passasjerskip som bidrar i dette omradet dominerer derfor utslipp av gassolje.

Hovedleia kalt Tjeldsundet fra Ladingen til Harstad har forhgyet utslippssannsynlighet og domineres
av fiskefartgy og mindre stykkgodsskip. Det er imidlertid ogsa betydelig trafikk med relativt store fartay
som bruker «residual-drivstoff» gjennom denne farleia. Det er snakk om stykkgodsskip, ro-ro-
lasteskip, kjgle-/fryseskip, bulkskip, kjemikalietankere, passasjerskip, cruiseskip og produkttankere.
Innslaget av «residual-drivstoff» er altsd betydelig her, selv om utslippshyppigheten domineres av
marin gassolje.

Gisundet og Finnsnesrenna har forhgyet utslippssannsynlighet relatert til relativt store skip. Her
dominerer utslipp av «residual-drivstoff» sammenlignet med marin gassolje.

Innseilinga til for eksempel Veergy, Myre og Andenes er typiske steder med utfordrende farvann der
fisk blir levert til foredling, og der det dermed er indikert forhgyet utslippssannsynlighet relatert til marin
gassolje fra fiskeflaten. Tromsgysundet viser noe forhgyet utslippssannsynlighet, men det er snakk om
relativt sma fartay med fiskefartgy som dominerende skipstype, sd utslipp av marin gassolje
dominerer ogsa her.
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Figur 4-45 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i
beredskapsanalyseregionen i 2019. Fargetonene mgrkergd, rad og oransje angir ruter med forhgyet
sannsynlighet. Kilde: AISyRISK.

For identifisering av 30- og 100-arshendelser benyttes tabellen nedenfor, som viser returperioder
fordelt pa skipstype og starrelsesintervall. Tomme felt i tabellen betyr at denne typen skip, i dette
starrelsesintervallet, ikke har seilt i denne beredskapsanalyseregionen i 2019.
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Tabell 4-17 Returperioder i Nordland (nord)/Sgr-Troms fordelt pa skipstyper og starrelsesintervall, kalkulert med
opplysninger fra AISyRISK

5000— 10000— 25000—
Skipstype <1000 GT | 4999 GT |9999 GT |24999 GT |[49999 GT 99999 GT | >= 100000 GT
Kjemikalietankere 3564 787 3477 17960 | 403877221 528
Gasstankere 27020 282167 17208742 24624
Bulkskip 24462 1114 2382 8013 2068 1481 8547 362
Stykkgodsskip 66 31 2305 12095 251193 21
Konteinerskip 252 252
Ro-ro-lasteskip 3514 69252 15625 7886 2041
Kjale-/fryseskip 56| 246366 56
Offshore supplyskip 10320 6094 10927 2837
Andre offshore

serviceskip 1104 44111 27678 127877 363901 1025
Andre aktiviteter 91 105 2504 59595 | 52603893 48
Fiskefartay 15 59| 145075 12
Réoljetankere 5120328 5120328
Produkttankere 861 6901 31387 120395 742
Passasjerskip 104 65 1810 135 30
Cruiseskip 4817 9881 1686 3156 1326 4627 15741 444
Totalt 10 11 145 122 801 1122 5537 5

Som 30-arshendelse utpeker en hendelse med utslipp fra stykkgodsskip i sterrelsesintervallet 1000-
4999 GT seg. Som 100-arshendelse utpeker en hendelse med utslipp fra passasjerskip i
stgrrelsesintervallet 10000-24999 GT seg.

Tabell 4-18 Mest sannsynlige 30- og 100-arshendelser i Nordland (nord)/Sgr-Troms og tilhgrende utslippsvolum
oppgitt i metriske tonn

30-ars-hendelse 100-ars- 100-ars-

for «partial 30-ars-hendelse | hendelse for hendelse for
Skipstype loss» for «total loss» | «partial loss» «total loss»
Stykkgodsskip, 1000-4999 GT 21 138
Passasjerskip, 10000-24999
GT 192 854

Det er verdt & merke seg at dersom det dimensjoneres for et utslippsvolum pa 200 tonn i
beredskapsanalyseregionen Nordland (nord)/Sgr-Troms vil den mest sannsynlige 30-arshendelsen
veere dekt for «total loss»-hendelser. 100-arshendelsen vil ikke dekkes nar det gjelder «total loss»,
men «partial loss» er dekt. 600 tonn vil veere tilstrekkelig dimensjonering for alle «partial loss»-
hendelser i denne beredskapsanalyseregionen, unntatt de starste bulkskipene som seiler til og fra
Narvik.

Figuren under viser antall drivstoffutslipp per skipstype med angitt bidrag fra hvert stgrrelsesintervall.
For starre skip over 10000 GT peker passasjerskip seg ut med hgyest sannsynlighet for utslipp, men
utslippssannsynlighet fra Cruiseskip og bulkskip kan heller ikke neglisjeres i denne regionen selv om
sannsynligheten for utslipp fra disse skipstypene er relativt lav samlet sett.

79 Sannsynligheten for akutt forurensning fra skip i norske havomrader og ny kunnskap
om lavsvoveldrivstoffenes grunnleggende egenskaper
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Figur 4-46 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og sterrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISYRISK

4.10 Nord-Troms og Finnmark

For beredskapsanalyseregionen Nord-Troms og Finnmark er det for 2019 beregnet returperiode pa 16
ar for ulykker med utslipp uavhengig av skipsstarrelse, noe som er om lag en tredjedel av hyppigheten
i Nordland (nord)/Sgr-Troms.

Utslippssannsynligheten er starst for skip under 1000 GT, og det er fiskefartay, stykkgodsskip,
passasjerskip og kjgle-/fryseskip som har stgrst utslippssannsynlighet.
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Figur 4-47 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i Nord-Troms og Finnmark i 2019, kilde: AISyRISK
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Figur 4-48 Antall ulykker fordelt pa skipstyper i Nord-Troms og Finnmark i 2019, kilde AISyRISK

Hammerfest-omradet har forhgyet utslippssannsynlighet, hovedsakelig relatert til fiskefartay,
passasjerskip, stykkgodsskip og kjgle-/fryseskip. Av stagrre skip, over 25000 GT, trafikkerer
gasstankere, cruiseskip og kjemikalietankere omradet, men bidraget til samlet utslippssannsynlighet er
sveert begrenset fra disse skipene.
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Farvannet ved Tunzeringen, Leikua og Tufjorden pa vestsida av Rolvsgya er utsatt for grunnstgting
under motorkraft naer land. Det er i stor grad fiskefartgy som bidrar til utslippssannsynligheten her. |
dette omradet dominerer derfor utslipp av marin gassolje.

Farleden fra Grgtsundet til Kvaenangen har forhgyet sannsynlighet for grunnstgting under motorkraft bade
nzert land og i forbindelse med kritiske svinger. Drivende grunnstgting og kollisjoner (kryssende, front og
forbikjgring) er ogsa fremtredende. Omradet Kagsundet, Singa til Skjaervgyskjeret har forhgyet sannsynlighet
for utslipp. Sannsynligheten for utslipp er hgyest fra fiskefartgy, stykkgodsskip, passasjerskip og kjgle- og
fryseskip. Denne leden trafikkeres i all vesentlighet av skip mellom 1000 — 25000 GT

Videre er innseilingen til Honningsvag, Berlevag, Batsfjord, Vardg, Vadsg og Kirkenes typiske
eksempler pa steder der fisk blir levert til foredling og der det dermed er indikert forhgyet
sannsynlighet for utslipp av marin gassolje fra fiskeflaten, spesielt der det er trang innseiling. Berlevag
har i tillegg noe forhgyet sannsynlighet for utslipp fra passasjerfartgy og stykkgodsskip pa grunn av
forhgyet fare for grunnstating under motorkraft for skip som seiler inn og ut av moloen der.
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Figur 4-49 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i
beredskapsanalyseregionen i 2019. Fargetonene mgrkergd, rgd og oransje angir ruter med forhgyet
sannsynlighet. Kilde: AISyRISK.
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For identifisering av 30- og 100-arshendelser benyttes tabellen nedenfor, som viser returperioder
fordelt pa skipstype og starrelsesintervall. Tomme felt i tabellen betyr at denne typen skip, i dette
starrelsesintervallet, ikke har seilt i denne beredskapsanalyseregionen i 2019.

Tabell 4-19 Returperiode i Nord-Troms og Finnmark fordelt p& skipstyper og starrelsesintervall, kalkulert med
opplysninger fra AISyRISK

1000- 5000-9999 | 10000- | 25000 50000~
Skipstype <1000 GT |4999 GT |GT 24999 GT | 49999 GT |99999 GT |>=100000GT |Sum
Kjemikalietankere 15758 20433 16790 58241 120627 5066
Gasstankere 404040 49975 205381 3472 3171
Bulkskip 193162 2354 10058 | 7315289 18570 849618 30864 1621
Stykkgodsskip 609 172 4843 51573 130
Konteinerskip 191022 191022
Ro-ro-lasteskip 4120 | 408831 | 235904695 4078
Kjole-/fryseskip 308356 553 32808 543
Offshore supplyskip 29087 2700 13380 2086
Andre offshore

serviceskip 4706 12673 44111 15352 131978 83126 2508
Andre aktiviteter 268 441 29214 110668 103821 165
Fiskefartgy 31 306 6293266 28
Raoljetankere 29411765 224568 222866
Produkttankere 5376 25523 404531 | 10707785 672043 4361
Passasjerskip 245 750 3744 307 112
Cruiseskip 7831 | 133227 3547 27189 17253 17581 43440 1690
Totalt 24 65 927 293 6297 12593 2912 16

Som 30-arshendelse utmerker en hendelse med fiskefartgy under 1000 GT seg. Som 100-
arshendelse utmerker stykkgodsskip i starrelsesintervallet 1000-4999 GT seg. Det papekes at
passasjerskip har relativt hgy samlet sannsynlighet for utslipp, summert til 112 ar, men
sannsynligheten fordeler seg mellom sma og starre fartgy opp til 25999GT.

Tabell 3-3 viser typisk volum for «total loss» og «partial loss» ved en slik 30-arshendelse og en 100-
arshendelse.

Tabell 4-20 Mest sannsynlige 30 og 100-arshendelser i Nord-Troms og Finnmark med tilhgrende utslippsvolum
oppgitt i metriske tonn

Fiskefartgy mindre enn 1000 GT 14 62

Stykkgodsskip, 1000-4999 GT 31 138

Det er verdt & merke seg at dersom det dimensjoneres for et utslippsvolum pa 200 tonn i
beredskapsanalyseregion Nord-Troms og Finnmark kommune vil den mest sannsynlige 30-
arshendelsen veere dekt for «total loss» hendelser og 100-arshendelser. 200 tonn vil veere tilstrekkelig
dimensjonering for alle relevante «partial loss»-hendelser i denne beredskapsanalyseregionen, jf.
Tabell 3-3.

Figuren under viser antall drivstoffutslipp per skipstype med angitt bidrag fra hvert stgrrelsesintervall.
Av skalaen i figuren fremgar det at sannsynligheten for utslipp er lav, spesielt fra starre fartgy.
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Nord-Troms og Finmark - antall drivstoffutslipp
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Figur 4-50 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og starrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISyRISK.

4.11 Svalbard unntatt Bjgrngya

I AISYRISK er det for beredskapsanalyseregion Svalbard unntatt Bjgrngya for 2019 beregnet
returperiode pa 330 ar for ulykker med utslipp.

Utslippssannsynligheten skiller seg fra Fastlands-Norge ved at det er cruiseskip som dominerer,
etterfulgt av «andre aktiviteter», fiskefartoy og stykkgodsskip. Fordi cruiseskip dominerer trafikkbildet,
er det store sesongsvingninger nar det gjelder hyppigheten av utslipp. April til oktober er haysesong
for cruise, og utslippssannsynligheten stiger markant i disse manedene. P& grunn av covid-19-
pandemien var det fa cruiseskip pa Svalbard i 2020 og 2021 sammenlignet med 2019. For Svalbard
bestar fartgyskategorien andre aktiviteter hovedsakelig av kystvaktfartay, fiskeriforskningsskip og
mindre forsyningsskip, samt stgttefartgy/landgangsbater til cruiseskipene. Sistnevnte fartgy forsterker
sesongvariasjonene.

T T T T T T T T T T T T 1
Januar Februar Mars April Mai Juni Juli August September Oktober November Desember
Periode

Figur 4-51 Antall utslipp i Svalbard-omradet i 2019 fordelt per maned

Endringen i svalbardmiljgloven 8§ 82 a (LOV-2021-06-11-75) innebeerer et generelt forbud for
«residual-drivstoff» i hele Svalbards territorialfarvann fra 1. januar 2022. Tidligere gjaldt et slikt forbud
bare i verneomradene. Det er gitt unntak for fartgy som frakter kull eller stykkgods til eller fra
Longyearbyen og Barentsburg. For disse skipstypene trer reglene i kraft 1. januar 2024. Forbudet
gjelder bade bruk og det a ha slikt drivstoff om bord. Det er ogsa krav om at drivstofftankene skal
veere rengjort for tidligere «residuals» far en kommer til Svalbard.
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Forbudet gjelder petroleumsbasert drivstoff med visse bestemte egenskaper som er naermere definert
i forskrift om definisjon av marin gassolje i svalbardmiljgloven §82a (FOR-2021-12-13-3514) gitt av
Klima- og miligdepartementet. | farvannet rundt Svalbard er det derfor ifglge forskriften na kun tillatt
med spesifikke marin-gassolje-kvaliteter og nye, mer miljgvennlige, drivstoff, slik som for eksempel
LNG og hydrogen.

Utslippssannsynligheten er starst i starrelsesintervallet 1000-4999 GT.
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Figur 4-52 Antall ulykker fordelt pa skipsstarrelser i 2019, kilde: AISyRISK
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Figur 4-53 Antall ulykker fordelt pa skipstyper i Svalbard-omradet, kilde: AISyRISK

Det er verdt & merke seg den hgye andelen ulykker i kategorien andre aktiviteter. Kystvaktfartgy og
fiskeriforskningsskip, med flere tilhgrer denne gruppen. Det er imidlertid stgttefartgyer for
cruiseskipene som landgangsfartayer og ekspedisjonsbater som dominerer antall skip i kategorien
andre aktiviteter. Av denne grunnen korrelerer utslippssannsynligheten fra andre aktiviteter i stor grad
med sesongen for cruise.
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Figur 4-54 Sannsynlighet for utslipp angitt som antall ulykker med utslipp per 10 x 10 km-ruter i
beredskapsanalyseregionen i 2019. Fargetonene mgrkerad, rgd og oransje angir ruter med forhgyet
sannsynlighet. Kilde: AISyRISK.

| et Svalbard-perspektiv har Isfjorden forhgyet utslippssannsynlighet. Det er likevel viktig & merke seg
at utslippssannsynligheten er svaert lav, med returperiode pa omkring 1500 ar, sammenlignet med
kysten av Fastlands-Norge. Passasjerskip, cruiseskip, stykkgodsskip og andre aktiviteter dominerer
utslippssannsynligheten i Isfjorden, slik som for Svalbard generelt.

Bellsund-omradet har ogsa forhgyet utslippssannsynlighet, spesielt pa grunn av fiskefartay og kjale-
ffryseskip som driver omlasting i omradet, men andre aktiviteter, cruiseskip og stykkgodsskip utgjar
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ogsa en viss utslippssannsynlighet. Det forekommer ogsa passasjerskip, produkttankere, offshore
supplyskip og kjemikalietankere, men disse har kun marginal aktivitet.

Andre omrader med forhgyet utslippssannsynlighet er Kongsfjorden, Krossfjorden, Mgllerfiorden og
Kollefjorden. Cruiseskip, andre aktiviteter og passasjerskip dominerer utslippssannsynligheten i dette
fiordsystemet. Ogsa her forekommer trafikk av andre skipstyper, men i sveert lite omfang.

Tabell 4-21 Returperioder i Svalbard-omradet fordelt pa skipstyper og starrelsesintervall, kalkulert med
opplysninger fra AISyRISK

1000- 5000— 10000— 25000— 50000~
Skipstype 4999 GT |9999 GT (24999 GT |[49999 GT |99999 GT |>= 100000 GT
Kjemikalietankere 245580 | 3316750 345781 137646
Gasstankere -
Bulkskip 57637 28401 22292 24734 7252
Stykk godsskip 7657 5935 20934 258732 2851
Konteinerskip 36166 36166
Ro-ro-lasteskip 0
Kjgle-/fryseskip 217675 29481 53050 17434
Offshore supplyskip | 106553 5429 5165
Andre offshore

serviceskip 13210 1621797 13103
Andre aktiviteter 2880 4739 11677 3516174 1553
Fiskefartay 18815 3048 2623
Raoljetankere

Produkttankere 36900 36900
Passasjerskip 3801 8224 45683 2459
Cruiseskip 2917 6761 7599 12098 158378 111595 714796 1386
Totalt 816 804 3511 6812 19539 12982 714796 330

Svalbard har verken 30-ars- eller 100-arshendelser. For & analysere behovet for beredskap mot akutt
forurensning i de sarbare farvannene rundt Svalbard, er det derfor utarbeidet egne scenarioer.

Figuren under viser antall drivstoffutslipp per skipstype med angitt bidrag fra hvert stgrrelsesintervall.
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Svalbard unntatt Bjgrngya - antall drivstoffutslipp
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Figur 4-55 Antall utslipp av drivstoff fordelt pa skipstyper og starrelsesintervall i 2019, kalkulert med opplysninger
fra AISyRISK

4.12 Oppsummering for beredskapsanalyseregionene

Beredskapsanalyseregionene Oslofjorden og indre Skagerrak, Agder og Telemark og Rogaland har
vesentlig hgyere utslippssannsynlighet for utslipp av «residual-drivstoff» fra skip over 10000 GT
sammenlignet med resten av beredskapsanalysereomradene. Dette pavirker ogsa utslippsvolumet
som er hayere for 30-ars og 100-ars hendelser i disse beredskapsanalyseregionene. Sannsynligheten
for ulykke uansett skipsstarrelse er starst i beredskapsanalyseregionene Rogaland og Vestland (sar),
jf. Figur 4-56. Utslippssannsynligheten er ogsa hayest i disse to beredskapsanalyseregionene jf. Figur
4-57.

Tabell 4-22 Sannsynligheten for ulykke fordelt pa beredskapsanalyseregioner og starrelsesintervaller i 2019 for
utredningsomradet

1000- | 5000- | 10000- | 25000— | 50000— >=
<1000 | 4999 9999 | 24999 | 49999 | 99999 | 100000

Antall ulykker GT GT GT GT GT GT GT Sum
Oslofjorden og indre
Skagerrak 0,5 2,7 2,0 1,2 0,5 0,2 0,0
Agder og Telemark 0,5 2,0 0,9 0,8 1,2 0,0/0,0
Rogaland 4,6 12,6 6,1 0,7 0,5 0,1 0,1
Vestland (sar) 4,2 7,7 3,1 0,2 0,1 0,1 0,0
Vestland (nord) 1,6 5,3 0,7 0,2 0,1 0,0 0,0
Mgre og Romsdal 3,0 4,2 0,4 0,2 0,0 0,1 0,0
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>=

100000
Antall ulykker GT
Trgndelag 11 2,1 0,2 0,3 0,0 0,0 0,0 3,7
Helgeland 1,1 2,4 0,1 0,3 0,0 0,0 0,0 3,9
Nordland (nord)/Sar-
Troms 2,7 3,1 0,6 0,4 0,0 0,0 0,0 6,9
Nord-Troms og
Finnmark 1,0 0,5 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 1,7
Svalbard 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
Totalt antall 20,3 42,7 14,1 4,4 2,4 0,5 0,3 84,7

Tabell 4-23 Sannsynligheten for drivstoffutslipp fordelt pa beredskapsanalyseregioner og starrelsesintervaller i
2019 for utredningsomradet

1000~ 5000-  10000-  25000- 50000~

Antall Drivstoffutslipp | <1000 GT | 4999 GT | 9999 GT 24999 GT 49999 GT 99999 GT  >= 100000 GT | Sum
Oslofjorden og indre
Skagerrak 0,01362| 0,07486| 0,05168| 0,03207 0,01092 0,00393 0,00090 | 0,18800
Agder og Telemark 0,01923 | 0,06054 | 0,02498 | 0,01910 0,03040 0,00022 0,00011 | 0,15460
Rogaland 0,17570 | 0,33530| 0,10680 | 0,01880 0,00755 0,00154 0,00117 | 0,64690
Vestland (ser) 0,12970 | 0,19980 | 0,06042 | 0,00485 0,00143 0,00133 0,00086 | 0,39840
Vestland (nord) 0,05066 | 0,14750 | 0,02049 | 0,00364 0,00168 0,00092 0,00077 | 0,22570
Mgre og Romsdal 0,10210| 0,09848 | 0,01129 | 0,00505 0,00067 0,00164 0,00087 | 0,22010
Trgndelag 0,03143| 0,05532| 0,00444 | 0,00599 0,00061 0,00005 0,00002 | 0,09786
Helgeland 0,02949 | 0,06180 | 0,00196 | 0,00729 0,00020 0,00001 0,00000 | 0,10070
Nordland (nord)/ Ser-
Troms 0,10490 | 0,09452 | 0,00688 | 0,00819 0,00125 0,00089 0,00018 | 0,21680
Nord-Troms og
Finnmark 0,04251| 0,01547 | 0,00108 | 0,00342 0,00016 0,00008 0,00034 | 0,06305
Svalbard unntatt
Bjgrnaya 0,00123 | 0,00124 | 0,00028 | 0,00015 0,00005 0,00008 0,00000 | 0,00303
Totalt antall 0,70057 | 1,14483| 0,29031| 0,10853 0,05490 0,01068 0,00521 | 2,31514
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Figur 4-56 Sannsynligheten for ulykke fordelt pa beredskapsanalyseregioner og stgrrelsesintervaller
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Figur 4-57 Sannsynlighet for utslipp fordelt pa beredskapsanalyseregioner og starrelsesintervaller
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5 DRIVSTOFF BENYTTET PA SKIP SOM SEILER |
ANALYSEOMRADET

5.1 Regelverk for innhold av svovel i maritime drivstoff

MARPOL vedlegg VI, regel 141 begrenser svovelinnholdet i skipsdrivstoff til maksimalt 0,50 % utenfor
«Suphur Control Emission Area-omrader» (SECA-omrader). Reguleringen har veert i kraft globalt
siden 1. januar 2020. MARPOL forbyr na bruk av drivstoff med hgyt svovelinnhold med mindre skipet
har et godkjent avgassrensesystem ("skrubber") montert. De regulatoriske endringene for
svovelinnhold i drivstoff har resultert i at en rekke nye drivstoffprodukter med lavt svovelinnhold har
blitt utviklet og kommet p& markedet. P& starre skip har sakalte «residual-drivstoff» med lavt
svovelinnhold na blitt dominerende. Dette gjelder bade langs norskekysten og i verden for gvrig.
Drivstoff med lavt svovelinnhold har egenskaper kjent bade fra tradisjonelle tungoljer med hgyt
svovelinnhold og fra lettere drivstoff som marin gassolje. | dette kapittelet beskrives de mest sentrale
egenskapene til «residual-drivstoff» med maksimalt 0,1 % svovelinnhold, sdkalte ULSFO (Ultra Low
Sulphur Fuel Oil) benyttet i SECA omrader, og VLSFO (Very Low Sulphur Fuel Oil) med svovelinnhold
mellom 0,1 og 0,5 % benyttet globalt utenfor SECA-omradene. Analyseomradet samsvarer med de tre
forvaltningsplanomradene, se Figur 1-1 og Figur 1-2.

| dette kapittelet vises statistikk for hele analyseomradet, men der det er hensiktsmessig, vil ogsa
statistikk for hvert enkelt av de tre forvaltningsplanomradene vises. Mer detaljert statistikk for hvert
enkelt forvaltningsplanomréde er vist i vedlegg 1.

Definisjon av tungolje fra MARPOL, vedlegg 1 er: «Fuel oils having either a density at 15 °C higher
than 900 kg/m3 or a kinematic viscosity at 50 °C higher than 180 mm?2/s».

| dette kapittelet vil ny kunnskap om drivstoff som er benyttet langs norskekysten etter 2020 bli
naermere redegjort for.

5.2 Metode for kartlegging av maritime drivstoff pa skip i norske farvann

Testing av drivstoff som leveres til skip utfares i stor skala globalt. Analysene blir foretatt av
uavhengige analysefirmaer som foretar bade prgvetaking og testing. Testingen er gjort for & sikre at
kvalitet og volum som er levert til skip er i samsvar med skipets innkjgpsordre og i henhold til
standard? for maritime drivstoff. VPSS2 er et av de starste selskapene for testing av maritime drivstoff.

For denne studien har VPS levert data fra sine testprogrammer og tjenester for prgvetaking og
analyse av drivstoff levert til skip. | kombinasjon med AlS-statistikk for skipets bevegelser gir dette
innsikt i hvilke typer drivstoff og kvaliteter som vanligvis brukes om bord pa skip som opererer i
analyseomradet. Vanligvis blir testing av drivstoff utfgrt pa tyngre drivstoffprodukter, sakalt «residual-
drivstoff», og mindre p& destillater. Hovedarsaken til dette er at destillater er mer standardiserte enn
«residual-drivstoff». Imidlertid viser kartleggingen at starre fartay har en tendens til & teste bade
«residual-drivstoff» og destillater.

Kartleggingen omfatter VPS-data fra bunkringsoperasjoner utfgrt sent i 2019, i 2020 og delvis i 2021.
Denne perioden ble valgt for & dekke drivstoff som ble levert til skip etter innfaringen av de nye
kravene for svovelinnhold i maritimt drivstoff som er redegjort for ovenfor. Testresultatene fra VPS
inkluderer blant annet data om oljens tetthet (kg/m?3), viskositet (mm2/s, ogsé benevnt centi-Stoke,
forkortet cSt), stivnepunkt (°C) og flammepunkt (°C). I tillegg ga VPS en kobling til skipstype og
starrelsesintervall for hver drivstoffprgve, slik at det var mulig & fordele VPS-resultatene pa typer og

1 MARPOL Annex VI, Regulation 14 — Sulphur oxides (SOx) and Particulate Matter (PM)
2|SO 8217, Petroleum products — Fuels (class F) — Specifications of marine fuels
3 Se https://www.vpsveritas.com/about.html
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skipsstarrelsesintervaller. Ingen informasjon om enkeltskip ble gitt av VPS grunnet restriksjoner nar
det gjelder deling av data for enkeltskip.

Hoveddelene i analysen er, som vist i Figur 5-1, en AlS-analyse av skipstrafikk i analyseomradet,
innsamling av VPS-data fra prgvetaking og analyse av maritime drivstoff, og behandling av resultatene
og utarbeidelse av statistikkgrunnlag for videre analyse.

AlS-analyse av Innsamling av data for Prosessering av data og

skipstrafikken i maritime drivstofftyper geografisk distribusjon Lz el e

analyseomradet og kvaliteter fra VPS av resultatene statistikkgrunnlag

Figur 5-1 Analyse av maritime drivstoff benyttet i analyseomradet og i de tre forvaltningsplanomradene.

Den identifiserte flaten av skip i analyseomradet, jf. AIS-analysen, ble delt med VPS slik at resultatene
kunne slas sammen med pragvedataene til VPS. Ved & kombinere de AlS-modellerte resultatene med
VPS-data, ble det etablert en oversikt over drivstofftypenes egenskaper samt fordelingen av
drivstofftyper pa skipstyper og forvaltningsplanomradene.

Mengden drivstoff som er om bord pa et skip er ogsa viktig nar en skal vurdere risiko, miljgeffekter,
potensial for opptak fra sjg ved uhellsutslipp, osv. De typiske mengdene drivstoff om bord pa et fartay
er estimert ved bruk av generisk informasjon om skipets maksimale drivstoffkapasitet og tankenes
giennomsnittlige fyllingsgrad. Forutsetningene som ligger til grunn for & estimere drivstoffmengdene er
i samsvar med AISyRISK-modellen der antatt fyllingsgrad pa drivstofftankene er satt til 65 %.
Mengdene er multiplisert med seilte distanser for & fa en oversikt over transporten av drivstoff malt i
«bunkersoljer tonn-nautiske mil». Transport av drivstoff ma i denne sammenhengen ikke forstds som
transport av drivstoff som last pa tankskip.

5.3 Fordelingen mellom «residual-drivstoff» og destillat nasjonalt

Av kapittel fire framgar det at det er stor variasjon mellom sannsynligheten for destillatutslipp og
utslipp av «residual-drivstoff» mellom beredskapsanalyseregionene.

Mindre fartgy som for eksempel fiskefartgy, ferger og mindre stykkgodsskip benytter i vesentlig grad
destillater/diesel som drivstoff. P& grunn av den store variasjonen i hvilke skipsstarrelser og skipstyper
som dominerer trafikkbildet i de forskjellige regionene langs kysten er det stor variasjon i hvor stor
andel «residual-drivstoff» som blir benyttet i hver enkelt region og mellom havomradene. Generelt kan
en si at bruken av «residual-drivstoff» dominerer i Oslofjorden og langs sgrlandskysten til Rogaland. |
Rogaland dominerer destillater, men antallet skip som benytter «residual-drivstoff» er relativt hgy som
falge av den store trafikkmengden i denne regionen. Andelen «residual-drivstoff» synker gradvis fra
Vestland og nordover langs kysten der mindre fartgy dominerer trafikkbildet, se kapittel 4.

Sannsynligheten for utslipp av destillat over 0,9 tonn var 58 % i analyseomradet i 2021. Tilsvarende
sannsynlighet for utslipp for «residual-drivstoff» var dermed 42 %. Samlet for regionene Oslofjorden
og indre Skagerrak og Agder og Telemark er tilsvarende utslippssannsynlighet 91% i favar «residual-
drivstoff». Det er altsa bare 9 % sannsynlighet for destillatutslipp over 0,9 tonn her. Det papekes at det
sveert stor forskjell i denne fordelingen mellom regionene. Sammenligningen som er gjort her er gjort
mellom to ytterpunkter, men det illustrerer at det er viktig & vurdere denne fordelingen i forbindelse
med dimensjoneringen av beredskapen.
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5.4 Drivstofftyper benyttet av ulike skip

Mengde drivstoff om bord pa et skip er avhengig av en rekke faktorer, for eksempel skipstype,
skipsstarrelse, skipets seilingshastighet, drivstofftype, planlagte transportruter og seilingsavstander.
For & fa en oversikt over typiske volumer av drivstoff som transporteres i analyseomradet, er nominelle
bunkersoljemengder lagt til skipenes bevegelsesdata. Ved a multiplisere de nominelle tankvolumene
og gjennomsnittlig fyllingsgrad for drivstofftankene pa enkeltskip med seilt distanse er
transportmengdene beregnet og presentert som bunkers-tonn-nm. Figur 5-2 viser fordelingen av
bunkers-tonn-nm etter skipstype og stgrrelsesintervall i analyseomradet i 2019.
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5% I I Fiskefartgyer
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Figur 5-2 Transport av drivstoff (bunkers-tonn-nm) fordelt pa type og sterrelsesintervall skip i analyseomradet

Figur 5-3 og Figur 5-4 viser fordelingen av bunkerstransport som bunkers-tonn-nm innenfor hvert
forvaltningsplanomrade fordelt pa skipstyper og skipsstarrelsesintervaller.
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Figur 5-3 Transport av drivstoff (bunkers-tonn-nm) fordelt pa skipstype i de tre forvaltningsplanomradene i 2019.
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Figur 5-4 Transport av drivstoff (bunkers-tonn-nm) fordelt pa skipsstarrelsesintervaller i de tre
forvaltningsplanomradene i 2019.

Figurene viser hvor stor vekt de starste skipene har nar det gjelder drivstoffvolum som til enhver tid
befinner seg pa skip som seiler langs norskekysten. Selv om de sma skipene er mange og har stor
aktivitet malt i seilt distanse er volumene de har om bord forsvinnende sma sammenlignet med de
stgrste skipene.

5.5 Drivstofftyper og analyse av ulike kvaliteter

De maritime drivstoffene er, som redegjort for ovenfor, vanligvis inndelt i to hovedkategorier, destillater
og «residual-drivstoff», der spesifikasjonene er som beskrevet i standarden ISO 8217 for maritimt
drivstoff.

For denne studien inkluderer analysen av bunkeroljer omtrent 3450 prgver tatt fra skip i analyse-
omradet. Pravene dekker fglgende hovedkategorier: destillater, ULSFO 0,1 %, VLSFO 0,5 %, og
drivstoff med hgyt svovelinnhold. Tabell 5-1 viser antall prgver tilgjengelig fra VPS-datamaterialet,
fordelt pa skipstyper og drivstoffkvaliteter. Som det gar fram av tabellen, dominerer pregver tatt av
destillater med 50% av prgvevolumet etterfulgt av 0,5 %-drivstoff med 35 % av det totale prave-
volumet. Pa skipskategorier dominerer tarrbulksegmentet med 50 % av pragvene. Destillat blir ogsa
testet i store mengder dominert av vat- og terrbulksegmentene.

Tabell 5-1 Antall VPS prgver av maritimt drivstoff i analysematerialet fordelt pa skipstyper
Skipstype Destillater Drivstoff Drivstoff med Hgysvovel-

med 0,1 % mellom 0,1 og drivstoff
svovel 0,5 % svovel

Vatbulk
Tarrbulk 654 51 772 255 1732
Cruise 71 8 27 106
Passasjerskip 6 1 4 11
Fiskefartgyer 20 3 23
Offshore 165 4 2 171
Andre skip 90 3 2 95
Totals 1716 79 1210 439 3444
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Tabell 5-2 viser antall drivstoffpraver fra VPS-dataene, fordelte pa sterrelsesintervaller skip og
drivstofftyper. Tabellen viser at de sma fartayene sjelden utferer tester pa drivstoff. Det er antatt at
dette er fordi de sma fartayene hovedsakelig kjgper destillater som er mer standardisert. Neer 90 % av
prgvene tas pa fartgy starre enn 5000 GT.

Tabell 5-2 Antall VPS-praver av maritimt drivstoff i analysematerialet fordelt pa skipsstarrelsesintervaller.

Skipstype Destillater Drivstoff med Drivstoff med Haysvovel
0,1 % svovel mellom 0,1 og 0,5 %
svovel

<1000 GT 7 7
1000-4999 GT 293 10 14 41 359
5000-9999 GT 292 16 116 16 440
10000-24999 GT 367 30 294 68 760
25000-49999 GT 378 8 494 151 1031
50000-99999 GT 292 11 242 120 665
= 100000 GT 86 4 50 42 182
Totals 1716 79 1210 439 3444

De fglgende avsnittene presenterer detaljer for de nye lavsvoveldrivstofftypene, spesifisert som
drivstoff med maksimalt 0,1 % og maksimalt 0,5 % svovelinnhold. Destillater anses & veere
standardprodukter som ikke krever ytterligere analyse og de ekskluderes derfor fra denne analysen.
Drivstoff med svovelinnhold over 0,5 % er ogsa ekskludert fra analysen, ettersom det er forbedring av
kunnskapen om de nye lavsvoveldrivstoffene som er malet for analysen.

5.6 Analyseresultater for drivstoff med maksimalt 0,1 % svovelinnhold

VPS-datamaterialet inneholder 79 unike drivstoffpraver som oppfyller kravet om maksimalt 0,1 %
innhold av svovel.

Det er 15 unike bunkringshavner som har levert og fatt testet drivstoff med maksimalt 0,1 % svovel
benyttet av skip som opererer i analyseomradet, se vedlegg B for detaljer.

Figur 5-5 viser antall drivstoffpraver fordelt pa viskositetsintervaller. Figuren viser at de fleste
drivstoffene med maksimalt 0,1 % svovel har en viskositet som er under 30 cSt, men er ogsa
representert i omradet 30 til 80 cSt. Det er ogsa observert en prgve med viskositet over 80 cSt.
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Figur 5-5 Antall prever av drivstoff med maksimalt 0,1 % svovel fordelt pa viskositetsintervall (cSt)

Figur 5-6 viser antall drivstoffprgver fordelt pa drivstoffets tetthet. Figuren viser at det er et relativt stort
spenn i tetthet, og en rekke praver har en tetthet over 900 kg/ms.
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Figur 5-6 Antall prgver av drivstoff med maksimalt 0,1 % svovel fordelt pa tetthetsintervaller (kg/m?3).

Figur 5-7 viser antall drivstoffprgver fordelt pa drivstoffets stivnepunkt. Figuren viser at de fleste

prgvene av drivstoff med maksimalt 0,1 % svovel har et stivnepunkt som ligger over 0 °C, noe som
indikerer at en stor andel av drivstoffkvalitetene sannsynligvis vil stivne hvis det ved et uhell slippes ut i
kalde farvann.
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Figur 5-7 Antall prgver av drivstoff med maksimalt 0,1 % svovel fordelt p& stivnepunktsintervaller (°C)

Som det framgar av Figur 5-8 er variasjonsbredden i viskositet starst i tetthetsintervallet 880-920
kg/ms.
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Figur 5-8 Sammenheng mellom tetthet og viskositet i drivstoff med maksimalt 0,1 % svovel.

Som det framgar av Figur 5-9 er variasjonsbredden i stivnepunkt starre, jo lavere viskositet drivstoffet
har.
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Figur 5-9 Sammenheng mellom viskositet og stivhepunkt i drivstoff med maksimalt 0,1 % svovel.
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5.7 Analyseresultater for drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel

VPS-datamaterialet inneholder 1210 unike drivstoffpraver som oppfyller kravet om maksimalt 0,5 %
svovel.

Det er over 140 unike bunkringshavner som har levert drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel til skipene
som opererer i analyseomradet. For detaljer om disse bunkringshavnene, se vedlegg B.

Figur 5-10 viser antall drivstoffprgver fordelt pa viskositetsomrader. Figuren viser at de fleste
drivstoffprevene har en viskositet lavere enn 180 cSt, men det finnes ogsa praver med viskositet i
omrédet 180 til 380 cSt.
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Figur 5-10 Antall praver av drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel fordelt pa viskositetsintervaller (cSt)

Figur 5-11 viser antall drivstoffprever fordelt pa drivstoffets tetthet. Figuren viser at drivstoff med
maksimalt 0,5 % svovel i hovedsak har en tettet over 900 kg/m? og gjerne opp mot 1000 kg/ms.
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Figur 5-11 Antall praver av drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel fordelt pa tetthetsintervaller (kg/m3).

Figur 5-12 viser antall drivstoffprgver fordelt pa stivnepunktsintervaller. Figuren viser at prgvene av
drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel har et stivnepunkt som ligger rundt 0 °C eller over. En stor del av
drivstoffprgvene har stivnepunkt hgyere enn 10 °C. Dette indikerer at en stor andel av drivstoffene
stivner hvis de ved et uhell slippes ut i kalde farvann.
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Figur 5-12 Antall praver av drivstoff med maksimalt 0,5 % drivstoff fordelt pa stivnepunktintervaller (°C).

Figur 5-13 viser at det er stgrre variasjonsbredde i drivstoffets viskositet nar tettheten er over 910
kg/m3.
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Figur 5-13 Sammenheng mellom tetthet og viskositet i prgver av drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel.

Figur 5-14 viser at det er stgrre variasjonsbredde i drivstoff med lav viskositet (under 120 cSt) enn i
drivstoff med hgyere viskositet.
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Figur 5-14 Sammenheng mellom viskositet og stivnepunkt i prgver av drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel.

100 Sannsynligheten for akutt forurensning fra skip i norske havomrader og ny kunnskap
om lavsvoveldrivstoffenes grunnleggende egenskaper



Sammenheng mellom viskositet og stivnepunkt i praver av drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel.

5.8 Den mest benyttede kvaliteten «residual-drivstoff» benyttet i
analyseomradet

Séakalt «residual» drivstoff er som far nevnt ikke synonymt med tungolje. Hva som defineres som
tungolje reguleres av MARPOL, vedlegg 1: «Fuel oils having either a density at 15 °C higher than 900
kg/m3 or a kinematic viscosity at 50 °C higher than 180 mm?/s (cSt)». Siden innfaringen av
lavsvoveldrivstoff har en fram til n& manglet kunnskap om andel tungoljer som benyttes langs
norskekysten. Gjennom arbeidet med denne rapporten er denne kunnskapen vesentlig forbedret.

Analyser av 1210 unike drivstoffpraver i kategorien «residual-drivstoff», som oppfyller kravet om
maksimalt 0,5 % svovelinnhold, viser at de fleste drivstoffkvalitetene med 0,5 % svovelinnhold har en
viskositet som er under 180 cSt, men det finnes flere praver i omradet 180 til 380 cSt. Tettheten til
majoriteten av «residual-drivstoff»-kvalitetene med 0,5 % svovelinnhold er imidlertid over 900 kg/m3,
noe som gjgr at majoriteten av «residual-drivstoff» med maksimalt 0,5 % svovelinnhold som benyttes
langs norskekysten karakteriseres som tungolje etter IMOs definisjon. Spesifikt vil dette si at 98,5 %
av lavsvoveldrivstoffet i kategorien «residual-drivstoff» med 0,5 % svovelinnhold som benyttes langs
norskekysten er tungolje etter IMO definisjonen, se Figur 5-15.
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Figur 5-15 Sammenheng mellom tetthet og viskositet i drivstoff med maksimalt 0,5 % svovelinnhold. Drivstoff
innenfor rad ramme er tungoljer etter IMOs definisjon.

Det er ikke sa mange kvaliteter «residual-drivstoff» med maksimalt 0,1 % svovel p4 markedet
sammenlignet med drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel fordi produksjonen av denne typen drivstoff
falger en mer industrialisert prosess. Produksjonen av drivstoff med maksimalt 0,1 % svovel avviker
dermed fra mer tradisjonell «fuel-blending» som hovedsakelig blir benyttet for produksjon av «residual-
drivstoff» med maksimalt 0,5 % svovel. Markedet for «residual-drivstoff» med maksimalt 0,1 % svovel
er ogsa mye mindre enn for drivstoff med maksimalt 0,5 % svovel.

79 unike drivstoffprgver som oppfyller kravet om maksimalt 0,1 % svovelinnhold er analysert for
analyseomradet. 52 % av kvalitetene «residual-drivstoff» med maksimalt 0,1 % svovelinnhold er
ordinzere «residual-drivstoff», mens 48 % er omfattet av IMOs tungoljedefinisjon pa grunn av
drivstoffets tetthet pa over 900 kg/m3.
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Figur 5-16 Sammenhengen mellom tetthet og viskositet i analyserte prgver av drivstoff med maksimalt 0,1%
svovel. Drivstoff innenfor red ramme er tungoljer etter IMOs definisjon.

Endringen i lov 15. juni 2001 nr. 79 om miljgvern pa Svalbard (svalbardmiljgloven) § 82 a innebeerer et
generelt forbud for «residual-drivstoff» i hele Svalbards territorialfarvann fra 1. januar 2022. Tidligere
gjaldt et slikt forbud bare i verneomradene. Det er gitt unntak for fartay som frakter kull eller stykkgods
til eller fra Longyearbyen og Barentsburg. For disse skipstypene trer reglene i kraft 1. januar 2024.

Forbudet gjelder petroleumsbasert drivstoff med visse bestemte egenskaper som er naermere definert
i forskrift 13. desember 2021 nr. 3514 om definisjon av marin gassolje i svalbardmiljgloven 8§ 82a gitt
av Klima- og miljgdepartementet. | farvannet rundt Svalbard er det derfor ifglge forskriften na kun tillatt
med spesifikke marin-gassolje-kvaliteter og nye, mer miljgvennlige drivstoff, slik som for eksempel
LNG og hydrogen.

5.9 Konklusjon nar det gjelder variasjonene i egenskapene til
lavsvoveldrivstoff

Introduksjon av lavsvoveldrivstoff er utvilsomt den stgrste endringen som har skjedd siden forrige
beredskapsanalyser fra 2011 (norskekysten) og 2014 (Svalbard).

Kartlegging og analyser av innsamlede oljepraver i regi av Kystverket viser at det er et stort spenn i
kjiemisk sammensetning og egenskaper for lavsvoveldrivstoff, der noen av drivstoffene har mye til
felles med de kjente tungoljene med hgyt svovelinnhold, med unntak av svovelinnholdet, mens andre
lavsvoveldrivstoff har helt andre egenskaper.

Viktige egenskaper ved olien som i seerlig grad innvirker pa mekanisk opptak av oljeforurensning pa
sjgen er oljens viskositet ved normalt forekommende sjgtemperaturer og oljens stivhepunkt.

Oljen viskositet males ved 50 °C, og er ofte da ganske moderat, dvs. relativt lettflytende (typisk 80-380
cP), men gker betydelig ved lavere temperaturer. Ved sjgtemperaturer, som normalt ligger i omradet
0C til 20 °C, vil oljen veere betydelig mer hgyviskgs, dvs. «seigtflytende» (typisk 1000- 50 000 cP).
Dette forsterkes ytterligere ved at olje pa sjgen i varierende grad emulgerer, dvs. «tar opp» vann, og
da blir ytterligere visk@s. Dette kan gjgre bade kjemisk dispergering uegnet og opptak av olje fra sjgen
med oljeopptakere (skimmere) mer krevende. Dette er kjente egenskaper fra hgysvoveltungoljer.
Forelgpige kartlegginger og analyser av oljepraver fra de nye lavsvoveloljene tyder imidlertid ikke pa
at gjennomsnittlige viskositetsverdier har gkt i forhold til tungolje, men heller kanskje tvert imot at
gjennomsnittsverdier for viskositet har blitt noe redusert med de nye lavsvoveloljene, i iallfall malt og
sammenlignet ved 50 °C.

Lavsvovelolje har i hovedtrekk lav fordampingsrate og liten vannlgselighet, slik at oljen vil ha sveert
lang levetid pa sj@ og i miljget generelt (persistente). Dette gjelder imidlertid ogsa i stor grad
tungoljene med hgyt svovelinnhold, i motsetning til for eksempel marin diesel og marin gassolje
(MDO-MGO), som i stor grad relativt raskt forsvinner fra sjgoverflaten ved en kombinasjon av
fordamping og nedbryting til vannsgylen ved normale 20temperatur og vindforhold. Marine gassolje vil
imidlertid kunne ha lengre levetid pa sjg under kalde og stille forhold som f.eks. i og ved is i
nordomradene.
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Det starste saertrekket og den stgrste endringen som peker seg ut ved lavsvoveloljene er at en stor
prosentandel av lavsvoveloljene har hgyt stivnepunkt. Hayt stivnepunkt pavirker utvilsomt
bekjempingsmulighetene etter akutt oljeforurensning pa sjg negativt. Selv om det ogsa her er stor
variasjon mellom de ulike lavsvovelproduktene som blir benyttet, med stivhepunkt fra -42 °C til +36 °C,
har en stor prosentandel av drivstoffkvalitetene pa markedet et stivnepunkt hagyere enn 3 °C og mange
har stivnepunkt hgyere enn +20 °C. Det hgye stivhepunktet til majoriteten av lavsvoveldrivstoffene er
forskjellig fra de tungoljene med hgyt svovelinnhold, som generelt har et relativt lavt stivnepunkt.
«Residual-drivstoff» holdes oppvarmet i drivstofftankene ombord og er da lavvisk@se/lettflytende (50-
70 °C), men ved en stivnepunktstemperatur pa for eksempel mer enn +20 °C vil naturligvis oljen raskt
stivne nar den slipper ut pa en kaldere sjgoverflate.

Erfaringer sa langt gjennom praktiske tester utfart av Kystverket er at nar oljen stivner, er det
tilnaermet ingen tilflyt inn mot og inn i opptakerne. Det hjelper da lite at pumpene, eventuelt ved hjelp
av vanninjeksjon klarer & pumpe olje fra opptakeren til lagringstanker, sa lenge opptakeren ikke blir fylt
med olje. Dette synes & veere tilfelle ved alle typer opptaksmetoder. Mange av de lavsvoveloljene som
stivner ved sjgtemperatur synes heller ikke & ha ngdvendig seighet og strekkfasthet som kreves for &
muliggjere a trekke oljen inn i til pumpen ved hjelp av f.eks. belter, barsteband ol.

Stivnepunktet har en rekke konsekvenser i forbindelse med en oljevernaksjon og for miljgrisikoen.
Totaleffekten av de nye lavdrivstoffkvalitetene pa miljgrisikoen er i stor grad et kunnskapshull fordi en
sa langt mangler erfaring med oljevernaksjoner pa et bredt spekter av lavsvoveldrivstoff pa en kald
sjgoverflate. Det som er spesielt er at lavsvoveldrivstoff har en sveert stor variasjon i egenskaper og
dermed pavirkning pa bade oljevernets effektivitet og pa miljgrisikoen
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Figur 5-17 ULSFO og bandskimmer og illustrasjon av manglende tilflyt av olje. Hullet i oljen fylt med vann der
skimmeren var plassert tidligere «lukker» seg ikke med olje pa grunn av manglende tilflyt. Boks med stivnet olje i
romtemperatur.

5.10 Behovet for mer kunnskap om lavsvoveloljer

Det som kjennetegner lavsvoveldrivstoff med 0,1% (ULSFO) og 0,5% (VLSFO) svovelinnhold, er den
store variasjonsbredden disse drivstofftypene har

Viskositet og stivnepunkt er eksempler pa egenskaper som har betydning for metoder og utstyr
benyttet ved akutt oljeforurensning pa sjg. Stivnepunktet for drivstoff med 0,5% svovelinnhold brukt i
norske farvann varierer mellom minus 18 og pluss 36 °C. Viskositeten ved 50 °C varierer mellom 2,4
og 377 CtS. Variasjonsbredden til «residual-drivstoff» med maksimalt 0,1 %svovelinnhold er ogsa
sveert stor.

Det hgye stivnepunktet for majoriteten av lavsvoveldrivstoff pavirker utslippsraten ved lekkasje fra skip
med punkterte drivstofftanker. Arsaken til dette er at etter hvert som drivstoffet kjgles ned vil
viskositeten bli hgyere og noen drivstoffkvaliteter vil stivne helt, slik at gjennomsnittlig volum akutt
oljeforurensning som slipper ut i miljget blir redusert. For tanker som ikke punkteres, der
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oppvarmingen av tankene enten blir skrudd av eller stopper, vil drivstoffet pa tanken under gitte
forutsetninger stivne eller bli seigt etter noen timer. Hvis et skip blir gradvis revet i stykker vil dette
begrense spredningen av oljeforurensning fordi en mindre prosentandel olje slipper ut fra skroget, men
det vil ogsa gjare nagdlossing mer komplisert. Ngdlossing vil uansett bli mer utfordrende fordi
variasjonen i egenskaper er stgrre enn det som er tilfelle for de tradisjonelle «hgysvovel-residual-
oljene».

Naturlig dispergering vil variere mye som fglge av den store variasjonsbredden i egenskapene til
lavsvoveldrivstoff. Kjemisk dispergering blir generelt sett mindre effektivt pA mange drivstoffkvaliteter
med hgyt stivnepunkt. Stivnet olje pa sjgen vil bli brutt opp i oljeklumper med veer og vind (pavirkning
fra vind- og bglgeenergi), men hvor lang tid det tar far naturen bryter ned oljeklumpene vil variere
avhengig av oljekjemien. | arktiske farvann, spesielt der det er is og liten bglgepavirkning, kan det ta
sveert lang tid & bryte ned stivnede oljeklumper. En giftig drivstoffolje som forblir lenge i miljget kan gi
store miljgskader. Innholdet av komponenter med toksiske effekter i lavsvoveldrivstoff varierer mye,
men om innholdet av slike komponenter er hgyere enn i tidligere benyttede drivstoffkvaliteter er et
kunnskapshull.

Nedbryting og naturlig dispergering av lavsvoveldrivstoff er imidlertid et omrade med behov for mer
kunnskap. Kystverket leder to prosjekter for & framskaffe mer kunnskap om lavsvoveldrivstoff. Det
farste er lavsvoveldrivstoffprosjektet som gjennomfgres som et fellesprosjekt i regi av
arbeidsgruppene PAME og EPPR under Arktisk rad. Dette prosjektet konsentrerer seg om
konsekvenser av utslipp av lavsvoveldrivstoff i arktiske farvann. Det andre prosjektet er EU-prosjektet
IMAROS. IMAROS har som malsetting & samle kunnskap og erfaring fra flere land for & komme med
anbefalinger om hvordan en best kan forbedre beredskapen mot akutt forurensning av
lavsvoveldrivstoff. Prosjektet er et samarbeid mellom Norge, Sverige, Danmark, Frankrike, Belgia og
Malta.

Alti alt ser en at effektene av lavsvoveldrivstoff pa miljarisikobildet kan tenkes a veere bade positive og
negative, men totaleffekten er per i dag et kunnskapshull. Oppsummert er det grunn til & anta at
falgende punkter vil veere utslagsgivende for miljgrisikoen:

¢ Mulig reduksjon i gjennomsnittlig utslippsvolum fra skip etter en akutt hendelse grunnet lavere
utslippsrater som fglge av at mange lavsvoveldrivstoffkvaliteter har hgyt stivnepunkt

¢ Oljeklumper istedenfor veldig «klebrig» flytende olje kan i noen sammenhenger gi mindre
skader pa sjafugler, men dersom oljeklumpene forblir i milijget over en lang tidsperiode, kan
dette gi starre langtidseffekter

¢ Oljeklumper som blir lenge i miljget der det er vanskelig 8 komme til med oljeopptak pa sjgen
og strandrensing, for eksempel i Arktis, gir potensielt hgy milijgskade. Ved hgy giftighet pa
drivstoffet er det ekstra negativt at oljen forblir lenge i miljget og dermed kan gi store negative
langtidseffekter

e For noen drivstoffkvaliteter kan strandrensing veere enklere enn strandrensing etter utslipp av
tidligere drivstoffkvaliteter, men stgrre variasjonsbredde i egenskaper vil stille stgrre krav til
varierte og tilpassede metoder i en oljevernaksjon

e At oljevernutstyr gjennomsnittlig har fatt darligere effektivitet etter introduksjonen av
lavsvoveldrivstoff er sveert negativt og det fgrer isolert sett til hgyere miljgskade.
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6 UTSLIPP AV LASTOLJE

6.1 Sannsynligheten for utslipp av lastolje

Det er tre skipstyper som normalt frakter olje som last; kjemikalie-, produkt-, og raoljetankskip. | 2021
var hyppighet av ulykker med utslipp av lastolje 0,06511 ulykker per ar, eller 15 ar mellom hver ulykke.

For alle norske havomrader er hyppigheten av ulykker 24 &r mellom hver ulykke med
kjemikalietankere, 50 ar for produkttankere og 255 ar for raoljetankere.

| tidsrommet 2015-2021 har utslippssannsynligheten fra raoljetankskip og produkttankskip veert
relativt stabil, men det har vaert en gkning av sannsynligheten for utslipp fra kjiemikalietankskip.
Kjemikalietankskipene leverer til stadig flere landanlegg og terminaler, noe som gker sannsynligheten
for akutt hendelse. Av denne grunnen har veert en arlig jevn gkning i sannsynligheten for utslipp av
last totalt, se Figur 6-2.
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Figur 6-1 Antall ulykker med lastoljeutslipp i tidsrommet 2015 — 2021 per skipstype
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Figur 6-2 Samlet endring av antall ulykker med utslipp av last i tidsperioden 2015 - 2021

Det er en sdkalt megatrend at kjemikalier blir brukt i et stgrre omfang i industrien og i samfunnet for
gvrig. Kjemikalier omfatter for eksempel biodrivstoff som blandes inn i drivstoff og kjemikalier brukt i
petroleumssektoren eller i oppdrettsnaeringen. Kjemikaliebefraktning langs norskekysten er et tema
med begrenset og til dels utdatert kunnskap. En separat utredning som analyserer

kjemikaliebefraktning bgr derfor gjennomfares senere, inklusiv vurderinger om fremtiden, spesielt med
tanke pa nye mer miljgvennlige drivstofftyper.
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Hyppigheten per skipstype og starrelsesintervall for 2021 vises i Figur 6-3 og Figur 6-4.
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Figur 6-3 Hyppighet av ulykker med utslipp av last per skipstype i 2021

Det er starst sannsynlighet for utslipp er skip i starrelsesintervallet 1000 — 4999 GT. Men samlet sett
er sannsynligheten for utslipp fra skip mellom 5000 GT — 99999 GT relativt stor.
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Figur 6-4 Hyppighet for lastoljeutslipp per skipsstarrelse i 2021

Dersom antall ulykker med utslipp av last blir fordelt pa norskekysten ser en at Vestlandet og
Oslofjorden og indre Skagerrak har hgyest hyppighet av ulykker.
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6.2 Oppsummering sannsynlighet for lastoljeutslipp

Sannsynligheten ulykker med utslipp fremgér av Figur 6-5. Oslofjorden har returperiode pa 89 ar,
etterfulgt av Vestland nord og Mgre og Romsdal med henholdsvis 121 og 131 ar, se Tabell 6-1.

Sannsynlighet for utslipp av lasteolje per beredskapsanalyseregion

Svalbard unntatt Bjgrngya |

Nord-Troms og Finnmark | lIli]

Nordland (nord)/Ser-Troms [ |
Helgeland || NNENEINN
Trondelag [ NI
Mgre og Romsdal [Hll NI
Vestlandnord [N .
Vestiand sor [ I
Rogaland [l ]
Agder/Telemark (vest) | INEREEEEEEN |
Oslofjorden og Indre Skagerrak | |

0,00000 0,00200 0,00400 0,00600 0,00800 0,01000 0,01200

Beredskapsanalyseregioner

W >= 100000 GT m50000-99999 GT m 25000-49999 GT m 10000-24999 GT = 5000-9999 GT m 1000-4999 GT m< 1000 GT

Figur 6-5 Sannsynlighet for antall utslipp av lastolje per beredskapsanalyseregion og skipsstarrelsesintervall i
2019
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Tabell 6-1 Returperioder for lastoljeutslipp i beredskapsanalyseomradene fordelt pa skipsstarrelsesintervaller i
2019

>=
100000

Utslipp av lastolje <1000 GT |4999 GT [ 9999 GT | 24999 GT |49999 GT | 99999 GT |GT

Oslofjorden og indre

Skagerrak 6120 139 362 930 29542 21231 89
Agder/Telemark (vest) 1307 286 855 931 1037 16941 133
Rogaland 1570 236 943 1529 14721 7616 147
Vestland sgr 326 514 2341 1981 13065 4403 91996 160
Vestland nord 763 186 1920 1540 7067 3459 61920 121
Mgre og Romsdal 199 728 1383 2055 98619 83752 131
Trendelag 891 1004 6887 4900 405
Helgeland 1444 1302 15538 22857 638
Nordland (nord)/Sgr-

Troms 693 667 3131 1641 258
Nord-Troms og

Finnmark 4008 10959 | 16121 9737 102260 224568 1924
Svalbard unntatt

Bjerngya 32082 |3316750| 345781 29104
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VEDLEGG A — DRIVSTOFF | FORVALTNINGSPLAN-
OMRADENE
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Figur A-1 Utseilt distanse fordelt pa type- og stgrrelsesintervall skip, Barentshavet 2019
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Figur A-2 Transport av drivstoff (bunkers tonn-nm) fordelt pa type- og starrelsesintervall skip, Barentshavet 2019
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Omréadespesifikke VPS resultater for 0,5%S drivstoff benyttet i omradet:
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Figur B-1 Utseilt distanse fordelt pa type- og starrelsesintervall skip, Norskehavet 2019
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Figur B-2 Transport av drivstoff (bunkers tonn-nm) fordelt pa type- og starrelsesintervall skip, Norskehavet 2019
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Omréadespesifikke VPS resultater for 0,5%S drivstoff benyttet i omradet:
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Figur C-1 Utseilt distanse fordelt pa type- og starrelsesintervall skip, Nordsjgen N@S 2019
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Figur C-2 Transport av drivstoff (bunkers tonn-nm) fordelt pa type- og sterrelsesintervall skip, Nordsjgen N@S
2019
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Omréadespesifikke VPS resultater for 0,5%S drivstoff benyttet i omradet:

0,5%S drivstoff - Tetthet ved 15 °C
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VEDLEGG B — BUNKRINGSHAVNER FOR ANALYSE-
OMRADET

Tabell 0-1 Bunkringshavner for skip i analyseomradet, og data for viskositeten til drivstoff med
maksimalt 0,1 %svovel. Tabellen viser antall prgver og viskositetsparametere for noen utvalgte
havner, nsermere bestemt de som er identifisert som store leverandgrer av drivstoff til fliten som
opererer i analyseomradet (her rangert etter bunkersolje tonn-nm).

Tabell 0-1 Bunkringshavner for skip i analyseomradet, og data for viskositeten til drivstoff med maksimalt 0,1
%svovel.

Viskositet (mm2/s)

Rangering

Antall bunkers Antall

leverandgrer* | tonn-nm % | praver
ST.
PETERSBURG 10 46 22 10 16 5 3
ROTTERDAM 4 23 20 38 77 8 22
AALBORG 1 20 1 29 29 29 0
SKAGEN 2 3 7 26 34 18 6
ANTWERP 4 3 6 44 82 14 23
GOTHENBURG 3 2 6 15 31 10
UDDEVALLA 1 2 2 7 7 7 0
TALLINN 2 1 2 17 18 15
Alle havnene 30 100 79 20 82 5 16

* Enkelte leverandgrer har leveranser i flere havner
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Tabell 0-2 Bunkringshavner for skip i analyseomradet, og data for viskositet 0,5%S drivstoff.
Tabellen viser antall prgver og viskositetsparametere for noen utvalgte havner, naermere bestemt de
som er identifisert som leverandgrer av drivstoff til flaiten som opererer i analyseomradet rangert etter
bunkerolje tonn-nm.
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Tabell 0-2 Bunkringshavner for skip i analyseomradet, og data for viskositet 0,5%S drivstoff.

Rangering Viskositet (mm2/s)

Antall bunkers Antallp

leverandgrer* | tonn-nm % | r@ver i St. avvik
SINGAPORE 27 16 % 252 84 302 30 45
ROTTERDAM 16 9% 62 100 337 22 61
NOVOROSSIYSK | 7 6 % 15 37 60 21 10
ZEEBRUGGE 5 6 % 8 79 173 61 26
ALGECIRAS 4 6 % 30 204 378 94 95
HAMBURG 5 5% 22 296 426 80 88
FUJAIRAH 12 4% 67 140 320 22 71
VALLETTA 8 3% 25 136 365 59 71
HOUSTON 11 3% 29 48 272 15 37
Alle havnene 157 100% 2210 118 426 3 96

* Enkelte leverandgrer har leveranser i flere havner
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Varsling av akutt forurensning:

Ngdnummer 110

e Skip varsler via VTS eller Kystradio

e Petroleumsvirksomheten varsler gjennom
Hovedredningssentralen (HRS) eller
Petroleumstilsynet (Ptil)

o Luftfartgy varsler via lufttrafikktjenesten

e Kystradio, HRS/Ptil og lufttrafikktjenesten
varsler Kystverket pa 33 03 48 00 eller
vakt@kystverket.no
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