
DNV GL Headquarters, Veritasveien 1, P.O.Box 300, 1322 Høvik, Norway. Tel: +47 67 57 99 00. www.dnvgl.com

Memo_Nautisk sikkerhet_Rev00

Memo til: Memo Nr.: 1155OBX5 - 9/ HELOS

NOAH AS v/Kjetil Hansen Fra: Helene Østbøll

Dato: 2018 - 07 - 1 7

Kopiert til:

Multiconsult v/Anders Arild

Skrevet av: Helene Østbøll , Arve Lepsøe og

Peter Hoffmann

N AU TISK SIKKE RH E T
Temaet nautisk sikkerhet har i en tidligere fase blitt utredet av Norconsult (2015) for innseiling inn

Langesundsfjorden til Dal s bukta. Rapporten er vedlagt i Appendix A. Etter grundige vurderinger er

konseptet for mottak i Brevik endret, og lokasjon for kai er flyttet til Kongkleiv i Frierfjorden.

Foreliggende dokument adressere r nautisk sikkerhet ved innseiling inn Langesundsfjorden til havn ved

Kongkleiv, inkludert en vurdering av manøvreringsrom der kaien er planlagt . For den generelle delen

som omhandler nautisk sikkerhet henvises det til Norconsul t rapporten (Norconsult, 2015).

Det er også gjennomført en risikoanalyse av sjøtransport av avfallsgips i bulk fra Langøya til Kongkleiv ,

som er dokumente rt i rapporten Risikovurdering av sjøtransport av behandlet uroganisk avfall til

Kongkleiv (DNV GL, 2018). Formålet med analysen er å beskrive dagens sannsynlighet for

navigasjonsulykker forbundet med seilas ut Oslofjorden fra Langøya ved Holmestrand til Kongkleiv i

Frierfjorden, heretter kalt analyseområdet . Analyseområdet omfatter dermed bevegelsene til skipene

som trafikkerer Langøya - Kongkleiv, lastet med avfallsgips , og tar i betraktning ulykker som resulterer i

akutt for urensning.

1 BAKGRU N N
Forslagsstiller for et mulig deponi i Dalen gruve i Brevik med mottaksanlegg ved Kongkleiv (kai og

transporttunnel) er NOAH AS.

I dag behandles og deponeres uorganisk farlig avfall ved NOAHs anlegg på Langøya i Re kommune.

Deponering en skjer i et nedlagt kalksteinsbrudd, og dagens t ilgjengelig e deponi kapasitet for uorganisk

farlig avfall vil være fullt utnyttet i 2022. All deponering på Langøya skal ifølge gjeldende tillatelse

o pphøre innen utgangen av 2028.

Dalen gruve i Brevik er aktuell som fremtidig deponi for behandlet (nøytralisert og stabilisert) farlig

uorganisk avfall. Behandlingen vil videreføres som i dag på Langøya, og behandlet avfall vil

transporteres til ny kai ved Kongkleiv i Frierfjorden med skip. Fra kai vil det eta bleres tunnel direkte til

Dalen gruve.

Konsekvensutredningen vil bidra til å avklare om Dalen gruve er egnet til deponi for nøytralisert og

stabilisert uorganisk farlig avfall, og om mottaksanleg g kan etableres ved Kongkleiv.

Analyse og konsekvensutredning for Nautisk sikkerhet er utarbeidet på grunnlag av planprogram fastsatt

av Klima - og miljødepartementet 13.07 .2018.
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1.1 Planområde
Planområdet over bakken består av et område ved Kongkleiv på østsiden av Frierfjorden, og ligger ca.

7,5 km i luftlinje sør for Porsgrunn by og ca. 2 km i luftlinje nordvest for Brevik sentrum. Planen

omfatter også et nivå under bakken, som i hovedsak dekk er dagens driftsgrense for gruven og ny

adkomsttunnel fra Kongkleiv.

Utredningsområdet (planområdet) er ca. 187 daa over bakken og ca. 4 444 daa under bakken. Ca. 1 840

daa av arealet under bakken ligger under Eidangerfjorden. Planområdets størrelse, både over og under

bakken, vil bli redusert ved endelig planforslag etter at beliggenhet til kai og adkomsttunnel fra kai til

gruve er endelig fastlagt. Foreslått planavgrensning over bakken/under bakken fremgår av Figur 1 .

Figur 1 Utredningsområdet under bakken omfatter arealet innenfor stiplet strek, mens
utredningsområdet over bakken omfatter arealet innenfor heltrukken strek.

Tiltaket vil berøre en relativ begrenset dagsone ved Kongkleiv, hvor det foreslås å etablere nytt

kaianlegg med tilhørende logistikkfunksjoner samt tunnel som kobler seg til Dalen gruve. Området er

stedvis bratt med til dels tett vegetasjon som ender i sk r åningen ned m ot Frierfjorden.

1.2 Utredningsalternativer
For å kunne gi en mest mulig fyllestgjørende beskrivelse av konsekvensene av et fremtidig deponi for

behandlet (nøytralisert og stabilisert) uorganisk farlig avfall og med tydelig referanse til dagens situasjon

i Br evik, skal følgende alternativer beskrives:

• Alternativ 0 (referanse): Dagens situasjon med gruvedrift i regi av Norcem.

• Alternativ 1: Ny kai og tunnel for mottak av nøytralisert og stabilisert uorganisk farlig avfall

(avfallsgips) med bruk av gruven til de poni.
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Alternativ 0 – referanse

Alternativ 0 defineres her som en videreføring av gruvedriften, mens arealet i Kongkleiv er uberørt.

Alternativet vil derfor representere et alternativ der det ikke foretas endringer i forhold til dagens

situasjon.

Alternati v 1

Alternativ 1 er en fremtidig situasjon der det bygges ny kai ved Kongkleiv for mottak av nøytralisert og

stabilisert uorganisk farlig avfall (avfallsgips), miljøvennlig lossing fra skip og videre transport i tunnel og

gruveganger til deponeringssted un der kote 0 i Dalen gruve.

Avfallsvirksomheten vil ikke berøre Norcems kaianlegg eller industriarealer over bakken.

1.3 Utredningstema fra planprogram met del 7.16; Nautisk
sikkerhet

Utredningen vil omhandle en beskrivelse av farled, eventuelle oppankringsområder og

nødankringsplasser, manøvreringsområde inn til Kongkleiv kaianlegg, fortøyning til kai – avgang fra kai

og kapasitet/logistikk. Det legges opp til samarbeid med Kystverket og Grenland Havn.

Bakgrunn/datagrunnlag:

Innhenting av foreliggende kunnskap basert på tidligere utredninger og tilgjengelig informasjon.

Gjeldende krav og farledsregler.

Metode/fremstilling:

Vurdering av sannsynligheter og konsekvenser for tiltaksalte rnativer med hensyn på innseiling,

manøvreringsområde og fortøyning. Det gjennomføres en gradering av konsekvenser for tiltaksalternativ.

2 DATAGRU N N LAG
Det vises generelt til konsekvensvurderingen som er gjort av Norconsult (2015) hvor det ble vurdert om

det ville bli økning i utfordringer i forhold til nautisk sikkerhet ved økt skipstrafikk til Dals bukta, basert

på planene som forelå i 2015 med frakt av flyveaske og svovelsyre til Dalsbukta . Kapitlene under

beskriver eventuelle endringer i vurdering av konsekvenser som følge av endringer i konsept med

flytting av kai fra Dalsbukta til Kongkleiv i Frierfjorden og frakt av behandlet uorganisk farlig avfall, altså

foreliggende planer. Frierfjorde n var ikke inkludert i vurderingene til Norconsult 2015 , så relevant

tilleggsinformasjon og eventuelle endringer i konklusjonene gitt i Norconsult 2015 er beskrevet i dette

notatet. For en detaljert beskrivelse av metodikk og konsekvens henvises det til ra pporten fra Norconsult

( Appendix A ).

2.1 AIS data
AIS er et Automatisk Identifikasjons System og et antikollisjonshjelpemiddel som er innført av FNs

sjøfartsorganisasjon IMO for å øke sikkerheten for skip og miljø, samt forbedre trafikkovervåking og

sjøtrafik ktjenester. AIS var opprinnelig, og er fortsatt, et hjelpemiddel for navigatører om bord på fartøy
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og for de maritime trafikksentralene som overvåker og regulerer trafikken. Etter hvert har man og sett

et økende potensial i benyttelsen av historiske AIS da ta som benyttes stadig mer til analyseformål .

En AIS transponder ombord på et skip skal automatisk og med nødvendig nøyaktighet (noe dårligere

nøyaktighet enn for GPS) og oppdateringsrate, forsyne andre skip og kyststaters myndigheter med

informasjon fra s kipet. Gjennom å både sende sin egen, samt motta andre skips informasjon, kan alle

skip med AIS om bord danne et bilde av trafikksituasjonen i sitt nærområde.

Etter krav fra IMO skal fartøyer over 300 brutto registertonn i internasjonal fart, og/eller far tøy som

fører farlig eller forurensende last, ha utstyr for sending og mottak av AIS - signaler. De fleste skip har i

dag AIS med visse unntak. Det anslås at over 40 000 skip har AIS utstyr klasse A om bord. Klasse B

som ikke er lovpålagt sender med lavere e ffekt og lavere oppdateringsfrekvens enn klasse A og benyttes

i hovedsak ombord i fritidsfartøy og mindre fiskefartøy. Fiskefartøy over 15 meter skal ha installert AIS

klasse A .

AIS informasjonen pakkes i standardiserte meldinger og sendes ut ved bruk av i nternasjonalt reserverte

kanaler i det maritime VHF bandet. Statisk, seilingsrelatert informasjon sendes hvert 6. minutt eller ved

endring av denne informasjonen. Dynamisk informasjon sendes i intervall på 3 minutter til 2 sekunders

oppdateringsrate, avhen gig av fartøyets fart og kursendring eller på forespørsel fra basestasjon.

Informasjonen deles inn i tre ulike informasjonstyper:

• Statisk informasjon: identitet, skipstype, skipsdimensjoner

• Dynamisk informasjon: posisjon, kurs, fart

• Seilingsdetaljer : desti nasjon, antatt anløpstid, last, dypgående

3 IN FORM ASJON OM FARVA N N E T
Grenland er et av landets viktigste industriområder hvor havneinfrastrukturen er en forutsetning for

utvikling. Grenland H avn er en av Norges største målt i godsomslag med om lag 12 millio ner tonn årlig .

Grenland havneområde omfatter mange store kaianlegg som Breviksterminalen, dypvannskaia og

krankaia ved Herøya, Langesund fergeterminal og Skien havneterminal. Seiling inn til Grenland

overvåkes kontinuerlig av Sjøtrafikksentralen (VTS), og farvannet er strengt regulert. Figur 3 viser

området med definerte seilingsleder.

Farvannet omfattes av Forskrift om sjøtrafikk i bestemte farvann (FOR - 2009 - 12 - 15 - 1684), som har som

formål å "redusere risikoen for skipsulykker i norske farvann".

Forskriftens kapittel 4 omhandler bruk a v farvannet i Grenlandsområdet. Forskriftens bestemmelser

omhandler blant annet:

• Tillatelser til fartøy som skal benytte farvannet

• Begrensninger knyttet til sikt og lysforhold

• Begrensninger knyttet til transport av farlig last

• Krav til los og/eller farledsbevis

• Krav om bruk av eskortefartøy
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Figur 2 Oversikt over farled Grenland, ytre og indre farvann (Kystinfo.no) .

3.1 Krav til l os
Krav til los reguleres i Forskrift om losplikt og farledbevis (FOR - 2014 - 12 - 17 - 1808). Hovedregelen er at

alle fartøy med lengde på 70 meter eller mer, eller en bredde på 20 meter eller mer, skal ha los om bord

når de er underveis i farvannet innen for grunnlinjen. For fartøy som frakter farlig/f orurensende last eller

kondenserte gasser i bulk, er disse grensene for fartøylengde enda kortere - 50 meter for fartøy med

dobbelt skrog og 35 meter for de med enkelt skrog. Fartøyene som er planlagt brukt i frakt av behandlet

uorganisk farlig avfall fra Langøya til kaien ved Kongkleiv er omlag 90 meter og har enkelt skrog, og vil

derfor være lospliktige.

Når skipsførere har blitt kjent med farvann og seilingsled kan det søkes om farledsbevis. Etter § 8 i

Forskrift om losplikt og farledbevis (FOR - 2014 - 12 - 1 7 - 1808) kan Kystverket, etter søknad fra skipsfører,

gi dispensasjon fra losplikt for en enkelt seilas. Dispe nsasjon kan gis dersom det er - , eller vil bli, mangel

på los og hensynet til sjøsikkerheten tilsier at dispensasjon kan gi s, eller i andre tilfelle r der det er

urimelig å pålegge et fartøy å bruke los og d et åpenbart er sikkerhetsmessig forsvarlig å gi dispensasjon.

I lov om losordningen (LOV - 2014 - 08 - 15 - 61) heter det i § 11: "Farledsbevis kan utstedes til skipsfører og

andre av fartøyets navigatører. Farledsbeviset gir rett ti l å seile i angitte lospliktige farleder eller

områder med angitte fartøy uten los. For at andre av fartøyets navigatører skal kunne benytte sitt

farledsbevis, må skipsføreren ha farledsbevis for det aktu elle området. Ved utstede lse av farledsbevis

skal det legges vekt på søkerens kompetans e og farvannskunnskap, risikoen knyttet til fartøyet og

risikoen knyttet til farvannet. Departementet gir forskrift om utstedelse og bruk av farledsbevis,

herunder om etablering av ordninger med r ederiers egenkontroll av søkers kompetanse og

farvannskunnskap.
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For tiltaket vil klassifisering av last og fartøyenes størrelse avgjøre om skipene blir underlagt en losplikt,

eller om de kan seile med farledsbevis. Farledsbevis utstedes med ulike klasser med helt spesifikke og

verifiserbare krav til kompetanse og erfaring. Det kan ikke utstedes farledsbevis som gjelder for

atomdrevne fartøy og fartøy med en lengde på 150 meter eller mer. Fartøy med flytende særlig farlig

eller forurensende last i bulk ove r 500 BT, og fartøy med flytende farlig eller forurensende last i bulk

over 5 000 BT, skal i tillegg ha eskortefartøy.

Når sikten er under 1 nautisk mil i hele eller deler av farvannet, skal farvannet ikke benyttes av fartøyer

med flytende farlig eller for urensende last i bulk, eller av andre fartøy med lengde over 160 meter.

3.2 Sjøtrafikksentralen
Kystverkets sjøtrafikksentral ligger ved Brevikstrømmen i Porsgrunn kommune, og dekker innseilingen til

industriområdene i Grenland. Trafikksentralen i Brevik ble etablert i 1977. Den skal sikre separasjon av

skipstrafikken i tid og rom og påse at seilingsregelverket blir fulgt. Sentralen er døgnbemannet med 2

personer. Totalt er det 13 trafikkledere tilknyttet sentralen. Figur 3 viser VTS - de kning fra

sjøtrafikksentralene i Brevik og Horten.

Trafikklederne benytter i dag følgende tekniske hjelpemidler:

• En radar som dekker farvannet syd for Kjøtingen.

• Fem videokamera plassert på strategiske steder på land langs hovedled

• Elektronisk kart med AIS (fartøyidentifikasjon) og radardata.

• Meteorologisk informasjon, herunder måleutstyr for sikt.

Figur 3 VTS - de kning fra sjøtrafikksentralene i Brevik og Horten. Kilde: Kystinfo.no
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3.3 Skipstrafikk i området
Figur 4 viser et tetthetsplot over skipstrafikken i området, basert på AIS klasse A data. Fargekoden går

fra lyst til mørkt, der det mørkeste indikerer høyest tetthet av skipstrafikk. I tillegg er se ilingsruten inn

til Brevik og Kongkleiv, representert som «legs» (streker) mellom «waypoints» (sirkler), lagt inn.

For trafikken i Langesundsfjorden, i innseilingen mot Brevik, ser man at trafikken deler seg i to – ett

vestre og ett østre løp. Nærmere ana lyser viser at det typisk er større skip som velger å gå det østre

løpet og mindre skip som går det vestre løpet, da det østre løpet er noe dypere og ikke fullt så smalt. I

tillegg sees innseilingen til Langesund tydelig. Grunnen til at det kan synes at en kelte av skipene har

gått over land, er at AIS - dataene har en samplingsfrekvens på omtrent seks minutter, og i flere tilfeller

opp mot tolv minutter. Det betyr at et skip kan gå en relativt lang avstand over denne perioden, og

således synes å gå over land når skipet i virkeligheten har gått rundt.

Det foreligger planer om å utvide seilingsleden til Grenlandsområdet ved å etablere en ny led gjennom

Gamle Lange sund, mellom Langøya og Geiterøya. Målet er en led på 120 - 130 meters bredde og dybde

16 meter. Pros jektet inngår i Norsk Transportplan 2018 - 23 og i Kystverkets handlingsprogram.

Utløpet av Skienselva og vestsiden av Frierfjorden har flere hytte - og boligområder, og det er aktiv bruk

av fritidsbåter i fjorden, spesielt i sommerhalvåret (vår, sommer og hø st). For fritidsbåter med fast

båtplass i Skienselva og utover i Frierfjorden brukes også fjorden som transportvei for å komme lenger

ut i skjærgården, der det er en rekke utfarts - og rekreasjonsområder. Langesundsfjorden og

Eidangerfjorden er mye brukt av innbyggerne og feriegjester til bading, båtliv og regattaer. Svært få

fritidsbåter har en AIS enhet ombord, og de vil derfor ikke registreres i statistikken. Store skip har det

som kalles AIS klasse A enhet. Disse skipene er pålagt å ha AIS enhet innstall ert. Lystfartøy som

seilebåter og mindre fritidsbåter som har valgt å ha AIS innstallert, har en AIS klasse B enhet. Det er

ifølge Grenland Havn ikke registrert/ opplevd vesentlige konflikter mellom dagens nyttetrafikk og

fritidsbåter i området.
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Figur 4 Tetthetsplot for innseiling mot Kongkleiv, basert på AIS data for 2016 . Fargekoden går fra lyst
til mørkt, der det mørkeste indikerer høyest tetthet av skipstrafikk.

Sjøtrafikksentralen i Brevik opplyser om at farvannets kapasit et ikke er fullt utnyttet, og at det ikke er

særskilte nautiske sikkerhetsutfordringer ut over de som allerede er ivaretatt gjennom eksisterende

reguleringer av farvannet.

Tabell 1 gir en oversikt over planlagte skipsanløp til kaien ved Kongkleiv. Som et

sammenlikningsgrunnlag for å vise den eksisterende trafikken er det også tatt med totalt antall

skipsanløp til kaier i Grenland. Det totale antall skipsanløp til Grenland er basert på AIS data (klasse A) i

løpet av ett helt år (2016) og er for fartøy som har passert under Breviksbroen og videre inn i

Frierfjorden. Det er totalt 4325 passeringer, og det gir 2163 anløp i l øpet av året . Dette tilsvarer omtrent

6 anløp om dagen. Fartøyene som har passert i 2016 er kategorisert og vist i Tabell 2 , i henhold til

Lloyd’s register for fartøy. Trafikken preges av bulk fartøy, cargo skip, kjemikalie/oljetankere, LPG

tankere og slepefartøy (tug).
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Tabell 1 Planl a gte skipsanløp til kai ved Kongkleiv (NOAH), og totalt antall skipsanløp til kaier i Grenland.
Kai Antall skipsanløp per år

Skipsanløp til kai ved Kongkleiv 230

Totalt antall skipsanløp årlig til kaier i Grenland 2163*

* Anløp som har passert under Breviksbroen. Basert på AIS (klasse A) data for 2016 . Tallet oppgis for å vise trafikken

ved Kongkleiv relativt i forhold til hele Grenland.

Tabell 2 F artøy som har passert under Breviksbroen i 2016. Fartøyene er kategorisert ihht Lloyds
register (basert på AIS klasse A data fra 2016). Tug = slepefartøy.

Type fartøy ihht Lloyds register Antall passeringer Type fartøy ihht Lloyds register Antall passeringer
Unknown 34 LN G Tanker 86
Bulk Carrier 124 LPG Tanker 647
Bunkering Tanker 2 Offshore Tug/Supply Ship 2
Buoy/Lighthouse Vessel 1 Palletised Cargo Ship 24
Cement Carrier 2 Passenger Ship 2
Chemical Tanker 3 Passenger/Ro-Ro Cargo Ship 1
Chemical/Oil Products Tanker 438 Patrol Vessel 27
CO2 Tanker 126 Pipe Burying Vessel 2
Container Ship 2 Platform Supply Ship 3
Fishing Support Vessel 12 Refrigerated Cargo Ship 2
General Cargo Ship 1593 Ro-Ro Cargo Ship 4
Heavy Load Carrier 2 Self Discharging Bulk Carrier 79
Limestone Carrier 4 Tug 1103

Totalt i 2016 4325
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4 VU RDE RIN G AV M ANØVRE RIN GSROM VE D PLAN LAGT KAI VE D
KON GKLEIV

Basert på vurderinger av fartøy planlagt benyttet av NOAH og farvannets beskaffenhet, er det vurdert

seiling til og fra kai, samt manøvreringsrom ved planlagt kaianlegg ved Kongkleiv.

4.1 Informasjon om f artøy ene som skal bruk es av N OAH til frakt
av behandlet uorganisk avfall

Basert på mottatt informasjon fra NOAH og RG Hagland vil et typisk skip som vil trafikkere den planlagte

kaien ved Kongkleiv ha følgende egenskaper:

- 4000 - 5000 DWT

- Lengde 90 m

- Bredde 14,5 m

- Fremdrift: 2000 kW med CPP propell (uten dyse)

- Sidepropell (tunell/ baug) 250 kW

- Ror – Becker type

Da et begrenset antall skip er planlagt brukt til å trafikkere det planlagte kaianlegget, bør det trekkes

frem at mannskapene på disse skipene etter hvert vil tilegne seg sv ært god kunnskap om de lokale

forholdene , og hvordan eget skip skal opereres for sikker og effektiv manøvrering i forbindelse med

annløp og avgang fra det planlagte kaianlegget.

4.2 Område/ trafikk
Området er begrenset trafikkert, med et gjennomsnittlig dagli g anløp på 6 skip med AIS klasse A

transponder. Lystbåt trafikken er antatt å være betydelig høyere i perioder, men bør normalt ikke gi store

utfordringer for nyttetrafikk. Av AIS data (for 2016) fremkommer at trafikken i hovedsak holder en

avstand til det planlagte kaianlegget med ca 200 - 300 meter, se Figur 5 under.

Det er ventet at manøvrering kan planlegges på en slik måte at førtøy som skal til/ kommer fra det

plan lagte kaianlegget ikke snur i samme periode som annen nyttetrafikk passerer. Overvåkning med

egen radar/ AIS, og assistanse av VTS vil muliggjøre dette.

Området rundt det planlagte kaianlegget og seilingsleden i Frierfjorden har vært brukt av nyttetrafikk i

lang tid og det er således ett godt utbygd system av navigasjonsmerker i området, se Figur 6 . Det er

ikke funnet at navigasjonssystemer som GPS vil være særlig utsa tt for interferens eller andre negative

effekter, og landet rundt området er av en slik karakter at radar vil være egnet for å bedømme avstand

til omkringliggende land (godt radar - land).

Kongkleivbåen er en grunne som ligger ca. 400 meter fra land utenfor Kongkleiv. Planområdet for ny

havnekai ligger nær hovedseilingsleden i Frierfjorden. Både Kystverket Sørøst og Grenland havn har

uttrykt at for å øke sikkerhet og fremkommelighet i hovedleden bør det vurderes om grunnen skal

fjernes.
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Figur 5 AIS plot for området ved planlagt kai ved Kongkleiv.
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Figur 6 Sjøkart med navigasjonsmerker.

4.3 Ankring
Det er ett vanndyp i området som muliggjør bruk av skipenes ankre om det skulle bli nødvendig, f.eks.

ved teknisk svikt om bord. Utenfor Herøya er det i kommuneplanen (2014 - 2025) til Porsgrunn kommune

definert et ankringsområde dersom fartøy av ulike grunner må vente utenfor kaiområdene ( Figur 7 ). Det

er også ankringsmuligheter mellom Omborsholmen og Roparberget og ved Trosvik.
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Figur 7 Definert ankringsområde (turkisblå oval sirkel) utenfor Herøya i Frierfjorden. Figuren er hentet
fra Kommuneplanens arealdel 2014 - 2025 for Porsgrunn kommune.

4.4 Antatt manøvermønster ved kai
Det er ikke kjent om de planlagte fartøyene må legge til med en bestemt side til kai, men basert på

informasjon fra NOAH kan det synes som at sk ipene vil bruke egne flyttbare gravemaskiner til lossing og

vil dermed sannsynligvis kunne ligge med både styrbord og babord side til den planlagte kaien i

Kongkleiv. Det vil i dette tilfelle være mulig å enten tørne skipet før det legges til kai eller ett er avgang. I

begge alternativene er det sannsynlig at skipet tørnes noe lenger inne i Frierfjorden før/ etter kailigge.

Dette for å ha bedre effekt på roret under tørnet, ved at vannhastigheten over roret der kan være større

enn like i nærheten av kaien.

Dersom det er planlagt å installere losseutstyr som forutsetter en bestemt side til kai, vil dette antas å

påvirke skipenes manøvermønster til en av alternativene beskrevet over.
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4.5 Vurderinger rundt miljøkrefters påvirkning
Det foreligger ikke informasjon om betydelig strøm i området rundt den planlagte kaien. Fra Kystinfo ser

man at s trøm i området i hovedsak vil følge nord/ sør i fjorden , og strømmen er hovedsakelig forårsaket

av tidevann. Forventet strøm er således ikke antatt å utgjøre noen nevneverdig utfordring for sikker

manøvrering i området.

Området ligger relativt beskyttet til, og b ølger er antatt å utgjøre en neglisjerbar effekt på manøvrering i

det aktuelle området.

Den dominerende miljøkraften er ventet å komme fra vind, men også her tyder top ografien på at vind i

hovedsak vil være sterkest i ledens nord/ sør retning. En forenklet beregning ble utført for å vurdere

vindens påvirkning på et typisk skip som vil anløpe kaien ved Kongkleiv .

Vindkoeffisienter er estimert på bakgrunn av mål tatt på tegninger av Hagland Bona og OCIMF 1994. Det

er ikke ventet at bruk av et annet av de nevnte fartøyene vil føre til betydelige endringer i vind -

koeffisientene dersom ikke skipslengde og bredde avviker betydelig fra Hagland Bona. Vindlastene er

estimert kun for ballast kondisjon, som gir høyest vindlast, og er gjengitt i Tabell 3 .

Tabell 3 Vindlaster for et typisk fartøy.

F (0/45/90) Fx (0*)

kN

Fy (0*)

kN

Fx (45*)

kN

Fy (45*)

kN

Fx (90*)

kN

Fy (90*)

kNVindhastighet

8 m/s 4 0 3 17 0 27

10 m/s 6 0 4 27 0 42

12 m/s 9 0 6 38 0 60

14 m/s 12 0 9 52 0 82

16 m/s 16 0 11 68 0 107

* - Fx (0*) er langskips krefter når vind kommer rett forfra eller aktenfra

- Fy (0*) er tverrskips krefter når vind kommer rett forfra eller aktenfra

- Fx (45*) er langskips krefter når vind kommer fra 45 grader fra baug/ akter

- Fy (45*) er tverrskips krefter når vind kommer fra 45 grader fra baug/ akter

- Fx (90*) er langskips krefter når vind kommer rett fra siden

- Fy (90*) er tverrskips krefter når vind kommer rett fra siden

Da fremdriftsmaskineriet har langt større kapasitet enn sidetruster, er det Fy (tverrskips) verdiene som

har størst interesse, da sett i sammenheng med baugtrusterens kapasitet som må kompensere for noe

mindre enn 50 % av tverrskipskreftene.

En beregning av sidetrusterens kraft ble gjort for en truster av type HPR 3001 TT 250 kW. Basert på

tegninger for denne type trustere ble propeller disk arealet funnet til 0,87 m 2, noe som gir kW/ m 2 = 287.

Basert på ISO 19901 - 7: 2013, vist i Figur 8 under, ble trusterkraften funnet til 45 – 50 kN.
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Dette indikerer at fartøyene som skal brukes av NOAH effektivt vil kunne manøvrere i det nevnte

farvannet med opptil 12 - 15 m/s vind. For fartøy med betydelig mindre effekt på side/ baug propell, vil

disse estimatene være tilsvarende optimististisk.

Ved høye vin dhastigheter er det antatt at skipets besetning, som er ventet å ha god kunnskap om

skipets manøvreringsegenskaper i forskjellige vær/ vind situasjoner, gjør vurdering av tiltak som bruk av

taubåt eller utsette avgang/ ankomst kai.

Figur 8 Propelltrust (med dyse).

5 KON SE KVE N SVU RDE RIN G

5.1 Alternativ 0
Alternativ 0 er et referansealternativ, og defineres som en videreføring av området og trafikkbildet slik

det er i dag, med arealet i Kongkleiv uberørt.
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5.2 Alternativ 1
Alternativ 1 er en fremtidig situasjon der det bygges ny kai ved Kongkleiv for mottak av nøytralisert og

stabilisert uorganisk farlig avfall ( avfallsgips ), miljøvennlig lossing fra skip og videre transport i tunnel og

gruveganger til deponeringssted under kote 0 i Dalen g ruve.

Antall skipsanløp inn til Frierfjorden vil øke med et begrenset antall fartøy per år. NOAH planlegger for

rundt 2 30 anløp til kaien ved Kongkleiv. Dette er mindre enn ett fartøy per døgn som vil komme i tillegg

til den allerede trafikkerte seilingsl eden (11 % økning i anløp) .

Basert på vurderinger av fartøy planlagt benyttet av NOAH og farvannets beskaffenhet, er det vurdert at

nødvendig seilas og manøvrering til og fra planlagt kaianlegg ved Kongkleiv ikke vil medføre spesielle

utfordringer utover de risikoene som sjøtransport generellt er utsatt for. Området er godt beskyttet, har

begrenset trafikk av større fartøy og gir tilstrekkelig rom for manøvrering.

Vanndypet i området muliggjør bruk av skipenes ankre om det skulle bli nødvendig. Utenfor Her øya er

det et definert ankringsområde dersom fartøy av ulike grunner må vente utenfor kaiområdene. Det er

også ankringsmuligheter mellom Omborsholmen og Roparberget og ved Trosvik.

Samlet sett vurderes alternativ 1 å ha liten negativ konsekvens for nautis k sikkerhet i området

sammenliknet med dagens situasjon. Alternativet bidrar til en noe høyere antall fartøysbevegelser, men

antall anløp ligger godt innenfor farvannets samlede kapasitet. Kongkleivbåen som ligger utenfor

planområdet kan bidra til mindre f remkommelighet i hovedleden ved innføring av et kaianlegg ved

Kongkleiv .

Det forventes ikke at bygge - og anleggsfasen berører temaet nautisk sikkerhet i en slik grad at

konsekvenser vil være av betydning.

5.3 Konsekvensreduserende tiltak
Konsekvensen vurderes til liten negativ for nautisk sikkerhet ved etablering av en ny kai ved Kongkleiv

og anløp av bulkfartøy til kaien . For å få et best mulig samspill mellom alle aktører som bruker farvannet,

er det viktig med god kommunikasjon og dialo g. Dette vil være med på å kunne gi god forutsigbarhet,

øke sikkerheten og bedre tryggheten i området .

Forslag til konsekvensreduserende tiltak er:

• God kommunikasjon mellom skipsførere på fartøyene som opererer for NOAH og

Sjøtrafikksentralen (VTS) Brevik radio , samt kamera innstallert på kaien for bruk av VTS

• Bruk av los inntil farledsbevis kan omsøkes

• Vurdere fjerning av Kongkleivbåen (grunne 400 meter utenfor planlagt kaiområde)

• Beredskapsplaner for ulykker og uønskede hendelser
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