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SIKKE RH E T OG TE RRORB ERE DSKAP PÅ SKIP OG I H AVN
Temaet Sikkerhet og terrorberedskap på skip og i havn har i en tidligere fase blitt utrede t av Norconsult

(2015) for Dals bukta. Rapporten er vedlagt i Appendix A. Etter grundige vurderinger er konseptet for

mottak i Brevik endret, og lokasjon for kai er flyttet t il Kongkleiv i Frierfjorden . Foreliggende dokument

vil adressere sikkerhet og terrorberedskap i havn ved Kongkleiv, mens for den generelle delen som

omhandler skip og ISPS regime henvises det til Norconsult rapporten (Norconsult, 2015).

1 BAKGRU N N
Forslags stiller 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.

Deponeringen skjer i et nedlagt kalkstei nsbrudd, 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 f or 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 etableres tunnel direkte til

Dale n 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 Sikkerhet og terrorberedskap på skip og i havn er utarbeidet på

grunnlag av planprogram fastsatt av Klima - og miljødepartementet 13.07 .2018.

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 .
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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.

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.

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 deponerin gssted under kote 0 i Dalen gruve.

Avfallsvirksomheten vil ikke berøre Norcems kaianlegg eller industriarealer over bakken.
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1.3 Utredningstema fra planprogram met del 7.20; Sikkerhet og
terrorberedskap på skip og i havn

Utredningen skal omfatte dagens ISPS - re gime (International Ship and Port Facility Security Code),

alternativenes konsekvenser for ISPS, identifikasjon av nødvendige tiltak knyttet til ISPS og gradering av

alternativ.

Bakgrunn/datagrunnlag:

Innhente eksisterende informasjon.

Metode/fremstilling:

Gjeldende regelverk for ISPS og Kystverkets relevante veiledning for RSO (Recognized Security

Organization). Presenteres i notats form.

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

det vil le bli konflikt i forhold til sikkerhet og terrorberedskap på skip og i havn når en eksisterende ISPS

havn (Norcem) suppleres med en ny aktivitet (NOAH), basert på planene som forelå i 2015 med frakt av

flyveaske til Dalsbukta . Kap itlene under beskriver eventuelle endringer i vurdering av konsekvenser som

følge av endringer i konsept med flytting av kai fra Dals bukta til Kongkleiv i Frierfjorden og frakt av

behandlet uorganisk farlig avfall , altså foreliggende planer. Frierfjorden v ar 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 rappor ten fra Norconsult (Appendix A) .

2.1 The international Ship and port facility security code (ISPS)
Terrorangrepene mot USA i 2001 utløste et arbeid i IMO med å styrke sikkerheten og terrorberedskapen

for skip og havner. Arbeidet ledet frem til endringer i IMO s konvensjon om sikkerhet for menneskeliv til

sjøs, SOLAS, samt en ny kode – ISPS. Dette regelverket stiller krav til beredskap og tiltak på skip i

internasjonal fart, og havneterminaler som betjener disse skipene. Hensikten er å hindre terrorisme.

Intern ational Ship and Port Facility Security Code (ISPS) er det internasjonale regimet for beskyttelse av

havner og skip mot tilsiktede handlinger. ISPS - koden (International Ship and Port Facility Security Code)

er vedtatt av FNs sjøfartsorganisasjon IMO for å forbedre sikkerheten for skip i internasjonal fart, og

havneanlegg som betjener slike skip. Kystverket har ansvaret for gjennomføring av ISPS - koden og

havnesikringsregelverket i alle norske havner og havneanlegg som omfattes av dette regelverket.

ISPS - kode n er et tillegg til ”The international Convention for the Safety of Life at Sea” (SOLAS -

konvensjonen) kapittel XI - 2, som fastlegger et minimum av tiltak for å forbedre sikkerheten for skip i

internasjonal fart og havneanlegg som betjener slike skip.

ISPS - r egelverket inneholder en rekke myndighetskrav og krav til konkrete sikringstiltak som skal

iverksettes om bord på følgende type skip i internasjonal fart og i havneanlegg som betjener slike skip:

• Passasjerskip, herunder hurtiggående passasjerskip .

• Lasteskip, herunder hurtiggående lasteskip med bruttotonnasje 500 eller mer.
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• Flyttbare boreinnretninger som forflyttes ved hjelp av eget fremdriftsmaskineri.

Skipstypene som er omfattet er passasjerskip, lasteskip og flyttbare boreinnretninger som omfattes av

IMOs SOLAS - konvensjon (Safety Of Life At Sea). Et passasjerskip defineres i SOLAS regel 2 (f) som et

skip som frakter mer enn 12 passasjerer, mens et lasteskip defineres i samme konvensjon regel 2 (g)

som ethvert skip som ikke er et passasjerskip.

I f orskrift om sikring av havneanlegg anses alle skip som har et internasjonal t sikringssertifikat (ISSC) til

enhver tid å være i internasjonal fart. Det betyr at alle havneanleg g som tar imot skip med ISSC må

være ISPS - godkjent i henhold til forskrift om sik ring av havneanlegg. Det vil være et brudd på

forskriften dersom et havneanlegg tar imot skip i internasjonal fart uten å ha gyldig ISPS - godkjenning,

noe som vil kunne medføre straffansvar.

EU har i etterkant av arbeidet i IMO vedtatt en ny forordning, 725 /2004 , om tiltak for økt terror -

beredskap på skip og i havneterminaler. Forordningen implementerer IMO - regelverket i EU - området. I

tillegg utvider forordningen virkeområdet og skjerper kravene til skip og havneterminaler. Gjennom

forordningen er også deler av innenriksfarten omfattet av regelverket. Dersom norske skip og havner

ikke etablerer en standard på linje med Norges viktigste handels partnere, vil dette kunne ha svært

negative konsekvenser for sjøtransporten. Arbeidet med EUs forordning har tydeliggj ort

havneanleggenes sårbarhet. Dette gjelder særlig de anleggene som håndterer betydelige mengder farlig

og forurensende last, og som er lokalisert i nærheten av bysentra.

Kystverket har ansvaret for implementering av ISPS - regelverket som gj elder for havner og havneanlegg,

og det er også Kystverket som fører tilsyn med etterlevelsen av ISPS i Norge. De delene av regelverket

som gjelder ombord på skip har sjøfartsdirektoratet ansvaret for.

En viktig oppgave som er delegert til Kystverket, er å fastsette gjeldende maritime sikringsnivå :

• Sikringsnivå 1 : sikringsnivå 1 e r normalnivå, det nivået hvor et minimum a v relevante

sikringstiltak skal opprettholdes til enhver tid.

• Sikringsnivå 2: Det nivået hvor relevante tilleggstiltak for sikring sk al opprettholdes for en viss

tidsperiode på grunn av en midlertidig økt risiko for hendelser som kan true sikkerheten.

• Sikringsnivå 3: Det nivået hvor ytterligere spesifikke sikringstiltak skal opprettholdes for en

begrenset tidsperiode når en hendelse som kan true sikkerheten er umiddelbart forestående eller

sannsynlig.

Dersom det er økt risiko for en sikring shendelse kan nivået heves til nivå 2, og dersom en

sikringshendelse er umiddelbart fo restående eller sannsynlig, kan sikringsnivået heves til nivå 3.

Trusselnivået styres av de verdier som skal beskyttes samt intensjon og kapasitet hos de aktører som vil

kunne representere en trussel om tilsiktede handlinger. NOAH ivaretar viktige samfunnsfunksjoner i et

nasjonalt perspektiv.

Det legges til grunn at det ikke skjer endringer i forbindelse med annen landbasert eller skipsbasert

aktivitet i regionen som kan påvirke trussel - situasjonen i tiltaksområdet.

Et havneanlegg består av alle objekter med tilhørende operasjoner som berører virksomhete ns kontakt

med skipet. Etter EU - forordning 725/2004 skal dette som minimum omfatte det området som direkte

kommer i kontakt med skipet (ISPS - kodens pkt 5).

For å få sikkerhetsvurderingene av et havneanlegg inn i et fast mønster, er delområdene klassifiser t i

syv ulike typer:
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A. Havneanlegg som er godkjent som ISPS - havneanlegg

B. Trafikkhavneanlegg for hurtigbåter, ferger eller regelmessig turisttrafikk.

C. Område der ulike typer fartøyer fortøyer i kommersiell hensikt (mottak eller leveranser av varer o g

tjenester), herunder maritime verksteder. Det må vurderes om ISPS - godkjenning er nødvendig.

D. Kaiområde/småbåthavn som utelukkende benyttes av lystfartøyer eller sporadisk av småbåter i

turisttrafikk eller av mindre fiskefartøyer.

E. Strandsone for bo lig eller fritidshus med fortøyningsmulighet for mindre fartøyer og områder der det

ikke er noen form for kommersiell havnevirksomhet.

F. Område som er av betydning for sikring av havneaktivitet ved at:

- Det er nærliggende en ISPS - havneanlegg eller anne t objekt som krever sikring

- Last som skal ombord i ISPS - skip lagres eller behandles i området.

G. Ankringsområder.

Et godkjent ISPS - havneanlegg (Type A) må ha en objektanalyse fordi det må undersøkes om det er

områder av Type F i tilknytning til havn eanlegget.

3 KAIE N VE D KON GKLEIV
Det er ikke utført egne studier eller analyser i tilknytning til ISPS. Farvannet er svært godt utredet i

forhold til nautisk sikkerhet som følge av transport av farlige stoffer til industrien i Grenlands - området,

og disse ut redningene har resultert i kompenserende tiltak nedfelt i forskrifter om bruk av farvannet.

All e fartøy som vil benyttes av NOAH til frakt av behandlet uorganisk farlig avfall vil ha et internasjonal t

sikringssertifikat (ISSC). I forskrift om sikring av havneanlegg anses alle skip som har et internasjonalt

sikringssertifikat (ISSC) til enhver tid å være i internasjonal fart. Det betyr at alle havneanlegg som tar

imot skip med ISSC må være ISPS - godkjent i henhold til forskrift om sikring av havneanlegg.

K aien ved Kongkleiv er planlagt som en flytekai med en landgang inn til tunnellinngangen (se Figur 2 ).

Kaien vil sikres i henhold til regelverk rundt ISPS havner , og ka mera vil installeres for kontinuerlig

overvåkning. Havnen ved Kongkleiv vil kun bestå av NOAHs kai, og hele kaianlegget vil derfor være et

ISPS havneanlegg. Kaien vil håndtere betydelige mengder forurensende last , men faller ikke inn under

storulykkesforsk riften.

Trafikken til og fra ISPS havneanlegget vil reguleres av trafikksentralen i Brevik. Den er felles for hele

Grenland havneområde. Grenland havneområde omfatter mange store kaianlegg som Breviksterminalen,

dypvannskaia og krankaia ved Herøya, Langesund fergeterminal og Skien havneterminal.
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Figur 2 Illustrasjon av planlagt kai ved Kongkleiv. Kaien vil etableres som en flytekai med en landgang
inn til tunnellinngangen.

Det er ingen ankringsområde i tilknytning til ISPS kaien ved Kongkleiv, men det er ankringsmuligheter

lenger inn i Frierfjorden og u tenfor Breviksbroen . Vurdering av manøvreringsrom ved kaien v ed

Kongkleiv er gjort av DNV GL, og er rapportert i dokumentet som omhandler nautisk sikkerhet ( DNV GL,

2018 ).

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

grunnlag 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 (Automatic Identification System)

data i løpet av ett helt år (2016) , og er for fartøy med AIS klasse A enhet som har passert under

Breviksbroen og videre inn i Frierfjorden. Det er to talt 4325 passeringer, og det gir 2163 anløp i løpet av

året, og det gir 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).

Det vil også være fritidsbå ter som trafikke rer området, med høyest tetthet i sommerhalvåret. Svært få

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

som kalles AIS klasse A enhet. Disse skipene er pålagt å ha AIS enhet innstallert. Lystfar tøy som

seilebåter og mindre fritidsbåter som har valgt å ha AIS innstallert, har en AIS klasse B enhet.
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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 2 30

Totalt antall skipsanløp årlig til kaier i Grenland 2163*

* Anløp som har passert under Breviksbroen. Basert på AIS 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 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 KON SE KVE N SVU RDE RIN G

4.1 Alternativ 0
Alternativ 0 er et referansealternativ, og defineres som en videreføring av området slik det er i dag, med

arealet i Kongkleiv uberørt. Konsekvensvurderingen for dette alternativet settes til nøytral for ISPS

trusselnivå og benyttes som sammenlikningsg runn lag for alternativ 1 .

4.2 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

gru veganger til deponeringssted under kote 0 i Dalen gruve.

Kaien vil falle inn under ISPS regelverket da fartøyene som skal benyttes til frakt har et internasjonalt

seilingssertifikat (ISSC), og havnen vil håndtere betydelige mengder forurensende last . Det vil i normal

drift være tilstrekkelig med sikringsnivå 1 på kaien.

Antall skipsanløp inn til Frierfjorden vil øke med omtrent 11 % årlig ved innføring av NOHAs aktivitet.

NOAH planlegger for rundt 230 anløp til kaien ved Kongkleiv. Dette er mindre enn ett fartøy per døgn

som vil komme i tillegg til den allerede trafikkert e seilingsleden.

Trusselnivået styres av de verdier som skal beskyttes samt intensjon og kapasitet hos de aktører som vil

kunne representere en trussel om tilsiktede handlinger. NOAH ivaretar viktige samfunnsfunksjoner i et

nasjonalt perspektiv. Kaien vil håndtere betydelige mengder forurensende last , men faller ikke inn under

storulykkesforskriften.

Samlet sett vurderes konsekvensene av ISPS trusselnivå for alternativ 1 å ha liten negativ konsekvens

med innføring av ytterligere en ISPS kai i Frierfjorden sammenliknet med dagens situasjon.

Det forventes ikke at anleggsfasen berører temaet sikkerhet og terrorberedskap på skip og i havn i en

slik grad at konsekvenser vil være av betydning.

4.3 Konsekvensreduserende tiltak
Konsekvensen vurder e s til liten negativ ved etablering av en ISPS kai ved Kongkleiv. Kaien vil merkes og

sikres i henhold til ISPS regelverk, og kamera vil installeres for kontinuerlig overvåkning. Det er allikevel

vurdert konsekvensreduserende tiltak med etablering av en ny kai i Frierfjorden. For å få et best mulig

samspill mellom alle aktører som bruker farvannet, er det viktig med god kommunikasjon og dialog.

Dette vil være med på å kunne gi god forutsigbarhet, øke sikkerheten og bedre tryggheten i området.

Forslag til konsekvensreduserende tiltak er:

• Godt sam arbeid mellom NOAH , Sjøtrafikksentralen (VTS) Brevik radio og Kystverket om

praktisering av ISPS

• Beredskapsplaner for ulykker og uønskede hendelser
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APPENDIX A
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