I VIl KYST OG HAVBRUK 2005 KAPITTEL | HVORFOR ER KYSTEN VIKTIG?

[.2.1 Skipsfartens transportav fremmede arter

Mer enn 80 % av verdens vare-
transport skjer sjoveien, og nye
beregninger viser at det i forbin-
delse med denne varetransporten
transporteres 3—4 milliarder tonn
ballastvann. I ballastvannet, pd
ballasttankenes vegger og i bunn-
sedimentene kan det overleve
virus, bakterier, sopp, planter

og dyr. I tillegg finnes det et
betydelig antall arter som fester
seg pa skrog og i hulrom som
“sjokasse”, ror, kanal for baug-
propeller o.1. Den amerikanske
eksperten J.T. Carlton anslo 1 1999
at det med de ca. 35000 batene
som til enhver tid trafikkerer ver-
denshavene, vil veere mer enn
7000 arter under transport. Det
kan ogsd bemerkes at disse bereg-
ningene bare omhandler makro-
skopiske organismer. Selv om
sikre data er sparsomme, ma vi
regne med at antallet blir vesentlig
heyere nar vi inkluderer bakterier,
virus, sopp og protozoer. Erfa-
ringsmessig vil ca. en tiendedel av
de transporterte artene overleve,
og av disse vil ca. en tiendedel
klare & etablere seg i sitt nye miljg.
Enkelte av de introduserte arte-

ne har veert i stand til & danne store
populasjoner som har hatt omfat-
tende negativ innvirkning i sitt
nye miljo. Disse betegnes invade-
rende arter, og det er stor interna-
sjonal bekymring for den skaden
slike arter kan forarsake.
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For tiden “importeres” det ca. 30—40 mill.
tonn ballastvann til Norge drlig, vesentlig
som folge av var betydelige eksportav olje
og oljeprodukter. Dette ballastvannet vil
temmes ved eller nar vére olje- og gass-
terminaler pa Vestlandet. Den vesentligste
mengden av ballastvannet vil vere tatt
inn i de store europeiske havnene, men vi
far ogsa noe ballastvann fra vestsiden av
Atlanterhavet. Organismene som lever pa
skipsoverflaten til disse skipene kan enten
komme fra den sist anlgpne havn med bal-
lastering, eller ogsé fra tidligere anlopne
havner.

I arene som kommer kan vi forvente en
betydelig oking i skipstrafikken til nord-
omradene, bade som felge av utbyggin-
gen pd Snehvit og den eokende russiske
oljeeksporten fra Kolaomradet. Med de
eksportprognoser som foreligger, kan vi
over en tiarsperiode regne med en import
av ballastvann pa ca. 4-5 mill. tonn arlig
til Hammerfest (fra eksport av LNG
(Liquid Natural Gas) og kondensat), og
25-50 mill. tonn arlig til Petchenga og
de planlagte oljeeksportterminalene ved
Kapp Kanin. Snehvitutbyggingen re-
presenterer dermed en ekning pa ca. 10
%, og den planlagte russiske eksporten
vil utgjere en dobling av den samlede
norske importen av ballastvann. Denne
skipstrafikken innebzarer ogsa en betyde-
lig okning i transportareal for fastsittende
organismer (skrog og overflater knyttet
til skrog). Det er fortsatt uklart hvordan
risiko for “vellykkete” introduksjoner
kanrelateres til egenskaper (for eksempel
mengde og reisetid) ved skipstrafikken.
Det ser likevel ut som om graden av gko-
logisk likhet mellom donorhavn og mot-
tagerhavn, og dermed sammenfall med
okologiske krav hos invaderende arter,
er viktig. Introduksjoner kan i noen grad
veere uavhengige av volumene av ballast
som tilferes.

Nar vi ser pa importen av ballastvann, vil
den betydelige skipstrafikken til Norge
domineres av farteyer som kommer fra de
storre europeiske havnene, i forste rekke
Rotterdam, Amsterdam og i noen grad Le
Havre og engelske havner. Disse vil i stor
grad trafikkere havner innenfor samme
biogeografiske omrade, og ballastvan-
net vil vaere hentet i omrader med tilner-
met samme flora og fauna som vi selv har.
Annen trafikk som stykkgods og container
vil imidlertid vaere world-wide, og en ma
anta at en del skip kommer fra oversjoiske
havner utenfor vér biogeografiske sone,

men som kan ha liknende fysiske og kje-
miske forhold. Slike omréader er angitt pa
Figur 1.2.1.1. Uansett LPC (Last Port of
Call), ser skipstrafikken ut til & folge en
kurs naer 12 nautiske mil fra grunnlinja
fra Lofoten og nordover (Kilde: Forsva-
ret). De vil dermed i stor grad passere over
viktige fiskebanker som Tromseflaket og
Fugloybanken.

Selv om det ikke er sikkert dokumen-
tert, er det resultater som tyder pa at en
del arter har benyttet europeiske havner
som “springbrett” for videre transport til
Norge. Dette betyr at europeiske havner
representerer storre risiko enn lokaliserin-
gen innen “vér egen” biogeografiske sone
skulle tilsi.

Trass i okt aktivitet som oljeeksporten fra
Mongstad og Sture har medfort, er det i
lopet av det siste tidrs undersekelser i hav-
neomradene bare funnet et fatall introdu-
serte arter som med noen grad av sikkerhet
kan skyldes skipstrafikken.

Konsekvenser av ballastbytte

— Russland vs. Norge

Fartoyer som ankommer Barentshavet
vil enten komme fra oversjoiske omrader
eller fra Europa. I de kommende ér for bal-
lastkonvensjonen trer i kraft ma en regne
med atenbetydelig del av ballastvannet vil
temmes i umiddelbar naerhet av de russis-
ke havneomradene. Nar ballastvannkon-
vensjonen trer i kraft skal i prinsippet alle
skip med oversjeisk LPC ha byttet ballast-
vann over atlantiske abyssale omrader for
de nzrmer seg norske farvann. Den domi-
nerende mengden fartoyer som kommer
fra europeiske havner vil ikke kunne finne
“biologisk fornuftige” omrader & foreta
MOE (Midt Oseanisk Ballastvannbytte)
for et godt stykke opp langs norskekysten.
Siden deler av Barentshavet er forholdsvis
grunt, vil det veere omrader langs norske-
kysten som peker seg ut som sannsynlige
omrader for ballastvannbytte. Selv om en
kan si at et russisk problem i noen grad
“loses” ved & pafere Norge okt risiko, ma
dette likevel avveies mot konsekvensene
av 4 tillate ubehandlet ballasttemming i
Kolaomréadet. Basert pa erfaringene med
kongekrabben er det nerliggende a anta at
et “russisk” problem pa sikt ogsa vil bli et
norsk problem.

Avbgtende tiltak: Ballastvann-
konvensjon, tidsperspektiver

Det ber pekes pa at det allerede for den
nye ballastvannkonvensjonen vedtas,
finnes det muligheter for ensidige vedtak
om serlige bestemmelser med hensyn til
behandling av ballastvann. Slike finnes
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Figur 1.2.1.1

Omrader (gule felter) hvor
det kan vaere betydelig miljo-
messig overlapp med forhol-
dene i Norge.

Geographical regions (yellow
areas) where the environmental
factors may overlap with the con-
ditions in Norwegian waters.

bl.a. i Chile, USA, Canada, Australia,
New Zealand og Israel. [ varsituasjon ville
det vaere viktig 4 komme frem til en felles
forstaelse med Russland om denne pro-
blemstillingen. Den internasjonale kon-
vensjonen om héndtering av ballastvann
ble vedtatt av IMO (International Mariti-
me Organisation) i februar 2004. Konven-
sjonen vil kreve minimum MOE eller en
renseteknologi etter nermere angitt stan-
dard (som skal ha tilsvarende eller bedre
renseeffekt). Det er knyttet en del usikker-
heter til nér dette vil bli implementert, og
om og nar Russland eventuelt vil ratifisere
en slik avtale. En kan forvente at disse til-
takene tidligst vil bli effektive i tidsrom-
met fra 2008—2014 for en sterre del av den
globale tonnasjen. I dennye konvensjonen
vil det ogsa bli formalisert muligheter til
a vedta strengere regler for hvordan bal-
lastvann skal behandles i enkelte land
eller regioner. Den russiske oljeeksporten
kan i noen grad by pa utfordringer med
hensyn til motivasjoner for avbetende til-
tak. Biologisk sett vil gkosystemene ved
eksporthavnen vare forstehands “eier”
av problemer ved introduksjoner. Om
en introduksjon skjer, har en imidlertid
betydelig risiko for at den vil spre seg inn i
norsk sone. Om ballastvannbytte forblir et
hyppig benyttet avbetende tiltak, ber det
ogsé pekes pa at det fremdeles er en viss
risiko for skade pa skipet knyttet til slike
operasjoner. Hvis det primart pa grunn
av dybdeforhold er aktuelt & gjore bal-
lastvannbytte langs norskekysten, vil en
ha en okt risiko i forbindelse med disse
operasjonene. Man ma, sa langt det er
mulig, finne en forstaelse med russerne om
hvordan disse problemene best kan loses i
fellesskap. En noksa umiddelbar problem-
stilling vil vaere 4 etablere et vitenskapelig

samarbeid med russiske miljoer, slik at en
kan fa utarbeidet biologiske profiler for de
aktuelle havneomradene. Dette vil i sin tur
muliggjere risikovurderinger av trafikken
til de aktuelle havnene.

Mulig omrade for ballastvannbytte

Ut fra vurderinger om dyp etc., synes
omradet vest for Andeya og ser for Trom-
soflaket og Fugloybanken & peke seg ut.
Den “naturlige” skipsleden langs 12 nau-
tiske mil trenger ikke forskyves vesentlig
lenger vest for en har abyssale dyp pa ca.
2000 meter. Det vil veere perioder som kan
falle sammen med forekomst av bl.a. tors-
kelarver fra Lofoten, men dette omradet
synes ellers stort sett a representere sma
konflikter med fiskeri eller bunnressurser
som koraller. Selv om det vedtas en “rask”
innfasing av ballastvannkonvensjonen,
vil det ta i sterrelsesorden ti &r for den er
effektivt implementert. Hvis en i mel-
lomtiden ser behov for avbetende tiltak i
form av teknologiske losninger, vil en for
eksempel kunne tenke seg et landbasert
eller tilpasset skipsbasert anlegg som kan
behandle ballastvann. Dette vil imidlertid
kreve enighet med Russland, og sannsyn-
ligvis en viss styring med hensyn til hva
slags skip som benyttes i eksporten. Laste-
og losseanordningene for ballastvann er
serdeles lite standardisert. Skal en operere
deballastering fra land eller fra et “ballast-
skip” effektivt, ma en sannsynligvis ha en
form for standardisering av rersystemene i
de batene som skal temmes.

Videre arbeid

Det vil vaere behov for en viss lopende
vurdering og radgivning om hvordan en
kan redusere risiko knyttet til introduserte
arter med skipsfart i nordomradene. En

ytterligere avklaring av egnet eller egnede
omrader for ballastvannbytte, etablering
av samarbeid med russiske vitenskapsmil-
joer for utarbeiding av biologiske havne-
profiler i Barentsregionen og utarbeiding
avrisikoanalyser, ber vare prioriterte opp-
gaver. Det er sannsynlig at utviklingen av
virksomheten i nordomradene vil vaere en
meget dynamisk situasjon. En vurdering
av “best available practice” ma baseres
pa kunnskap og gjeres i skjeringspunktet
mellom den faktiske og fremtidige utvik-
lingen, og det regelverket og den politiske
viljen som er tilgjengelig.

Det opererer en betydelig fiskeflate langs
norskekysten og inn i Barentshavet. Det
er ikke avklart hva slags betydning bl.a.
kjelevann og isvann for preservering av
fangst kan ha som transportvektor for
organismer.

Summary

More than 80 % of the world’s trade is
transported on board ships, and current
estimates show that the merchant fleet
releases some 2-3 bill. tonnes ballast
water annually. J.T. Carlton estimated
that at any given time, some 7,000 spe-
cies would be en route, hitchhiking with
the approximately 35,000 vessels oper-
ating globally. The increasing exports
of oil and petroleum products from both
Norway and Russia mean increased
transport opportunities for non-indige-
nous species, and increased risk that the
ecosystems in the Norwegian and Bar-
ents Sea may be subjected to unwanted
invasive species.



