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1 OPPSUMMERING OG ANBEFALTE BEREDSKAPSLOSNINGER

Det planlegges en omlasting av oljeprodukter (heretter kalt skip-til-skip operasjonen, STS) ved
Kirkenes. Forméalet med denne rapporten er a gi et grunnlag for & vurdere beredskapsmessige forhold
knyttet til aktiviteten. Rapporten tar utelukkende for seg beredskapsbehov i forbindelse med selve
omlastningsaktiviteten og diskuterer folgelig ikke oljevern i forbindelse med skipstrafikk i farleden inn
og ut fra lokaliteten. Likevel vil beredskapen som foreslas for omlastingsomradet ogsé kunne komme
til anvendelse for deler av seilingsleden.

Det er forelopig mange ukjente faktorer i forhold til omfanget av aktiviteten. Dette er blant annet
mengde olje, antall skip/frekvens, starrelsen pa skip som vil bli benyttet og hvilke oljetyper som vil bli
fraktet/omlastet. I DNV (2003) er det utarbeidet scenarier som grunnlag for analysen basert pa
dokumentasjon av russisk oljeeksport fra nordomradene og muntlig informasjon fra russiske
interesser.

I det storste scenariet er det antatt et fast oppankret lagerskip (FSO - Floating Storage and Offloading),
trolig et tankskip med sterrelse over 300.000 dwt, like syd for Reingya i Bekfjorden. Tankskipet vil
fungere som mellomlager for olje fra Nordvest-Russland som ankommer med mindre skip (opp til
anslagsvis 60.000 dwt). FSO-en vil levere olje til tankskip opp til 250.000 dwt for videre frakt til
mottakere, mest sannsynlig pa det europeiske kontinentet og Nord-Amerika.

Det er forutsatt at man benytter prosedyrer tilsvarende terminaler slik som Mongstad eller lignende.
Dette omfatter blant annet lostjeneste og eskortebater. Effekten av eskortebatene er avhengig av at
taubatene som blir brukt har tilstrekkelig trekkraft:

e Trekkraft: 70 tonn
e  Motorkraft: 7000 hp
e Styrekraft ved 10 knop: 130 tonn

Med grunnlag i trafikktallene for det storste aktivitetsscenariet med et lagerskip fast forankret ved
Reingya er det beregnet frekvenser og tilherende utslippssterrelser for identifiserte mulige hendelser i
inn-/utseilingen og under STS operasjonen.

Pa bakgrunn av denne risikoanalysen er folgende hendelser benyttet for en gjennomgang av
beredskapens effektivitet:

1. Utslipp av 10 (< 300) tonn olje til sjo ved slangebrudd under STS eller ved overfylling av
lastetank pa tanker.

2. Utslipp av 4.000 tonn olje i lapet av 12 timer ved punktering av en lastetank pa tankskip. Ett tonn
olje lekker ut i lapet av forste 15 min.

3. Utslipp av 10.000 tonn olje i lopet av 12 timer ved punktering av en lastetank pa tankskip. 2,5 tonn
lekker ut i lapet av forste 15 min.

DNV er av oppfatning at aktiviteten selv ved minste scenario for omfang bor legge opp til en hoy grad
av beredskap. En videre eskalering av aktiviteten vil ikke medfore vesentlig endrede krav til
beredskapen. Den foreslitte beredskapen anses derfor tilpasset alle de skisserte aktivitets- scenarier.

Omlastingsaktiviteten i Kirkenes havn ber ha en beredskap for & aksjonere for smé og middels store
oljesel. Dette er i trad med krav stilt til sammenlignbare aktiviteter i Norge, for eksempel Mongstad
som forventes a kunne ta hdnd om et utslipp pa 5.000 tonn olje.
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Konkret foreslas folgende:

1. Oljevernberedskapen tilknyttet lokaliteten ber bestd av 1) lensearrangement for & hindre spredning
og drift av oljeutslipp bort fra omlastingslokaliteten, og 2) beredskap for & samle opp olje som
unnslipper innringningsarrangementet eller som slippes ut i umiddelbar naerhet til
omlastingslokaliteten. Arrangement 2 ber tilrettelegges for ogsa & kunne benyttes i
innseilingsleden. Det mé legges opp til at tiltak 1 og 2 skal kunne gjennomferes samtidig slik at
man i hovedsak ikke kan basere seg pa bruk av de samme ressursene.

2. Omlastingsomradet ma kunne innringes innen 10 minutter etter at et oljesal er oppdaget.
Beredskapsorganisasjonen ma kunne demonstrere og sannsynliggjere at dette kravet til
mobiliseringstid kan metes. Det ber vurderes & implementere en fast prosedyre der lenser alltid
legges ut for en STS operasjon starter. Alternativt kan deler av lensesystemet (som ikke hindrer
trafikken inn og ut) ligge ute hele tiden. Dette medferer storre slitasje og kortere levetid for
lenser, men gir oket sikkerhet.

3. Oljelenser for hurtig uttrekking ber installeres fast i lensehus pa en eller to oppankrede brygger
(se skisse). Lensene ber sta pa hydraulisk drevne tromler som muliggjer tilstrekkelig hurtig
operasjon. Total nedvendig lenselengde for innringnings-anordningen vil vere 800 — 1600 m
avhengig av konfigurasjonen som velges.

4. Lensesystem for innringning ber ha en dypgang pa minst 0,6m. Dette inneberer lenser som
normalt regnes som hav- eller kyst-lenser. Innringnings-systemet ber totalt ha en holdekapasitet
pa minst 10 m’ olje ved en sidestrom pa 0,2 m/s.

5. Strem, vind og belge-forholdene pa lokaliteteten ber kartlegges bedre og danne grunnlag for valg
av innringnings-konfigurasjon og lensetype. Innringningskonfiguasjonen ber innrettes slik at
olje vil ha en tendens til & drives mot omréadet der oljeoppsamling mest hensiktmessig kan finne
sted. Aktuelle arbeidsplatformer for skimmer er dekk p4 FSO-en, flytebrygge, lekter eller et
oppsamlingsfartey.

6. Operasjonen mé i tillegg ha en beredskap for & samle opp olje som unnslipper innringnings-
systemet. Denne ber vere i operasjon med lenser og slepebater innen 2 time for & begrense
videre spredning, mens skimmere ber vare i operasjon innen 1 time. Det anbefales & anskaffe
utstyr tilsvarende minst 2 systemer klassifisert som hav- eller kyst-system. Disse ber hver ha en
oppsamlingskapasitet som overstiger 100 m*/time. Konkret innebzrer det innkjop av 600-800m
lense, og to skimmere med hay kapasitet. Aktuelle norske skimmere er Framo Transrec, Noren,
eller den sterste Foxtail skimmeren. Dette forutsetter tilgang til 2 slepefartey pr system med
minimum trekk-kraft pa 1-2 tonn (nedvendig slepekraft varierer med sterrelsen pa lensen) i
tillegg til oppsamlingsfartgyet. Nyutviklede system som kombinerere opptak og lenser (NOFI
currentbuster og Norlense Oljetral) kan vurderes som supplement eller erstatning for de
tradisjonelle systemene.

7. Oppsamlingsfartegyet mé ha lagringskapasitet som muliggjer noen timers kontinuerlig skimmer-
operasjon eller umiddelbar tilgang til annen lagringskapasitet (for eksempel oilbag). Tilleggs-
lagringskapasitet ma kunne mobiliseres hurtig for & avlaste oppsamlingsfarteyet. Innenfor
innringningsomradet forventes det at FSO-en eller besgkende tanker vil ha kapasitet til & ta mot
store mengder oppsamlet olje.

8. Det anbefales i tillegg 4 anskaffe et antall seksjoner av en lettere kyst-eller havne-lense for bruk
til skjerming/avstengning og leding av olje inn i viker og bukter. Forslagsvis trengs totalt 1000m
slik lense. Det ber ogsé anskaffes noen (forslagsvis 2-3) lettere skimmere for operasjon i
strandsonen. Utsetting av slike system krever tilgang til et antall arbeidsbater. Det forventes god
tilgang til dette i omradet.

9. Ettersom det mé forventes is i omradet i perioden nov-mars mé det legges opp til en
vinterberedskap hvis helarlig drift er enskelig. Beredskapsmateriell m4 tilrettelegges for & kunne
operere med innslag av serpe, sarr og sma isflak. Kirkenes havn ma foreta en grundig
gjennomgang av hvordan en beredskap kan tilpasses vinterforhold. Det finnes lite utstyr
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10.

11.

12.

13.

kommersielt tilgjengelig for beredskap i is. Anbefalte muligheter er MORICE LGB skimmer
(kontakt DNV eller SINTEF for informasjon), en vinterisert Foxtail eller annen skimmer tilpasset
slike forhold.

Det forventes at Kirkenes havn vil ha tilgjengelig taubétkapasitet for & ta hand om fartey pé
300.000 ton. Det forventes behov for to taubater med 5.000-6.000 hk (anslagsvis mer enn 50 tonn
trekk-kraft). De samme fartoyene ber tilrettelegges for oljevern. Imidlertid vil disse farteyene i
en uhellssituasjon kunne veare opptatt med andre oppgaver og oljevernberedskapen kan derfor
ikke utelukkende basere seg pa bruk av disse.

Det ma legges vekt pa at permanent installerte deler av beredskapen (for eksempel
innfestingspunkter for lenser) ikke skal medfere en gkt risiko for uhellshendelser ved a pavirke
mangvrerbarhet i omradet.

Lokaliteten kan trolig ikke basere seg pé oljevern-utstyr fra Vadse ettersom det vil kreves svaert
hurtig mobilisering. Ressurser derfra kan vere pa lokaliteten tidligst innen 2-4 ttimer og vil pa det
tidspunkt kunne representere en tilleggsressurs for oppsamling av drivende flak og for
avskjerming og oppsamling i strandsonen .

Beredskapsvurderinger foretatt i denne analysen baserer seg pa forutsetningen om raolje eller
bunkersolje med egenskaper som i fersk tilstand er innenfor operasjonsomradet til mekanisk
oljevernutstyr. Dette innebeerer at oljen har tilstrekkelig oppdrift og stivnepunktet er lavere enn
omgivelsestemperaturen slik at oljen vil ha tilrenning til en oppsamler. Om olje skal lastes/losses
som faller utenfor disse kriteriene, for eksempel svart tunge bunkersoljer eller svart voksrike
rdoljer, ma beredskapsvurderinger gjores for de nye utslippshendelsene som oppstér og
eksisterende beredskapsordning eventuelt suppleres med tilleggsressurser for & mete det nye
risikobildet.

Tabellen under oppsummerer behov for mekanisk oljeoppsamlingsutstyr. Fartey er ikke tatt med i
denne sammenstilningen.

Tabell 1 Mekanisk oljevernutstyr

Utstyrskomp Lenser Skimmere Annet
Innringning Lensetromler, hydraulikk,

800-1600 m kystlense fortayninger, flytebrygger,

forankring
Frittstaende 2 stk skimmer, kapasitet > 100 Lensetromler, eventuelt
o 600-800 m hav eller 3 )
oppsamlingsyste Luctanca m°/time lagringstanker (bags)
Strandberedskap 1000'm kyst eller 2-4 mindre opptaksenheter, 20- Fortgyning, forankring,
| avskjerming havnelense 50 m*h lagringstanker (bags)
Vinterberedskap 1 opptaker tilpasset operasjon
med innslag av is (kan veere
kombinert med en av

Opplakerne over)
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2 INNLEDNING

Det planlegges en omlasting av oljeprodukter (heretter kalt skip-til-skip operasjonen, STS) ved
Kirkenes (se Figur 2-1). Denne rapporten vurderer behovet for en oljevernberedskap i forbindelse
med en planlagt skip-til-skip omlastningsaktivitet av olje fra Nord-Vest Russland. Vurderingen er
basert pa en beregning av risikoen for akutte utslipp av olje og en vurdering av miljerisikoen.
Miljerisikoanalysen ble gjennomfert i 2002 (DNV, 2002). Beregninger av utslippsfrekvenser og
sannsynlige utslippsvolum er oppdatert i denne rapporten basert pa ny informasjon om aktivitetens
mulige omfang.

Analysen baserer seg pa tilgjengelige informasjon om den fremtidige aktiviteten og om lokaliteten.
Der informasjon ikke har vert tilgjengelig er antagelser og forutsetninger spesifisert.
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Figur 2-1 Oversiktskart — omlasting av olje ved Kirkenes

Formalet med denne rapporten er & gi et grunnlag for & vurdere beredskapsmessige forhold knyttet til
aktiviteten. I tillegg er det utarbeidet et notat som inneholder beregninger av regulare utslipp og
andre aspekter knyttet til aktiviteten (DNV, 2003). Rapporten tar utelukkende for seg
beredskapsbehov i forbindelse med selve omlastningsaktiviteten og diskuterer folgelig ikke oljevern i
forbindelse med skipstrafikk i farleden inn og ut fra lokaliteten. Likevel vil beredskapen som foreslas
for omlastingsomréadet ogsa kunne komme til anvendelse for deler av seilingsleden.

Det er forelopig mange ukjente faktorer i forhold til omfanget av aktiviteten. Dette er blant annet
mengde olje, antall skip/frekvens, sterrelsen pa skip som vil bli benyttet og hvilke oljetyper som vil
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bli fraktet/omlastet. I DNV (2003) er det utarbeidet to begrunnede scenarier som grunnlag for
soknaden. Disse er basert pa dokumentasjon av russisk oljeeksport fra nordomrddene og muntlig
informasjon fra russiske interesser.

I det sterste scenariet er det antatt et fast oppankret lagerskip (FSO - Floating Storage and
Offloading), trolig et tankskip med sterrelse over 300.000 dwt, like syd for Reineya i Bekfjorden.
Tankskipet vil fungere som mellomlager for olje fra Nordvest-Russland som ankommer med mindre
skip (opp til anslagsvis 60.000 dwt). FSO-en vil levere olje til tankskip opp til 250.000 dwt for videre
frakt til mottakere, mest sannsynlig pa det europeiske kontinentet og Nord-Amerika.

En ngyaktig angivelse av aktivitetens omfang synes ikke & vare avgjerende for en vurdering av
beredskap i forbindelse med selve STS operasjonen, ettersom selv det minst omfattende scenario vil
utlgse behovet for en oljevernberedskap. En videre eskalering av aktiviteten vil ikke nedvendigvis
medfore vesentlig endrede krav til beredskapens storrelse sa lenge utslippshendelsene ikke endres
vesentlig. De foreslatte beredskapslasningene i konklusjonen 1 denne rapporten antas derfor tilpasset
alle sannsynlige aktivitets-scenarier.

Kirkenes havn har pekt ut lokaliteten syd for Qyspissen pa Reingya som et ensket omréde for
omlastingen (se Figur 2-2). Valg av lokalitet baserer seg pa lokal kjennskap til strom- og vind-
forhold, navigeringsforhold, isforhold og oppankringsmuligheter.
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Figur 2-2 Aktuell lokalitet for omlasting
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3 LOVER OG FORSKRIFTER

Forurensningsloven §40 slér fast at

”Den som driver virksomhet som kan medfore akutt forurensning skal sorge for en nodvendig beredskap
for d hindre, oppdage, stanse, fjerne og begrense virkningen av forurensningen. Beredskapen skal std i et
rimelig forhold til sannsynligheten for akutt forurensning og omfanget av skadene og ulempene som kan
inntreffe.

Forurensningsmyndigheten kan i forskrift eller enkeltvedtak fastsette neermere krav til beredskapen etter
forste ledd. Beredskapen skal etter forurensningsmyndighetens ncermere bestemmelse tilpasses den
kommunale og den statlige beredskapen mot akutt forurensning.”

Det er et overordnet og etablert prinsipp i Forurensningsloven at forurenseren selv har ansvar for a
iverksette tiltak ved utslipp. Forurenseren skal varsle og serge for iverksettelse via etablerte
beredskapsordninger. I det konkrete tilfellet som diskuteres her vil organisasjonen som er ansvarlig for
omlastningsaktiviteten, dvs kommunen eller en eventuelt privat akter, betraktes som “forurenseren”.

Det synes klart at omlastningsaktiviteten ved Reingya av det omfang som er enskelig fra kommunens
side, vil representere en fare for akutt forurensning og at den dermed automatisk utleser
forurensningslovens krav til beredskap.

Utover forurensingsloven finnes det ingen lover eller forskrifter som stiller mer spesifikke krav til
oljevernberedskap for denne type operasjoner. Dette vil fastsettes av SFT i hvert enkelt tilfelle. Det mé
forventes at krav til beredskap ved aktiviteten 1 Kirkenes havn vil vere lignende de krav som stilles til
andre lokaliteter for handtering av store rdoljemengder fra skip, i ferste rekke Mongstad, Sture og Slagen,
men med fokus pé de lokale faktorer, som lysforhold, temperatur og is-problematikk.
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4 AKTIVITETSSCENARIER

Det er utarbeidet to begrunnede scenarier basert pa et antatt omfang av aktiviteten (se DNV, 2003).

DNV

Det minste scenariet (Tabell 4-1) er basert pé transport av olje fra landbaserte felt, mens det storste
scenariet (Scenario 2, Tabell 4-2) er basert pd omlasting av olje fra offshorefelt i tillegg.

Scenario 1

Det er antatt tilsvarende skytteltankere som ble benyttet i 2002, dvs. 15.000 dwt isgéende fartoyer.
Disse vil laste direkte til en ca. 50.000 dwt cargo tanker midlertidig ankret opp ved Ropelv i

Kirkenes.
Tabell 4-1 Skipstrafikk minimumsalternativet Scenario 1
Type skip He
2004 2006 2010 2015
15 000 dwt skytteltankere 33 47 67 67
Eksport med sma cargotankere 50 000 dwt 10 14 20 20
Sum skip 43 61 87 87
Scenario 2

Frakten fra landbaserte felt vil foregd med samme type skip som scenario 1. I tillegg vil det benyttes

60.000 dwt skytteltankere fra oljefeltet. Begge typer skytteltankere vil overfere oljen til et fast
forankret skip (ULCC ca. 360.000 dwt) beliggende ved Reingya i Kirkenes. Oljen vil bli fraktet ut
med cargo tankere av ulike sterrelseskategorier. Her er antatt en blanding av 50.000, 150.000 og

250.000 dwt tankere.

Tabell 4-2 Skipstrafikk maksimumsalternativet Scenario 2

Ar
Type skip 2004 2006 2010 2015
15000 dwt skytteltankere 33 23 33 33
60000 dwt skytteltankere 0 50 83 83
50000 dwt tankere 10 10 10
1500000 dwt tankere 0 8 10
250000 dwt tankere 0 15 14
Sum skip 43 94 150 150
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5 ANNEN SKIPSTRAFIKK I KIRKENES

Kirkenes hadde tidligere en betydelig skipstrafikk knyttet til Ser-Varanger. I de siste arene har
hovedvekten vaert knyttet til utenlandske fiskefarteyer og skip til Kimek. Totalt har det vaert ca. 700
innenriksanlep og ca. 600 utenriksanlgp hvert av de siste arene Tabell 5-1.

Tabell 5-1 Skipstrafikk ved Kirkenes havn i 2001 og 2002.

Antall anlep Tonnasje (dwt)
Farteystype 2001 2002 2001 2002

Innenriks Utenriks Innenriks Utenriks Innenriks Utenriks Innenriks Utenriks
Annet fartoy 12 6 5 7 1725 20245 738 10230
Bergningsfartoy 13 0 1 0 1768 0 136 0
Bulkskip (eks. gass) 3 1 0 0 1861 2700 - -
Cruise/turistskip 0 4 0 2 0 12957 0 7427
Fiske/fangstfartoy 109 483 144 526 18711 573145 30376 585392
Hjelpefartoy 1 1 1 2 141 609 30 0
Kombinert
bulk/stykkgods 51 32 51 41 48575 59280 53673 74112
Kombinert passasjer/
Pam—— 338 0 342 0 2808807 0 3390254 0
Lasteskip ro-ro 0 5 0 2 0 11148 0 20128
Lasteskip stykkgods 89 9 70 26 191665 17388 171930 36219
Lekter 0 2 2 2 0 22732 0 2158
Orlogsfartey 1 1 1 2 0 3240 1536 6480
Statsfartey 40 0 32 0 139999 0 152318 0
Supplyskip 2 3 0 0 11698 8019 0 0
Tankskip 27 15 22 23 234792 13530 194708 82660
Taubat 11 5 1 14 14893 7455 197 11816
Isbryter 0 0 0 4 0 0 0 69080
SUM 697 567 672 651 3474635 | 752448 | 3995022 | 895472

Det er innledet et samarbeid under betegnelsen Pomor Line for & ke utnyttelsen av ledig kapasitet
bade pa jernbane og havnefasiliteter i Arkhangelsk gjennom & etablere en feederrute til/fra Kirkenes.
Arkhangelsk har klare begrensinger pé fartoysstorrelse som folge av begrenset dybde, mens Kirkenes
har dypvannskai, og kan séledes ta inn sterre fartayer. I forste rekke er det frakt av stdl man sikter
mot, men ogsé andre produkter er med i betraktningen.

Fra Arkhangelsk vil det gé isforsterkede skip pd om lag 10 000 dwt. Disse vil losse i Kirkenes hvor
stalet vil hentes av skip i sterrelse 40 — 60 000 dwt. Forelepig er det planlagt & frakte ut ca. 1 mill

E)tnrlrll/l?ﬁ'g trafikkbilde ved Kirkenes Havn noen ar fremover er presentert i Figur 5-1.
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Figur 5-1 Prognose for annen skipstrafikk i Kirkenes inkludert utskipning av stil fra
Russland
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6 POTENSIELLE ULYKKESHENDELSER — AKUTTE OLJEUTSLIPP

Metoden for vurdering av sannsynlighet for og sterrelse av utslipp fra STS-operasjoner har vart:

- Fareidentifisering. De aktuelle utslippshendelsene er identifisert med bakgrunn i en HAZOP
gjennomfert internt i DNV.

- Estimat av utslippssterrelse. Konsekvensen er estimert pa bakgrunn av en HAZOP gjennomfert
internt i DNV.

- Frekvensestimering. Sannsynlighetene er estimert pa bakgrunn data i DNV (1994, 1999).

6.1 Begrensninger og forutsetninger

Analysen gjelder for STS-operasjoner der fartoyet som losser eller laster er et tankskip med god
mangvrerbarhet som legger seg utenfor og fortayer til den andre tankeren, eventuelt lagerskipet. I
tillegg er det gjort en vurdering av risiko knyttet til inn- og utseilingen.

Tankere med lav standard vil normalt ikke ankomme Kirkenes Regionhavn. Flere landbaserte
terminaler har sitt eget “vetting” system som skal sikre en minimumsstandard pa alle skip som
ankommer terminalen. Basert pa opplysninger fra Kirkenes Havn er dette ogsa antatt gjennomfert
her.

6.2 Definisjoner og antagelser

Hvilke tankere som vil bli benyttet framover er ikke kjent. Vi har derfor antatt "typiske” sterrelser pa
tankskip basert pa tilgjengelig informasjon som omfatter spennvidden i den faktiske storrelsen pa
tankerne. I analysen har vi benyttet falgende betegnelser:

Stort cargotankskip. Med dette menes tankskipet som ligger for anker og skal laste olje. I tilfellet
med lagerskip vil cargoskipet ha samme rolle som skytteltankerne. Alle cargotankerne er antatt & ha
dobbelt skrog.

- Antatt tre typiske sterrelser: 50.000 DWT, 150.000 DWT og 250.000 DWT.

- Itilfelle 50.000 DWT antas ett senterskott, i alt 12 tanker, ca. 4000t per tank.. Ved
penetrering renner 25 % av en tank ut pa Y4 time, resten vaskes ut pa 12 timer.

- ltilfelle 150.000 DWT antas ett senterskott, i alt 16 tanker, ca. 10.000t per tank. Ved
penetrering renner 25 % av en tank ut pa Y4 time, resten vaskes ut pa 12 timer.

- ltlfelle 250.000 DWT antas i alt 16 tanker, ca. 15.000t per tank. Ved penetrering renner 25%
av en tank ut pd % time, resten vaskes ut pa 12 timer.

Skytteltanker. Med dette menes tankskipet som skal /osse olje. Skipet kommer inn assistert av
taubat, legger seg utenfor tankeren, forteyer, klargjor og starter STS-operasjonen. Alle
skytteltankerne er antatt & ha dobbelt skrog.

- Antatt to typiske sterrelser: 15.000DWT og 60.000DWT
- Tltilfelle 60.000 DWT antas ett senterskott, i alt 12 tanker, ca. 5000t per tank. Ved penetrering
renner 25 % av en tank ut pa % time, resten vaskes ut pa 12 timer.

Lagerskip. Med dette menes tankskipet som eventuelt skal ligge som lagerskip. Skipet vil ligge fast
oppankret og motta olje fra skytteltankerne for lasten blir lastet videre til en av de store
cargotankerne. I de potensielle ulykkeshendelsene som blir beskrevet senere i dette kapittel vil
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lagerskipet ha samme rolle som cargotankerne, dette gjelder ogsa under beskrivelse av STS
operasjonen. Lagerskipet er antatt & ha enkelt skrog.

- Antatt sterrelse: 360.000 DWT
- Ttilfelle 360.000 DWT antas i alt 20 tanker, hver ving tank pa ca. 15.000t per tank. Ved
penetrering renner 25 % av en tank ut pa Y4 time, resten vaskes ut pa 12 timer.

Nér begrepet Tankerne brukes, menes begge tankskipene som gjennomferer en STS-operasjon.

- Det planlegges & utfere et ukjent antall (N) STS-operasjoner per ar i Kirkenes havneomrade
Frekvensen per ar for STS-omlasting finnes ved & multiplisere sannsynligheten for
uhell/ulykker med antall operasjoner per ar. Frekvensen er dermed proporsjonal med antall
operasjoner.

- Taubater har polstret baug og mangvrerer ved relativt lav hastighet i det aktuelle omradet. Av
disse grunner, og fordi alle tankskip antas & ha dobbeltsidig skrog ekskluderes muligheten for
penetrering av lastetanker ved kollisjon mellom tankbat og taubét. Det antaes at lagerskipet
ikke behgver & mangvreres av taubéter.

- Tiltak som iverksettes i henhold til tankernes SOPEP', eller som iverksettes av det etablerte
oljevernet er ikke tatt hensyn til ved estimering av utslipp.

- STS-operasjonen avbrytes ved belgeheyde over 1.5m observert, eller ved vindstyrke over
10m/sek, registrert pa den store tankerens vindmaler, Ref. Kirkenes Regionhavn.

6.3 STS-operasjonen

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

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

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

I god tid for tankerne ankommer Kirkenes havneomrade vil de sende nedvendige skips-, last- og
omlastingsdata til Kirkenes havneomrade. Den store cargo-tankeren som skal laste skal alltid ankomme
forst.

Nar tankeren som skal laste er oppankret, forberedes STS-operasjonen. Taubaten med lasteslanger,
koplings- og lefteutstyr gar deretter opp langs sida pa den store cargo-tankeren, og utstyret loftes ombord
med krana pa den store tankeren. Slangen koples til manifoldene pé tankeren, og taubaten avgar.

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

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

' VRP/SOPEP — Vessel Response Plan — Shipboard Oil Pollution Emergency Plans. Skal utarbeides i henhold til Regulation 26
av Annex 1 i MARPOL 73/78.

OCIMF — Oil Companies International Marine Forum er en frivillig sammenslutning av oljeselskaper som har interesser i
oljeterminaler og skipning av olje.
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Sa forteyer skytteltankeren til den sterre cargotankeren. Det benyttes minimum to spring og to brest forut
og tilsvarende akterut, men dette kan avhenge av sterrelsen pa tankeren. Fortoyningsgodset til
skytteltankeren benyttes. Nar skytteltankeren er forteyd kan taubatene frigjores.

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

Lastingen, som tar omtrent tyve timer, overvakes av en ’loading-master” (Loading-master
leder/overvéker arbeidet med oppkobling, lasting og frakobling). I tillegg holdes det kontinuerlig vakt i
lastekontrollrom og ved manifoldene ombord pa begge tankerne i tilfelle uregelmessigheter skulle oppsta,
som overfylling, lekkasje e.l.

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

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

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

Varmeldingen for Kirkenes havneomrade vil bli kontinuerlig oppdatert, og operasjonen vil bli avbrudd
dersom verkriteriene overstiges. Dersom det skjer et uhell ombord pa et av skipene, vil STS-operasjonen
umiddelbart avbrytes.

Skal det lastes flere ganger vil bare slangen bli tatt inn pa dekket.
Naér siste lastingen er utfert vil oppkoplingsprosedyren bli reversert.

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

Det antas at samme STS prosedyre blir fulgt i nar cargotankerne fylles fra lagerskipet.

6.4 Identifiserte uhell/ulykkeshendelser

De aktuelle hendelsene er identifisert med bakgrunn i en intern HAZOP utfort av DNV. Ved en STS-
operasjon er folgende uhells/ulykkeshendelser ansett & vere relevante:

Anlgpende tankbat kolliderer med oppankret tankbat ved ankomst eller avgang
Taubat/hjelpefartoy kolliderer med en av tankerne under assistanse ved ankomst/avgang
Slangebrudd

Lastfall ved lgft av utstyr

Overtopping av lastetank pa cargotanker

Tankskipseksplosjon/brann, skytteltanker

Tankskipseksplosjon/brann, cargotanker

Strukturfeil, skytteltanker

Strukturfeil, cargotanker
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6.4.1 Tankbit kolliderer med oppankrede tankb:it ved ankomst eller avgang

Dette dekker hendelser der det ankommende tankskipet kolliderer med det oppankrede tankskipet ved
ankomst eller avgang.

Arsaker til hendelsen vil typisk vaere menneskelig feil som kommunikasjonsfeil eller
feilaktig/utilstrekkelig planlegging eller teknisk feil som rorfeil, styremaskinfeil eller maskinhavari
ombord pé det lille tankskipet.

Fire store Yokohama-fendere vil vere plassert langs cargotankeren Sannsynligheten for at det lille
tankskipet vil legge til uten at fenderne er pa plass anses som neglisjerbar. Ved en kraftig kollisjon vil
fenderne ha liten betydning. I tilfeller der et skip kommer feil inn, for langt akterut/forut eller pa skra, kan
det lille tankskipet treffe mellom fendrene. Ved normal tillegging vil imidlertid ikke skytteltankeren treffe
cargotankeren selv om den ene fenderen er punktert.

Prosedyrene vil kreve at skytteltankeren eskorteres inn og ligger parallelt med cargotankeren for den
bukseres sidelengs inntil fenderne assistert av taubéat(er), eventuelt av egne baugpropeller og ror. En
eventuell kollisjon kan skje pa veg inn for skytteltankeren ligger parallelt med cargotankeren, eller mens
skytteltankeren manevrerer sidelengs inn til cargotankeren.

6.4.1.1 Tankbét kolliderer med oppankret tanker — sidelengs bevegelse

Mindre sammenstet vil kunne skje relativt ofte, men pa grunn av fenderne vil de ikke veere alvorlige.
DNV vurderer sannsynligheten for en kollisjon som forer til relativt omfattende skade pé tankerne til &
veere neglisjerbar. Utslipp anses & ikke kunne forkomme.

6.4.1.2 Tankbét kolliderer med oppankret tanker — baugstet

Dersom den ankomne tankeren ikke folger prosedyrene og ikke kommer inn parallelt med den
oppankrede tankeren, vil en eventuell kollisjon kunne ha store konsekvenser. Hastigheten til den ankomne
tankeren idet den svinger og gér inn mot den oppankrede tankeren er storre enn nar den n@rmer seg
parallelt. Ved manevrering ber et skip mellom 35.000 og 150.000 dwt ha to taubéter gjort fast. Sterre skip
ber ha minimum 3 taubdter gjort fast. Taubétene vil ofte ikke ha full oversikt over situasjonen. De er
avhengig av kommunikasjon med los og kaptein ombord pa det ankommende tankskipet. Ogsa her kan
dérlig sikt og merke gjore manegvreringen mer usikker enn den ville ha veert 1 dagslys.

Ved en menneskelig feil ombord pa det ankommende tankskipet, f.eks. feilbedemming av situasjonen
eller akutt inndisponering (illebefinnende etc.) av mannskap pé brua, har taubatene begrenset mulighet til
a avverge en kritisk situasjon. Selv om ogsé losen kan gripe inn, er det muligheter for at
kommunikasjonssvikt oppstér. Ved en teknisk feil ombord kan kommunikasjonen bli kritisk.

Videre kan det oppsta akutt inndisponering ombord i en taubét, og dette kan medfere alvorlige
forstyrrelser i mangvreringen.

Det ankommende tankskipet kan treffe den oppankrede tankeren hvor som helst langs hele skipet.
Sannsynligheten er storst for at den ankommende treffer den oppankrede akterut, da den aktre delen av
den oppankrede tankeren er narmest i siste fase av mangvreringen. Det er sannsynlig at treff vinkelen vil
ligge mellom 0 og 30 grader.

En slik kollisjon med utslipp av lastolje er estimert & kunne inntreffe ved ett av ca. 30.000 anlep, (DNV,
1994). I tillegg er det en 10 % sjanse for at kollisjonen leder til brann/eksplosjon og at hele lasten sgles.

Det er antatt at samme prosedyre brukes ved ankomst til lagerskipet, men siden lagerskipet har enkelt
skrog er det estimert det skal mindre energi til for & fa oljesgl. I dette tilfellet blir en frekvens pa hvert
15.000 anlep brukt.
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6.4.2 Kollisjon ved avgang

Risikoen for kollisjon mellom cargotanker og skytteltanker ved avgang anses 4 vere langt mindre enn ved
ankomst. Denne hendelsen er derfor neglisjert.

6.4.3 Taubat kolliderer med tanker

Taubétene eller forteyningsbatene kan kollidere med skytteltankeren eller cargotankeren under
mangvrering.

Typiske &rsaker er menneskelige feil som feilmanevrering, feilvurdering og akutt illebefinnende, tekniske
feil som rorfeil eller styremaskinfeil ombord i taubéter eller fortayningsbatene, eller eksterne &rsaker som
dérlig veer eller darlig sikt.

Taubatene mangvrerer langs tankerne bade for og etter STS-omlastingen. Under loft av STS-slanger og
koplingsutstyr ligger taubatene neer tankeren. Feil kan inntreffe pd vei inn mot tankeren. Sannsynligheten
for slike stat er relativt hey. Imidlertid vil penetrering av lastetanker ved slike stet ha neglisjerbar
sannsynlighet dersom alle involverte tankskip har dobbel side, og taubétene har polstret bau. Derfor
neglisjeres slike hendelser.

Det er antatt at taubatene ikke vil bli brukt pa lagerskipet og derfor er denne hendelsen ikke relevant for
lagerskipet.

6.4.4 Slange- eller koplingsfeil

Dette inkluderer hendelser der slange eller kopling svikter eller lekker i lopet av STS-operasjonen.
Rerbrudd e.l. pé selve lastemanifolden kan skje ogsd, men anses lite sannsynlig.

Typiske arsaker kan vare fabrikasjonsfeil pa slange/kopling, slitasje eller menneskelig feil i oppkopling.
Videre kan det forekomme lekkasjer i flenser/bend og slanger, som resultat av veskeslag grunnet
operatorfeil eller tekniske feil pa ventiler.

En forteyningsfeil eller mangel pé eller feilaktig justering av forteyningene mellom skipene kan ogsa
forérsake slangebrudd e.l. nér fribordet pa tankerne endres under omlastingen. Her spiller korrekt
ballastering/deballastering en stor rolle. En lekkasje kan dermed skyldes enten en feil i slangene selv eller
en feil i forteyningene som forer til for stor belastning pé slangene.

Brudd av forteyninger er mulig, men verkriteriene vil serge for en god sikkerhetsmargin.

I tillegg til overfylling av tanker er slange- eller koplingsfeil antakelig den hyppigst utslippskilde ved
STS-operasjoner.

Slangene som brukes under STS-operasjoner er lagd av gummi med stalforsterkning. De er solide, og vil
ikke svikte ved normal bruk. Det kan imidlertid veere fabrikasjonsfeil 1 slangen som ikke oppdages for
slangen tas i bruk. Det forutsettes at skipet/operater utforer trykktest/leak-test pa slanger og utstyr i
forkant av operasjoner i henhold til anbefalinger, se OCIMF.

Slangene skiftes ut etter en tid, slik at slitasje- og utmattingskader unngés.

Det benyttes hurtigkoplinger (Camlock), som er solide. Ved omlasting, og serlig ved hastighets-
/stremningsvariasjoner i slangene/manifoldene, kan de utsettes for store belastninger, og en
fabrikasjonsfeil kan gi brudd. Mannskapet kan ogsa kople slangen feil, slik at den lgsner eller lekker
under omlastingen.

Under omlastingen vil fribord pé tankerne endre seg betraktelig. Det er derfor nedvendig med
ballastering, og stadig sjekk av forteyningene.
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Ogsé ekstern pavirkning kan bevege fortoyningen og slangene. Annet fartgy som kolliderer med
cargotanker eller skytteltanker og som ferer til at forteyningene svikter, med pafelgende slangebrudd.
Imidlertid ligger omlastingsomradet i god avstand fra annen skipstrafikk.

Ut fra DNV (1994) settes frekvensen av denne hendelsen til en hver 1000 overfering.

Dersom det skjer en koplingsfeil eller en slangefeil naer manifolden, vil en del olje tas oppe av karet under
manifolden, og senere av den oppbygde rennesteinen langs rekka pé tankerne. Ved mindre lekkasjer er
det sannsynlig at all oljen kan samles opp ved hjelp av disse tiltakene.

Omlasting finner sted nér som helst pa dognet og hele dret sdfremt vaerforholdene er akseptable og det
ikke er is i omradet. En del av omlastingen vil derfor skje i merket. Selv om omradet pa dekk og mellom
tankerne er godt opplyst, og utslippet antakelig vil bli oppdaget, er merket problematisk dersom oljen nar
sjgen. Selv med kraftige lyskastere er det vanskelig & oppdage og samle opp olje i mearket, og i verste fall
ma en vente til dagslyset kommer for oppsamlingen blir effektiv. Dette er imidlertid en del av
beredskapsanalysen og er derfor ikke neermere vurdert i denne rapporten.

Noe konservativt er det antatt at maksimalt utslipp kan bli 300t.

6.4.5 Left av utstyr

Dette inkluderer hendelser der utstyr som loftes fra taubat til cargotanker eller fra cargotanker til
skytteltanker i forbindelse med STS-operasjonen faller ned. Konsekvensen kan vere pafelgende fare for
personskader og omkomne, mens sannsynligheten for at fallende last skal fore til utslipp av olje vurderes
som neglisjerbar.

6.4.6 Overtopping av lastetank pa cargo tanker

Hendelsen har mange likhetstrekk med slangebrudd. Mengden av utslipp bestemmes av hvor raskt
hendelsen oppdages. God kontroll oppnas ved at skipene for oppstart avtaler seg imellom béade full
lasterate og rate ved topping av tanker.

Ut fra DNV (1994) settes sannsynligheten til en hendelse for hver 1000 overforing.

Noe konservativt er det antatt at maksimalt utslipp kan bli 300t.

6.4.7 Tankskipseksplosjon/brann pa tankerne

Ved STS-operasjoner blir forholdene langt mer komplisert enn ved vanlig lasting/lossing ved kai. Dette
skyldes at to farteyer ligger tett sammen uten at forteyningene kan lgses ut ved slipphaker. En brann kan
derfor sette det andre farteyet i fare.

Kommandoforholdene kan bli uklare. Aktuelle hendelser ber dreftes grundig pé forhand, og munne ut i
en skriftlig beredskapsplan der ansvar og klare prosedyrer er kartlagt. Planen skal gjennomgés av
loadingmaster med begge kapteiner og godkjennes av disse for start av operasjonen.

Det er sterkt gnskelig at taubater har brannslukkingsutstyr (Fi-Fi), og ligger standby under STS-
operasjonen.

Ut fra DNV (1994) settes sannsynligheten til en hendelse for hver 300.000 overforing.

Utslippssterrelsen vil variere med fyllingsgraden av skipet og hvor mye av den utstremmende oljen som
vil brenne opp. Vi har gjort en meget konservativ tilneermelse og antatt at utslippsmengden i verste fall
tilsvarer hele lastmengden for lastet fartoy.

Brennende olje kan utgjere en fare for Kirkenes ved nordlig vind, men dette vurderes ikke her.
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6.4.8 Strukturfeil pa tankerne

Strukturfeil som métte oppsté vil ikke ha sin rsak i pdkjenninger fra sjoen. Arsaken vil ligge i
menneskelig svikt ved lasting/lossing. Ut fra DNV (1994) finnes sannsynligheten til en hendelse for hver
300.000 overforing. Gitt at STS operasjonene vil forega i smult farvann er det estimert at frekvensen vil
veere en faktor 2 lavere. Sannsynligheten er dermed satt til en hendelse hver 600.000 overfering.

DNV

Utslippsterrelsen vil variere, men settes i verste fall til hele lastmengden for lastet fartoy, selv om dette er

sveart konservativt.

6.4.9 Resultater

Basert pa frekvensen for og konsekvensen av de identifiserte hendelsene beskrevet over, er sannsynlighet
for utslipp ved STS-operasjoner, og tilherende utslippsterrelser vist i Tabell 6-1, Tabell 6-2 og Tabell 6-3.
Utslippsterrelsene er meget konservative.

Tabell 6-1 Sannsynligheten for oljeutslipp pr. STS-operasjon. 50.000DWT mottar fra

15.000DWT (3 lektrin

er pr. operasjon)

Utslippsstorrelse

Ca. 300t pa ¥ time og

Ca. 700t pa % time og

Hendelse Mindre utslipp |, 1000t pa 12 timer | ca. 2000t pa 12 timer Storre utslipp
Opptil 300t (skyttel tanker) (cargo tanker) (@R ELtabLL)
Anlepende skyttel tankbat
kolliderer med cargotanker - - -
— sidelengs bevegelse
Anlepende skyttel tankbat
kolliderer med cargo ) ” 1o.oéogz;§r§;oner 100.01()511;gef;§joner
tanker — baugstet
Taubit kolliderer med ) ) )
tanker — baugstet
Slangebrudd 1 gang pr.
300 operasjoner i i
Overtopping av lastetank 1 gang pr.
p cargotanker 300 operasjoner
Tankskips-eksplosjon / 1 gang pr.
brann, skyttel tanker 100.000 operasjoner
Tankskips-eksplosjon/ 1 gang pr.
brann, cargo tanker 100.000 operasjoner
Strukturfeil, skyttel tanker 1 gang pr.
200.000 operasjoner
Strukturfeil, cargo tanker 1 gang pr.
200.000 operasjoner
Totalt 1 gang pr. 1 gang pr. 1 gang pr.
150 operasjoner 10.000 operasjoner 25.000 operasjoner
Frekvens ved N N/150 N/10.000 N/25.000
operasjoner/ar
* Utslipp mindre enn 10t dominerer denne kategorien
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DNV

Tabell 6-2 Sannsynligheten for oljeutslipp pr. STS-operasjon. 360.000DWT mottar fra

60.000DWT (6 lektrin

er pr. operasjon)

Utslippsstoerrelse

Hendelse ) i Ca. 1200t pi % time og | Ca. 4000t pi ¥ time og |  Sterre utslipp
Ng‘[‘;‘;ﬁ ‘3‘35(:11;1’ ca. 5000t pa 12 timer | ca. 15000t pa 12 timer | (opptil 360.000t)
(skyttel tanker) (cargo tanker) (cargo tanker)

Anlepende skytteltanker - - -
kolliderer med lagertanker
— sidelengs bevegelse
Anlopende skytteltanker - - 1 gang pr. 1 gang pr.
kolliderer med lagertanker 2.500 operasjoner 50.000 operasjoner
— baugstot
Taubét kolliderer med - - -
tanker — baugstet
Slangebrudd 1 gang pr. - -

160 operasjoner
Overtopping av lastetank 1 gang pr.
pa lagertanker 160 operasjoner
Tankskipseksplosjon/ 1 gang pr.
brann, skyttel tanker 50.000 operasjoner
Tankskipseksplosjon/ 1 gang pr.
brann, lagertanker 50.000 operasjoner
Strukturfeil, skyttel tanker 1 gang pr.

100.000 operasjoner
Strukturfeil, lagertanker 1 gang pr.
100.000 operasjoner

Totalt 1 gang pr. 1 gang pr. 1 gang pr.

80 operasjoner 2.500 operasjoner 12.500 operasjoner
Frekvens ved N N/80 N/2.500 N/12.500
operasjoner/ir
* Utslipp mindre enn 10t dominerer denne kategorien
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Tabell 6-3 Sannsynligheten for oljeutslipp pr. STS-operasjon. 150.000 DWT mottar fra
360.000 DWT (1 lektring pr. operasjon)

Utslippsstorrelse
Hendelse ) i Ca. 2500t pi % time og | Ca. 4000t pi ¥ time og |  Sterre utslipp
Ng‘[‘;‘;ﬁ ‘3‘35(:11;1’ ca. 10.000t pa 12 timer | ca. 15000t pa 12 timer | (opptil 360.000¢)
(skyttel tanker) (cargo tanker) (cargo tanker)

Anlepende cargo tanker - - -
kolliderer med lagertanker
— sidelengs bevegelse
Anlopende cargo tanker - - 1 gang pr. 1 gang pr.
kolliderer med lagertanker 15.000 operasjoner 300.000 operasjoner
— baugstot
Taubét kolliderer med - - -
tanker — baugstet
Slangebrudd 1 gang pr. - -

1000 operasjoner
Overtopping av lastetank 1 gang pr.
pa cargo tanker 1000 operasjoner
Tankskipseksplosjon/ 1 gang pr.
brann, cargo tanker 300.000 operasjoner
Tankskipseksplosjon/ 1 gang pr.
brann, lager tanker 300.000 operasjoner
Strukturfeil, cargo tanker 1 gang pr.

600.000 operasjoner
Strukturfeil, lagertanker 1 gang pr.
600.000 operasjoner

Totalt 1 gang pr. 1 gang pr. 1 gang pr.

500 operasjoner 15.000 operasjoner 75.000 operasjoner
Frekvens ved N N/500 N/15.000 N/75.000
operasjoner/ir

* Utslipp mindre enn 10t dominerer denne kategorien

Frekvensen for mindre oljeutslipp dominert av slange- eller koplingsfeil og overtopping av tankene.
Frekvensen for de sterre utslippene er dominert av skytteltanker som kolliderer med tanker. Frekvensen
for de aller sterste utslippene er dominert av brann/eksplosjon om bord pa skyttel- eller cargotankeren.

Skytteltanker som kolliderer med cargotanker ved sidelengs bevegelse og laft av utstyr med fallende last
er antatt & ha kun neglisjerbar sannsynlighet for oljeutslipp.
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6.5 Inn-/utseiling av Bokfjorden

Dette underkapittel omhandler inn-/utseilingen gjennom Bekfjorden. Forelepig foreligger ikke endelige
prosedyrer og anbefalinger for innseilingen og det er derfor i samrdd med Kirkenes Havn benyttet
prosedyrer og anbefalinger fra Mongstad (DNV, 2000). Beregningene er basert pa trafikkbildet gitt i
Tabell 4-2 samt lengde pa farled og annen farledsgeometri, mens frekvenser og konsekvenser for utslipp
er grovt estimert basert pa erfaringer fra Mongstad.

6.5.1 Lostjeneste

Alle skip som anlgper vil ha krav til los om bord. Losen har et inngédende kjennskap til de lokale forhold,
og bidrar ogsa til & gke nivéet pé internovervéking og — kontroll pa brua. Tilstedeverelse av los under
inn- og utseiling anses derfor & redusere sannsynligheten for grunnsteting og kollisjon. Losen ber ogsé
vaere om bord og assistere under selve mangvreringen under STS operasjonen.

Los er forutsatt i frekvens beregningene presentert i dette kapittel.

6.5.2 Eskortetjeneste

Et veldig viktig risikoreduserende tiltak ved inn- og utseiling er eskortebét. Dette er en taubat som er
fysisk festet til tankeren under forseilingen av fjorden. Dette tiltaket vil ha stor innvirkning pa
grunnstgtningssannsynligheten. Det er i tabellen under beskrevet hvor mange taubater som ber vere i
eskorten for ulike skipsstorrelser.

Tabell 6-4 Generelt anbefalt bukserings- og eskorte fartoy

Beskrivelse av skipstyper og — sterrelser Antall taubéter - eskorte
Ankomst/Avgang*
Konvensjonelle tankskip < 35 000 dwt. 0

Konvensjonelle tankskip 35 000 - 100 000 dwt.

Konvensjonelle tankskip 100 000 - 180 000 dwt.

Konvensjonelle tankskip 180 000 - 250 000 dwt.

Konvensjonelle tankskip > 250 000 dwt.

[N I e e

Konvensjonelle tankskip > 320 000 dwt.

* Tallene gjelder for fullastede tankskip

Det kan ses av tabellen over at det for Bekfjorden kun vil vere aktuelt med et eskortefartoy, sa lenge
ingen av tankerne er storre enn 320.000 dwt.

Effekten av eskortebatene er avhengig av at taubatene som blir brukt har tilstrekkelig trekkraft. For at
tilstrekkelig trekkraft skal veere tilstede i gjeldende vaerbegrensninger mé taubédten vaere som beskrevet
under eller bedre:

Trekkraft: 70 tonn

Motorkraft: 7000 hp

Styrekraft ved 10 knop: 130 tonn
Fart 15 knop

Eskorte taubater er forutsatt i frekvensene som gitt i dette kapittel.
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6.5.3 Risiko ved inn/ut seiling gjennom Bekfjorden

Risikotallene som er benyttet er hentet fra DNV (2000) og det er vurdert at risikonivaet ved forseiling av
Bokfjorden vil ligge i samme storrelsesorden. Denne risikoen kommer i tillegg til risikoen ved STS
operasjonen.

Folgende uhellskategorier er vurdert:

Uhellskategori Kommentar i forhold til miljerisikoanalysen

Brann/eksplosjon Branner og eksplosjoner i maskinrom og tank omradet er en aktuell ulykkeshendelse
hvor det er fare for utslipp av last og bunkersolje. Ved denne typen uhell vil en vesentlig
del av utslippet brenne opp og derved redusere volum av utslipp til sjo. I den felgende
analysen er det imidlertid antatt at hele utslippsmengden nér sje.

Kollisjon Det er i dag relativt lite trafikk inn og ut av Bekfjorden. De sterste skipene som kommer
hyppig er Hurtigruta og den kommer i snitt en gang om dagen. Trafikken vil gke noe
hvis eksporten av stdl kommer i gang. Sannsynligheten for at et tankskip skulle kollidere
med et av hurtigrute skipene er her antatt & veere lav, og iallfall betydelig mindre enn
frekvensen for utslipp fra grunnsteting.

Fiskebatene representerer den sterste trafikken, men er antatt & veere for sma til & kunne
penetrere det ytterste skroget pa en oljetanker og oljesel risikoen er dermed neglisjerbar.

Grunnsteting Grunnsteting er den sterste bidragsyter til oljeselsrisiko pa verdensbasis. Grunnsteting
skjer bade relativt hyppig og med relativt store konsekvenser nar det skjer.

Strukturfeil Med denne kategorien hendelser menes sprekkdannelse i skrog med utslipp av last eller
bunkers som resultat.

Beregnede frekvenser er presentert i Tabell 6-6.

6.6 Oppsummering uhellsfrekvenser

Med grunnlag i trafikktallene for det sterste aktivitetsscenariet med et lagerskip fast forankret ved
Reingya (Tabell 4-2) har felgende utslippsfrekvenser og tilherende utslippssterrelser blitt definert pa
basis av den tekniske risikoanalysen, se Tabell 6-5 og Tabell 6-6.

Tabell 6-5  Beregnede frekvens for identifiserte utslippshendelser i tilknytning til STS-
operasjonen

Hendelse # Mengde (t) Frekvens* Returperiode (ar)
1 <300%* 2,9E-01 3,5
2 700 — 2000 1,0E-03 1000
3 4.000 — 15.000 7,2E-03 140
4 15.000 - 50.000 4,0E-04 2500
5 50.000 - 360.000 1,4E-03 700

* Basert pa trafikktall gitt i Tabell 4-2.
** Utslipp mindre enn 10t dominerer denne kategorien

Risikonivaet som er beskrevet i Tabell 6-5 inkluderer omlastning til lagerskip. Denne omlastningen
inneberer en tilleggsrisiko i forhold til & laste olje direkte. Omlastningen medferer en dobling av
mengden olje som skal overferes mellom skip og 1/3 flere STS operasjoner. Lagerskipet er i denne
analysen antatt 4 ha enkelt skrog. Dette vil primart gi seg utslag i sterrelsen pa utslippene.
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Tabell 6-6  Beregnede frekvenser for identifiserte utslippshendelser i inn- og utseilingen

Hendelse # Utslippsmengde Frekvens* Frekvens Frekvens
(tonn) Grunnsteting Strukturfeil Brann/Eksplosjon
6 10-100 4E-04 2E-05 3E-05
7 100-1000 4E-04 2E-05 3E-05
8 1000-5000 2E-04 1E-05 2E-05
9 5000-20000 4E-05 2E-06 -
10 >20000 5E-05 2E-06 6E-06
Samlet
returperiode alle - 1000 ar 17 000 ar 11 000 ar
utslippsstorrelser

* Det er i beregningene tatt hensyn til eskorte- og lostjenesten og frekvensen redusert for & reflektere den risikoreduserende effekt
av disse to tiltak

Generelt er dimensjonerende hendelser for oljevernberedskapen definert av:

» Stort volum. Vil stille krav til oppsamlingskapasitet o.a.

» Haoy frekvens. En hendelse med lite volum kan, hvis den skjer hyppig, allikevel fore til malbare
konsekvenser i resipienten.

> Haoy utslippsrate.

I analysen over er det benyttet konservative estimater for bade utslippsvolum, -rate og frekvenser. De tre
hyppigste hendelsene er alle i tilknytning til STS operasjonen. Hendelser i innseilingen har betydelig
lavere hyppighet og analysen av oljevernberedskapen er folgelig konsentrert om STS operasjonen.

Mest hyppige identifiserte utslippshendelse (1) er slangebrudd og overtopping av lastetanker ved STS
operasjonen. Dimensjonerende utslippsmengde er angitt som 300 t, men vil vere sterkt dominert av
utslipp mindre enn 10 t.

Hendelse 3 har en returperiode pa ca. 140 éar og skyldes penetrering av tank pa fast oppankret lagertanker
ved ankomst skytteltanker eller cargo tanker. Det er konservativt antatt at hele innholdet av en tank renner
ut i lepet av kort tid (timer).

7 UTSLIPPSHENDELSER FOR DIMENSJONERING AV BEREDSKAPEN

Omlastingsaktiviteten i Kirkenes havn ber ha en beredskap for & aksjonere for smé og middels store
oljesel. Dette er i trdd med krav stilt til ssmmenlignbare aktiviteter i Norge, for eksempel Mongstad som
forventes a kunne ta hdnd om et utslipp pa 5.000 tonn olje.

P& bakgrunn av risikoanalysen foreslas falgende hendelser benyttes for en gjennomgang av beredskapens
effektivitet:

1. Utslipp av 10 (< 300) tonn olje til sjo ved slangebrudd under STS eller ved overfylling av lastetank pé
tanker.

2. Utslipp av 4.000 tonn olje i lepet av 12 timer ved punktering av en lastetank pé tankskip. Ett tonn olje
lekker ut i lapet av forste 15 min (Hendelse 3).

3. Utslipp av 10.000 tonn olje i lapet av 12 timer ved punktering av en lastetank pa tankskip. 2,5 tonn
lekker ut i lopet av forste 15 min (Hendelse 3).

I hendelse 1 antas det at begge skip forblir forteyd til hverandre. I hendelse 3 vil besgkende tankskip ikke
vaere forteyd til lagerskip og kan representere en hindring for & legge ut innringningssystem.
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8 OLJETYPER

Det foreligger ingen sikre opplysninger om hvilke oljetyper som vil bli fraktet over Kirkenes havn. I
henhold til Havnevesenets planer vil det i oppstartsfasen vare snakk om et antall forskjellige kilder pa
land og fraktet ut med smé tankfartgy. I denne periode kan frakten trolig bade inkludere raolje og
bunkersoljer. Fra ca 2005 forventes hovedvekten av oljen & komme fra feltet Prirazlomnoye.

I ”Barents Sea regional Oil Spill Contingency Plan” utarbeidet av Ministry of Transportation of the
Russian Federation (MoT, 2001) er det referert oljedriftsberegninger i russisk omrade blant annet basert
pa oljeutvinning i Prirazlomnoye. Oljen som er lagt til grunn i simuleringen, som forventes & vaere basert
pa analyser etter proveboring i Prirazlomnoye, er en riolje med tetthet 911 kg/m’ og viskositet pa 19,3 cP
ved 50°C. Stivnepunktet for oljen er rundt -30 °C. Viskositeten ved sjgtemperatur kan fra dette forventes
a vaere 1 100-200cP omrédet som innberer en tung og relativt hoy-viskes réolje om man sammenligner
med Nordsje-oljer.

Oljeegenskapene gir ingen indikasjoner pa at oljen er utenfor normalt operasjonsomrade for mekanisk
oljevernutstyr. Stivnepunktet indikerer at oljen har et lavt voksinnhold og at stivneproblemer, som for
eksempel for Norneolje, ikke er forventet selv ved vintertemperaturer. Om man sammenligner med
norske data synes oljen fra Prirazlomnoye & ha egenskaper ner olje fra Balderfeltet. Det ma understrekes
at kildene for data referert i MoT (2001) er ukjent og at tallene er heyst usikre.

Den russiske beredskapsplanen legger ogsa til grunn utslipp av bunkersolje med viskositet pa 8-35 cP ved
50°C. Disse oppgis a ha stivnepunkt fra 5-10°C som innebarer mulige tilflyts-problemer til
oljeoppsamlere i store deler av aret. Frakt av denne typen oljer forventes imidlertid & utgjere en svart
liten del av den totale oljemengden som tenkes a passere gjennom Kirkenes havn.

Beredskapsvurderinger foretatt her baserer seg pa folgende forutsetninger:

e Rdolje med tetthet og viskositet som er innenfor normalt operasjonsomrdde for mekanisk
oljevernutstyr

e Rdolje med stivnepunkt over sjotemperatur gjennom hele daret

o [ den grad det skal fraktes bunkersoljer er disse av en egenskap som muliggjor mekanisk oppsamling
gjennom hele daret

Om olje skal fraktes som faller utenfor disse kriteriene mé beredskapsvurderinger gjores for de nye
utslippshendelseneene som oppstér og eksisterende beredskapsordning eventuelt suppleres med
tilleggsressurser for & mete det nye risikobildet.

Den tilgjengelige informasjonen om oljens egenskaper i forhold til spredning, nedbrytning og
miljeeffekter har vaert svart begrenset. Pa den forste omlastingen ble det fraktet to typer olje, en rdolje og
en bunkersolje. Vi har benyttet informasjonen om disse som utgangspunkt for spredningsberegningene.
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9 FYSISK MILJO PA LOKALITETEN

9.1 Oseanografiske forhold (strem, belger, hydrografi)

Det foreligger sé vidt DNV har kjennskap til ikke malinger av stremforhold pa lokaliteten. Stremmen er i
hovedsak tidevannsdrevet, men topplaget vil ogsa ha en komponent fra ferskvannstilferselen fra
Pasvikelva. Modellert strom benyttet i forbindelse med oljedriftsberegninger indikerer lav
strombhastighet, opp til 0,2 m/s i vestlig retning langs sersiden av Reingya ved fallende vann. Ved stigende
vann indikeres det en bakevje i omradet med en mot-urs sirkulasjon med lav hastighet. Dette inneberer at
stremhastigheten ogsa ved stigende vann kan vere i vestlig retning langs Reingya.

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

Streklengde for vinden er, avhengig av retning, 2-4 km som ikke er tilstrekkelig for & bygge opp heye
sjetilstander. Ifalge Jonswap-metoden for beregning av belgehayde blir signifikant belgehayde ved en
stroklengde pé 4 km og 15 m/s vind omkring ' m. Sterste forventede belge er da knapt 1 m.

Pé grunn av tilfersel av store mengder elvevann i fjorden er det redusert salinitet i topplaget som forer til
oket tendens til frysing i vinterhalvaret.

Det vil generelt vaere behov for a kartlegge bade strem, vind og belgeforhold bedre.

9.2 Meteorologiske forhold (vind, temperatur)

Det foreligger sé vidt DNV vet ingen lokale langtids mélinger av vind for omréadet. Figur 9-1 viser
fordeling av vindretning for alle vindhastigheter, og for vindhastighet over 15 m/s. Data, som er fra
Kirkenes flyplass, viser at dominerende vindretning er fra ser, men at for vindhastighet over 15 m/s er
dominerende vindretning fra nord-nordest. Lokaliteten synes ikke & vaere godt skjermet for disse
vertilstandene.
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Kirkenes frekvens vindstyrke > 15 m/s

Figur 9-1 Retningsfordeling av vindstyrke sterkere enn 15 m/s (everst) og alle
observasjoner ved Kirkenes

9.3 Lysforhold

Egnede lysforhold for oljeoppsamling er typisk definert ved at solen stér hgyere enn 6 grader under
horisonten. Figur 9-2 viser andel av tiden (midlet over maneder) der disse kravene er oppfylt. Apenbart er
det en periode pa flere maneder der lysforholdene er for dérlige til at effektiv oljeoppsamling kan
forventes
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Figur 9-2 Andel av tiden (midlet pr mdned) med lys-forhold som muliggjer
oljevernaksjon (definert ved at solen stir hoyere enn 6 grader under horisonten)

9.4 Isforhold

Normalt kan det patreffes is i omradet i manedene november til mars. Det foreligger ingen statistiske
malinger av istykkelse eller dekningsgrad men det opplyses fra Kirkenes Havnevesen at istykkelsen i
omradet sjelden overstiger 30-35 cm. Isen medforer ingen spesielle problemer med hensyn pa
trafikkerbarhet av fjorden, men selv ganske sma is-mengder pavirker evnen til & samle opp olje med
mekaniske metoder. Kulden kan ogs& medfere en rekke logistiske og personellmessige komplikasjoner i
forbindelse med en oljevernoperasjon (diskuteres naermere i senere kapitler).
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10 RESULTATER AV OLJEDRIFTSBEREGNING - MILJORISIKO

For resultater fra oljedriftsberegning vises til "Miljerisikoanalyse Skip-til-skip operasjoner i Bekfjorden”
(DNV 2002). Simuleringene demonstrerte klart at et oljeutslipp i fjorden kan forurense det meste av
strandlinjen 1 fjorden, men at sannsynligheten for tilsgling utenfor Bekfjorden var liten. Uhell i inn- og
utseilingen kan imidlertid skje i ytre deler av Begkfjorden. Dette kan gi spredning over et betydelig storre
omréde.

Statens Forurensningstilsyn (SFT) og Direktoratet for naturforvaltning (DN) har utarbeidet en prioritering
av naturressurser ved akutte sgl av olje (se takstboks). Det er {4 heoyt prioriterte omrader i Bokfjorden og
Varangerfjorden (se Figur 10-1).

Miljerisikoen i tilknytning til STS-operasjoner i Kirkenes er vurdert som lav til moderat. Dette skyldes at
influensomradet ikke inneholder hoyt prioriterte ressurser og restitusjonstiden vil vare relativt kort. Det
siste skyldes at skarv som er den mest sarbare av de berarte sjofuglartene, er vanlig forekommende langs
kysten i mange sterre og mindre kolonier. Det vil derfor ta relativt kort tid & bygge opp igjen de lokale
bestandene i omradet.

Scenariene med heyest miljerisiko (moderat) er sma utslipp med liten konsekvens, men hoy frekvens, og
de sterste utslippene som gir stor skade, men har lav frekvens. Risikoanalysen gjennomfert i denne
vurderingen gir gkt frekvens med det storste scenariet sammenlignet med forrige analyse (DNV, 2002).

Uten tilstedeveerelsen av barrierer vil olje som slippes ut fra aktiviteten fores bort fra utslippsstedet
drevet av vind og strom. En andel av de lette oljekomponentene vil fordampe men ovrig forvitring av

oljen vil veere neglisjerbar pga rolige AR o

; . . . MOB - Modell for miljgprioritering — Marin oljevern beredskap.
sjoforhold. Oljen vil kunne treffe land i lopet SFT: Beredskap mot akutt forurensing TA-1765/2000.
av minutter ettersom operasjonen foretas like Statens forurensningstilsyn og Direktoratet for Naturforvaltning har

;7 . : utgitt retningslinjer for klassifisering og prioritering av miljgressurser
oppunder land. Samtidig med at olje driver i forbindelse med oljevernaksjoner (SFT/DN 1996), den skalte

bort fra lokaliteten vil den spres og forme ett MOB-modellen. MOB er en modell for & angi prioritet til
stadig tynnere lag som dekker et storre miljgressurser i kategoriene A-B-C-D-E, hvor A er hgyeste prioritet.

sde. O lie dri tf d. d Alle forekomster av miljgressurser (natur, friluft, fiskeri, andre
omrade. Um ojje drives ut jjoraen me neeringer) vurderes ut fra fire faktorer: 1) naturlig forekommende, 2)

strommen md det forventes at olje avsettes okonomisk erstattelig, 3) verneverdi, og 4) generell oljesarbarhet.
langs hele strandlinjen. Sdledes kan oljen Modellen er ment a brukes under en beredskapsaksjon, nar man

7 o . o har behov for a prioritere mellom ulike miljgressurser mht.
komme til a hurtig forurense et stort omrade. iverksettelse av oljevernaksjoner, men kan ogsa danne grunnlaget
Bruk av oljelenser for a lede olje inn i viker for beredskapsplanleggingen.

og bukter er viktig i denne typen miljo.
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Figur 10-1 MOB prioriterte omrader ved Kirkenes og i Varangerfjorden. Det er gitt en

beskrivelse av omréidene i miljerisikoanalysen (DNV, 2002)
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11 BEREDSKAPS-SYSTEM VED ANDRE LOKALITETER FOR
HANDTERING AV STORE OLJEMENGDER

Dette kapittelet beskriver kort beredskapssystem ved noen andre lokaliteter for overfersel av store
oljemengder i Norge. De mest aktuelle sammenligningene er Slagen og Mongstad (se Tabell 11-1).

Tabell 11-1 Sammenligning mellom aktiviteten ved Kirkenes og Slagen/Mongstad.

Lokalitet Mongstad Slagen Kirkenes

Aktivitet Terminal/Raffineri Terminal/ raffineri Omlastingsterminal

Oljetype inn Raolje Raolje Raolje/ produkter

Oljetype ut Raolje /prukter Raolje/ produkter

Oljemengde inn 35.000.000 tonn 4,6 mill tonn (kapasitet) 5,5 mill tonn

Oljemengde ut 35.000.000 tonn 5,5 mill tonn

Antall skipsanlgp 2100 1400 150

Max skipsstarrelse 350.000 dwt 250.000 dwt 250.000 dwt

Antall skip som kan 7 3 1

betjenes samtidig

Arangert for Ja Jsa -

innringning?

Tidskrav for innringning 10 min 10 min -

Innringningsystem Lenser pa kai Neddykket automatisk system -
gningsy P (1300 m)

vtterligere Totalt ca 9.0000 m 3000 m -

lensekapasitet

Oppsgmlere (antall og Ca 10 )

kapasitet)

Strandsoneberedskap Ja, ca 2000 m lense Ja -

Dispergering Ja Ja -

Taubater/ arbeidsbater 5 onever_nfar’Eﬂy, div -

arbeidsbater
Isproblematikk nei nei ja

Mongstadanlegget bestér av en rdoljeterminal og et raffineri. Anlegget har anlep av 2100 skip pr ar og
en godsmengde pd 71 millioner tonn (inn og ut). Maksimal skipssterrelse er 350.000 dwt. Godsmengden
inkluderer rdolje inn og ut samt produkter ut. Anlegget har 7 kaier der det foretas overforing av olje
og/eller produkter. Beredskapen i forbindelse med laste-/losseoperasjonen baserer seg pa at et oljesel fra
kai skal kunne ringes inn i lepet av 10 minutter etter at det er oppdaget. Beredskapen pa Mongstad er
dimensjonert for & kunne ta hand om et sel pa 7.000 tonn. Krav fra SFT opplyses & vere en beredskap
som kan ta hand om 5000 tonn. Totalt er det over 9 km lenser pa Mongstad, et stort antall oljeopptakere,
utstyr for strandberedskap og en dispergeringsberedskap. Anlegget har 4 slepebater, hvorav 3 er utstyrt

Side 28

Gjengivelse i utdrag som kan virke misvisende er ikke tillatt.

2977187/DNV - Job.Id.:




DET NORSKE VERITAS

Rapport nr. 2003-0268, rev. 01

TEKNISK RAPPORT DNV

som oppsamlingsfartey, et antall andre fartey for bruk i oljevern og en lekter med oljevernutstyr og stor
lagringskapasitet. Mongstad har dessuten avtaler om bistand fra Sture.

Esso-raffineriet ved Slagen har en kapasitet pa ca 4.6 mill tonn pr ar og anlep av 1400 skip 1
aret. Havnen kan motta 3 skip samtidig og en maksimal skipsterrelse pa 250.000 ton. Omradet er
innringet av et neddykket lense-system pé 1,3 km som bestér av en lense som fylles automatisk
med luft og stiger til overflaten ved start av en luftpumpe. Systemet som ble installert i 1973 er
fortsatt 1 bruk og opplyses a ringe inn omradet pa ca 10 minutter. Slagen opplyser & ha hatt en del
vedlikeholdsproblemer med systemet. Det er imidlertid funksjonelt og skal etter planen proves ut
(bringes til overflaten) en gang pr mnd. Ansvar for systemet ligger hos Seagull 1 Sandvika,
Bearum. I tillegg har slagen 2-3 km lenser av forskjellig slag og to Transrec 200 skimmere.
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12 BEREDSKAPSBEHOV FOR AKTIVITETEN

I dette kapittelet diskuteres hvilken oljevernberedskap som aktiviteten ber legge opp til for & mate
forurensingslovens krav. Dette er basert pa en generell vurdering av aktivitetens omfang, risiko for
utslipp, fysisk miljo pa stedet og krav som er stilt av forurensingsmyndighetene overfor sammenlignbare
aktiviteter.

DNV er av den oppfatning at aktiviteten selv ved minste scenario for omfang av aktiviteten bor legge opp
til en hoay grad av beredskap. En videre eskalering av aktiviteten vil ikke medfore vesentlig endrede krav
til beredskapen. Den foreslitte beredskapen anses derfor tilpasset alle de skisserte aktivitets- scenarier.

Oljevernberedskapen tilknyttet lokaliteten ber etter DNV’s mening besta av 1) hurtig mobiliserbart
lensearrangement for & hindre spredning og drift av oljeutslipp bort fra pd omlastingslokaliteten og
skimmere for & samle opp olje pa stedet, og 2) en beredskap for & samle opp olje som unnslipper
innringningsarrangementet eller som slippes ut i umiddelbar nerhet til omlastingslokaliteten.
Arrangement 2 ber tilrettelegges for ogsa a kunne benyttes i innseilingsleden, men en detaljert analyse av
beredskapstiltak i forbindelse med innseilingen er ikke foretatt her. Det ma legges opp til at tiltak 1 og 2
skal kunne gjennomferes samtidig slik at man i hovedsak ikke kan basere seg pa bruk av de samme
ressursene.

12.1 Mobiliseringstid

Ettersom aktiviteten befinner seg helt oppunder land vil det vaere nedvendig med en beredskap som kan
mobiliseres pé sveert kort varsel. Beredskapens umiddelbare oppgave vil vare a hindre at olje som slippes
ut driver bort fra utslippstedet og sprer seg over et stort omrade. Mongstad og Slagen forventes & kunne
ringe inn et oljesel fra kai innen 10 minutter. Et lignende krav ber trolig stilles til Kirkenes havn.

Noe lengre mobiliseringstid for gvrige beredskapsressurser kan trolig aksepteres om det legges opp til
naer umiddelbar innringning av omlastings-omrédet ved et oljesel. Likevel ma det forventes at skimmere
og lensesystem for oppsamling av olje som lekker fra et innringningssystem eller som unnslipper for dette
er ordentlig pa plass mé veere i operasjon innen %2-1 time.

12.2 Spedningsbegrensende tiltak pa lokaliteten

I forste omgang vil det vere nedvendig 4 hindre spredning bort fra utslippstedet. Mongstad og Slagen har
som nevnt over krav pé seg til kunne ringe inn et oljesel fra kai innen 10 minutter. Et tilsvarende krav ma
forventes i Kirkenes havn. Begge disse andre lokalitetene har imidlertid et fast kaianlegg med stor
bemanning og et stort antall fartey, og vil trolig lettere kunne meote dette kravet til mobiliseringstid.
Innringningsjobben vil ogsa vare lettere & gjennomfore ettersom skipet ligger ved kai, og kaien i seg selv
fungerer spredningshindrende. Ved Reingya ber det vurderes a legge ut lenser for hver operasjon. Det er
ogsa muligheter for at deler av lensesystemet kan ligge ute permanent, for eksempel pa vestsiden av FSO-
en og at lensesystemet lukkes rundt de to béaten ved uttrekking av lense pé estsiden av de to farteyene
etter at de er lagt i posisjon ved siden av hverandre (om besgkende fartey normalt vil legge seg pa
gstsiden). Det er imidlertid vesentlig at det utlagte lensesystemet, eller oppankringspunkt for dette ikke
representerer en ytterligere risiko for uhellssituasjoner. Plassering av lense-systemene avhenger ogsa av
om det apnes for at to operasjoner skal gjennomferes parallelt (lossing pa en side, lasting pa de andre ).

Innringnings-systemet som benyttes ber ideelt sett ha en kapasitet for & holde pé en oljemengde
tilsvarende en hel tank pé det sterste fartoyet (10.000 tonn). Ved belgefrie forhold og stremstille kan
innringnings-systemets holde-kapasitet beregnes enkelt som areal innenfor lensesystemet fratrukket
skipenes vannlinjearea og multiplisert med lensenes effektive dypgang. Imidlertid vil det ved selv svak
sidestrem skje en oppstuving av olje mot lenseveggen slik at oljetykkelsen raskere vil overstige
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dypgangen av lensen og oljelekkasje vil inntreffe. Systemets holdekapasitet er dermed en direkte funksjon
av lensens effektive dypgang, stremhastigheten normalt pa lense-veggen og lengde av lense-spennet
normalt pa stremhastigheten. Ved heyere stramhastighet kan lensetap skje ved ustabilitet av olje/vann
grenseflaten (pé engelsk kalt oil entrainment), og kan inntreffe selv om oljelagets tykkelse er langt mindre
enn dypgangen til lensene. Ved belger kan lekkasje dessuten skje ved overskylling eller nedblanding av
olje.

Figuren under viser en skissert innringningsanordning.

REINOYA

<

Strom = 0,1 - 0,2 m/s

<
<

v

Bredde =

Figur 12-1  Mulig fiksert innringningssystem pa lokaliteten

Om kun drevet av en sidestrom som skissert i figuren vil olje drives mot den vestligste lensen. Derfra vil
det, etter hvert som oljemengden gker, bygge seg opp et ”flak” som gker i tykkelse og samtidig vokser i
lengde. Forsek gjennomfert av DNV viser at oljelagets tykkelse (for viskositet 200 cP) vil vere tilnzermet
det samme pé forskjellige steder i det oppstuvede oljeselet. Nér tykkelsen pa selet er lik dypgangen pa
lenseveggen vil oljelekkasje starte. For lensesystemets holdeevne er det derfor lengden og dypgangen pa
den vestlige lensen som spiller sterst rolle nar stremmen er vestlig som skissert her.

Holdekapasiteten til et slikt idealisert system kan anslagsvis veere som gitt Tabell 12-1.

Tabell 12-1 Beregnet holde-kapasitet for innringnings-system

Lengde og Bredde Effektiv Dypgang Stremhastighet Viskositet Holde-kapasitet
(m) (m) (m/s) (cP) (m’)
400 0,5 0 200 45.000
400 0.5 0.1 200 30.000
400 0,5 0.2 200 10.000
400 0,5 0,3 200 5.000

Det bar legges opp til at innringningssystemet skal kunne holde 10.000 tonn olje ved normale
stromforhold i omradet. Oljelensene som benyttes ber fra dette minst ha en effektiv dypgang péa 0,5 m,
hvilket trolig innebcerer en dypgang pd lensen pa 0,6-0,7 m.
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Det ber demonstreres at man kan fé lense-systemene ut og i posisjon innen 10 minutter. Alternativt ber
det legges opp til en prosedyre der lensen legges ut for hver enkelt operasjon i den grad dette er praktisk
mulig og ikke representerer et hinder for skipsforflytning.

Lensene foreslés plassert pa oppankrede brygger mellom Reingya og FSO-en. De ber lagres i ”lense-hus”
pé hydraulisk drevne tromler som muliggjer hurtig inn/ut setting. Lensene trekkes ut med slepebat eller
arbeidsbat. Der er ogsd mulig & se for seg automatisk uttrekk av lensene ved at det legges slepeline pa
sjgbunnen. Det er imidlertid viktig at en innfestingsanordning for lenser ikke pé noe vis representerer et
hinder eller en risiko for skipstrafikken tilknyttet aktiviteten. Det vil i tillegg vaere nedvendig & forankre
lensene pa noen punkter pr lense-lengde for & holde den i posisjon.

Tiltakene beskrevet sa langt bidrar utelukkende til & hindre spredning av olje bort fra omlastings-
lokaliteten. I tillegg trengs det skimmere for & samle opp olje innenfor innringningen. Til tross for at
omradet er avgrenset er det vesentlig 4 kunne starte oppsamling raskt ettersom lense-lekkasje alltid méa
forventes. Det anbefales & arrangere innringningssystemet slik at olje naturlig drives mot omradet der
oppsamler gnskes lokalisert. Oppsamler kan operere fra FSO-en (enskelig grunnet rikelig tilgang pa
lagringskapasitet), fra flytebrygger, fra lekter, eller fra oppsamlingsfartey (gjerne fra utsiden av lense-
systemet).

12.3 Frittstiende oppsamlings-system

Beredskapen vil ogsa métte innrettes for samle opp olje som unnslipper omradet. Det trengs derfor
frittstdende oppsamlingssystem som er fleksible og kan settes inn for & samle opp drivende oljeflak.
Tabell 11-1 gir eksempel pad komponentene i forskjellige oppsamlingssystem slik det er definert av SFT i
”Risikobasert dimensjonering av statlig beredskap”.

Tabell 12-2  Klassifisering av oppsamlingssystem iflg SFT ”Risikobasert dimensjonering
ay statlig beredskap”

System Hav a Hav b Kyst a Kyst b Fjord a Fjord b
Lensetype eksempel RoBoom 3500, Ringnot/NOFI 800 Kystlense Kystlense Kyst/havn Kyst/havn
Lense lengde 400 m 300m 200-300 200-300 200-300 200-300
Lense Dypgang

Slepebredde 150 130 100 100 100 100
Skimmer modell e Foxtail 8-14 Foxtail 4-9 | Foillex -Desmi | Foxtail 2-6 | KLK 402
Pumpe kapasitet 250-350 m3/h 100 m3/h 40-70 65-100 9 m3/h 20 m3/h
Oppsamlinmgskapasitet 150 75 30 50 8 10
Antall fartgy 2-3 2-3 2-3 2-3 3 3

Min slepekraft (tonn) 2 2 1 1 1 1

Oppsamlingssystem vil normalt vere 2 skips eller 3 skips og vil typisk besta av (for et 3 skipssystem):

Lense (anslagvis 400m)

Skimmer

Ett fartey for operasjon av skimmer og lagring av oppsamlet olje

To fartey for sleping av lenser

Lagringskapasitet (pa oppsamlingsfartayet og tilleggskapasitet fra annet fartoy eller olje-poser)
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Alternativt kan oppsamlingsfarteyet i tillegg foreta sleping av lenser slik at systemet kan reduseres til et
toskips-system. Det finnes ogsé alternative nye systemer som kombinerer skimmer og lense og som kan
slepes 1 hgyere hastigheter (NOFI current buster, Norlense Aktiv Oljetral).

Aktiviteten 1 Kirkenes havn ber legge opp til & ha minst to systemer med kapasitet som et havgédende
system. Opptakskapasiteten for systemene ber ligge pd 100-200 m’/time. Dette kan oppnas med
skimmere av overlgpsstypen nar det er store mengder olje tilstede. Norske produkter av denne typen er
levert av Framo (Transrec) og Noren.

Dette krever dermed innkjep av:

e To hav eller kyst-lenser av 400 m
e To oppsamlere med kapasitet 100-200 m’/h

Det mé i tillegg vere hurtig tilgang pa to oppsamlingsfartey. Egnede fartoy kan vaere
eskortebatene/slepebatene som vil tilknyttes aktiviteten, men ettersom disse i en uhellsituasjon kan vare
opptatt med andre oppgaver ber minst ett annet fartey tilrettelegges for & fungere som oppsamlingsfartey.
Det trengs i tillegg andre fartey for sleping av lenser. Det synes rimelig & forvente at lenser og slepefartoy
skal vaere pa vannet innen Y5 time for & redusere videre spredning og drift av oljeflak, mens
oppsamlingsfarteyet med oljeopptaker ber vere i operasjon innen 1 time.

12.4 Lagringskapasitet og olje/vann separasjon

Det ma vere tilstrekkelig lagringskapasitet pa stedet til & ta hdnd om oppsamlet vaeeskemengde slik at
operasjonen kan paga sd uavbrutt som mulig. Ved bruk av overlgpsskimmere méa det forventes betydelig
opptak av vann. Det reelle kravet til lagringskapasitet er derfor betydelig sterre enn utsluppet oljemengde.

Det forventes imidlertid at sloptanker, ballasttanker og annen tankkapasitet pd FSO-en vil gi muligheter
for avhending av store mengder oppsamlet veeske. Tanksystemene vil normalt ogsa gi muligheter for &
dekantere ut oppsamlet vann etter at vasken har separert seg. Vann som slippes ut pa denne méten vil
vaere innenfor innringet omrade slik at eventuell olje som felger med ut vil forbli innenfor innringningen.

Oppsamlingsfartayene ber ha egen tankkapasitet som muliggjer kontinuerlig operasjon over noen timer.
Det er vesentlig at tankene pé disse fartoyene ogsé har mulighet for & dekantere ut fritt vann. Som
tilleggskapasitet kan benyttes lagringsposer (oil bags). Annen tankkapasitet ma skaffes til veie for &
avlaste oppsamlingsfartoyet. Mongstad benytter blant annet en lekter med lagringskapasitet pa 2500 m’.

12.5 Vinterberedskap

I 3-4 av érets maneder er det fare for is i omradet. Isen vi trolig ikke overstige 30-35 cm i tykkelse og vil
ikke representere problemer mht farteysmanevrering. Til tross for at omrédet trolig kan holdes noenlunde
isfritt (isbryter, boblehavn etc) vil det veere bortimot umulig & unnga sarr, isklumper, sma flak, serpeis etc.
Selv sma mengder is representere problemer for de aller fleste mekaniske oljevernsystem. Problemene
kan 1 noen tilfeller elimineres eller reduseres ved at teknologien tilpasses operasjon i slike forhold. Til
tross for at det har blitt gjort en stor mengde forskning og utvikling innen oljevern i isfylte farvann finnes
det ikke i dag noen teknologi som kan ta hand om alle slike forhold.

Problemer forbundet med lav temperatur og is kan vere:

1. Hindring av tilflyt av olje til opptakere. For overlopsskimmer kan dette spesielt vaere et problem.
Tilflyt kan nedsettes bade ved tilstedeverelse av is og ved gket oljeviskositet

2. Hindret tilgang til oljen.

3. Blokkering av avskrapere, innsug, plugging av pumper og slanger etc
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Nowks

*®

Oppsamling av store mengder is med oljen.

Isdannelse pa ustyr

ket oljeviskositet

Mangel pé fleksibilitet av plast og gummi. Slanger stivner og blir uhéndterbare og gjor det
vanskeligere & manevrere skimmere. Avskrapere og andre deler laget av plast blir spree og skades
lett.

Personellmessige fysiske problemer gker sjansen for feil (stress, nedsatt motivasjon etc).

Generell gket slitasje med gnissing av is mot skimmere, slanger og lenser

Om omlastingsaktiviteten ved Reineya ogsa skal forega vinterstid 4 ma det legges opp til en
vinterberedskap. Dette innebaerer at beredskapsutstyr ma tilpasses for & kunne vere funksjonelt ogsa
under slike forhold. Det er imidlertid med dagens teknologi ikke mulig & stille samme krav til kapasitet av
oljeoppsamling vinterstid som pad sommeren.

De viktigste oppsamlingsenheter pa markedet som er tilpasset vinteroperasjon er:

10.

11.

12.

13.

MORICE Lifting Grated Belt. Denne oppsamleren har blitt utviklet som en del av ”Program for
Mechanical Oil Recovery in Ice Infested Waters” som ble drevet av SINTEF. MORICE Lifting
Grated Belt er et filtrerende transportband som lgfter is ut av vannet og etterlater olje, serpe og vann
under et belte. Selve oppsamlingen foretas med en berstekasett-skimmer men kan ogsa benytte andre
typer oppsamlere. Skimmeren er nylig utviklet og er bygget i fullskala i Alaska. Skimmeren finnes
ikke i alminnelig salg i dag men designtegningene er frigitt og maskinen kan settes i bestilling fra et
mekanisk verksted. Prototypen ble bygget av Slattum Produkter og det vil trolig vere
kostnadseffektivt & benytte dette verkstedet igjen. Alternativt kan den bygges lokalt i Kirkenes.
Konstruksjonen ber i sé fall veiledes av SINTEF/DNV som begge har ner kjennskap til teknologien
fra arbeidet i utviklingsprosjektet.

Foxtail VAB Skimmer. Enheten leveres i en rekke storrelser og baserer seg pa et "hengende mopp”
system der olje hefter ved en mopp. Foxtail skimmeren har fordelen at den kan operere fra oversiden
slik at bare moppen er i1 kontakt med oljen og isen. Dermed unngés problemet med & handtere store
mengder is selv om ogsa dette systemet vil ta opp serpe-is sammen med oljen. Enheten finnes i en
vintertilpasset utgave som er utstyrt med varmtvannsdyser som fjerner is og holder enheten i
operasjon ned til -15 til -20 C. Enheten forutsetter tilgang til kran eller bom for & operere skimmeren.
OP skimmer. Denne enheten benytter vannstrem over en leppe for & flytte olje inn i et reservoir.
Enheten er laget for & ogsa kunne ta hdnd om seppel og lesmateriale og vil ogsé kunne ta hdnd om is
av moderate dimensjoner. Enheten kan utstyres med et nett som kan benyttes for 4 lefte ut is over en
viss sterrelse. Enheten er i bruk pd Mongstad.

Borste-skimmere. Enkelte berste-skimmere pa markedet er i stand til & ta hdnd om sma ismengder.
Det er spesielt finske produsenter som har satset pa berste-konseptene. Det har ogsa nylig blitt
utviklet en berstebasert olje-oppsamler for is som sé vidt DNV kjenner til ikke er i kommersielt salg.

Overlepsskimmer vil ver lite egnet med is tilstede med mindre enheten kombineres med en isutskiller,
som for eksempel MORICE LGB.

Isforhold, kulde og mangel pa lys i deler av aret er det som sarlig skiller dette prosjektet fra andre
sammenlignbare prosjekt. Om tillatelse til helarlig omlasting i Bekfjorden skal paregnes ma det trolig
vises seerlig grad av bevissthet i forhold til de spesifikke utfordringene for aktiviteten i omradet pa
vinterstid. Det ber bygges opp en oljevernberedskap som sé langt eksisterende teknologi tillater det vaere
tilpasset operasjon med is tilstede.
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12.6 Deteksjon og overviakning

Grunnet manglende naturlig lys i omradet i store deler av aret ber spesielle tiltak iverksettes for & sikre at
oljesel detekteres og at en aksjon ikke hindres av manglende lys. Det forventes at det pa lokaliteteten for
omlasting vil vere tilstrekkelig med lyskastere tilstede for & sikre operasjon innenfor
innringningsomradet.

En oppsamlingsaksjon mot et drivende flak utenfor omlastingsomradet ber vurdere overvikningstette i
form av IR/UV kamera og/eller kraftige lyskastere.

For deteksjon av oljesel pa vann finnes produkter pa markedet, for eksempel produkter fra AGAR som
benytter elektromagnetisk absorpsjon for & detektere olje pa sjgen. En eller flere detektorer av denne
typen ber ligge innenfor det aktuelle omradet og kobles opp mot en alarmsentral.

12.7 Strandberedskap

Olje som unnslipper det innringede omradet vil kunne péavirke strandlinjen i lopet av svert kort tid. Om
olje drives ut fjorden med strommen md det forventes at olje avsettes langs hele strandlinjen. Slik kan
oljen komme til a hurtig forurense et stort omrdde. Det mé veare tilgjengelig lense-materiell for & kunne
skjerme sarbare omrader eller lede olje inn til mindre sarbare bukter og viker. Det mé ogsa finnes
oppsamlere tilgjengelig som kan operere i grunt vann inne i strandsonen.

Havne- og kyst-lenser produseres av NOFI og Norlense i Norge. I tillegg finnes det en rekke utenlandske
produkter pad markedet som kan dekke dette behovet. Anslagsvis ber det anskaffes 1000 m av slike lette
lenser. Det ma forventes at tilleggs-ressurser fra Vadse ogsa kan anvendes til dette formalet. I tillegg ber
det anskaffes 2-3 mindre oppsamlere for bruk i strandner oljeoppsamling.

12.8 Fartey

Behov for fartey i oljevernsammenheng har blitt berert i flere tidligere punkt. Oppsummert er det behov
for fartey for a fylle folgende funksjoner:

Uttrekking av lenser for innringing av omrade, arbeidsbat eller slepebat

4 fartpy for sleping av lenser for uavhengige oppsamlingssystem (slepekraft 1-2 tonn)

min 2 fartey for operasjon av skimmer og med lagringstanker for oppsamlet olje

Et antall arbeidsbater for utsetting av lenser for avskjerming av strender og leding av olje inn i viker
og bukter. Operasjon av skimmere kan skje fra mindre arbeidsbater.

Det antas at tilgjengeligheten av generell fartoystatte i omrédet er god. Spesielt gjelder det tilgang pa
arbeidsbéter for utsetting av strandlenser og ledelenser.

12.9 Personell og trening

Operatoren av omlastingsaktiviteten ma synliggjore tilgang pa egnet personell innen alle nedvendige
kategorier for & betjene beredskapen innenfor de fastsatte mobiliseringstider. Videre ma operateren
spesifisere planer for opplering og trening av personell.
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13 BEREDSKAPSRESSURSER I OMRADET

DNV

Det er lite tilgjengelige oljevernressurser i omradet i dag. Kirkenes havn opplyser & ha noe tilgjengelig

lense, men dette er gammelt og i darlig stand og ber skiftes ut. Andre tilgjengelige kilder for

oljevernressurser er SFT’s depot i Vadse og IUA Vadse. Tabell 13-1 viser tilgjengelig utstyr ved disse

lokalitetene

Tabell 13-1 oljevernressurser i omridet

Lenser Skimmere
Lokalitet
Havn Kyst Hav Antall kapasitet
SFT Vadsg 700 1100 600 5 80
IUA Vadsg 275 -

Ressurser fra Vadse kan vaere pa plass og i operasjon ved lokaliteten i lopet av 2-4timer. Utstyret ber
derfor kunne innga som tilleggsressurser, spesielt for avskjerming av strandlinje.
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