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2 SAMMENDRAG

Hovedmalet med utredningen har veert & utarbeide en beredskapsanalyse, som i hovedsak er basert
pa miljgrisiko knyttet til utslipp fra skipstrafikk. Analysen tar ogsa for seg beredskapen innenfor hele
utredningsomradet (ikke bare der hvor miljarisiko er hgyest), handtering av store utslipp (lav sannsyn-
lighet) og oljevern i isfylte farvann.

Utredningsomradet er stort, og de operasjonelle forholdene er til dels utfordrende. Kystverket har
ikke gjennomfart store statlige aksjoner mot akutt forurensning innenfor utredningsomradet tidligere,
sa erfaringsgrunnlaget er begrenset. Det er imidlertid mange av erfaringene som Kystverket har fra
aksjoner og hendelser langs fastlandskysten som er relevante, bade med henblikk pa operasjonelle
utfordringer ved oljeutslipp i islagte farvann, vanskelige lysforhold, samt saeregenheter i forvitring av
oljer i kaldt veer.

Denne beredskapsanalysen er del tre i en serie av tre selvstendige rapporter. | forkant er det gjort ana-
lyser av sannsynlighet for hendelser som farer til utslipp og av miljgrisiko. Resultatene viser at sannsyn-
ligheten for hendelser med utslipp av olje er relativt lav, med én hendelse ca hvert sjette ar uavhengig
av utslippsvolum i hele utredningsomradet. Det er omradet rundt Svalbard som har den starste sann-
synligheten, mens sannsynligheten for omradet rundt Jan Mayen er beregnet til én hendelse ca hvert
225. ar med utslipp. Gjennomsnittelig utslippsvolum i hele utredningsomradet er beregnet til 3 tonn
per ar.

Det er starst sannsynlighet for at det vil oppsta hendelser med utslipp av destillat (f. eks. marine diesel).
Men det er noe usikkert hvordan tungoljeforbudet i nasjonalparkene rundt Svalbard vil pavirke trafik-
ken som har med seg tung bunkersolje. Det er per i dag skipstrafikk blant annet inn og ut Isfjorden
som har tung bunkersolje om bord. Det anbefales a falge utviklingen i denne trafikken de naermeste
arene, siden denne usikkerheten bergrer et av omradene med starst miljgrisiko.

Miljarisikoen er hayest i omrddene pa vestsiden av Spitsbergen og rundt Bjernaya, og dette er 0ogsa
omradene hvor sannsynligheten for en hendelse er starst.

Analysen av beredskap i utredingsomradet er basert pa seks ulike scenarioer, derav ett ved Jan Mayen,
fire rundt Spitsbergen og ett ved Bjarngya. Hendelsene som er analysert er fem utslipp av marine diesel
og to utslipp av tung bunkersolje, og utslippvolumene er fra 200 m3 til 2000 m?3. Utslippsvolumene i
scenarioene er dermed starre enn de mest sannsynlige hendelsene ut fra sannsynlighetsanalysen. For
hvert scenario er forskjellige tiltak gjennomgatt, og til slutt satt opp mot tilgangen pa oljevernressurser
i dagens beredskap.

Vi har i dag for liten kunnskap om lette destillaters forvitring og spredning. Lette destillater er den mest
brukte drivstoffkategorien i omradet. Det er derfor behov for & gke kunnskapen om slike oljetyper,
spesielt med tanke pa hvordan forvitringen skjer i kaldt klima.

Et av de beredskapstiltakene som ved simuleringer ga gode resultater var kjemisk dispergering av die-
sel. Kystverket fikk sommeren 2014 konstatert at tung bunkersolje (IFO 180, IFO 380) ikke var disper-
gerbar ved 0 °C, men at IFO 80, som er et tyngre destillat fortsatt var kjemisk dispergerbar ved 0 °C
(SINTEF 2014a). Lette destillater som diesel ble ikke analysert. Det har i det hele tatt vaert lite oppmerk-
somhet rettet mot kjemisk dispergering av lette oljetyper pa grunn av at de i stor grad dispergerer raskt
naturlig. | kaldt klima og i is kan en imidlertid forvente en lengre levetid pa sjg og det er derfor relevant
a se naermere pa dette tiltaket.

Det anbefales i denne rapporten & utvide kompetansen pa forvitring og kjemisk dispergering av lette
destillater, og fortrinnsvis innenfor kvaliteter som er mest i bruk. Denne kunnskapen vil vaere avgjeren-
de og en forutsetning for videre anbefalinger, anskaffelser og plassering av pafgringsutstyr for kjemisk
dispergering i utredningsomradet.

Det er ogsa behov for FoU pa destillater med tanke pa mekanisk opptak, samt andre alternative meto-
der som blant annet brenning. Det anbefales derfor at det iverksettes et testprogram som omfatter la-
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boratorieanalyser av forvitrings- og spredningsegenskaper av lette destillater, forsagk i Kystverkets egen
testhall pa destillater og mekanisk oppsamlingsutstyr, og at det basert pa resultatene av dette vurderes
a giennomfare fullskalaverifikasjon med destillater.

Et annet sentralt funn er at lange avstander og relativt fa ressurser setter store krav til selvstendighet
for de beredskapsressursene som benyttes. Dette gjelder bade for sjggdende enheter for mekanisk
opptak og dispergering, og for aksjonering pa strand.

Tradisjonelle oljevernsystemer baserer seg i stor grad pa 2 eller 3 fartgy for et system, men utviklingen
de senere ar har gatt i retning av selvstendige enheter som for eksempel Kystverkets oljevernfartay. Et
annet eksempel er hgyhastighetslenser med integrert opptaker som opereres av ett enkelt fartgy. Det
anbefales at enbatsystemene videreutvikles og at slikt materiell anskaffes. Ser man hele analyseomra-
det under ett bgr det imidlertid vaere en viss variasjon i fartgy og ressurser som er utplassert, da dette
vil gi starre rom for & handtere et spekter av ulike operasjonelle utfordringer.

Ved inngdelse av nye og lengre kontrakter bgr ogsa utplassering av oljevernutstyr om bord pa statlige
slepebater vurderes. Ved valg av utstyr ma denne analysen og beredskapsanalysen for fastlandskysten
(Kystverket 2011) ses i sammenheng.

Polarsyssel er en viktig ressurs i beredskapen. Denne ber styrkes med ngdvendig utstyr og kompe-
tanseheving. Tilfarsel av mer materiell, oppleering, trening og aving er da ngdvendig. Polarsyssel kan
utrustes som et autonomt enbatsystem. Polarsyssel bar ogsa vurderes som plattform for dispergering.

Videre er Kystvaktens fartgy sentrale ressurser i oljevernberedskapen. Kystvaktens helikopterbaerende
Nordkappklasse, gitt deres betydelige tilstedevaerelse i nord, bgr vaere et sentralt bidrag ogsa innen
oljevernberedskapen i nordomradene. Dette tilsier at ny Nordkappklasse ma designes slik at de kan
utstyres som fullverdige oljevernssystemer, inkludert god ORO-tankkapasitet, mulighet for tilpasset og
skjermet plassering av egnet oljevernutstyr, ngdlossekapasitet, etc.

Kystvakten mangler i dag ngdvendig IR-kapasitet. Det anbefales at det installeres IR-kapasitet og ol-
jedeteksjonsradar pa alle ytre Kystvaktfartay. Dette vil dekke gap pa fastlandet (belyst i forrige bered-
skapsanalyse for fastlandet, 2011), samt gap i denne analysen. Det anbefales fortsatt at Kystvakten
anskaffer og drifter IR-kapasiteten selv, og at Kystverket kompletterer med oljedeteksjonsradar.

Det anbefales at det etableres en hurtig innringingsberedskap etter mgnster fra fastlandet ved bruk av
lokale fartay ut fra Longyearbyen i haysesongen. Avtale ma inngds, materiell anskaffes og ngdvendig
@ving gjennomfares.

Kystverket har for tiden ikke kontrakt med noen fartay med oljevernsertifikat pa Svalbard som kan
innga i en kystnaer beredskap (FKB). Det anbefales at det inngas avtaler med seks fartay pa Svalbard,
inklusive sertifisering og opplaering etter mgnster fra fastlandet.

Nar det gjelder strandaksjoner i utredningsomradet anbefales det a fokusere pa metoder som i sterst
mulig grad baserer seg pa behandling av forurensningen pa stedet («in-situ«) og som er minst mulig
logistikk- og mannskapskrevende. Videre er enheter som sa langt som mulig er selvhjulpne og kan
operere pa egenhand & foretrekke. Det anbefales videre & se naarmere pa metoder for behandling av
avfall pa stedet. Dette er spesielt aktuelt om det skulle bli en strandaksjon med mye oljeforurenset
masse som ma handteres.

God fjernmalingskapasitet er en forutsetning for & gjennomfgre effektiv aksjonering. Det ma imidlertid
understrekes at under arktiske forhold er dette i saerdeleshet viktig med tanke pa a gjennomfare aksjo-
ner i mgrke, take og i isfylte farvann. | tillegg til sensorsystemene er det behov for kommunikasjonslgs-
ninger for punkt til punkt kommunikasjon mellom operative sjggdende enheter og overvakingsressur-
ser.

Videre er det behov for videreutvikling av kartbaserte beredskapslgsninger for a behandle data fra alle
operative enheter som leverer data til felles situasjonsbilde og aksjonsledelse.

KYSTVERKET



Det anbefales at det jobbes videre med en forventningsavklaring med Sysselmannen om hvordan en
starre forurensningshendelse pa Svalbard skal handteres. Deretter bar det legges til rette for en starre
avelse for a teste og verifisere beredskapen og funnene i denne analysen.

3 SUMMARY

Background

The aim of this project has been to develop an analysis on preparedness against acute pollution, mainly
based on environmental risk in conjunction with possible oil spills from maritime traffic. Other factors
analyzed were the ability to handle large oil spills (low probability) and the capacity to operate in ice
covered waters.

The area of research covers a large sea-area where climate conditions can be challenging, due to e.g.
low temperatures, fog, sea-ice, snow, and darkness. The Norwegian Coastal Administration (NCA) has
never managed any pollution response operations in the area. However, the NCA has long experience
with incidents and operations along the Norwegian mainland, which also includes operational challen-
ges with oil spill in ice covered waters, darkness, and disintegration of oils in cold weather conditions.

This analysis has been divided into a set of three reports. Leading up to this report, two other reports
have analyzed the probability for oil spill- incidents and environmental risk in the area.

The reports concluded that:

¢ The probability of incidents followed by oil spill is low, with 1 incidents every 6th year (independent
of spill size).

¢ Svalbard has a higher probability for incidents than Jan Mayen which is only estimated to experien-
ce 1 incident every 225th year.

e The average spill size (for the whole area of research) is estimated to 3 ton per/year.

¢ Bjarngya and the western part of Spitsbergen are classified as the areas with highest environmental
risk. These are also the areas where the chance of an incident is most likely to occur.

e The most likely scenario is an oil spill with marine diesel (distillate).

However, it is not clear how the prohibition that restricts vessels to use heavy fuel oil in the national
parks (around Svalbard) is enforced, and how it will affect the maritime traffic that use or bring heavy
fuel oil. Per date ships sailing in and out of Isfjorden do use heavy fuel oil. While Isfjorden is an area
with high environmental risk, the traffic situation in this fjord should be followed up closely.

This report is based on 6 different scenarios; 1 in Jan Mayen, 4 in Spitsbergen and 1 in Bjgrnaya. Five
of the scenarios involve diesel, while two involve heavy fuel oil. The size of the spills varies between ca.
200 m? to 2000 m?. Each scenario is analyzed by looking at different measures and (per date) accessi-
ble oil protection equipment.

Main findings

e The OSCAR simulations indicated that chemical dispersion of diesel was effective.

This summer SINTEF delivered a report (SINTEF 2014a) to the NCA concluding that heavy fuel oils (IFO
180, IFO 380) are not dispersable in 0°C, but that IFO 80, which is a heavier distillate, is dispersable

in 0°C degrees temperature. Lighter distillates, e.g. diesel, were not analyzed in the project. Thus, this
report suggests to strengthen a current lack of competence on chemical dispersion of light distillates.
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There are also currently a lack of knowledge on disintegration and spreading of light distillates, and
how long light distillates will survive in cold weather conditions and ice covered waters.

More research and development (R&D) on distillates will be a prerequisite to find and provide the most
adaptive equipment for chemical dispersion. Research should also look at the efficiency of using me-
chanical recovery, and alternative methods such as in situ burning.

¢ In the research area distances are long and available resources few. Thus, resources that can work
independently are needed. This includes vessels used for chemical dispersion, and collection of oil
from sea and shorelines.

Recommendations

The report suggests that contracts should be signed, so that equipment and resources can be provided
or accessed:

e Fast system for deploying booms around leaking vessels: Contracts should be established with local
vessels in Longyearbyen that can handle this equipment, during high season, May — November.

e Contractual coastal OR vessels: Sign contracts with 6 vessels on Svalbard. The contracts should
include a demand for certification and training programs.

The report further suggests:

¢ To accomplish a laboratory program to test disintegration and spreading of light distillates, and to
test distillates and mechanical recovery equipment in the NCA testcentre. Based on the results from
the tests one should consider a full-scale test on light distillates.

¢ To evaluate alternative methods for waste treatment. During an operation in the shoreline zone,
large quantities of oil-polluted mass need to be handled on site. Hence, the focus should be on
methods that can work more or less independently.

¢ To install equipment on Polarsyssel, and to strengthen the competence to handle it. Polarsyssel
should also be equipped as a single vessel sweep system, and be considered to work as a platform
for dispersion.

¢ That the Coastguard’s Nordkappklasse vessels could be a useful resource to handle oil spills in the
Arctic. Thus, the report suggests that a new Nordkappklasse vessel is designed, and equipped with
adequate oil response systems.

¢ To install IR-capacity and oil detection radars on all Coastguard vessels that operates in the open
sea.

e Equipment for remote measurement serve important functions under arctic conditions, where ope-
rations will be challenged by darkness, fog and ice covered waters.

¢ To improve communication- methods and remedies, and to further develop map based systems to
support a common operational picture.

In other words, within the research area there should be a broad selection of vessels and resources.
This will enhance the ability to handle operational challenges that are common in arctic conditions.

Finally, the NCA will need to cooperate with the Governor of Svalbard to clarify expectations and ope-
rational patterns in cases where oil spills may occur.
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4 INNLEDNING

4.1 Bakgrunn og problemstilling

Kystverket har fatt i oppdrag fra Samferdsels-
departementet & utarbeide en miljgrisikobasert
beredskapsanalyse for skipstrafikken i farvannene
ved Svalbard og Jan Mayen som beskriver forhol-
det mellom sannsynlighet for ulykke og konse-
kvensreduserende tiltak. Farvannene ved Svalbard
og Jan Mayen var ikke del av Beredskapsanalysen
knyttet til akutt forurensning fra skipstrafikk

som ble utarbeidet av Kystverket i 2011, da det
manglet tilstrekkelig grunnlagsdata pa sannsynlig-
het. Et forbedret datagrunnlag pa sannsynlighet,
basert pa 1 ar med AIS data, har utgjort deler av
grunnlaget for & gjennomfare analysen av bered-
skapen i omradet.

| denne analysen skal Kystverket gi en vurdering
av eventuelt behov for justering av dagens bered-
skap, med bakgrunn i vurderinger av forventet
trafikkutvikling, gjennomfarte tiltak og andre fak-

4.2 Prosjektorganisering

Miljarisiko- og beredskapsanalysen har vaert et
tverrfaglig arbeid i Kystverket og avhengig av
bidrag fra flere avdelinger. Arbeidet har veert
organisert som et prosjekt eid av Beredskapsav-
delingen. De tre delanalysene; sannsynlighetsana-
lysen, miljgrisikoanalysen og beredskapsanalysen
er organisert som selvstendige delprosjekter med
egne delprosjektledere. Synngve Lunde, Bered-
skapsavdelingen, har vaert prosjektleder. Trond
Langemyr, Sjgsikkerhetsavdelingen var delpro-
sjektleder for sannsynlighetsanalysen, Ingrid
Lauvrak/Silje Berger fra Beredskapssenteret har
vaert delprosjektledere for miljgrisikoanalysen, og
Ove Njgten/Silje Berger (Beredskapssenteret) har
veert delprosjektledere for beredskapsanalysen.
Prosjektleder og delprosjektlederne, i tillegg til
Lene Gjelsvik fra Kystforvaltningsavdelingen, har
utgjort prosjektgruppen.

Avdelingsdirektarmgtet i Kystverket (kystdirekte-
ren og direktarene for de tre fagavdelingene) sup-

4.3 Hovedmal for prosjektet

Hovedmalet med prosjektet har vaert & utarbeide
en beredskapsanalyse, som i hovedsak er basert
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torer som kan pavirke risikobildet. Kystverket skal
se pa dagens beredskap mot akutt forurensning

i omradet og komme med alternative forslag til
hvordan den statlige beredskapen (anbefaling av
tiltak) kan dimensjoneres for & holde miljarisikoen
pa et akseptabelt niva.

Foreliggende beredskapsanalyse er den siste av
tre selvstendige delrapporter i dette arbeidet.
Beredskapsanalysen bygger pa «Analyse av sann-
synligheten for akutt oljeutslipp fra skipstrafikk,
Svalbard og Jan Mayen« (omtalt som «sannsyn-
lighetsanalysen«) (DNV-GL 2014a) og «Miljgrisiko
knyttet til potensiell akutt oljeforurensning fra
skipstrafikk i havomradene omkring Svalbard og
Jan Mayen« (omtalt som «miljarisikoanalysen«)
(DNV-GL 2014b) utarbeidet av DNV-GL i samar-
beid med Kystverket.

plert med leder for Beredskapssenteret og lederne
for Miljz - og planleggingsseksjonen og Logistikk
og teknologiseksjonen i Beredskapssenteret har
utgjort en styringsgruppe for prosjektet.

| arbeidet med beredskapsanalysen har det vaert
etablert en intern prosjektgruppe satt sammen av
personer fra alle Beredskapssenterets fagseksjo-
ner. Ove Njaten (Miljg- og planleggingsseksjonen)
har vaert prosjektleder. Silje Berger (Miljg- og
planleggingsseksjonen), Jan Willie Holbu (Logis-
tikk- og teknologiseksjonen), Trond Hjort-Larsen
(Operasjonsseksjonen) og Kristin Frodahl Rogne-
rud (Miljg- og planleggingsseksjonen) har utgjort
prosjektgruppen.

| tillegg har prosjektet trukket veksler pa gvrige
ansatte i Beredskapssenteret, Beredskapsavde-
lingen, og Senter for transportplanlegging, plan
og utredning (TPU).

pa miljgrisiko. Analysen skal danne grunnlag for
anbefalinger om dimensjonering av statens bered-



skap i utredningsomradet (se figur 4.1). | tillegg dette, gjares en anbefaling basert pa gap mellom

er det sett pa andre faktorer, som & male bered- dagens beredskap og anbefalt niva. Dette inn-
skapen innenfor hele utredningsomradet (ikke befatter anbefalinger pa materiell og plassering,
bare i omradene hvor miljgrisikoen er hayest), konkrete anbefalinger pa & dekke kunnskapsgap,

handtering av store utslipp (som i omradet har lav  samt peke mot problemstillinger vi i dag ikke
sannsynlighet) og oljevern i isfylte farvann. Ut fra  kjenner lgsningen pa (FoU).

b
@:%j’\._
. Ban y S Finlangd
o A
;,_4 )J.?'\ e
AT
T

sden . !
AL

ki
L

i

:a. u»'e-\,. {‘__.

Figur 4.1: Utredningsomradet. Uredningsomradet innebefatter store havomrader rundt Svalbard og
Jan Mayen. Det er verdt a merke seg at der det referes til sannsynlighet- og miljgrisiko for Svalbard
omfatter dette utredningsomradet ogsa havomradene rundt Bjgrngya.

4.4 Arbeidsmate

Delprosjektgruppen for beredskapsanalysen er fordelt pa tre kontorer, Horten, Bergen og Tromsg, og
arbeidsform og bruk av prosjektverktgy har vaert tilpasset dette. Arbeidet har i stor grad vaert organi-
sert som arbeidsmgter hvor video og datadeling (Lync) er blitt benyttet. Det har blitt gjennomfart noen
mgter hvor alle parter har vaert samlet. Disse mgtene har vaert i forbindelse med prosjektoppstart, samt
analysearbeid. For prosjektstyring, lagring og deling av data har vi benyttet Projectplace, som er et eg-
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net verktay nar en ogsa har eksterne akterer som  deltar underveis i prosjektet.

4.5 Forutsetninger for og avgrensninger av arbeidet

Falgende forutsetninger er lagt til grunn for arbeidet:

Resultater fra «Analyse av sannsynligheten
for akutt oljeutslipp fra skipstrafikk, Svalbard
0g Jan Mayen« (DNV-GL 2014a), samt «Mil-
jerisiko knyttet til potensiell akutt forurens-
ning fra skipstrafikk i havomradene omkring
Svalbard og Jan Mayen« (DNV-GL 2014b).

Arbeidet skal i hovedsak baseres pa miljarisi-
ko, men hele utredningsomradet skal belyses
i analysen.

Resultater fra Statlig dispergeringsberedskap
(Kystverket 2014) og Rapport Dispergerbar-
het av bunkersoljer (SINTEF 2014a).

Analysen er basert pa bruk av oljevern-
systemer. Kystverkets oljevernsystemer be-
star av utstyr, dedikerte fartay og kompetent
personell. Der det har veert behov for a sette
sammen utstyr i systemer som ikke tidligere
har veert definert, er dette gjort.
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Effektiv ledelse og oppdatert situasjonsbilde
er lagt til grunn som forutsetning for effekti-
ve beredskapstiltak.

NOFQOs systemressurser og andre relevan-
te private ressurser er tatt med i bered-
skapsanalysen.

Internasjonale bidrag er tatt med i bered-
skapsanalysen.

Aksjonsledelse etter gjeldene planverk og
avtaler, blant annet med Sysselmannen.

Analysen omfatter ikke:

Kjemikalieutslipp eller utslipp av gass, ref.
St.meld. 14 (2004-2005)

Akuttutslipp fra petroleumsvirksomhet
«Worst-case-scenario«

Parallelle hendelser



5 DEFINISJONER OG FORKORTELSER

0-kjoring(nullkjoring)............ Simulering uten tiltak

AlS. .. Automatic Identification System

Akutt forurensning ............... Forurensning av betydning som inntrer plutselig og som ikke er tillatt
Akuttfase.....................o Tiden fra farste innsatsstyrke har ankommet og fram til innsatsstedet

er stabilisert og situasjonen er erklaert under kontroll.
Akuttfase strand .................. Tiltak for & handtere frittflytende olje ved og pa strand

Barentshavet ... Et grunt sokkelhav som grenser mot Norskehavet i vest mot en linje
trukket fra Sgrkapp til Spitsbergen, pa skra over Bjgrngya og til Nord-
kapp i Finnmark. Videre grenser Barentshavet mot Franz Josef og
Novaja Zemlja i nord og den russiske og norske kyst i sgr (PTIL 2014).

In situ burning (ISB) ............. In situ burning referer til kontrollert forbrenning/ brenning av oljeforu-
rensning pa stedet, slik at hydrokarbonene i stgrre grad blir omdannet
til CO2 og vann som videre blir frigitt til atmosfaeren (Buist et al. 2013).

Bustersystem..........cccocecennnnes En hgyhastighetslense med paravan

Destillat.......................c.......... | denne analysen er det benyttet to klasser for drivstoff, destillat og
tung bunkersolje. Tung bunkersolje er her klassifisert som drivstoff med
viskositet fra 180 Centistoke og oppover, mens destillat er alle drivstoff
kvaliteter under 180 Centistoke.

Nar det benyttes utrykket lett destillat, s menes det i denne analysen
drivstoffkvaliteter med viskositet under 80 Centistoke.

Kjemisk dispergering............ Bruk av flytende, kjemisk lgsning som under pafering pa olje pa vann,
fremskynder oppdelingen av oljeflak og laser opp oljen til sma draper
som spres, fortynnes og brytes ned i vannmassene.

DMA ..., Drivstoff i kategorien lett destillat som oppfyller kriteriene i ISO 8217
Fuelstandard

ELS....ciii Enhetlig ledelsessystem

Finrensing.............................. Ombhyggelig strandrensing for i stgrst mulig grad a fare strandsonen
tilbake til sin opprinnelige tilstand.

FKB ..o Fartay i kystnaer beredskap

GaP .. Differanse mellom dagens (beredskaps-) situasjon og gnsket situasjon.

Grovrensing........................... Mindre omhyggelig strandrensing for a forhindre sekundeerforurens-
ning.

HRS....oooi Hovedredningssentral

Iskantsone ............................. «Iskantsoner i polare regioner er dynamiske bade i tid og rom, noe som

gjer det vanskelig d gi presise avgrensninger. Iskantsonen betegner
overgangen mellom dpent hav og havis, og avhengig av bl.a. vind-
retning og havstrammer kan iskantsonen besta av alt fra lgse sma og
store isflak som driver i et stort omrade, til en kompakt kant bestdende
av sma isflak som er trykt sammen foran mer solid pakkis« (Norsk Pola-
rinstitutt 2014a).
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Iskantsone forts. ...................

Mob-a-omrade .....................

MOB-modell .........................

Mobiliseringstid ....................

Nattkapasitet........................

Naturvernomrade .................

Responstid (RT) ....................

Tiltakspakke (TP)...................

lzkologisk sammenheng er det hensiktsmessig & benytte begrepet
«iskantsone«, fremfor «iskant« da det er et areal (sone) rundt iskan-
ten - og ikke bare selve iskanten - som har gkologisk betydning. Den
gkologiske sarbarheten er forhgyet i iskantsonen. Dette skyldes hay
produksjon om varen og sommeren, og hay tetthet av sarbare miljgele-
menter i enkelte deler av aret« (Norsk Polarinstitutt 2014b).

Interkommunalt utvalg mot akutt forurensning
Kystvakten

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

Lokal redningssentral

Med utgangspunkt i sannsynlighet for ulike utslippskategorier over-
fart til skadepotensial, og deretter til konsekvens — s kan miljgrisiko
defineres ved sannsynligheten for ulike miljgkonsekvenser som falge av
oljeutslipp fra skipstrafikk (Kystverket 2011).

Omrade med hgyest prioritet i henhold til MOB-modellen.

Modell for prioritering av miljgressurser ved akutte oljeutslipp langs
kysten

Tid fra alarm er mottatt pa ngdalarmsentral til ferste utrykningsstyrke
rykker ut fra oppmatested

Fiernmalingsutstyr som farst og fremst er basert pa IR- og radartekno-
logi, og brukes som et hjelpemiddel under darlige lys- og siktforhold.

Omrade vernet gjennom naturmangfoldloven, 19.juni 1970, lov om
Jan Mayen av 1930, svalbardloven av 1925 og svalbardmiljgloven av
2002.

Norsk Oljevernforening For Operatarselskap

Qil Spill Contingency And Response

QOil Spill Response Limited

Oil recovery operation (kapasitet til a ta imot olje om bord pa fartay)

Autonomt system for oljebekjemping bestdende av materiell og kom-
petent personell.

Redskap som kobles til den ene enden av oljelensen, hvis formal er a
holde lensen ut fra fartayet som sleper den. Oljelensen kan ved hjelp av
dette redskapet opereres uten hjelpefartay

Prioriterte miljgomrader pa Svalbard (PRIMOS) er et beredskapsverktay.
Det ble utviklet med bakgrunn i karfestet informasjon om miljares-
surser pa Svalbard, eksempelvis marine pattedyr, marine bunnsam-
funn, sjgfugl og kulturminner. Miljgressursene rangeres sd i forhold til
hverandre pa bakgrunn av sarbarhet ovenfor akutt forurensning (Norsk
Polarinstitutt, 2014c).

Total tid fra hendelse inntreffer til systemet er pa plass pa skadestedet
0g pabegynner sin funksjon.

Et sett av oljevernsystemer

Ytterligere begrepstforklaringer finnes pa http.//www.afterm.no.
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6 UTREDNINGSOMRADET

6.1 Naturmiljget pa Svalbard, Bjgrngya og Jan Mayen
6.1.1 Svalbard
Havstremmer sember maned, og er som regel islagt fra desem-

Svalbard er en @ygruppe som bestar av en rekke
ayer. Den starste gya er Spitsbergen (37 700
km?). Havstrammer fgrer varmt Atlanterhavsvann
nordover langs vestkysten av Svalbard, Vest-Spits-
bergenstremmen, og kaldt vann sgrover langs
@stsiden av Svalbard (Norsk Polarinstitutt, 2014d).
@stkysten av Spitsbergen er derfor ofte dekket
av sjais, mens vestkysten stort sett er isfri aret
gjennom. Et mildere klima pa vestkysten bidrar til
mer beboelige forhold. Bosetningene finner man
hovedsaklig i Longyearbyen, Barentsburg, Ny-
Alesund og Svea. Hovedfjordene Isfjorden og Van
Mijenfjorden pa vestkysten er dpne for ferdsel
store deler av aret. Sentrale deler av Isfjorden kan
veere isfri hele dret, mens Van Mijenfjorden har
erfaring med skiping av kull ut i november/ de-

. =

Figur 6.1. illustrerer hvordan den varme Golfstrammen,
med varmt atlantisk vann beveger seg nordover langs
norskekysten. Den deler seq sa i to hovedgrener og fort-
setter nordover, med en «gren« pa hver side av Svalbard.
| Polhavet kjoles det atlantiske vannet ned, det blir tyngre
0q synker. Etter en runde i polbassenget strammer det
kalde arktiske vannet ut av Polhavet, hovedsakelig gjen-
nom Framstredet mellom Grenland og Svalbard (Norsk
Polarinstitutt 2014d).
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ber til juni.

Isutbredelse og iskantsone

Barentshavet er et av de mest produktive havom-
radene i verden, som fglge av mgtet mellom det
varme og salte atlanterhavsvannet og det kalde
og mindre salte vannet fra polbassenget. Saerlig
pa Jst-Svalbard er verneverdiene naert knyttet til
iskanten og dens betydning som leveomrade for
sjgpattedyr og sjagfugl. Frysing, smelting og om-
fordeling av is pa grunn av vind og havstrammer
gir variasjoner i havisens utbredelse. Dette bidrar
til store ar-til-ar fluktuasjoner i gkosystemet. Mak-
simal isutbredelse pa Svalbard er vanligvis i april
maned (figur 6.2).

Nar iskanten smelter nordover pa varen og som-
meren, blir stadig nye omrader tilgjengelige for
algeoppblomstring. Slik blir algeoppblomstringen
langs iskanten som et produksjonsband som
flytter seg stadig lenger mot nord utover som-
meren. Algene som blomstrer opp ved iskanten
beites pa av dyreplankton, som igjen er mat for
fisk, sjgfugl og sjgpattedyr. Iskanten er ogsa et
sted hvor seler hviler og kaster unger, og hvor
isbjorn jakter pa sel. Den haye konsentrasjonen
av plante- og dyreliv gjgr iskantsonen sarbar for
akutt oljeforurensning i deler av aret (Barents-
Watch, 2014 ).

Iskanten fortsetter a trekke seg nord- og @stover
frem til manedsskiftet august/september. Isut-
bredelsen i havomradet rundt Svalbard er derfor
som oftest pa et sesongminimum i september.
De isfrie delene av Svalbard er viktige omrader
for fiskeriene med forekomst av torsk, lodde, sild,
hyse og reke, samt beiteomrader for kvitnos og
flere arter bardehval.

Veaerforhold og beredskap

Den store vann- og varmlufttransporten sgrfra
mgter kaldere vann og luft fra polomradene, og
bidrar til sveert skiftende vaerforhold pa Svalbard.
Dette resulterer i mye vind og store tempera-
turkontraster (Sysselmannen 2014a). Gjennom-
snittstemperaturen gjennom aret er under null



grader, men variasjonene i klima er store. Den
hayeste temperaturen malt pa Svalbard er 21, 3
°C, og den laveste — 46, 3 °C (Norsk Polarinstitutt
2014e). Kombinasjonen av vind, lave temperatu-
rer og hay luftfuktighet gjer ogsa at falt tempe-
ratur ikke er en reell temperatur som kan males
med et termometer.

Stiv kuling er vanlig i vinterhalvaret, mens i som-
merhalvaret forekommer det ofte tdke (Norsk
Polarinstitutt, 2014e). | tillegg er Svalbard preget
av marketid og midnattssol. | Longyearbyen er
det midnattssol fra 20.april til 23.august, mens
polarnatt (fullstendig mgarke) varer fra 11.novem-
ber til 30.januar (Sysselmannen 2014a).
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Figur 6.2: [sutbredelse i april for perioden 2001-2011 (everst) og 2013 (nederst) (DNV-GL 2014b).
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Lyset, market og vaerforholdene preger livet pa
gya. Varforholdene setter ogsa de ytre, natur-
gitte grensene for beredskapens effektivitet, og
vil kunne ha betydning for gjennomfgring av
aksjoner. Det kan oppsta utfordringer spesielt ved
bruk av operasjonelt utstyr i lave temperaturer.
Kombinasjonen av vind og lave temperaturer gker
forekomsten av ising, for eksempel nar sjasprayt,
underkjalt regn eller vat sng fryser fast pa fartayer
eller utstyr. Oljevernutstyr kan m.a.o. fa betyde-
lige islaster ved lave temperaturer og sj@sprayt,
som igjen kan pavirke oljevernutstyrets generelle
funksjon og oppdrift (Tvedt et al. 2012).

Verneomrader

Svalbard har i dag 29 verneomrader, beskyttet av
svalbardmiljgloven som tradte i kraft 1.juli 2002.
| dag omfatter disse omradene hele 87 prosent
av territorialfarvannet, og 65 prosent av landa-
realet pa Svalbard (Norsk Polarinstitutt 2014e).
Malet med verneomradene er & ta vare pa store,
urgrte naturomrader og et utvalg av naturtyper,
samt sikre gkologiske ngkkel- og leveomrader for
sarbare og trua arter (Sysselmannen 2014c).

| falge Sysselmannen (2014c¢) er sjgarealene ver-
net av ulike grunner:

o De er spesielt viktige for sjgfugl og deres
neeringsgrunnlag.

o De er viktige for isbjarn, hval, hvalross og
andre selarter.

o De inneholder elvemunninger/elvevifter.

o De inngdr som en del av et helhetlig natur-
miljg.

Artsmangfold

Sammenliknet med sarlige breddegrader er arts-
mangfoldet pa Svalbard kjennetegnet av relativt
fa arter, men mange av dem er tallrike (Miljgsta-
tus 2013). Omskiftende og vaerharde forhold pa
land gjar at faerre arter har tilpasset seg forhol-
dene der. De fleste dyreartene pa Svalbard lever
derfor i sjgen (ibid).

Isbjgrnen, som ble fredet i 1973, regnes som et
sjgpattedyr selv om den ofte treffes pa land. Ho-
pen og Kong Karls land er viktige hiomrader, men
endringer i isens utbredelse endrer betingelsene
for isbjgrnen. Hovedfaden til Isbjern er storkobbe
og ringsel (Sysselmannen2014b). Ringselen er det
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Figur 6.3: Kart over verneomradene pa Svalbard
(Sysselmannen, 2014c).

vanligste sjgpattedyret pa Svalbard. Storkobben er
ikke like tallrik som ringselen, men den er vanlig

a se i omrader med grunt vann over hele Svalbard
(ibid). Selarten er den stgrste av selene pa Sval-
bard etter hvalrossen.

Svalbard har tre-fire millioner hekkende sjafug!
(Sysselmannen 2014b). P4 Hopen, Bjarngya, i
Storfjorden og vestkysten av Spitsbergen finner
man noen av Europas starste fuglefjell. Alke-
kongene hekker i store kolonier i klipper og urer
over hele Svalbard, spesielt pa vestkysten av Spits-
bergen. Alkekongen er den mest tallrike sjgfugle-
arten, og det sies at over en million par hekker pa
Svalbard i lgpet av sommeren. Fuglelivet omfatter
0gsa kortnebbgas, hvitkinngas, ringgas, arfugl,
prakteerfugl, svalbardrype, krykkje, gramake,
polarmake, radnebbterne, havhest, teist, lunde-
fugl og fjeereplytt. Polarlomvi hekker flere steder

i kolonier pa over 100 000 par (Sysselmannen
2014b). Bestandene av sjgpattedyr og sjefugl
henter all sin nzering fra havet. Det er derfor vik-
tig med en baerekraftig forvaltning av havmiljget
som sikrer naeringstilgangen til disse fugleartene.



6.1.2 Jan Mayen

Jan Mayen ble i 2010 fredet som naturreservat,
med unntak av 2 km2 der det foregar virksom-
het. @ya er delvis dekket av isbre, og har verdens
nordligste aktive vulkan over havniva (Beeren-
berg, 2277 m.o.h.) (Norsk Polarinstitutt 2014g).
Kystsonen er apen og utsettes for hay grad av
bglgeeksponering, samt sterke vindstrammer.
Kysten pa sgrsiden av gya bestar av fjell og plata-
er med fuglefjell som stuper 200-400 meter ned i
havet, mens gstkysten domineres av sandstrender,
Sgrlaguna og halvaya Eggaya. Vestkysten bestar
vekselvis av fuglefjell og sandstrender.

Artsmangfold

@yas klima, isolerte beliggenheten, og fa land-
skapstyper gjor at antallet arter pa gya ikke er
hayt. Til tross for fa arter, er bestandene tallrike.
Samlet sett er det registrert omtrent 130 fuglear-
ter pa @ya, men bare 27 arter er hekkende eller
antatt & hekke regelmessig (DN 2007, OED 2012).

Noen arter har populasjoner pa flere hundre
tusen individer. Seerlig havhest og alkekonge er
tallrike, men ogsa polarlomvi og krykkje er godt
representert. Lomvi trekker sgrvestover, og ut av
Jan Mayen sine naeromrader, umiddelbart etter
at ungene forlater reiret (juli). Polarlomvi ser ut til
a forlate naeromradene til Jan Mayen noe senere
(juli-august) (OED 2012). De store populasjonene
av sjgfugl, spesielt havhest, alkekonge og polar-
lomvi gjer at Jan Mayen bade har nasjonal og
internasjonal verneverdi.

Klappmyss, grgnlandssel, ringsel og steinkobbe

er marine pattedyr som lever og yngler i omrade-
ne ved Jan Mayen. Bestandene av storkobbe og
ringsel er ukjent, mens klappmyss og grgnlandssel
teller mellom 200 000 og 300 000 dyr. Lodde-
stammen er 0gsa a beregne som en ngkkelart i
det marine gkosystemet rundt gya. Stammen har
sitt oppvekstomrade ved Jan Mayen, og deler av
stammen spres senere til blant annet Island og
Grgnland.

6.2 Ansvar og roller i beredskapen

Ansvar og roller i beredskap mot akutt forurens-
ning er regulert i forurensningsloven og for Sval-
bard sin del, svalbardmiljgloven. Den som driver
virksomhet som kan medfgre akutt forurensning,
skal sgrge for en ngdvendig beredskap for 3 hin-
dre, oppdage, stanse, fjerne, og begrense virk-

Artsmangfoldet varierer imidlertid mellom som-
mer og vinter- halvaret. | deler av vinterhalvaret
er gya omgitt av havis. @kosystemet ved iskanten
koples da sammen med gkosystemene pa land,
samt de marine gkosystemene (DN 2007). | som-
merhalvaret kan artsmangfoldet (i havomradene
pa norsk side ved Jan Mayen) variere mye ved at
sgrligere arter (fisk, sjgfugl og hval) gjester omra-
det for naeringsvandring. Nebbhval og flere arter
av bardehval beiter i omradet hele sommerhalva-
ret, og det er en viktig passasje for hval pa vei til
og fra andre omrader.

Veerforhold og beredskap

Middeltemperatur for kaldeste maned (februar)
er—5,2 °C, og for varmeste maned (august) 5,5
°C (OED 2012). Midnattssol pa Jan Mayen er fra
medio mai til ultimo juli. Om sommeren er imid-
lertid havtake vanlig. | perioden mai — august har
@ya i gjiennomsnitt 83 dager med take (Iden et
al. 2012). Resten av aret ligger intervallet mellom
8-13 %. Dette kan skape siktutfordringer under
aksjoner.

Vinteren pa Jan Mayen er ofte preget av darlig
sikt og stormfullt veer. | perioden 20.november
—20. januar er det markt hele dggnet. Omkring-
liggende havomrader er dekket av is i perioden
februar — april, og sjgtemperatur kan i enkelte pe-
rioder ligge under null grader (OED 2012). Polare
lavtrykk forekommer med jevne mellomrom, men
er mindre utbredt enn omradene i Barentshavet.
Marke, i kombinasjon med darlig sikt som falge
av sngbyger, snafokk og take er faktorer som vil
gjare en oljevernaksjon krevende. Ising vil matte
paregnes i omradet fra oktober til april, med den
hyppigste forekomsten av ekstrem ising konsen-
trert til perioden januar — mars (OED 2012). De
vanskelige vaerforholdene vanskeliggjer gjen-
nomfaringen av en effektiv og forsvarlig aksjon
mot akutt forurensning med kjent teknologi, nar
ressursene omsider kommer fram.

ningen av forurensningen. Beredskapen skal sta

i et rimelig forhold til sannsynligheten for akutt
forurensning, omfanget av skadene og ulempene
som kan inntreffe. Formalet med en beredskap
mot akutt forurensning er & verne om liv, helse,
miljg og naeringsinteresser. Det er et overordnet
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og etablert prinsipp bade i forurensningsloven

og i svalbardmiljgloven at forurenser skal betale
bade for a etablere sin egen beredskap og for a
sette i verk skadebegrensende tiltak ved forurens-

6.2.1 Privat beredskap

ning fra egen virksomhet. Forurenseren er videre
gkonomisk ansvarlig for a sette i verk tiltak og
yte erstatning fra egen virksomhet ved skader pa
miljg og eiendom.

Alle som driver en virksomhet pa Svalbard har
plikt til & forbygge akutt forurensning og a sgrge
for & stanse forurensning hvis det skjer (jf sval-
bardmiljgloven § 70).

Pa Svalbard har fglgende bedrifter fatt saerskilte
beredskapskrav fra Miljgdirektoratet (tidligere
Klif):

o Kings Bay, tankanlegg i Ny-Alesund
o Svea tankanlegg
. Store Norske Grubekompani (SNSG)

o Bydrift Longyearbyen (energiverket egen
tillatelse)

6.2.2 Oljevernutvalget pa Svalbard

J Trust Arktikugol
o Avinor
] LNS tankanlegg Longyearbyen

Alle virksomhetene har beredskaps- og aksjons-
plikt ved akutt forurensning som falge av egen
virksomhet. Videre har virksomhetene bistands-
plikt nar staten aksjonerer.

Bade pa Bjgrnaya og pa Jan Mayen finnes stgrre
tankanlegg til drift av bosetningen som har tilla-
telse med vilkar fra miljgvernmyndighetene (hhv
Sysselmannen pa Svalbard og Fylkesmannen i
Nordland), men uten saerskilte beredskapskrav fra
Miljadirektoratet.

Pa Svalbard er det etablert et oljevernutvalg, UA
Svalbard, som skal iverksette tiltak ved tilfeller av
akutt forurensning som private aktgrer ikke selv
rar med. Sysselmannen er leder for UA Svalbard
og tilrettelegger for aktivitet i utvalget. Utvalget
bestar av ansatte fra de starste selskapene pa
Svalbard som driver aktivitet som kan medfare
akutt forurensning; Store Norske Spitsbergen
Grubekompani, Longyearbyen lokalstyre Bydrift,
Kings Bay As, LNS Spitsbergen AS og Avinor.

6.2.3 Statens beredskap

UA Svalbard skal vaere den faglige og praktiske
tilrettelegger for en best mulig samlet beredskap
mot akutt forurensning for normal virksomhet
eller ukjent forurenser pa Svalbard. De har god
lokalkunnskap og rask gjennomfaringsevne i en
akutt situasjon.

Pa Jan Mayen er det ikke plassert noe oljevern-
utstyr eller etablert spesiell organisering av en
eventuell oljevernaksjon.

Staten ved Kystverket har beredskaps — og asjons-
plikt overfor starre tilfeller av akutt forurensning
som ikke er dekket av privat beredskap eller som
UA Svalbard ikke rar med. | hovedsak dreier dette
seg om utslipp fra skip, skipsvrak eller fra ukjente
kilder. Dersom ansvarlig forurenser ikke selv er i
stand til & aksjonere, kan Kystverket om ngdven-
dig overta aksjonsansvaret.

Kystverket har ogsa ansvaret for at det blir
iverksatt tiltak overfor skip som utgjer en fare for
akutt forurensning. Eksempler pa slike tiltak er:
ngdslep, nadlossing, nadhavn eller strandsetting
av havarist. | slike situasjoner bistar Sjafartsdirek-
toratets maritime beredskapspersonell Kystverket
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med skipstekniske rad og veiledning. Kystverket
har ogsa naert samarbeid med Forsvaret, saerlig
med Kystvakten, nar det oppstar fare for akutt
forurensning fra skip. Kystverket kan mobilisere
beredskapsressurser fra private aktarer ved en
starre statlig aksjon.

Kystverket og Sysselmannen har gjennom avtaler
regulert samordning av tiltak og aksjonsplikten pa
Svalbard. Sysselmannen og Kystverket har inngatt
to avtaler seg imellom for & handtere beredskap
og tiltak mot akutt forurensning pa Svalbard (ved-
legg A og vedlegg B):

o Avtale om samordning av tiltak ved olje-



vernaksjoner for Svalbard med Bjernaya
fra 16.2.2006 regulerer Sysselmannen og
Kystverket sitt ansvar for aksjonering hhv
innenfor og utenfor territorialgrensen og
pa Bjgrngya.

o Avtale vedrgrende vakt- og beredskapsord-
ning ved statlig oljeverndepot pa Svalbard
av 16.2.2006 forplikter Sysselmannen til &
ha d@gnkontinuerlig vaktordning og en de-
potstyrke pa minst 15 navngitte personer.

Ettersom Kystverkets myndighet etter svalbard-
miljgloven gjelder akutt forurensning, og ikke
avgrenser seg til oljeforurensning, forventes dette
a korrigeres ved en revidering av avtalen.

Avtalen har til formal at den enkelte beredskaps-

organisasjon kjenner sitt ansvar og sine oppgaver
ved oljevernaksjoner i dette omradet. Ifglge avta-
len er ansvarsfordelingen knyttet til aksjonsplikten
delt inn i soner:

U Svalbard, unntatt Bjgrneya, utenfor terri-
torialgrensen (12 nm) og i vernesonen —
Kystverket

o Svalbard, unntatt Bjgrnaya, innenfor terri-

torialgrensen (12 nm) — Sysselmannen

6.3 Lovgrunnlag

Lovgrunnlaget i utredningsomradet skiller seg

fra lovgrunnlaget pa Fastlands-Norge. Ikke alle
norske lover gjelder pa Svalbard og Jan Mayen,
og egne lover og forskrifter gjelder for omradene.
| dette kapittelet er det gjort rede for lovverk som

6.3.1 Svalbard

] Pa Bjarngya og i vernesonen rundt — Kyst-
verket

Det understrekes at det her er snakk om aksjons-
plikten, og ikke ansvar som miljgvernmyndighet
etter svalbardmiljgloven. Den tilligger Kystverket
ved alle tilfeller av akutt forurensning med mindre
den delegeres til Sysselmannen.

Dersom hendelsen finner sted i omrader hvor
Kystverket har aksjonsplikten, vil Sysselmannen
nar Kystverket overtar, innga i Kystverkets ak-
sjonsorganisasjon i henhold til Kystverkets bered-
skapsplan. Ved hendelser hvor Sysselmannen har
aksjonsplikt kan Kystverket yte bistand i form av
radgivning og overfgring av ressurser. Sysselman-
nen kan anmode Kystverket om bistand/overta-
gelse for aksjonen dersom forurensningen er av et
omfang som gar ut over det Sysselmannen med
rimelighet kan ivareta.

Kystverket og Sysselmannen har videre inngatt
en avtale vedragrende vakt- og beredskapsordning
ved statlig oljeverndepot pa Svalbard. Avtalen
skal sikre at utstyr og personell kan mobiliseres
ved forurensningshendelser hele degnet og sikre
vedlikehold av utstyr og trening.

avviker fra fastlandet.

Forskrift om bruk av fartey i oljevern er hjemlet
i skipssikkerhetsloven, og gjelder pa Svalbard og
Jan Mayen.

Svalbardloven

Svalbardtraktaten anerkjenner norsk suverenitet
over Svalbard. Siden 1925 har Svalbard vaert en
del av Kongeriket Norge, gjennom en egen loy,
svalbardloven av 17. juli 1925 nr. 11. | kraft av
suvereniteten kan Norge gjgre all lovgivning for
fastlandet gjeldende for Svalbard.

Folkerettslige begrensninger er at lovgivningen
ikke ma stride mot Svalbardtraktaten eller andre
avtaler som Norge har inngatt. Dette gjelder bl.a.
regler om likebehandling av utlendinger pa visse
omrader, begrensninger pa beskatningsretten og
om militaer aktivitet pa gygruppen.

Alle pa Svalbard ma forholde seg til norsk re-
gelverk og forvaltning pd samme mate som pa
fastlandet.

Svalbardmiljeloven

Det er gitt en egen miljgvernlov for Svalbard, lov
15. juni 2001 nr. 79 om miljgvern pa Svalbard
(svalbardmiljgloven). Loven gjennomfarer de
haye miljgmalene som er satt for Svalbard, og
har bestemmelser om bl.a. fredning av flora og
fauna, virksomhet med konsekvenser for miljget
(herunder terrenginngrep, konsekvensutredning,
ferdsel, forurensning og avfall) og kulturminner.

Store deler av Svalbard er fredet som nasjonal-
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park, naturreservat mv. ' (se figur 6.3 for kart over
verneomradene).

212007 ble bruk og transport av tungolje for-
budt i de store verneomradene pa @st-Svalbard,
0g i 2009 ble tilsvarende forbud innfart for de
tre stgrste nasjonalparkene pa Vest-Spitsbergen,
jf. forskrift om opprettelse av fuglereservater og
starre naturvernomrader pa Svalbard av 1. juni
1973.

Det ble ved forskriftsendringen i 2009 gjort varig
unntak for kulltransport fra Sveagruva i Van
Mijenfjorden, og midlertidig unntak til 1. januar
2015 for seilas i Magdalenefjorden og til Ny-
Alesund. | vilkarene til &pning av ny gruve i
Lunckefijell har Miljgverndepartementet (datert
22.12.11) fastsatt falgende vilkar:

Skiping av kull og gods:

For alle skip til og fra Svea er det fra og med 1.
Januar 2014 ikke tillatt & medbringe eller benytte
annet drivstoff enn kvalitet DMA i henhold til ISO
8217 Fuelstandard innenfor territorialfarvannet
pa Svalbard og med en maksimal DMA-bunkers
ved innseilingen til Van Mijenfjorden pa 350 tonn.

Tillatelsen omfatter skiping av kull i den isfrie se-
songen, og skal forega etter en egnede skipings-
tillatelse fra Sysselmannen.

Den 1. juli 2012 tradte ny § 82a i svalbardmiljglo-
ven i kraft. Den gir departementet hjemmel til

a fastsette «forskrift om krav til drivstoffkvalitet
for skip som anlgper Svalbards territorialfarvann.
Forskriften kan bestemme at det i en eller flere
leder likevel skal veere tillatt 8 medbringe eller
benytte annet drivstoff enn det som er fastsatt«.
Slik forskrift er per i dag ikke gitt.

Det er gitt egne regler om bl.a. forurensning og
om avfall i svalbardmiljgloven, og lov 13. mars
1981 nr. 06 om vern mot forurensning og om
avfall (forurensningsloven) gjelder saledes ikke
for Svalbard, jf. lovens § 3, 3. ledd. svalbardmil-
jeloven gjelder for Svalbards landomrader med
sjpomradet ut til territorialgrensen, jf. lovens §

2. Det fremgar av svalbardmiljgloven § 4 hvem
som er miljgvernmyndighet pa Svalbard; Kongen,
departementet, direktoratet etter departementets
naermere bestemmelse og Sysselmannen. | dele-

gering 20. desember 2002 nr. 1805 av myndighet
til Fiskeridepartementet (nd Samferdselsdepar-
tementet) etter forurensningsloven og svalbard-
miljgloven ved akutt forurensning eller fare for
akutt forurensning’far FKD delegert myndighet
etter bl.a. svalbardmiljgloven, jf. punkt 2 i dele-
geringen. Denne myndigheten er delegert videre
til Kystverket i delegering 21. desember 2007 nr.
1823.

Kystverket er etter § 4, 1. ledd bokstav ¢ milje-
vernmyndighet for Svalbardmiljgloven § 70 som
gjelder akutt forurensning — beredskap og vars-
ling, jf. Fiskeri- og kystdepartementets delegering
21. desember 2007 nr. 1823. Her heter det ogsa
at Kystverket kan videredelegere myndigheten til
Sysselmannen i enkeltsaker.

Myndigheten etter svalbardmiljgloven vil tilligge
Kystverket inntil hendelsen ikke lenger represen-
terer akutt forurensning eller fare for akutt foru-
rensning og arbeidet knyttet til denne er avsluttet,
herunder etterfglgende oppryddingsaksjoner

og oppfalging av vedtak truffet i akuttfasen, er
avsluttet.

Sjotrafikkforskriften

Forskrift 15. desember 2009 nr. 1684 om sj@-
trafikk i bestemte farvann gjelder pa Svalbard,

jf. svalbardforskriften 8§ 1 og 21. Sjatrafikkfor-
skriftens kapittel 9* gjelder szerskilt for farvannet
pa Svalbard. Det er kun farvannet i Bellsund og
innseilingen til Van Mijenfjorden som er regulert.
Fartgy som er omfattet av sjatrafikkforskriftens

§ 2 skal innhente tillatelse fra Vardg VTS fer de
entrer dette farvannet.

Posisjonsrapportering

| tillegg til de generelle rapporteringspliktene
som gjelder pa fastlandet, jf. svalbardforskriften
§§ 1 0g 2, skal fartgyer som fgrer passasjerer og
fartayer med lengde pa 24 meter eller mer gi en
egen posisjonsrapportering nar de oppholder seg
i farvannet ved Svalbard jf. Svalbardforskriften
kapittel 4.

Losloven

Lov 16. juni 1989 nr. 59 om lostjenesten mv.

1 http://www.sysselmannen.no/Toppmeny/Om-Svalbard/Lover-og-forskrifter/Forskrifter/ punkt B og http://www.lovdata.no/

for/st/sf-20010615-079.html

2 http://www.regjeringen.no/nb/dep/md/dok/regpubl/prop/2010-2011/prop-147-1-20102011/7/6.htmI?2id=653030

3 http://www.lovdata.no/for/sf/dl/md-20021220-1805.html
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(losloven) gjelder for Svalbard i den utstrekning
Kongen bestemmer, jf. losloven § 2. Fra 1. juli
2012 ble losloven og forskriftene under losloven
gitt anvendelse pa Svalbard. Dette ble gjort ved
forskrift 25. juni 2012 nr. 655 om lostjeneste pa
Svalbard hvor det i § 1 fremgar at losloven og
forskrifter med hjemmel i losloven gjelder for
Svalbard, med de unntak og tilpasninger som
folger av § 1 andre og tredje ledd og § 2. Den
statlige lostjenesten, losplikt og farledsbevisord-

6.3.2 Jan Mayen

ningen gjelder dermed ogsa pa Svalbard.

Det er gitt overgangsordninger som medfarer at
losplikten innfares trinnvis fra og med sesongen
2012. Innen 2015 vil det vaere full losplikt pa
Svalbard, likt med det norske fastland. Losplikten
gjelder ikke for Bjgrngya, men Kystverket kan i
saerlige tilfeller fatte enkeltvedtak om losplikt for
en bestemt seilas. Se forskrift om lostjenesten®
pa Svalbard for de naermere tilpasningene som er
gjort i forhold til losregelverket pa Svalbard.

Det er gitt flere forskrifter med hjemmel i lov om
Jan Mayen; se http://www.lovdata.no/for/sf/sf-
19300227-002.html. | tillegg kan lover som gjel-
der pa fastlandet, gis anvendelse pa Jan Mayen;
dette vil i sa fall fremga av den enkelte lov.

Det felger av lov 17. april 2009 nr. 19 om hav-
ner og farvann (havne- og farvannsloven) at den
gjelder for Jan Mayen i den utstrekning Kongen
bestemmer, jf. lovens § 2 andre ledd. Hiemmelen
er ikke brukt.

Det fglger av lov 13. mars 1981 nr. 6 om vern
mot forurensninger og om avfall (forurensnings-
loven) § 3 at den gjelder for Jan Mayen i den
utstrekning Kongen bestemmer. | forskrift 22.
august 1977 nr. 945 om utvidelse av det geo-
grafiske virkeomradet til forurensningsloven § 74
femte ledd, falger det at «§ 74 femte ledd gjgres
gjeldende for Svalbard og Jan Mayen«. Denne
bestemmelsen lyder: «Inngrep mot akutt foru-

6.3.3 Nasjonale og internasjonale samarbeidsavtaler

rensning eller fare for akutt forurensning pa det
frie dpne hav og i ytre norsk sjgterritorium skal
skje i samsvar med mellomfolkelig overenskomst
som Norge har sluttet seq til. Forurensningsmyn-
digheten kan gi forskrift om slikt inngrep og om
gjennomfgaring av slik overenskomst i norsk rett.«

En slik regulering er gitt i forskrift 19. septem-
ber 1997 om inngrep pa apent hav og i Norges
gkonomiske sone i tilfelle av havforurensning eller
fare for forurensning av olje eller andre stoffer
som felge av en sjaulykke. Etter denne forskrif-
tens § 3 kan forurensningsmyndigheten (Kystver-
ket) iverksette ngdvendige tiltak for a forebygge,
begrense eller avverge alvorlig og overhengende
fare for at kystomradene, eller dermed forbundne
interesser, skades.

Losloven gjelder ikke pa Jan Mayen, og losloven
§ 2 tredje ledd apner heller ikke for & gi loven
anvendelse her.

Nedenfor beskrives de viktigste samarbeidsavtale-
ne Kystverket har med andre offentlige myndig-
heter:

o Sysselmannen pa Svalbard: Aksjoner mot
akutt forurensning og vedrarende stilling
som tilsynsfarer/mekaniker pa Kystverkets
depot, se 6.2.3

o Forsvaret: Bruk av forsvarets materiell og
personell, og utplassering av oljevernutstyr
pa Kystvaktens fartgy

4_http://www.lovdata.no/for/st/fi/xi-20091215-1684.html#map009

5_http://www.lovdata.no/for/st/fi/fi-20120625-0655. html/

] Sjefartsdirektoratet: Radgiving ved hendel-
ser med fartgy

. Fiskeridirektoratet, Havforskningsinstitut-
tet, Norsk Polarinstitutt, Miljgdirektoratet,
Mattilsynet, Nasjonalt institutt for ernaering
og sjgmatforskning (NIFES) og Folkehelsein-
stituttet: Radgivning ved alvorlige akutte
forurensninger (Utgjer «radgivende grup-
pe«)

. Petroleumstilsynet: samordning av tiltak ved
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hendelser pa norsk kontinentalsokkel som
har eller kan fare til akutt forurensning

Sveert fa land har tilstrekkelige ressurser til a
bekjempe ulykker alene. Derfor har Norge et naert
og forpliktende samarbeid med andre nasjoner
om gjensidig bistand gjennom fglgende interna-
sjonale avtaler og samarbeidsfora:

U Kgbenhavnavtalen: Avtalen omfatter
Danmark inklusiv Faergyene og Gran-
land, Island, Finland, Sverige og Norge og
omhandler gjensidig varsling, bistand og
miljgovervakning.

o Arktisk oljevernavtale: De atte arktiske
statene i Arktisk rad (Canada, Danmark,
Finland, Island, Norge, Russland, Sverige,
USA) har inngatt en gjensidig forpliktende
avtale om varsling og bistand mellom sta-
tene ved oljeforurensning i Arktis. Imple-
mentering og vedlikehold av avtalen og
avtalens Operational guidelines fglges opp
av arbeidsgruppen Emergency Prevention
Preparedness and Response (EPPR) under
Arktisk rad hvor Norge deltar aktivt.

o EMSA og EU ERCC: Norge er medlem av
EMSA (European maritime Safety Agency).

6.4 Beredskapsressurser i omradet

6.4.1 Svalbard

Kystverket deltar i samarbeidet om Marine
Pollution, og er norsk kontaktpunkt for
Marine Pollution meldinger fra EU som sen-
des fra Emergency Response Coordination
Centre (ERCC)

J Avtale mellom Norge — Russland om
oljevernberedskap i Barentshavet: Avtalen
omhandler blant annet varsling og bistand
ved akutt forurensning i Barentshavet.

o NORBRIT- planen: Norge og Storbritannia
har inngatt et samarbeid om varsling og
bistand ved akutt forurensning i grenseom-
radet mellom landene.

o IMO (International Maritime Organization):
Kystverket deltar i IMO sitt arbeid innen
beredskap mot akutt forurensning. Innenfor
dette fagomradet deltar personell i under-
gruppen PPR som falger opp OPRC-kon-
vensjonen (International Convention on
Oil Pollution Preparedness, Response and
Co-operation). Kystverket deltar 0ogsa i
«Marine Environmental Protection
Committee«.

Pa samme mate som det er en privat, kommunal

og statlig beredskap pa fastlandet vil ogsa bered-
skapen pa Svalbard baere i seg noen av de samme
prinsippene.

Prinsippet om at forurenser star ansvarlig for a
rydde opp / betale, gjelder ogsa her. Dette er mer
utferlig beskrevet i 6.2.

Private aktgrer med beredskapskrav

Av private aktgrer med beredskapskrav er det
farst og fremst Store Norske Spitsbergen Grube-
kompani (SNSG) med sin beredskap relatert til
gruvedriften i Svea som ber trekkes fram. Foru-
ten eget depot med oljevernutstyr i Svea vil det

i utskipingssesongen (normalt juli — november)
vaere permanent tilstedevaerelse av to slepebater
(Sigyn og Bonden) som eskorte ved passering av
Akselsundet ved innseilingen til Van Mijenfjorden
(Konsekvensutredning — kullgruve i Lunckefjell).
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Den ene slepebaten har lenser, opptager og
mellomlagringsenheter ombord. Typisk utrustning
er for tiden 300 meter RO-BOOM 1500 (fribord
50 cm, mellomtung lense), Desmi terminator
skimmer med pumpe samt 40 m? lagringstank.
Det finnes ogsa avrig materiell ved depotet i Svea
som kan komme til anvendelse. Se link til Syssel-
mannens beredskapsplan og ressursoversikt for
ytterligere detaljer: http://www.sysselmannen.no/
Annet/Beredskap/.

Trust Arktikugol i Barentsburg har ogsa eget
beredskapsmateriell som kan komme til anvendel-
se. Det er for tiden snakk om en arbeidsbat pa ca
12-13 meter, en polarcirkelbat, en mindre taubat,
samt noe lensemateriell (EP 350 / absorberende
lenser). De har ogsa en enkel multiopptaker og
lagringsenhet for & kunne iverksette en mindre
aksjon i tilfeller av akutt forurensning, ved eksem-
pelvis tankanlegget som ligger pa en hgyde noen
hundre meter fra sjgkanten.



Hos Kings Bay AS i Ny-Alesund har Kystverket
etablert et mellomdepot med 450 meter lett lense
(NO 35 F) + 200 meter absorberende lense. Kings
Bay kan fritt bruke mellomdepoet under gvelser
og aksjoner. En egen avtale regulerer dette forhol-
det. Kings Bay AS har ogsa en polarcirkelbat og
en egnet arbeidsbat, «Teisten«, pa 31 fot med
kran, som er egnet til & operere kystnaert med
lette til mellomtunge lenser.

Statlige ressurser
| den statlige beredskapen inngar:

o flere fartay
o depot med oljevernutstyr i Longyearbyen
o depot med oljelenser i Ny-Alesund

o depotstyrke som vil aksjonere ved en hen-
delse

Kystverkets depot i Longyearbyen:

Depotstyrken bestar i dag av 20 mann. | hen-
hold til samarbeidsavtalene som er inngatt, skal
virksomhetene med egenberedskap stille med
mannskap til depotstyrken:

o Store Norske Spitsbergen Grubekompani
(SNSG): 10 personer

o Longyearbyen lokalstyre, Bydrift KF (brann-
vesenet): 5 personer

. Kings Bay AS: 2 personer
o Avinor AS: 3 personer

SNSG har valgt ogsa & benytte mannskap fra Leo-
nard Nilsen og Sgnner Spitsbergen AS (LNSS) som
deltakere i depotstyrken.

| tillegg er Sysselmannens mekaniker ogsa tilsyns-
mann for Kystverkets depot.

Kystverket er ansvarlig for & avholde kurs og gvel-
ser for depotstyrken.

Som del av investeringsplanen etter bered-
skapsanalysen for fastlandskysten (Kystverket
2011) har ogsa depotet i Longyearbyen blitt tilfart
hayhastighetslenser type Buster 2 og Buster 4,
samt 4 strandrensecontainere med utstyr. Depo-
tet er ogsa ett av 9 statlige depot som har egen
nadlossepakke for bunkersoljer.

Av relevant materiell for mekanisk opptak av olje
i is har man i dag Foxtail-skimmere, samt noen

barsteskimmere ved Svalbard depot.

Kystverkets nye oljevernfartgy er ogsa utrustet
med sdkalte bucket-skimmere som er en kom-
binasjon av bgrster og grabb som kan fungere i
isfylte farvann. Imidlertid er det ikke realistisk a fa
utsendt noen av disse kapasitetene til utrednings-
omradene pga fartgyenes starrelse og normale
operasjonsomrade.

Sysselmannens ressurser:

Hasten 2014 ble Sysselmannens nye fartay
«Polarsyssel« innfaset. Dette fartgyet har IR-ka-
mera, men en begrenset mengde oljevernutstyr
ombord, hentet fra Kystverkets depot i Longyear-
byen. Fartgyet er normalt i tjeneste for Sysselman-
nen i perioden fra 1. mai til november. Utover
dette har Sysselmannen ogsa tilgang til flere
mindre RIB’er av typen Polarcirkel.

Sysselmannen har for tiden tilgang til to helikop-
tre, begge av typen Super Puma pa hhv en og to
timers beredskap. Normal lastekapasitet er inntil
18 pax.

Kystvakten:

Kystvakten har som regel ett til to fartgy i omra-
det, litt avhengig av sesong. Primaert er det KV
Svalbard som patruljerer i omradet, men KV Har-
stad og fartgyene i Barentshav- og Nordkappklas-
sen har ogsa tilstedevaerelse i omradet avhengig
av behov og tilgjengelighet.

Av oljevernressurser er det KV Harstad og Ba-
rentshavklassen som er best utrustet, mens KV
Svalbard kun har en mindre mengde med olje-
vernutstyr ombord. KV Svalbard har imidlertid
helikopter ombord.

Nordkappklassen har ikke oljevernutstyr ombord,
men har helikopter.

Se vedlegg C: «Beskrivelse av dagens oljevernkapasite-
ter« for naermere detaljer.

@vrige ressurser i Longyearbyen:

Kystverket har en avtale med Longyearbyen havn
vedrgrende bruk av havnebaten Longyear II.
Havnebaten har veert en avtalefestet ressurs som
har deltatt pa gvelser i Isfjorden. Avtalen utlgper
i 2014 og har behov for fornyelse. En fornyet
avtale ma ses i sammenheng med ny losbat pa
Svalbard som skal driftes av Longyearbyen havn,
0g som 0gsa har gode oljevernmessige kapasite-
ter.
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Utover disse fartgyene har private ressurser som
Farm, Ulla Arctic (Ulla Rinman) og Langaysund
blitt leid inn og lzert opp i bruk av oljevernressur-
ser.

@vingsregime pa Svalbard:

For & trene tilgjengelige ressurser pa Svalbard i a

handtere sannsynlige forurensningsscenarioer har
Kystverket i flere ar gjennomfart gvelser som har
rullert mellom Svea, Barentsburg, Longyearbyen/

6.4.2 Bjorngya

Isfiorden og Ny-Alesund.

De private ressursene som er tilgjengelige pa disse
stedene har da ogsa blitt trent; 2011 i Aksels-
undet, 2012 i tilknytning til Barentsburg, 2013 i
Colesbukta (Isfjorden). 1 2014 ble det ikke gjen-
nomfart gvelse fordi Sysselmannen fikk tilfart nytt
fartay. Planen for 2015 & trene pa et scenario pa
nordvestkysten av Spitsbergen (i Magdalenefjor-
den).

Det finnes i dag en meteorologisk stasjon pa
nordsiden av gya, i Herwighamna. Denne har for
tiden et mannskap pa 9. I tillegg til & gjgre meteo-
rologiske observasjoner 24 ganger i dagnet, og
slippe radiosondeballonger to ganger i dagnet,
utfgrer de malinger for flere vitenskaplige insti-
tusjoner, som for eksempel Norsk institutt for
luftforskning (NILU), Nordlysobservatoriet og
Jordskjelvstasjonen. Kystradiostasjonen fjernstyres
over satellitt.

Bjerngyas plassering gjer @ya saers viktig som
landings- og bunkringsplass for helikopter. Uten
bunkring her hadde ikke helikoptertrafikk til og
fra Svalbard vaert mulig.

6.4.3 Jan Mayen

Kystvakten leverer nye forsyninger i juni og sep-
tember. Smabater gar sa i skytteltrafikk mellom
skipet og kaien for a losse. Ellers i aret er Kystvak-
ten og Sysselmannens redningshelikoptere til stor
hjelp med 3 lgse de transportproblemene som
matte dukke opp.

Om sommeren er det gkende besgk av havseilere
0g noen turistbater. Stasjonen, som lytter VHF
kanal 16, har ingen havn som kan ta imot skip for
lossing, bare en liten kai som kan ta imot smaba-
ter (Statens Kartverk Sjg og Norsk Polarinstitutt
2014).

Utover dette er det i dag ingen gvrige, relevante
ressurser pa gya.

Olonkinbyen er det eneste bebodde stedet pa Jan
Mayen, og «byen« tjener som besetningsbase for
driften av felles infrastruktur og tjenester og for
LORAN-stasjonen.

| dag har Samferdselsdepartementet (SD) overord-
net ansvar for driften av LORAN-systemet, samt
felles infrastruktur og tjenester pa gya. Forsvaret
star for den operative driften pa vegne av SD, og
har i dag en bemanning pa fjorten personer pa
aya. | tillegg til driften av LORAN-stasjonen og fel-
les infrastruktur, har dette personellet blant annet
tilsyn med referansestasjoner for satellittnaviga-
sjonssystemene EGNOS og Galileo (fra 2011).

Den meteorologiske observasjonstjenesten har en
bemanning pa fire, som har ansvaret for radio-
sondeslipp og synoptiske vaerobservasjoner. Den
meteorologiske stasjonen er plassert naer flystri-
pen, tre kilometer fra Olonkinbyen.

Kystradiostasjonen styres over satellitt fra Bodg.
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All transport pa gya skjer med bil, men med et
ytterst lite vegnett. Forsyninger blir levert atte
ganger i aret med Forsvarets Hercules-fly. Drivstoff
0g tyngre gods leveres med bat i sommerhalvaret.
Fra Olonkinbyen gar det vei over til Kvalrossbukta
som ligger pa den andre siden av gya. Nar det
blaser gstlig vind vil landing i Batvika vaere van-
skelig. Under slike vindforhold fungerer imidlertid
Kvalrossbukta som en utmerket havn.

Hele strandlinjen langs Rekvedbukta bestar av en
lav strandslette. Her ligger Jan Mayens flystripe,
en 1585 m grusbane som i hovedsak brukes av
Forsvarets C-130 Herkules fly. Flystripen ble anlagt
i 1960 (Statens Kartverk Sj@ og Norsk Polarinsti-
tutt 2014).

Muligheten til 8 besgke Jan Mayen er begrenset.
Det finnes ingen regulaere atkomstmuligheter for
turister eller andre interesserte. Det finnes verken
sivil flyplass, naturlig eller utbygd havn eller fasi-
liteter for overnatting eller servering. Fiskefartay



0g cruiseskip passerer jevnlig. Avhengig av veeret
er det mulig @ ankomme gya med lettbat satt ut
fra starre fartgy. | dag er det et begrenset antall

ilandstigninger fra mindre cruisebater og enkelte

6.4.4

privatbater, i all hovedsak i Batvika eller Kvalross-
bukta. Antall passasjerer som gar i land anslas a
vaere ca 500 personer i aret (DN 2007).

Implementering av tiltak fra beredskapsanalyse for fastlandskysten

Varen 2014 laget en tverrfaglig arbeidsgruppe fra
Kystverkets beredskapsavdeling og beredskaps-
senter en revidert handlingsplan for gjennomfe-
ring av tiltakene foreslatt i beredskapsanalysen
(Kystverket 2011).

Under vil det kort beskrives status for de enkelte
tiltakene. Kun tiltak som er relevante for denne
analysen er tatt med. Noe omtales ogsa narmere
i kapittel 11.3 - kapasitet og kompetanse.

Oljevernutstyr pa statlige slepebater

Fra arsskiftet 2014 har Kystverket kontrakt med
to fartgyer i nord, ett i vest og ett i sar. Slepebate-
ne er fortsatt inne pa korte kontrakter (1 + 1 ar).
For det blir aktuelt & sette permanent havgaende
oljevernutstyr om bord pa disse fartayene bgr
kontraktene veere av lengre varighet som tidligere
anbefalt. Dette grunnet utfordringer med & plas-
sere stgrre oljevernutstyrskapasiteter fast om bord
uten at det kommer i veien for primaeregenska-
pen slep. Fast plassering av starre oljevernutstyr
krever betydelige ombygginger pa dagens fartay,
alternativt andre fartay.

Statlige slepebater i nord (Troms og Finmark) ble
innfart blant annet pa bakgrunn av fa sleperes-
surser tilgjengelig pa det dpne markedet. Det a
tilfgre lenser og opptaker permanent om bord pa
disse fartayene kan gi oss utfordringer med a fa
tak i egnede slepefartay til disse batene igjen.

Hurtig innringning

Kystverket har inngatt avtale med redningssel-
skapet og losbater for & ivareta en hurtig innring-
ningsberedskap i lgpet av seks timer pa fastlan-
det. Kystverket har anbefalt valg av system basert
pa operativ bruk-/ tilgjengelighet, lagring og
vedlikehold, samt investeringskostnader og frem-
tidige drifts- og gvingskostnader. Valget landet pa
boombag plassert pa bilhenger med 200 meter
EP 350. Andre lgsninger er 0gsa tilgjengelig.

Man har i lgpet av 2014 iverksatt utrulling av
materiell med tilhgrende oppleering. Dette vil fort-
sette i 2015. Antallet lokasjoner er ogsa justert fra
14 til 17.

Akuttfase strandaksjon og strandrenseutstyr

Kystverket har anskaffet og utrustet fire 10 fots
containere med akuttfase strand materiell til hvert
beredskapsdepot inkludert Svalbard. Materiellet
vil, etter at akuttfase strandaksjon er over, innga

i det videre strandrensearbeidet. Innholdet i con-
tainerne bestar av tilpasset materiell for rask og
riktig respons for primaert & hindre remobilisering
ved strandpaslag.

Det er anskaffet og utrustet tre 20 fots containere
med bekledning og verneutstyr for 300 personer.
Bekledningscontainerne er lagret ved Horten
depot, Bergen depot og Tromsg depot. Alle con-
tainere er pakket og klargjort for transport og kan
sendes til et skadested med fraktebat, eller evt.
settes direkte om bord pa et eller flere stattefar-
tgy som vil matte inngd i en strandoperasjon.

Strandrenseutrustingen bar ogsa omfatte en solid
arbeidsbat med god lastekapasitet pr. lokasjon.
Pa Svalbard har man inntil na basert seg pa a lane
fartgy fra Sysselmannen (Polarcirkel).

Oljedeteksjonsutstyr

«Det anbefales at Kystverkets nye oljevernfartay,
indre Kystvakt, ytre Kystvakt og statlige slepe-
fartgy utstyres med nattkapasitet« (Kystverket
2011).

Oljedetekterende radar (ODR) er utplassert pa ytre
kystvaktfartgy med oljevernutstyr om bord, pa
Kystverkets nye fartgy (Skomvaer og Utvaer), samt
pa de statlige slepebatene.

Kombinasjon ODR og IR (Infrargd kameratekno-
logi) er utplassert pa de statlige slepebatene og
Kystverkets nye fartgy, samt Polarsyssel. Kystvak-
ten har inntil videre utsatt prosjektet med innfg-
ring av IR pa sine fartay.
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/  Oljevern under
arktiske forhold
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7 OLJEVERN UNDER ARKTISKE FORHOLD

Utredningsomradene Svalbard og Jan Mayen
ligger i en arktisk klimasone, og er preget av lave
middeltemperaturer og mgrketid. | hele vart lang-
strakte land opplever vi perioder med lave tem-
peraturer, fjorder som fryser til, mgrke store deler
av dggnet og vaerforhol som kan vaere barske.
Isolert sett er dette forhold som man ogsa kan
oppleve under en oljevernaksjon langs fastlandet.

7.1

Kystverket har gjennom drene gjennomfart og
fart tilsyn med flere aksjoner vinterstid, bade
mot tungolje og diesel. | denne sammenheng er
seerlig Godafoss-hendelsen (tungolje i is) og de

7.1.1 Godafoss aksjonen 2011

Forskjellen er at jo lenger nord man kommer jo
starre deler av dret er omradene preget av havis
og marke. Dette er forhold som kan pavirke en
eventuell oljevernaksjon. | dette kapittelet ses det
naermere pa de utfordringene, mulighetene og
begrensningene som kjennetegner oljevern under
arktiske forhold.

Erfaringer med dieselutslipp og tungoljeutslipp i lave temperaturer

tre hendelsene med dieselutslipp utenfor Karmay,
ved Skjervgy og utenfor Bergen relevante (tilsyn
med aksjoner)

Godafoss aksjonen inntraff i februar 2011.
Hendelsen medfarte et utslipp av ca 100 m? IFO
380 i sveert stille og kaldt vaer ved Hvaler uten-
for Fredrikstad. Utgaende strgm fra Glomma,
samt et stabilt haytrykk i omradet gjorde at det
var temperaturer ned til -20 °C og en betydelig
isdannelse. Ca. 50 m3 olje ble samlet opp pa
sj@ med mekanisk utstyr (konvensjonelle lenser,

grabb, bgrsteskimmer) i lgpet av de farste dage-
ne. Utfordringene var store underveis med til dels
mye is som o0gsa ble samlet i lensene, samt at den
haye viskositeten pa tungoljen var svaert krevende
for tilgjengelig opptaksutstyr. P& den annen side
| det en beskyttende iskappe i strandsonen som
forhindret paslag av olje mot land.

7.1.2 Utslipp fra tankanlegg ved Karmgy 2011

Tankanlegget Uno-X utenfor Karmgy slapp i fe-
bruar 2011 ut ca 121 m3 diesel hvorav store deler
gikk til sj@. Situasjonen ble handtert av lokale
mannskaper med bruk av absorberende lenser og

tradisjonelt opptaksutstyr. Det var kaldt, stille veer,
og diesel ble derfor liggende i bukter og viker i
flere dager.

7.1.3 Utslipp fra tankanlegg pa Skjerveoy 2013

Utslippet fra tankanlegget pa Skjervay inntraff
idesember 2013. Et kaianlegg kollapset og rev
med seg rgrfaringer til tankanlegget med den
folge at 183 m? diesel slapp ut til ytre havnebas-
seng i Skjervgy. Temperaturene |a mellom -5 og
-10 grader, og det var sveert stille vann i havne-
bassenget til tross for en ganske frisk landvind litt
lenger ut (Sgraust liten kuling). Vind og strem tok
med seg ca 2/3 av forurensningen pa yttersiden
av moloen hvor den dispergerte naturlig i lgpet av
et daggn. Resterende mengde ble presset opp mot
land i bukter og viker i ytre havn, og ca 50 m? ble
tatt opp med Foxtailskimmeri lgpet av det farste
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dagnet. Relativt store mengder diesel ble fanget
inn i steinfyllinger og ble vaerende lenge som fal-
ge av lite vind, stream og nedbgar. Tidevannet sa ut
til & ha liten betydning og man gjennomfarte en
omfattende flushing etter de farste 2-3 ukene for
a prove a redusere varigheten av forurensningen.
Forholdene ble ikke vesentlig bedre fgr man had-
de hatt lengre perioder med smelting, avrenning
og nedbgr i form av regn.



7.1.4 Dieselutslipp ved Bergen 2014

Utslipp av ca. 4 m? diesel utenfor Bergen hgsten
2014. Hendelsen er tatt med fordi man pa en
god mate har klart & dokumentere oljens drift i
akuttfasen umiddelbart etter utslippet ved hjelp

7.2

Ved en hendelse i omradene ved Jan Mayen, Sval-
bard eller Bjgrngya vil arstid, oljetype og mengde
ha stor innflytelse pa en eventuell oljevernaksjon.
Utredningsomradet kjennetegnes av sparsom
infrastruktur, begrenset tilgang pa oljevernressur-
ser og mannskaper, samt lange avstander med
tilhgrende lange responstider. Dette er elementer
som vil ha betydning for hvordan man velger a
aksjonere.

Begrensning av skadeomfanget pa en havarist

i form av stabilisering og sikring, innringing og
nadlossing vil alltid vaere aktuelle Igsninger for a
hindre et starre utslipp.

De fa ressursene som er tilgjengelig kan vaere
nadt til & prioritere liv og helse foran oljevern. |
alle hendelser der det er fare for liv og helse skal
ressursene ferst prioriteres til dette. Prinsippet
er velkjent fra fastlandet, men det vil kunne ha
enda starre betydning i omrader der det er store
avstander og fa tilgjengelige ressurser.

Kystvakten vil tidvis vaere tilstede i disse farvanne-
ne blant annet som fglge av en del fiskeriaktivitet
i omradene. En del av disse kystvaktfartayene har
i dag oljevernutstyr ombord. Ved & sikre olje-
vernskapasitet pa samtlige kystvaktfartay vil man
redusere responstiden fra en hendelse oppstar til
man kan vaere tilstede med et fartay med olje-
vernkapasiteter. Kapasiteter i denne sammenheng
er ikke begrenset til mekanisk opptaksutstyr, men
kan ogsa veere verktay for deteksjon og overva-
king, dispergering fra ulike plattformer og eventu-
elt brenning bade pa sjg, i strandsonen og i is.

@vrige ressurser kan tenkes a komme fra Long-
yearbyen / Svea, det nordlige Barentshavet eller
fastlandet. Private beredskapsressurser, saerlig fra
NOFO vil ogsa vaere aktuelle a trekke veksler pa.
Seerlig ettersom oljeindustrien beveger seg stadig
nordover og saledes ogsa er med pa a forsterke
tilgang pa beredskapsressurser i det nordlige
Barentshavet.

Videre kan ressurser mobiliseres gjennom interna-

av Kystverkets overvakingsfly. Dieselen holder seg
relativt samlet og er lett a se visuelt fra luften.

Operasjonelle utfordringer i utredningsomradet

sjonale avtaler, dispergeringsfly er et eksempel pa
en slik ressurs som kan vaere aktuell

Farvannene kan ogsa ha en del isdannelse pa
vinteren. Dette vil vaere utfordrende ved en olje-
vernaksjon bade med tanke pa deteksjon, bruk av
mekanisk oljevernutstyr, dispergering og brenning
(bade effektivitet og virkningsgrad). Man bgr der-
for vurdere alle disse alternativene i kombinasjon

i slike situasjoner. Det er fortsatt slik at det som er
av tilgjengelig utstyr tilpasset isforhold er relativt
begrenset bade i omfang og i ytelse.

| tillegg kan det oppsta utfordringer ved selve
bruken av utstyret i lave temperaturer. Kom-
binasjonen av vind og lave temperaturer gker
forekomsten av ising, for eksempel nar sj@sproyt,
underkjalt regn eller vat sng fryser fast pa fartayer
eller utstyr. Oljevernutstyr kan fa betydelige islas-
ter ved lave temperaturer og sj@sprgyt, som igjen
kan pavirke oljevernutstyrets generelle funksjon
og oppdrift (Tvedt et al.2012).

Gitt de store logistikkmessige utfordringene med
a bygge opp en aksjonsorganisasjon med tradi-
sjonelt mekanisk oljevernutstyr, bgr man i starre
grad vurdere tiltak basert pa «in-situ treatment«
med tilgjengelige og relevante ressurser.

Monitorering vil ogsa veere en aktuell opsjon,
kanskje szerlig i en del av de mest vaerharde
omradene avhengig av forurensningens type,
mengde og tid pa aret.

En sjgaksjon ma gjennomfgares av fartay som er
selvforsynt av oljevernressurser, mannskap og
proviant. Stor lagringskapasitet og gjerne konfi-
gurasjoner som stgtter enbatsystemer vil derfor
veere viktig.

Nar det gjelder strand vil alle tiltak som forsterker
naturens egen restitusjon veere aktuelle. For alle
slike tiltak ma miljgeffekten av tiltaket vurderes.

A gjennomfare en starre strandrenseoperasjon
vil veere meget krevende bade pa grunn av lange
avstander og mangelen pa ressurser. Dette er
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forhold som peker i retning av tiltak som ikke er
mannskapskrevende, hvor man kan stgtte seg pa
maskinelle kapasiteter og hvor minimering av av-
fall ma veere i fokus. Avfallshandteringen vil matte
vies spesiell oppmerksomhet, for eksempel kan
brenning pa stedet eller i egne beholdere vaere
aktuelt. Miljoeffekten av slike tiltak ma vurderes i
hvert enkelt tilfelle i samrdd med relevante milje-

7.2.1 Mekanisk opptak

vernmyndigheter og andre fagmiljaer.

Tidsbegrensede operasjoner med erfarent per-
sonell ut fra egnede autonome stattefartay hvor
mesteparten av behandlingen av oljen pa land
behandles pa stedet peker seg ut som aktuell
strategi. Dette er beskrevet naermere i kapittelet
om strandrensing.

Med mekanisk opptak menes her tradisjonell
bruk av konvensjonelle lenser i U- og J-formasjon,
apent sveipesystem med apning bak for & samle
sammen oljeflak som slippes til andre opptaks-
systemer, samt bruk av hayhastighetslenser (Cur-
rent Buster, oljetral).

Hensikten med all bruk av lenser, er & konsentrere
tynne lag av olje til et nivad der man kan ta dette
opp ved hjelp av skimmere eller pumper pa en
effektiv mate og med minst mulig vanninnhold.

Det er to forhold som er spesielle nar man tar i
betraktning hvilke omrader som denne analysen
omfatter. Det ene er at majoriteten av oljeproduk-
tene som fartgyene bruker i omradet vil vaere die-
sel, det andre er at det er gjennomgaende lavere
temperaturer bade i vann og luft sammenlignet
med fastlandet. Det siste vil ha betydning for
viskositeten pa oljen, som igjen vil ha betydning
for muligheten for & ta opp oljen.

Oljeiis

Det er 0gsa starre sannsynlighet for at man vil
kunne fa problematikk knyttet til olje i is. Her vil
det finnes mange ulike fasetter av isdeknings-
grad, istype, tykkelse, slik som drivis, slush, fastis,
sma isflak, store isflak, om man er i innfrysingsse-
songen eller tiningssesongen, osv.

Felles for alle problemstillinger hva gjelder olje i is
er at de vanskeliggjer bruk av lenser for & opp-
konsentrere oljen.

Bruker man konvensjonelle lenser vil selv en
isdekningsgrad pa 5 % fare til at man etter kort
tid fyller lensene med is. Selv om man har klart &
fange olje, vil man vaere avhengig av opptakere
som kan plasseres mellom apninger i isen enten
ved selvmangvrering (thrustere) eller ved bruk av
kran / grabb.

Av opptakere som kan brukes i is er det farst og
fremst de som har bgrsteteknologi, samt er «vin-
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terisert« (for & hindre frysing) som har vist noen
grad av resultater. Men ogsa rope-mop skimme-
re som for eksempel Foxtail har man hatt gode
erfaringer med.

En mulighet er & plassere skimmere rett ned i
raker med olje uten bruk av lenser. Dette kan bli
aktuelt hvis fartay har sluppet ut olje mens de selv
har veert inne i isen. | disse tilfellene vil isen i seg
selv fungere som en naturlig barriere som holder
pa oljen, forhindrer spredning og ogsa forsinker
forvitrings- og emulgeringsprosesser. Utfordringen
vil vaere a fa tilgang til oljen.

Erfaring fra for eksempel Godafoss-aksjonen viste
0gsa at det var fullt mulig a bruke konvensjonelt
utstyr i is, men at man var ngdt til & improvisere

i stgrre grad. Det fulgte ogsa is med oljen, som
matte tines vekk. Svenskenes KBV 001 med
Lamor Sweep Arms og integrerte bgrsteskimmer
kunne jobbe relativt effektivt — saerlig med et
starre dpent sveipesystem i front.

Det samme kunne KBV 050 og 051 gjgre, som
med sine Lamor Sweep Arms og grabb kunne
bakke litt ut av isen og ga inn pa nytt hvis de
samlet for mye is i sveipearmene. KV Harstad
opererte ogsa effektivt med sin NOFI 800 lense,
og szerlig med statte av KV Nornen som tok opp
oljen (og noe is) ved hjelp av grabb i dpne contai-
nere.

Status hva gjelder utstyr for mekanisk opptak av
olje iis, er slik at man fortsatt ma forvente redu-
sert effektivitet av en slik operasjon. | gitte tilfeller
kan det ogsa vaere helt formalslgst.

Diesel som forurensning

| falge sannsynlighetsanalysen (DNV GL 2014a) er
den mest sannsynlige hendelsen et dieselutslipp.
Erfaringer med handtering av dieselutslipp er
begrenset. Basert pa de erfaringene som fore-
ligger er det imidlertid indikasjoner pa at et starre
dieselutslipp kan holde seg mer samlet enn det



man tidligere har antatt. Overvaking av utslippet
utenfor Bergen hgsten 2014 (ca. 4 m®) ga indika-
sjoner pa dette. Videre viste blant annet utslippet
utenfor Karmgy i februar 2011 (121 m?), og ikke
minst utslippet pa Skjervay i desember 2013 (183
m?3), at ogsa diesel i lave temperaturer og lite sjg
kan bli liggende lenge a stange opp mot land hvis
man ikke gjer noe med det. P& Skjervagy tok man
for eksempel opp over 50 m? av dieselen i lzpet
av det fagrste dggnet ved hjelp av foxtailskimmer
operert fra lastebil fra land. Pa Skjervgy har ube-
kreftede malinger antydet en tykkelse pa opp mot
30 cm. Utenfor Karmay 13 dieselen i relativt tykke
lag i bukter og viker i flere uker.

Det mangler i dag kunnskap om hvorvidt bruk
av mekanisk opptaksutstyr pa dieselforurensning
er en effektiv bekjempingsmetode. Dette gjel-
der blant annet spredning av store dieselutslipp,
muligheten for & samle og holde diesel med
lensemateriell og forskjellige typer skimmere

sin opptakseffektivitet. Av disse arsaker har vi

i denne analysen blant annet redusert effektiv
balgehayde for operering av lenser med 50 %,

7.2.2 Dispergering

samt operasjonshastigheten for lensesystemene i
OSCAR-modelleringen. Det er ogsa tatt hensyn til
opptakernes effektivitet og om de har veert egnet
for lawviskase oljetyper eller ikke.

Det antas allikevel at man ved for eksempel a
bruke et dpent lensesystem med stor sveipebred-
de foran et hgyhastighetssystem, som Current
Buster eller oljetral, vil ha gode muligheter for a
operere effektivt selv mot diesel. Noe av grunnen
til dette er at oljen som ferst fanges bak i bagen
til busteren/oljetralen er relativt vanskelig & miste
igjen. Ved hjelp av integrerte pumpesystemer eller
opptakere tilpasset lavvisk@se oljer vil man da
0gsa kunne samle opp diesel.

Hvilket verktay man vil velge a bruke avhenger
altsa av en rekke faktorer. Oljetype, veerforhold,
tid pa aret, sted for utslippet, er bare noen av det
som ma vurderes. Men har man muligheten vil
det alltid veere slik at man ved mekanisk opptak
fjerner forurensningen fra sjgen. Verken disperge-
ring, brenning eller for den del monitorering har
den fordelen.

Statlig dispergeringsberedskap

Kystverket avsluttet prosjektet «Statlig disper-
geringsberedskap» i juli 2014. P4 bakgrunn av
prosjektets funn og resultater ble det anbefalt at
Kystverket bygger opp en statlig dispergeringsbe-
redskap. For & realisere dette foreslar prosjektrap-
porten at Kystverkets nye oljevernfartay utrustes
med dispergeringsutstyr, og at det bar etableres
en helikopterbasert beredskap med 3 helikoptre
pa fastlandet (Kystverket 2014). Beredskapsplaner
for bruk av dispergeringsmidler ma utarbeides
dersom forslaget blir gjennomfart. En eventuell
implementering av statlig dispergeringsberedskap
som bekjempningsmetode med pafelgende inves-
teringer, kompetansebygging og idriftssetting kan
tidligst pabegynnes i 2015.

Det eksisterer fortsatt gap grunnet manglende
pafgringsutstyr, saerlig for helikopter og retnings-
styrt dispergering (fra fartay) i isfylte farvann. Kurs
og opplaeringsprogram for dispergering ma ogsa
utarbeides.

| forbindelse med prosjektet «Statlig disperge-
ringsberedskap» ble forskjellige bunkersoljer
testet for dispergerbarhet (Kystverket 2014).
Analysene ble ogsa utvidet til & omfatte disper-

gerbarhet av bunkersoljer under sakalte «arktiske
forhold«, med tanke pa simuleringene som skulle
gjeres i denne analysen. Disse testene ble gjen-
nomfart ved 0 °C, i tillegg til standardtestene pa
5°C og 13 °C som er representative for hen-
holdsvis vinter- og sommerforhold i Nordsjaen og
Norskehavet.

Oljer som var dispergerbare ved 5 °C ble ogsa
testet ved 0 °C. Ingen av oljepr@vene i kategorien
IFO 380 var dispergerbare ved 5 °C, og dermed
heller ikke dispergerbae ved 0°C. Flere praver i
kategorien IFO 180 viste seg a vaere dispergerbare
ved 5 °C, men ved 0 °C var ingen av disse prave-
ne godt dispergerbare ved. En prave i kategorien
IFO 80 ble ogsa testet, og denne var dispergerbar
ved 0 °C. Denne oljepraven viste seg a vaere godt
dispergerbar i inntil 12 timer og redusert disper-
gerbar i inntil 5 dagn, avhengig av vindhastighet
(SINTEF 2014).

Det mangler i dag kunnskap bade om dieselens
dispergerbarhet, og om bruk av dispergerings-
middel pa diesel er et relevant verktay. | tillegg
foreligger det per i dag bare én type marine diesel
fra 1991 i SINTEFs «oljedatabase«. Det foreligger
ikke nyere forvitringsstudier eller dispergeringste-
sting for andre/nyere dieselkvaliteter.
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7.2.3 Brenning

Operasjonelle forhold

Lange avstander, sparsomt med oljevernressur-
ser, store logistikkmessige utfordringer knyttet til
handtering av opptatt/samlet olje og utfordringer
knyttet til olje i is taler for at jo mer olje man
klarer & behandle pa stedet der og da («in situ«),
jo bedre er det.

Brenning (In-Situ Burning) er en av de metodene
som kan handtere relativt store oljemengder pa
kort tid med et minimum av avfall som restpro-
dukt.

| tillegg har man etter hvert hastet erfaringer fra
aksjoner (eksemplevis Macondohendelsen) og
forskjellige forskningsprosjekter (Joint Industri
Program - JIP) nar det gjelder hva som skal til for
a fa oljen til & brenne, samt noe om miljgmessige
konsekvenser av brenning. Disse erfaringene er
stort sett basert pa brenning av raoljer. Det er al-
likevel mange ubesvarte spgrsmal rundt brenning
av bunkersoljer pa sj@.

Erfaringene som er gjengitt fra litteratur og
forskning (SINTEFs forskningsprogram i perioden
2006-2010, Owens et al., 2014, pagaende JIP
http://www.arcticresponsetechnology.org/), kan
oppsummeres i fglgene «tommelfingerregler«:

e Minste brennbare tykkelse for fersk raolje
pa vann er omtrent 1 mm. For best mulig
effektivitet bgr man ha en tykkelse som i
utgangspunktet bgr vaere mellom 3-5 mm.
Dette vil normalt gi en effektivitet pa mellom
60-80 %. 90 % er oppnaelig der oljen ligger
og stanger mot en iskant, eller i en smelte-
dam om varen.

e Minste brennbare tykkelse for eldre, ikke
emulgert rdolje og dieseloljer er mellom 2 og
5mm.

¢ Minste brennbare tykkelse for fyringsoljer,
som for eksempel IFO 380 (Bunker C) er
omtrent 10 mm.

e Sasnart det brenner i 1-2 m?av oljeflaket vil
ilden vaere selvoppholdende uten tilfgrsel av
ekstra flamme.

e Selv om tykk bunkersolje i enkelte tilfeller har
vist seg a veere brennbar, sa er det sannsynlig
at effektiv brenning av et stort bunkersoljesgl
vil vaere svaert vanskelig safremt man ikke
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sprayer diesel eller andre brennbare vesker
pa.

e  Brenning av emulgert olje med vanninnhold
over 12,5 % vil vaere vesentlig mindre ef-
fektivt, samtidig som oljer med vanninnhold
over 25 % ikke er brennbare.

e Vindhastighet bgr vaere under 10 m/s

Forskning viser med andre ord av hvis brenning
skal vaere et tilfredsstillende tiltak, er det en
forutsetning at det er en olje som ikke tar i seg
for mye vann, eksempelvis diesel. Alternativt ma
brenningen gjennnomfgres mens oljen fortsatt

er fersk. Olje i is holder seg fersk vesentlig lenger
enn i apen sja. Dette skyldes at isen i seg selv kan
begrense oljens spredning pa overflaten og sale-
des gi en lavere fordampning. Isen har ogsa en
balgedempende effekt som vil resultere i vesentlig
lavere emulgeringsgrad. | SINTEFs forskningspro-
gram lot man 3400 liter rdolje naturlig fa komme
til overflaten i lgpet av 3 maneder far man brant
den med 96 % effektivitet. En del av oljen ble
0gsa liggende pa isen og forvitre i over en maned
far man brant den med god effekt.

A oppna tilstrekkelig tykkelse pa oljen er ogsa helt
avgjerende. Saerlig ndr det gjelder diesel kan det-
te veere en utfordring, men Kystverkets erfaringer
tilsier at under gitte vaerforhold kan vind og strgm
vaere med pa a stue opp oljen i tykke lag i bukter
og viker (se 7.1). Det kan tenkes at de samme
prosessene kan skje opp i mot iskanter og inn i
mellom apen drivis. | sistnevnte tilfelle anbefales
bruk av brannsikre lenser for & samle olje og is i
tykke nok lag til at oljen er brennbar.

Det har ogsa blitt gjennomfart forsgk med herder
som har samlet et oljeflak nok til at tykkelsen

ble tilstrekkelig for brenning. Det pagar for tiden
utpraving av systemer hvor bruk av herder og
antenning kan skje fra for eksempel helikopter
(http://www.arcticresponsetechnology.org/).

Skjer det en hendelse med utslipp i isfylte farvann
vil oljen kunne fryse inne i isen og bli fart rundt
av isen inntil den driver fra hverandre igjen. Enten
i tinesesongen eller som fglge av endret vindret-
ning (fra is vind). Da kan relativt fersk olje dukke
opp i raker og smeltedammer i isen. Bade i USA
og Canada har en hatt stor nytte av a utvikle an-
tenningssystemer knyttet til helikopter. Helitorch
er en type verktgy som gjgr at man kan na over



Figur 7.1: In-situ brenning i brannsikre lenser. A: Like etter anten-
nelse. B: under brenning i en periode med maks intensitet. C: Etter
brenning, like fer slukning. Kilde: SINTEF.

store omrader over relativt kort tid. Kystverket Miljgkonsekvenser og

hadde tidligere et slikt verktay plassert pa depotet  sikkerhetsmessige forhold

| Longyearbyen. Utfordringen er & gjennomfere Det er en del publikasjoner som taler for at effek-
opplagrlng og jevnlig trening av helikoptermann- tjy brenning av olje i gitt situasjoner kan vaere en

skap til denne operasjonen. egnet metodikk. Det mé& imidlertid alltid vurderes

hvilken metode som fgrer til minst mulig milja-
skade nar utslippet har skjedd. Det er ogsa HMS-
utfordringer knyttet til brenning av oljeflak. Noen
aspekter som ma vurderes er:
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e Rayken vil ha kort levetid. Sotpartikler og
gass vil hurtig kunne fortynnes. Fingas et
al. (2001) viste at nivaet av polyaromatiske
hydrokarboner (PAH) i rayk og sotpartikler
var langt lavere enn i den originale oljeblan-
dingen som ble brent. Oljens opprinnelige
sammensetning samt forbrenningsprosessen
vil avgjere rgykens sammensetning.

e Rgyken kan vaere en helsemessig utfordring.
Det viser seg at forbrenningsprosessen ofte
er ufullstendig, med den konsekvens at
rgyken vil kunne inneholde 2-10 % uforbrent
olje. Avhengig av oljens sammensetning, kan
altsa soten inneholde flere komponenter som
er helseskadelige.

e Gjenveerende rester av forbrent olje: Opptrer
ofte som seige tjaereaktige substanser som
har liten akutt giftighet pa marint liv (Daykin
et al. 1994 Blenkinsopp et al. 1997, Gulec &

7.2.4 Strandrensing

Holday 1999). Det kan vaere mulig a plukke
opp disse klumpene med nett eller hav. Bren-
te rester av tungolje vil holde seg flytende en
stund fer de synker etter avkjgling. De mil-
jomessige fordelene av brenning kan i gitte
situasjoner overstige de potensielle negative
konsekvensene, selv om rester av tungolje
skulle synke. Brenningen fjerner farst og
fremst mesteparten av de lette komponente-
ne i olien som normalt sett er de giftigste for
vannlevende organismer. De lette fraksjone-
ne er ogsa de forbindelsene som raskest vil
lzses i vann eller fordampe.

IUSA finnes det etablerte retningslinjer for sik-
kerhetsavstander for nedvinds raykkonsentrasjo-
ner (Owens et al. 2014). Slike retningslinjer ma
etableres om brenning som metode skal imple-
menteres i den statlige beredskapeken. Alaska Re-
gional Response Team har blant annet inkorporert
ISB guidelines for Alaska inn i sin beredskapsplan.

| kontrast til hendelser som skjer pa fastlandet, vil
tilgangen pa personell og ressurser over tid vaere
en enda starre utfordring i alle omradene som
omhandles i denne beredskapsanalysen. Eventuell
strandrensing, der dette ikke gar pa bekostning
av sikkerhet, bar derfor planlegges som egne
operasjoner av begrenset varighet der man jobber
ut fra et eller flere stgttefartay med ngdvendige
fasiliteter for forlegning, bespisning, saniteer-
forhold og selvfalgelig relevant oljevernutstyr
ombord.

Operasjonene bgr innrettes slik at de blir s lite
mannskapskrevende som mulig. Dette innebaerer
i stgrst mulig grad en planlegging av innsats med
maskinelt utstyr, og utviklede konsepter som kan
lette manuelt, mekanisk arbeid i fjzera. Et eksem-
pel kan vaere bruk av sakalte supersugere om
bord pa egnet stgttefartay til oppsuging av olje
med grenrgr og sugestusser, bruk av vakuumduk
og fjernstyrt pafaring av bark.

Det er farst og fremst scenarioene med tungolje
som vil generere strandaksjoner i vesentlig grad.
Starre paslag av diesel ma muligens ogsa behand-
les, men da er tiltak som spyling, flushing, playing
og eventuelt surfwashing (flytting av masser ned

i brenningssonen) mest nzerliggende. Sistnevnte
tiltak vil kreve tilgang pa maskinelt utstyr (mini-
graver, sma hjullastere) som eventuelt ma iland-
fares fra landgangsfartay (LGF) eller lektere med
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kjgreramper. Dette er tiltak som ogsa kan vurde-
res ved tungoljepaslag.

Generelt er det ogsa slik at mange av omradene
som kan fa oljepaslag er vanskelig tilgjengelige.
Sikkerhetsmessige vurderinger ma sannsynlig-

vis gjares saerskilt i flere omrader med tanke pa
eksemplevis umerkede grunner eller fare for stein-
sprang fra bratte klipper. Innenfor analyseomra-
det er det svaert fa kaianlegg og annen infrastruk-
tur, med unntak av de fast bebodde omradene pa
Spitsbergen. Ogsa av den grunn bgr bruk av LGF
eller lektere med tilsvarende kapasiteter vurderes.

Graden av eksponering, og dermed 0gsa selvrens
vil i mange omrdader vaere svaert hay. Dette bar
telle med i en vurdering pa om man skal gjen-
nomfgre tiltak og hva som eventuelt bar gjgres.

Tid pa aret spiller ogsa inn. Vinterstid vil man-

ge av omradene vaere beskyttet av is, slik man
opplevde blant annet under Godafoss hendelsen

i 2011. Muligheten for paslag vil derfor vaere lav.
Isforholdene kan imidlertid variere betydelig i
flere av omradene bade i issesongen og mellom
forskjellige ar. Det & komme til et eventuelt paslag
kan derfor vaere utfordrende nok i seg selv.

Lave temperaturer og marketid vil ogsa spille inn
pa nar man kan komme i gang med strandren-
sing. Skulle det inntreffe en hendelse i lapet av



sen hgst eller vinter vil det i mange sammenhen-
ger veere fornuftig & vente med strandrensing til
dagslyset er tilbake. Ulempen vil da veere at man
har begrenset tid til 8 rense eventuelle strender
for olje far hekkesesongen tar til. Fordelen kan
vaere at man har hatt god tid til & planlegge og
mobilisere ngdvendige ressurser. Mye kan dess-
uten ha skjedd med strandpaslagene i lgpet av
vinteren, sa jevnlig monitorering av situasjonen vil
vaere viktig.

Avfallshandtering er et viktig moment, spesielt
ved et strandpaslag av tungolje. For & minimere
avfallsmengden, og dermed ogsa en stor logis-
tikkmessig utfordring, ber alle tiltak som kan gje-
res pa stedet vurderes. Bruk av strandrensemidler,
surfwashing, hay- og lavtrykksspyling, tromling
og pafaring av bark er aktuelle metoder.

Brenning pa stedet kan ogsa vurderes i form av
direkte brenning pa steder hvor man har tykke
nok oljepaslag (>10 mm) eller i form av mer tra-

7.2.5 Overvakning

disjonell skraping og samling av olje og oljebe-
fengt avfall i tanner, kar og containere egnet for
brenning pa stedet. Malet ma vaere & minimere
avfallsmengden og forhindre at fugl kan bli tilgri-
set av olje.

Det er likevel en rekke forutsetninger som ma
vaere pa plass for at brenning skal vaere et aktuelt
alternativ. Oljen ma vaere brennbar. Dette n betyr
hay nok tykkelse, maks vannopptak pa 25 % og
tilfarsel av ekstra brennbart materiale som f.eks.
diesel for & opprettholde forbrenningen. Milja-
effekten av slike tiltak ma vurderes i hvert enkelt
tilfelle i samrad med relevante miljgvernmyndig-
heter og andre fagmiljger.

| tillegg til disse forutsetningene eksisterer det
kunnskapsgap om hva en eventuell forbrennings-
prosess direkte pa strand vil resultere i med tanke
pa restprodukter og eventuell handtering av disse,
utslipp til luft.

Med overvakning menes her datainnsamling for
a kunne planlegge og gjennomfgre bestemte ef-
fektive operasjonelle tiltak, samt ha en best mulig
totaloversikt over forurensningssituasjonen.

Dette gjares i stor grad med fjernmaling, men
0gsa ved hjelp av andre sensorer og datakilder.
Det er ogsa en rekke mulige plattformer for inn-
samling av data. | marketida vil en vaere sardeles
avhengig av sensorer for & kunne gjennomfgre en
effektiv operasjon. Kystverket har i dag tilgang pa
forskjellige systemer for overvakning og datainn-
samling:

¢ Spesialutrustet overvakningsfly med IR, radar
+++

¢ IR kamera og oljeradar pa Kystverkets nye
oljevernfartayer og statlige slepebater

e Oljeradar pa de fleste Ytre Kystvaktfartayer
(Ikke IR)

o Oljedriftsbgyer
e Tilgang pa aerostat med IR kamera
e Satellitt tjeneste med KSAT og EMSA

e Kystinfo kartlgsning for visualisering og deling
av situasjonsbilde

e KystCIM som loggsystem

e Rekognosering med skip/helikopter+++ med
manuell datainnsamling

e Avtale med metrologisk institutt vedrgrende
oljedriftsmodellering

e Avtale med SINTEF vedrgrende oljepraver og
forvitringsdata

Pa fly og fartay har Kystverket konsentrert seg om
radar og kjglt IR sensorer for dggnkontinuerlige
og effektive operasjoner.

Radardata er effektivt for & detektere den balge-
dempende effekten olje pa sj@ har, og benyttes pa
fly og fartgy for a faoversikt over oljen. Radaren
fungerer i mgrke og gjennom take og skyer, men
er avhengig av litt krusning pa sjg. IR (Infraradt)
kamera har egenskapen a kunne skille tynne
oljeflak fra tykkere oljeflak, noe som er meget
viktig informasjon for a sette inn resursene mot
de tykke oljeflakene. IR fungerer ogsa i marke,
men fungerer darlig i take/gjennom skyer. Disse
sensorene gir den samme viktige informasjonen i
gode lysforhold.

Fartay vil ha en begrenset radius pa bruken av
sensorer (1-2 nm), men den kan forlenges noe
med bruk av fartgysmontert aerostat. Kystverkets
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overvakningsfly er den enheten som har den
beste kapasiteten til & samle inn data over et stort
omrade.

Oljedriftsbayer er et supplement til de andre
sensorene, og gir informasjon om oljeflakets drift.
Disse vil fungere over et stort omrade.

Forvitringsdata pa oljen er ogsa sentrale data for
situasjonsbildet, samt informasjon til & bestemme
de operative tiltakene. Forvitringsdataene er ogsa
inngangsdata i drivbaneberegninger gir viktige
prediksjoner pa situasjonsutviklingen fremover i
tid.

Effektivt overvakningssystem avhenger av effektiv
datainnsamling, kommunikasjon og presentasjon.
Det viktigste er at dette er pa plass for den opera-
sjonelle aksjoneringen, men det er ogsa viktig at
systemene kan levere gode data til beslutningsta-
kere pa alle niva i aksjonsorganisasjonen.

Spesielle utfordringer i utredningsomradet (figur
4.1) og arktisk klima er:

7.3 Pagaende og planlagte aktiviteter

7.3.1 Oljevern 2015

e Darlig Lys/sikt

® Ising som kan gi operasjonelle eller tekniske
begrensninger

e Kommunikasjon (data/tale)

e Grunnlagsdata for prediksjon (Oljedriftsmo-
dellering)

e Grunnlagsdata for oljer (forvitring/spredning)

e Manglende erfaringsdata ved bruk av fjern-
malingsdata og sensorenes kapasiteter nar
det gjelder a skille mellom olje, is og vann

e Kontinuitet (beholde oversikt over tid),
herunder store avstander hvor det kan vaere
utfordrende & beholde riktige sensorer over et
omrade over tid

o Sikkerhet

Mange av disse utfordringene er tema for NOFO
og Kystverkets teknologiutviklingsprogram «Olje-
vern 2015».

Prosjektet som kalles «QOljevern 2015« ble etablert
for & stimulere industrien i Norge og internasjo-
nalt til & fremme gode ideer og forslag til utvikling
av nye produkter eller lgsninger som kan forbedre
og effektivisere oljevernoperasjoner i norske hav-
omrader - inklusive nordomradene, langs kysten
og i strandsonen. Arktisk oljevern knyttet til gkt
skipsfart og oljeutvinning i disse omradene med
oppsamlingsteknologi, dispergering, fiernmaling,
brenning og andre relevante tema, er av sarlig
interesse.

Dette kan gjgres ved a utvikle ny teknologi, eller
0gsa ved a kombinere ny teknologi med kjente
lgsninger til bruk i nye anvendelser eller operasjo-
ner.

«Oljevern 2015» er en invitasjon til & utvikle tek-
nologisk og kommersielt realiserbare lagsninger pa
de utfordringer som oljevernoperasjoner i kaldt
klima og i isfylte farvann byr pa, bade i utred-
ningsomradet og i vintersituasjonerpa fastlandet.

De nye Igsningene som utvikles og verifiseres
gjennom Oljevern 2015 skal bidra til a bedre
kapasitet, effektivitet og operasjonsvindu for

42 Beredskapsanalyse Svalbard og Jan Mayen

beredskapen. Dette blir en viktig del av underla-
get for selskapenes arbeid med utvikling av planer
for leting og utvinning av petroleumsforekomster
i nye omrader, og for Kystverkets planlegging av
sitt fremtidige operative behov.

Skipstrafikken i havomradene nord for kysten av
Finnmark og opp mot Svalbard forventes a gke

i omfang de neste arene. Dette skjer bade som
falge av endringer i isforholdene og av et hayere
kommersielt aktivitetsniva i regionen. Kystverkets
erfaringer fra enkelte oljevernoperasjoner etter
skipsuhell langs norskekysten i vinterforhold har
demonstrert ngdvendigheten av a stadig forbedre
oppsamlingsmetodene. Vodere jar ,am sett volto-
gjetem av a stimulere til utvikling av ny teknologi
for oljevernoperasjoner under kalde forhold.

Sjetilstanden i nordomradene er ikke ulik den

vi finner pa store deler av den norske kontinen-
talsokkelen der det i dag utfares oljeleting og
produksjon. Det er imidlertid utfordringer knyttet
til enkelte forhold, slik som store avstander og
svak infrastruktur (tilgang til verksteder/service,
flyplasser og havner samt begrensninger i tele-



kommunikasjon). Det er ogsa utfordringer knyttet
til naturgitte forhold i deler av aret (lite dagslys,
lav temperatur og tilstedevaerelse av is). Trans-
portmetoder og logistikklgsninger som etable-
res for & understgtte oljevernaksjoner er derfor
0gsa viktige tema i «Oljevern 2015». Teknologi-
utviklingsprogrammet gnsker spesielt & utfordre
virksomheter som hittil ikke har arbeidet konkret
med oljevernberedskap om a bidra til innova-
sjonsarbeidet.

Utlysningen ble offentliggjort og presentert pa

et apent mate 9. september 2014 i Stavanger,
og ble samtidig lagt ut pa NOFO sin hjemmeside.
Innleveringsfristen for prosjektideer var 7. oktober
2014. Det kom inn godt over 100 prosjektideer,

som valueres med tanke pa en mulig vei videre

i form av prosjekter med tanke pa realisering av
lzsning frem til produkter for et utvalg av prosjek-
tideene.

| naert samarbeid mellom operatgrselskapene pa
norsk sokkel (NOFOs medlemmer) og Kystverket
er det gjennomfgrt en kartlegging av behov for
ny teknologi, produkter og metoder. Pa dette
grunnlaget er det etablert en oversiktsmatrise
(se figur 7.2) som viser hvilke kombinasjoner av
aktuelle tema og teknologiomrader utlysningene
omfatter.

For saerskilte prosjektidéer som ikke passer helt
inn de enkelte utlysningene, er det inkludert kate-
gorien Apen Klasse.

KATEGORI| A B c D E F
MEKANISK | DISPER- | FJERN- BRENNING | LOGISTIKK | APEN

TEMA BEKJEMPING | GERING | MALING KLASSE

1 - ISFYLTE FARVANN " " X X X x

2 - APENT FARVANN X x " X X X

3 - BESKYTTET FARVANN x X X X x

4 -1 STRANDSONEN X X X X X

5 - TYNNE OLJEFILMER % X X x

Figur 7.2: Utlysningskategoriene i Oljevern 2015.

7.3.2 Joint Industry Program

Innenfor arktisk oljevern og FoU er oljeindustriens
Joint Industry Program (JIP) et av programmene
som Kystverket falger med pa. Dette programmet
er spisset mot de problemstillinger som en mgter
ved oljeutslipp i arktisk klima (http://www.arcticre-
sponsetechnology.org/).

Mye av kunnskapen og funn gjennom dette pro-
grammet er universell for de problemstillinger en
star over for, ogsa i forhold til utslipp av bunkers
og produktlast. Metoder og effektivitet er imidler-
tig oljespesifikt og dette programmet er mer ret-
tet mot raoljer. Programmet vil derfor ikke gi klare
svar pa alle de problemstillingene som Kystverket
blir stilt ovenfor ved utslipp av bunkersoljer eller
produktlast fra skipstrafikken. Programmet jobber
innenfor seks hovedtema, med 10 prosjekter.

De 10 prosjektene er:
Project 1: Fate of dispersed oil under ice

Project 2: Dispersion of oil in ice

Project 3: Environmental impacts from arctic oil
spills and oil spill response technologies

Project 4: Oil spill trajectory modelling in ice

Project 5: Oil spill detection and mapping in low
visibility and ice

Project 6: Mechanical recovery of oil in ice

Projects 7, 8 and 9: In-situ burning of oil in arctic
environments

Project 10: Field Research
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8 UTSLIPPSSANNSYNLIGHET OG

8.1 Sannsynlighet for akutt oljeutslipp

DNV GL har i samarbeid med Kystverket utfgrt en
analyse av sannsynligheten for akutt oljeutslipp
fra skipstrafikk ved Svalbard og Jan Mayen (DNV
GL 2014a). Sannsynlighetsanalysen ble benyttet
som grunnlag for en miljgrisikoanalyse (se 8.2),
0g valg av scenarioer i denne analysen er basert
pa sannsynlighetsanalysen og miljgrisikoanaly-
sen. Hensikten med sannsynlighetsanalysen var

a framskaffe et grunnlag av en slik art at det kan
utredes alternative tiltak for a styrke statens be-
redskap for i stgrst mulig grad bidra til effektiv re-
duksjon av miljgskade ved akutt forurensning fra
skip. Det bemerkes her at store deler av omradet
rundt Svalbard er naturreservater eller nasjonal-
park. Vernestatusen medfgarer at risikoaksepten
for miljgskade er spesielt lav.

Etablering av prinsipper og metodisk grunnlag for

8.1.1 Beskrivelse av skipstrafikken

MILJORISIKO

analysen har foregatt i et tett samarbeid mellom
DNV GL, som oppdragstaker, og Kystverket. Fo-
kus har primeert veert pa frekvenser for utslipp av
last (rdolje, produkter) og drivstoff (HFO, destillat)
rundt Svalbard og Jan Mayen. Analysen gir en
oversikt over dagens trafikkbilde (2013), ulyk-
kessannsynlighet og forventet type og starrelse
av utslipp gitt at en ulykke har inntruffet. Kon-
sekvensvurderingene eller risiko for miljgskade
pa sarbare ressurser langs kysten er behandlet i
miljgrisikoanalysen (se 8.2).

Resultatene fra sannsynlighetsanalysen er oppdelt
i tre hoveddeler; fgrst en beskrivelse av dagens
skipstrafikk som gir trafikkgrunnlag, deretter selve
sannsynlighetsanalysen som presenterer forven-
tede utslippshendelser og til slutt prognoser for
skipstrafikk i 2030.

Analysen av skipstrafikken er basert pa AlS-data
for ett helt ar, innenfor perioden 1. januar 2013
til 31. desember 2013. | tillegg fremkommer
annen skipsspesifikk informasjon slik som fartays-
type og tonnasje, etter sammenstilling av dataene

med fartgysdatabaser. Figur 8.1 viser utseilt dis-
tanse fordelt pa fartgystype og starrelseskategori
for utredningsomradene rundt Svalbard og Jan
Mayen i 2013.
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Figur 8.1: Arlig utseilt distanse (nm) fordelt p& fartaystype og starrelse for utredningsomradene rundt Svalbard og Jan

Mayen i 2013 (fra DNV GL 2014a).
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Fra sannsylighetsanalysen for Svalbard og Jan
Mayen viser resultatet i hovedtrekk at:

e  Fiskefartay utgjer hoveddelen av utseilt dis-
tanse med ca. 69 %.

e For fiskefartgy har stgrrelseskategorien
«1000 - 4999 GT» mest utseilt distanse (ca.
68 %).

e «Andre fartgystyper» er den starste gruppa
utenom fiskefartgy med ca. 11 % av total-
trafikken. Med «andre fartaystyper» inklu-
deres her; patruljefartay, isbrytere, taubater,
mudringfartey, forskningsfartay, sek - og
redningsfartay, losbater, etc. For «andre

fartaystyper» har stgrrelseskategorien «1000
- 4999 GT» mest utseilt distanse (ca. 46 %).

e Etter «andre fartgystyper» fglger passasjer-
fartey med ca. 8 % av totalt utseilt distanse.
Passasjertrafikk er hovedsakelig knyttet til
turismen til og rundt Svalbard og omfatter
dagsturbater, ekspedisjonscruise og oversja-
iske cruisebater. For passasjerfartgy har ster-
relseskategorien «< 1 000 GT» mest utseilt
distanse (ca. 35 %).

*  For samtlige fartgystyper har starrelseskate-
gorien «1000 - 4999 GT» mest utseilt distan-
se (ca.60 %).

8.1.2 Resultater fra sannsynlighetsanalysen

Resultatet av sannsynlighetsanalysen viser at det
forventes flest utslippsulykker (dvs. ulykke med
utslipp av drivstoff eller last) med fiskefartay
innenfor utredningsomradet.

Allikevel, ulykker med fiskefartay vil gi en mindre
utslippsmengde per hendelse sammenlignet med
utslippshendelser fra passasjerfartgy, som kommer
som nummer tre pa listen over utseilt distanse.
Ca. 47 % av den totale utseilte distanse for fiske-
fartay er i starrelseskategorien 1000 — 4999 GT,
som er estimert til & ha en gjennomsnittlig driv-
stoffkapasitet pa 58 tonn. Passasjerfartay (inkl.
cruise- og ekspedisjonsskip) har mer drivstoff
ombord sammenlignet med fiskefartay (gjennom-
snittlig drivstoffkapasitet pa 160 tonn for samme
starrelseskategori), og bruker mye av tiden naert
kysten (74% av totalt utseilt distanse innen 10nm
fra land) og vil dermed veere eksponert for grunn-
statingsulykker. Det ma ogsa nevnes at hendelser
med passasjerfartgy vil ha hayere konsekvens
med tanke pa mulig tap av menneskeliv, noe som
ikke modelleres i en miljgrisikoanalyse.

For utredningsomradet rundt Svalbard og Jan
Mayen forventes det en ulykke med utslipp av
drivstoff eller last i utredningsomradet omtrent
hvert 6. ar (0,16 ulykker per ar), uavhengig av
mengde pa utslippet. Omradet rundt Svalbard

er estimert til & ha de hgyeste frekvensene for
utslipp, grunnet en vesentlig hayere trafikkmeng-
de (fordelingen er 96 % og 4 % av totalt utseilt
distanse for henholdsvis omradene rundt Svalbard
og Jan Mayen).

Det forventede arlige antall ulykker med utslipp
av drivstoff eller last for Svalbard er 0.15, dvs.

en ulykke med utslipp omtrent hvert 6. ar. Jan
Mayen er estimert a ha vesentlig lavere hyppig-
het av ulykker med utslipp. Det forventede arlige
antall ulykker med utslipp av drivstoff eller last for
Jan Mayen er 0.004, dvs. en ulykke med utslipp
omtrent hvert 225. ar. Geografisk fremstilling

av estimert arlige antall ulykker med utslipp av
drivstoff eller last for Svalbard og Jan Mayen (per
10x10 km grid celle) er presentert i figur 8.2. Av
figuren kan vi se at vestre del av kysten av Sval-
bard, spesielt innseiling til Longyearbyen og Svea,
har hayest sannsynlighet for utslippshendelser.

Beregnet fordeling av utslippshendelser, for hele
utredningsomradet, i mengdekategorier viser

at utslipp av destillat under 400 tonn har starst
hyppighet. Omradene Svalbard og Jan Mayen
har i hovedsak lik fordeling i utseilt distanse per
fartaystype og farteystarrelse, og vil falgelig ha
tilnaermet lik fordeling av utslippshendelser per
mengdekategori.

Den estimerte gjennomsnittlige, arlige mengden
utslipp av drivstoff eller last for Svalbard og Jan
Mayen er 3 tonn. Et arlig gjennomsnittlig ut-

slipp pa 3 tonn kan for eksempel tilsvare at ett
fiskefartay i st@rrelseskategorien 1000 — 4999

GT totalhavarerer og mister alt drivstoff om bord
(gjennomsnittlig 65 % av total kapasitet til enhver
tid) hvert 12. ar.

Omtrent tre fjerdedeler av alt utslipp er forventet
fra drivstoff (hovedsakelig utslipp av destillat),
hvorav den stgrste bidragsyteren til mengde
drivstoffutslipp er grunnstgtingsulykker med
passasjerfartay. Resultatet viser ogsa at kjemika-
lie/produkttankere og raoljetankere har omtrent

KYSTVERKET




like stort bidrag i gjennomsnittlig arlig utslipps-
mengde som fiskefartay. Her er det da snakk om
utslippshendelser med last, henholdsvis oljepro-
dukter og raolje, og ikke drivstoff.

Kjemikalie/produkttankere og raoljetankere gar
hovedsakelig i faste ruter, det er forholdsvis liten
utseilt distanse og forventede utslippshendelser er
dermed lav sammenlignet med passasjerfartay og
fiskefartgy. Derimot, hvis det skjer en ulykke kan
konsekvensene bli meget store.

Geografisk fremstilling av arlig gjennomsnittlig
mengde utslipp av drivstoff eller last for Svalbard
og Jan Mayen (per 10x10 km grid celle) er vist

i figur 8.3. Figuren viser at vestlige og serlige
delen av kysten av Svalbard, spesielt innseiling til
Longyearbyen og Svea, har hayest risiko nar det
gjelder forventede utslippsmengder.

Sett i forhold til faktisk antall utslippshendelser
for utredningsomradet de siste 20 ar, med kun tre
registrerte hendelser med utslipp, kan modellen
vaere noe konservativ (dvs. at antall ulykker blir
overestimert). Allikevel, sannsynlighetsvurderin-
gen bar i utgangspunktet vaere konservativ for a
kunne ta hgyde for alle usikkerheter i vurderings-
grunnlaget.
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Figur 8.2: Geografisk fremstilling av estimert antall ulykker med utslipp av drivstoff eller last for Svalbard og Jan Mayen
(per 10x10 km grid celle), per ar, uavhengig av mengde pé utslippet (fra DNV GL 2014a).

8.1.3 DNV GL sine forslag til risikoreduserende sjosikkerhetstiltak

En rekke risikoreduserende tiltak er beskrevet i
tidligere rapporter for Kystverket. Kapittelet 8 i
sannsynlighetsanalysen (DNV-GL 2014a) inne-
holder en oversikt over de tiltakene som tidligere
er identifisert for & trygge sjgsikkerheten langs
fastlands-Norge, samt en naermere analyse av fem
tiltak som DNV GL anser som de mest lovende ri-
sikoreduserende tiltak for Svalbard og Jan Mayen:
Kystverket har ikke tatt stilling til om det skal ga
videre med disse tiltakene.

Tiltak 1 omfatter anbefalte seilingsleder (IMO
definisjon: Recommended routes), dvs. dediker-
te «sikre» seilingskorridorer, hvor fartay holder
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sikker avstand til land, samt etablering av sikre
seilingsleder inn til trafikkerte havner og steder av
interesse for cruise- og ekspedisjonsfartay. Slike
seilingsleder kan merkes i kart med «Anbefalt
seilingsled». Anbefalte seilingsleder ma falgelig
ha godt kartgrunnlag (spesielt dybdemalinger) og
det ma vaere gode optiske og elektroniske hjelpe-
midler til navigasjon. Optisk hjelpemidler inklu-
derer lykter (f.eks. HIB), bayer, staker og indirekte
belysning. Elektroniske hjelpemidler inkluderer
blant annet radarmerking (Racon) og AlS bgyer.
God merking er vesentlig bade i godt og darlig
veer, og elektronisk merking bar kun brukes som
statte i tillegg til optisk merking.
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Figur 8.3: Geografisk fremstilling av estimert gjennomsnittlig mengde utslipp av drivstoff eller last for Svalbard og Jan

Mayen (per 10x10 km grid celle), per ar (fra DNV GL 2014a).

I tiltak 2 foreslas det & utvide dekningsomra-

det til Vardg trafikksentral (VTS) til & inkludere
innseilingen til Longyearbyen. Tiltaket omfatter
0gsa utnyttelse av eksisterende taubatressurser
(to taubater for Svea og Sysselmannens nye tje-
nestefartay «Polarsyssel») i omradet til beredskap.
Sannsynlighetsanalysen viser at risikoen for ut-
slippshendelse i dette omradet er i starrelsesorden
lik som innseilingen til Svea, falgelig burde VTS bli
vurdert ogsa for innseiling til Longyearbyen. Bruk
av eksisterende taubatressurser vil kunne redusere
effekten av potensielle utslipp ved hendelser og
hindre eskalering av hendelsen.

I tiltak 3 er det vurdert effekten av a palegge
cruise- og ekspedisjonsskip som seiler i omradet
rundt Svalbard & seile i «<konvoi», dvs. som en
gruppe pa to eller flere skip. Ved en grunnstga-
tingsulykke, kollisjon eller annen alvorlig hendel-
se, vil det andre fartgyet vaere klar til & hjelpe til
med livredding og oljevernutstyr. Det er foreslatt
at konvoien ma palegges oppbevaring av olje-
vernutstyr, hovedsakelig lenser. Det har ogsa vaert
en hendelse med cruiseskipet Explorer i Sgrishavet
i 2007, der skipet traff is som igjen resulterte i at
det fikk slagside og begynte & synke. Hurtigruten

bistod med redningsarbeidet, her farst og fremst
livredding.

Tiltak 4 omfatter gjennomgang av kartgrunnla-
get og etablering av forsiktighetsomrader (IMO
definisjon: «Precautionary areas»). Kystverket har
etablert oversikt over kvaliteten pa kartgrunnlaget
rundt Svalbard. Et tiltak kan vaere a bruke dette
grunnlaget til  etablere forsiktighetsomrader
hvor fartayer ma navigere med ekstra varsomhet,
og/eller sette begrensninger hvor skipstrafikk

bar unngas. Informasjonen ma inn i elektroniske
sjgkart og kommuniseres med naeringen.

Tiltak 5 er «dynamisk» myndighetsvurdering

av isforhold med tilhgrende kravsetting relatert
til is og klimatiske forhold. Med dette menes at
myndigheter bagr ha muligheten til & sette krav til
sikkerhetsutstyr ombord i fartayer (f.eks. is-klas-
se, vinterisering, type livbater etc.) utover hva
polarkoden ville ha pakrevd, dette med bakgrunn
i en kontinuerlig vurdering av is- og klimatiske
forhold. Myndigheter vil eksempelvis vaere Sys-
selmannen pa Svalbard, Kystverket og Sjafartsdi-
rektoratet. Myndighetene kan dermed iverksette
strengere lokale krav for hay-risikoomrader.

8.1.4 Prognoser for skipstrafikk i 2030 i utredningsomradet

De utarbeidede prognosene for 2030 viser at
den samlede utseilte distansen i omradet vil gke

med ca. 29 %. @kningen er spesielt stor for store
bulkskip og konteinerskip knyttet til ny transpolar
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trafikk, men den er ogsa stor for passasjerfartay.
Fiskefartayenes andel av trafikken gar noe ned,
men er fremdeles dominerende. Bidraget fra store
skip (over 10 000 GT) til samlet utseilt distanse
oker fra 3% i 2013 til 15% i 2030. Med gkende

8.2 Miljerisiko

8.2.1 Generelt om analysen og metoden

trafikk gker forventningsverdien for hyppighet av
utslippshendelser. Det er beregnet at gkningen i
trafikkmengde vil tilsvare en gkning i utslippsfre-
kvens pa ca. 19 %.

Pa oppdrag fra Kystverket har DNV GL gjen-
nomfaert en miljgrisikoanalyse knyttet til akutt
forurensning fra skipstrafikken i havomradene i
utredningsomradet (DNV GL 2014b).

En miljgrettet risikoanalyse har som formal a
beskrive risiko som fglge av skade pa miljgressur-
sene i analyseomradet, pafart av en ytre kilde, i
dette tilfellet akutt oljeforurensning fra skip, og
angi relative verdier for miljarisiko i ulike deler av
analyseomradet. Gjennom analysen ses sannsyn-
lighet for og omfanget av potensielle miljgskader
i sammenheng, og danner grunnlaget for bereg-
ning av verdier for miljgrisiko.

Ulike typer oljeutslipp fra skip vil ha forskjellig
potensial for skade pa ulike naturressurser, farst
og fremst skilt mellom ressurser som kan skades
som falge av olje i vannsgylen (fisk), ressurser
som kan skades som fglge av olje pa sjgoverflaten
(sjafugl, sjgpattedyr), samt kystomrader som kan
bli forurenset av olje som driver mot land.

Generelt vil den samlede skaden som pafares
naturmilj@et veere avhengig av type og mengde
olje. Skipene som trafikkerer analyseomradet er
derfor delt inn i ulike kategorier basert pa typer
og mengder petroleum som forekommer som last
eller drivstoff om bord. Bruk av utslippskategorier
vil danne et godt utgangspunkt for & si noe om
potensiell miljgskade (konsekvens).

Basert pa utslippskategoriene er det gjort vurde-
ringer av potensiell spredning av forurensningen,
bade pa sjgoverflaten og i vannmassene. Pa den-
ne maten er det framstilt et bilde over potensielle
influensomrader ved utslipp av forskjellige typer
og mengder oljer.

Imidlertid vil sarbarheten til miljget og naturres-
sursene variere bade i tid og rom som fglge av
variasjon i ressursenes utbredelse, samt deres
sensitivitet overfor oljepavirkning i ulike arstider
eller livsstadier. Den faktiske konsekvensen for
naturmiljget av et gitt oljeutslipp, altsa et utslipp |
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en bestemt utslippskategori, vil derfor variere med
tid og sted.

Miljgsarbarheten til et omrade er en starrelse som
beregnes som et produkt av omradets viktighet
for & opprettholde gkosystemets mangfold, struk-
tur og produktivitet (miljgverdi), og sarbarheten
til artene som lever der (artssarbarhet) (Miljedi-
rektoratet 2014). Miljgsarbarhetsverdier benyttes
som relative verdier for rangering av omrader, der
maksimalverdien er angitt som 100 %.

Den faktiske miljgkonsekvensen av et akutt ol-
jeutslipp avgjares for en stor del av forekomst av
miljgressurser i influensomradet og sarbarheten
til disse gjennom aret. Basert pa forekomst av og
miljgsarbarhetsverdier for ulike ressursgrupper,
samt potensiell spredning av forurensning, bade i
form av arealutbredelse pa overflaten og tredi-
mensjonal utbredelse i vannmassene, er det utfor-
met ulike konsekvenskategorier for henholdsvis
sjgoverflate og vannsgyle.

Bade sannsynlighets- og konsekvensdataene er
relatert til rutenettet som sannsynlighetsanalysen
er basert pd, altsa kvadrater a 10 ganger 10 kilo-
meter (omtalt som gridruter i det fglgende).

Ved a sammenholde sannsynlighet og konse-
kvens, blir resultatet et uttrykk for miljgrisiko. Mil-
jarisiko er i DNV GLs analyse angitt som sannsyn-
ligheten for at en bestemt miljgskade inntreffer,
naermere bestemt hvor sannsynlig det er at denne
konsekvensen inntreffer i lapet av et ar innenfor
et geografisk areal i form av en gridrute.

Sannsynligheten kan ogsa angis i form av en
returperiode, dvs. hvor mange ar det forventes &
ga mellom hver hendelse som gir en bestemt mil-
jokonsekvens. 0,1 % sannsynlighet per ar tilsvarer
da at en kan forvente én slik hendelse i lgpet av
1000 ar.



8.2.2 Datagrunnlaget

Utgangspunktet for sannsynlighetsdataene i ana-
lysen er resultatene fra sannsynlighetsanalysen, se
8.1. Det presiseres at sannsynlighetsanalysen er
basert pa skipstrafikkdata og isutbredelsesdata for
2013, altsa kun for ett ar, og det kan stilles spars-
mal om hvorvidt disse dataene er representative.

Nar det gjelder potensielle miljgskader, altsa po-
tensielle konsekvenser for miljget, er data hentet
primeert fra Miljgdirektoratets database “Havmil-
j#" (havmiljo.no) (Miljzdirektoratet 2014), med
unntak av sjgfugl pa Jan Mayen og strandsonen

i hele utredningsomradet, da disse dataene ikke
er dekket i denne databasen. For disse ressurs-
gruppene er det brukt alternative kilder som kan
awvike noe fra dataene fra "Havmiljo.no”. Nyere
forskningsresultater tyder for gvrig pa at havom-
radene rundt Jan Mayen kan vaere enda viktigere
for sjgfugl enn tidligere antatt. “Havmiljg” inne-
holder opplysninger om forekomst av sjgfugl, fisk
og sjgpattedyr i ulike omrader gjennom aret, samt
sarbarhet og miljgverdi for disse ressursgruppene.
Dataene er tilgjengelige pa et format som gjer det
mulig a vurdere ressursenes sarbarhet opp mot
hverandre i de aktuelle omrddene over hele dret.

Det ma ogsa presiseres at analysen er basert pa et
noe varierende datagrunnlag nar det gjelder res-
sursdata. For stranddata var det ikke mulig a jus-
tere for sarbarhet pa grunn av at det ikke forela
grunnlagsdata av tilstrekkelig kvalitet. Datagrunn-
laget som var tilgjengelig og ble benyttet som
illustrasjon pa variasjon i sarbarhet dekket heller
ikke hele utredningsomradet. Nar det gjelder
sjgfugl foreligger det kvalitetsmessig tilstrekkeli-
ge data for stgrsteparten av utredningsomradet,
men for Jan Mayen matte andre tilgjengelige data
benyttes og det foreld ikke data for vinterseson-
gen for dette omradet. Det er imidlertid for tiden
en del forskningsaktivitet pa dette feltet (se www.
seapop.no) og eksempelvis foreligger det nyere
“tracking”-studier som viser at for lomviartene ser
omradene rundt Jan Mayen ut til & ha starre verdi
enn tidligere antatt. Nyere forskning viser ogsa at
enkelte sjgfuglarters avstand fra hekkekolonien

til omrader for naeringssgk vil raskt kunne endres
pga. klimaendringer og derav endret byttedyrtil-
gang. Et eksempel her er alkekonge hvor dette
allerede er registrert. Slike faktorer bgr eventuelt
tas med i nyere vurderinger av miljgrisikoen i
omradet.

8.2.3 Akutt oljeforurensning i isfylte farvann

Spredning av olje i isfylte farvann er vesensfor-
skjellig fra spredning i dpent hav og det er i miljg-
risikoanalysen valgt & begrense spredning av olje i
isfylte farvann til den gridruten hvor utslippet fin-
ner sted dersom iskonsentrasjonen er over 70 %.
For a identifisere de aktuelle omradene med is, er
det brukt samme manedsmedianen for iskonsen-
trasjon som ble benyttet i sannsynlighetsanalysen
(DNV GL 2014a).

Videre ble iskonsentrasjonsdata som foreld pa
manedsbasis slatt sammen til fire arstider. Dette
ble gjort ved at gridrutene som i minst én av de
tre manedene i en drstid hadde en iskonsentra-
sjon pa over 70 % fikk denne verdien for hele
sesongen. Informasjonen om iskonsentrasjon per
rute per sesong ble brukt videre i miljgrisikoana-

8.2.4 Oppsummering

lysen.

Utbredelsen av havis har variert mye i de siste
arene. Det ble derfor lagt til grunn at middelver-
dier fra en tidsperiode ikke ngdvendigvis vil vise
det beste bildet av isutbredelse i de kommende
arene. | analysen ble det derfor valgt a bruke data
fra 2013 som mal pa utbredelse av is. Det blir

da ogsa godt samsvar mellom skipstrafikken fra
2013 og tilsvarende iskonsentrasjon. Det ma imid-
lertid papekes at isutbredelsen i 2013 var relativt
liten sammenliknet med foregdende ar. Skipstra-
fikken, og dermed sannsynligheten for oljeutslipp
i isfylte farvann, vil derfor variere mye fra ar til ar
og innevaerende analyse viser kun situasjonen slik
den var for aret 2013.

Analysen viser at det er vestsiden av Spitsbergen,
spesielt omradene rundt Isfjorden, samt Bjerngya
som er utsatt for sterst miljgrisiko i alle arstider,
for alle de fire ressursgruppene som ble brukt

som grunnlag for analysen. Sannsynligvis skyldes
dette at skipstrafikken i utredningsomradet er
starst i disse omradene. | tillegg er vestsiden av
Spitsbergen et av fa omrader der det er tillatt a
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benytte HFO som drivstoff, noe som vil utgjere
en starre fare for skade pa ressurser som befinner
seg i havoverflaten enn lettere oljeforbindelser.
Ogsa omradene rundt Bjgrngya skiller seg ut som
steder med forhgyet miljgrisiko, noe som sann-
synligvis skyldes relativt hgy trafikk i kombinasjon
med forekomst av sarbare naturressurser, sarlig
sjgfugl.

Resultatene er presentert grafisk for de fire ars-
tidene, var (mars, april, mai), sommer (juni, juli,
august), hgst (september, oktober, november)

og vinter (desember, januar, februar). Sjgfugl

og strandomrader er de ressursgruppene som
slar hgyest ut i analysen med sannsynlighet for
hendelser i de laveste konsekvenskategoriene be-
regnet til mellom hvert 500. og 1000. ar. Fisk slar
generelt lavere ut enn de andre ressursgruppene,

sannsynligvis pa grunn av at det antas at det skal
starre mengder oljeutslipp til for & gjare skade i
vannsgylen enn tilsvarende utslippsmengde pa
sjgoverflate/ strand.

For ytterligere & belyse miljgrisikoen, er seks om-
rader valgt ut for en mer detaljert visualisering av
miljgrisikoresultatene for de to ressursgruppene
som slo hgyest ut i analysen, det vil si sjgfugl og
strand. Disse omradene er Nord-Spitsbergen, et
omrade sarvest av Tusengyene (sgrgst for Sval-
bard), Isfjorden, Bellsund, Bjgrngya og Jan Mayen.

For a visualisere variasjonen i utslippssannsynlig-
het i de utvalgte omradene, er frekvens for de
forskjellige utslippskategoriene vist i figur 8.4.
Som eksempel er risiko for skade pa sjgfugl i
sommermanedene for disse seks lokalitetene vist
i figur 8.5.
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Figur 8.4: Sannsynlighet for utslipp i de forskjellige kategorier av olje (type og mengde) for seks utvalgte lokaliteter.
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9 METODIKK

9.1 Overordnet beskrivelse av metodikk

To hovedtyper metodikk har veert benyttet i ana-
lysearbeidet. En del er basert pa simuleringer ved
hjelp av et modellbasert analyseverktay. Begrens-
ninger i modellen som er benyttet krever at deler
av analysen handteres separat, enten i sin helhet
eller delvis pa utsiden av modellen.

Den sjggdende operasjonen i scenarioene 1,2,3,4
0g 6 er analysert ved hjelp av OSCAR (Qil Spill
Contingency And Response) som er utviklet av
SINTEF. Simuleringer gjennom OSCAR- model-
len gir grunnlag for & kunne studere effekten av
operasjonelle tiltak etter et oljeutslipp. Modellen
har klare begrensninger pa a simulere og male
effekt av tiltak i forhold til oljevernaksjon i isfullt
farvann, og scenario 5 drgftes delvis pa utsiden
av modellen. Scenarioene som er analysert er
valgt ut pa grunnlag av resultatene fra sannsyn-
lighetsanalysen (DNV GL 2014a) og miljarisiko-
analysen (DNV GL 2014b). En oversikt over de 6
scenarioene som er analysert er vist i figur 10.2.

Inngangsdata til analysen er i store trekk basert
pdevalueringsrapporter etter oljevernaksjoner de
siste 13 arene, fagrapporter og andre innhente-
de data i pagaende og avsluttede prosjekter. De
deler av analysen som ma handteres utenfor si-
muleringene i OSCAR-modellen er ogsa basert pa

erfaringsdata. Dette gjelder besvarelse av ledelse,
styring og kompetanse, herunder organisering,
kapasitet og kompetanse ved aksjoner, planverk,
aksjonslokaler, teknologi og informasjon og kom-
munikasjon. Dette er besvart i Beredskapsana-
lyse for fastlandet (Kystverket 2011) og det er
saeregenheter og eventuelle awik fra denne som
behandles i denne analysen.

Videre benyttes samme metodikk fra Bered-
skapsanalyses for fastlandet (Kystverket,2011) for
a kunne besvare fglgende:

e Definere utstyrbehov og plassering av dette.
e Definere et kompetansebehov.

Beredskapsanalysen skal veere basert pa milje-
risiko, og det er valgt ut 6 hendelser basert pa
miljarisiko og geografisk spredning innenfor
analyseomradet, og dette er grunnlaget som
dagens beredskap er sjekket mot. Inngangsdata
og valg av scenarioene er beskrevet i kapitelene 8
og 10.1.

Det er benyttet gap-analyse for & analysere anbe-
falt beredskapsniva opp mot dagens beredskap.

Figur 9.1 beskriver den overordnede metodikk.

Sannsynlighet i Miljgrisiko

() 6 scenarioer ()3

Gap

Figur 9.1: Overordnet metodikk

9.2 Metodikk for scenarioanalyse

Seks ulike hendelser (scenarioer) er valgt ut og
simulert ved hjelp av Oscar-modellen.

En 0-kjgring, uten oljeverntiltak, ble kjgrt for hver
enkelt hendelse. 0-kjgringen dannet grunnlaget
for & utarbeide en aksjonsplan for hvert enkelt
scenario. Miljg- og aksjonsmal er satt for hver
enkelt hendelse basert pa 0-kjgring (figur 9.2).

Steg 1: Standardiserte inngangsdata

Inngangsdata tar utgangspunkt i standardiserte
oljevernsystemer med tilhgrende kapasiteter og
begrensninger. For a ha en god opplasning av
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simulerte data, er hver hendelse kjgrt med flere si-
muleringer, en simulering uten oljeverntiltak og et
gitt antall simuleringer med forskjellige kombina-
sjoner av systemer og responstider. Opplgsningen
er definert med et gkende ressurspadrag langs
x-aksen og en minkende responstid langs y-aksen.
En matrise pa 3x3 er satt opp som et utgangs-
punkt for hvert av scenarioene med forhands-
definerte tiltakspakker basert pa standardiserte
oljevernsystemer, samt ulike responstider, se figur
9.3 09 9.6.

Matrisen er satt opp med henblikk pa a kjgre hver
hendelse gjennom ulike ambisjonsnivaer. Dette gir



Hendelse StegL: Stegl:
& Standardisert | O Scenariospesifikkedata | | Modellsimuleringer
inngangsdata Aksjonsspesifikke oppgaver med tiltak
for hvert enkelt system i OSCAR
hvertiltakspakke.

0—kjgring
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Figur 9.2: Fremgangsmate simulering av scenarioer

en god opplgsning om grense-nytte i forhold til tilhgrende tiltaksmatrise.
responstid og bruk av ressurser. Matrisen gir inn-
gangsdata til simuleringen av tiltak for hver enkelt ~Analyse av data fra simuleringer

hendelse. Matrisene er scenariospesifikke. Til sammen med 0-kjgringen gir dette fra 7 til
10 forskjellige resultater for videre behandling
Steg 2: Scenariospesifikke inngangsdata gjiennom en analyse av 6 utvalgte maleparameter.
Det er satt miljg- og aksjonsmal for hvert av de Ut fra maleparametrene kan det konkluderes med
seks scenarioene basert pa 0-kjaringene, og alle hvilke tiltakspakker som gir sterst nytte i de seks
systemene innenfor hver av tiltakspakkene har ulike scenarioene, basert pa relative forskjeller.
fatt definerte oppgaver. Dette samsvarer med Dette danner igjen grunnlaget for en relativ kost/
Oscar-modellens inngangsdata for hver simule- nytte-vurdering som endelig resulterer i et anbe-
ring. Dette er gjort for hvert av scenarioene med falt niva for en sjgaksjon (se 9.2.4).
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Figur 9.3: Figuren viser utgangspunkt for inndelingen i ulike ambisjonsnivaer, hvor alternativ 1 har lavest ambisjonsniva med
hey responstid og relativt fa ressurser, og alternativ 9 har det hayeste ambisjonsnivaet med lav responstid og stort ressurspa-
drag.
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Figur 9.4: Scenariospesifikke data.
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9.2.1 OSCAR-modellen

Den sjggdende operasjonen i scenarioene er ana-
lysert ved hjelp av OSCAR (Qil Spill Contingency
And Response) 3-D modellverktay, versjon 6.5.1,
som er utviklet av SINTEF. OSCAR-modellen er et
multikomponent, tredimensjonalt verktay som be-
nyttes for & analysere alternative beredskapsstra-
tegier. Analysen gir grunnlag for a kunne studere
effekten av operasjonelle tiltak etter et oljeutslipp.
De alternative tiltakene kan vaere ingen tiltak, me-
kanisk oppsamling og/eller bruk av dispergerings-
midler. Modellen beregner og registrerer oljedrift
og forvitring i tre fysiske dimensjoner og gir for-
delingen av olje pa vannoverflaten, i vannsgylen, i
sedimenter og langs strender.

Sentrale inngangsdata til modellen er kjennskap
til oljens fysikalsk-kjemiske egenskaper, inkludert
oljenes forvitringsegenskaper, samt parametere
som definerer responsevnen til ulike systemer for
mekanisk oppsamling og for pafering av disper-
geringsmidler. Utstyr for mekanisk oppsamling
inkluderer spesifikke komponenter som lenser,
skimmere og ulike typer oljevernfartay. Utstyr
for pafering av kjemiske dispergeringsmidler

kan plasseres pa helikopter, fly eller fartay. Hver
enkelt oljevernenhet er gitt en viss responstid. |
OSCAR-modellen blir responstiden definert som
summen av mobiliseringstid og gangtid for en
oljevernenhet, det vil si tiden fra enheten blir mo-
bilisert til enheten er klar til oppsamling.

| dette prosjektet ble det simulert oljedrift av mari-
ne diesel og bunkersolje (IFO-180LS). Begge er
raffinerte produkter som ogsa kan omtales som
fellesbetegnelsen olje, og ma da ikke forveksles
med raolje.

Det foreligger per i dag kun eldre forvitringsdata

for marine diesel. Spredningsegenskaper er heller
ikke godt dokumentert for denne dieselen. Dette
medfgrer en viss usikkerhet knyttet til resultatene
av simuleringen av dieselutslipp.

For bunkersoljen ble det valgt & bruke forvi-
tringsegeskaper fra en prgve av [FO-180LS som
ble analysert for Kystverket i forbindelse med
«statlig dispergeringsprosjekt» (SINTEF 2014a).

OSCAR-modellen kan benyttes til a kjgre statis-
tiske drivbaneberegninger eller til scenariobasert
analyse. | dette arbeidet er det valgt en scenario-
basert tilnaerming.

| statistiske drivbaneberegninger for norske
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havomrader, baseres beregningene som oftest pa
klimatologisk bakgrunnsstrgm (middelstrgm for
hver maned) og historiske vinddata (hindcast-data
fra met.no for de siste 30 ar). Statistikken baseres
pa et stort antall enkeltsimuleringer (for eksem-
pel 600) med vilkarlige starttidspunkt innenfor
perioden med vinddata. Disse enkeltsimuleringe-
ne legges oppa hverandre og man far et statistisk
bilde av stranding av olje og oljebergrt omrade
pa havoverflaten og i vannsgylen. Ved a legge
inn forskjellige beredskapstiltak, kan eventuelle
reduksjoner i oljepdslag pa strand, bergrt havo-
verflate og oljemengde i vannsgylen kvantifiseres
(eventuelt gkning i vannsaylen dersom disperge-
ring benyttes).

En slik statistisk tilnaerming benyttes ofte i forbin-
delse med miljarisikoanalyser knyttet til offshore
oljeboring eller produksjon. Effekten av tiltak vil
pa denne maten kunne leses ut som en endring i
risikobildet. Slike statistiske beregninger vil imid-
lertid ikke fa fram effekten av en oljevernaksjon
over tid, og det kan vaere vanskelig 8 bedgmme
ett tiltak i forhold til et annet.

Fordelen med en scenariobasert tilneerming er at
det i starre grad kan fokuseres pa enkeltdetaljer i
analysen. Scenarioet kan for eksempel kjgres med
og uten innringning av en havarist eller med og
uten bruk av dispergeringsmiddel. Ulempen med
en scenariobasert analyse er at den kun er repre-
sentativ for den valgte veersituasjonen.

| en scenariobasert beredskapsanalyse kan man
enten: (a) velge et gitt starttidspunkt ut fra histo-
riske vinddata, eller (b) definere en egen vind-
historie og velge arstid for simuleringen. | denne
beredskapsanalysen er framgangsmate (a) benyt-
tet: Arstallet de historiske vinddataene er hentet
fra er valgt ved a bruke ar hvor SINTEF hadde

de best tilgjengelige stremdata for omradet. De
forelgpige resultatene fra miljgrisikoanalysen viser
generelt at miljagrisikoen er hayest om sommeren.
For de seks scenarioene er det imidlertid valgt
ulike arstider, for a illustrere ulike operasjonelle
utfordringer. Det konkrete starttidspunkt er valgt
slik at det ga gnsket vindstyrke og vindretning.
Her er det valgt ulike vaertyper for scenarioene for
a illustrere ulike operasjonelle utfordringer. Det er
imidlertid valgt veervinduer der beredskapstiltak
vil ha effekt, selv om det i betydelige perioder
kan vaere slik at vaerforholdene ikke tillater a
gjennomfgare en oljevernaksjon som beskrevet i



aksjonsplanene. Prosjektet har delvis vaert gjen-
nomfart ved at Kystverket og SINTEF har arbeidet
med scenarioene i felles arbeidsmgter. Valg av
vaerdata, starttidspunkt og disponering av olje-
vernsystemene har vaert gjennomgatt, i tillegg til
gjennomgang og tolkning av resultatene.

For hvert scenario er det simulert seks til ni for-
skjellige kombinasjoner av tiltakspakker med ulike
responstider i tillegg til simuleringer uten tiltak.
Samtlige tiltakspakker og responstider ble definert
av Kystverket, inkludert effektivitetstall for bruk av
oljevernsutstyr for mekanisk oppsamling (lenser
og skimmere). For bruk av dispergeringsmiddel

er det benyttet erfaringstall fra SINTEF, kombinert
med opplysninger framskaffet fra blant annet fra
britisk myndigheter (MCA).

Per i dag er det ikke mulig ved bruk av OS-
CAR-modellen & simulere respons for utslipp av
olje i is og /eller iskant. For scenario 5 for utslipp
av bunkersolje og marine diesel i is sgr for Edge-
aya (Svalbard) er det derfor ikke utfart OSCAR
simuleringer som inkluderer tiltakspakker. | stedet

er det utfart en generell betraktning om mulige
tiltak av oljeutslipp is basert pa erfaringer fra bl.a.
olje-is-JIP 2006-2010.

For scenario 3 er effektiviteten av a ringe inn en
utsluppet mengde olje i lense, rundt havarist,
blitt studert. For a studere effekten av innringnin-
gen, ble det valgt a redusere mengden utsluppet
olje fra havaristen slik at den tilsvarte forventet
effektivitet av innringningen med lense. Denne
framgangsmaten ble vurdert som den enkleste
og beste tilnaerming til denne problemstillingen,
siden det ikke foreligger en entydig mate a be-
handle dette pad i modellen slik den foreligger per
i dag. Innringning er et viktig tiltak ved kystnaere
skipshavari, og det var derfor gnskelig & inkludere
tiltaket.

En naermere beskrivelse av OSCAR-modellen
finnes i vedlegg H — Modellering av oljedrift og
tiltak for Jan Mayen, Svalbard og Bjgrnaya (ogsa
referert til i denne rapporten som SINTEF 2014b).

9.2.2 Sammensetning av systemer og tiltakspakker

Systemer

| simuleringsverktayet Oscar defineres det inn et
sett av oljevernsystemer med ulike egenskaper.
Man kunne valgt & benytte systemdefinisjoner og
ditto kapasiteter pa faktisk eksisterende ressurser
som er tilgjengelige i det enkelte scenario. For &
fa sammenlignbare starrelser og kunne trekke
paralleller mellom de ulike scenarioene, er det
imidlertid valgt en metodikk der et sett forhands-
definerte, standardiserte systemer benyttes. For
eksempel har et Hav A system de samme kapasi-
tetene i alle scenarioene, men det kan veere ulike
fartgy med forskjellig utstyr som i realiteten vil
veere til stede, men det aktuelle fartayet ma opp-
fylle kapasitetskravene til et Hav A system.

De standardiserte oljevernsystemene er benyttet
under simuleringene av den sjggaende opera-
sjonen for alle scenarioene, bortsett fra scenario
5, olje i is scenarioet, der det ikke ble simulert
tiltak. Oljevernsystemene er gruppert i fem ulike
kategorier: havgdende systemer, kystsystemer,
fjordsystemer, dispergeringssystemer og innrin-
ging (havaristsikring). De enkelte systemene er
gitt karakteristika som er naer opp til et «veid
snitt/gjennomsnitt» av reelle kapasiteter, egenska-
per og effektivitetstall for kjente og eksisterende

(fartgys)systemer innenfor de respektive katego-
riene. Egenskapene og effektivitetstallene som er
oppgitt forutsetter at et tilstrekkelig antall kompe-
tent personell er tilgjengelig.

Havsystemer: De havgaende systemene er
definert med utstyr og tilhgrende kapasitet/effek-
tivitet mye likt ytre kystvaktssystem (hhv. Barents-
havklassen for system Hav A og KV Harstad/KV
Alesund for system Hav B). System Hav C bestar
av de overnevnte fartgy og tilhgrende lense-
system, men med bruk av den alternative oppta-
keren som finnes om bord pa samtlige fartgy- ad-
hesjonsopptaker. Denne har lavere kapasitet enn
hovedopptakeren.

Kystsystemer: System kyst A er definert med
utstyr og tilherende kapasitet/effektivitet mye likt
de store hav systemene mhp. ORO kapasitet,
(Ytre Kystvakt, Polarsyssel mfl.) men utrustet med
et kyst/havgaende hayhastighetslensesystem med
integrert pumpe/opptakssystem satt opp som et
en-batsystem med paravan. (CB 6, NO T1000

og tilsvarende). System kyst B er definert med
utstyr og tilharende kapasitet/effektivitet mye likt
Kystverkets oljevernfartay OV Utvaer/OV Skomvaer
utrystet med det integrerte sveiparm-systemet.
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Fjordsystemer: Fjordsystem A er et system be-
staende av forholdsdefinert fartay m/avtale
(FKB) som opererer sin lette hgyhastighetslense
(Harbour/Current Buster e.tilsv.) med paravan.
Fjordsystem B er satt sammen av to fartay
(starrelse som sma slepebater, havnefartay eller
lignende.) som sleper en 200 meter lang 8350
mm lense og har fatt tilfart opptaker og oil bag
for lagring.

Dispergeringssystemer: Dispergering A er et
fartaysbasert pafgringssystem tilsvarende et
NOFO fartgy utstyrt med lagringstank og spray-
bom pafaringssystem. Dispergering B er et pafe-
ringssystem fra fly, der egenskaper mye tilsvarer
kapasitetene som finnes i Storbritannia. ( OSRL
Maritime and Coastguard Agency). Dispergering
C representerer helikopterpafert dispergering fra
en underhengende lagringstank med spray bom-
mer (spray-bucket).

Innringning: Havaristsikring A bestar av et hurti-
ginnringingskonsept bestdende av et raskt fartay
(Losbat/RS fartay) og en boom bag med 200 m
@350 lense. Dette tilsvarer konseptet Kystverket er
i ferd med & etablere pa fastlands-Norge. Hava-
ristsikring B er en innringing ved hjelp av starre
lenser (@500) som typisk vil ha lang responstid,

og bli brukt for en senere sikring av havarist mot
sekundeerutslipp.

Se vedlegg D - Oljevernsystemer og tiltakspakker
— for detaljert systembeskrivelse.

Tiltakspakker

De standardiserte oljevernsystemene beskrevet
over, er deretter satt sammen i tre tiltakspakker;
tiltakspakke 1, tiltakspakke 2 og tiltakspakke 3,
med gkende omfang av tilfarte systemer. Dette
er gjort for & kunne evaluere effekten av mer
tilfart utstyr, og for om mulig ogsa a finne et
“knekkpunkt” der ytterligere utstyr tilfart, ikke gir
noen effekt pa resultatet. Tiltakspakkene er satt
sammen av et antall ulike oljevernsystemer for
hav, kyst, fjord, dispergering og innringing. Rask
responstid ma selv for et lavt utstyrsomfang kalles
et hgyt ambisjonsniva og vil i stor grad kreve
stdende beredskap. Tilfarsel av mye utstyr med
en lengre responstid, vil ikke i samme grad kreve
stdende beredskap, sa lenge egnet utstyr, fartay
og trenet personell er tilgjengelig. Det er derfor
viktig & se pa sammenhengen mellom respons-
tid og utstyrsomfang og sammenlikne effekten
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pa resultatet. Dette er gjort ved a definere tre
ulike responstider. Som vist i figur 9.6 er ikke
responstiden gkt lineaert fra RT1 til RT2 til RT3,
men oppsettet og resultatene gir likevel en god
indikasjon pa responstidens betydning for effek-
ten av tiltakene.

Tre tiltakspakker og tre responstider gir til
sammen ni ulike simuleringer per scenario, der
bade effekt av responstid og utstyrsomfang blir
synlig. | tillegg ble det gjennomfart en 0-kjgring
der ingen tiltak ble satt i verk.

En har sa langt som mulig gnsket a viderefare
metodikken som ble brukt i beredskapsanalysen
for fastlandskysten (Kystverket 2011), der det ble
benyttet like tiltakspakker for alle scenarioene.
Nar det gjelder sammensetningen av tiltakspakke-
ne har det imidlertid vaert ngdvendig & gjgre noen
endringer. Innenfor utredningsomradet er det stor
forskjell pa hvilke ressurser som er tilgjengelige og
hvilken responstid som kan oppnas. Det er snakk
om svaert store avstander, noe som er avgjgrende
for ressurstilgangen i akuttfasen. Dessuten er in-
frastrukturen og ressurstilgangen pa Svalbard mye
mer omfattende enn pa Jan Mayen og Bjgrngya.
Dette er det tatt hensyn til i sammensetningen av
tiltakspakkene for & fa fram realistiske alternativer
bade for scenarioene pa Jan Mayen, Bjarngya og
Svalbard. Tiltakspakkene for scenario 2 og 3 er
like, s& det er mulig a trekke paralleller mellom
disse to scenarioene. De andre tiltakspakkene er
tilpasset til den forventede ressurssituasjonen i det
aktuelle omradet.

Unntaket fra denne framgangsmaten er scenario
6. | dette scenarioet er det lite sannsynlig & kunne
raskt fa pa plass mange ressurser, en har derfor
isteden valgt a fokusere pa hvordan de begrense-
de ressursene best kan utnyttes i det gitte scena-
rioet. For scenario 6 er tiltakspakkene bygd opp
med alternative utstyrskonfigurasjoner isteden
for med gkende ressurspadrag. Tiltakspakke 1
inneholder ett dispergeringssystem, tiltakspakke
2 inneholder ett mekanisk opptakssystem og
tiltakspakke 3 inneholder ett av hver. Det ble ogsa
ansett som tilstrekkelig & se pa to ulike responsti-
der for dette scenarioet.
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Figur 9.6 Eksempel pé alternative kombinasjoner av mengde utstyr og responstider.

9.2.3 Evaluering av simulerte tiltak i OSCAR

Aksjonsmal

Beredskapen mot akutt forurensning bygger pa
folgende overordnede prioritering for skadebe-
grensning:

1. Liv
2. Helse
3. Naturressurser

4. Neeringsinteresser

Kystverkets strategi og mal for vern mot akutt
forurensning beskriver prinsipper for hvordan det
skal unngas at det oppstar forurensningssituasjo-
ner, og hvordan skadene skal begrenses dersom
en forurensningssituasjon har inntruffet.

Under statlig ledede aksjoner mot akutt foru-
rensning nedfelles mer konkrete mal i styrende
dokumenter for aksjonen. Tilnagermingen med a
formulere miljg- og aksjonsmal er ogsa benyttet

i denne analysen. Analysen skal komme frem til
hva som ma til for & oppna de definerte miljg-
malene, og det er derfor viktig at resultatene kan
brukes til & evaluere hvor godt malene er nadd.

| scenarioene legges det til grunn at en forurens-
ningssituasjon allerede har inntruffet. Med ut-
gangspunkt i strategiens punkter om & begrense
forurensningens omfang og potensielle skadevirk-
ninger, har vi spesifisert mal som er relevante for
alle scenarioene:

e stanse utslipp fra kilden
* begrense spredning av olje

e vurdere dispergering der det gir minst mulig
skade

e samle opp frittflytende olje

e hindre / begrense oljepaslag i de mest sarbare
omradene
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¢ lede oljen dit den gjer minst skade

e begrense oljepaslag i andre omrader

¢ hindre remobilisering av olje fra strand
e grovrense innen gitt tid

¢ finrense innen gitt tid

Nokkeltall for OSCAR-simulering

Hvor godt malene ovenfor oppnas med de ulike
tiltakspakkene er reflektert i analysen gjennom
folgende nakkeltall:

e Mengde opptatt olje

¢ Mengde dispergert olje

e Lengde pavirket kystlinje

e Areal influert havomrade

¢ Vannlgste komponenter (WAF)

e Total hydrokarboner i vannsgylen (THC)

For & kunne anbefale et ambisjonsniva for sjgak-
sjonen, sammenlignes ngkkeltallene for de ulike
tiltakspakkene og responstidene for hvert scena-
rio ved endt simulering. Evalueringen av ngkkel-
tallene har resultert i en rangering av de ulike
alternativene i en matrise. En naermere forklaring

pa hva som ligger til grunn for malene og hvor-
dan maloppnaelsen er reflektert i ngkkeltallene
a finne i beredskapsanalysen for fastlandskysten
(Kystverket 2011).

Grenseverdier

Lengde pavirket kystlinje: Nedre grense for a de-
finere en strandlinje som bergrt i denne analysen
er oliemengde > 0,1 kg/ m?. Forurensning som
er mindre enn 0,1 kg/m? blir det sett bort fra i
denne sammenhengen, fordi det utgjer en svaert
liten andel av mengden strandet olje. Det kan
imidlertid til & gke antall km forurenset kystlinje
betraktelig, men likevel gi et mindre tydelig bilde
av forurensningssituasjonen.

Et eksempel er vist i fig. 9.7. Figuren viser at det
er betydelig forskjell mellom ingen tiltak og noen
av tiltaksalternativene nar det gjelder svaert for-
urenset kystlinje (>1 kg/ m?), mens det er mindre
forskjell mellom de ulike alternativene nar det
gjelder kystlinje med >0,01 kg/m?.

A bruke 0,01 kg/m? som grenseverdi, ville derfor
fare til at forskjellene mellom de ulike alternative-
ne malt i km viskes ut, men det er en forsvinnen-
de liten andel av mengden som gir dette utslaget.
Dette gir dermed ikke grunnlag for a vurdere de
ulike alternativene opp mot hverandre, og 0,1 kg/
m? er derfor satt som grenseverdi.

Scenario 3 - Van Mijenfjorden
Lengde influert kystlinje ved slutten av simulasjon > 0.01 kg/m?
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Figur 9.7: Lengde pavirket kystlinje i ulike mengdekateqgorier i scenario 3 (SINTEF 2014b).
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Areal influert havomrade: Med influert havom-
rade menes havoverflateareal som det pa et
tidspunkt i scenarioet har drevet olje igjennom.
Influert havomrade er et mal pa spredningen av
olje pa sjg. | denne analysen har grenseverdien
for om havoverflaten anses som bergrt vaert satt
til en oljefilmtykkelse > 0,01 mm. Denne verdien
har veert brukt som en nedre grense for mulig
skadevirkning pa sjgfugl. Grensen for aksjonerbar
olje i modellen er 0,1 mm (SINTEF 2014b).

Vannlgste komponenter og total hydrokarbo-
ner i vannsgylen (WAF /THC): Terskelverdier for

9.2.4 Kost- nytte vurdering

vannsgylen er i utgangspunktet ment a reflektere
en effektgrense for akutt skade pa fiskeegg - og
larver. Imidlertid er store variasjoner mellom ulike
oljer og ulike forvitringsgrader av disse, samt
variasjoner mellom ulike fiskeslag, vil det vaere
usikkerhet i slike anslag. Terskelverdien skal i
hovedsak gi grunnlag for & sammenligne ulike
beredskapstiltak. De valgte konsentrasjonene kan
likevel anses som et konservativt anslag og ma
ikke ses pa som en absolutt grense for akutt ska-
de pa naturressurser i vannsgylen (SINTEF 2014b).

Det er knyttet en kostnad til & inneha den bered-
skapen som kreves for & kunne iverksette tiltaks-
pakkene innenfor de gitte responstidene i analy-
sen. Dette gjelder spesielt for responstid 1 og 2.
Kostnaden ved a opprettholde en slik beredskap
er i tillegg til responstid avhengig av hvor mye ut-
styr man skal ta i bruk innenfor angitt responstid.
De to faktorene som bestemmer kostnaden ved
beredskapen er med andre ord valg av tiltaks-
pakke og responstid - den raskeste responstiden
i kombinasjon med den starste tiltakspakken er
den dyreste lgsningen.

Kostnadsforholdet mellom tiltakspakkene er ikke
linezert. For eksempel vil det & senke en allerede
ambisigs responstid koste mer enn en tilsvarende
senking av en moderat responstid.

Systemer som kommer inn etter 48 timer for
Svalbard og Jan Mayen og 36 timer for Bjgrngya
kan hentes fra fastlandet. Ved kortere respons-
tid er det mer sannsynlig at ressursene ma vaere
tilgjenglige i neeromradet der hendelsen skjer.
Spesielt ved de korteste responstidene vil dette
betinge tilstedeveerelse av fartgy /helikopter og
utplassering av utstyr flere steder. Dette vil med-
fgre hayere kostnader.

Det kan veere aktuelt & etablere en innring-

9.2.5 Gap analyse

ningsberedskap pa Svalbard og innga avtaler

med fartay i kystnaer beredskap med allerede
eksisterende ressurser etter samme modell som
pa fastlandet. Jo sterkere bindig det legges pa
ressursene i form av krav til responstid og tilste-
deveerelse, desto hayere antas kostnaden for
ressursens beredskap a vaere. Dispergeringsbered-
skap ma eventuelt etableres fra grunnen av, men
0gsa her vil krav til responstid og tilstedevaerelse
vaere kostnadsdrivende. Dispergeringsberedskap
pa kjel (fartayspafering eller helikopterbaerende
fartay) kan vaere aktuelt. Uavhengig av paferings-
plattform vil lagre med dispergeringsmiddel matte
opprettes, og fordelingen av disse er avhengig av
krav til responstid. Ogsa her gjelder at en kortere
responstid vil bety behov for flere utplasserings-
steder og dermed hgyere kostnader.

Det knytter seg store usikkerheter til de konkrete
kostnadene ved & opprettholde de ulike bered-
skapsalternativene beskrevet i analysen. En har
derfor kun vurdert tiltakspakkene relativt mot
hverandre.

Analysen ser kun pa kostnadene ved & opprett-
holde en beredskap, eventuelle aksjonskostna-
der er holdt utenfor, siden disse skal betales av
ansvarlig forurenser.

For hvert enkelt scenario er det en anbefalt
sjgaksjon. Denne anbefalingen beskriver hvilke
systemer som skal brukes, antall systemer som
skal brukes og responstider.

Dette er inngangsdata til gap-analysen og er i
hvert scenario analysert opp mot reell ressur-

stilgang ut fra hendelsens geografiske posisjon.
Her er ArcGIS 10.2 benyttet pd den geografiske
analysen og produksjon av kart. | forhold til res-
surstilgang er det tatt hensyn til en rekke forutset-
ninger, blant annet:
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e Tilgang pa oljevernutstyr, kommunalt, statlig oljevernfartay, NOFO, privat, og internasjonale
og privat. ressurser.

¢ Mobiliseringstid og klargjgringstid av ressurser e  Tilgang pa egnede fartay, innleide og egne
ved Kystverkets depoter (slepebatberedskap)

¢ Seilingsmgnster og beredskapsavtaler for sijg-  Tilgangen pa ressurs blir presentert som et gap i
gaende ressurser med permanent oljevernut- en fargekodet tabell, se figur 9.9.
styr om bord, herunder Kystvakt, Kystverkets

Anbefalt Analyse av tilgang for Gap
tiltakspakke alle systemer i
tiltakspakke med

[ utgangspunkt i
nil hendelsens posisjon.
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Figur 9.8: Fremgangsmate gap-analy-
Se scenarioer

Farge Betydning
- Fartgy/fly/helikopter og/eller utstyr ikke tilgjengelig innenfor gnsket responstid
Fartay/fly/helikopter og utstyr kan vaere tilgjengelig innenfor gnsket responstid

Fartay/fly/helikopter og utstyr tilgjengelig innenfor @nsket responstid

+ mangel pa kunnskap/erfaring pa effektivitet eller formell mangel/sertifisering
+ mangel pa kunnskap/erfaring pa effektivitet eller formell mangel/sertifisering

- + mangel pa kunnskap/erfaring pa effektivitet eller formell mangel/sertifisering

Figur 9.9: lllustrasjonstabell for gap-analyse resultater

9.2.6 Strandaksjon

| denne analysen er strandaksjoner drgftet uten @  sjonering av strandaksjon er utfarlig beskrevet.
gjare beregninger av utstyrsbehov og mannskaps-  Utgangspunktet her har veert & belyse hva som er
behov i form av antall dagsverk. Det vises for spesielt i forhold til strandaksjoner i utrednings-
dette til beredskapsanalysen for Beredskapsana- omradet.

lyse for fastlandet (Kystverket 2011), der dimen-
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9.3 Svakheter ved valgt metodikk

9.3.1

Usikkerheter i datagrunnlaget for sannsynlighet og miljerisiko

Resultatene fra sannsynlighets- og miljgrisikoana-
lysen ma ses i lys av at disse analysene er basert
kun pa faktisk skipstrafikk og isforhold i 2013,
med den usikkerhet dette innebaerer, og at data-
grunnlaget for miljgressursene er av varierende
kvalitet, som beskrevet i kapittel 7.

Det er ogsa noe usikkerhet knyttet til bunkerskva-
liteter som benyttes innenfor utredningsomradet,
spesielt av utenlandske fartgy. Norske og feer-
ayske fiskefartgy i omradene gar i dag pa marine
diesel. Tidligere ars tilfeller av blandingsproduktet
IF 30 er ikke lenger til stede, i felge blant andre
Bunker Qil Batsfjord og opplysninger fra norske
fiskefartay.

9.3.2 OSCAR-modellen

Det hersker noe usikkerhet rundt hva de russiske
0g andre internasjonale fiskefartgy bruker som
drivstoff, men man antar at dette i overveiende
grad er marine diesel eller andre lette destillater,
med mulig unntak for en del av de russiske fryse-
fartgyene.

Videre er det slik at unntaket fra tungoljeforbudet
i nasjonalparkene rundt Svalbard opphgrer fra 1/1
2015. Dette betyr at flere av de starste cruise-
skipene som tradisjonelt har trafikkert Svalbard
enten ma holde seg til Isfjorden, ga over pa diesel
som eneste drivstoff, holde seg utenfor 12 nm av
land eller rett og slett velge andre destinasjoner.

A anvende OSCAR-modellen pa scenarioer med
kystnaere hendelser medfarer andre utfordringer
enn simulering av utslipp offshore.

Offshore og pa apent hav er, i mange tilfeller,
strem og relasjon mellom vindhastighet og bglge-
aktivitet relativt godt beskrevet. Drivbanemodeller
fungerer ofte godt for & beskrive oljedrift- og
spredning under slike forhold. Kystnaert kan det
veere store lokale fysiske variasjoner som har
betydning for modellering av oljeutslipp, og det
er derfor vesentlig mer krevende & gjennomfare
oljedriftsberegninger under slike forhold. Det er
et forbedringspotensial for dagens drivbanemo-
deller for bedre & kunne gjennomfare denne type
analyser kystnaert, mellom gyer og i fjorder. Det
er i denne sammenheng viktig med gkt fokus pa
flere inngangsparametre som har betydning for
simuleringer av oljedrift i kystnaere omrader, for
eksempel:

e  Strgm/tidevann, vind og bglgeforhold

¢ Bunntopografi og dybdeforhold langs kysten
og i fjorder

e  Kystlinje og avgrensede landomrader

e Strandtyper

Inngangsdata for disse parameterne er av vari-
erende og stort sett begrenset opplasning og
kvalitet i utredningsomradet.

| tillegg kan det 0gsa nevnes andre typer proses-
ser som interaksjon mellom olje og kystlinje, deri-
blant kvantifisering av avsetning og remobilisering
av strandet olje, samt prediksjon av oljefilmtyk-
kelse av strandet olje med hensyn pa de ulike
strandtyper. Sedimenteringsprosesser og forvitring
av olje pa strand vil ogsa vaere sentrale parametre
i denne sammenhengen.

Nar det gjelder mekaniske oljeverntiltak, simulerer
modellen farst og fremst oljeopptak. Utstyr for
oljeopptak som lenser og opptakere spesifiseres
detaljert som inngangsdata i modellen. Taktiske
disponeringer som er viktige i kystnare operasjo-
ner er ikke like godt beskrevet i modellen. Dette
gjelder skjerme-og ledetiltak og tiltak for & for-
hindre remobilisering av olje. En annen utfordring
er at det ikke er noen optimal mate & begrense
store havgdende systemers operasjoner narme
land. Heller ikke innringning av havarist er tilfreds-
stillende handtert i modellen i dag, men det er
likevel handtert som en prosentvis reduksjon i
utslippsmengde i de tilfellene balgehayden tilsier
at innringningstiltak vil veere effektive.

Det viste seg ogsa vanskelig & simulere kombiner-
te utslipp av ulike oljetyper i dette prosjektet, da
modellen ikke handterte dette pa en tilfredsstil-
lende mate.
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Per i dag er det heller ikke mulig ved bruk av Forutsetninger og begrensninger knyttet til
OSCAR-modellen & simulere respons for utslipp av  simuleringen er naermere beskrevet i vedlegg H/
olje i is og /eller iskant. SINTEF (2014b).

9.3.3 Manglende forvitringsdata og erfaringsgrunnlag for dieselutslipp

Det foreligger per i dag bare en type marine De begrensede operasjonelle erfaringene gjer det
diesel fra 1991 i «oljedatabasen» til SINTEF. 0gsa vanskelig & vurdere hvor betydelig denne
Det foreligger ikke nyere forvitringsstudier eller usikkerheten er.

dispergeringstesting for andre/nyere dieselkvali-
teter. Spredningsegenskaper er heller ikke godt
dokumentert for denne dieselen. Dette medfarer
en usikkerhet knyttet til resultatene for simulering
av dieselutslipp, ogsa nar det gjelder tiltakenes
effekt.
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10 SCENARIOANALYSE

10.1 Innledning

Scenarioene som er analysert er valgt ut pa
grunnlag av resultatene fra sannsynlighetsanaly-
sen (DNV GL 2014a) og miljarisikoanalysen (DNV
GL, 2014b). Figur 10.1 viser utslippssannsynlig-
het for sommerperioden for utvalgte omrader
(gridruter).

Miljgrisikoanalysen peker pa Isfjorden, Van Mijen-
fjorden og Bjarngya som omrader med en hayere
miljgrisiko. Utover & plassere scenarioene i de om-
radene der miljarisikoen er hgyest, var det ogsa
viktig & komme fram til et sett scenarioer med en
geografisk spredning som dekker hele analyse-
omradet. Det var ogsa gnskelig a velge scenarioer
som belyser ulike operasjonelle utfordringer, slik
som veersituasjon, isproblematikk og lysforhold.
En oversikt over de 6 scenarioene som er analy-
sert er vist i fig. 10.2.

Scenarioene er lagt til ulike tider av aret. Miljari-

Hﬂdspiuhrgmn

T

Bellsund®

Greenland Sca

Biernoya o

Jan M
n Mayen

weagian
Basin

sikoanalysen viser at miljgrisikoen for alle ressurs-
grupper er hgyest i sommersesongen. Dette har
sin arsak bade i miljgsarbarheten i sommerse-
songen, men ogsa i at skipstrafikken i omradet
er sesongavhengig og trafikken er stgrst om
sommeren. Det er imidlertid ogsa valgt a legge
scenarioer til vinterhalvaret, fgrst og fremst for &
illustrere at det er andre utfordringer pa denne
tiden av aret, som for eksempel marke.

Selv om veerforholdene kan veere krevende i om-
radet er det valgt & benytte historiske vaersituasjo-
ner som gir mulighet for effektivt bekjempning av
oljeutslipp for a vise effekten av a gjare tiltak.

Hendelsesforlgpet som leder fram til utslipp i
scenarioene gjenspeiler ulike skipstyper og arsaks-
forhold. De er valgt ut pa bakgrunn av resultatene
fra sannsynlighetsanalysen, men ogsa med tanke
pa a illustrere bredden i mulige hendelser. Fiske-
fartgy star for den
starste andelen av
utseilt distanse. Prog-
nosene i sannsynlig-
hetsanalysen viser
starst gkning innen-
for konteiner-, bulk-
0g passasjertrafikk. |
denne sammenhen-
gen anses gkningen

i passasjertrafikken
som mest relevant,
da de andre i starre
grad er pa gjennom-
fart langt til havs.

asv av Tusenayens

Hendelsene i scena-
rioene resulterer i
utslipp av ulike typer
drivstoff. Sannsyn-
lighetsanalysen viser
at 80 % av trafikken
gar pa drivstoff i
kategorien destillat
og utslipp av marine
diesel er derfor lagt
til grunn i de fleste

Figur 10.1: Utslippssannsynlighet for sommerperioden for utvalgte omrader (gridruter). Radt viser sterst sannsynlighet

for utslipp (DNV GL 2014b).
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scenarioene, men utslipp av tyngre oljetyper er
0gsa tatt med i to scenarioer.

Det er ogsa en mulig utvikling at en stgrre andel
av trafikken vil benytte destillater som felge av
at dispensasjon fra tungoljeforbud oppherer i

deler av analyseomradet. Ogsa andre regelverk-
sendringer kan spille en rolle, for eksempel kan
strengere krav til utslipp til luft ogsa pavirke valg
av drivstofftype. Det er imidlertid knyttet stor
usikkerhet til hvordan dette vil pavirke skipstrafik-
ken i omradet i framtiden.

ﬂ‘ifl ﬂ'%’ﬁ‘l Lol

L/ B ”y /t' f; I,l'r 1'|,|
2/ \
— :?/ L ;f. "II

Brann og eksplosjon i fiskefartay
pa nordsiden av Svalbard.
Utslipp av 400 m* marine diesel.

| 15" |

Grunnstgting av passasjerskip pa
Sagaskjaret, Isfjorden, Svalbard.
Utslipp av 2000 m’ marine diesel.

=W, ] [
Grunnstgting av bulkskip ved Akselsundet,

| Van Mijenfjorden, Svalbard.
Utslipp av 350 m’ diesel

Grunnstgting av passasjerskip pa
Nansenflua, Jan Mayen.
Utslipp av 800 m® marine diesel.

-

!

T

1
% " »

Kollisjon mellom fryseskip og drivis
pa gstsiden av Svalbard.

Utslipp av 200 m” marine diesel /
200 m® IFO 180 i isfylt farvann.

N

Kollisjon mellom fiskefartey og
fryseskip ved Bjgrnaya.
Utslipp av 400 m’IFO 180.

0 "IEI:.’:-"‘JHZW 420 Kilome

Figur 10.2: Oversikt over de seks scenarioene.
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10.2 Scenario 1 - Passasjerskip grunnstgtt pa Nansenflua, Jan Mayen

Figur 10.3 lllustrasjonsfoto: Kystverket

Beskrivelse av hendelsen

Posisjon: N 70°57.27" W 8° 27.48’ Arstid: Sommer  Dato: 25.juni (2003)

Hendelsesforlop

Et passasjerskip pa 38531 GT var pa vei fra gst- forutsettes at stgrstedelen av skipets drivstoff har
kysten av USA til Svalbard via Jan Mayen. Skipet lekket ut, og at det kan vaere igjen mindre meng-
hadde avlagt et besgk i Rekvedbukta og var pa der pa dagtanker. Det planlegges at resterende
vei gstover langs kysten mot Beerenberg da det oljeprodukter nadlosses.

grunnstgtte pa Nansenflua, pa sgrkysten av Jan

Fartgyet star stabilt pa grunn, og det er ingen
umiddelbar fare for mannskaper og passasjerer
Passasjerskipet far skade pa to hovedtanker, noe ombord. Rederiet tar ansvar for passasjerer og
som resulterer i en lekkasje pa 800 m3 diesel. Det  berging av skipet.

Mayen.

-
]
3
¥ =L
X

Figur 10.4: Kart over stedet der hendelsen inntreffer.
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Utslipp

Skipstype Passasjerskip

Oljetype Marine diesel
Bunkersmengde om bord (m?3) 1000 m3

Utslipp (m?3) 800 m3

Varighet Momentanutslipp (0-3 timer)

Vaeret i omradet

Scenario 1 - Jan Mayen
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Figur 10.5: Vindhastighet (everst), vindfart (midten) og balgehayde (under) som viser til utslippsstart i starten av
hver figur. Simuleringen starter 25. juni 2003, kI.21:00 (UTC) (SINTEF 2014b).
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Strem: Sgrvestlig hovedstrgm, tidevannsforskjell
50-120 cm og forarsaker en nordgaende strgm
ved stigende vann og en sgrgdende strgm ved
fallende vann (Statens Kartverk Sja og Norsk Po-
larinstitutt 2014). Modelleringen benytter degn-
middelverdi.

Lysforhold: Midnattssol fra medio mai til ultimo
juli.

Take: 13 % sansynlighet i juni (Iden et al. 2012).

@ya er ofte hjemsgkt av havtake i sommerhalva-
ret. Hyppigst frekvens av havtake forekommer
om sommeren med en prosentandel pa mellom
13-20 % i perioden mai til august. Resten av dret
ligger intervallet mellom 8-13 %.

Sikt: Jan Mayen har darlig sikt i 10-21 % av
dagene, starst hyppighet pa vinteren (Iden et al.
2012).

| Alminnelig tussmarke e

Soloppgang og solnedgang .
(Begrepsforklaring)

UTC -1 (lkke tatt hayde for sommertid)

| Astronomisk tussmarke —rme

Nautisk tussmerke —_——

Soloppgang ———
Solnedgang —
Alminnelig tussmarke e
Mautizk tussmerke =

Ash‘onunisk tt.l_ssrmrke s |

Figur 10.6: Soloppgang og solnedgang 25. juni.
Kilde: Kystinfo.

Temperatur:
Middeltemperatur (Maned juni): 2,0° C
Dagnmiddel 25.juni: 2,8° C

Naturressurser og beredskapssituasjon i omradet

Naturressurser:

Hendelsen inntreffer pa Jan Mayen, en gy som
ligger ca. 500 nm fra det norske fastlandet. Hele
@ya, med unntak av omrddene der det foregar
virksomhet, er fredet som naturreservat. Ver-
neverdiene pa Jan Mayen knytter seg til gyas
seeregne geologi (verdens nordligste aktive vulkan
over havniva, Beerenberg, 2277 m.o.h.), landskap
og dens isolerte beliggenhet.

Jan Mayen har en apen kystsone med hay grad
av bglgeeksponering. Kysten pa sarsiden av @ya
er preget av fjell og platder med fuglefjell som
stuper 200-400 meter ned i havet. @stkysten
domineres av sandstrender, Sgrlaguna og halvaya
Eggeya. Vestkysten bestar vekselvis av fuglefjell
og sandstrender.

| sommerhalvaret kan artsmangfoldet (i havom-
radene pa norsk side ved Jan Mayen) variere mye
ved at sgrligere arter (fisk, sjgfugl og hval) gjester
omradet for naeringsvandring. Omradet sar for
Jan Mayen er biologisk viktig da pelagisk fisk
beiter der om sommeren (OED 2012). Nebbhval
og flere arter av bardehval beiter i omradet hele
sommerhalvaret, og det er en viktig passasje for
hval pa vei til og fra andre omrader.

@ya representerer et helhetlig og saregent

gkosystem, med blant annet store sjgfuglkolonier
som en viktig verneverdi. Det er observert ca 130
fuglearter pa gya. Noen arter har populasjoner

pa flere hundre tusen individer. Seerlig havhest

og alkekonge er tallrike, men ogsa polarlomvi

og krykkje er godt representert. Lomvi trekker
sgrvestover, og ut av Jan Mayen sine naeromrader,
umiddelbart etter at ungene forlater reiret (juli).
Polarlomvi ser ut til a forlate naeromradene til Jan
Mayen noe senere (juli-august) (OED 2012).

Det er ogsa mange kulturminner pa gya.

Beredskapsressurser:

Jan Mayen har en mindre bosetning og det er en
liten flystripe, men ingen kaianlegg. Det er ingen
umiddelbar tilgang pa relevante beredskapsres-
surser i omradet.

Gitt store avstander vil responstiden for fartgys-
ressurser vaere lang, det vil si to dagn eller mer.
Omradet er innen rekkevidde for fly, men lan-
dingsmulighetene vil vaere begrenset grunnet take
og rullebanens beskaffenhet. Bade Kystverkets
overvakningsfly og dispergeringsfly giennom
internasjonal bistand kan vaere aktuelle ressurser i
en eventuell aksjon. Det ma sgkes om tillatelse til
opphold pa @ya (Fylkesmannen i Nordland).




Aksjonsplan

Det er store logistikkmessige utfordringer med a
bygge opp en aksjonsorganisasjon med tradisjo-
nelt mekanisk oljevernutstyr pa Jan Mayen. Man
bar derfor i starre grad vurdere tiltak basert pa
"in-situ treatment” med tilgjengelige og relevante
ressurser. Pa sjg vil dette innebaere dispergering,
og eventuelt brenning. Nar det gjelder strand

vil det vaere tiltak som forsterker naturens egen
restitusjon, eksempelvis plgying og “surfwashing”
(i den grad dette ikke forarsaker skade pa vege-
tasjon). Det vil med andre ord hovedsakelig vaere
behov for tiltak som ikke er mannskapskrevende.
En eventuell sigaksjon ma kunne gjennomfares
av fartgy som er selvforsynt av oljevernressurser,
mannskap og proviant.

Det er mulig a fly inn materiell med bistand fra
forsvaret.

Man ma ogsa ta i betraktning at hele kysten er
sterkt bglgeeksponert. Ettersom marin diesel er
relativt flyktig, vil dieselen i kombinasjon med
bglgeeksponering kunne bidra til relativt hurtig
nedbrytning av forurensningen.

Ressurser i innsats under sjooperasjon:

[ Tiltakspalica 1

Aksjonens miljgmal:
e stanse utslipp fra kilden
®  begrense spredning av olje

e vurdere dispergering der det gir
minst mulig skade

e samle opp frittflytende olje
e hindre / begrense oljepaslag i
mest sarbare omrader
e lede oljen der den gjar minst skade
* begrense oljepaslag i andre omrader
e hindre remobilisering av olje fra strand
e grovrense innen gitt tid
e finrense innen gitt tid

Miljgsarbare omrader:

Det er fuglefjell av varierende starrelse rundt mer
eller mindre hele gya, men konsentrasjonen er
starst fra sarspissen og gstover opp til Kapp Wien
(spesielt strekningen Sarvestkapp-Fugleodden).
Det er ogsa en del kolonier rundt Guineabukta pa
vestsiden. Nordover finnes det jevnlig sjgfuglkolo-
nier, spesielt fra Kapp Hap og opp til nordspissen
av gya er det mange og relativt store kolonier.
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£ =

SYSTEM
Dispergering A
o |Pspangenirg B
Dispergering C
jord A
= Dmmmf
:Io.mngwmg_a
ﬁi
.
i::

(VIR 1
3 "
&

§uimer 1

A&
Har B
Haw €
el A
yst B
ord A
Fjord B
i A
Haw €
el A
W yst B
Fiord A
Fjord B

s | DpELEing &
w |Despergering B
s | Dispergerirg C
sfnringring

& Timer |
3 timer |

12 timar |

13 time

24 Tirnar 1 i

RASE RESPONSTID
Eesnansiig 1

¥atimer | 1

48 Eirnar

50 Eimer

3 timer

& Timer

3 timar

amlw
1 timer

Harime

=

{36 timer 1

MEDILM RESPNSTID

4% timer 1

50 timer

1 timer

fimar

12 timer

A timaed

34 timer 1

LAV RESPONSTID

&0 timer -

a8 timar
|72 timar l-'I i

T

Tl

Figur 10.7: Oljevernsystemer i innsats for de ulike tiltakspakkene og responstidene.

Havgaende systemer har en dybdebegrensing pa 30 m, kystsystemer pa 10 m og fartgyspafert disper-

gering pa 15 m.
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Taktikk:

For a stoppe spredning av forurensningen vil det
iverksettes tiltak med mekanisk utstyr langs kys-
ten. Dybdebegrensingene for store fartay gjer det
vanskelig & jobbe naermere enn ca 800 meter fra
land. Sa lenge oljen befinner seg tett inntil sarkys-
ten bgr man derfor forsgke & stanse spredningen
med mekanisk utstyr, evt. kilelenser ut fra land.

| det oljen runder Sgrastkapp er den fortsatt i et
relativt samlet flak og det ber derfor forsgkes a
fange den opp med mekaniske systemer i det den
runder Sgrastkapp. Etter et dagn med mekanisk
opptak kan dispergering tas i bruk nar oljen driver
ut i mer dpent farvann. Det skal ikke dispergeres
nar det er mindre enn 20 meter dypt.

Resultater fra simulering av sjoaksjon

Tiltakspakke 1: Et hav A og et hav B system gar
mot narmeste olje.

Tiltakspakke 2: Tillegg: Et hav C system gar mot
naermeste olje. Et kyst A system vil g& mot nzer-
meste olje langs kysten gst for utslippspunktet. Et
dispergeringssystem fra fly settes inn pa naermes-
te olje.

Tiltakspakke 3: Tillegg: Ytterligere et hav A
system gar mot naermeste olje. Et ekstra kyst A
system gar mot naermeste olje ast for utslipps-
punktet. Et dispergeringssystem fra helikopter og
et dispergeringssystem fra fartgy settes ogsa inn
pa naermeste olje.

Prioriterte omrader i akuttfasen:
Kystnaere farvann gst av utslippsstedet.

Vinden kommer fra sgrgst i starten av scenarioet
med vindstyrke pa ca. 5 m/s. Vindretningen snur
til nordavind etter ca. 5 dagn. Vindstyrken er
moderat gjennom hele scenarioet og det er ikke
forventet betydelig reduksjon i opptakskapasitet
som en fglge av sterk vind og hgye bglger. Bal-
gehgyden er stort sett under 1 m, bortsett fra en
kort periode etter 4 dagn (ca. 1,4 m).

Pa grunn av den sgrgstlige vindretningen driver
oljen rett inn mot land pa Jan Mayen kort tid
etter utslippet. Uten tiltak treffer den farste oljen
land pa etter ca. 5 timer. Etter 1 dggn erca. 5 %
av olje strandet, og etter 4-5 dager er ca. 25 %
av oljen strandet langs kysten av Jan Mayen. Det

er mye olje pa overflaten nzert land, hvor ca. 90
% av oljen er etter 1 dagn. Dette skyldes pa-
landsvinden som stuer oljen inn mot land i dette
scenarioet. Etter om lag 4-5 dagn er ca. 40 % av
oljen pa overflaten. Vinden snur etter 5 dggn og
oljen driver vestover langs kysten ut mot apent
hav. Etter 10 dggn er det kun sma mengder olje
pa overflaten.

Tabell 10.1 viser ngkkeltall fra OSCAR-simulerin-
gen av scenarioet. For de akseptable ambisjons-
nivaene, merket med grent, viser tabellen ogsa
den relative rangeringen av tiltakspakkene og
responstidene. Anbefalt ambisjonsniva er uthevet
med fet skrift.




Responstid | Tiltakspakke

1 Rangering

1 2 3

1 1

- Mengde opptatt olje

27 tonn | 125tonn |19 tonn

dispergert mengde

- Lengde pavirket kystlinje

- 342 tonn |536 tonn

41 km | 19km 13km

- Influert havomrade

360km |8km S5km

-Vannlgste komponenter (WAF)

4,09km* | 1,42km* |1,73km*

-Total Hydrokarboner i vannsgylen (THC) [0,25km® | 0,46km® |0,57km?

2 Rangering

1 1

- Mengde opptatt olje

0,1 tonn|133tonn |[48tonn

dispergert mengde

- 246tonn |439tonn

- Lengde pavirket kystlinje

42km | 26km 18km

- Influert havomrade

377km |8km 6km

-Vannlgste komponenter (WAF)

4,50km’ | 1,21km* |1,24km’

-Total Hydrokarboner i vannsegylen (THC) |0,23km’ | 0,33km’ |0,43km’

3 Rangering

- 1 1

- Mengde opptatt olje

Otonn |89 tonn |21 tonn

dispergert mengde

- 256 tonn (450 tonn

- Lengde pavirket kystlinje

41 km | 33km 20km

- Influert havomrade

362 km? | 8km’ 7 km?

-Vannlgste komponenter (WAF)

4,39km* | 1,33km* [1,27km’

-Total Hydrokarboner i vannsagylen (THC) |0,24km® | 0,34km® |0,44km’

Tabell 10.1: resultat fra simuleringer i OSCAR for scenario 1

TP 1 bestar kun av havsystemer. Pa grunn av
dybdebegrensning inn mot land far ikke havsys-
temene tatt opp olje, og resultatene av TP 1 blir
derfor darlige pa alle responstider. Ved en annen
driftsretning kan det antas at havsystemene vil ha
en bedre virking, ref. scenario 6.

TP 2 og TP 3 pa alle responstider forhindrer at
oljen driver forbi sarastkapp og gir dermed stor
reduksjon i bergrt havoverflate og vannlgste
komponenter (WAF).

Kystsystem som kan ga naermere land i TP 2 star
for nesten alt opptaket av olje. | TP3 gir ikke kyst-
systemet samme effekten, da oljen blir kjemisk
dispergert isteden.

Dispergering gir god effekt i TP 2 og 3, szerlig
dispergering pafert fra fly og helikopter.
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Oljen samler seg langs kystlinja. Dette gir hay
konsentrasjon av olje som bidrar til optimistiske
tall bade for mekanisk opptak og dispergering.
Flypafaring kystnaert har operasjonelle utfordrin-
ger sammenlignet med flypafgring pa dpent hav.

Dispergering naert land krever miljgmessig avvei-
ninger, da det er fare for at oljen ogsa trenger
ned i sedimentene.

Ved a dispergere (TP2 og TP3) kan en forkorte
pavirket kystlinje, muligens med bieffekten av at
den forurensede kystlinjen far mer nedtrengning
av olje i grunnen.

Sa lenge oljen stanger mot land er det ogsa aktu-
elt med kilesetting og andre tiltak i strandsonen i
akuttfasen, men dette tar ikke modellen hensyn
til.



| TP2 og TP3 forkortes oljens levetid pa over-
flaten fra ca 6,5 degn uten tiltak til 2 ,5 - 4
ved ulike responstider.

Anbefalt ambisjonsniva:

Ut fra en kostnytte vurdering anses RT 3 som
tilstrekkelig. TP 3 bringer inn en del ressurser som

GAP analyse

ikke vil komme i aksjon, men helikopterdispergering
er et effektivt verktay i denne tiltakspakken. Dette
taler for tiltakspakke 3. Simuleringen gir ogsa gode
resultater for dispergering fra fly, men dette er det
knyttet storre operasjonell usikkerhet til. Vi mener
derfor at TP 2 er rett ambisjonsnivd, men med et
system for helikopterdispergering i tillegg (eller
istedenfor fly).

Oversikt over resultatene fra scenario 1 i GAP
analysen er vist i Tabell 10.2 Tabellen viser i
hvilken grad systemene i den anbefalte Igsnin-
gen, TP 2 pluss RT 3, er tilgjengelige.

Hav A
Hav B
Hav C
lKvstA

36 timer

60 timer

72 timer

Tabell 10.2: Resultater av GAP analyse for scenario.

GAP analyse for dispergering:
Dispergering B: Fly med pafgringsutstyr
hentes fra NOFO's avtale med OSRL, stasjonert
i Southampton. Dette har en mobiliseringstid
pa 24 timer, og en rekkevidde pa 1400 nm.
Flyet gar til en norsk flyplass for refueling og
lasting av egnet dispergeringsmiddel far det
setter kursen mot Jan Mayen. Kartet viser ak-
tuelle depoter i naerheten av egnete flyplasser
basert pa en rekkevidde pa 700 nm fra flyplass
til Jan Mayen, pafering av dispergeringsmiddel
og retur.

System dispergering B 36t: Gap: ll 1 fly ok.
Relevant dispergeringsmiddel og kunnskap
ikke ok.

Det mangler i dag kunnskap bade pa dieselens
dispergerbarhet, og om bruk av dispergerings-
middel pa diesel er et relevant verktay. Det
folger av dette at vi da verken har middel pa
lager, eller har vurdert hvor og hvordan det er
mest hensiktsmessig a lagre dette.

Dispergering C: Dispergering C er ikke i TP 2,
men scenarioanalysen viste at denne ressur-

sen ga en god effekt i TP 3. Vi gnsker derfor
a synliggjere denne ressursen som alternativ
til flydispergering i TP 2. Det er ogsa knyttet
starre operasjonell usikkerhet til dispergering
fra fly kystnaert.

Dette forutsetter et helikopterbaerende fartay
fra Kystvakten (Nordkappklasse + KV Svalbard)
med utgangspunkt Sortland, og operative NH
90 helikopter. Seilingstid 32 timer + 1 time
med helikopter (innen 50 nm av Jan Mayen).
Total avstand Sortland - Jan Mayen ca 520 nm.
Det kreves ogsa dispergeringsmiddel og batte
om bord og trent mannskap. Dispergerings-
middel kan muligens tilbringes fra Ladingen (1
time kjgring + opplasting)

System dispergering C 36t: Gap: ll Helikop-
ter med dispergeringsutstyr ikke ok. Relevant
dispergeringsmiddel og kunnskap ikke ok.

Per i dag har vi ikke helikopterressurser til-
gjengelig. Lokalisering og forhandslagring av
dispergeringsmiddel og pafaringsutstyr ma
0gsa tilrettelegges. Vi har heller ikke mann-
skap/ressurser med ngdvendig trening.

GAP analyse for Hav systemer:

Hav A er enten ytre Kystvakt eller NOFO fartay.
Kartet viser omradet dette kan hentes fra for a
rekke frem til hendelse inne 60 timer. Kystvakt
vil kunne ga direkte mot hendelse, men for
NOFO er det lagt inn en mobiliseringstid pa 24
timer. For alle systemer er det satt en time fra
ankomst hendelse til systemet er operativt.

System Hav A, 60 timer: Gap: l Ytre Kyst-
vakt ok. NOFO ikke ok/usikker.

Hav B er enten ytre Kystvakt eller NOFO fartgy
Kartet viser omradet dette kan hentes fra for a
rekke frem til hendelse inne 72 timer. Kystvakt
vil kunne ga direkte mot hendelse, men for

NOFO er det lagt inn en mobiliseringstid pa 24
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Figur 10.8: Dispergering B. Figur 10.9: Dispergering C.
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Figur 10.10: Hav A, B og C. Figur 10.11: Kyst A..
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timer. For alle systemer er det satt en time fra
ankomst hendelse til systemet er operativt.

System Hav B, 72 timer: Gap: B Ytre Kyst-
vakt ok. NOFO ok.

Hav C er enten ytre kystvakt (redundantopp-
taker) eller statlig slepebat med tilfgrt utstyr
fra depot. Kystvakt vil kunne ga direkte mot
hendelse, men for statlig slepebat er det

lagt inn en mobiliseringstid pa 12 timer (kan
reduseres med utstyr permanent om bord). For
alle systemer er det satt en time fra ankomst
hendelse til systemet er operativt.

System Hav C, 72 timer: Gap: B Ytre Kyst-
vakt ok. Statlig slepebat ok.

Strandaksjon

Hav A, B og C-systemer forutsetter eksternt
slepefartay. Slepebat med world wide sertifi-
kat, eller annet egnet fartgy med oljevernserti-
fikat (Apne marked/ NOFO pool).

GAP analyse for Kyst A:

Fartay (Polarsyssel eller statlig slepebat) er til-

gjengelig, men mangler materiell. Vi har per i
dag ikke egnet hayhastighetslense i beskrevet
starrelse eller med integrert opptakssystem.

System Kyst A, 72 timer: Gap: B Fartgy ok.
Hayhastighetslense ikke ok.

Akuttfase strand:

Det er lite aktuelt & sende over egne ressur-
ser for & ivareta tiltak i akuttfase strand. En
eventuell innsats med kilesetting og bruk av
lenser opp mot land kan vurderes ved bruk av
materiell og mannskap fra sjggaende enheter
som allerede er i aksjonen. | dette scenariet vil
oljen drive inn i omrader som er for grunne

til & drive opptak. Omdisponering og impro-
visering med tilgjengelig materiell ma derfor
vurderes ut fra en mulighetsbetrakning.

Strandaksjon:

| dette scenariet, med valgt TP 2 + RT 3, vil 33
km med strandlinje vaere bergrt.

Det er i dette tilfellet diesel som strander.
Diesel vil normalt sett vaere ganske flyktig, og
gitt at man har noen grad av eksponering i
forurensede omrader, kan man regne med en
hay grad av selvrensning. Dieselen kan likevel

0gsa trenge ned i grunnen der det er lgsmas-
ser, og samles i groper i terrenget som ikke
like hyppig utsettes for bglgeeksponering.

Aktuelle tiltak bar derfor utnytte selv-
rensningsevnen, for eksempel spyling, flus-
hing, surf washing (flytting av masse ned i
brenningssonen) og playing. Denne type tiltak
genererer lite avfall, er relativt lite mannskaps-
krevende, og er dermed egnet gitt gjeldene
infrastruktur. En slik operasjon bgr planlegges
med en mindre innsatsstyrke om bord pa

et stattefartay som er i stand til & fa i land
maskinelt utstyr (minigravere, sma hjullastere,
pumper for lavtrykksspyling etc.) der det er
nadvendig.

Strandoperasjonen ber fullfares i lgpet som-
meren, slik at naturens egen selvrensing kan
virke gjennom vinteren innen neste hekkese-
song.
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10.3 Scenario 2 - Cruiseskip grunnstgtt pa Sagaskjeret, Isfjorden

Figur 10.12 |llustrasjonsfoto: Kystverket

Beskrivelse av hendelsen

Posisjon: N 78° 12.828" E 13° 56.388’ Arstid: Sommer Dato: 4. juni (2009)

Hendelsesforlop

Pa tur ut fra Isfjorden etter avlagt besgk i m3 med marin diesel. Cruiseskipet star stabilt
Longyearbyen gar cruiseskipet i naer avstand til  pa grunn. Det er for gyeblikket ingen fare for
land langs nordsiden av Isfjorden passasjerer eller mannskap ombord.

| forbindelse med dette grunnstgter skipet pa
Sagaskjeret. Dette medfgrer punktering av
styrbord hovedtank, og det slippes ut ca.2000
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Figur 10.13: Kart over stedet der hendelsen intreffer




Utslipp

Skipstype Cruiceskip
Oljetype Marin diesel
Bunkersmengde ombord (m?) 3700 m3
Utslipp (m?) 2000 m?
Varighet 0-3 timer

Vaeret i omradet

Scenario 2 - Isfjorden
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Figur 10.14: Vindhastighet (overst), vindfart (midten) og balgehayde (under) som viser til utslippsstart i starten
av hver figur. Simuleringen starter 4.juni (2009), kl. 00:00 (UTC) (Sintef 2014b).

Lysforhold: Midnattssol

Take: Ca. 2% sannsynlighet (ved Svalbard
lufthavn) (Iden et al. 2012)

Temperatur:
Middeltemperatur (Maned juni): 2,0 °C
Dagnmiddel 4.juni: 0,1 °C
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Soloppgang og soinedgang
(Begrepsforklaring)

UTC +1 (kke tatt hayde for sommertid)
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Figur 10.15: Soloppgang og solnedgang 4. juni
(Kilde: Kystinfo).




Naturressurser og beredskapssituasjon i omradet

Naturressurser:

Det er hekkekolonier for sjgfugl, liggeplasser for
hvalross, kulturminner, brefronter og marine ben-
tiske verdier i umiddelbar naerhet.

Beredskapssituasjon:

Scenarioet utspiller seg i et omrade i relativ naer-
het til Longyearbyen, hvor bade oljevernmateriell
og fartay er lokalisert. | tillegg kan man pabe-
regne beredskapsressurser fra Kystvakten, Svea

Aksjonsplan

og eventuelt sysselmannens helikopter i lgpet av
relativt kort tid.

Ytterligere tilfarsel av ressurser utover det som
allerede er der oppe vil matte komme fra fastlan-
det, og eventuelt offshore virksomhet i Barents-
havet.

Ressurser, bade dispergerings- og mekanisk olje-
vernutstyr, kan mobiliseres gjennom internasjona-
le avtaler.

Det finnes bade beredskapsfartayer og oljevern-
depot i rimelig naerhet, men det vil oppsta utfor-
dringer ved store hendelser nar det gjelder tilgang
pa mannskaper, fartgyer og andre ressurser (over
tid). Det vil derfor vaere viktig a velge tiltak som
krever sa liten grad av logistikk som mulig, for
eksempel med tanke pa handteringen av opptatt
olje og eventuelle oljeholdige masser. Bruk av
sjggaende enheter med stor lagringskapasitet
(gjerne enbat-systemer), dispergering og brenning
vil veere aktuelle alternativer.

Aksjonens miljemal:
e  stanse utslipp fra kilden
*  begrense spredning av olje

e vurdere dispergering der det gir minst mulig
skade

¢ samle opp frittflytende olje

¢ hindre / begrense oljepaslag i mest sarbare
omrader

¢ lede oljen der den gjar minst skade

*  begrense oljepaslag i andre omrader

¢ hindre remobilisering av olje fra strand
e grovrense innen gitt tid

¢ finrense innen gitt tid

Miljgsarbare omrader:
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Figur 10.16: PRIMOS i ytre Isfjorden (Kilde: Kystinfo).

. Verdi 1: Marine bentiske verdier

Verdi 2: Hvalross liggeplass (Trygghamna),
steinkobbe liggeplass (Dynekilen)

. Verdi 3: Sjgfugl hekkekoloni (alkehornet)

Sarbare kysttyper; brefronter, sand og leire.




Ressurser i innsats under sjgoperasjon:

Tiltakspakke 1

Tiltakspakke 2
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"""" : Oljevernsystemer i innsats for de ul
Merknad: Ingen dybdebegrensning lagt inn i mo-
dellen. Opptaket er derfor i overkant optimistisk.

Taktikk:

Det fgrste man vil gjare er 4 innringe havaris-

ten for a hindre videre utslipp. Deretter vil man
forsgke 4 isolere oljen i Trygghamna, slik at oljen
holdes inne i fjorden. Dette kan gjgres ved a
gruppere et par starre lensesystemer ved utlgpet
av fjorden, og samtidig etablere mindre enheter
som sveiper etter olje lenger inn i fjorden. Hvis
mulig, bgr man o0gsa prgve a stoppe oljens drift
innover i fjorden ved hjelp av konvensjonelle lens-
er opp mot land.

Tidevannsstrammer vil i stor grad pavirke oljens
drift og bevegelse bade inn og ut av fjorden. Man
ma derfor ta hensyn til dette i disponeringen av
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ke tiltakspak

i |

ene og responstidene. S
ressurser. Ved ferdsel innerst i fjorden bar en vise
hensyn til brefronten som stadig er i endring, og
at det generelt er sparsomt med palitelig dybde-
data pa Svalbard.

Omrader med isbreer vil generelt ha avrenning
med smeltevann om sommeren. Dette kan bidra
til en sterkere utgdende strgm i Trygghamna, og
et betydelig sjikt av ferskvann i de gvre vann-
masser. Disse strammene kan pavirke oljens drift
i omradet og gi en ekstra utfordring med tanke
pa a hindre at oljen driver ut av Trygghamna. Det
forutsettes her at det ikke pavirker effektiviteten
av dispergeringstiltak.

Sa fremt man har klart & samle olje, kan man vur-
dere vanlig opptak av olje ved hjelp av skimmer,
brenning eller en kombinasjon. Dispergering kan
0gsa vurderes som et tiltak.



Tiltakspakke 1: 1 simuleringen ringes havaris-
ten inn og alle systemer gar etter naermeste
olje. En mer reell tilnaerming ville vaere at et
kyst A system sikrer utlgpet av fjorden og et
fjord A system sveiper etter olje inne i fjorden.

Tiltakspakke 2: Tillegg: Et hav A system
grupperes ved utlgpet av fjorden for & hindre
spredning av olje ut fjorden. Ytterligere ett
Fjord A system sveiper etter olje lenger inn i
fjorden. Et fjord B system jobber med a sette
kiler opp mot land for & stoppe videre drift
langs fjeera. Dispergering C (helikopter) settes
inn pa oljeflak i indre del av bukta. Selv om det
stedvis er grunnere enn 20 m ma dispergering
vurderes.

Tiltakspakke 3: Tillegg: Et hav C system
grupperes ved utlgpet av fjorden for & hindre
spredning av olje ut fjorden. Ytterligere et kyst

B system sveiper etter tjukkeste olje lenger inn
i fiorden. Et ekstra Fjord B system jobber med

a sette kiler opp mot land for a stoppe videre

drift langs fjeera.

Et hav A system og et dispergering A (fartay)
system vil grupperes som reserve pa yttersiden
av havaristen.

Dispergering C (helikopter) forsterkes med et
system som settes inn pa oljeflak i indre del av
bukta. Selv om det stedvis er grunnere enn 20
m ma dispergering vurderes.

Prioriterte omrader i akuttfasen:
Havaristen
Trygghamna
Brefronten




Resultater fra simulering av sjoaksjon

Vindstyrken er moderat, ca. 4-5 m/s vind gjennom
nesten hele simuleringsperioden, med varierende
vindretning. Det farste degnet kommer vinden fra
sgr. Etter ca. dag 8 gker vinden fra nord opp til

10 m/s for sd & minke igjen mot dag 10. Vindret-
ningen gar mot nordvest de farste timene etter
utslippet og dreier mot sgrast etter 1-2 dggn, for
sa a endre vindretningen igjen. Bglgehgyden er
under 1 m under hele simuleringsperioden.

Oljen driver raskt inn mot land i Trygghamna -
fjordarm til Isfjorden hvor den farste oljen stran-
der etter ca. 8 timers drivtid. Etter ca. 9-10 timer
endrer vindretningen seg mot nordgstlig retning
og frittdrivende olje beveger seg over pa andre
siden av Trygghamna og nar land der. Sa langt har
bare en liten andel av oljen strandet (< 3 %). Oljen
sprer seg videre pa land langs hele Trygghamna.
Dersom ingen tiltak iverksettes, beveger flaket seg
ut av fjordarmen etter 2 dager hvor oljen sa driver
videre vestover ut mot apent hav, hvor en mindre
andel av oljen treffer land langs nordsiden av Is-

fiorden. Etter 8 dager driver resten av oljeflaket ut
av Isfjorden som tynn oljefilm, og ingen olje med
filmtykkelse starre enn 100 um er pa overflaten
etter 10 degns endt simulering. Totalt er prosent-
andelen av strandet mengde olje i underkant av 5
%.

Tabell 10.3 viser ngkkeltall fra OSCAR-simulerin-
gen av scenarioet. For de akseptable ambisjonsni-
vaene, merket med grant, viser tabellen ogsa den
relative rangeringen av tiltakspakkene og respons-
tidene. Anbefalt ambisjonsniva er uthevet med fet
skrift.

Generelt er tallene for mekanisk opptak for
optimistiske, av den grunn at det ikke var mulig a
begrense hav- og kystsystemene fra & arbeide helt
inn i fjaeresteinene.

Influert havomrade blir mindre med tiltak kontra
ingen tiltak (190km?). Spesielt tiltakspakkene med
dispergering kommer gunstig ut.

Tabell 10.3: Resultat fra simuleringer i OSCAR for scenario 2
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1 Rangering 3 2 1
- Mengde opptatt olje 862 tonn | 698tonn |638 tonn
dispergert mengde - 290tonn |407tonn
- Lengde pavirket kystlinje 38 km 37km 36km
- Influert havomrade 130km® |117km” |110km?
-Vannlgste kemponenter (WAF) 0,90km® |0,50km> |0,54km’
-Total Hydrokarboner i vannsgylen (THC) |0,18km® |0,15km?® |0,16km?
2 Rangering 3 2 1
- Mengde opptatt olje 831 tonn |658tonn |567tonn
dispergert mengde - 313tonn |472tonn
- Lengde pavirket kystlinje 39km 37km 36km
- Influert havomrade 128km* |120km® |112km’
-Vannlgste komponenter (WAF) 0,99km’ |0,51km* |0,45km*
-Total Hydrokarboner i vannsgylen (THC) D,ZEkma D,15km3 l:l_.l3km3
3 Rangering . | 3 2
- Mengde opptatt olje F89tonn |549tonn 428 tonn
dispergert mengde - 427 tonn | 619 tonn
- Lengde pavirket kystlinje A0km 38km 38km
- Influert havomrade 145km?® |[126km’ |115km’
Vannlgste komponenter (WAF) 1,33km5‘ D,QSkm’ l:.'l,".-"._‘il':m3
-Total Hydrokarboner i vannsgylen (THC) D,ZEkma D,ZSkma 0, 19km*




WAF gar tydelig ned ved a sette inn tiltak. Ingen
tiltak 5km?, med tiltakspakke 1 ca 1 km? og med
tiltakspakkene med dispergering halveres dette
igjen.

Massebalansene viser at oljens levetid pa over-
flaten forkortes med tiltak, spesielt med disper-
gering. Uten tiltak gar det ca 8 dagn far en ser
en betydelig reduksjon i olje pa overflaten, nar
vindstyrken tiltar. Med tiltakspakke far en bety-
delig reduksjon etter 3,5 dggn. Med TP 2 og 3 vil
det vaere en betydelig reduksjon ved 1,5 til 2,5
dagn. RT 3 er naermere 2,5 degn.

Ytterligere utstyr utover TP 2 gir en begrenset
effekt. Flere av de ekstra systemene kommer ikke
i innsats.

Tallene pa opptatt olje er lavere i TP 2 og TP 3,

GAP analyse

fordi noe av oljen dispergeres kjemisk.

TP 1 + RT 3 er utelukket pga av at influert hav-
omrade er betydelig hgyere enn ved de andre
tiltaksalternativene. Det ma 0gsa sees i sammen-
heng med at vi anser resultatene for mekanisk
opptak som for optimistiske.

Anbefalte ambisjonsniva:

Dispergering gir en betydelig gevinst i dette
scenarioet. Vi anser ogsa opptakstallene for
mekanisk opptak som svaert optimistiske. Valget
star mellom TP 2 og 3. | TP 3 er det flere systemer
som ikke kommer til anvendelse og derfor anser
vi TP 2 som tilstrekkelig, selv om TP 3 gir margi-
nalt bedre resultater. Kostnaden ved a velge RT 1
framfor RT 2 vil vaere betydelig hgyere. Ut fra en
samlet vurdering anbefaler vi derfor TP 2 + RT 2.

Oversikt over resultatene fra scenario 2 i GAP
analysen er vist i Tabell 10.4. Tabellen viser i
hvilken grad systemene i den anbefalte Igsningen,
tiltakspakke 2 pluss responstid 2, er tilgjengelige.

GAP analyse for system hurtig innringning:

Man kan se for seg en hurtig innringingsbered-
skap etter magnster fra fastlandet ved bruk av lo-
kale fartgy. Det er mest naerliggende a se til noen
av de hurtiggdende ressursene som Longyearbyen
havn besitter (Ny losskayte, Longyear Il). Avtale
ma inngas og materiell anskaffes.

System innringning 6t: Gap: | Fartay ok.
Materiell og beredskapsavtale ikke ok.

nnringing
Dispergering C

Fjord A
Fjord B
Kyst A
Hav A

& timer

9 timer

12 timer

18 timer

24 timer

Tabell 10.4: Resultater fra GAP analyse for scenario 2.

Scenario 2 - innringning 6 timer

]
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Figur 10.18: Hurtig innringning.

GAP analyse for system dispergering C
(helikopter):

Det finnes i dag helikopterressurser tilgjengelig
gjennom Sysselmannens helikopterberedskap.
Den bestar i dag av to Super Puma helikoptre

pa hhv 1 og 2 timers beredskap. Gapet skyldes
at forhandslagring av dispergeringsmiddel og
pafgringsutstyr ma pa plass i tillegg til n@dvendig
trening for mannskap og ressurser.




Bade Nordkappklassen og KV Svalbard er i ut-
gangspunktet helikopterbaerende fartay nar NH
90 blir operativ. Gitt at disse fartayene har disper-
geringsmiddel (f.eks. 5 m? i IBC-containere), batte
om bord og trent mannskap kan disse fartayene
muligens bistd med dispergering. Det er ogsa et
alternativ a forsyne med dispergeringsmiddel fra
Longyearbyen depot.

System dispergering C 9t: Gap: | Helikop-
terressurser ok. Pafgringsutstyr, dispergerings-
middel, kunnskap og avtale ikke ok.

Scenario2 - Avgrensning for bruk av helikopter tUr

Kynbasrkets Dapoter

Figur 10.19: Dispergering C.
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Det mangler i dag kunnskap bade pa dieselens
dispergerbarhet og om bruk av dispergerings-
middel pa diesel er et relevant verktay. Det falger
av dette at vi da verken har middel pa lager, eller
har vurdert hvor og hvordan det er mest hensikts-
messig a lagre dette.

GAP analyse for system fjord A og B:

Det finnes lokale fartay som kan innga i en bered-
skap (Ulla Arctic, Farm, Longyear Il, Ny losskayte,
Teisten). Dette forutsetter inngaelse av avtale
(FKB) og sertifisering etter prosedyre fra fastlan-
det. Det kan derimot ikke garanteres at disse
fartgyene er tilgjengelig med ngdvendige mann-
skapsressurser. Pa fastlandet har vi en forventning
om at de fleste FKB'er vil kunne veere ved depot

i lgpet av 6 timer. Vi legger opp til det tilsvaren-
de her. Det betyr at for a sikre tilstrekkelig antall
fartgy i en aksjon ma man innga en avtale med
minst 5 fartay (behov 4).

Det er 0gsa usikkert om fjordsystemene vil klare
responstidskravet pa hhv 9 og 12 timer. Gitt sei-
ling fra depot med lense kan fartayene ga med 5
knop, det vil si 4-5 timers seilas til havarist. Totalt
10-11 timer med 6 timers responstid inklusiv
mobilisering.

Alternativt kan man sette bustercontainere om-
bord pa Polarsyssel, og sjgsette lensene naer hava-
risten. Dette kan forkorte responstiden, forutsatt

Scenario - Fjord A - 9 og 12 timer, Fjord B 18 timer

Hywtvarkets Depobsr
LT

Figur 10.20: Fjord A og B.



at Polarsyssel ligger inne. 2 timer mobiliserings-
tid + 2 timer lasting + 2 timer seiling + 2 timer
utsetting naer havarist = 8 timer. Gitt at FKB'er
kan mgte direkte ved havaristedet med marsjfart
10 knop sa vil FKB kunne veere i operasjon etter
vel 8 timer (6 timer respons, 2 timer seiling, 0,5 t
sj@setting).

Det finnes ogsa fartay i Svea og i Barentsburg i
privat beredskap som kan innga som ressurser i
dette scenarioet.

System fjord A 9t og 12t: Gap | Fartgy kan
vaere tilgjengelig. Utstyr ok. Avtale ma inngas, og
sertifisering gjennomfares.

System fjord B 18t: Gap | Fartay er tigjen-
gelig. Utstyr ok. Avtale ma inngas, sertifisering
gjennomfares.

GAP analyse for system kyst A:

Polarsyssel er et eksempel pa et tilgjengelig fartay
innenfor denne kategorien. Gapet skyldes at vi i
dag ikke har egnet hgyhastighetslense i beskrevet
starrelse eller med integrert opptakssystem.

Det er 0gsa slik at Polarsyssel som regel er pa
tokt i sommersesongen. Fartayet kan derfor like
gjerne befinne seg pa @stkysten som i naerheten

Scenano- Kyst A - 18 timer
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Figur 10.21: Kyst A.

av Longyearbyen. | lapet av 18 timer bar fartgyet
allikevel kunne veere i operasjon, saerlig hvis utsty-
ret er forhandsplassert ombord.

System kyst A 18t: Gap: | Fartey kan veere
tilgjengelig. Utstyr ikke ok.

GAP analyse for system hav A:

Normalt sett vil Kystvakten vaere pa plass med ett
fartay mellom 2-24 timer. Dette kan vaere Nord-
kappklassen uten OV-utstyr men med helikopter,
KV Svalbard med lett OV-utstyr og helikopter, eller
Barentshavklassen / KV Harstad. Fartay nr 2 kan
vaere pa plass fra 24-48 timer. Det kan altsa ikke
garanteres at det er et Hav A system som kommer
farst frem.

System hav A 24t: Gap: Fartey og utstyr
kan vaere tilgjengelig innenfor gnsket responstid.

Hav A-systemet ma ha eksternt slepefartgy. Vi
forutsetter her at ett av fartgyene i Svea kan
innga som dette (for tiden Sigyn eller Bonden).
Det kan ogsa vaere andre fartayer tilgjengelige pa
Svalbard, men dette kan fort vise seg a vaere en
knapphetsfaktor gitt lang seilingstid fra fastlandet
(f.eks. 34 timer fra Hammerfest).

Scenano? - Hav A - 24 timer

) o e

[ -

Figur 10.22: Hav A.




Strandaksjon

Akuttfase strand:

Akuttfase strand containere og depotstyrken i
Longyearbyen vil mobiliseres for & iverksette tiltak
i denne fasen. Dette vil betinge tilgang til fartey
for transport av materiell og mannskap. Gitt
dagens fartayssituasjon vil det oppsta ressurs-
knapphet og behov for prioritering av fartgysres-
surser mellom fjordsystem innsats og akuttfase
strand innsats. Behov for eget stattefartay for

en slik operasjon er ogsa til stede. Stgttefartay-
et vil dekke behovet for forlegning, forpleining,
sanitaerforhold samt vaere et utstyrsdepot for utle-
vering av oljevernutstyr og mottak av oppsamlet
olje og avfall.

Innsatsen vil besta av kilesetting og bruk av lenser
opp mot land, bruk av sugepumper/ lette oppta-
kere og mobile lagringsenheter.

Strandaksjon:

| dette scenariet, med valgt TP 2 + RT 2, vil 37 km
med strandlinje vaere berart.

Det er i dette tilfellet diesel som strander. Diesel
vil normalt sett veere ganske flyktig, og gitt at
man har noen grad av eksponering i forurensede
omrader, kan man regne med en viss grad av
selvrensning.
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Aktuelle tiltak bar derfor utnytte selvrensningsev-
nen, for eksempel spyling, flushing, surf washing
(flytting av masse ned i brenningssonen) og

playing.

Dieselen kan likevel ogsa trenge ned i grunnen
der det er lgsmasser, og samles i groper i terren-
get som ikke like hyppig utsettes for bglgeek-
sponering. Trygghamna er lite eksponert. Man
ma derfor regne med starre grad av innsats for
a fjerne dieselen fra strandsonen. Spyling og
flushing ma vurderes brukt i kombinasjon med
sikringslenser og opptakere.

Operasjonen bgr planlegges med innsatsstyrker
om bord pa et eller flere stgttefartay som er i
stand til & fa i land maskinelt utstyr (minigravere,
sma hjullastere, pumper for lavtrykksspyling etc.)
der det er ngdvendig.

Det vil vaere ngdvendig a trekke inn ressurser fra
fastlandet i form av fartgy, utstyr og personell
(depotstyrker).

Strandoperasjonen ber fullfares i lgpet sommeren
slik at naturens egen selvrensing kan virke gjen-
nom vinteren innen neste hekkesesong.



10.4 Scenario 3 Bulkskip grunnstgter ved Akselsundet ved innseilingen til Van Mijenfjorden

© Rick B':'é"m'yard
sMarineTraffic.com

Figur 10.23: |llustrasjonsfoto. Kilde: www.marinetraffic.com.

Beskrivelse av hendelsen

Posisjon: N 77° 44.103" E 14° 41.90’ Arstid: Sommer  Dato: 11. juni (1990)

Hendelsesforlop

Ved innseilingen til Van Mijenfjorden gjennom falge av at styrbord hovedtank har blitt punktert.
Akselsundet far bulkskipet problemer med Ca. 150 m3 med marin diesel lekker ut.

styringa i den sterke strammen og blir dratt mot
styrbord. Kapteinen velger allikevel & fortsette
seilasen gjennom sundet, men som fglge av
mangvreringsproblemene kommer skipet for nzert
land mot styrbord side og skraper opp deler av
skroget. Kapteinen velger derfor & ankre opp pa
innsiden av Akselgya for a fa oversikt over situ-
asjonen. Man blir raskt klar over at fartgyet har
noe vanninntrenging, men at denne ikke er dra-
matisk. Imidlertid observeres det olje pa sjgen og
man erfarer etter hvert at dette kommer som en

Kapteinen varsler oppdragsgiver og sysselmannen
om det inntrufne, og blir liggende til ankers i
pavente av tetteutstyr for a foreta en midlertidig
tetting av skroget. Parallelt med dette iverksettes
det en oljevernaksjon med tilgjengelige ressurser.

Mens mannskapet venter pa ressurser for a tette
skroget drifter fartayet pa grunn pa Akselgya.
Som falge av dette skjer det et nytt utslipp pa
200 m3 marin diesel etter ca 24 timer.
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Figur 10.24: Kart over stedet hendelsen inntreffer




Utslipp

Skipstype Bulskip

Oljetype Marin diesel
Bunkersmengde om bord (m?3) 430 m3

Utslipp (m?3) 150 m? og deretter 200 m3
Varighet 0-3 timer og 24-30 timer

Vaeret i omradet

Scenario 3 - Van Mijenfjorden
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Figur 10.25: Vindhastighet (averst), vindfart (midten) og belgehayde (under) som viser til utslippsstart i starten av hver figur. Simu-
leringen starter 11. juni (1990), 10:00 UTC (Sintef 2014b).

Strem og tidevann: tidevannsforskjellen er Temperatur:

normalt pa ca 1 m. Tidevannsstrgmmen i Ak- Middeltemperatur (Maned juni): 2,0° C
selsundet er sterk, med opp til 5-6 knops fart. ~ Dggnmiddel 11.juni: 1,3° C

Den gar gstover pa stigende vann og vestover
pa synkende vann. For a kunne seile Akselsun-

det ma fartgyene innhente tillatelse fra Kyst- {Beg,._.p,?;mrmg]

verket Troms og Finnmark, og en rekke vilkar UTC +1 (ke talt heyde for sommertid)

ma vaere oppfylt, blant annet at strammens AtronomRk SR e
fart ikke er over 1,5 knop (Statens Kartverk Sjg  Hautisk tussmarke i
og Norsk Polarinstitutt 2014). Alminnelg lussmarke e
Lysforhold: Det er sommer og midnattsol. gz::iz:::: e
Noe take kan paregnes. Akinnalg fissmsrs g

Take: 2% sansynlighet (ved Svalbard lufthavn) mn:rw :::

Iden [.2012).
(Iden et a ) Figur 10.26: Soloppgang og solnedgang 11.juni

(Kilde: Kystinfo).
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Naturressurser og beredskapssituasjon i omradet

Naturressurser:

Det er hekkekolonier for sjgfugl, liggeplasser
for hvalross, kulturminner, brefronter og mari-
ne bentiske verdier i umiddelbar naerhet.

Beredskapsressurser:

Scenarioet utspiller seg i et relativt sentralt
omrade pa vestkysten av Spitsbergen, noe
som gjar at man kan ha en del lokale bered-
skapsressurser pa plass relativt hurtig. Bade
i Svea (Barentsburg) og Longyearbyen finner
man oljevernmateriell og beredskapsfartay. |

Aksjonsplan

tillegg kan man paberegne bidrag fra Kystvak-
ten og eventuelt sysselmannens helikopter i
lgpet av relativt kort tid.

Ytterligere tilfarsel av ressurser utover det
som allerede er der oppe vil matte komme fra
fastlandet, og eventuelt offshore virksomhet i
Barentshavet.

Ressurser, bade dispergerings- og mekanisk
oljevernutstyr, kan mobiliseres gjennom inter-
nasjonale avtaler.

Selv om man har bade beredskapsfartgyer og
oljeverndepot i rimelig naerhet vil det by pa
utfordringer ved store hendelser nar det gjel-
der tilgang pa mannskaper, fartagyer og andre
ressurser over tid. Det vil vaere viktig a velge
tiltak som krever sa liten grad av logistikk som
mulig, for eksempel med tanke pa handte-
ringen av opptatt olje og eventuelle oljehol-
dige masser. Bruk av sjggdende enheter med
stor lagringskapasitet, gjerne enbatsystemer,
dispergering og brenning vil sdledes veere
aktuelle alternativer.

Omrader med isbreer vil generelt ha avrenning
med smeltevann om sommeren. Dette vil bidra
til en sterkere utgaende stram i Fridtjovhamna,
og et sjikt av ferskvann i de @vre vannmasser.
Dette kan pavirke oljens drift i omradet. Det
forutsettes at dette ikke pavirker effektivite-

ten av dispergeringstiltak, selv om de fleste
dispergeringsmidler er optimalisert for bruk i
saltvann.

Aksjonens miljemal:
e stanse utslipp fra kilden
*  begrense spredning av olje

e vurdere dispergering der det gir
minst mulig skade

e samle opp frittflytende olje

e hindre /begrense oljepaslag i
mest sdrbare omrader

e l|ede oljen der den gjgr minst skade

*  begrense oljepaslag i andre omrader

e hindre remobilisering av olje fra strand
e grovrense innen gitt tid

e finrense innen gitt tid




Miljgsarbare omrader:

. Verdi 1: Marine bentiske
verdier

Verdi 2: Hvalross liggeplass
(Mariasundet), sjafugl
hekkekoloni (Maria-
holmen)

M verdi 3: Sjgfugl hekkekolo-
ni (Ingeborgfiellet,
Midterhuken NW)

Sarbare kysttyper: brefronter, sand

og leire

a IS\
Figur 10.27: PRIMOS ved utslippsomradet, Van Mijenfjorden (Kilde: Kystinfo).

Ressurser i innsats under sjooperasjon:

Tiltakspakke 1 Tiltakspaks

1

Tiltakspakke 3

Figur 10.28: Oljevernsystemer i innsats for de ulike tiltakspakkene og responstidene.

Dybdebegrensning pa alle fartgy pad 10 m.

92 Beredskapsanalyse Svaldbard og Jan Mayen



Taktikk:

Parallelt med mobilisering av ressurser for en
oljevernaksjon vil man jobbe med & skaffe tilveie
ressurser for midlertidig tetting av fartayet og
eventuelt ngdlossing.

De farste ressursene til omradet vil prioritere inn-
ringing av havaristen. Deretter vil man fokusere
pa frittflytende olje pa sj@, og stoppe oljens videre
drift langs land.

Man vil tidlig fa en situasjon hvor oljen slar mot
land pa nordsiden av Akselsundet. Det er sann-
synlig at deler av denne oljen vil samles i bukter
og viker hvor det er lite stram.

Oljen vil drifte med tidevannet utover og innover
i sundet. Muligheten for at oljen ogsa kan drifte
inn i Fridtjovhamna er ogsa tilstede. Det vil derfor
vaere naturlig a preve a skjerme oljens inndrift
mot denne fjorden.

Starre oljevernsystemer kan grupperes pa hver sin
side av Akselsundet, der det er mer strgmistille, for
a ta opp frittflytende olje i disse omradene. Min-
dre fjordsystemer bgr dels sveipe olje langs med
land, samtidig som de jobber med & sikre paslag
for & hindre remobilisering og skjerme innlgpet av
Fridtjovhamna.

Dispergeringsressurser kan vurderes brukt pa fritt-
flytende olje i Akselsundet, samt pa begge sider

Resultater fra simulering av sjoaksjon

av Akselsundet. Helikopterressurser kan brukes i
selve Akselsundet.

Tiltakspakke 1: | simuleringen ringes havaristen
inn og alle systemer gar etter naermeste olje. En
mer reell tilnaerming ville vaere at et kyst A system
og et fjord A system sveiper etter tjukkeste olje pa
begge sider av Akselsundet.

Tiltakspakke 2: Tillegg: Helikopterdispergering
settes inn i selve Akselsundet. Et hav A system
opererer pa vestsiden av Akselsundet. Ytterligere
et fjord A system sveiper etter tjukkeste olje pa
begge sider av Akselsundet. Et fjord B system
skjermer innlgpet av Fridtjovhamna.

Tiltakspakke 3: Tillegg: Et ekstra helikopter dis-
pergerer mot tjukkeste olje i Akselsundet. Fartays-
dispergering grupperes pa @stsiden av Akselgya.
Et hav A system settes inn pa @stsiden, mens et
hav C system grupperes pa vestsiden av Akselgya.

Et kyst B system settes inn mot tjukkeste olje pa
begge sider av Akselsundet. Ytterligere et fjord
B system skjermer innlgpet av Fridtjovhamna, og
sikrer paslag i bukter og viker for & hindre remo-
bilisering.

Prioriterte omrader i akuttfasen:
Havaristen

Fridtjovhamna

Det er lav til moderat vindstyrke (< 5 m/s) de
farste 2 dagene etter utslippet med vestlig vind-
retning helt i starten av utslippet og vinden dreier
etter ca. 2 dager i nordlig retning. Vindstyrken
aker til omlag 8-9 m/s etter dag 3. Fra ca. dag 5
avtar vindstyrken til ca. 4-6 m/s for resten av si-
muleringsperioden over 10 degn, med nordgstlig
vindretning. Bglgehayden er mindre enn 0,2 m
for hele simuleringsperioden.

Dette utslippet foregar naer Akselgya ved Aksels-
undet i innseiling til Van Mijenfjorden. Utslippet
av den farste batchen av diesel (150 m?) beveger
seg vestover og treffer land etter ca. 1 dagn pa
nordsiden av Van Mijenfjorden (i omradet rundt
Diabasbukta). Etter det farste dggnet er ingenting
strandet, ca. 6 % er fordampet, ca. 90 % er igjen
pa overflaten, mens bare en liten andel er naturlig
dispergert ned i vannmassene (ca. 2 %). Utslipp
nr. 2 med diesel treffer Akselaya 2 timer etter at

det har startet, og driver sa vestover og treffer
land i samme omradet som det farste. To dggn ut
i simuleringen er om lag 60 % av oljen fremdeles
pa overflaten, 11 % har fordampet og 26 % har
strandet.

Oljen beveger seg langs land pa nordsiden av
fiorden i begge retninger, og etter 2 dager treffer
oljen Hamnodden. P4 grunn av strgm i omradet
kombinert med vindretning drifter noe av ol-

jen rett over sundet til Fridtjovhamna. Utslippet
forurenser rundt hele Fridtjovhamna. Noe av oljen
sprer seg 0gsa videre innover langs Van Mijen-
fiorden og treffer sgrsiden av fjorden, men det er
kun sma mengder olje som strander. Etter endt
simulering over 10 dager er det et relativt stort
landpaslag; ca. 47 % av det totale utslippet har
strandet, 35 % fordampet og 5 % er igjen pa
overflaten. De sterste landpaslagene ligger i Frid-
tjovhamna og i omradet rundt Diabasbukta, med




en oljemengde pa om lag 3 kg/m?. TP 1, RT 3 gir et vesentlig darligere resultat. Kyst
A system som har hgyt opptak ved RT 1 og RT 2

Tabell 10.5 viser ngkkeltall fra OSCAR-simulerin- kommer for sent inn i aksjonen ved RT 3.

gen av scenarioet. For de akseptable ambisjons-

nivaene, merket med grgnt, viser tabellen ogsa Ved TP 2 og TP 3 blir ikke dette sa utslagsgivende,
den relative rangeringen av tiltakspakkene og fordi dispergeringssystemene og tildels fjordsys-
responstidene. Anbefalt ambisjonsniva er uthevet  temene veier opp for dette. Det er en betydelig
med fet skrift. reduksjon i pavirket kystlinje med alle tiltakspak-
1 Rangering 1 1 1

- Mengde opptatt olje 99 tonn |58tonn |69 tonn

- D ispergert mengde - 428 tonn |48tonn

- Lengde pavirket kystlinje 8 km Bkm Tkm

- Influert havomrade skm®  |6km®  |Skm’

- Vannlgste komponenter (WAF) 0,26km> | 0,32km?|0,32km?

- Total Hydrokarboner i vannsgylen (THC) |0,02km?| 0,09km? | 0,09km*

2 Rangering 1 1
- Mengde opptatt olje 72 tonn |S51tonn |48tonn
- Dispergert mengde - 7J0tonn | 72tonn
- Lengde pavirket kystlinje 13km |10km | 10km
- Influert havomrade 7km*  |6km® |6km’
- Vannlgste komponenter (WAF) 0,26km*|0,34km* | 0,35km?

- Total Hydrokarboner i vannsgylen (THC)|0,03km*| 0,10km® | 0,10km*

3 Rangering - 1 1
- Mengde opptatt olje 41 tonn |39 tonn |40 tonn
- Dispergert mengde - 82 tonn |81 tonn
- Lengde pavirket kystlinje 1dkm 11km 11km
- Influert havomride 8km* |6km’ [6km’
- Vannlgste komponenter (WAF) 0,26km’ | 0,38km’ | 0,37km’

- Total Hydrokarboner i vannsgylen (THC) t'.ll,«|.'.I3sI':n'|3 0,12km*|0,11km?

Tabell 10.5: Resultat fra simuleringer i OSCAR for scenario 3.

Innringning gir effekt pa alle tiltakspakkene og
responstidene. Det vises ingen forskjell mellom de
ulike tiltakspakkene, fordi utslipp nr. 1 skjer umid-
delbart, og innringning har derfor ingen effekt. res pavirket kystlengde fra ca. 24 km (uten tiltak)
Utslipp nr. 2 derimot skjer etter 24 timer og inn- til under 5 km for alle responstider for TP2 og
ringning er derfor pa plass i alle tiltakspakkene. TP3, samt TP1 + RT1, men ikke like mye for TP 1
+ RT 2 og RT 3.

kene. | tabellen er summen for mengdekategori-
ene 0,1 kg/ m? og 1 kg /m?oppgitt. Spesielt for
den starste mengdekategorien (1 kg/m?) reduse-

Opptaket er hgyere pa tiltakspakkene med rask
responstid, men mengden behandlet olje (disper-
gert og oppsamlet) er relativt lik bortsett fra TP1 +
RT 2 og RT 3.

Influert havomrade: | dette scenarioet driver
oljeflaket fram og tilbake langs land og gir et
relativt begrenset areal med influert havomrade,
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0gsa i simuleringen uten tiltak. Influert havomra-
de blir mindre med tiltak (alle TP), men siden det
i utgangspunktet er et begrenset areal som blir
bergrt er ikke reduksjonen i influert havomrade
like tydelig som reduksjonen i pavirket kystlinje.
Det samme gjelder for WAF.

Forhayede verdier av THC i TP 2 og TP 3 kommer
av bruk av dispergeringsmiddel, men det er fort-
satt snakk om et begrenset volum som blir berart.

Forskjellen pa tiltakspakkene med dispergering
med de ulike responstidene er fgrst og fremst
andelen som blir tatt opp mekanisk eller disper-
gert. Ved rask responstid er andelen som tas opp

GAP analyse

mekanisk noe hgyere.

Anbefalt ambisjonsniva:

Innringning er det viktigste enkelttiltaket i dette
scenarioet. A gke ressurspadrag fra TP 2 til TP 3
gir liten gevinst, da mange systemer blir uvirk-
somme i TP 3.

Tiltakspakkene, med unntak av TP1 + RT 2 og

RT 3 skiller seq lite fra hverandre. Det rimeligste
alternativet er da TP 2 + RT 3. En ytterligere fordel
med dette alternativet sett opp mot TP 1 + RT 1
er at en da har flere tilgjengelige metoder (meka-
nisk opptak og dispergering)

Oversikt over resultatene fra scenario 2 i GAP
analysen er vist i Tabell 10.6. Tabellen viser i
hvilken grad systemene i den anbefalte lgsningen,
tiltakspakke 2 pluss responstid 3, er tilgjengelige.

o
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12 timer
18 timer
24 timer
36 timer
48 timer

Tabell 10.6: Resultater fra GAP analyse for scenario 3.

GAP analyse for system hurtig innringning:

Man kan se for seg en hurtig innringingsbered-
skap etter mgnster fra fastlandet ved bruk av lo-
kale fartgy. Det er mest naerliggende a se til noen
av de hurtiggdende ressursene som Longyearbyen
havn besitter (ny losskayte, Longyear Il). Avtale
ma inngas og materiell anskaffes.

Skal en kunne garantere en innringing i lgpet

av 12 timer bar ikke mobiliseringstiden vaere for
lang. Dette forutsetter muligens en stdende be-
redskap pa losbatfgrere som ikke er til stede i dag
siden de stort sett planlegger sine losbordinger
etter innmeldte behov fra Ladingen losformiding i

Scenario 3 - Innrngning - 12 timer

J
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Figur 10.29: Hurtig innringning

godt tid. Kravet i dag er 72 timer. Det seiler ogsa
fartay til Longyearbyen og Svea som har farleds-
bevis, noe som o0gsad bgr tas med i vurderingen av
en slik beredskap.

System innringning 12t: Gap: | Fartay ok.
Materiell og beredskapsavtale ikke ok.

GAP analyse for system dispergering C
(helikopter):

Det finnes i dag helikopterressurser tilgjengelig
gjennom Sysselmannens helikopterberedskap.
Den bestar i dag av to Super Puma pa hhv 1 og
2 timers beredskap. Men forhandslagring av
dispergeringsmiddel og pafgringsutstyr ma pa




Scenano 3 - Dispergering C -12 timer

Figur 10.30: Dispergering C.

plass i tillegg til n@dvendig trening for mannskap/
ressurser. Avtale ma inngas.

Bade Nordkappklassen og KV Svalbard er i
utgangspunktet helikopterbaerende fartgy nar
NH 90 blir operativ. Gitt at disse fartayene har
dispergeringsmiddel (f.eks. 5 m? i IBC-containere)
og batte om bord og trent mannskap, kan disse
fartgyene muligens bistd med dispergering. Det
er 0gsa et alternativ a forsyne med dispergerings-
middel fra Longyearbyen depot.

System dispergering C 12t: Gap: | Helikop-
terressurser ok. Pafgringsutstyr, dispergerings-
middel, kunnskap og avtale ikke ok.

Det mangler i dag kunnskap bade pa dieselens
dispergerbarhet og om bruk av dispergerings-
middel pa diesel er et relevant verktgy. Det falger
av dette at vi da verken har middel pa lager, eller
har vurdert hvor og hvordan det er mest hensikts-
messig a lagre dette etc.

GAP analyse for system fjord A og B:

Det finnes lokale fartay som kan innga i en bered-
skap (Ulla Arctic, Farm, Longyear Il, ny losskayte,
Teisten). Dette forutsetter inngaelse av avtale
(FKB) og sertifisering etter mgnster fra fastlandet.

Det kan derimot ikke garanteres at disse fartgy-
ene er tilgjengelig med ngdvendige mannskaps-
ressurser. Pa fastlandet har vi en forventning om
at de fleste FKB'er vil kunne veere ved depot ila 6
timer. Vi legger opp til det tilsvarende her. Dette
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Scenano 3 - Fjord A/B - 12, 18, 24 timer

L

A

Figur 10.31: Fjord A og B.
betyr at for a ha en rimelig sikkerhet for & ha
tilstrekkelig antall fartay i en aksjon ma man der-
med innga en avtale med minst 5 fartay (behov
4).

Det er ogsa usikkert om de vil klare responstids-
kravet pa hhv 12 og 18 timer i dette scenarioet.
Gitt seiling fra depot med lense kan fartayene ga
med 5 knop. Dvs 13-14 timers seilas til Havarist.
Totalt 19-20 timer.

Alternativt kan man sette bustercontainere om-
bord pa Polarsyssel og sj@sette lensene naer hava-
risten. Dette kan forkorte responstiden, forutsatt
at Polarsyssel ligger inne. 2 timer mobiliserings-
tid + 2 timer lasting + 5 timer seiling + 2 timer
utsetting naer havarist = 11 timer. Gitt at FKB'er
kan mate direkte ved havaristedet med marsjfart
10 knop sa vil FKB kunne vaere i operasjon etter
14 timer (6 timer respons, 7 timer seiling, 0,5 t
sjgsetting).

Et fjord B system vil normalt besta av 2 fartay og
konvensjonell lense. Begge slepebatene i Svea
kan innga i dette oppsettet med eget utstyr. Gitt
hendelse med annet fartgy enn bulk vil man
matte regne et par timers mobiliseringstid (sover
ombord) + 3 timer seiling til Akselaya (10 knop).

Alternativ 3: Fjord A 1 og 2 dekkes opp av de to
slepebatene i Svea forutsatt forhandslagring av
bustere i Svea. Fjord B dekkes opp av fartgy i fra
Longyearbyen (Longyear II, Losskayte, Farm, Ulla
Arctic) som henter utstyr i Svea. 6 timer mobilise-



ring + 10 timers seilas til Svea (10 knop) samt
6 timer seilas ut igjen til Akselsundet med
lenser pa slep (30 nm = 6 timer) = 22 timer.

systemer siden lensa kan ga naermere kystlin-
jen enn det et fartgy kan.

Det er ogsa slik at Polarsyssel som regel er pa
tokt i sommersesongen. Fartayet kan derfor
like gjerne befinne seg pa gstkysten som i
naerheten av Longyearbyen. | lapet av 36 timer
bar fartgyet allikevel kunne vaere i operasjon,
seerlig hvis utstyret er forhandsplassert om-
bord.

Det siste alternativet er ogsa a skimte til
ressursene i Barentsburg hvor de bade har en
arbeidsbat, ca 35 fot, og en liten taubat og
lense. Sertifisering, kommando og kontroll kan
i dette tilfellet vaere en ekstra utfordring.

System fjord A 12t og 18t: Gap B e
tay nar ikke frem innenfor angitt responstid.
Utstyr ok. Avtale ma inngas, og sertifisering
gjennomfares.

System kyst A 36t: Gap: | Fartay er til-
gjengelig. Utstyr ikke ok.

GAP analyse for system hav A:
System fjord B 24t: Gap | Fartay er til-

gjengelig, og utstyr ok. Normalt sett vil kystvakten vaere pa plass med

ett fartey mellom 2-24 timer. Fartay nr 2 kan
vaere pa plass fra 24-48 timer. Det er altsa
rimelig & forvente at vi kan ha et hav A system
pa plass innen 48 timer.

GAP analyse for system kyst A:

Polarsyssel er et eksempel pa et tilgjengelig
fartay innenfor denne kategorien. Rgdfargen
skyldes at vi i dag ikke har egnet hgyhastig-
hetslense i beskrevet starrelse eller med inte-
grert opptakssystem. Denne type lense rigget
som enbatsystem vil ofte vaere & foretrekke da
ressursen ikke er avhengig av eksternt slepe-
fartay i et omrade som ellers har lav tilgang
pa dette. Systemet kan ogsa ofte operere pa
noe grunnere vann enn andre konvensjonelle

System hav A 48t: Gap: | Fartey er tilgjen-
gelig. Utstyr ok.

Hav A-systemet ma ha eksternt slepefartgy. Vi
forutsetter her at ett av fartayene i Svea kan
innga som dette (for tiden Sigyn eller Bonden).
Det kan ogsa vaere andre fartayer tilgjengelige
pa Svalbard, eller fra fastlandet.

Scenario 3 - KystA - 36 timer Scenario 3 - Hav A - 48 timer

A

| CTIRETER T
Figur 10.32: Kyst A.
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Figur 10.33: Hav A.
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Strandaksjon

Akuttfase strand:

Akuttfase strand containere og depotstyrken i
Longyearbyen vil mobiliseres for a iverksette tiltak
i denne fasen. Dette vil betinge tilgang til fartgy
for transport av materiell og mannskap. Gitt
dagens fartayssituasjon vil det oppsta ressurs-
knapphet og behov for prioritering av fartgysres-
surser mellom fjordsystem innsats og akuttfase
strand innsats. Behov for eget stattefartay for en
slik operasjon er ogsa til stede. Stgttefartayet vil
dekke behovet for forlegning, forpleining, sani-
taerforhold samt vaere et utstyrsdepot for utle-
vering av oljevernutstyr og mottak av oppsamlet
olje og avfall.

Innsatsen vil besta av kilesetting og bruk av lenser
opp mot land, bruk av sugepumper/ lette oppta-
kere og mobile lagringsenheter.

Strandaksjon:

| dette scenariet, med valgt TP 2 + RT 3, vil 11 km
med strandlinje vaere berart.

Det er i dette tilfellet diesel som strander. Diesel
vil normalt sett veere ganske flyktig, og gitt at
man har noen grad av eksponering i forurensede
omrader, kan man regne med en viss grad av
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selvrensning. Aktuelle tiltak bgr derfor utnyt-

te selvrensningsevnen, for eksempel spyling,
flushing, surf washing (flytting av masse ned i
brenningssonen), bruk av sorbenter, playing, osv.

Dieselen kan likevel ogsa trenge ned i grunnen
der det er lgsmasser, og samles i groper i ter-
renget som ikke like hyppig utsettes for bglge-
eksponering. Fridtjovhamna er for eksempel lite
eksponert. | enkelte omrader ma man derfor
regne med starre grad av innsats for a fjerne
dieselen fra strandsonen. Spyling og flushing ma
her vurderes brukt i kombinasjon med sikrings-
lenser og opptakere.

Operasjonen bar planlegges med innsatsstyrker
om bord pa et eller flere stgttefartay som er i
stand til & fa i land maskinelt utstyr (minigravere,
sma hjullastere, pumper for lavtrykksspyling etc.)
der det er ngdvendig.

Det vil veere ngdvendig 3 trekke inn ressurser fra
fastlandet i form av fartay, utstyr og personell
(depotstyrker).

Strandoperasjonen ber fullfgres i lzpet somme-
ren, slik at naturens egen selvrensing kan virke
gjennom vinteren innen neste hekkesesong.



10.5 Scenario 4 - Kollisjon mellom fiskefartay og fryseskip ved Bjorngybanken, Bjgrnaya

Figur 10.34: lllustrasjonsfoto. Kilder: www.shipspotting.com og www.skipsfarts-forum.net.

Beskrivelse av hendelsen

Posisjon: N 74°22.28" E 19° 14.58' Arstid: Vinter Dato: 2.januar (2004)
Hendelsesforlop
| forbindelse med planlagt overfgring av fisk Ca 400 m3 bunkersolje (IF 180) lekker ut av fryse-

mellom et fiskefartay og et fryseskip mister fiske-  skipet de farste timene.
fartgyet kontroll over styringen og kolliderer med

fryseskipet. Fiskefartayet h.ar fatt mir?dre skaderoog ké.".] ga
for egen maskin. Fryseskipet klarer a stabilisere
Det oppstar skade pa begge fartay, noe som vanninntrengningen, og holder seg flytende.

medfarer utslipp av bunkersolje fra fryseskipet. . .
Det er ingen akutt fare for liv og helse.
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Figur 10.35: Kart over stedet der hendelsen intreffer.




Utslipp

Skipstype Fiskefartay Fryseskip
Oljetype Marin diesel IF 180
Bunkersmengde om bord (m?3) 345 m? Marin diesel 800 m? IF 180

50 m3 Marin diesel
Utslipp (m?3) ikke utslipp 400 m3
Varighet 0-3 timer

Vaeret i omradet

Scenario 4 - Bjgrngya
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Figur 10.36: Figuren viser vindhastighet (averst), vindfart (midten) og belgehayde (under) som viser til utslippsstart i
starten av hver figur. Simuleringen starter 2. januar 2004 (Sintef, 2014).

Strem og tidevann: Tidevannsstrgmmene jager
rundt gya med usedvanlig styrke og setter enkelte ngnppga:lgrmh;:dgam
steder opp voldsom sj@, noe som kan vaere gan- e

ske farlig for mindre fartgy. Seerlig er sjgstrgm- UTC +1 (licke tatt hoyde for sommertid)

men sterk omkring s@rspissen av @ya hvor den Astronomisk tussmerke 07:02:51
lzper med ca 3 knops fart. Ved stigende vann gér Nautisk tussmarke 08:58:56
strammen nordover pa @st og vestkysten. Ved fal- Alminnelig tussmarke =
lende vann setter strammen motsatt vei. P4 grunn Soloppgang e
av de mange buktene som kystlinjen danner szer- Solnedgong —
lig pa @st- og nordkysten kan det enkelte steder m:g::::::ke 1_:3;;45
danne seg sterke bakevjer (Statens Kartverk Sjg rrn— 16:25:50

og Norsk Polarinstitutt 2014).
Figur 10.37: Data om lys og merke 2.januar

(Kilde: Kystinfo).
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Is: Fast is legger seg hvert ar i buktene rundt
Bjorngya. Denne isen blir ikke tykk og den brek-
kes lett opp av dagnninger. | vinterhalvaret ligger
Bjarngya vanligvis innenfor drivisgrensen. Som
regel kommer de store mengdene med is farst i
februar (Statens Kartverk Sjg og Norsk Polarinsti-
tutt 2014).

Lysforhold: Januar maned er preget av marke,
og mgrketiden varer frem til begynnelsen av
februar.

Sikt: For Bjgrnaya varierer prosenten med darlig
sikt i intervallet 10-19 gjennom aret. De starste

prosentene opptrer i vinterhalvaret (Iden et al.
2012).

Take: 6-7 % sansynlighet i januar. Bjgrngya har
relativt mye take, og prosenten er hayest i mane-
dene juni-september hvor den varierer i intervallet
11-27 %. Resten av dret ligger den i intervallet
4-8 % (Iden et al. 2012).

Temperatur:

Middeltemperatur (Maned januar): - 8,1 °C
Dggnmiddel 2.januar: - 8,1 °C
Sjatemperatur: 0 °C

Naturressurser og beredskapssituasjon i omradet

Naturressurser:

Hendelsen inntreffer ved Bjgrnaybanken, pa sor-
st siden av Bjgrnaya.

Bjornaya utgjer det sgrligste punktet pa ay-
gruppen Svalbard, men er en isolert gy i et stort
havomrade. @ya er ca. 15,5 km bred og 20 km
lang, med et totalareal pa 178 km2 (SEAPOP
2011). Landskapet kan grovt sett deles inn i to.
Den nordlige og den vestlige delen av gya preges
av flatt sletteland, flere sma og starre vann. |
kontrast bestar de sgrlige og @stlige delene av gya
av fjell opp til en hgyde pa 536 m (Miseryfijellet)
(SEAPOP 2011). Helt i sgr huser fjell av dolomit-
tisk kalkstein enorme sjgfuglkolonier.

@ya er stort sett omgitt av bratte klippekyster, og
er sterkt pavirket av bglgeaktivitet. Dette gjar lan-
ding med bat vanskelig. Det finnes enkelte viker
med sandstrender og sandbunn, men heller ikke
disse er saerlig godt beskyttet mot vind og sj@.

Dyre- og plantelivet pa Bjgrnaya er dominert av
sjgfugl. Disse hekker i klippevegger rundt hele
@ya, men det er hovedsakelig pa s@rspissen av @ya
at man finner de store sjgfuglkoloniene. Sjgfugl-
samfunnet domineres av fem arter; lomvi, polar-
lomvi, krykkje, havhest og polarmake (SEAPOP
2011). Qya er ogsa et rasteomrade for trekkende
fugl til og fra det gvrige Svalbard (Naturbase
2014). @ya's strategiske plassering har dannet
grunnlaget for de store sjgfuglbestandene... "De
grunne havomradene rundt @ya er blant de mest
produktive i Barensthavet” (Naturbase 2014).

Polarfronten er et viktig fadesgksomrade. Ved
iskanten og i selve iskantsonen skjer en intens pri-
maerproduksjon av planteplankton. Dette danner
et viktig neeringsomrade for sjgfuglene, som ut-
nytter dette ved a samles rundt iskanten om varen
og forsommeren (Norsk Polarinstitutt 2014f).

Bjgrngya ble vernet som naturreservat i 2002.

Beredskapssituasjon:

Det er sparsomt med beredskapsressurser i omra-
det, men Kystvakten har normalt tilstedevaerelse
i de omradene der det foregar fiskeriaktivitet.
Disse kystvaktfartgyene kan ha oljevernutstyr om
bord.

Fremtidig oljevirksomhet i omradet opp mot
Bjarngya vil kunne medfere at man far gkt tilgang
pa beredskapsressurser i omradet. Mobilisering

av ytterligere ressurser til omradet vil ha lang re-
sponstid pa grunn av seilingsdistansen. Man kan
medregne en responstid pa mellom 18 — 48 timer
fra fastlandet og Svalbard.

Det er ingen gode havner pa gya, men man kan
finne brukbare ankringsplasser blant annet i Ser-
hamna, Hvalrossbukta og Herwighamna avhen-
gig av vindretning. | Herwighamna som ligger i
nord ved Bjgrnaya radio kan man legge til med
smabater. Her finnes ogsa et drivstofflager for
helikopter.

Stette fra britiske dispergeringsfly kan vaere
aktuelt, men det vil forutsette at de kan mellom-
bunkre pa det norske fastlandet. Et alternativ er




Lakselv som allerede ligger inne i NOFO/OSRL
planverk for offshorevirksomheten i Barentshavet.
Det er ingen landingsmuligheter pa Bjgrngya.

Pafgring av dispergering fra helikopter forutsetter
at man far sendt helikopterbaerende fartays-
ressurser til omradet, og at disse medbringer

Aksjonsplan

dispergeringsmidler. Subsidieert kan det vurde-
res a etablere et lager for dispergeringsmidler
pa Bjgrnaya i tilknytning til drivstofflageret ved
Bjerngya radio.

Alle flyoperasjoner vil ha begrensninger i marke.
Take kan ogsa veere en utfordring.

Det er store logistikkmessige utfordringer med &
bygge opp en aksjonsorganisasjon med tradisjo-
nelt mekanisk oljevernutstyr. Man begr derfor i den
grad det er mulig, vurdere tiltak basert pa “in-situ
treatment” med tilgjengelige og relevante ressur-
ser. Pa sj@ kan dette innebaere dispergering, og
eventuelt brenning.

Dispergering har vaert vurdert som tiltak, men
oljetypen IFO 180 som slippes ut i dette scenari-
oet er ikke dispergerbar ved en sjgtemperatur pa
rundt 0 °C (SINTEF 2014a).

En eventuell strandaksjon bgr planlegges som en
selvstendig operasjon av begrenset varighet der
man jobber ut fra et eller flere stgttefartay med
nadvendige fasiliteter for forlegning, bespisning,
sanitaerforhold og med relevant oljevernutstyr om
bord. Man bgr sgke a innrede operasjonene slik
at de blir sa lite mannskapskrevende som mulig.

En eventuell sjigaksjon ma gjennomfgares av fartay
som er selvforsynt med oljevernressurser, mann-
skap og proviant.

Sj@gaende ressurser: Havgaende systemer fra
kystvakten, NOFO og eventuelt russisk bistand.
Systemene gar mot tjukkeste olje.
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Aksjonens miljemal:

e stanse utslipp fra kilden
®  begrense spredning av olje

e vurdere dispergering der det gir minst mulig
skade

e samle opp frittflytende olje

e hindre / begrense oljepaslag i mest sarbare
omrader

* lede oljen der den gjar minst skade

® begrense oljepaslag i andre omrader

e hindre remobilisering av olje fra strand
e grovrense innen gitt tid

e finrense innen gitt tid

Miljgsarbare omrader:

Figur 10.38: PRIMOS for Bjernaya (Kilde: Kystinfo).

Bjarngya naturreservat er preget av marine
pattedyr og sjgfugl. Det er et naeringsomrade

for isbjgrn, samt et sted for rasting, hekking og
naering. Sjgfuglene er spesielt sarbare i manedene
mai - august, da det er hekketid pa gya.



Ressurser i innsats under sjooperasjon:

Tiltakspakice 1 Tiltakspakke 2 Tiltakspakke 3
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Figur 10.39: Oljevernsystemer i innsats for de ulike tiltakspakkene og responstidene.
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Dybdebegrensing pa havsystemer er satt til 15 m,  Tiltakspakke 3: Tillegg: Et hav A mot tjukkeste
og for kystsystemer til 10 m. olje. Ytterligere et kyst A system beskytter sarbare
omrader langs kysten.

Taktikk:
Tiltakspakke 1: Et hav A og et hav B system gar  Prioriterte omrader i akuttfasen:
mot tjukkeste olje. Kystnaere farvann.

Tiltakspakke 2: Tillegg: Ytterligere et hav C gar
mot tjukkeste olje. Et kyst A system vil beskytte
sarbare omrader langs kysten.

Resultater fra simulering av sjoaksjon

| de farste 3 dagene er vindstyrken moderat opp Vindretningen dreier seg ogsa da mot sgrvestlig

til ca. 5 m/s. Vindretningen gar mot nordvest i retning. Bglgehgyden er under 1 m de 2 farste
starten av utslippet og dreier mer mot nordgstlig dagene, for 4 tilta til ca. 1,5 m i en periode pa 2-4
retning etter dag 3. | en periode fra ca. dag 3-4 dager for deretter a avta. Bglgehgyden gker opp
gker vindstyrken opp til ca. 8-9 m/s for deretter mot 2,5 m etter 7 dager, som ogsa gjenspeiler gkt

a minke igjen etter dag 5. Deretter tiltar vindstyr-  vindstyrke i denne perioden.
ken en kort periode opp mot 15 m/s etter dag 7.




Dette utslippet av bunkersolje driver raskt inn
mot land pa Bjgrngya i lgpet av 2 timers drivtid

i vestlig retning, hvor ca. 5 % av oljen stran-

der. Etter 12 timer er ca. 35 % av oljen strandet
0g ca. 55 % av oljen er pa overflaten. Dette er
mobil overflateolje som blir stuet inn mot land

av vinden. Oljen beveger seg bade nordgstover
og sarvestover langs kysten av Bjgrngya. Etter ett
dagn driver ogsa noe av det frittdrivende flaket
sgrvestover ut pa dpent hav, og innen ytterlige-
re ett dagn er oljen mer eller mindre borte fra
overflaten. Resten av oljen driver langs kysten av
Bjerngya og strander. Etter 10 dagn har ca. 80 %
av oljen strandet. Det er lite olje pa overflate og
lite naturlig dispergert olje i vannmassene.

Pavirket havoverflate: Alle tiltakspakkene gir re-
duksjon i pavirket havoverflate sammenliknet med
ingen tiltak. TP 2 og TP 3 gir bedre resultat enn TP
1. Resultatet av TP 2 og TP 3 er relativt likt, men
responstid er utslagsgivende.

Mengde oppsamlet olje er ganske likt mellom
tiltakspakkene, bortsett fra TP 2 og TP 3 + RT 1,
der det er kyst A system som er utslagsgivende.

WAF lave verdier, ingen forskjell

THC lave verdier, noe forskjell med / uten tiltak,
men uansett lave verdier.

Responstid | Tiltakspakke 1 2 3
1 Rangering 3 1 1
- Mengde opptatt olje 16 tonn (37 tonn |38 tonn
- dispergert mengde - - -
- Lengde pavirket kystlinje 30 km 26 km 25 km
- Influert havomrade 237km” |89 km” |90km’
=Vannlgste komponenter (WAF) D,Gdkm’ l‘.},ﬂflkm3 D,(Mkma'
-Total Hydrokarboner | vannseylen (THC) |0,02km® | 0,01km® | 0,01km?
2 Rangering 3 2 2
- Mengde opptatt olje 16 tonn |19 tonn (20 tonn
- dispergert mengde - = -
= Lengde pavirket kystlinje 28 km 27 km 26 km
- Influert havomride 224km?® [149km? |152km?
Wannlgste komponenter (WAF) O,GSI:m’ G,ﬂSkm3 l:l,DSkm"’
-Total Hydrokarboner i vannsaylen (THC) 0,0Ekm’ 0,03km?* | 0,02km?
2 Rangering 3 3 3
- Mengde opptatt olje 13 tonn (17 tonn |17 tonn
- Dispergert mengde - - -
- Lengde pavirket kystlinje 27 km 28 km 27 km
- Influert havomrade 225km? |216km? |216km?
Vannlgste komponenter (WAF) 0,04km? | 0,04km? | 0,04km?
-Total Hydrokarboner i vannseylen (THC) |0,03km® | 0,04km® | 0,02km®

Tabell 10.7: Resultat fra simuleringer i OSCAR for scenario 4.

Tabell 10.7 viser ngkkeltall fra OSCAR-simulerin-
gen av scenarioet. For de akseptable ambisjonsni-
vaene, merket med grgnt, viser tabellen ogsa den
relative rangeringen av tiltakspakkene og respons-
tidene. Anbefalt ambisjonsniva er uthevet med
fet skrift. Influert kystlinje skiller seg lite mellom
tiltakspakkene, saerlig hvis man ser pa de starste
paslagene (>1 kg/m?3).

Anbefalt ambisjonsniva:

RT 1 gir best resultat for opptatt mengde olje og
pavirket havoverflate. Siden resultatet av TP 2 og
TP 3 er relativt likt, anbefales TP 2 ut fra en kost —
nytte vurdering.

Vi anbefaler derfor: TP 2 + RT 1.
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GAP analyse

Oversikt over resultatene fra scenario 2 i GAP
analysen er vist i Tabell 10.8. Tabellen viser i hvil-
ken grad systemene i den anbefalte lgsningen, TP
2 pluss RT 3, er tilgjengelige.

B o U <
E| B 3|
& timer .
12 timer
18 timer
24 timer .

Tabell 10.8: Resultater fra GAP analyse for scenario 4.

Som falge av svaert varierende isforhold rundt
Bjorngya i tidsrommet hvor dette scenarioet
utspiller seg er GAP-analysen gjennomfgrt under
forutsetning av at det ikke er drivis i omradet. For
naermere beskrivelse av mulige tiltak og GAP for
oljevernaksjoner i is, se scenario 5.

GAP analyse for system hav A, B og C:

Normalt sett vil kystvakten vaere pa plass med ett
fartay mellom 2-24 timer. Dette kan vaere Nord-
kappklassen uten OV-utstyr men med helikopter,
KV Svalbard med lett OV-utstyr og helikopter,
eller Barentshavklassen / KV Harstad som er hav A
systemer. Fartgy nr 2 kan veere pa plass fra 12-24
timer. Det er altsa rimelig & forvente at vi kan ha
et hav A system pa plass innen 24 timer. (23 timer
seiling + 1 time utsett).

Hav C etter 18 timer kan enten vaere kystvaktfar-
tey med lett pakke, eller statlige slepebater med
mobilisert utstyr om bord fra depot. Utstyr er i
dag tilgjengelig pa depot i Hammerfest (220 nm
=15 timer) / Tromsa (310 nm = 21 timer ). Men
gitt ngdvendig seilingstid til depot (4 t), mobilise-
ring av utstyr (4) og overfart vil ikke systemene na
fram innen angitt responstid. Operativ etter 24 til
30 timer avhengig av taubatens lokalisering. Ved
utstyr permanent om bord vil responstiden ga ned
slik at et system kan vaere pa plass innenfor 18
timer.

NOFO-systemer har normalt en mobiliseringstid
pa 24 timer.

Hav A, B og C-systemer forutsetter eksternt sle-
pefartgy. Slepebat med world wide sertifikat, eller
annet egnet fartgy med oljevernsertifikat. (Apne
marked / NOFO pool). Dette kan vaere statlige
slepebater fra fastlandet med normal seilingstid

til Bjgrngya fra 15 timer (Hammerfest) og oppo-
ver. Eller taubater i Svea i sesong, som vil ha en
seilingstid pa 17 timer + mobiliseringstid (3 timer).

Scenario 4 - Hav AIBIC -6, 12, 18 timer

T W m Proye—— [ N P
- [ -
[ LI, -

Figur 10.40: Hav A, Bog C

Gapet etter 6 og 12 timer skyldes tilgang pa eg-
nete slepebater som kan vaere pa plass innenfor
angitt responstid. Gitt 18 timers responstid er det
rimelig & anta at man kan ha en eller flere slepe-
bater i omradet. Spgrsmalet er da om Kystvakten
er pa plass med egnede ressurser.

System hav A 6t: Gap: | Fartey med oljevern-
utstyr kan vaere tilgjengelig. Slepefartay ikke ok.

System hav B 12t: Gap: Fartgy med olje-
vernutstyr + slepefartgy kan veere tilgjengelig.
Slepefartay ikke ok.

System hav C 18t: Gap: Fartgy med olje-
vernutstyr + slepefartgy kan veere tilgjengelig.




GAP analyse for system kyst A:

Fartgy i denne kategorien kan veere tilgjengelig i
lgpet av 24 timer (Polarsyssel, statlige slepebater).
Gapet skyldes flere forhold:

- At vi i dag ikke har egnet hgyhastighetslense i
beskrevet starrelse eller med integrert opptakssys-
tem.

- For lang seilings- og mobiliseringstid safremt
utstyr ikke er permanent om bord.

- Polarsyssel er normalt ute av tjeneste pa denne
tiden av aret. Ren seilingstid fra Longyearbyen til
Bjornaya er 18 timer.

System kyst A 24t: Gap: | Fartay kan veere
tilgjengelig. Materiell ikke ok.

Denne type lense rigget som enbatsystem vil ofte
veere 4 foretrekke da ressursen ikke er avhengig
av eksternt slepefartgy i et omrade som ellers
har lav tilgang pa dette. Systemet kan ogsa ofte
operere pa noe grunnere vann enn andre kon-

Strandaksjon

Scenario 4 - Kyst A - 24 timer

[ M e

Figur 10.41: Kyst A.

vensjonelle systemer siden lensa kan ga naermere
kystlinjen enn det et fartay kan.

Akuttfase strand:

Gitt tiden pa aret (vinter, mgrke) hendelsen inn-
treffer, og at det samtidig er sannsynlig at Bjar-
ngyas bukter og viker er dekket av is, er det lite
aktuelt & sende over egne ressurser for a ivareta
tiltak i akuttfase strand.

En eventuell innsats med kilesetting og bruk

av lenser og pumpemateriell opp mot land kan
vurderes ved bruk av materiell og mannskap fra
sjggaende enheter, som allerede er i aksjonen.
Omdisponering og improvisering med tilgjengelig
materiell ma derfor vurderes ut fra en mulighets-
betrakning.

Strandaksjon:

| dette scenariet, med valgt TP 2 + RT 1, vil 26 km
med strandlinje vaere bergrt under forutsetning av
at det ikke er is i strandsonen.

Under vinterforhold er bekjempelse i strandsonen
neppe aktuelt pga. isforholdene som normalt om-
gir gya. Isen vil i sa tilfelle trolig ogsa fungere som
en barriere mot olje, og forhindre paslag pa land.
Isforholdene kan imidlertid variere betydelig.

Tilgjengeligheten til strandsonen fra sjasiden er
begrenset til et 20 talls plasser. Flere av disse ma
imidlertid betegnes som marginale annet enn
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under helt ideelle forhold. Samtidig vil det veere
sikkerhetsmessige forhold som gjer at ilandstig-
ning og operasjoner i strandsonen ikke kan gjen-
nomfares som fglge av bratte og til dels sveert
rasutsatte skrenter og klipper, samt at deler av
farvannet inn mot land er darlig kartlagt for grun-
ner og undervannsskjeer. Veeret kan ogsa skifte
sveert bratt, og det gar sterke lokale strammer
rundt gya (Dahlsett et al. 2014).

Eneste mulighet til & fa i land personell og utstyr
vil vaere ved hjelp av landgangsfartgy (LGF) eller
tilsvarende kapasiteter. Man ma ogsa ta i betrakt-
ning at hele kysten er sterkt bglgeeksponert, noe
som kan bidra til en relativt hurtig nedbrytning av
forurensningen. Dette forsterkes av at de fleste
strendene kun bestar av en smal strandstripe med
en 20 — 40 meters hgy bergskrent i bakkant. | sgr
stuper klippene over 400 meter rett i havet. Dette
gir f& muligheter til at vrakgods eller olje kan bl
liggende over tid, slik man kan oppleve i mer
beskyttede viker eller der hgye sjger har kastet
vrakgods og forurensning opp mot et beskyttet
bakland.

De starste ansamlingene av drivved og vrakgods
ble under toktet i august observert ved Kapp

Nordenskiold (pd N@ siden av Bjgrngya, nord av
Miseryfjellet) som er en del av Bjgrngya der man



har et slakt, stigende bakland. For gvrig obser-
verte man lite drivved og vrakgods pa strendene,
derimot en betydelig rasaktivitet, og at erosjonen
generelt er omfattende rundt hele gya.

Erfaring fra tidligere aksjoner tilsier at det saerlig
er i omradene gverst i brenningssonen, evt pa
det naere bakland at man vil finne tungolje etter
noen tid. | den grad sikkerhetsmessige vurderin-
ger tilsier at man kan igangsette en strandrensing
anbefales falgende:

e Strandaksjonen bgr planlegges som en selv-
stendig operasjon av begrenset varighet der
man jobber ut fra et eller flere stottefartay
med ngdvendige fasiliteter for forlegning, be-
spisning, saniteerforhold og relevant oljevern-
utstyr om bord.

e Operasjonene bgr innredes slik at de blir sa
lite mannskapskrevende som mulig. Dette
innebaerer i starst mulig grad en planlegging
for innsats av maskinelt utstyr, og utviklede
konsepter som kan lette manuelt, mekanisk
arbeid i fjeera. Et eksempel kan vaere bruk av
sakalte supersugere om bord pa egnet stat-
tefartay til oppsuging av olje eller pafering av
bark. Her kan det ogsa veere muligheter for
fjernstyrte operasjoner (uten a forlate moder-
fartgy) som gjar ogsa at man kan gjennom-
fare tiltak der man normalt ikke ville ha gatt i
land som fglge av rasfare.

e For a@ minimere avfallsmengden, og dermed
0gsa en stor logistikkmessig utfordring, ber
alle tiltak som kan gjares pa stedet vurderes.
Bruk av strandrensemidler, surfwashing (flyt-
ting av masse ned i brenningssonen), hay- og
lavtrykksspyling, tromling, pafering av bark
og brenning er aktuelle metoder. Tiltakene vil
helt eller delvis kreve ilandfgring av mini-
gravere, sma hjullastere, pumper for lav- og
haytrykksspyling, etc.

e Det vil vaere ngdvendig a trekke inn ressur-
ser fra fastlandet i form av fartay, utstyr og
personell (depotstyrker).

Brenning: Brenning pa stedet ma vurderes spe-
sielt. Enten i form av direkte brenning pa steder
hvor man har fatt tykke nok oljepaslag (>10 mm)
eller i form av mer tradisjonell skraping og sam-
ling av olje og oljebefengt avfall i tanner, kar og
containere egnet for brenning pa stedet. Malet
ma vaere a minimere avfallsmengden og forhindre
at fugl kan bli tilgriset av olje. Det er en rekke for-
utsetninger som ma vaere pa plass for at brenning
skal veere et aktuelt alternativ, dette er beskrevet
naermere i kapittel 7.

Strandoperasjonen ber fullfares i Igpet av varen
(april, mai), innen kommende hekkesesong.
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10.6 Scenario 5 - Fryseskip kolliderer med drivis pa estsiden av Svalbard

Figur 10.42: lllustrasjonsfoto. Kilde: www.vesseltracker..com

Beskrivelse av hendelsen

Posisjon: N 76° 41.80" E 19° 55.78'

Hendelsesforlop

Arstid: Var

Dato: 1.mai (2009)

Fryseskipet kolliderer med drivis, og far en flenge

i skutesiden pa skipet. Dette medfgrer et momen-
tant utslipp av 200 m3 drivstoff fra drivstofftanken
pa babord side, og vanninntrenging i maskinrom-
met. Skadeomfanget er forelapig noe usikkert.

Til tross for utslippet og vanninntrengningen kla-
rer mannskapet @ holde skipet flytende. Kaptei-
nen velger & holde et minimum av mannskap om

Edgeays

T
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L 2
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Figur 10.43: Kart over stedet der hendelsen intreffer.

bord, og evakuerer det resterende mannskapet
over i en naerliggende fisketraler.

Nadlossing av resterende olje foretas, og farteyet
blir stabilisert og sikret. Rederiet tar ansvar for
organiseringen av slep inn til land.

Utslippet er simulert med to alternative driv-
stoffkvaliteter, marin diesel og IFO 180.

Sealbard

¥ BL18220. 48




Utslipp

Skipstype Fryseskip

Oljetype Marin diesel IF 180
Bunkersmengde om bord (m?) 750 m3 750 m3
Utslipp (m?) 200 m? 200 m3
Varighet 0-3 timer 0-3 timer

Vaeret i omradet

Scenario 5 - Ser av Edgegya
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Figur 10.44: Vindhastighet og vindfart (m/s) som viser til utslippsstart i starten av hver figur. Simuleringen starter 1. mai
2009, kI.10:00 (UTC) (Sintef 2014b).

Lysforhold: Det er marketid i pieroden november  Dggnmiddel 1.mai: - 8,1° C
- februar i omradet. Take, havis, og isings-
problematikk for fartay ma ogsa paregnes. Pa Soloppgang og solnedgang

) o , . f
stasjonen Ny-Alesund varierer prosenten av take i [Begre.ps Hierien) :
internvallet 5-7 og det er ingen utpreget forskjell ~ YT& 1 (ke taft hayde for sommertid)
mellom ménedene e
’ Mautisk tussmarke EEEE

Sikt: Det er dérlig sikt i 6-13% av tiden, men Smp';;:]?“me ;1:;&0
med hgyest prosentandel om vinteren (iden et al. Shimdanng 21-43:01
2012) Alminnekg tussmerke e

. ) Nautisk tussmarke -l
Take: 6-7% sansynlighet (Iden et al. 2012). o et T R Ea
Temperatur: Figur 10.45: Tidspunkt for soloppgang og solnedgang
Middeltemperatur (Maned mai): - 4,7° C 1. mai.
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Naturressurser og beredskapssituasjon i omradet

Naturressurser:

Utslippet berarer dpent hav, men i en maned hvor
farvannet fortsatt er preget av drivis i den sakalte
"iskantsonen”.

Iskantsonen er beskrevet som et sarbart areal.
Iskantsonen som sarbart areal er en dynamisk
starrelse, avhengig av hvilke sarbare ressurser/
arter man snakker om. Marginal Ice Zone (MIZ)

er en del av denne iskantsonen, men er mer en
fysisk betegnelse og begrenser seg kun til den
delen av iskantsonen som er pavirket av de fysiske
prosessene i apent vann f.eks. bglger. Iskantsonen
betegner med andre ord overgangen mellom
apent hav og havis, alt fra lgse sma og store isflak
til en kompakt kant foran med mer solid pakkis
(Norsk Polarinstitutt 2014a, b).

Dette arealet er karakterisert av hgy biologisk
produksjon. Kombinasjonen av vind og issmelting
farer til en kortvarig, men intens primaerproduk-
sjon av planteplankton i vannmassene. Dyreplank-
ton, fisk, sjgfugl og sjgpattedyr utnytter dette,

og samles rundt iskanten (Norsk Polarinstitutt
2014a, b). En stor del av den biologiske produk-
sjonen vil igjen sedimentere ut i vannsgylen, og
bidra til livsgrunnlag for rike samfunn av bentiske

Aksjonsplan

organismer. Iskantsonen og iskanthabitater har
0gsa avgjgrende betydning for energibudsjettet
til en rekke (radlista) endemiske arter, eksempel-
vis ismake, ringsel, isbjgrn, narhval, hvithval og
grgnnlandshval.

Iskantsonen er derfor et omrade som kjenneteg-
nes av gkt konsentrasjon av natur- og miljgres-
surser som har en forhayet sarbarhet for ytre
pavirkning (Norsk Polarinstitutt 2014a, b).

Beredskapsressurser:

Omradene sgrgst for Spitsbergen har generelt
begrenset med beredskapsressurser, manglende
infrastruktur, og lange avstander. Det kan imidler-
tid vaere en del fiskeriaktivitet i omradet. Pa grunn
av dette vil Kystvakten tidvis veere tilstede i dette
farvannet.

@vrige ressurser kan tenkes & komme fra Long-
yearbyen og Svea, det nordlige Barentshavet eller
fastlandet.

De fa ressursene som er tilgjengelig kan vaere
ng@dt til & prioritere liv og helse foran oljevern.

Farvannet har pa denne tiden av aret drivis |
omradet, noe som vil vaere utfordrende for en
eventuell oljevernaksjon med bruk av mekanisk
oljevernutstyr, dispergering eller brenning. (Bade
effektivitet og virkningsgrad). Man bgr derfor
vurdere alle disse alternativene i kombinasjon.
Det som er av tilgjengelig utstyr som er tilpasset
isforhold er relativt begrenset bade i omfang og i
ytelse.

For & begrense skadeomfanget vil stabilisering og
sikring, samt ngdlossing vaere aktuelle lgsninger
for & hindre et starre utslipp.

Aksjonens miljgmal:
e stanse utslipp fra kilden
®  begrense spredning av olje

e vurdere dispergering der det gir minst mulig
skade

e samle opp frittflytende olje

e hindre / begrense oljepaslag i mest sarbare
omrader

e lede oljen der den gjar minst skade

e begrense oljepaslag i andre omrader

e hindre remobilisering av olje fra strand
® grovrense innen gitt tid

e finrense innen gitt tid




Miljegsarbare omrader:

3 M verdi 1: Gronn har
3. prioritet.

Verdi 2: Gul med rgdt om-
riss har

e : = S 2. prioritet
puarid

N Verdi 3: Rad har
1.prioritet

Figur 10.46: Proriterte miljosarbare naturressurser i omradene rundt utslippspunktet (Kilde: Kystinfo)

Langs kystomradene i Storfjorden er det generelt  viktig hekkeomrade for sjgfugl. @yene nord-gst
omrader med marine bentiske organismer, bre- for utslippspunktet, Tiholmane, Haaya, Slettegya
fronter, sjgfuglkolonier / -reservater og kasteplas- ~ og Havmerra, er liggeplasser for hvalross. Tihol-
ser for hvalross som er av spesiell verdi. Sgrkapp mane er ogsa et hekkeomrade for sjafugl.
fuglereservat har verdi 3, og er eksempelvis et

Ressurser i innsats under sjooperasjon:

Tiltakspakke 1 Tiltakspakke 2 Tiltakspakke 3
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Figur 10.47: Oljevernsystemer i innsats for de ulike tiltakspakkene og responstidene.
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Taktikk:

Farvannet vil vaere preget av drivis, sannsynligvis
med apne raker innimellom hvor oljen vil samles.
Selv i farvann med svaert sma mengder drivis/
slush vil bruk av konvensjonelle lenser og hay-
hastighetslenser ha svaert begrenset effektivitet.
Det betyr at man i stgrre grad ma improvisere
med det utstyret man har, som for eksempel a
sette skimmer rett ned i dpne raker uten bruk av
lense, eller en form for vinterisert retningsstyrt
pafering av dispergeringsmiddel forutsatt at oljen
er dispergerbar. Skimmere ma ogsa veere tilpasset
lave temperaturer, og gjerne med et system som
kan skille ut isen ved opptak av olje (for eksempel
barster).

Brenning kan ogsa vaere et tiltak som kan vurde-
res, gjerne i kombinasjon med bruk av herder eller
brannsikre lenser for a bygge opp tilstrekkelig
tykkelse pa oljeflaket (tungolje >10 mm, diesel ca
5 mm). Bade brenning og dispergering kan vaere
tiltak som kan benyttes gitt at is og lav balgebe-
vegelse vil holde oljen ferskere lenger. Bruk av
konvensjonelt lensemateriell trenger ikke uteluk-
kes, men forutsetter at man enten har opptakere
som kan mangvrere imellom oppsamlet is, eller

Resultater fra simulering av sjoaksjon

at man har eksterne opptakerfartgy eksempelvis
med grabb som kan ga inntil et lensesystem og ta
opp olje.

Deteksjon av oljen inne i isen vil vaere en ut-
fordring, saerlig gjelder dette diesel. Tilgang til
fartgysmontert eller luftbaren IR (fly, helikopter,
aerostat, drone) for a detektere olje kan fa avgje-
rende betydning. Bistand fra helikopter kan ogsa
vise seg helt ngdvendig for & fa gjennomfert tiltak
i forbindelse med brenning og dispergering.

Det forutsettes at fartgy som skal inn i dette om-
radet har tilstrekkelig isklasse.

Tiltakspakke 1: HAV A system mot tykkeste olje.

Tiltakspakke 2: Tillegg: + Dispergering mot
tykkeste olje (diesel), + Kyst A mot tykkeste olje +
rekognosere + ledelse

Tiltakspakke 3: Tillegg: + Hav B (Kan konverte-
re til Hav C) + stgtte Hav A + Dispergering mot
tykkeste olje (diesel)

Prioriterte omrader i akuttfasen:

Tykkeste olje/neer kilde
Kystnaere farvann

Simulering uten tiltak Diesel IFO 180
- Lengde pavirket kystlinje 0* 0*

- Influert havomrade 275 km? 318 km?
- Vannlgste komponenter (WAF) 0,52 km? 0,04 km?3
- Total Hydrokarboner i vannsaylen (THC) 0,007 km? 0km?

Tabell 10.9: Resultat fra simuleringer i OSCAR for scenario 5. *Utslippet nar ikke land i simuleringsperioden (10 dager)

Levetiden pa overflaten pa begge oljetypene vil
vaere sveert lang som falge av at oljen fryser inn i
isen. Dette taler for at tiltak bar iverksettes, selv
om isen vanskeliggjer aksjoneringen.

Bunkersoljen er ikke dispergerbar, men kan muli-
gens brennes. Man antar at begge oljetypene vil
samles i raker i isen. Stedvis kan derfor oljekon-
sentrasjonen vaere hgy, og tiltakene ma settes inn
lokalt der det er mulighet for det. Aktuelle tiltak
kan vaere: Mekanisk opptak ved hjelp av oljeopp-
takere som plasseres rett ned i rakene.

Dispergering (marine diesel) med tilfarsel av ek-

stra mikseenergi.

Brenning der oljetykkelsen tillater det. En kan
0gsa vurdere & benytte herder eller brannsikre
lenser til & konsentrere opp oljen.

Bade dispergering og brenning kan muligens
gjennomfares med helikopter.

Bruk av lenser forutsetter lav isdekningsgrad (< 10
%). For opptak bar man ha tilpassede opptakere
for & ta opp olje mellom is (barsteskimmer med
thrustere, grabb, @vrige kranopererte skimmere
som f.eks. Foxtail).




Anbefalt ambisjonsniva:

Det er vanskelig a se for seg en effektiv oljever-
naksjon under disse forholdene. En kostnyttevur-
dering tilsier at TP 3 vil veere alt for omfattende,
mens bade TP 1 og TP 2 kan veere aktuelle.
Tradisjonelle systemer vil komme til kort i handte-
ringen, slik at fartgy og utstyr ma tilpasse bekjem-
pningsmetoden etter de lokale forholdene. Ved
hjelp av systemene i TP 2 vil en ha et visst hand-

GAP analyse

lingsrom for & improvisere.

Det antas at forskjellen i responstid mellom RT 1
og RT 2 ikke vil vaere utslagsgivende, ettersom
oljen vil holde seg fersk og spre seg lite nar den
farst har drevet inn i isen.

TP 2 + RT 2 anses derfor for det best egnede
alternativet.

Oversikt over resultatene fra scenario 5 i GAP
analysen er vist i tabell 10.10. Tabellen viser i
hvilken grad systemene i den anbefalte lgsningen,
TP 2 pluss RT 2, er tilgjengelige.
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18 timer
24 timer
36 timer

Tabell 10.10: Resultater fra GAP analyse for scenario 5.

Fartgy som skal inn i omradet ma ha ngdvendig
isklasse.

Dispergering vil kun vaere aktuelt pa diesel pga
lave temperaturer. Det mangler i dag kunnskap
bade pa dieselens dispergerbarhet og om bruk
av dispergeringsmiddel pa diesel er et relevant
verktay. Det fglger av dette at vi da verken har
middel pa lager, eller har vurdert hvor og hvordan
det er mest hensiktsmessig a lagre dette, etc.

Bruk av fartgysmontert IR-kamera / FLIR fra
overvakingsfly / helikoptre, vil kunne veere et helt
nagdvendig operativt hjelpemiddel for & detektere
oljens utspredelse, samt & kunne identifisere om-
rader som har starre tykkelser (IR-hvitt).

GAP analyse for system hav system:
Generell kommentar for Kystvakten: Normalt sett

vil kystvakten vaere pa plass med ett fartgy mel-
lom 6-24 timer. Dette kan vaere Nordkappklassen
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Scenario 5 - Hav A/BIC - 18 times

Figur 10.48: Hav A, B og C

uten OV-utstyr men med helikopter, KV Svalbard
med lett OV-utstyr og helikopter, eller Barentshav-
klassen / KV Harstad som er havsystemer. Fartay
nr 2 kan veere pa plass fra 24-48 timer. Det er
altsa rimelig a forvente at vi kan ha et havsystem
pa plass innen 24 timer. (23 timer seiling + 1 time
utsett).

Naermeste tilgang pa slepebater vil vaere fra Svea
og/eller Longyearbyen. Det er usikkert om disse vil
na frem innen angitt responstid.

Havsystemer forutsetter eksternt slepefartay.
Slepebat med world wide sertifikat, eller annet
egnet fartey med oljevernsertifikat. (Apne marked
/ NOFO pool).

Det er mangel pa opptakere designet for tungol-
jeopptak i isfylte farvann pa aktuelle fartgy i dette
omradet.



System hav A, B, C 18t: Gap: Fartgy kan
vaere tilgjengelig. Slepefartgy er tvilsomt, men
ikke umulig. IR-kapasitet varierer. Godt tilpasset
og utprevd opptaksutstyr for opptak av olje i is
mangler.

GAP analyse for system dispergering A
(fartay):

Det eneste reelle alternativ i dag er et NOFO-sys-
tem. Dispergering kan veere aktuelt i scenari-
oet med dieselutslipp. Her ma man regne noe

Scenaria 5 - Dispargering A - 24 timer

5 ™ Im Thageraging A TH o o T i

Figur 10.49: Dispergering A.

Rl v P

mobiliseringstid (2 t) + seilingstid fra for eksempel
Hammerfest (24 timer).

Mobiliseringstiden og tilgang pa NOFO-system
med dispergeringsutstyr er usikkert til dette om-
radet.

System dispergering A 24t: Gap: | Fartay og
konvensjonelt utstyr for dispergering er tilgjenge-
lig, men ikke innenfor gitt responstid. Spesialtil-
passet utstyr for dispergering i is er ikke tilgjenge-
lig. Kompetanse er mangelfull.

GAP analyse for system kyst A:Fartgy i denne
kategorien er tilgjengelig innenfor responstiden
(Polarsyssel, statlige slepebater). Gapet skyldes

at vi i dag ikke har egnet hgyhastighetslense i
beskrevet starrelse eller med integrert opptakssys-
tem. Denne type lense rigget som enbatsystem

vil ofte vaere a foretrekke da ressursen ikke er

Scenario 5 - Kyst A - 36 timer

I P

P m

Figur 10.50: Kyst A.
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avhengig av eksternt slepefartgy i et omrade som
ellers har lav tilgang pa dette. Nar det gjelder
bruk av hgyhastighetslense i farvann med is har

vi erfaring pa at dette kan veere lite effektivt da
inntaket til denne type lenser kan bli klogget igjen
av isflak / slush.

System kyst A 36t: Gap: | Fartey tilgjengelig.
Materiell ikke ok.

GAP analyse for system Dispergering C (heli-
kopter):

Dispergering C er ikke en del av tiltakspakken,
men er allikevel interessant & vurdere gitt at man
ma improvisere med flere forskjellige verktay i
dette scenarioet.

Bade Nordkappklassen og KV Svalbard er i
utgangspunktet helikopterbaerende fartgy nar
NH 90 blir operativ. Gitt at disse fartayene har
dispergeringsmiddel (f.eks. 10 m? i IBC-contai-
nere), batte om bord og trent mannskap, kan
disse fartayene muligens bista med dispergering.
Et annet alternativ er Polarsyssel med helikop-
terressurser fra Sysselmannen. Forhandslagring
av dispergeringsmiddel og paferingsutstyr ma pa
plass i tillegg til ngdvendig trening for mannskap
0g ressurser.

System dispergering C: Gap: | Utstyr, ressur-
ser, kompetanse og trening ikke ok.




GAP analyse for brenning:
Scenario 5 - Dispergering C- Helikopter 36 timer ) . )
: =1 Brenning er heller ikke en del av tiltakspakken,

men ville ha vaert et relevant verktay a bruke
dersom ressurser og kompetanse hadde vaert
tilgjengelig. Man kan se for seg brenning fra heli-
kopter med helitorch, og annet ngdvendig utstyr
fra Kystvakten og Polarsyssel som nevnt over.

Et annet alternativ hadde vaert & konsentrere ol-
jetykkelsen ved hjelp av brannsikre lenser ombord
pa ett av fartgyene, for deretter & brenne oljen.
Isdekningsgrad og oljens beskaffenhet vil vaere av
avgjerende betydning for om dette er mulig. Bruk
av herder for & oppkonsentrere tykkelse kan ogsa
vurderes.

Fif _ _ Brenning: Gap: | Utstyr, ressurser, kompetan-
) | i se og trening ikke ok.

Pl il
A Epayerbats D paier
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Figur 10.51: Dispergering C.
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10.7 Scenario 6 — Brann/ eksplosjon i fiskefartoy, Nord-Spitsbergen

Figur 10.52: //lustrasjonsfoto. Kilde: www.smp.no.

Beskrivelse av hendelsen

Posisjon: N 80° 39.52" E 16° 14.29’

Hendelsesforlop

Arstid: Vinter

Dato: 12. desember (2003)

| forbindelse med fiskeriaktivitet nord for Svalbard
oppstar en eksplosjon med pafglgende brann i

et fiskefartay. Styringssystemer og fremdriftsmas-
kineri blir slatt ut som fglge av dette. Fartayet
kolliderer derfor med et isflak som punkterer en
av bunkerstankene. Dette medfarer lekkasje av
diesel til sj@.

Figur 10.53: Kart over stedet der hendelsen inntreffer.

Mannskapet far etter hvert kontroll over brannen,
og etter & ha fatt stabilisert fartayet ved hjelp

av lensepumper flyter det tilsynelatende stabilt,
men tungt i sjgen. Pa grunn av den uoversiktlige
situasjonen velger skipper om bord & evakuere
deler av mannskapet til et naerliggende sgsterfar-
ty. Skipper har ogsa bedt om assistanse for a fa
fartgyet under slep til Longyearbyen.

*

G 1l koordinat
K DSZ3T1 55
¥, F35E0LE 06

J el ard




Utslipp

Skipstype Fiskefartay
Oljetype Marin diesel
Bunkersmengde om bord (m3) 700 m3
Utslipp (m3) 400 m3
Varighet 0-3 timer

Vaeret i omradet

Scenario 6 - Nord av Spitsbergen

E OF M T e T T e s 3 I
I T R I||| ||| ||I
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Figur 10.54: Figuren viser vindhastighet (averst), vindfart (midten) og balgehayde (under) som viser til utslippsstart i
starten av hver figur. Simuleringen starter 12. desember 2003, kl. 06:00 (UTC) (Sintef 2014b).

Lysforhold: Det er mgrketid i perioden november

i for fatay i ogss piegnes. s tonen | S0KIBPSRNG 09 Sotcigang
! y gsa paregnes. Fa stas) (Begrepsforklaring)

Ny-Alesund Il varierer prosenten av take i interval- _

let 5-7 og det er ingen utpreget forskjell mellom ~ UTC +1 (ke tall hayde for sommertid)

. Astronomisk tussmarke 072524
manedene. Nautisk tussmerke ——i—
Sikt: Det er dérlig sikti 6-13 % av tiden, men Alminnelig tussmerke Shleine
med hgyest prosentandel om vinteren (Iden et al. Soloppgang T
2012) Solnedgang aTtin

' Alminnelig tussmerke Lol

Take: 5-7 % sansynlighet (Iden et al. 2012). ':au“sﬂu:f_":aﬂi_*n o e
Temperatur: Middeltemperatur (Maned desem- Figur 10.55: Data om lys og marke 12. Desember (Kilde:
ber): -13,2 °C (Isfjord Radio) Kystinfo)

Dagnmiddel desember: - 13,4 °C (Isfjord Radio)
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Naturressurser og beredskapssituasjon i omradet

Naturressurser:

Utslippet berarer dpent hav. Av den grunn er det
hovedsakelig fisk og pattedyr som kan bli berart
av utslippet. Langs kysten er det omrader med
marine bentiske organismer som er av spesiell ver-
di, samt viktige ligge- og hvileplasser for hvalross
og sel. Det er 0ogsa hekkeomrader for sjgfugl,
men utslippet skjer utenom hekkesesongen, og
det antas derfor at et utslipp ikke vil utgjgre noen
potensiell fare for hekkende fugl.

Beredskapssituasjon:

Omradene nord for Spitsbergen har generelt
begrenset med beredskapsressurser, manglende
infrastruktur, og lange avstander. Det kan imidler-

Aksjonsplan

tid vaere en del fiskeriaktivitet i omradet. Pa grunn
av dette vil Kystvakten tidvis vaere tilstede i dette
farvannet.

@vrige ressurser kan tenkes a8 komme fra Long-
yearbyen, det nordlige Barentshavet eller fastlan-
det.

De fa ressursene som er tilgjengelig kan vaere
ngdt til & prioritere liv og helse foran oljevern.
Farvannet kan pa denne tiden av dret 0ogsa ha en
del isdannelse, noe som vil vaere utfordrene for
en eventuell oljevernaksjon bade med tanke pa
bruk av mekanisk oljevernutstyr, dispergering og
brenning.

Det er mgrkt hele dggnet, og det kan forekomme
is i farvannet. Darlig sikt som fglge av snabyger
og sngfokk er til stede i 6-13 % av tiden med de
hayeste prosentene om vinteren, jfr stasjonen pa
Ny-Alesund Il (Iden et al. 2012). Take kan ogséa
gjere seg gjeldende. Dette vil gjere en oljevernak-
sjon meget krevende.

Selve scenarioet er et utslipp i dpen sjg som ikke
vil na land, med mindre oljen fryser inn i isen,
og blir magasinert i isen frem til isen gar i opp-
lzsning. P& dpent vann vil utslippet ha begrenset
levetid pa overflaten.

Gitt de store logistikkmessige utfordringene med
a bygge opp en aksjonsorganisasjon med tradisjo-
nelt mekanisk oljevernutstyr, sa bar man i stgrre
grad vurdere tiltak basert pa "in-situ treatment”
med tilgjengelige og relevante ressurser.

Relevante tiltak kan vaere monitorering, disperge-
ring og brenning.

Aksjonens miljgmal:
e stanse utslipp fra kilden
®  begrense spredning av olje

e vurdere dispergering der det gir minst mulig
skade

e samle opp frittflytende olje

e hindre / begrense oljepaslag i mest sarbare
omrader

* lede oljen der den gjar minst skade

* begrense oljepaslag i andre omrader

e hindre remobilisering av olje fra strand
e grovrense innen gitt tid

e finrense innen gitt tid




Miljgsarbare omrader:
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De prioriterte omradene bestar blant
annet av:

M verdi 1: Hinlopen stretet og

Verdi 2: hav- og fjordomradene
nord av Gustav V land

. Verdi 3: Moffen

Figur 10.56: PRIMOS i utslippsomradet, Nord Spitsbergen (Kilde: Kystinfo)

Omradene karakteriseres av marine bentiske ver-
dier, viktige ligge- og hvileplasser for hvalross og
sel, samt hekkekolonier for sjgfugl.

Nordaustlandet naturreservat er det starste av
verneomradene pad Svalbard, og det star oppfert
pa UNESCOfs liste over biosfaere-reservat. | dette
omradet ligger norges starste breer, og over tre
fierdeler av omradet er dekket av is (Naturbase -
2014).
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Nordkysten har en rekke mindre fuglefjell som er
ngkkelbiotoper i omradet. | Alkefjellet, pa vestsi-
den av Hinlopenstredet, hekker det store mend-
ger polarlomvi. Innenfor reservatet hekker ogsa
de sveert sjeldne artene sabinemake og ismake
(Naturbase 2014).

Det er ogsa flere liggeplasser for hvalsross i reser-
vatet.



Ressurser i innsats under sjooperasjon:

Tiltakspakke 1

Tiltakspakke 2 Tiltakspakce 3

I Arirgning
Hanv A

GE

Harw C

Kyst A
Fjord A

Fjord B
Dispergering C
Inringning
Harv A

| Dispergering A
o |Dispergering B
= |Dispergering C
= |Dispergering A
o |Dispergering B

o [Kyst B

Haw B
Hary C
Fjord A
Flord B
o |Dispergering A
o |Dispergering B
Dispergering C
Inringning
Har A
Harw B
Hary C
Kyst A

o [Kyst A
o [yt e

[
L=

Responstid 1

RASK RESPONSTID

e

=

MEDMUM RESPNSTID

Figur 10.57: Oljevernsystemer i innsats for de ulike tiltakspakkene og responstidene.

Taktikk:

Et alternativ vil alltid vaere & monitorere situasjo-
nen gitt utslippets karakter (diesel), tidsrom pa
aret og beredskapsressurser i omradet.

Pa denne tiden av aret vil det stort sett bare vaere
aktuelt & sende eventuelle havsystemer til omra-
det. Aktuelle tiltak kan vaere monitorering, meka-
nisk opptak, dispergering, eller en kombinasjon
av disse. Alle tiltakene forutsetter gode systemer
for deteksjon av olje og nattkapasitet (radar, IR).

Nadlossing etter slep til mer skjermet farvann kan

Resultater fra simulering av sjoaksjon

0gsa vurderes etter ngdvendig stabilisering av
fartayet.

Tiltakspakke 1: Dispergering fra fartay mot naer-
meste olje.

Tiltakspakke 2: Hav A system mot naermeste
olje.

Tiltakspakke 3: Dispergering fra fartay og ett
Hav A system mot naermeste olje.

Prioriterte omrader i akuttfasen: Aksjonerbar
olje pa overflaten, samt forhindre kontakt med is.

Dette scenarioet har vindstyrker mellom 5 - 10
m/s over hele simuleringsperioden pa 10 dggn.
Det er nordavind gjennom hele simuleringsperi-
oden med vindretning hovedsakelig mot sgr og
sgrost til dag 7. Vinden dreier deretter mer mot
s@r og sgrvest de neste tre dagene. Balgehgyden
passerer 1 m etter 2 dager for sa a synke til under
1 m etter 3 dager. Etter dag 6 gker balgehayden
opp mot 2 m for deretter & avta for resten av
perioden.

Oljen drifter i sgrvestlig retning mot fastlandet pa
Svalbard, men flaket nar ikke land. Etter ca. 5-6
dager er det ikke olje igjen pa overflaten.

Tabell 10.11 viser ngkkeltall fra OSCAR-simulerin-
gen av scenarioet. For de akseptable ambisjons-
nivdene, merket med grent, viser tabellen ogsa
den relative rangeringen av tiltakspakkene og
responstidene. Anbefalt ambisjonsniva er uthevet
med fet skrift.




Responstid | Tiltakspakke

1 2 3

1 Rangering

1 1

- Mengde opptatt olje

- 63 tonn |14 tonn

dispergert mengde

271 tonn 251 tonn

- Lengde pavirket kystlinje

0 km* 0km* |0km*

- Influert havomrade

-Vannlgste komponenter (WAF)

16 km® |37 km® |15 km?®

12km® |61km’ |[11m’

-Total Hydrokarboner i vannsgylen (THC) | 1,30 km® [0,73km* | 1,22km’

2 Rangering

2 2

- Mengde opptatt olje

- 42 tonn |6 tonn

dispergert mengde

- Lengde pavirket kystlinje

213 tonn 203 tonn

0 km* 0km* |0km*

- Influert havomrade

21km® |38 km® |20 km’

- Vannlgste komponenter (WAF)

12km’® [62km’ |12km’

-Total Hydrokarboner i vannsgylen (THC) | 1,82 km® |0,74km? | 1,83km’

Tabell 10.9: Resultat fra simuleringer i OSCAR for scenario 6..

Dispergering gir bedre resultat enn oppsamling,
0gsa TP1 + RT2 sammenlignet med TP2 + RT 1.

Det oppnas en reduksjon i pavirket overflateareal
ved & dispergere sammenlignet med ingen tiltak.
77 km? uten tiltak, 16-21 km? med tiltak avhen-
gig av responstid.

WAF viser samme tendens som pavirket overfla-
te areal; dispergering har god effekt pa begge
responstider.

Dispergering gir hgyere verdier for THC i vann-
massene enn uten tiltak og mekanisk oppsamling.
Lengre responstid gir et starre bergrt vannvolum.
Totalt sett er det imidlertid snakk om begrensede
vannvolum og arstiden tilsier at det ikke vil be-
finne seg gyteprodukter og larver i vannmassene.

Uten tiltak reduseres olje pa overflaten til under
10 % ved 2-3 dagn.

Ved TP 1 og TP 3 og RT 1 er det knapt olje pa
overflaten etter i overkant av 1 dagn.

Ved TP 1og TP3 og RT 2 tar dette ca 1,5 dagn.

Ved TP 2, RT 1 og RT 2 er mesteparten av oljen
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*Utslippet nér ikke land, uavhengig av tiltak.

fiernet fra overflaten i lapet av 2,5 dagn.

Anbefalt ambisjonsniva:

Mekanisk oppsamling gir liten gevinst i dette
scenarioet.

Effekten av TP 1 og TP 3 er tilneermet lik fordi
mekanisk opptak ikke gir noen seerlig gevinst. TP
1 vil vaere et rimeligere alternativ enn TP 3 og er
derfor & foretrekke framfor TP 3.

Det vil gi en liten gevinst (redusert pavirket over-
flate og redusert levetid pa sjgen) a dispergere i
dette scenarioet.

Det er 0gsa et alternativ ikke a iverksette tiltak i
dette scenarioet (kun monitorere). | en kost - nyt-
te betraktning forsvarer ikke gevinsten permanent
tilstedevaerelse av dispergeringsressurser, men
skulle ressursene var tilgjengelige bar de settes
inn.

GAP analysen ser pa tilgjenglighet for TP1 + RT2,
men tiltakspakken ma ikke vaere dimensjonerende
for dette scenarioet, siden ingen tiltak ogsa er et
akseptabelt alternativ.



GAP analyse

Oversikt over resultatene fra scenario 2 i GAP System dispergering A: Gap: | Fartgy kan
analysen er vist i Tabell 10.10. Tabellen viser i veere tilgjengelig, IR-kapasitet varierer. Pafarings-
hvilken grad systemene i den anbefalte Igsningen,  utstyr, dispergeringsmiddel og kompetanse ikke

TP 2 pluss RT 3, er tilgjengelige. ok.

Scenario 6 - dispergering A - 24 timer

24 timer

GAP analyse for system dispergering A : .
(fartay): i}

Kystvakten kan na omradet ila 24 timer, men ;
ingen KV-fartay har pr i dag utstyr for disperge- *
ring. Kystvakten fremstar som eneste ressurs som
vil kunne na frem i tide. Dersom noen av disse
fartgyene hadde hatt dispergeringsutstyr om bord
kunne dispergering veert gjennomfart.

N

Siden det er markt hele dagnet vil visuell detek- A
sjon av diesel vaere vanskelig. Bruk av fartgysmon- ¢ = 5 b= [S—
tert IR-kamera / FLIR fra overvakingsfly / helikop-
tre, vil vaere en forutsetning for & kunne detektere
flakets utspredelse, samt & kunne identifisere . .
omrader innen flaket som har starre tykkelser Det mangler i dag kunnskap bade pa dieselens
(IR-hvitt). dispergerbarhet og om bruk av dispergerings-

middel pa diesel er et relevant verktgy. Det falger
Dispergering fra NOFO-fartey er det eneste reelle  av dette at vi da verken har middel pa lager, eller
alternativ i dag. Her ma man regne 24 timers har vurdert hvor og hvordan det er mest hensikts-
mobiliseringstid + seilingstid fra for eksempel messig a lagre dette etc.
Hammerfest (48 timer) = 72 timer.

Figur 10.58: Dispergering A.
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11 Styring, ledelse
0g kompetanse




























12.2.1 Fjernmaling

Oljebekjempingstiltak i mgrke og/eller darlig sikt,
take, snafokk etc. er helt avhengig av velfunge-

rende kapasiteter som gar under fellesbetegnel-

sen fiernmaling.

Dette er i dag hovedsaklig basert pa oljedetek-
sjonsradarer evt. i kombinasjon med IR kamera
med god sensitivitet.

Oljeradar

Dagens oljeradarer er hovedsakelig basert pa bgl-
gedempingseffekt detektert med fartayenes navi-
gasjonsradar og tolket i en oljedeteksjonsmodul.
Disse radarene kan detektere oljeflak basert pa
dempingseffekt, men kan ikke beskrive oljetykkel-
se i oljeflaket. Oljeradarene vil heller ikke i szerlig
grad kunne skille mellom dempingseffekt fra olje
eller fra is/issgrpe, og har ogsa store begrensnin-
ger i stille vaer. Dette er selvsagt en utfordring

i omrader hvor tilstedevaerelsen av is/issarpe er
langt mer forekommende enn langs norskekysten
0g pa serlige deler av norsk sokkel. | tillegg til a
forbedre dagens Igsninger bade for operasjon i
isfrie farvann og i omrader med is, arbeides det
ogsa med utvikling av ny radarteknologi (ref.
blant annet radarsystem som tas i bruk pa Edvard
Grieg plattformen).

Arbeid med ny teknologi har som malsetting
bade 4 kunne detektere olje under stille/lite vind
0g 0gsa til en viss grad kunne male tykkelse.

Infrared kamerateknologi (IR-teknologi)

Mange oljevernfartgy (og noen oljeinstallasjo-
ner) er i dag utstyrt med IR kapasitet (som regel
i kombinasjon med OD radar i en integrert felles
plattform/konsoll).

En oljeradar har lengre rekkevidde enn IR og
benyttes spesielt til deteksjon av oljeflak og til a
ha oversikt over oljeflakets lokasjon og utbredel-
se, mens IR systemet pa fartgy benyttes til a skille
mellom tykkere og tynnere omrader i et oljeflak.

Erfaring viser at et oljeflak etter noe tid pa sjo ten-
derer til at tykkere olje spredningsmessig opptrer i
mindre deler av flaket (ref. tommelfingerregelen;
90 % av oljen finnes innenfor 10 % av oljeflakets
areal). Dette gjgr det saerdeles viktig & kunne styre
opptaks- / dispergeringssystemene til de tykkeste
delene av oljeflaket. IR systemene gir ikke direkte
tykkelsesmalinger, men skiller mellom tykkere og
tynnere deler av oljeflak. (IR hvitt/IR sort). Dette er
vanskelig & avgjare visuelt fra fartay selv i god sikt
i dagslys.

IR vil derfor gi betydelig gkt effektivitet i dagslys,
samtidig som det vil vaere helt avgjgrende for
operasjoner i marke/darligere sikt.

Ogsa nar det gjelder deteksjon av dieselutslipp i
isfylte farvann vil IR vaere ngdvendig. Dette skyl-
des at dieseloljen er transparent i tykkelser over
200 pm og dermed vanskelig & oppdage visuelt
mellom isflak.

Figur 12.1: Overvakningsfly LN-KYV dirigerer fartay inn mot tykk olje (IR hvit) ved hendelse pa Eldfisk i august 2014.
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Annen fjernmaling og
fjernmalingsplattformer

Utvikling av sensorer for fijernmaling av akutt
forurensning har en trend preget av:

e lavere vekt

e Hgyere ytelse i forhold til pris
e Mindre energiforbruk

e Mindre fysisk starrelse

Denne utviklingen gjar at Kystverket valgte et
mindre to-motors fly (Kingair Beech 350ER) som
hovedbaerer av fiernmalingskapasitet i Kyst-
verkets beredskap. Kystverkets overvakningsfly
har tilstrekkelig kapasitet (volum, vekt og energi-
tilfarsel) til & operere et vidt spekter av sensorer
og samtidig opprettholde en optimal rekkevid-
de (12 timer). Flyet kan ga fra enhver flyplass i
Norge direkte til en hendelse ved Jan Mayen eller
Svalbard. Flyet vil kunne utfgre sitt oppdrag far
det returnerer til egnet flyplass pa fastlandet.
Kystverkets overvakningsfly LN-KYV har radar og
IR teknologi som hovedkapasiteter.

Figur 12.2: Kystverkets overvakningsfly LN-KYV. Foto:
Kystverket.

For akutt forurensning forventes det at mer fal-
somme IR-sensorer fortsatt vil dominere utviklin-
gen. Av sensorer som i dag ikke er i operativ bruk
i Norge forventer vi en utvikling innen:

e Multispektrale kamera (foto-utstyr med egne
«kanaler» for IR, visuelt spektrum og UV)

e  Flybasert SAR (Synthetic Aperture radar)

e  Bedre SAR-sensorer i satellitter og flere satel-
litter som flyr i konstellasjoner, dvs. passering
over samme omrade innenfor korte tidsinter-
valler (timer)

e Okt bruk av optiske sensorer og IR fra
satellitter

Sammen med bedre sensorer vil det utvikles nye

metoder for tolking av informasjon (bedre detek-
sjon, bedre estimering av oljemengde).

Smarte boyer

Det forventes en betydelig utvikling innen bruk
av smarte bayer som f.eks. kan slippes ned fra fly
ellet settes ut fra fartgy. Overvakingsflyet LN-KYV
er utrustet med en egen «drop tube» for dette,
og teknologiutviklingsprogrammet Oljevern2015
fokuserer pa dette.

Det forventes at bayer som slippes ned pa havet
kan felge forurensningen og rapportere om den
er inne i eller utenfor forurenset omrade. Bayer
som kan slippes ned pa eller mellom is vil kunne
bidra vesentlig i & holde oversikt over forurens-
ningen i islagte fjorder eller i Arktis. Slike bayer
vil 0gsa kunne kommunisere med hverandre slik
at et stort antall av slike innretninger i sum kan gi
en god oversikt over forurensningens utbredelse,
mengde og bevegelser.

Ubemannede overflatefarkoster

Vi forventer at ubemannede overflatefarkoster i
naer fremtid vil kunne patruljere
et skadested. En slik farkost kan
ha en forankret aerostat (som
flyr 400 fot over farkosten),
sensorer for & male forurensning
i vannsgaylen, pravetakingsutstyr
og kamera for inspeksjon bade
over og under vann. Et pagaen-
de prosjekt (MAROFF) arbeider
med dette.

Undervannsteknologi

| forhold til oljeutslipp i islagt farvann kan foru-
rensningen ligge oppa, mellom og under isen. Vi
forventer at undervannsfarkoster i fremtiden vil
vaere ngdvendig som supplement til smarte bgyer
og tradisjonell fiernmaling for a kartlegge foru-
rensning i is.

Nye baerere av fjernmalingssensorer

Det er generelt stort fokus pa fiernmaling av akutt
forurensning bade hos myndigheter og bered-
skapsaktgrer i mange land. Etter Macondo-utslip-
pet i USA ble det satt fokus pa a styrke arbeidet
med a etablere systemer som kan gi en lgpende
situasjonsoversikt for de som tar operative beslut-
ninger. Dette kalles for COP - Common Operating
Picture. | denne sammenheng trekkes nye baerer
av fiernmalingssensorer frem i debatten.
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Droner (RPAS, UAS)

Ubemannede luftfarkoster (RPAS/UAS populaert
kalt droner) og ubemannede farkoster pa sjg
(USV) blir i stadig starre grad omtalt som baerere
av fijernmalingssensorer. Enkelte hevder at denne
type lgsninger kan «ta over» tradisjonell overva-
king. For a drgfte dette, ma vi skille mellom:

1. Sma (0-15 kg), billige ubemannede farkoster
som flyr innenfor Line Of Sight

(LOS, innenfor synsrekkevidde) f.eks. multi-
koptre for TV/Video produksjon.

2. Mellomstore (under 150 kg) enkle farkoster
som kan fly Beyond Line Of Sight

(BLOS, utenfor synsrekkevidde) f.eks. brukt til
sivil atmosfeere forskning.

3. Store farkoster over 150 kg, f.eks. militzere
droner og store sivile farkoster

for observasjon av tornadoer, forskning i gvre
atmosfaere mv.

| media leser vi ofte om (1) og eksempler pa video
fra slike farkoster dukker opp pa TV i idretts- og
nyhetsreportasjer. Flyvning med sma farkoster
under 400 ft innenfor synsrekkevidde krever ikke
formell tillatelse til bruk av luftrom. | oljevernet
har slike farkoster, spesielt multikoptere, blitt
benyttet i forbindelse med nzerfotografering av
utstyr under utpreving og under strandrensings-
aksjoner. Det ma vurderes & ta slike systemer i
bruk innenfor de begrensede rammene de opere-
rer under.

Nar det gjelder store farkoster (3), er det bare mi-

liteeret og noen fa store sivile aktgrer (NASA) som
har tatt slike i bruk. Dette er ikke tilfeldig, fordi
den haye kostnaden ved a holde slike systemer
operative i dag, bare kan forsvares med begrun-
nelse i:

e A unnga tap av liv (beskytning av farkost)
e Utfgre oppdrag som er umulig med beman-

nede lgsninger (ekstremt langvarige tokt,
svaert store hgyder osv)

Store droner opererer i stor grad enten i militaert
luftrom, eller i luftrom over ordinaer flytrafikk.
Regulering av luftrom slik at bemannede og
ubemannede luftfarkoster begge kan operere
samtidig i samme omrade er under utvikling.
Regelverk for dette forventes en gang etter 2020,
da med sveert store krav til sikkerhet (anti-kolli-
sjonssystemer mv).

Vi mener at droner over 150 kg ikke er aktuelle
som erstatning eller supplement til bemannet
flyovervaking fordi luftromsregulering ikke finnes,
og fordi kostnaden ved & operere slike systemer
vil vaere minst like haye som bemannede Igsnin-
ger. Vi mener ogsa at vurdering av en havarist
krever erfaring, kompetanse og operativ dialog
med aktarer som ikke er forenelig med ubeman-
nede systemer.

NOFO har testet ut mellomstore droner (2) i et
eget F&U prosjekt. Oppdraget var & fotografere
en kystlinje med daglys og IR foto. Prosjektet ble
sett pa som vellykket og flyvning utenfor synsrek-
kevidde ble klarert med luftfartsmyndighetene.
Kostnad pr. produsert flytime 1a imidlertid hayere

Figur 12.3: Mellomstor drone fra prosjekt med NORUT. Foto: NOFO.
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enn for innleie av helikopter fra spot-markedet.
Prosjektet blir betraktet som et trinn frem mot &
operere droner fra skip til havs.

Potensialet for bruk av droner i oljevernet ligger i
bruk av sma droner lokalt ved f.eks. en strandak-
sjon, samt bruk av mellomstore droner. Fgrstnevn-
te vil kunne gi god kostnad-nytte forhold, mens
sistnevnte innebaerer overvaking under forhold
der bemannet flyvning er uaktuelt eller for farlig
(take/dis, atmosfaeriske forhold som gir ising).
Teknologiutviklingsprogrammet Oljevern2015
som ble lansert i september 2014 av Kystverket
og NOFO, vil arbeide videre med UAS/RPAS og
USV (bat) som supplement til dagens baerere av
fiernmalingskapasiteter.

Figur 12.4: Global Hawk - verdens sterste drone - benyttes av NASA. Foto: NASA/Tony Landis.

Kommunikasjon

Stabile og effektive kommunikasjonsbaerere
innenfor dette utredningsomradet er manglende,
pr i dag benyttes fgrst og fremst maritim VHF,

HF og satellittkommunikasjon. Overvakningsflyet
LN-KYV har i dag innebygget en analog downlink
som kan overfgre blant annet video fra flyets EO/
IR sensor direkte ned til fartgy. NOFO har dette pr
i dag som en del av sin beredskap, og mottakere
er montert pa en rekke av NOFO sine beredskaps-
fartgyer. Denne linken har en begrenset rekkevid-
de, og den er analog, slik at andre data vil ikke
kunne sendes med dette utstyret. Kystverket,
NOFO og Kystvakten har iverksatt installasjon og
testing av et digitalt punkt til punkt kommunika-
sjonssystem hgsten 2014. Systemet er installert
pa LN-KYV og flere fartay, bade Kystvaktfartay og
NOFO oljevernfartay. Teknologien som benyttes
her skal kunne gi stabil og rask digital kommuni-
kasjon over stgrre avstander, og knytte enheter

sammen lokalt. Testperioden avsluttes varen
2015, og evaluering av tester vil kunne gi noen
svar pa utfordringene innenfor kommunikasjon.

Felles Situasjonsbilde

Stedfestet informasjon er blant de viktigste
inngangsdataene i et felles situasjonshilde. Alle
sensorene som er omhandlet over samler inn
viktig informasjon, og all denne informasjonen er
stedfestet. Kystverket benytter kartbaserte verktgy
i sin beredskapssentral for & vedlikeholde et felles,
lzpende situasjonsbilde. | dag benyttes verktgye-
ne Kystinfo og CIM til dette. Informasjonen som
inngar i lgpende oppdatert situasjonsbilde (COP)
er blant annet geografiske forhold (kart), navn

og posisjon til alle ressurser som aksjonerer (inkl.

AlS), satellittbilder, video og kart data fra skip,
prognoser for forurensningens bevegelser og
spredning (drift og forvitring), samt fjernmalings-
data fra overvakingsfly.

Etter Macondo-ulykken i USA, ble COP nevnt
som ett av de viktigste forbedringspunktene for
handtering av store hendelser. Kystverket har
pabegynt et arbeid for at det etablerte systemet
Kystinfo kartlgsning utvides til fullt ut & kunne
behandle alle data fra Kystverkets fjernmalings-
systemer. Systemet vil bli tilrettelagt for & kunne
implementere data fra bade nye sensorer og
eksisterende sensorer fra andre samarbeidsparter.
Dette Igpende situasjonsbildet vil ogsa kunne

bli gjort tilgjengelig pa departements niva under
store hendelser. Dagens kartverktgy er ogsa en
viktig kilde til informasjon for media og publikum
og dette vil viderefgres. Kystverket arbeider ogsa
med & kunne samvirke med beslutningsstatte-
systemer som andre aktgrer benytter, slik som
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NOFO og oljeselskap.

Per i dag deler noen av systemene operativt viktig
stedfestet informasjon direkte i kart. Disse ser vi

12.2.2 Dispergering

fungerer veldig godt, men pr i dag er ikke disse
systemene ngdvendigvis uavhengig av leverandar
av sensor. Det er behov for videreutvikling innefor
dette segmentet av felles situasjonsbilde.

Dispergering er et kjent virkemiddel som et olje-
bekjempningstiltak pa dpen sjg, spesielt disperge-
ring av raolje.

Kystverket foretok i 2014 en studie med tanke
pa kystnaer dispergering av bunkersoljer (Kyst-
verket 2014a). Blant annet ble det foreslatt at
Kystverkets nye oljevernfartay bear utrustes med
dispergeringsutstyr og at det bar etableres en
helikopterbasert beredskap med 3 helikoptre pa
fastlandet.

Det har i regi av oljeindustrien ogsa vaert gjort
studier/forsgk med dispergering i mer isfylte
farvann (ref. SINTEF Qil in Ice- JIP og Vedlegg A i
SINTEF 2014b - vedlegg H til denne rapporten).

Erfaringene viste at dispergering i isfylte farvann
er mulig, men at bade utstyr og metodikk bar
videreutvikles. Det eksisterer fortsatt utviklings-

12.2.3 Brenning

behov nar det gjelder pafaringsutstyr, szerlig

for helikopter og retningsstyrt dispergering (fra
fartay) i isfylte farvann. | omrader med betydelig
isdekningsgrad vil verken flypafart, helikopterpa-
fart eller konvensjonell fartayspafart dispergering
med bruk av spray bommer fungere tilfredsstillen-
de, fordi n@dvendig mekanisk bglgeenergi ikke
er tilstede og ma tilfgres pa en annen mate for a
fa tilstrekkelig omraring av olje og dispergerings-
middel. Her vil ogsa utstyr for mer “smaskala”
dispergering matte videreutvikles.

Nar det gjelder dispergering fra helikopter er det
behov for produktutvikling av dispergeringsutstyr
bade for dispergering av bunkersoljer i moderate
temperaturer, og eventuelt for dispergering av
diesel. Et slikt utstyr bar kunne tilpasses bade
bunkers- og diesel dispergering, men muligens
med ulike dispergeringsmidler og doseringer.

Brenning ble benyttet i stor skala under Macondo
hendelsen, og har spesielt etter dette fatt fornyet
oppmerksomhet. Under Macondo hendelsen ble
oljen hovedsaklig brent akkumulert opp i brann-
resistente lenser. | isfylte farvann kan brenning
vaere blant de mest effektive tiltakene. Brenning
betinger imidlertid at oljen har oppnadd en tyk-
kelse pa 4-5 mm og oppover for a vaere brennbar.
Antennelsessystemer og metodikk, samt tiltak for
a kunne sikre tilstrekkelig oljetykkelse - brannre-
sistente lenser for isfylte farvann, bruk av herder

12.2.4 Mekanisk oppsamling og opptak

for & akkumulere oljetykkelse etc. - er omrader
med behov for ytterligere forsking og utvikling.
Se 0gsa Vedlegg A i SINTEF 2014b, vedlegg H til
denne rapporten.

Det vurderes at det pr. i dag er et kunnskaps- og

teknologigap, bade med hensyn til brenning i is,

brenning av bunkersoljer, handtering av restpro-

dukt, samt vurdering av miljgmessige konsekven-
ser, som det er viktig a lukke far Kystverket even-
tuelt kan implementere brenning som metode.

Mekanisk oppsamling og opptak av olje i isfylte
farvann er generelt utfordrede sammenlignet med
opptak i dpne farvann. Selv lav isdekningsgrad

pa bare 1-3 % gir utfordringer med is i lense-/
opptakssystemene, da isen akkumuleres sammen
med oljen. For isdekningsgrader > 30 % er bruk
av lenser ol. regnet for uaktuelt, og bruk av
skimmere er ogsa svaert krevende. Utfordringene
vokser ytterligere med gkt isdekningsgrad. Det
arbeides i leverandgrindustrien med oljeopptakere
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egnet for opptak i is bade med hensyn til kulde/
isingsproblematikk og generell mangvrerbarhet
og opptaksevne av olje blant is. Barsteopptakere
og adhesjonsbandopptakere regnes som de mest
aktuelle prinsippene.

Det er generelt behov for bade produktutvikling
0g "vinterisering” av eksisterende produkter og
utvikling av ny teknologi (ref. Oljevern 2015).

Det er ogsa behov for & gjennomfare tester, i



tillegg til forbedret kunnskap pa lette destillater
(se 0gsa 12.1.1).

Hoyhastighetssystem

Det er flere hgyhastighetslenssystem under utvik-
ling, med starre sveipedpning og med integrert
opptakssystem/pumpe til bruk i ytre kystfarvann
0g i apen sjg fra starre fartgysplattformer (ref.
Kyst A system). Slike enbatsystemer uten bruk av
slepefartay vil ikke minst vaere effektive i nordom-
radene der tilkomst til slepefartay er mer begren-
set enn langs fastlandskysten. Slike systemer vil
imidlertid i minst like stor grad som ved bruk av
konvensjonelle lenser ha utfordringer med opptak
i olje ved tilstedevaerelse av is, selv ved mindre
konsentrasjoner. Utvikling av disse konseptene
med defleksjon av is og/eller separasjonssystem
for olje-is er ngdvendig.

Lagring/separasjon

For starre utslipp i nordomradene der ORO tank
lagringskapasiteter vil vaere en begrenset ressurs
vil bade brenning av olje pa stedet etter opptak,
og ikke minst separasjon av olje/is/vann slik at
tanker ikke fylles med hay vannandel, vaere andre
omrader som er aktuelle mht. teknologi- og pro-
duktutvikling.
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13  ANBEFALT LOSNING

Tabell 13.1 oppsummerer gapanalysen for alle
scenarioene. Generelt knytter det seg et kunn-
skapsgap til egnede bekjempningsmetoder av let-
te destillater som beskrevet i 12.1. Far eventuelle
investeringer foretas er det ngdvendig a verifisere
at de foreslatte tiltakene gir en slik effekt som
modelleringen indikerer.

Tabell 13.2 viser mulige lgsninger og hvordan
disse vil lukke gapene. Dette er visualisert gjen-
nom at feltenes farge skifter fra rgdt til grent
nar gapet lukkes fullstendig. | mange tilfeller vil

fargekoden ga fra rgdt til gult. Dette er konsistent

Tabell 13.1.: Oppsummering av gapanalyse:
Scenario 1

med fargekodingen som er brukt i gapanalysen.
Gul farge betyr at det er en mulighet for a fa pa
plass oljevernsystemet innen gitt responstid, men
at det ikke kan betraktes som sikkert. Tatt i be-
traktning de store avstandene og den begrensede
ressurstilgangen i utredningsomradet, ma dette

i noen tilfeller kunne vurderes som tilstrekkelig,
da en garantert responstid ikke vil vaere praktisk
mulig @ oppna.

| den pafelgende teksten er lasningsforslagene
beskrevet for de ulike systemene.

GAP: Dispergering C: mangler paferingsutstyr, disperge-
ringsmiddel, operativ kompetanse og (avtale om bruk av)
helikopter.

Hav systemer: mangler IR-kapasitet, for optimal effektivtet
bade dag og natt.

Kyst A: 1 stk hayhastighetslense med integrert opptaker,
oppleering og trening polarsyssel og /eller statlig slepebat.

GAP VURDERING: Dispergering B: vurdere egen avtale
med dispergeringsfly.

Scenario 2

Innringring

Dispergering Hav Eyst Flord
& B ‘ .

Seenaria 1

GAP: Innringning: materiell for hurtiginnringning og
beredskapsavtale.

Dispergering C: mangler paferingsutstyr, dispergerings-
middel, operativ kompetanse og avtale om bruk av
helikopter.

Hav system: mangler IR-kapasitet, for optimal effektivtet
bade dag og natt.

Kyst A: 1 stk hayhastighetslense med integrert opptaker,
sertifisering, oppleering og trening polarsyssel.

Fjord A: avtale og sertifisering av fartay til fjordsystemer.

GAP VURDERING: Skal en kunne garantere en innringing
i lopet av angitt responstid bar ikke mobiliseringstiden
vaere for lang. Dette forutsetter muligens en beredskap pa

Scenario 3

Scenario 2

personellsiden som ikke er til stede i dag.

Usikker responstid pa HAV A system fra Kystvakta og
slepefartoy.

ved & plassere heyhastighetslensa om bord pé fartay vil
responstiden ga ned sammenlignet med lagring pa depot.

GAP: Innringning: materiell for hurtiginnringning og
beredskapsavtale.

Dispergering C: mangler paferingsutstyr, dispergerings-
middel, operativ kompetanse og avtale om bruk av
helikopter.

Hav system: mangler IR-kapasitet, for optimal effektivtet
bade dag og natt.

Kyst A: 1 stk hayhastighetslense med integrert opptaker,
sertifisering, opplaering og trening polarsyssel.
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Fiord A: Usikkert om fartay til fjord-A-systemer kan veere

i aksjon innen angitt responstid pga seilingstid, dessuten
mangler avtale og sertifisering.

GAP VURDERING: Skal en kunne garantere en innringing
i lopet av angitt responstid ber ikke mobiliseringstiden
veere for lang. Dette forutsetter muligens en beredskap
pa personellsiden som ikke er til stede i dag.

Scenario 4

Ved & plassere hayhastighetslensa om bord pa fartey vil
responstiden ga ned sammenlignet med lagring pa depot.
Polarsyssel er ikke tilgjengelig hele aret, dette ma tas med
i betraktning.

Slep av utstyr fra Longyearbyen til skadested tar tid, uten
utstyr pa slep gar transit raskere.

GAP: Hav A og B: Tilgang pé slepefartey innen gitt re-
sponstid. IR-kapasitet mangler.

Kyst A: 1 stk hayhastighetslense med integrert opptaker,
sertifisering, opplaering og trening polarsyssel / statlig
slepebat

responstid pga seilingstid, dessuten mangler avtale og
sertifisering.

GAP VURDERING: usikker responstid pa Havsystemer
(A,B,C) fra Kystvakta

Scenario 5

Seenarie 4

For lang seilings- og mobiliseringstid safremt utstyr ikke er
permanent om bord pé polarsyssel /statlig slepebat

Polarsyssel er normalt ute av tjeneste pa denne tiden av
aret.

GAP: Dispergering A: Fartey og konvensjonelt utstyr

for dispergering er tilgjenglig gjennom NOFO, men ikke
innenfor angitt responstid. Spesialtilpasset utstyr for dis-
pergering i is er ikke tilgjengelig. Kompetanse er mangel-
full for dispergering i is.

Dispergering C: mangler péferingsutstyr, dispergerings-
middel, operativ kompetanse og helikopter. Forutsetter
operasjon fra helikopterbaerende fartey. Kompetanse er
mangelfull for dispergering i is.

Gap for mekanisk opptak av olje: isforsterkede lenser,
spesialtilpassede opptakere er ikke en del av Kystverkets
beredskap i dag.

Hav system: mangler IR-kapasitet, for optimal effektivtet
bade dag og natt

Kyst A: 1 stk hayhastighetslense med integrert opptaker,
sertifisering, opplaering og trening polarsyssel. Per i dag er
dette utstyret heller ikke tilpasset for operasjon i is.

Brenning: utstyr for brenning er ikke pa plass i dag, bade
generell kunnskap om metoden og operativ kompetanse
er mangefull.

Det er behov for videreutvikling av spesialtilpasset utstyr
for aksjonering i is (mekanisk, dispergering, brenning).

Scenario 6

GAP vurdering: usikker responstid pad Havsystemer (A,-
B,C) fra Kystvakta og slepefartay

Fartey som skal inn i omradet ma ha nedvendig isklas-

se, ikke alle aktuelle fartoy har dette i dag. Hva som er
«nedvendig isklasse» vil veere avhengig av isforholdene pa
et gitt tidspunkt. Under isforholdene i scenario 5 har kun
KV Svalbard og Nordkappklassen nedvendiq isklasse. Disse
har ikke oljevernkapasitet tilsvarende et Hav system.

GAP: Dispergering A: Kystvaktfartey kan né omradet
innenfor gitt responstid, men mangler paferingsutstyr,
dispergeringsmiddel, nattkapasitet (IR) og operativ kompe-
tanse pa dispergering.

GAP VURDERING: NOFO har tilgjenglig utstyr, men vil
ikke na omradet innenfor gitt responstid.

Fartay som skal inn i omrédet mé ha nedvendig isklas-

se, ikke alle aktuelle fartay har dette i dag. Hva som er
«nadvendig isklasse» vil veere avhengig av isforholdene pa

teanara &

et gitt tidspunkt. Under isforholdene i scenario 6 oppfyller
sannsynligvis flere av de aktuelle fartayene dette.
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Tabell 13.2: Forslag til lasninger og hvordan disse vil bidra til & lukke identifiserte gap.

Scenario 1

GAP: Dispergering C: Det er farst og fremst nedvendig

3 dekke kunnskapsbehov. Forutsatt at metoden viser seg
anvendbar, vil dispergering fra helikopter kunne gjennom-
fares fra helikopterbaerende kystvaktfartay (NH 90). Pafo-
ringsutstyr og dispergeringsmiddel mé anskaffes (Dette er
0gsa anbefalt for fastlandskysten) og lagres ombord. Ved
en slik lasning vil en fortsatt ikke garantere tilstedeveerelse,
men det er en reell mulighet for & kunne iverksette disper-
gering innenfor gitt responstid.

Havsystemer: IR- og oljeradar-kapasitet («<nattkapasitet»)
pa YKV. Dette ble ogsa papekt i beredskapsanalysen for
fastlandskysten (Kystverket, 2011) og pafelgende hand-
lingsplaner.

Kyst A: Videreutvikling og anskaffelse av hayhastighets-
lense med integrert opptaker. Plassering om bord pa
Polarsyssel i den perioden der er i tieneste for sysselman-

Scenario 2

Disperpering | Haw Kyt Flard

Inaringning

Seemarie 1

nen, utstyret vurderes overfert til statlig slepebéat i resten
av aret. Opplaering og trening av Polarsyssel og eventuelt
statlig slepebat.

GAP: Innringning: Anskaffe materiell for hurtiginnring-
ning. Etablere beredskap for hurtiginnringning (personell
+ fartey) ved a innga beredskapsavtale med Longyearbyen
havn.

Dispergering C: Det er farst og fremst nedvendig & dekke
kunnskapsbehov. Forutsatt at metoden viser seg anvend-
bar, vil dispergering fra helikopter kunne gjennomfares
ved hjelp av sysselmannens helikopter. Paferingsutstyr og
dispergeringsmiddel ma anskaffes og lagres pa Long-
yearbyen depot evt. pa flyplassen. Innga avtale med
sysselmannen om bruk av helikopter og jevnlig trening
av mannskap. Alternativ lesning (qul): dispergering fra
helikopterbeerende fartay som under scenario 1

Havsystemer: IR- og oljeradar-kapasitet («<nattkapasitet»)
pa YKV. Dette ble ogsa papekt i beredskapsanalysen for
fastlandskysten (Kystverket, 2011) og pafelgende hand-
lingsplaner.

Kyst A: Videreutvikling og anskaffelse av hayhastighets-

Scenario 3

Soenario 2

lense med integrert opptaker. Plassering om bord pa Po-
larsyssel i den perioden der er i tjeneste for sysselmannen.
Opplzering og trening av Polarsyssel.

Fjordsystemer: Innga avtale og sertifisere 6 fartoy, etter
menster fra fastlandet.

GAP: [nnringning: Anskaffe materiell for hurtiginnring-
ning. Etablere beredskap for hurtiginnringning (personell
+ fartay) ved & innga beredskapsavtale med Longyearbyen
havn.

Dispergering C: Det er farst og fremst nedvendig & dekke
kunnskapsbehov. Forutsatt at metoden viser seg anvend-
bar, vil dispergering fra helikopter vil kunne gjennomfares
ved hjelp av sysselmannens helikopter. Paferingsutstyr og
dispergeringsmiddel ma anskaffes og lagres pa Longyear-
byen depot evt. pa flyplassen. Innga avtale med sysselman-
nen om bruk av helikopter og jevnlig trening av mann-
skap. For en mer effektiv operasjon / beredskap kan en
vurdere & lagre dispergeringsmiddel ombord pa Polarsyssel
og bruke denne som framskutt base for dispergeringsheli-
kopter. Alternativ lesning (qul): dispergering fra helikopter-
baerende fartay som under scenario 1.
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Scemario 3

Havsystemer: IR- og oljeradar-kapasitet («nattkapasitet»)
pa YKV. Dette ble ogsa papekt i beredskapsanalysen for



fastlandskysten (Kystverket, 2011) og pafelgende hand-
lingsplaner.

Kyst A: Videreutvikling og anskaffelse av heyhastighets-
lense med integrert opptaker. Plassering om bord pé Po-
larsyssel i den perioden der er i tieneste for sysselmannen.
Oppleering og trening av Polarsyssel.

Scenario 4

Fiord A: Anskaffelse av en hayhastighetslense til fjordsys-
tem A, denne utplasseres i Svea. Fjord A nummer to vil
komme fra Longyearbyen, men det er marginalt i forhold
til & na fram innen angitt responstid.

GAP: Havsystemer/Kyst A: Begge statlige slepefartay
utrustes med oljevernutstyr. Det bor vurderes om de kan
utstyres som enbatsystemer (behov for videreutvikling og
anskaffelse av hayhastighetslenser). Behov Oppleering og
trening. Hav A system, som fortsatt kan betraktes som red
(ikke tilgjengelig innen ensket tid), bar man ogsé vurdere
om dette vil vaere akseptabelt midlertidig, da analysen
anbefaler at Kystvaktens nye Nordkappklasse utrustet med
oljevernutstyr. Giennomfares det tiltaket, vil sansynligvis
status endres pa tilgangen pa havsystemer.

Scenario 5

Sernariod

Havsystemer: IR- og oljeradar-kapasitet («nattkapasitet»)
pa YKV. Dette ble ogsa papekt i beredskapsanalysen for
fastlandskysten (Kystverket, 2011) og péfelgende hand-
lingsplaner.

GAP: FoU og produktutvikling pa olje i is (spesielt rettet
mot drivstoff (tunge og lette produkter)).

Videreutvikling av metodikk for & oppkonsentrere olje i
isfylt farvann for & kunne behandle den (opptak, disperge-
ring, brenning) (herder, tilpassede lenser, etc.)

Havsystemer: IR- og oljeradar-kapasitet («<nattkapasitet»)
pa YKV. Dette ble ogsa papekt i beredskapsanalysen for
fastlandskysten (Kystverket, 2011) og pafelgende hand-
lingsplaner.

Dispergering: Kunnskapsbehov om dispergerbarhet av
diesel i is. Prototyper for utstyr for dispergering fra fartay
som er beregnet for hey isdekningsgrad finnes, men det er
behov for videreutvikling fer dette kan vurderes anskaffet.
KV Svalbard kan veere en aktuell plattform for dispergering
bade fra fartayet og som framskutt base for dispergering
fra helikopter. Dispergeringsmiddel, paferingsutstyr for pa-
faring fra helikopter og paferingsutstyr for pafering i islagt
farvann direkte fra farteyet, plasseres ombord. Ma utstyres
med IR-kapasitet (har oljeradar).

Mekanisk opptak: Videreutvikling av mekanisk utstyr, til-

Scenario 6

Disperpering | Haw

Ieseingning

scenario 5

passet opptaksutstyr: grabb + trakt til opptak av tungolje,
videreutvikling av opptakere som kan opereres i is. Ny
Nordkappklasse

Brenning: Kunnskapsbehov om brenning av tunge og
lette drivstofftyper. Utstyr for brenning fra helikopter. KV
Svalbard kan veere egnet plattform ogsa for utstyr for
brenning.

GAP: Dispergering A: Utstyre KV Svalbard (evt. annet
kystvaktfartay) med konvensjonelt dispergeringsutstyr for
péatering fra fartay og dispergeringsmiddel, kompetanse
0g IR-kapasitet.

Inniriagnieg Dl rgering Hiw Eyat Flard

soenaria &
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13.1 Nodlosseberedskap

Begrensning av skadeomfanget pa en even-

tuell havarist i form av stabilisering og sikring,
innringing og nadlossing vil alltid vaere aktuelle
lzsninger for a hindre et starre utslipp. Siden de
aktuelle omradene generelt har begrenset med
beredskapsressurser, manglende infrastruktur, og
lange avstander, kan en oppbygging av innrin-
gings- og nadlosseberedskap vaere viktige tiltak.

Per i dag er det bare ett kystvaktfartay i nord som
har ngdlosseutstyr om bord.

Det anbefales at fartgyene i Barentshavklassen
som i dag har ORO-kapasitet tilfgres ngdlos-

13.2 Hurtig innringning

Man kan se for seg en hurtig innringingsbered-
skap etter mgnster fra fastlandet ved bruk av lo-
kale fartay. Det er mest naerliggende a se til noen
av de hurtiggaende ressursene som Longyearbyen
havn besitter (Ny losskayte, Longyear II).

Skal en kunne na en innringing i lgpet av angitt
responstid for scenario 2 og 3 (pa henholdsvis 6
og 12 timer) bar ikke mobiliseringstiden veere for
lang. Dette forutsetter sannsynligvis en stdende
beredskap pa personellsiden som ikke er til stede i
dag. Blant annet planlegges dagens losbordinger
etter innmeldte behov fra Ladingen losformidling
i god tid. Kravet i dag er 72 timer. Det seiler 0ogsa
fartay til Longyearbyen og Svea som har farleds-
bevis, noe som o0gsad bgr tas med i vurderingen
av en slik beredskap. Det foreslas derfor at det

13.3 Mekanisk opptak

Gitt store avstander, og generelt begrenset res-
surstilgang vil det veere en fordel at oljevernsys-
temene kan jobbe sa autonomt som mulig(enbat-
systemer). Ser man hele analyseomradet under ett
bar det vaere en viss variasjon i fartgy og ressurser
som er utplassert.

Det kan vurderes om man kan utruste statlige
slepebatfartayer som enbatsystemer, men dette
ma sees i sammenheng med beredskapsanalysen
for fastlandet (Kystverket 2011).

En eventuell ny Nordkappklasse ma designes for a
utrustes med fullstendig oljevernutstyr (tilstrekke-
lig tankkapasitet, ORO system, IR system etc.)
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seutstyr. | dette omradet er det hovedsakelig
kystvakten som egnet for denne oppgaven, og
er tilgjengelig i omradet. Fartgyene har allerede
tilstrekkelig tankkapasitet, og trenger 4 tilfares
ngdvendige ngdlossepumper, samt gjennomfare
oppleering.

| tillegg har Kystverket en ngdlossepakke for driv-
stoff pa depotet i Longyearbyen.

Kystverket har i dag en avtale med Bukser og
Berging om ngdlossing langs hele kysten. Avtalen
er under vurdering.

etableres en beredskapsavtale for & sikre tilgang
pa kompetent personell. Denne avtalen anbefales
a veere differensiert mellom sommer- / vinterse-
song med tilpasset responstid. En mulig lgsning
pa dette kan vaere 3 etablere en hjemmevaktsord-
ning i haysesongen.

Kystverket har pa fastlandet valgt system basert
pa operativ bruk / tilgjengelighet, lagring og ved-
likehold, samt investeringskostnader og fremtidi-
ge drifts- og gvingskostnader. Valget har falt pa
boombag plassert pa bilhenger med 200 meter
EP 350, og tilhgrende magnet- og forankringsut-
styr. Andre lgsninger er ogsa tilgjengelig.

Avtale ma inngds, materiell anskaffes og ngdven-
dig @ving gjennomfares.

Mulighetene for & plassere utstyr om bord pa
eksisterende Nordkappklasse (Kystvaktfartay) bar
undersgkes.

Vi anbefaler videreutvikling av mekanisk utstyr om
bord pa eksisterende kystvaktfartay, eksempelvis
grabb, trakt til opptak av tungolje.

Det er generelt behov for videreutvikling av tek-
nologi, se kap. 12. Vi anbefaler videreutvikling av
metodikk for & samle opp olje, og kunne behand-
le den (opptak, dispergering, brenning), herunder
0gsa bruk av herder og tilpassede lenser.



13.3.1 Havsystemer

IR-kapasitet er et viktig hjelpemiddel for & kunne
drive effektiv oljebekjemping generelt, saerlig i
mgarke og darlig sikt (se kap. 12). IR har ogsa av-
gjgrende betydning for & detektere oljeutslipp i is.

Kystvakten mangler i dag ngdvendig IR-kapasitet.
Det anbefales at det installeres IR-kapasitet og
oljedeteksjonsradar pa alle ytre Kystvaktfartay.
Dette vil dekke gap pa fastlandet (belyst i bered-
skapsanalyse for fastlandet (Kystverket 2011)),
samt gap i denne analysen. Planen var at kystvak-
ten skulle anskaffe, og drifte dette selv i lgpet av
2014. Dette har til nd ikke blitt iverksatt. Det an-
befales fortsatt at Kystvakten anskaffer og drifter
IR kapasiteten selv, og at Kystverket kompletterer
med oljedeteksjonsradar.

Fiernmalingssystemer krever spisskompetanse.
Man begr derfor prioritere grundig kursing og
trening i bruk av disse systemene, utover vanlig
kursaktivitet. Det er tidligere anbefalt & utruste

13.3.2 Kystsystemer

alle statlige slepebater med oljevernutstyr (Kyst-
verket 2011). Dette vil ogsa gi en gkt beredskap i
omradet for denne beredskapsanalysen.

Fra arsskiftet 2014 har Kystverket kontrakt med
to fartgyer i nord, ett i vest og ett i sgr. Slepebate-
ne er fortsatt inne pa korte kontrakter (1 + 1 ar).
Det arbeides med a4 tilfare noen oljevernkapasi-
teter, men fgr det blir relevant a sette permanent
havgaende oljevernutstyr om bord pa disse far-
tgyene, bgr kontraktene vaere av lengre varighet,
som tidligere anbefalt. Arsaken er blant annet
utfordringer med a plassere stgrre oljevernutstyr-
skapasiteter fast om bord uten at det kommer i
veien for primaeregenskapen slep. Fast plassering
av starre oljevernutstyr krever betydelige ombyg-
ginger pa dagens fartay, alternativt andre fartgy.
De korte kontraktene er ogsa en utfordring med
tanke pa kompetansebygging. Dette bar tas
hensyn til ved en ny kontraktinngaelse med disse
fartayene.

Polarsyssel er en viktig ressurs i beredskapen.
Denne bgr styrkes med ngdvendig utstyr og
kompetanseheving. Tilfgrsel av materiell, opplae-
ring, trening og @ving er da ngdvendig. Dette kan
gjennomfgres ved at Polarsyssel utrustes som et
autonomt enbatsystem som kombinerer proses-
sen med samling og overfgring av olje direkte til
fartayets ORO tank, noe som vil overfladiggjere
eksternt tilfart opptaker. Da et slikt system ikke
er fullt operasjonalisert er det ngdvendig med
videreutvikling og anskaffelse av en slik hayhas-
tighetslense med integrert opptaker. Systemet
vil gjare ekstra slepebat og ekstra opptaksfartay

13.3.3 Fjordsystemer

overflgdig, og vil kunne bli en meget godt egnet
kapasitet i et omrade som ellers har sparsomt
med sleperessurser.

Det anbefales at utstyret plasseres om bord pa
Polarsyssel i den perioden farteyet er i tjeneste
for Sysselmannen, da dette vil gi raskest mulig
responstid. | de periodene Polarsyssel ikke er i
tjeneste bgr man vurdere overfaring av utstyret
til Longyearbyen depot, evt. til en av de statlige
slepebatene.

Kystverket har for tiden ikke kontrakt med noen
fartay med oljevernsertifikat pa Svalbard som kan
innga i en kystnaer beredskap.

Av tenkelige ressurser som er til stede i dag,
finnes Longyear Il og ny losskayte hos Longyear-
byen havn, videre de private fartayene Farm og
Ulla Rinman (Arctic). | Ny-Alesund er Teisten et
alternativ. | Svea finner man de to slepebatene
pa beredskap for Store Norske som for tiden er
Bonden og Sigyn. | Barentsburg er det ogsa en
mindre slepebat og en nylig anskaffet arbeidsbat

som har greie kapasiteter.

Det kan ogsa tenkes at det i hvert fall i sommer-
og hgstsesongen (mai - november) kan vaere an-
dre egnede fartgy som kan inngd i en beredskap.

Det kan derimot ikke garanteres at disse far-
tayene er tilgjengelig med ngdvendige mann-
skapsressurser. Pa fastlandet har Kystverket en
forventning om at de fleste FKB'er vil kunne vaere
ved depot i lgpet av 6 timer. Det legges her opp
til et tilsvarende regime. Dette betyr at for & ha en
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rimelig sikkerhet for a ha tilstrekkelig antall fartay
i en aksjon ma det inngds en avtale med minst 6
fartay (behov er 4). Dette inkluderer ngdvendig
sertifisering.

Oppleaering i henhold til § 13 (forskrift for fartay
i oljevernberedskap) har vaert gjennomfart for
mannskaper tilhgrende Longyearbyen havn, samt
fartayene Farm og Ulla Rinman.

De to fartayene i Svea anses a ha tilstrekkelig
oppleering og sertifisering, men dette har ikke
veert i regi av Kystverket. Fartayene i Barentsburg
har opplaering og trening i bruk av eget materiell,
men har ikke vaert igiennom noe formelt god-
kjenningsregime fra Kystverkets side.

Svalbard depot har i dag en Current Buster 2 og
Current Buster 4, begge rigget som enbatsystem

13.4 Dispergering og brenning

Det finnes i dag ikke operasjonalisert utstyr i
Kystverkets regi som kan ivareta dispergering og
brenning, verken fra fartgy eller helikopter eller
pa land. Det er fortsatt kompetansegap som ma
dekkes, dette beskrives naermere i kapittel 7 og i

13.4.1 Dispergering fra helikopter

med paravan. Flere fartay i Longyearbyen har i
dag kompetanse pa a bruke disse. For a reduse-
re responstiden ved en eventuell hendelse i Van
Mijenfjorden anbefales det & anskaffe en hgyhas-
tighetslense (til fjord A system) som utplasseres i
Svea (hovedsaklig i sesongen).

Gitt eksisterende mulige FKB ressurser pa Svalbard
vil det pr. i dag oppsta en knapphet pa opptaks-
ressurser. Dette kan muligens lgses ved at man
enten har tilgjengelige eksterne opptaksfartay
som kan ga og temme busterne suksessivt. Alter-
nativt kan man benytte en annen type hgyhastig-
hetslense som kan lagre olje direkte i bag, eller
som har integrert pumpe som kan pumpe olje
direkte til lagringsbag/ lekter eller eksisterende
tanker pa fartay.

kapittel 12.Kystverkets dispergeringsrapport (Kyst-
verket 2014) foreslar at Kystverkets nye oljevern-
fartay bar utrustes med dispergeringsutstyr og at
det bar etableres en helikopterbasert beredskap
med 3 helikoptre pa fastlandet.

Sysselmannen har for tiden to helikoptre pa hen-
holdsvis en og to timers beredskap, begge av ty-
pen Super Puma. Det anbefales & innga avtale om
at disse skal inngé i en dispergeringsberedskap.
Far en dispergeringsberedskap kan implementeres
er det betydelig utviklingsarbeid som gjenstar.
Egnet dispergeringsmiddel ma identifiseres og
bucket ma videreutvikles, fgr dette kan anskaffes
og utplasseres ved depotet i Longyearbyen.

Andre mulige ressurser som kan tenkes utrustet
med kapasiteter for dispergering og brenning er
farst og fremst helikopterbaerende fartay, eksem-
pelvis KV Svalbard eller andre kystvaktfartay med
nye NH 90 helikopter. Polarsyssel er ogsa en mulig

13.4.2 Dispergering fra fartoy

opsjon, med den begrensning at de bare er i
tjeneste hos Sysselmannen fra mai til november.

Man kan vurdere lagring av ytterligere materiell
for dispergering pa Polarsyssel for en mer effektiv
operasjon/ beredskap. Polarsyssel har landings-
plattform, og kan derfor brukes som fremskutt
depot for dispergeringshelikopter.

En mulighet er a etablere bucket, pafgringsut-
styr og dispergeringsmiddel til helikopter pa KV
Svalbard, og bruke dette fartgyet som plattform
(ettersom den har isklasse). Per i dag er ikke KV
Svalbard en optimalt utnyttet oljevernressurs. Til-
faringer av kapasiteter til dette fartayet vil derfor
komme som en tilleggsressurs.

For gvrig har NOFO tilgang pa fartay med vinte-
risert dispergeringskapasitet. Imidlertid er naer-
meste fartgy utenfor Hammerfest med ca 450 nm
seilingsdistanse til munningen av Isfjorden.

KV Svalbard (eventuelt annet Kystvaktfartay) kan
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vaere en egnet ressurs for dispergering ogsa direk-
te fra fartgyet, dersom det installeres konvensjo-
nelt dispergeringsutstyr og dispergeringsmiddel
om bord. IR-kapasitet er da en forutsetning.



13.4.3 Dispergering fra fly

For & kunne mobilisere denne ressursen innenfor
en akseptabel responstid bar det foreligge en
konkret plan med faringer dette i planverket.
Mulighet for tilgang pa dispergeringsfly gjiennom
NOFO bar ogsa gjennomgas. Hvor dispergerings-

13.4.4 Brenning

middel kan lagres bar avklares gjennom et sam-
arbeid mellom Kystverket og oljeindustrien, ogsa
med tanke pa behov langs kysten av fastlandet.

Beredskap for brenning av olje i is ma utredes
naermere og vurderes etablert. Gjerne med ut-
gangspunkt i et av kystvaktens helikopterbaeren-
de fartay med bruk av helitorch. Det er ngdvendig
med mer kunnskap pa dette omradet.

e Det anbefales at man ser naermere pa
brenning som metode i is og pa strand for
relevante oljetyper. Det ma utredes tidsvindu
for brenning, samt vurderingskriterier sett
opp mot konsekvenser.

e | forhold til brenning ma det vurderes mulige
antennelsesmetoder (fra fartay/helikopter),

13.5 Strandrensing

Strandrenseutstyr er anskaffet. For Svalbard ma
tilgangen til smabater verifiseres gjennom avtalen
med Sysselmannen, evt. ma man vurdere a tilfgre
Svalbard depot egnede smabater til operasjoner i
strandsonen.

Det vil videre vaere ngdvendig med tilgang til ett
eller flere stattefartay med tilstrekkelige fasilite-
ter for forlegning, bespisning, sanitaerforhold,
og relevant oljevernutstyr om bord (se kapittelet
om Oljevern under arktiske forhold). Denne type
stattefartay ma ogsa ha kapasitet for ilandfaring
av personell og maskinelt utstyr.

Tilgang til relevante stattefartgy enten direkte
eller giennom avtalepartnere ma verifiseres. Det
er ikke gitt at dagens kapasiteter fortsatt vil veere
tilgjengelig pa sikt.

hvordan en sikrer oppkonsentrering i tilstrek-
kelig tykke lag (brannsikre lenser / herder),
samt prosedyrer for gjennomfaring av denne
typen tiltak.

Depotet i Longyearbyen hadde tidligere en heli-
torch, for & kunne sette fyr pa olje ved hjelp av
helikopter. Denne ble utfaset for noen ar siden
grunnet hgye kostnader relatert til trening av
helikoptermannskaper. For gvrig har man saerlig
i Alaska operasjonalisert brenning av olje fra he-
likopter. Det finnes sdledes internasjonal erfaring
som det gar an a trekke veksler pa.

| tillegg ber det utvikles og trenes pa et robust
konsept for strandaksjoner i fjerntliggende omra-
der. Selve konseptet med stattefartey, depotstyr-
ker, relevant maskinelt utstyr, etc. bar trenes med
og utvikles gjennom gvelser minst hvert tredje

ar. Helst oftere, og da med en variasjon av hvilke
mannskaper som er med fra de statlige depotstyr-
kene.

In-situ behandling av strandpaslag og avfallshand-
tering ma vies spesiell oppmerksomhet. Metoder
innenfor strandrensing som har in-situ behandling
og avfallsminimering som fokus ma ogsa utvikles
og gves pa. Dette innebaerer utvikling av tilpasse-
de kurs for akuttfasen pa strand, samt modifise-
ring av eksisterende kurs innen strandrensing.
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KONKLUSJONER

14.1 Kunnskapsgap

Det er behov for en utvidet forvitringsstudie
pa forskjellige lette destillater (dieselkvalite-
ter) med tanke pa dispergerbarhet, egnet
dispergeringsmiddel, spredningsegenskaper,
osv. Dette vil kunne gi bedre kunnskap om
hvilke responstiltak som er relevante hva gjel-
der alt fra mekanisk opptak, dispergering og
brenning. Lukking av kunnskapsgap for lette
destillater er en forutsetning fer en gar videre
med konkrete anskaffelser tiltenkt bekjemp-
ning av utslipp av disse oljetypene.

Det vil veere mer behov for forskning og
utbedret kunnskap om mekanisk opptak av
destillat, herunder effekten av forskjellige
typer opptakere under forskjellige tempera-
turer.

Det bar giennomfares en fullskala test med

Olje i is: Det vurderes at det pr. i dag er et
teknologigap, dvs. at det er behov for videre-
utvikling og nye lgsninger bade med hensyn
til dispergering i is, brenning i is og mekanisk
opptak i is. Det er ngdvendig a ta hensyn til
dette for det besluttes a investere i denne
typen materiell.

Nar det gjelder brenning ma det vurderes
mulige antennelsesmetoder (fra fartay/heli-
kopter), hvordan en sikrer oppkonsentrering
i tilstrekkelig tykke lag (brannsikre lenser /
herder), samt prosedyrer for gjennomfaring
av denne typen tiltak.

Det er generelt behov for bade videreut-
vikling og “vinterisering” av eksisterende
produkter (isingsproblematikk med mer),
samt utvikling av ny teknologi bade pa ek-
sisterende og nye fartgy. Dette gjelder bade
dispergeringsutstyr, lenser og opptakere (se
avsnitt om Oljevern 2015).

Utstyr for helikopterdispergering bar videre-
utvikles og tilpasses nye aktuelle helikoptre.
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14.2 Videreutvikling av utstyr og teknologi

destillat for a verifisere fiernmaling, mekanisk
utstyr og effekt av dispergering.

Det er behov for mer kunnskap om forvi-
tringsegenskaper og handtering av forskjelli-
ge oljetyper (destillater og tung bunkersolje) i
is. Dette gjelder alt fra oljens oppfarsel i isen,
levetid, spredningsmgnster, etc. til effekten
av ulike tiltak som blant annet kan inkludere
brenning, mekanisk oppsamling og disperge-
ring.

Det anbefales at man ser naermere pa
brenning som metode i is og pa strand for
relevante oljetyper. Det ma utredes tidsvindu
for brenning, samt vurderingskriterier sett
opp mot konsekvenser.

Vinterisert og retningsstyrt paferingsutstyr
for dispergering fra fartay i isfylte farvann
bar videreutvikles.

Opptakere eller systemer som kan separere
olje/is/vann vil vaere interessante.

Ny fjernmalingsteknologi bar primeert tilfares
Kystvakten. | dette ligger ogsa vurdering av
ulike baerere for sensorer slik som heliumbal-
longer, droner, etc.

| Kystverkets videre nybyggingsprogram ma
prinsippet om god fjernmalingskapasitet
viderefgres.

Hayhastighetslensesystem med integrert
pumpelasning og med starrelse som gir
sveipevidde 30-40m designet for dpne/ytre
kystfarvann bar grundig utprgves med tanke
pad anskaffelse og implementering i oljevern-
beredskapen. Dette gjelder bade fastlandet
og nordomradene. | analyse av scenarioene
har Kyst A systemet gjennomgaende vist god
effekt.



14.3 Kompetanse og opplaering

¢ Anbefalt kompetanseregime fra foregdende
beredskapsanalyse (Kystverket 2011) gjen-
nomfares. Sysselmannens og UA Svalbards
deltagelse pa eksisterende kurs innenfor
ledelse av aksjoner og innsatsledelse vil vaere
viktig.

e Alle fartgy som far tilfart ressurser eller far
nye oppgaver i beredskapen ma kurses og
inn i Kystverkets gvelsesregime.

e Det anbefales en generell kompetanseheving
og utvikling av leeringsmal og kurs i forhold
til:

- Helikopter- og fartaysdispergering, dersom
dette implementeres

- Spesialutstyr for mekanisk opptak av olje i is

- Dispergering i isfylte farvann og lave tem-
peraturer, dersom dette implementeres

14.4 Ressurstilgang og nyanskaffelser

Noen av kapasitetene som er omhandlet under
er ikke tilgjengelig i omrddet rundt Svalbard aret
igiennom. Her kan det tenkes a sarge for bered-
skapslgsning i sommer og hastsesong (mai-no-
vember). Dette vil da dekke perioden hvor sann-
synligheten for hendelse med utslipp er hayest.

e Dersom dispergering/brenning blir verifisert
som egnet metode, anbefales det & utruste
ett eller flere fartgy (fortrinnsvis KV Svalbard
og Polarsyssel) med kapasiteter innenfor
fartays- og helikopterpafart dispergering og
brenning, inkludert ngdvendig fjernmalings-
kapasitet for dette.

e Kystvaktens helikopterbaerende Nordkapp-
klasse, gitt deres betydelige tilstedevaerelse i
nord, bar vaere et sentralt bidrag ogsa innen
oljevernberedskapen i nordomradene. Dette
tilsier at ny Nordkappklasse ma designes med
tanke pa ogsa ha betydelig oljevernkapasitet
inkludert god ORO-tank kapasitet, mulighet
for tilpasset og skjermet plassering av egnet
oljevernutstyr, ngdlossekapasitet etc.

e  Kystvakten mangler i dag ngdvendig IR-ka-
pasitet. Det anbefales at det installeres
IR-kapasitet og oljedeteksjonsradar pa alle
ytre Kystvaktfartgy. Dette vil dekke gap pa
fastlandet (belyst i forrige beredskapsanalyse

- Brenning som verktey bade pa sjo og i
strandsonen, dersom dette implementeres

- Okt fokus pa avfallshandtering gitt store
logistikkmessige utfordringer

- Handtering av diesel som forurensning
bade pa sjo og i strandsonen, herunder
spredningsbilde, forvitringsdata, disperger-
barhet, antennbarhet, etc.

- Det ma utvikles og trenes pa et robust
konsept for strandaksjoner i fjerntliggende
omrader som inkluderer bruk av relevant
stottefartey, maskinelt utstyr og avfallsmini-
mering

Innfgring av nye / forbedrede verktgy for
felles situasjonsbilde vil gi et gkt behov for
oppleering og kursing pa dette omradet.

for fastlandet, 2011), samt gap i denne ana-
lysen. Planen var at Kystvakten skulle anskaf-
fe, og drifte dette selv ila 2014. Dette har til
na ikke blitt iverksatt. Det anbefales fortsatt
at Kystvakten anskaffer og drifter IR kapasi-
teten selv, og at Kystverket kompletterer med
oljedeteksjonsradar.

Polarsyssel ma styrkes betydelig som ressurs
i oljevernberedskap (tilfgrsel av materiell,
opplaering, trening og gving). Videre bar det
sees inngdende pa lgsninger med tanke pa
a forbedre Polarsyssel sin oljevernkapasitet
ytterligere, som for eksempel tilfare hagyhas-
tighetslense, fremskutt lager for disperge-
ringsmiddel og bucket for helikopter, mm.

Det samme gjelder KV Svalbard. Dagens ol-
jevernkapasitet kan tenkes utvidet bade med
annet mekanisk materiell, med kapasiteter
for farteys- og helikopterpafart dispergering
samt kapasiteter for brenning.

Det bgr ses pa muligheten for 4 tilfare
dagens YKV (Harstad, Barentshav, Sortland)
kranoperert grabb samt trakt for fylling av
tungolje rett pad ORO-tank. Tilfaring av andre
typer vinteriserte opptakere (for opptak i is)
hvor man utnytter tilgjenglig krankapasitet
bar ogsa vurderes.
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Nadlossekapasitet bar tilfares flere av Kyst-
vaktens fartay i Barentshavklassen.

Hayhastighetslense for operasjon fra fartgy i
kystnzer beredskap bgr anskaffes og utplas-
seres i Svea.

Gitt dagens opptakskapasitet kan man
vurdere & bytte ut eksisterende hgyhastig-
hetslenser pa Svalbard depot med en annen
type for lagring direkte i bag pa grunn av
begrensninger i tilgjenglige opptaksfartay.

14.5 Styring og ledelse

Felles system for & ivareta felles situasjonsbil-
de etableres

System for punkt til punkt kommunikasjon
mellom operative sjggdende enheter og
overvakingsfly innfares.

Videreutvikling av kartbaserte beredskapslas-
ninger for & behandle data fra alle operative

enheter som leverer data til felles situasjons-
bilde

Elektronisk SCAT-registrering implementeres,

14.6 Avtaler og forventningsavklaringer

Muligheten for og realismen i & bruke Syssel-
mannens beredskapshelikoptre som en olje-
vernressurs til dispergering og evt. brenning
ma avklares (tilgjengelighet og kompetanse).
Tilgang pa flydispergering gjennomgas og
behov for avtale vurderes. Planverk for dette
oppdateres.

Tilgang pa relevante stgttefartay for stran-
daksjon fra fastlandet gjennom eksisterende
avtaler bar verifiseres, evt. avtalefestes.

Revidering av avtalene mellom Kystverket og
Sysselmannen bgr vurderes, inludert gjen-
nomgang og synkronisering av beredskaps-
planer.
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Hurtig innringingsberedskap anbefales inn-
fort pa Svalbard

Det anbefales inngdelse av kontrakt med 6
relevante fartgy pa Svalbard som kan innga i
en kystneer beredskap lik den vi har pa fast-
landet (FKB)

Svalbard depot bear tilfgres egne arbeidsbater
til @ understgtte strandaksjoner

0g tilpasses for registrering under forhold i
sng og is.

Dagens loggsystem videreutvikles, blant an-
net kan "offline” fgring i logg vaere gnskelig.

Plassering og utforming av aksjonssentral pa
Svalbard (for den delen av Kystverkets ak-
sjonsledelse som matte overfares til Svalbard
ved en starre hendelse) bgr gjennomgas.

Det ma gjennomfares en forventningsav-
klaring med Sysselmannen om hvordan en
starre forurensningshendelse pa Svalbard
skal handteres. Deretter bgr det legges til ret-
te for en stgrre gvelse for 3 teste og verifisere
beredskapen (se kapittel 15).

Tilgang til NOFO ressurser, spesielt slepefar-
toy i NOFO-poolen, bgr gjennomgas lapende
med tanke pa a utnytte nye ressurser i utred-
ningsomradet



14.7 Forslag til videre arbeid

Det er starst sannsynlighet for at det vil opp-
sta hendelser med utslipp av destillat (f. eks.
marine diesel). Men det er noe usikkerhet
hvordan tungoljeforbudet i nasjonalparkene
rundt Svalbard vil pavirke trafikken som har
med seg tung bunkersolje. Det er pr i dag
skipstrafikk blant annet inn og ut Isfjorden
som har tung bunkersolje om bord. Det an-
befales a fglge utviklingen i denne trafikken
de naermeste arene, siden denne usikkerhe-
ten bergrer et av omradene med stgrst mil-
jerisiko. Avhengig av trafikkutviklingen den
naermeste tiden, bar det vurderes om det

er ngdvendig a analysere et tilleggsscenario
med utslipp av tung bunkersolje i Isfjorden.

Det er behov for en utvidet forvitringsstudie
pa forskjellige lette destillater (dieselkvalite-
ter) med tanke pa dispergerbarhet, egnet
dispergeringsmiddel, spredningsegenskaper,
osv. Dette vil kunne gi bedre kunnskap om
hvilke responstiltak som er relevante hva gjel-
der alt fra mekanisk opptak, dispergering og
brenning. Lukking av kunnskapsgap for lette
destillater er en forutsetning far en gar videre
med konkrete anskaffelser tiltenkt bekjemp-
ning av utslipp av disse oljetypene (se kapittel
12.1.1).

Brenning som metode bar utredes naermere.

Det anbefales at man planlegger for en
starre gvelse pa Svalbard i 2016 som dels vil
veere med pa a verifisere en del av de forhold
som er avdekket i denne beredskapsanaly-
sen, og ikke minst vaere en utmerket kilde til
erfaringsoppbygging rundt aksjoner i Arktis
hvor logistikk vil vaere en kjerneutfordring.
Scenarioet kan ta utgangspunkt i Scenario
2, grunnstgting av cruiseskip i Isfjorden og
vil kunne dekke en rekke momenter. @velsen
kan gjennomfares med etablering av stab,
bade i Horten og fremskutt hos Sysselman-
nen, samt som en starre sjggdende gvelse
med deltagelse fra:

Kystvakten
Statlige slepebatressurser

Eventuell hurtig innringingsberedskap pa
Svalbard

Eventuelle FKB'er pa Svalbard
Private ressurser i Svea og Barentsburg

Videre kan ngdlossing innga som naturlig del
av gvelsen. Akuttfase strand kan innga som
del av gvelsen med deltagelse fra:

Svalbard depotstyrke og utvalgte depotstyr-
ker fra fastlandet.

Relevant(e) stettefartay fra fastlandet
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BarentsWatch (2014): “Iskanten — et sarbart sted
med mye liv”. https://www.barentswatch.no/
Tema/Havets-ressurser/Biologisk-mangefold/Iskan-
ten/ Versjon 08.01.2014.
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