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Bakgrunn for rapport (Ptl, 2011) Barrierer mot kollisjoner
mellom fartey og innretninger
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Bakgrunn

= Kollisjon mellom fartgy og

innretning er en «Definert FULL FART MOT FARE

Pril frykrer ar de mange kollisjonene mellom farvoy og innretninger
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Definerte fare- og ulykkessituasjoner
med storulykkepotensial

. Ikke-antent hydrokarbonlekkasje

. Antent hydrokarbonlekkasje

. Brennhendelse/tap av brennkontroll

. Brann/eksplosjon iandre omrader, antennbar vasske

. Skip pa kollisjonskurs {mot innretning)

. Drivende gjenstand (pa kurs mot innretning)

. Kollisjon med feltrelatert fartay/innretning/skytteltanker

. Skade pa innretningskonstruksjon/stabilitets-/forankrings-/ posisjoneringsfeil

9. Lekkasje fraundervanns produksjonsanlegg/r@rledning/stigergr/brennstremsrerledning/lasteboye/
lasteslange

10. Skade pa undervanns produksjonsutstyr/rerledningssystemer/dykkerutstyr forarsaket av
fiskeredskaper

11. Evakuering (fore var/nodevakuering)
12. Helikopterstyrt/nedlanding pa/ved innretning
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En storulykke defineres gjerne som en ulykke med minst fem omkomne, store materielle skader
eller store miljgskader.



Positiv utvikling i Statoil de siste arene

Sammenstgt mellom fartgy og innretninger i
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Hvordan kan vi viderefgre den positive trenden?




Var barrieredefinisjon

Fysiske systemer og konkrete handlinger som pavirker et
hendelsesforlgp i positiv retning slik at sammenstgt
mellom fartgy og innretninger unngas

Eks.: Bruk av sjekklister

Eks.: Dynamiske
posisjonseringssystemer
A-4 Sjekkliste for entring av sikkerhetssonen
T InnFetrung




Sveitserostmodellen: Ulykker og skader som

samtidig svikt i flere barrierer

Noen hull pga faktiske feilhandlinger (tabber,

prosedyrebrudd)
Farer

kompetanse, erfaring)

Reaszon (1530)

Andre hull pga skjulte feil (utstyrssvikt,



Vi har sett pa forsvarsbarrierer mot
sammenstgt

Forsvar 5- Konsekvens-
I barrierer /7 barrierer
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Primaere og sekundaere
forsvarsbarrierer

Primaere barrierer er etablert med hovedhensikten a forhindre
sammenstgt. For eksempel:
- Bemanne med to navigatgrer pa bro

- Overvaking fra Statoil Marin
- Navigering med way-point utenforinnretninger

Sekundaere barrierer kan ogsa forhindre sammenstgt, men er
etablert av andre arsaker. For eksempel:
- Utarbeide god seilingsplan

- Planlegging av returlast
- Gjennomfgre vurdering av veerforhold fgr seiling



1.

Oppgaver i, og giennomfgring av
prosjektet

| hvilke situasjoner kan

* |dentifisere farer

sammenstgt oppsta? « HAZID - 10 eksperter
Hvilke barrierer n .

¢ |dentifisere barrierer
eksisterer? « Dokumentgjennomgang

Hvordan kan _
* Vurdere barrierene
barrierene mot dette * Intervjuerav47 personer

styrkes ytterligere?



Hovedvurdering
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Det er etablert mange godt fungerende barrierer som reduserer

sannsynligheten for sammenstgt

Pa noen omrader kan barrierene styrkes

- J
= Totalt ble 32 barrierer identifisert og gjennomgatt
Fartay- Base- Seilin Entringav Lossing og
anskaffelser — aktiviteter — (6) & = sikkerhets- —~  lasting =
(4) (4) sonen (9) (8)

Avgangfra
innretning

(1)



Fartpyanskaffelser

Barriere Referanse
Vurdere kvalifikasjoner pa besetning ved R
mannskapsskifte statoil, tillege til NWEA/Kapt handbok
avsnitt1.1.4

Anskaffe fartgy som tilfredsstiller tekniske krav NWEA avsnitt2.1.2.1, 3.3.43, 7.7
(inkludert teknisk redundans)

Levering av fartey fra rederi som tilfredsstiller NWEA avsnitt2.2.3, 3.3.4.3, 7.7
tekniske krav Kapteinshandbok avsnitt 4.1
Gjennomfare vettinger/inspeksjoner som NWEA avsnitt2.1.1,2.1.2.1, 2.2.5

avdekker eventuelle avvik fra krav

" Barrierenesom omhandlertilfredsstillelse avtekniske kravtil fartgy ser ut
til a fungere godt.

= Rutiner for verifisering av besetningskvalifikasjoner kan forbedres
giennom direkte involvering av Selskapets Representanter (SR-ene).



Baseaktiviteter

Barriere Referanse

Utarbeide gl:l-l:l seilingsplan NWEA avsnitt3.2.1, 323 3250281
Master thesis avsnitt 2.1.1

Kapteinshandbok avsnitt6.1.1
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Gjennomfere vurdering av vaerforhold fer seiling SR ELEL e
Kapteinshandbok avsnitt 6.3

SjEkkE |ES‘I:EI'IS’U'E|{‘|: NWEA avsnitt3.2.44, 3253

= Forareduserer liggetid ogantall anlgp etterlyses det en mer aktiv deltakelse fra
innretningeneiutarbeidelsen av seilings-og lasteplan. Spesielt nevnes:
*  Sentinnkomne innspill og ansker om en spesiell anlepsrekkefolge fra
innretningene som setter planene ute av spill.
» Bedrelogistikkplanlegging pa innretninger

= Vurderingavverforhold fer seiling fungerer godt som barriere,



Seiling

Barriere Referanse
Navigering med way-point utenforinnretninger  statoil, tillegetil NWEA/Kapt.handbok avsnitt 1.3
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Overvakning fra Statoil Marin NWEA avsnitt2.2.5

Statoil, tillegg til NWEA/Kapt.handbok avsnitt 1.2
Overvakning fra standby-fartay Kapteinshandbok avsnitt 7.6 og 7.7
Master thesis avsnitt3.2.2 (third-party detection)

Overvakning fra innretning Master thesis avsnitt3.2.2 (third-party detection)
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Ruteplanlegging under seiling Statoil, tillegg til NWEA/Kapt.handbok avsnitt1.1.3 og

12
Kommunikasjon med innretning fér ankomst NWEA avsnitt3.3110z 8.1.1

Navigering med «waypoint» utenfor sikkerhetssonen kombinert med havovervakning
fra Statoil Marin, er ansettsom effektive barrierer. Havovervakning fra
beredskapsfartey oginnretninger er ansett som mindre brukt.

Ruteplanlegging under seiling pavirkes av servicehensyn overfor innretninger.

Kommunikasjon med innretning fer ankomst er ikke sett pa som en garantifor at
innretningen gjor de ngdvendige forberedelser, ellerhar nedvendig informasjonklar.
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Entring av sikkerhetssonen

Barriere

Bemanne med to navigaterer pa bro og rolleavklaring

Gjennomgang av broens sjekkliste for entring av
sikkerhetssonen
Gjennomgang av sjekkliste i maskin

Bemanne med kvalifisert personell i maskin
Etablere kommunikasjon med innretningen

Vurdere vaer, med risikovurdering hvis ngdvendig

Funksjonstest og overgang til DP

aaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaa

Navigering under ankomst til innretningen

Referanse
NWEA 9.2.2, NWEA vedlegeg C og D, Statoils tillegg til

NWEA (pkt 1.3.1), Kapteinshandhok avsnitt6.4.1
NWEA vedlegg D

HAZID

NWEA vedlegg D

NWEA vedlegg I

NWEA vedlegg D, pkt 10g 2, NWEA 3.1.2.2, NWEA
8.1.2.3 NWEA 8.1.3, NWEA vedlegg 8

MNWEA 33451 NWEA 33452

NWEA vedlege C-1

NWEA vedlegg C-2, NWEA vedlegg C-3

= |ngenstore svakheteribarrierene eridentifisert.

= Mulige forbedringspunkter:

- Flere sjekklister benyttes (eget rederi, operatar), behov for forenkling?
- Selvmotsigende sjekklister for maskinrommet
- Radiodisiplin, tidvis vanskelig a etablere kontakt



Lossing og lasting

Barriere Referanse
Vurdering av vaerforhold MWEA 7.7.2, NWEA 8.1.3, Sjekkliste D,
DP-systemet NWEA 9.1.5, NWEA 3.3.4.5, NWEA 3.3.4.6, NWEA C-3 og C-

4 International Guidelines for The Safe Operation of
Dwvnamically Positioned Offshore Supply Vessels

Tekniskredundans for posisjoneringved innretning  NWEA 3.3.4.5

Risikovurdering ved lossing/flasting pa lo side NWEA 8.1.3, NWEA 8.1.2.2, NWEA 8.1.2.3, NWEA 8.1.15
Oppgavefordeling og handover pa bro NWEA vedlegg C-1, C-4

Revidering av losseplan ved avvik NWEA 3.3.6.3

Planlegging av returlast NWEA 3.3.6.4

Beredskap pa problemer nzerinnretning NWEA B.1.1.4

=  DP-systemet ogfremdriftssystemet er robuste barrierer.

=  Manuellmangvrering av store DP-fartay er svaert krevende og det er begrensettrening
pa dette (eks. ved DP-bortfall).

» Risikovurdering ved operasjoner pa lo side er uformelle, behov for formalisering?

»  Manglende reflektorer pa innretninger er et tilbakevendende tema.
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Selv med mange barrierer er det
altsa forbedringsmuligheter

...men hva er hovedutfordringene?



Hovedutfordringer og mulige tiltak

DP-systemet
(primaerbarriere):
Reduserer
muligheten for
sammenstot

Gode laste-og
seilingplaner

(sekundzerbarrierer):

Reduserer liggetid
ved innretning

Trening i manuell mangvrering
ved DP-bortfall

Redundans for referansesystemet
(reflektorer)

God involvering av innretningene
og forstaelse for deres nekkelrolle
i a redusere liggetid

Simulatortrening

Trening irealistiske omgivelser
(familiarisering)

Standardisering av DPer

Installere reflektorer der de mangler
Teknologiutvikling for alternative
lgsninger hvor man ikke er avhengig av
revisjonsstanser

Samtrening i arbeidsprosesser (APOS)
Nettbasert introduksjonskurs for
logistikk-kjeden

Logistikkforum

Merking av hvilken side last skal opp pa
Informasjon om rigger (om spesielle
forhold)

Bedre tilgang til lasteplaner for
kranferere/logistikkansvarlig innretning



Tiltak for sikrere operasjoner

* Tekniske tiltak

» Operasjonelle tiltak

 Kompetanse




Tekniske tiltak (Status siste 10 ar)

« Alle fartay som opererer pa DP skal ha klasse DP 2.

« Spesifikasjon pa fartay ved nybygg har blitt mer funksjonelle. Designere/verft har
starre frinet til optimalt design

- Stiller funksjonelle krav til fartgyets DP kapasitet (ERN tall 99.99.95)

» Fartgy som ikke har DP eller kun DP1, har blitt oppgradert med teknisk
redundante systemer.
Enkelt feil skal ikke fare til tap av mer enn 50 % kapasitet ved innretning.

 Fartgyene blir vettet pa en mer systematisk mate for a verifisere fartgyets
integritet. At de har relevante klassenotasjoner og myndighetsgodkjenninger.

» Sjekk at gyldig FMEA finnes og er kjent ombord.
» Sjekker at observasjoner fra klasse/myndighet er lukket.

* Sjekker at det gjennomfares arlig DP-test.

« Krav til HIL testing pa nybygg. (Hardware in the loop).




Operasjonelle tiltak

Innfart krav om 2 navigatgrer pa bro ved alle operasjoner innenfor sikkerhetssonen. For
fartay som opererer regelmessig innenfor sonen (f.eks forsyning) er det krav om 4
navigaterer fast.

Fokus pa roller og ansvar nar broen er bemannet med flere enn 1 navgater. "Captain
standing order”.

ISM standarden er innfgrt fra slutten av 1990. Krav til sikker operasjon med bl.a sjekklister.
Krav til BRM kurs pa lengre kontrakter.

Etablering av OLF 61 (2002) og NWEA (2006). Viktige bransjestandarder for sikrere
operasjoner i nordsjgomradet.

Bedre samarbeid mellom rederi og operatgrer, og mellom norske operatarer.

Tilrettelegging for DP-operasjon giennom gode referanse systemer. Utfordring med
implementering av Radius.

Krav til sjekkliste ved ankomst 500m sonen som inkluderer oppstart av DP fgr operasjonen
starter.

Veerbegrensinger for operasjon, lo-side/le-side.

Operasjonelle begrensinger pa lo-side. Sikre motor kapasitet med tap av ca 50% kratft.




Kompetanse

Krav til DP-kompetanse. 1 sertifisert og 1 med DP-kurs som minimum pa hvert
vakt.

DP-kompetanse ogsa i maskin-departement
BRM-kurs.
Krav inht STCW-95 for navigatgarer.

Kunnskap om krav til sjekklister.

At fartgyet er tilstrekkelig bemannet med relevante sertfikater.




Fokusomrader fra Statoil

Ved vetting, fokus pa vedlikeholdsrutiner generelt pa fartayet.

« Fokus pa etterlevelse pa kunnskap om rederiets styrende dokumentasjon,
bransjeretningslinjer og Statoil spesifikke krav, ved besgk pa fartayene.

« Fokus pa at rederiet falger opp fartayene gjennom auditer og besgk ihht ISM.
Utfgres gjennom rederimgter og HMS-verfikasjoner.

 Fokus pa trening av ngdsituasjoner og etterlevelse.

« MO gnsker a jobbe mot a etablere og bedre bransjekrav i og med at vi opererer
mye med spot tonnasje.

 Innretninger som Klarerer fartgy til sin sikkerhetssone er klar over operasjonen og
eventuelle operative begrensinger.

« Fokus pa ettelevelse av bransjestandarder (NWEA, NORSOK)




Risikoanalyser for operasjon i sikkernetssonen

» Fartgyene som opererer i sonen er alltid over 5000 tonn deplasement

Reflekterer analysene endret sannsynlighet for kollisjon

Stor fokus pa kurs utenfor sikkerhetssonen endrer sannsynlighet for a seile i sonen
med hgy fart

2 operasjonsmodus i sonen med forskjellig risikobildet
— Seilas i sonen fgr DP er satt opp (fart normalt over 4 knop)

— DP operasjon med lav fart i drift on / drive on situasjoner-

Bedret kommunikasjon fartgy innetning ved ankomst og i operasjon

Bedre bemanning og starre fokus pa BRM og kompetanse

Bedret tekniske systemer og alltid fartgyer med redundante systemer

Det er fortsatt en restrisiko for en kollisjon med betydelig konsekvens, men har
sannsynlighetsbildet endret seg?

— risiko = sannsynlighet - konsekvens




Viking Energy 2003, Depl 7900




Far Searcher 2008, DWT 6500




Skandi Gamma 2010, DWT 7300




Skandi Vega 2010, Depl 9000 tonn
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Stril Herkules 2008, Depl 6500 tonn




Edda Fauna 2007, Depl ca 9000 t
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Ole Steinar Andersen
Barrierer mot hendelser

osa@statoil.com
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