Omradeberedskap pa norsk sokkel

Underlagsrapport med dokumentasjon av forutsetninger og faglige
vurderinger i Norsk olje og gass 064:
Anbefalte retningslinjer for Etablering av omradeberedskap

Rev. 1i,12.9.2012




p:\p2010100 omrberedskap oppdat\tekst\underlagsrapport 064_2012 rev1i med revmerker.doc



Forord

Det har veert en forutsetning ved revisjonen av Norsk olje og gass 064, Anbefalte retningslinjer for Etable-
ring av omradeberedskap, at teksten i retningslinjene skal veere kort og begrenset til de aktuelle krav og pre-
misser. Men det har samtidig vaert behov for & dokumentere de vurderinger og analyser som har vert gjen-
nomfart som underlag for revisjonsarbeidet, derav oppsto behov for inneveerende rapport. Tatt i betraktning
av at arbeidet er en revisjon av retningslinjen i ar 2000, sa har det veert behov for relativt omfattende data- og
erfaringsinnsamling samt faglige vurderinger, med bakgrunn i at det fortsatt reises innvendinger mot omra-
deberedskap fra enkelte hold. Ogsa revurdering av forhold og verdier i retningslinje 064:2000 har medfart
behov for innsamling og analyse av erfaringsdata.

Rapporten, utarbeidet pa oppdrag av Norsk olje og gass, er utgitt for & dokumentere underlagsvurderinger for
retningslinje 064:2012, med basis i faglige vurderinger, de forutsetninger og prinsipper som er lagt til grunn,
samt erfaringer med omradeberedskap. Rapporten favner alle aspekter knyttet til omradeberedskap og tilhg-
rende krav, uten & ta fullt ut hensyn til de avgrensninger mht tematikk som er lagt pa oppdateringen av ret-
ningslinjen.

| lgpet av arbeidet med revisjonen er det mottatt flere kommentarer og innspill, bl.a. som reaksjon pa et par
diskusjonsnotater som har veert sirkulert til arbeidsgruppen og enkelte andre. Maten som det er valgt a ta inn
kommentarer og innspill pa er gjennom en utvidet drafting av de aktuelle sparsmal. Det gis ikke en detaljert
gjennomgang av kommentarene.

Takk til Kristian Lexow og kolleger i SOS International som har analysert egne data fra vaktlegeordningen i
Stavanger, for a trekke ut medisinsk statistikk. Det vil vaere umulig & nevne alle som har bidratt, en rekke
personer i operatgrselskapene, fagforeningene, helikopteroperatarene, myndigheter, offentlige og private ak-
tarer, forskningsinstitusjoner og konsulentfirmaer. Takk til alle sammen for stor velvillighet og nyttige inn-
spill. Synspunktene i rapporten er det uansett forfatteren som star ansvarlig for.

Bryne, september 2012
Jan Erik Vinnem
Preventor AS
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Rapporten presenterer underlagsdokumentasjon i form av analyser og -vurderinger for Norsk olje og
gass 064:2012, Anbefalte retningslinjer for Etablering av omradeberedskap, utarbeidet pa oppdrag fra
Norsk olje og gass. Den drafter en rekke forhold som er av betydning for de krav og kriterier som inngar
i retningslinjen, og utdyper de prinsipielle diskusjoner av de viktigste forholdene som ligger til grunn for
revisjonsarbeidet, inklusiv en drgfting av forholdet mellom helikopter og beredskapsfartay som bered-
skapsressurs.

Det presenteres data fra bruk av SAR helikopter pa norsk sokkel siden 2003 og data fra SOS Interna-
tional, Stavanger vaktlede distrikt for perioden 2005-2010, samt analyser av disse data.

Kapitlene 2 — 4 diskuterer noen viktige premisser og forutsetninger for omradeberedskap krav. Kapitlene
5-12 folger den samme struktur som retningslinjene har.

Kapitlene 13 — 14 diskuterer andre krav til DFUer og nye DFUer, mens kapittel 15 er en kopi av teksten
som omhandlet kostnadsfordeling fra retningslinjen i ar 2000.

Index terms, English: Norsk:

Emergency preparedness | Beredskap

SAR helicopter SAR helikopter

Medical evacuation Medisinsk evakuering

Rescue from sea Redning fra sjo
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1. Innledning

1.1 Bakgrunn

Norsk olje og gass 064:2012, Anbefalte retningslinjer for Etablering av omradeberedskap, er en opp-
datert utgave fra den opprinnelige retningslinjen. Noe av hensikten med oppdateringen har veert at
dokumentet skulle bli mindre omfangsrikt. Samtidig er det behov for & dokumentere de analyser og
vurderinger som har vert foretatt. Innevaerende rapport er utformet for at retningslinjen skal bli sa
kortfattet som mulig, ved at den ngdvendige bakgrunnsdokumentasjon gis i inneveerende rapport.

1.2  Formaél

Formalet med rapporten er a dokumentere de analyser og vurderinger som har veert foretatt i forbin-
delse med revisjonen av retningslinjen. Rapporten skal ikke inneholde krav eller premisser for omra-
deberedskap, det innholdet skal gis av retningslinjene.

1.3 Utarbeidelse av rapporten

Rapporten er utarbeidet som en frittstaende rapport som dokumentere de analyser og vurderinger som
har veert foretatt underveis i arbeidet med revisjon av retningslinjen. Arbeidsgruppen i Norsk olje og
gass som har hatt ansvaret for revisjonen av retningslinje 064 har gitt tilbakemeldinger, kommentarer
og innspill i lgpet av revisjonsprosessen. Rapporten diskuterer alle aspekter knyttet til omradebered-
skap og tilhgrende krav, uten a ta fullt ut hensyn til de avgrensninger mht tematikk som er lagt pa opp-
dateringen av Norsk olje og gass 064: Anbefalte retningslinjer for Etablering av omradeberedskap. Det
faglige ansvaret for innholdet i denne rapporten er forfatterens.

1.4 Rapportstruktur

Kapittel 2 diskuterer rundt forslaget om at kravene i retningslinjen skal gjgres gjeldende for alle inn-
retninger pa sokkelen.

Kapittel 3 gir en oversikt over hvordan omradeberedskap er implementert, oppsummerer kort erfaring-
ene og dokumenterer og analyserer erfaringsdata for SAR helikoptre, samt data fra vaktlegeordningen
pa deler av sokkelen. Erfaringsdata i betydelig omfang ble rapportert og analysert i studien "Offshore
beredskap, helhetsvurdering, Vurdering av styrker og svakheter” (Ref 1). Disse data er kun i beskje-
dent omfang gjentatt i innevaerende rapport i kapittel 3, for gvrig henvises til rapporten ”Offshore be-
redskap, helhetsvurdering”. Kapittel 4 gir et omfattende underlag for & diskutere behovet for & dimen-
sjonere for samtidige hendelser i de enkelte omradene med beredskapssamarbeid, samt en diskusjon av
hvor stort omrade som retningslinjene skal gjelde for, og hvordan gkt mobiliseringstid skal handteres.

Kapitlene fra og med 5 til 12 fglger tilsvarende struktur i retningslinjene, og gir det faglige grunnlag
og de vurderinger som har veert gjort for hver enkelt DFU, fra DFU1 til DFU7. Kapittel 5 i underlags-
rapporten tilsvarer kapittel 5 i retningslinje 064:2012, osv. til og med kapittel 12.

Kapittel 13 diskuterer behovet for a stille andre krav til de eksisterende DFUer. Kapittel 14 diskuterer

behovet for nye DFUer. Kapittel 16 gjengir den modellen for kostnadsdeling som var beskrevet i ret-
ningslinje 064:2000, uten at dette har vaert oppdatert
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1.5 Definisjoner og forkortelser

1.5.1 Definisjoner

Definisjoner som er benyttet er i samsvar med NORSOK Z-013, der det er relevant.

Akutt-medisin

ALARP (As Low as Reason-
ably Practicable)

Beredskapsanalyse

Beredskapsetablering

Definerte fare- og ulykkes-
situasjoner (DFU)

Effektivitetskrav til bered-
skap

Risikoanalyse

Signifikant bglgehgyde (Hs)

Trombolytisk behandling

Se trombolytisk behandling

ALARP uttrykker at risikonivaet er redusert - gjennom en dokumen-
tert og systematisk evalueringsprosess - sa langt at det ikke lenger kan
identifiseres tiltak — som ikke har et grovt misforhold mellom kostna-
der og nytte — som kan redusere risikoen ytterligere.

Analyse som omfatter etablering av definerte fare- og ulykkessitua-
sjoner herunder dimensjonerende ulykkessituasjoner, etablering av
beredskapsstrategier og funksjonskrav til beredskap og identifikasjon
av tiltak for & dimensjonere beredskapen.

Systematisk prosess som gar ut pa a planlegge og implementere egne-
de beredskapstiltak for den aktuelle virksomheten, pa basis av gjen-
nomfart risiko- og beredskapsanalyse.

Et utvalg av mulige hendelser som virksomhetens beredskap skal
kunne handtere, basert pa virksomhetens dimensjonerende ulykkes-
hendelser, samt fare- og ulykkessituasjoner forbundet med en midler-
tidig gkning av risiko og ulykkeshendelser av mindre omfang.

Etterprgvbare krav til effektivitet av sikkerhets- og beredskapstiltak
som skal sikre at sikkerhetsmalsettinger, risikoakseptkriterier, myn-
dighetenes minimumskrav og etablerte normer tilfredsstilles under
prosjektering og drift. (NORSOKS definisjon er «funksjonskrav»)

Analyse som omfatter systematisk identifisering og beskrivelse av
risiko for mennesker, miljg og/eller gkonomiske verdier.

Signifikant bglgehgyde er middelverdien av de 1/3 starste bglge-
hgydene som observeres (males) i en gitt veersituasjon. Med 1/3 stars-
te bglgehgydene menes det middelverdien for de bglger en star igjen
med nar en har tatt med 1/3 av de totale antall bglgehgyder, etter fal-
lende bglgehgyde.

Det presiseres at signifikant bglgehgyde enten betegnes «signifikant
bglgehayde» eller .... m Hs. | alle andre tilfeller hvor bglgehgyder
angis skal dette forstas a veere maksimal bglgehgyde.

Behandlingen innebarer innsprgyting av enzymer for opplgsning av
blodpropp i hjertet. Det forutsetter at eksakt diagnose kan stilles i for-
veien ved kontakt med hjertemedisiner, basert pa overfart EKG. Det
er ogsa pakrevd med betydelig kompetanse i a stoppe eventuelle livs-
truende blgdninger som kan oppsta.
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1.5.2 Forkortelser

ALARP
AMK
AWSAR
BSL
CHC
DFU
DNV
EER
EKG

Hs
HNO
HSS3

HSE

ISO

LB
LIMSAR
MEDEVAC
MOB

n.m.
NAWSAR
NLA
NORSOK
NRAO
OGP

PLB

POB

Ptil

QRA
RNNP
RVK

SAR

SBV

TRA

As Low as Reasonably Practicable

Akuttmedisinsk kommunikasjonssentral

All Weather Search and Rescue

Bestemmelser for Sivil Luftfart

CHC Helikopter service

Definerte Fare- og Ulykkessituasjoner

Det Norske Veritas

Regmning, evakuering og redning [av personell]
Elektrokardiogram

Signifikant bglgehgyde

Halten Nordland

Helicopter Safety Study 3

[UK] Health and Safety Executive (britisk tilsynsmyndighet)
International Standards Organization

Livbat

Limited Search and Rescue

Medisinsk evakuering

Mann-over-bord

nautisk mil

Norwegian All Weather Search and Rescue Helicopter
Norsk Luftambulanse

Norsk Sokkels Konkurranseposisjon

Norsk redningsansvarsomrade

Oil and Gas Producers

Personlig nedpeilesender (Personal Locator Beacon)
Personer om bord

Petroleumstilsynet

Kvantitativ risikoanalyse (Quantitative Risk Analysis)
Risikoniva i Norsk Petroleumsvirksomhet
Regelverksforum

«Search and Rescue»

«Standby Vessel» (beredskapsfartay)

Total Risikoanalyse
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2. Skal omradeberedskapskrav gjgres gjeldende for hele sokkelen?

2.1 Overordnet diskusjon

Kravene i retningslinje 064:2000 gjelder i prinsippet kun der det er etablert samarbeidsomrader for
beredskap med starre eller mindre grad av felles luft- og maritime ressurser. Kravene gjelder ikke
utenfor disse omrader. Unntaket er kravet om & plukke opp en person som faller i sjgen, innen atte
minutter etter varsling, dette benyttes som et uttrykk for akseptert industripraksis. Dette var ogsa hen-
sikten med a inkludere dette i retningslinjen.

Ogsa noen av de andre kravene blir langt pa vei oppfattet de facto som akseptert industripraksis. Dette
gjelder bade kravet til & plukke opp 21 personer fra helikopterulykke innen 120 minutter, samt kravet
om & transportere hardt skadde og alvorlig syke til sjukehus innen 3 timer. Men utenfor omradene er
ikke disse kravene forpliktende.

De gode lgsningene som er tilgjengelig innenfor de definerte omrader er ikke tilgjengelig i andre om-
rader. | vurderingen av beredskap for Petroleumstilsynet (Ref. 1) angis dette forholdet som den starste
svakhet ved beredskapslgsningene pa norsk sokkel. For at de skal fa anvendelse pa hele norsk sokkel,
ma retningslinjene gjeres gjeldende for alle innretninger pa norsk sokkel, uavhengig av om de tilharer
et omrade med beredskapssamarbeid eller ikke. Det vil ogsa ha den fordelen at det ikke vil veere uklar-
het og usikkerhet om hva som er gjeldende praksis for arbeidstakere som ikke har fast arbeidssted pa
en innretning. Slik det er na, vil det veare ulike krav om en arbeider pa en innretning innenfor eller
utenfor et beredskapsomrade.

Det er flere som har luftet tanken om at det bar veere felles krav overalt pa sokkelen. Felles krav over-
alt pa sokkelen kan ogsa gjere det lettere & etablere flere samarbeidsomrader, der det ikke per dags
dato er slik dekning. Kartet i Figur 2 viser at det i omradet vest for Haugesund er mange innretninger i
et omrade der det ikke er beredskapssamarbeid. | dette omradet har en dog et samarbeid med BP pa
britisk sokkel (Jigsaw) mhp bruk av SAR-helikopter, et helikopter offshore’ og et helikopter stasjonert
pa Shetland.

Petroleumstilsynet har uttrykt stette til & gjere retningslinje 064:2012 gjeldende for alle innretninger
pa sokkelen. En gnsker & unnga det som litt popularisert kan kalles ”A og B” lag, eller sagt pa en an-
nen mate; at alle pa sokkelen skal ha like gode beredskapslgsninger til radighet. Per 1.1.2011 var ca
88 % av alle ansatte pa sokkelen dekket av SAR helikopter, nar de som dekkes av Jigsaw medregnes.

Omradeberedskap ble innfart for om lag 10 ar siden. Det betraktes av de fleste som en stor suksess og
et betydelig framskritt. Til en viss grad er det derfor et bemerkelsesverdig at ingen nye omrader er
etablert etter de opprinnelige (det er under utredning et nytt omrade til erstatning for Jigsaw, se delka-
pittel 4.1.4.4, se side 35). Dessuten vil Goliat fa en beredskapslgsning nar produksjonsaktivitet starter
som tilfredsstiller alle krav i retningslinjen, inklusiv tredje generasjons beredskapsfartay®. For gvrig
synes ingen nye omrader a veere under vurdering, heller ikke i studier av mulige utbyggingslgsninger
for Norskehavet, langt fra land (Veringsplataet) slik at en ikke kan innga i Halten Nordland omradebe-
redskap.

! Jigsaw har et helikopter stasjonert p& Miller plattformen, som stengte ned produksjonen i 2007. Avslutningsplan er presen-
tert i 2010, med farste mulighet for fjerning av innretninger i 2012, men kan i felge BP ogsa bli utsatt i flere ar. Jigsaw sin
skjebne etter fjerning av Miller er ukjent.

2 Ogs& noen ganger referert til som “fjerde generasjon”. | forhold til redning av personell er det sentrale hgy marsjfart samt
sliske i hekk for ta opp mann over bord (MOB) bét eller livbat.
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Regelverkets prinsipp om kontinuerlig forbedring tilsier at det i hvert fall na etter ca ti ar, er naturlig a
vurdere om en skal gjgre Norsk olje og gass 064: Anbefalte retningslinjer for Etablering av omradebe-
redskap gjeldende for alle innretninger pa norsk sokkel, eventuelt i nordomradene (Barentshavet og
omradene i Norskehavet langt fra land) som et farste steg. Slik situasjonen avtegner seg, synes feltut-
bygging nord i Norskehavet og i Barentshavet (med unntak av Goliat) der det er stgrre sarbarhet og
minimalt med infrastruktur, og derfor burde fa de beste lgsninger for sikkerhet og beredskap, at de
ikke far dette, men derimot darligere lgsninger, sarlig for beredskap.

Hvis kravene blir gjort gjeldende for alle innretninger (produksjonsinnretninger og flyttbare innret-
ninger) pa norsk sokkel, uavhengig av om de har omradeberedskap eller ikke, vil det bli kostbart for
de som ikke har slikt samarbeid. Det ber derfor anspore til etablering av flere omrader. Et eksempel pa
kost-nytte vurdering for et tenkt nytt, lite omrade er vist i delkapittel 2.2.

Et av de viktigste argumentene for omradeberedskap i ar 2000 var det en da trodde var et hgyt antall
alvorlige syke og skadde med behov for transport til sjukehus. Erfaringsdata fra ti ar har vist at beho-
vet var en faktor ti ganger hgyere enn det som var anslaget i 2000. Det hgye antallet innebzerer at am-
bulanseflygning med SAR helikoptrene pa sokkelen betyr mye for liv og helse for mange personer
hvert ar. Det betyr ogsa at kostnadene til disse helikoptrene ikke blir uforholdsmessig haye i forhold til
det hgye antall personer som har nytte av det, se beregningene i delkapittel 2.2.

Forutsetningen for at en kan gjare kravene gjeldende for alle innretninger pa norsk sokkel, er at det
blir mulig for flyttbare innretninger & delta i omradeberedskapsordninger. Dette har veert umulig i
minst ett omrade (Halten Nordland), ut fra en forstdelse av det matte settes en maksimal grense for
POB (personell om bord) for de innretninger som skal innga i et omrade. Sa vidt vites er man i ferd
med & ga bort fra denne begrensningen. Se ogsa diskusjon i delkapittel 3.6.

Det er kommet flere synspunkter pa dette forslaget gjennom diskusjoner og skriftlige innspill. Dref-
tingen her er et sammendrag av disse innspillene.

Flere peker pa at det & gjgre omradeberedskapskravene gjeldene for hele sokkelen vil fare til mer sam-
arbeid, flere omrader og dermed bedre beredskap; i tillegg til at man slipper at ulike "industri og sel-
skapspraksiser” vokser frem.

Det hevdes pa den annen side at ved & gjare kravene gjeldende for alle innretninger, vil en se bort fra
omradeberedskap og det samarbeide som er etablert. Dette synes a bygge pa en misforstaelse. For a
oppna praktiske lgsninger som ikke blir for dyre, ma en forvente at det blir mer samarbeid som falge
av et slikt krav, ikke mindre. Men selv ikke med samarbeid vil det bli uten merkostnad.

Noen har argumentert med at en alltid ma gjgre vurderinger av kostnad og nytte, og dersom kostnade-
ne er uforholdsmessig hagye i forhold til den reduserte (personell)risikoen bgr en ikke gjennomfare til-
taket. Men dersom en tar med effekten av SAR helikoptre plassert pa utvalgte innretninger for mulig-
heten til & redde personer som far alvorlig sykdom og som dermed blir avhengig av rask transport til
sjukehus, er antallet personer som dette angar sa hgyt at mange tiltak vil fa et akseptabelt kost-nytte
forhold. Delkapittel 2.2 presenterer et illustrativt eksempel.

Det trekkes fram at framfor a gjere kravene gjeldende for alle innretninger, bar en se pa om kompen-
serende tiltak kan lgse de samme utfordringer. Det er imidlertid flere aktuelle diagnoser som krever
hurtig transport til sjukehus, fordi vitale deler av behandlingen krever bruk av utstyr (eksempelvis CT
skanner) som kun finnes pa sjukehus, se diskusjon i delkapittel 11.2. Kompenserende tiltak vil derfor
uansett bare ha begrenset effekt. Det vil uansett veere relevant & vurdere hvilke kompenserende tiltak
som er aktuelle nar en har virksomhet (forelgpig kun én og én innretning for leteboring) som foregar i
meget stor avstand (300-400 km) fra land, i Norskehavet (Vgringsplatdet) og i Barentshavet, ogsa
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kapittel 11.5 nedenfor. Det er videre av betydning hvordan beredskapskravene skal vare for Barents-
havet, se delkapittel 11.3.

Det vil i noen grad veere vanskelig a akseptere snevre argumenter om gkonomi, nar en tar i betraktning
at bade myndighetene og industrien har ambisjoner om at norsk sokkel skal veere best pa HMS, myn-
dighetene har eksempelvis uttrykt at Norge skal veare verdensledende pa HMS offshore. Ogsa de fleste
av selskapene har sakalt nullvisjon som sin overordnede malsetting for HMS. Det ma forventes at slike
hgye ambisjoner har en gkonomisk konsekvens, hvis det skal ha et reelt innhold.

Dertil kommer som papekt ovenfor at vurderinger av kostnad og nytte far et annet og ofte mer positivt
utfall enn det en ofte opplever, fordi tallene pa ansatte som blir rammet av alvorlig sykdom er sapass
heye. Erfaringsdataene (se kapittel 3) gir ca 260 tilfeller per ar for de omradene som har omradebered-
skapssamarbeid med gule og rade tilfeller av sykdom og skade. Dette tilsvarer ca 4,4 tilfeller per 100
personer bemanningsniva (POB). Hvis overlevelsen kan bedres betydelig for 10 % av disse, vil det
innebare mulighet for & forsvare ca 220 millioner kroner per ar i gkte kostnader med omradebered-
skap, for et omrade med total POB = 1000 personer (flere omrader har hgyere POB), dersom en bruker
en betalingsvillighet pa 50 millioner kroner per innspart liv (intervallet som brukes for slike verdier er
50 — 200 millioner kroner per liv, sa her er nedre grense benyttet av forsiktighetshensyn). Ytterligere
belysning av kost-nytte forholdene illustreres av vurderingene av kost-nytte forhold som eksemplet i
delkapittel 2.2 viser.

2.2 Eksempel —kost/nytte ved innfgring av omradeberedskap

Eksemplet betrakter et mulig nytt omrade som ikke kan dekkes av noen av de eksisterende. Som ek-
sempel kan en tenke pa et omrade langt fra land utenfor Nordland, slik som Varingsplataet. Det forut-
settes at det planlegges som et eget omrade fer utbyggingslgsning er valgt for farste felt, slik at behov
for hangar kan vare del av utbyggingslgsning fra dag en av. Det potensielle omradet antas a besta av
to felt med en innretning pa hvert felt, og mange undervannsbrgnner. Det antas at fem mobile boreinn-
retninger opererer i omradet over en periode pa flere ar.

Omradet som betraktes i eksemplet er mindre enn del andre omradene som er definert pa norsk sokkel.
Det er valgt et lite omrade, for & illustrere et mulig omrade eksempelvis pa Veringsplataet eller i serli-
ge Barentshavet (utenom Goliat). Dessuten er det nyttig a illustrere kost-nytte forholdene for et sa lite
omrade. Med flere innretninger blir kost-nytte forholdet kun bedre. Tabell 1 viser de antagelser som er
gjort for de aktuelle innretninger i omradet.

Tabell 1 Basisdata benyttet i eksempelstudie for nytt samarbeidsomrade for omradebe-
redskap
ovewing | pop  Fyldper  Bromeruor frodicione - Freducion
Feltl 60 20 5 8 210 000
Felt2 90 30 5 12 250 000
5 MODUer 500 75 15
Totalt 650 125 25 20 460 000

" Boret med de flyttbare innretningene

Nar det gjelder kostnadsniva og fordeling av kostnader er det tatt utgangspunkt i retningslinje
064:2000 (se kopi i kapittel 16). Fglgende endringer er gjort:
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e Kostnadene til helikopter og tredje generasjons beredskapsfartay® er gkt med 50 % i forhold til
verdiene benyttet i retningslinje 064:2000.
e Huvis ikke det innfgres samarbeid om beredskap, antas falgende fordeling av enklere bered-

skapsfartayer:
o Feltl: 1 beredskapsfartay
o Felt2: 1 beredskapsfartay

o 5MODUer: 2 beredskapsfartayer til sammen.

e De enklere beredskapsfartayer antas & ha halv kostnad per ar i forhold til tredje generasjons
beredskapsfartay.

Det antas at det installeres hangar for SAR helikopter pa Feltl, og at den ekstra investeringskostnaden
avskrives med 50 millioner kroner per ar.

Tabell 2 viser et sammendrag av brutto- og nettokostnader per ar for de enkelte innretninger og samlet
sett. Det kan bemerkes at det egentlig kun er de totale kostnader som teller i en kost-nytte beregning.
Detaljene for de enkelte innretninger er inkludert her for & illustrere hvordan faktorene slar ut for en-
keltinnretninger.

Tabell 2 Brutto- og nettokostnader for eksempelstudie nytt samarbeidsomrade for omra-
deberedskap (millioner kr per ar)

. . Avskrivning  Totaltper  Arlig kostnad  Netto ekstra-
Innretning Helikopter SBV-felles investering enhet feltberedskap kostnad
Feltl 4,936 12,317 50,000 67,253 22,500 44,753
Felt2 7,404 14,274 21,677 22,500 (0,823)
Leteboring 33,740 18,410 52,150 45,000 7,150
Total 46,080 45,000 50,000 141,080 90,000 51,080

Med den angitt POB, blir det 2,847 millioner arbeidstimer per ar for de to produksjonsinnretninger og
de fem boreinnretninger. Det tilsvarer 12,8 rgde og gule ambulanseoppdrag, med erfaringsdata som
angitt i delkapittel 4.1.2.7. Med de samme forutsetninger om forbedret overlevelse som i delkapittel
2.1, blir det 1,28 innsparte liv per ar.

Nettokostnader for alle innretninger er samlet sett 51 millioner kr, som innebzrer at avskrivningen pa
50 mill. kr til hangar pa en av produksjonsinnretningene er den alt overveiende arlige kostnaden. Det
kan bemerkes at dersom det med felt-/innretningsberedskap var antatt ett beredskapsfartgy per mobil
boreinnretning, ville det blitt en netto innsparing med et omradesamarbeid, ingen nettokostnad. Det
viser at regnestykket er forholdsvis falsomt for de antagelser og forutsetninger som gjgres, noe som
ofte er tilfelle most kost-nytte beregninger.

Med de valgte forutsetninger blir kostnad per innspart liv 40 millioner kr. Verdier som benyttes for
grense for betalingsvillighet per innspart liv ligger normalt i intervallet 50-200 millioner kr (ogsa hay-
ere verdier har i sjeldne tilfeller veert benyttet). En verdi pa 40 millioner kr per innspart liv vil derfor
ikke bli ansett som & veere uforholdsmessig hay, og tiltaket ma anses & ha et aksepterbart kost-nytte
forhold.

Som kommentert i innledning er antall innretninger og antall personer som inngar i omradet antatt pa
et relativt lavt niva. Likevel blir konklusjonen av beregningene at det ikke er urimelig misforhold mel-
lom kostnader og nytte. Dersom et hgyere antall innretninger hadde veert benyttet, ville resultatene

% Se fotnote 2
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blitt mer gunstige. Dersom det var antatt eget beredskapsfartgy for hver flyttbar innretning, ville som
nevnt omradeberedskap innebzre en besparing.

Det er ogsa bemerkelsesverdig at POB kan senkes til 350 uten at kostnad/liv overstiger 75 mill kr per
innspart statistisk liv. Med de forutsetningene som er lagt til grunn her (Tabell 1), vil det tilsvare to
produksjonsinnretninger og to flyttbare boreinnretninger for boring av lete-, avgrensnings- og produk-
sjonsbranner.

At SAR helikopter kommer gunstig ut, er en fglge av den hgye frekvensen av rgde og gule ambulanse-
oppdrag (grenne oppdrag regnes ikke med) som erfaringsdataene viser for de eksisterende SAR heli-
koptrene. Siden dette er erfaringsdata som har vert pa et relativt stabilt niva over flere ar, er det liten
usikkerhet knyttet til denne nytten.

Den faktoren som er mest usikker er antakelsen om at 10 % andel av antall rgde og gule oppdrag er av
en slik alvorlighet at rask transport er avgjgrende for overlevelse. Den antakelsen bekreftes imidlertid
av tallene fra SOS International, se delkapittel 3.6.

Oppsummert kan det pekes pa at stor hyppighet av DFU7, som gir en god effekt av SAR helikopter
selv for omrader med lavt bemanningsniva, kan sikre god beredskap i forhold til DFU2 og DFU3 i
mange omrader pa sokkelen, og at antallet kan gkes ogsa med de nye provinser som ma paregnes a fa
produksjonsinnretninger i de nermeste ti arene. Videre ma det understrekes at hangar avgjgrende, dvs.
at en trenger robuste produksjonsinnretninger som har en viss reservekapasitet (i forhold til vekt og
arealbruk), slik at hangar kan installeres, helst som en integrert del av innretningens opprinnelige ut-
forming. Slik reservekapasitet er kanskije ikke sa vanlig a ta hgyde for lenger, slik det var for 15-20 ar
siden (og tidligere). Selv flytende produksjonsinnretninger hadde ofte slik reservekapasitet pa 1990-
tallet.
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3. Analyse av erfaringer og erfaringsdata

Kapitlet gir en fyldig analyse av erfaringsdata, i forhold til hyppighet av DFUer, erfaringsdata fra drift
av SAR helikoptre, samt data fra SOS International for vaktlegeordningen for de felt som drives ut fra
Stavanger. Det gis ogsa en kort oversikt over SAR helikoptre.

3.1 Hyppighet av DFUer

Dokumentasjonen for retningslinjen (2000-versjonen) hadde en oversikt over hyppighet av de aktuelle
DFUer. | Hovedrapporten for retningslinje 064 var det angitt arlige hyppigheter for de enkelte DFUer.
Det har ikke veert szrlig fokus pa statistisk grunnlag i arbeidet med retningslinjen, ettersom hyppighet
av DFUer ikke spiller noen vesentlig rolle for beredskapskravene. | vurderingen av samtidighet av
hendelser inngar det likevel hyppighet av flere av DFUene, slik at det er tatt fram et oppdatert statis-
tisk grunnlag i delkapittel 4.1.2. Et kort sammendrag av det statistisk bildet er gitt her, der ytterligere
detaljer framgar av delkapittel 4.1.2.

3.1.1 DFU1 Mann over bord ved arbeid over sjg

Delkapittel 4.1.2.1 har dokumentert en gjennomsnittsfrekvens for hele norsk sokkel, inkludert fartgyer
som inngar i virksomheten:

e Produksjons- og flyttbare innretninger: 3,2 per 10° arbeidstimer.

| dette gjennomsnittstallet er hendelsene pa fartayene inkludert, og blir slik sett normalisert mot totalt
antall arbeidstimer pa produksjonsinnretninger og flyttbare innretninger pa sokkelen. Antallet hendel-
ser pa innretningene er langt faerre enn tidligere, men det er blitt flere hendelser pa fartgyer.
Frekvensen som er angitt her tilsvarer en arlig hyppighet:

e 1,3 hendelser per ar med mann-over-bord pa norsk sokkel

3.1.2 DFUZ2 Personell i sjgen ved helikopterulykke

Delkapittel 4.1.2.2 har dokumentert en gjennomsnittsfrekvens for hele norsk sokkel som anslag for
perioden 2010-2019:

e 0,45 per 100 000 flytimer.

Det tilsvarer at det for hele norsk sokkel predikeres 2,3 ulykker for perioden 2011-20. Dette inklude-
rer bade dedsulykker og kontrollerte ngdlandinger. Anslaget gjelder for hele transporten med helikop-
ter fra land til innretningene.

3.1.3 DFU3 Personell i sjgen ved ngdevakuering
Delkapittel 4.1.2.3 har dokumentert et anslag for gjennomsnittsfrekvens for hele norsk sokkel:

e Produksjons- og flyttbare innretninger: 5 - 10 per innretningsar.

For norsk sokkel innebzrer den oppdaterte verdien 0,5 hendelser i lgpet av en ti ars periode.

3.1.4 DFUA4 Fare for kollisjon

Delkapittel 4.1.2.4 har ikke dokumentert et anslag for hyppighet av DFU4, siden tiltak i forbindelse
med & hindre kollisjon ikke belaster omraderessursene i serlig grad. | underlagsdokumentasjonen for
retningslinjen var det angitt en hyppighet pa 1,5 hendelser per ar, for hele norsk sokkel.

Siden retningslinjen ble utarbeidet i ar 2000 har effektiv trafikkovervakning pa norsk sokkel blitt etab-
lert med basis i to trafikksentraler pa Ekofisk H og pa Sandsli (Statoil Marin). Det er kjent at det typisk
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er noen fa tilfeller per ar med mgnstring i livbat pa innretningene, fordi det er et fartay pa potensiell
kollisjonskurs, som en ikke far kontakt med. Det har aldri veert foretatt en evakuering til sjg (helikop-
ter evakuering vil normalt ta for lang tid) ut fra skip pa kollisjonskurs. Imidlertid var det en fare-var
evakuering i 1998 fra en norsk produksjonsinnretning fordi et beredskapsfartgy uten kontroll drev en
stund med kurs for innretningen.

Antall skip pa kollisjonskurs som det ikke var kontakt med innen 25 minutter far mulig trefftidspunkt
var 15 tilfeller i 2010 (Ref. 2).

3.1.5 DFUS5 Akutt oljeutslipp
Delkapittel 4.1.2.5 har dokumentert et anslag for gjennomsnittsfrekvens for hele norsk sokkel:
e Produksjons- og flyttbare innretninger: 0,005 per innretningsar.

For norsk sokkel innebzrer denne verdien 0,5 hendelser per ar.

3.1.6 DFU6 Brann med behov for ekstern assistanse

Delkapittel 4.1.2.6 har dokumentert et par hendelser (begge pa 1990-tallet) med behov for ekstern
brannbekjempning de siste 20 ar pa norsk sokkel. Basert pa disse hendelser kan fglgende grove anslag
gjares:

e Produksjons- og flyttbare innretninger: 5 - 10 per innretningsér.

For norsk sokkel innebzrer den oppdaterte verdien 0,5 hendelser i lgpet av en ti ars periode. Dette ma
anses a vere et grovt, konservativt anslag.

3.1.7 DFU7 Sykdom/skade med behov for ekstern assistanse

Denne DFUen har betydelig starre hyppighet enn alle andre DFUer til sammen, det er omfattende
datamateriale fra de fire omradene med beredskapssamarbeid pa norsk sokkel. Delkapittel 4.1.2.5 har
dokumentert et anslag for gjennomsnittsfrekvens for hele norsk sokkel:

e Produksjons- og flyttbare innretninger, rade & gule hendelser: 4,5 per 10° arbeidstimer

Dette tilsvarer ca 185 rgde & gule hendelser per ar for norsk sokkel.

3.1.8 Oppsummering

Figur 1 viser en oppsummering av verdiene som er dokumentert i delkapitlene 3.1.1-3.1.7. Det presi-
seres at verdiene til dels er grove anslag, og at de ikke belaster de samme beredskapsressurser. Eksem-
pelvis, DFU7 angar i hovedsak SAR helikoptrene, mens DFU6 kun belaster beredskapsfartayer.

DFUL1 har en frekvens pa 1-3 per ar for hele sokkelen under ett.

Siste ngdlanding med helikopter (DFU2) var i 2002, men da fant pilotene et skip a lande pa. Siste ngd-
landing pa sje pa norsk sokkel var i 1996, siste ngdlanding pa sjg pa britisk sokkel var i 2009.

Siste evakuering til sjg fra innretning pa norsk sokkel var pa Haltenbanken i oktober 1985 (grunn gass
utblasning, West Vanguard), mens det var en evakuering til sjg der livbat ikke kunne benyttes (de
fleste hoppet i sjgen gruppevis) fra en oppjekkbar innretning under slep sgrover fra norsk sokkel (kant-
ring, West Gamma) i 1990.
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Figur 1 Typiske frekvenser for norsk sokkel, DFU hendelser (logaritmisk Y-akse)

3.2 Oversikt over SAR helikoptre

SAR helikoptrene er en av de viktigste ressursene i omradeberedskap. SAR helikoptre i Sgrfeltene
(Ekofisk-omradet, Valhall, Ula, Gyda) operert av ConocoPhillips har vert i drift i mer enn 10 ar, de
andre helikoptrene i sju-atte ar. Historisk var det ogsa et SAR helikopter pa Friggfeltet over i ca ti ar,
men dette ble tatt ut av drift da virksomheten ble redusert, og senere nedstengt. Det er slik sett betyde-
lige mengder erfaringsdata, som er analysert i dette kapitlet.

Dekningsomrader er antydet i Figur 2 for de SAR helikoptre som er plassert pa sokkelen, og som be-
tjener innretninger i Nordsjgen og i Norskehavet. Det er fire omrader, tre drevet av Statoil og et omra-
de drevet av ConocoPhillips:

Sgrfeltene (Ekofisk, Eldfisk, Valhall, Ula, Gyda)
o Operert av: ConocoPhillips
o Andre selskaper fast med i samarbeidet: BP, Talisman
o Helikopter (AWSAR): Ekofisk
o Helikopter (LIMSAR): Valhall
Troll/Oseberg (inkl. Veslefrikk, Huldra)
o Operert av: Statoil
o Andre selskaper fast med i samarbeidet: Ingen
o Helikopter (AWSAR): Oseberg feltsenter
Tampen (Statfjord, Gullfaks, Snorre, Visund)
o Operert av: Statoil
o Andre selskaper fast med i samarbeidet: Pt. Ingen, GDF Suez (Gjga)
o Helikopter (AWSAR): Statfjord B
Halten Nordland (Draugen, Njord, Asgard, Heidrun, Kristin)
o Operert av: Statoil
o Andre selskaper fast med i samarbeidet: Shell, BP (Skarv, ikke avklart)
o Helikopter (AWSAR): Heidrun

Figur 2 inkluderer ikke Hammerfest, som har AWSAR helikopter plassert pa land i Hammerfest nar
det er aktivitet. Nar det gjelder Jigsaw helikopteret, se Figur 3.
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Alle omradene har fatt bedre utstyrte helikoptre i lgpet av de siste fa ar, noen i lgpet av 2010. Oversikt
over helikoptertyper og -operatgrer per ultimo 2010 er falgende:

o Sgrfeltene: Super Puma L1, AWSAR + LIMSAR (CHC)
e Oseberg: Super Puma EC 225 AWSAR med avisingsutstyr (CHC)
e Tampen: Super Puma EC 225 AWSAR med avisingsutstyr (CHC)
e Halten Nordland: Super Puma L1 AWSAR med avisingsutstyr (CHC)
e Hammerfest: Super Puma EC 225 AWSAR med avisingsutstyr (Bristow)
/ /?Hammerfest
II
[—I\ionnq@m 1i1 NORDLAND ¥
/
Tampen
Troll/Oseberg
* L
0‘??4% = A i Kristiansand
&
ﬂ - |
[UTM Zone32M), Generated 1611 2010 398 Kilometers
Figur 2 Oversikt over etablerte omrader i Nordsjgen og i Norskehavet (med indikativ

utstrekning)

SAR helikopteret i Hammerfest er fast stasjonert pa land, og har primaert vaert mobilisert nar det har
veert aktivitet i Barentshavet. Nar Goliat kommer i produksjon (og produksjonsboring) vil det bli per-
manent operativt, men fortsatt plassert pa land, ettersom flytid til Goliat fra Hammerfest kun er 20
minutter. Mobiliseringstider for helikoptrene er som vist i Tabell 3.

Figur 3 viser Statoils oversikt over beredskapsomrader, inklusiv Jigsaw pa britisk sokkel som ogsa
benyttes pa norsk sokkel.

En av fagforeningene uttaler at SAR helikoptrene fungerer godt til medisinsk evakuering, og at en er
forngyd med at industrien har skaffet til veie den siste og mest moderne teknologi for slike SAR ma-
skiner, samt at kravene til medisinsk- og gvrig SAR-utstyr er pa et svaert hgyt pa norsk sokkel. Det
samme ma ses om kravene til personellet om bord pa installasjonene og helikopteret.
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Figur 3 Statoils oversikt over deres etablerte omrader pd norsk sokkel (inklusiv Jigsaw”

pa britisk sokkel, kilde: Statoil)

* Omradet som betjenes av Jigsaw helikopteret omtaler noen ganger som “sgrfeltene”, men dette begrepet bar reserveres til
omradet rundt Ekofisk/Eldfisk/Valhall/Ula/Gyda, operert av ConocoPhillips, se Figur 2.
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Tabell 3 Oversikt over mobiliseringstider for SAR helikoptrene
Omrade Mobiliseringstid (min) Kommentarer

Dag skift  Natt skift
Sgrfeltene 15 30 15 minutter nar det er helikoptertrafikk i omradet og

30 minutter nar det ikke er helikoptertrafikk.

Oseberg 15 20
Tampen 15 20 10 min konvertering til SAR.
Halten 15 20
Hammerfest 15/60 60 15 minutter nar det er tilbringeflyvning, 1 time ellers

(maxtid), ENI benytter 40 minutter som dimensjone-
rende mobiliseringstid.

3.3 Erfaringer med omradeberedskap

Omradeberedskap ble innfart for neermere ti ar tilbake. Kartleggingen viser at de fleste er enige om at
erfaringene i hovedsak er gode, men at det ogsa er rom for forbedringer.

Det ble pavist i utredningen om "Offshore beredskap, helhetsvurdering, Vurdering av styrker og svak-
heter” (Ref 1) at det pa alle innretninger pa norsk sokkel, ogsa de som inngar i omradeberedskap, er en
klar forbedring av hvordan godheten av beredskap oppfattes & vaere. Dette bygger pa spgrreskjemaun-
dersgkelsene i RNNP, og er en klar forbedring i svarene fra 2001 og framover. Utslaget er klart statis-
tisk signifikant, og er et av de sterkeste utslag i sparreskjemaundersgkelsene i RNNP. Det er slik sett
ikke grunnlag for & hevde at innfering av omradeberedskap generelt har svekket tilliten til beredskapen
pa innretningene.

De fleste av SAR helikoptrene har blitt oppgradert til moderne maskiner (EC-225 og L2, se delkapittel
3.2) i lgpet av de siste ar, de har na en hgy standard, hgyere enn den offentlige redningstjeneste med
gamle Westland Sea King redningshelikoptre. EC-225 er en av kandidatene til a bli valgt som neste
generasjon helikopter for den offentlige redningstjenesten.

Det er enkelte avvik fra intensjonene i implementeringen av omradeberedskap, dette er det fokus pa a
rydde av veien, se bl.a. delkapittel 4.3.

En annen betydelig svakhet som ogsa ble papekt i utredningen om "Offshore beredskap, helhetsvurde-
ring” (Ref 1) er at det er ansatte pa en mindre andel av innretningene som ikke er omfattet av de lgs-
ningene som omradeberedskap stiller til radighet. Nar de fire norske omradene og Jigsaw inkluderes,
er det ca 12 % av de ansatte som jobber pa innretninger som faller utenfor omradene. Det vil vere en
klar forbedring om de fleste av disse kunne omfattes av lgsningene som omradeberedskap innebarer.

Erfaringer fra driften av omraderessursene, med hovedvekt pa SAR helikopter, er gitt i de etterfalgen-
de delkapitler 3.4, 3.5 og 3.6.

3.4  Erfaringsdata fra gvelser mv

Det er mottatt rapporter fra 2 samordningsgvelser (Niva 2 gvelser) i Sgrfeltene i de seinere ar, i mai
2007 og i desember 2010. Disse viser falgende data for opplukking av 21 personer (dokker) fra sjgen:

e Mai 2007: 50 minutter (60 minutter til bekreftet POB)
e Desember 2010: 117 minutter (ca 15 min forsinkelse, venting pa annen helikoptertrafikk)

Dessuten er det mottatt data fra en gvelse i Halten Nordland, mai 2004, der 17 dokker ble plukket opp
ved Njord A, 92 minutter etter varsling av helikopter pa Heidrun. @velsen ble deretter avbrutt fordi de
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resterende dokkene hadde drevet inn under innretningen. MOB-bat ble ikke benyttet, da kapasiteten pa
helikopter redning skulle testes.

Det er begrenset mengde erfaringsdata som har veert tilgjengelig. Dette skal ikke tolkes dit hen at det
er et problem & tilfredsstille kravet pd 120 minutter, snarere omvendt. Reelt sett eksisterer det en bety-
delig mengde erfaringsdata som tilsier at & plukke opp 21 personer med helikopter i godt veer i lgpet av
120 minutter er uproblematisk. Det er sa uproblematisk at fokus pa a bekrefte dette med gvelser synes
a veere tonet ned over de siste ti ar. Dette forutsetter at mannskapene pa SAR-helikopter har god kom-
petanse som er vedlikeholdt gjennom trening og @velser, slik det foregar med SAR maskinene pa
norsk sokkel, se for gvrig delkapittel 13.1.

3.5 SAR helikopter erfaringsdata

3.5.1 Analyse av data om ambulanseoppdrag

Det er gjort en innsamling av data fra bruk av SAR helikoptre fra Sgr-feltene (2 maskiner, kun én med
AWSAR egenskaper), Troll-Oseberg, Tampen og Halten, til sammen 5 maskiner. Det foreligger ikke
systematisk oversikt over erfaringsdata for SAR helikoptret i Hammerfest, men dette har heller ikke
veert i kontinuerlig drift.

Figur 4 viser oversikt over antall oppdrag, for SAR og ambulanse oppdrag, samt andre oppdrag klassi-
fisert som maritim assistanse, beredskap og evakuering. Det framgar at antall ambulanseoppdrag har
veert forholdsvis konstant, men har gkt langsomt fra ca 200 til nsermere 300. Antall andre oppdrag har
variert betydelig, og var sarlig hgyt (opptil 169 oppdrag i 2006) for SAR og andre typer oppdrag.

Det kan se ut til at andre oppdrag gkte betydelig fram til en topp i 2006, mens det er blitt redusert i
perioden 2007-09, ned til et nivd om lag pa niva med ar 2003. Underlagsdata viser at det sarlig er
andre oppdrag for helikopteret pa Oseberg som er blitt redusert de seinere ar. Det understrekes at skyt-
tel trafikk med helikopteret pa Oseberg og i Ekofisk/Eldfisk omradet er holdt utenfor.
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Figur 4 Oversikt over antall oppdrag for alle fem SAR helikoptre pa norsk sokkel

Figur 5 viser antall ambulanseoppdrag fordelt pa de fire steder der SAR helikoptre er lokalisert. | figu-
ren er det tatt med 50 % av de (relativt fa) oppdrag som er angitt som "SAR/ambulanse”.
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Figur 5 Oversikt over antall ambulanseoppdrag for alle SAR helikoptre pa norsk sokkel

Figur 6 viser gjennomsnittlig antall ambulanseoppdrag i perioden 2007-09 per 1000 ansatte i 2007.
Her er produksjonsinnretninger, flyttbare innretninger og andre innretninger (hovedsakelig fjerning)
inkludert. Det er gjort grove overslag for antall flyttbare innretninger, unntatt pa Serfeltene der det
input fra ConocoPhillips, og for Halten Nordland, der det er underlag fra DNV sitt arbeid. Fartayer er
ikke medregnet, til tross for at disse er regnet med av DNV i sitt arbeid for Halten/Nordland.

Det er relativt store forskjeller mellom hyppighet av ambulanseflygning for de fire omradene med
SAR helikopter, nar en normaliserer mot antall ansatte pa innretningene som dekkes. Det er to norma-
liseringer i Figur 6, den ene er bare i forhold til antall ansatte kun pa produksjonsinnretninger. Det er
imidlertid kjent at det er betydelige forskjeller pa antall flyttbare boreinnretninger som inngar i omra-
dene, derfor ma en ogsa ta hensyn til dette, selv om data om antall flyttbare boreinnretninger som inn-
gar ikke er kjent i detalj.
30

25 A

20 A

@ Normalisert over
produksjonsinnretninger

15
m Normalisert over produksjons- og

flyttbare/andre innretninger

10 +

Antall ambulanseoppdrag per 1000 ansatte

0 ,
Sor-feltene Oseberg Tampen Halten

Figur 6 Antall ambulanseoppdrag per 1000 ansatte pa innretninger for alle SAR helikoptre
pa norsk sokkel, gjennomsnitt for perioden 2007-09

Det er gjort antagelser om typiske verdier for antall boreinnretninger som er benyttet i Figur 6. Det er
slik sett litt usikkerhet rundt de eksakte verdiene nar en normaliserer bade mot produksjons- og flytt-
bare boreinnretninger, men tendensene i Figur 6 bar vare representative. Den hgye overhyppigheten i
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Halten Nordland nar en kun normaliserer mot antall ansatte pa produksjonsinnretninger, forsvinner nar
en ogsa trekker inn antall ansatte pa flyttbare innretninger.

Sarfeltene ligger lavest uansett mate for normalisering. En forklaring pa hvorfor det er sa fa forholds-
vis oppdrag fra Sgrfeltene er at det er et stort antall regulaere flygninger hver dag fra Ekofisk omradet.
Det er derfor god anledning til & fa sjuke og skadde med en reguler flygning herfra, dersom tilstanden
tillater dette. Oversjukepleier koordinerer bruk av SAR helikopter til ambulanseformal.

Det er bedre mulighet for & fa til transport av sjuke og skadde fra Sgrfeltene enn fra noe annet omrade
pa sokkelen. Det bekreftes ogsa at de transporter som gar med ambulanseflygninger fra Sgrfeltene er
sd a si utelukkede ragde og gule hendelser, mens andre steder ogsa har en andel av grgnne hendelser,

serlig fra Halten-Nordland, se Figur 7 og Figur 8°.
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Figur 7 Andel oppdrag med ulike kritikalitet for alle SAR helikoptre pa norsk sokkel,

gjennomsnitt 2008-09

Rade og gule oppdrag utgjar 69 %, rede oppdrag alene utgjer 33 %. Disse verdiene tilsvarer hhv. 1,1
og 0,53 oppdrag per omrade per maned. For de fire beredskapsomradene tilsvarer dette noe over ett
radt eller gult ambulanseoppdrag per uke, der skade/sykdom er livstruende. Definisjonene av kategori-
ene er folgende:

Rade: livstruende, fare for varig men
Grgnne: pasienter som bgr pa land for legesjekk, kan ogsa sendes med rutehelikopter, men prioriterer
a bruke SAR

Gule: alle andre

Figur 8 viser at andelen grenne oppdrag er suverent hgyest i Halten-Nordland. Fgr 2007 er det svart
mange oppdrag som ikke er klassifisert i forhold til grenne/gule/rade, slik at det er umulig a lage til-
svarende figur i denne perioden. Klassifiseringen er kun tilgjengelig for Oseberg fra og med 2008, da
data var klassifisert pa annen mate tom. 2007.

® | Figur 7 og Figur 8 er det antatt at alle ambulanseflygninger fra Sarfeltene er gule eller rade. Det er oppgitt at det er et
meget lavt antall grenne oppdrag, men dette er neglisjert i figurene. Andel rade og gule er ikke mulig & skille.
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3.5.2 Antall ambulanseoppdrag pa sokkelen

Da retningslinjen ble utarbeidet i ar 2000 ble det anslatt basert pa foreliggende data at antallet ambu-
lanseoppdrag til land ville ligge pa ca 15 per ar, for hele sokkelen under ett. Datagrunnlaget for dette
anslaget var i midlertidig sveert sparsomt. Dessuten var kun NACA 5-7 benyttet som underlag,
NACA=4 skulle nok ogsa veert inkludert.

160

140
120 -
100 + E—
O Rade/gule
50 | B Rad
o Gule
60 | Grgnne
o %
o . . . A
Halten Tampen Oseberg Sarfeltene
Figur 8 Antall oppdrag med ulike kritikalitet for alle SAR helikoptre pa norsk sokkel,

gjennomsnitt 2008-09

For a fa et anslag pa kritiske ambulanseoppdrag for de omradene som inngar i omradeberedskap, bru-
ker en kun data om gule og rede oppdrag. Ettersom det ikke foreligger data for gule og rede ambulan-
seoppdrag, ma en gjere den antagelsen at andelen gule og rede ambulanseoppdrag er lik andelen gule
og rgde av totale oppdrag. Med disse antagelsene blir antall gule og rede ambulanseoppdrag ca 195
per ar. Hvis en tar med alle ambulanseoppdrag, blir gjennomsnittlig antall ca 275 per ar. Det presiseres
at disse verdiene gjelder ikke for hele sokkelen, i og med at innretningene mellom Oseberg omradet og
Serfeltene ikke inngdr, samt en del av boreaktiviteten gjennomfert med flyttbare boreinnretninger, nar
de opererer for selskaper som ikke inngar i beredskapssamarbeidet.

Uansett er det en betydelig starre hyppighet av ambulanseoppdrag enn det som ble anslatt som under-
lag for retningslinjen i ar 2000. Trolig er en vesentlig del av forklaringen i definisjon av hva ambulan-
seoppdrag innbefatter. I retningslinjene for omradeberedskap ble det tatt utgangspunkt i antall oppdrag
som var sa kritiske at rask transport til land var helt avgjerende for mulighet for overlevelse, typisk
ved hjerte/kar lidelser og alvorlige personskader. Nar en farst har disse helikoptrene til radighet, er det
grunn til & regne med at ambulanseoppdrag blir initiert i langt flere tilfeller enn der det er helt avgje-
rende for overlevelse. | forebyggende gyemed vil en nok iverksette transport til land i langt flere tilfel-
ler, med en naturlig fere-var holdning i allokering av ambulanseflygninger.

3.5.3 Analyse av data om ulike typer oppdrag

Figur 9 viser en fordeling av type oppdrag for Halten SAR helikopter, i gjennomsnitt for perioden
2003-09. Ambulanse og SAR utgjer til sammen ca 62 %, etterfulgt av beredskap (12 %) og maritim
assistanse (10 %). Figur 10 viser hvordan andelene har utviklet seg i perioden 2003-09.
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Figur 9 Fordeling av type oppdrag i gjennomsnitt 2003-09, Halten SAR helikopter
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Figur 10 Utvikling av type oppdrag i perioden 2003-09, Halten SAR helikopter

Antallet ambulanseoppdrag for hele sokkelen har de siste 3 ar ligget pa ca 240 per ar, som tilsvarer 4,5
oppdrag per uke, altsd snaut ett ambulanseoppdrag per uke per helikopter i gjennomsnitt. Antall ambu-
lanseoppdrag fordeler seg noe ujevnt, slik Figur 5 indikerer. De siste tre ar har det vaert ca 0,35 ambu-
lanseoppdrag per uke per helikopter pa Ser-feltene, mens antall ambulanseoppdrag for de SAR heli-
koptre som opereres av Statoil har ligget i omradet 1-1,5 ambulanseoppdrag i gjennomsnitt per uke.

Figur 11 og Figur 12 viser tilsvarende data for bruk av for Tampen SAR helikopter. Det framgar at

andelen ambulanseoppdrag er betydelig mindre enn for Halten (45 % mot 60 %). Oljevern/kontroll og
SAR er betydelig starre, og maritim assistanse betydelig mindre.
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Figur 11 Fordeling av type oppdrag i gjennomsnitt 2003-09, Tampen SAR helikopter
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Figur 12 Fordeling av type oppdrag i perioden 2003-09, Tampen SAR helikopter

3.5.4 Varighet av oppdrag

Dette delkapitlet er inntil videre basert pa tall for perioden 2003-07, ettersom data for flytid ikke har
veert tilgjengelig for 2008-09. Figur 13 viser fordeling av tidsbruk for Oseberg/Troll SAR helikopter,
der detaljert tidsbruk er oppgitt. I gjennomsnitt har helikopteret veert i drift 470 timer per ar, og 495
oppdrag per ar.

Falgende er gjennomsnittlig varighet for de ulike typer oppdrag med Oseberg/Troll SAR helikopter:

e Ambulanse 90 minutter
e Andre oppdrag 60 minutter
e Egen trening 85 minutter
e Samgvelser 63 minutter
e Skytling 37 minutter
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Figur 13 Fordeling av antall timer og oppdrag for Oseberg/Troll SAR helikopter, gjen-

nomsnitt 2003-07

Figur 14 viser fordelingen av oppdragsgivere for Halten SAR helikopter som gjennomsnitt over perio-
den 2003-07. Shell som operatgr pa Draugen har en innretning i omradet, og har i gjennomsnitt 9
oppdrag per ar i perioden. Antall oppdrag for selskaper som ikke opererer produksjonsinnretning i
omradet er 17,5 % i gjennomsnitt over perioden. Det er ingen dominerende oppdragsgiver i denne
gruppen, assistanse til borerigger er pa kun 1,6 %.

@ Statoil

m Shell

0O Andre operatgrselskaper
O Riggselskaper

B Fartoyer

O HRS mv.

m Andre

Figur 14 Fordeling av oppdragsgivere i gjennomsnitt 2003-07, Halten SAR helikopter
Nar det gjelder varighet av ambulanseoppdrag, er falgende typiske tider oppgitt:

e Sgr-feltene: 83 minutter e Tampen: 107 minutter
e Troll/Oseberg: 90 minutter e Halten: 144 minutter

For Tampen og Halten er de oppgitte varigheter et gjennomsnitt for alle oppdrag, ikke bare for ambu-
lanseoppdrag.
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3.6 Erfaringsdata fra SOS International

SOS International har bidratt med analyse av underlagsdata fra sin vaktlegevirksomhet for innretning-
er som opereres ut fra Stavangeromradet (Ref. 3). Datagrunnlaget som er brukt er det som er registrert
elektronisk med utgangspunkt i tjenesten fra Stavanger fra og med 2005 til og med 2010. Rapportering
fra Hammerfest, Brgnngysund, Kristiansund og Bergen er utelatt. Enkelte rapporter fra 2010 mangler,
men ellers er datagrunnlaget komplett. Rapporteringen benytter NACA-skala med kategorier som vist
i Tabell 4.

Tabell 4 NACA-koder og deres forklaring (Ref. 3)

NACA Forklaring

0 Ingen sykdom eller skade.

1 Lett skade eller sykdom som ikke trenger medisinsk behandling.
Eksempel: Forbigaende hypotensjon, skrubbsar. Ferdigbehandlet pasient som utskrives fra
sykehus.

2 Mindre skade eller sykdom som krever medisinsk behandling, men ikke ngdvendigvis

sykehusinnleggelse.
Eksempel: Moderat blgtdelsskade, brannskader. Normal fadsel. Ferdigbehandlet pasient som
overfores til annet sykehus for pleie.

3 Skade eller sykdom som krever sykehusbehandling, men som ikke er livstruende.
Eksempel: Lettere hjernerystelse, frakturer, forbrenning 15-20 %, starre sar, lett astma, can-
cer uten organsvikt. Uklare brystsmerter, angina pectoris.

4 Skade eller sykdom som er potensielt livstruende.
Eksempel: Mistenkt hjerteinfarkt, ustabil angina, frakturer i store rgrknokler, forbrenning 20-
30 %.

5 Livstruende skade eller sykdom, umiddelbar behandling ngdvendig.

Eksempel: Hjernekontusjon, mistenkt gkt trykk intracerebralt (blgdning, sdem).

Starre kompliserte frakturer, bekkenfraktur, serier av ribbeinsbrudd. Mistenkt ruptur av vi-
scera med kretslgpspavirkning. Luftveisobstruksjon. Hjerteinfarkt, komplisert med arytmi,
hypotensjon eller svikt. Lungegdem. Bevisstlgshet. Forbrenninger > 30%.

6 Alvorlige skader eller sykdom med manifest svikt av vitale funksjoner.
Eksempel: CNS-skade med forstyrret respirasjon/sirkulasjon. Thoraxskader og multiple frak-
turer. Respirasjons- og/eller sirkulasjonsstans.

7 Dad pa astedet eller innenfor det tidsrom som tjenesten har behandlingsansvar for,
ogsa etter gjenopplivningsforsgk.

Figur 15 viser totalt antall henvendelser til vaktlegen i Stavanger, med fordeling pa sykdom og skade
for perioden 2005-2010. I gjennomsnitt er antall skader 12,6 % av totalt antall henvendelser.

Figur 16 viser fordelingen mellom de mest kritiske tilfeller av sykdom og skade for perioden 2005—
2010, fordelt p& NACA kategori og ar. Arsaken til nedgangen i 2009 og 2010 er ikke kjent, dette kan
skyldes tilfeldigheter.

I perioden er det 5 NACA 4 skader, ut av 78 totalt NACA 4 tilfeller. Det er ikke NACA 5-7 skader |
perioden for Stavanger. Dette tilsier at andel skader er ca 5 % av totalen for sykdom og skader, nar
bare de alvorligste tilfellene betraktes. Den lave andelen skader tilsier ogsa at nedgangen i 2009 og
2010 ikke kan skyldes nedgang i skader.
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Figur 15 Totalt antall henvendelser til vaktlegen i Stavanger fordelt pa hhv sykdom og
skade (kilde SOS International)
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Figur 16 Antallet og fordelingen mellom NACA 4, NACA, 5, NACA 6 og NACA 7 (kilde
SOS International)

Figur 17 viser de alvorlige tilfellene (NACA 4-7) fordelt pa arsak og ar, som viser at hjerterelatert
sykdom star i gjennomsnitt for 67 %, hjerne og sentralnervesystem for 13 %, buk og magelidelser 9 %,
og andre samt skader ca 5 % hver. Figur 17 viser at det er serlig hjerterelaterte tilfeller som har gatt
betydelig ned i 2009 og 2010. Det er ikke noen apenbar grunn til nedgangen, mest sannsynlig er det
tilfeldige variasjoner.

Figur 17 gir anledning til & gi et uavhengig anslag for antall alvorlige skader og sykdom pa norsk sok-
kel. I gjennomsnitt er det registrert 0,67 alvorlige skader (NACA 4-7) i Stavanger vaktlege omrade.
For at dette skal veere sammenlignbart med Petroleumstilsynets definisjon av alvorlige personskader,
ma NACA=3 ogsa veert med. Inkludert NACA=3 blir det i gjennomsnitt 17,2 skader per ar i Stavanger
vaktlege omrade. For sokkelen tilsvarer dette ca 45 alvorlige personskader per ar, som tilsvarer grovt
sett gjennomsnittet for alvorlige personskader meldt til Ptil, som er 35 per ar i gjennomsnitt for perio-
den 2005-2010, i hht. RNNP (Ref. 2). | denne vurderingen er det benyttet en vurdering av antall per-
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soner pa sokkelen inkludert i Stavanger vaktlege omrade gjort av SOS International, som tilsier at
dette utgjer 38,5 % av totalt antall arbeidstimer for alle personer med arbeidssted pa norsk sokkel.

Figur 17 gir et gjennomsnitt for alvorlige skader og sykdom (NACA 4-7) for Stavanger vaktlege om-
rade pa 17 tilfeller per ar, for perioden 2005-10. Verdiene for NACA=3 er ikke tilgjengelig for syk-
dom, men et anslag ut fra totalt antall samt antall skader, er 119 tilfeller per ar i gjennomsnitt. For hele
sokkelen tilsvarer dette en verdi pa 310 tilfeller per ar. Denne verdien er 50 % hgyere enn antall gule
og rgde oppdrag for SAR helikoptrene. Forklaringen er trolig at en betydelig del av NACA=3 ikke flys
som gult eller rgdt oppdrag. Pa den andre siden inkluderer selskapene ogsa noen sosiale arsaker i un-
derlag for mobilisering av SAR helikopter, vil det komme en del tilfeller i tillegg som flys som gult
oppdrag. Na dekker jo ikke de 4 helikoptrene alle innretninger pa sokkelen, Jigsaw helikopteret dekker
en del, helikopteret i Hammerfest dekker noen far og noen faller helt utenfor. Men innenfor en usik-
kerhetsmargin som en ma regne med for slike tall, er det en brukbar overensstemmelse mellom de to
tallsettene.

Det betyr at tallunderlaget fra selskapenes SAR helikoptre og SOS International begge kan benyttes
for vurdere effekten av ambulanseflygning og SAR oppdrag.
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Figur 17 Antallet alvorlige tilstander (NACA 4-7) hvert ar og arsaken til disse (kilde SOS
International)

Figur 17 gir ogsa mulighet for & gi et anslag pa de mest alvorlige tilfellene, og hvilket omfang de har.
Antall tilfeller av NACA=5-7 i perioden 2005-10 som vaktlegene i Stavanger dekker er 27, som til-
svarer 4,5 per ar for denne delen av sokkelen, og 12 tilfeller per ar for hele sokkelen. Det er knapt re-
gistrert NACA stgrre enn 4 for Stavanger vaktlege omrade for 2009 og 2010, og om en derfor neglisje-
rer disse to arene, tilsvarer antallet 18 per ar for hele sokkelen. Det indikerer at det er i stgrrelsesorden
20 personer per ar med sa alvorlige sykdom og skader at rask transport til sykehus er avgjgrende for
deres overlevelse, eventuelt deres livskvalitet dersom de overlever. Det tilsvarer om lag 10 % av antall
gule og rede ambulanseoppdrag pa sokkelen. Det kan ogsa refereres til analyse av DFU7 som ble gjort
som underlag for retningslinjen i ar 2000, der omfanget av personer med livstruende sykdom eller
skade ble anslatt til ca 15 tilfeller per ar for norsk sokkel. Verdiene stemmer forholdsvis godt overens.

Figur 18 viser antall ilandsendinger med ordiner og ekstra flygning, de sistnevnte vil i stor grad veere
SAR helikopter i Sgrfeltene og Jigsaw helikopteret pa Miller. Gjennomsnittlig antall ekstraordinzre
ilandsendinger er 60 per ar, altsa 1,2 per uke, som er overensstemmende med erfaringstallene fra SAR
tjenesten.
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Figur 18 Antall tilfeller av ilandsending med helikopter pga. sykdom eller skade (kilde
SOS International)

Figur 19 viser arsaker til ilandsending for de alvorligste tilfellene. "ICPC-A ” fglgende tre kategorier
er delt opp pa hhv sykdom og skade (Allment og uspesifisert), "ICPC-L” (Muskel- og skjelettsyste-
met) og "ICPC- S” (Hud).
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Figur 19 Prosentvis arsaker til ilandsending for alvorlige tilstander (NACA 4-7). 'ICPC-A'
(Allment og uspesifisert), 'ICPC-L' (Muskel- og skjelettsystemet) og 'ICPC-S'
(Hud) er delt opp pa hhv sykdom og skade (kilde SOS International)
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4. Begrensninger ved definisjon av et omrade

4.1  Samtidighet av DFUer

Det har veert betydelig fokus pa eventuelle oppdrag som ikke er blitt levert fordi helikopteret har veert
opptatt med annet oppdrag. Da utredningen om Helhetlig beredskap (Ref. 1) ble gjennomfgrt for Ptil i
2008 var det ikke rapportert noen slike oppdrag, og det ble konkludert med at samtidighet ikke var en
aktuell problemstilling.

Siden den gang er det rapportert fra Halten-Nordland falgende:
e Perioden 2007-09: Ett tilfelle med to samtidige grenne oppdrag

De to samtidige oppdragene ble lgst pa den maten at de ble flgyet pa samme tur til land, slik at begge
oppdrag slik sett ble levert. Ytterligere utdypning av samtidighet, basert pa Statoils utredning om sam-
me tema, er dokumentert i dette delkapitlet.

I retningslinjen fra ar 2000 ble det lagt til grunn som et fgrende prinsipp at kun en DFU av gangen
skulle dimensjoneres mot. Statoils praksis pa Halten Nordland (HNO) har til en viss grad utfordret
dette, da det er satt begrensninger pa antall innretninger ut fra mulighet for sammenfallende hendelser.
Det er derfor grunn til & vurdere om prinsippet om en DFU fortsatt skal opprettholdes, som ledd i dette
er det ngdvendig a gjere en vurdering av de beregninger som Statoil i HNO har bygd pa.

I Halten Nordland omradeberedskap har det i noen ar veert et tak pa antall POB (personell om bord) pa
de produksjonsinnretninger, mobile innretninger og fartgyer som kan innga i omradeberedskap. Taket
kom som en fglge av et tilsyn fra Petroleumstilsynet, der Ptil skal ha spurt om hvordan en prioriterte
oppdrag for SAR helikopteret. Som en reaksjon pa dette ble det gjennomfart en analyse av DNV som
tok utgangspunkt i antall POB innenfor omradet pa det aktuelle tidspunktet, 1626 personer for produk-
sjonsinnretninger, flyttbare innretninger og fartayer pa feltet. | ettertid ble dette antallet utviklet som et
gvre tak for POB, 1626 personer.

Et annet element knyttet til prioritering av bruk av SAR helikopter er forholdet mellom rade, gule og
grgnne oppdrag som flys til land. I Halten Nordland har en flydd til land flere grenne oppdrag enn det
som har veert vanlig i de andre omradene, se Ref. 12.

Produksjonsinnretninger som inngar i omradeberedskap for Halten Nordland utgjer omtrent halvparten
av taket pa 1626 personer. Omtrent like mange personer kan innga fra mobile innretninger og farteyer
som opererer for Statoil, Shell (Draugen) og BP (Skarv FPSO installeres i Q2/2011) i omradet. Andre
operatarer prioriteres etter disse nar det gjelder mobile innretninger og fartayer.

Det er kun Halten Nordland som har hatt tak pa antall personer pa de innretninger som skal innga i
omradeberedskap. Verken de andre omradene med samarbeid i Statoil eller omradeberedskap i Ser-
feltene pa norsk sokkel som opereres av ConocoPhillips har noe tilsvarende tak. Behovet for 3 sette
fokus pa slike problemstillinger er knyttet til risiko for samtidige hendelser.

| forbindelse med den utredningen om samordningen av omradeberedskap som hgsten 2010 har veert
gjennomfert i Statoil er det vedtatt etter det som er kjent, at et slikt tak som Halten Nordland har hatt,
ikke skal viderefares. Det synes a veere i trad med den generelle oppfatningen om at det er unaturlig a
ha et tak pa antall personer som kan innga i omradeberedskap.

Siden det likevel foreligger en dokumentasjon av dette forholdet, er det gjort en gjennomgang av do-
kumentasjonen. | dette delkapitlet presenteres en kortfattet diskusjon av DNVs dokumentasjon av ta-
ket pa 1626 personer samt forslag til oppdaterte verdier (delkapittel 4.1.1), mens det er en generell
diskusjon av behovet for & dimensjonere mot samtidige hendelser (delkapittel 4.1.4).
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4.1.1 Dokumentasjon av POB maksgrense

Statoils dokumentasjon for & sette begrensninger pa POB er i hovedsak basert pa en DNV rapport
(Ref. 4) 2004-0879, som har veert oppdatert ved noen anledninger i etterfglgende ar. Rapporten analy-
serer situasjonen i Halten Nordland i 2004, med utgangspunkt i erfaringsdata fra 2003. Rapporten har
kvantifisert frekvens av samtidige hendelser for bruk av omradeberedskapsfartay og for bruk av SAR-
helikopter.

Rapporten er tydelig og god, ved at den dokumenterer eksplisitt de forutsetninger og antagelser som
den bygger pa (Appendiks A), samt at den viser erfaringsdata fra Halten Nordland (Appendiks B) samt
beregninger (Appendiks C). Imidlertid har rapporten noen tolkninger som er med og driver frekvensen
oppover, samt enkelte svakheter som ikke bgr bli staende uten motargumenter:

1. Ulykkesstatistikk
Ulykkesstatistikk som brukes for flere av DFUene har for konservative verdier, se del-
kapittel 4.1.2.

2. Omfang av aktivitet
Analysen inkluderer produksjonsinnretninger, flyttbare innretninger samt fartayer pa fel-
tene (POB = 171). Det kan diskuteres om fartgy skal vaere med i dimensjoneringen av om-
radeberedskap, selv om en ved hendelser apenbart vil assistere ogsa her.

3. Helikopter tilbringertjeneste
Tar med frekvens av helikopterulykke i hele transit fasen for tiloringer helikoptre, selv om
ansvaret kun er innenfor 500 m sonen.

4. Oppdatering av erfaringsdata
Datagrunnlaget som rapporten er basert pa er 2003 (Appendiks B). Oppdateringer har ikke
vurdert data og antagelser i forhold til erfaringsdata fra seinere ar.

5. Sykdom/skade pa fartayer
For fartgyer er det antatt at all sykdom/skade vil fare til bruk av SAR helikopter, fordi det
ikke er helidekk og derfor ikke kan fraktes pa annen mate. Rapporten er for konservativ pa
dette punkt. Det vil vere betydelig mer tidsbesparende & hente personer fra fartayer til
Heidrun med helikopter i tilfelle granne hendelser pa fartayer, og sa sende de med til-
bringerhelikopter derfra (gjelder apenbart ikke for gule/rade hendelser).

4.1.2 Korrigerte frekvenser av DFUer

Tabell 5 pa side 28 viser et sammendrag av de data som DNV (Ref. 4) har benyttet. En del av frekven-
sene som DNV har benyttet gir urealistiske verdier om en benytter de for hele norsk sokkel. Det er
derfor ngdvendig & korrigere disse, slik at verdiene blir mer realistiske.

4.1.2.1 DFU1 Mann over bord ved arbeid over sjg
DNV benytter fglgende verdier med utgangspunkt i retningslinje 064:2000:

e Produksjonsinnretninger: 2,7 per 10° arbeidstimer
e Flyttbare innretninger: 4,3 per 10° arbeidstimer
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Tabell 5 Frekvenser og innsatstider for hver enkelt DFU (kilde: DNV)

i

DFU 01 Produksjonsinnretning I 10 % av mann ove
2.7 pr. 100 mill. bord hendelsene:
Mann overbord | opeidstimer /6/ 120 min. + transport
ved arbeid over i | Nobile rigger: til sykehus + retur til
4.3 pr. 100 mill. Heidrun + 1 time
arbeidstimer /6/
DFU02 Hentes fra den enkelte 24t 120 min. + transport
. innretnings risikoanalyse. til sykehus + retur til
Personell i sjo ved Hetdron 4+ 1 time
helikopterulykke
DFU03 0.003 pr. installasjon pr. | 24t 120 min. + transport
_— ar. til sykehus + retur til
Personell i sjo ved Heidrun 21 ime
ngdevakuering
DFU04 100* frekvensen for - 50 min. + returtid til

. faktisk kollisjon som origo
Fare for kollisjon | pentes fra den enkelte
innretnings risikoanalyse.

DFUO05 0.0023 pr. installasjon pr. |24t Mobilisering + 15
. . ar min.
Akutt oljeutslipp
DFU06 n » *
Brann med behov
for ekstern
assistanse
DFU07 Faste og flyttbare - mobiliseringstid +
Sykdom/skade med installasjoner: Ett tilfelle transport fra Heidrun
behov for ekstern | Pr 84 000 arbeidstimer til pasient + transport
assistanse Fartey: Ett tilfelle pr 50 til sykehus + retur til
000 arbeidstimer. Heidrun + | time

Gjennom RNNP (Ref. 2) er det tilgjengelige statistikk for perioden 1990-2010. Det anses ikke & vere
hensiktsmessig a skille mellom produksjonsinnretninger og flyttbare innretninger, ettersom de fleste
hendelser i de seinere ar har skjedd fra farteyer som er forbundet med virksomheten. Som gjennom-
snittsverdi for hele sokkelen kan falgende benyttes, basert pa 1990-2010:

e Produksjons- og flyttbare innretninger: 3,5 per 10° arbeidstimer.

| dette gjennomsnittstallet er hendelsene pa fartayene inkludert, og blir slik sett normalisert mot totalt
antall arbeidstimer pa produksjonsinnretninger og flyttbare innretninger pa sokkelen. Antallet hendel-
ser pa innretningene er langt faerre enn tidligere, men det er blitt flere hendelser pa fartayer. Det er en
flat trend nar det gjelder hyppigheten av disse hendelsene.
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4.1.2.2 DFU2 Personell i sjgen ved helikopterulykke
DNV (Ref. 4) benytter fglgende verdier mht frekvens av helikopterulykker:

e Produksjonsinnretninger: 0,52 per 100 000 flytimer®
e Flyttbare innretninger: 1,2 per 100 000 flytimer

Det er oppgitt de enkelte innretningenes kvantitative risikoanalyser som kilder for disse verdier. Like-
vel framstar disse som generiske frekvenser, felles for alle produksjonsinnretninger, men egen verdi
for flyttbare innretninger. Det er ikke grunngitt hvorfor det skal vaere egen verdi for flyttbare innret-
ninger.

Det er vanskelig a se at det skal veere forskjell pa produksjonsinnretninger og flyttbare boreinnret-
ninger. Det kunne tenkes faglige argumenter (i forhold til & lande pa bevegelig dekk) for en forskjell
mellom bunnfaste innretninger og flytende innretninger, men dette er ikke gjennomfart. Det ville uan-
sett neppe vere tilstrekkelig statistiske data til & finne en slik forskjell.

Det er ikke tilstrekkelig grunnlag for a skille de ulike typer innretninger, og det anses mest realistisk a
angi en felles verdi for alle typer innretninger.

DNV har benyttet frekvenser som tilsvarer hele transporten fra land ut til innretningene, selv om det
formelle ansvaret er begrenset til sikkerhetssonen rundt innretningene. Denne tilnermingen viderefg-
res her, selv om den er konservativ.

Det er grunn til & presisere at den frekvens som inngar her ma innbefatte bade dedsulykker og kontrol-
lerte ngdlandinger. En inkluderer da hendelser tilsvarende som den kontrollerte ngdlandingen pa sjgen
ved ETAP plattformen pa britisk sokkel 18.2.2009, der samtlige overlevde og ble plukket opp, dette er
et av de viktigste scenariene for et SAR helikopter. Tilsvarende var det en kontrollert ngdlanding pa
sj@ med et helikopter pa vei til Ula/Gyda, 41 nm fra Sola, 18.1.1996. (Alle ble reddet fra flate.) Det var
ogsa en kontrollert ngdlanding 5.11.2002, men da klarte en & na helikopterdekket pa et neerliggende
tankskip med helikopterdekk, slik at redning fra sjg ikke var ngdvendig. Det er derfor ikke tilstrekke-
lig & se pa antall dedsulykker. Det inneberer at det ikke er et apenbart "korrekt” tall som kan angis.

Dersom en benytter verdiene benyttet av DNV (0,52 og 1,2 per 100 000 flytimer for hhv. produksjons-
og flyttbare innretninger) og kombinerer disse med offisielt antall flytimer fra RNNP (2009), blir re-
sultatet en arlig frekvens pa 0,35 for hele norsk sokkel. Ettersom det kun er tre hendelser pa norsk
sokkel i de siste 20 ar (ngdlandinger i 1996 og 2002, samt dgdsulykken i 1997), er 0,35 per ar apenbart
en for hgy verdi, dette vil kunne vises & vare statistisk signifikant for hgyt med standard statistiske
tester. Selv om en hadde tatt med fire hendelser i Nordsjgen i 1988 (to pa norsk sokkel, to pa britisk
sokkel), sa kan ikke en arlig frekvens pa 0,35 forsvares.

Den mest oppdaterte kilde for helikopter risiko er HSS3 (Ref. 5). For perioden 1990-2009 pa norsk
sokkel, angis det 0,9 omkomne per million personflytimer og 0,38 ulykker (fatale og ikke-fatale) per
million personflytimer. Datagrunnlaget er da antall hendelser klassifisert som “luftfartsulykke” i hht
BSL A 1-3 (Ref. 6), mens "luftfartshendelse” og “alvorlig luftfartshendelse” ikke er inkludert. Ngdlan-
dingen i 2002 er Kklassifisert som “luftfartsulykke”.

For perioden 2010-2019 angis 23 % reduksjon i forhold til perioden 1999-2009 pa norsk sokkel, mens
det er angitt en reduksjon pa 16 % for perioden 2000-2009 sammenlignet med 1990-1999, basert pa
ekspertvurderinger, gjennomfart i regi av HSS3. Om vi her antar 30 % reduksjon for perioden 2010-

® Det er brukt begrepet "timer”. Ved & kontrollregne har en slétt fast at det er flytid som er benyttet.
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2019 sammenlignet med 1990-2009 pa norsk sokkel, far vi et anslag pa 0,63 omkomne per million
personflytimer og 0,27 ulykker per million personflytimer. | perioden 1999-2009 har det pa norsk sok-
kel veert i gjennomsnitt 16,85 personflytimer per flytime (dvs. 16,85 passasjerer per tur). Ulykkesfre-
kvens uttrykt per flytime blir da som anslag for perioden 2010-2019:

e 0,45 per 100 000 flytimer.

Verdiene her samstemmer godt med de prediksjoner av risikoverdier, inklusiv helikoptertransport,
som ble gjort i Ref. 7.

Den predikerte verdien gjelder kun for norsk sokkel, og er basert pa fem hendelser i perioden 1990—
2009. Dersom en hadde inkludert britisk sokkel, ville antall hendelser bli 27. Men de siste 20 ar har
frekvensene veert signifikant hayere pa britisk sokkel, slik at det vil gi et for hgyt anslag dersom britisk
sokkel inkluderes. Antall ulykker per million personflytimer pa britisk sokkel er 1,33 for perioden
1990-2009, sammenlignet med 0,38 for norsk sokkel. Antall omkomne per million personflytimer pa
britisk sokkel for perioden 1990-2009 er 3,1, sammenlignet med 0,90 for norsk sokkel.

Det tilsvarer at det for hele norsk sokkel predikeres 2,3 ulykker for perioden 2011-20, hvis vi forut-
setter at antall flytimer utvikler seg i de neste ti ar som antall personflytimer har gjort i de siste ti ar.
Dette inkluderer bade dgdsulykker og kontrollerte ngdlandinger.

Det presiseres at det predikerte antall ulykker gjelder for hele transporten med helikopter fra land til
innretningene. Dersom kun andelen innenfor sikkerhetssonen skulle angis, ville dette bli noen fa pro-
sent.

Verdien 0,45 per 100 000 flytimer er ikke vesensforskjellig fra den verdi som DNV har benyttet, for-
skjellen er at denne verdien er gjennomsnitt for alle innretninger pa norsk sokkel, mens DNV implisitt
har benyttet et gjennomsnitt pa 0,73 per 100 000 flytimer, nar en vekter med antall produksjons- og
flyttbare innretninger. Verdien tilsvarer 0,31 ulykker for Halten Nordland i lgpet av en ti ars periode
2011-20. Denne verdien kan sammenlignes med 0,06 hendelser per ar oppgitt i DNV rapporten for
HNO.

4.1.2.3DFU3 Personell i sjgen ved ngdevakuering

DNV har benyttet en gjennomsnittlig frekvens pa 0,003 ngdevakueringer per innretningsar. Dette er
basert pa alle ngdevakueringer pa norsk sokkel siden 1975 (eksklusiv Deep Sea Driller som var under
tauing langs kysten da den grunnstatte i 1976). Det er pavist i Ref. 8 at en slik verdi blir alt for konser-
vativ.

Basert pa ulike kilder er en gjennomsnittlig verdi konservativt anslatt til 5 - 10 i Ref. 8 nér det gjelder
storulykker pa innretninger. | og med at dette er en konservativ verdi, forutsettes denne ogsa a inklu-
dere de tilfeller av ngdevakuering som gjares selv om ulykken ikke utvikler seg til storulykke (eksem-
pelvis som i Ekofisk Bravo utblasningen i 1977 da ngdevakuering ble gjennomfart, selv om det viste
seg etter hvert at utblasningen ikke ble antent). Det innebzrer en arlig frekvens 0,0065 for HNO, mens
DNVs verdi er 0,040.

For norsk sokkel innebarer den oppdaterte verdien 0,5 hendelser i lgpet av en ti ars periode. De inne-
barer at sum av antall hendelser med ngdevakuering eller helikopterulykke pa sjg pa norsk sokkel i
perioden 2011-20 blir 2,8 hendelser.

4.1.2.4DFU4 Fare for kollisjon

DNV (Ref. 4) har angitt basis for en slik frekvens som: 7100 x frekvensen for faktisk kollisjon” som
hentes fra den enkelte innretnings risikoanalyse. Verdien er beregnet til 0,034 per ar for HNO.
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I RNNP er det rapportert flere hundre skip pa potensiell kollisjonskurs de siste ti ar. Av disse er det
noen skip som en aldri har oppnadd kontakt med, men ingen av disse har kollidert i lgpet av perioden.
De kollisjoner som har vart pa norsk sokkel de siste ti ar, har innbefattet feltrelatert trafikk, altsa for-
syningsskip, skytteltankere eller andre fartgyer med tillatelse til & navigere pa feltet innenfor sikker-
hetssonene. Det har i denne perioden veert noen tilfeller av at mannskap har vart menstret i livbater for
a avvente situasjonen om en far kontakt med skip pa potensiell kollisjonskurs eller ikke. Det har sa
langt ikke vert ngdvendig & iverksette evakuering.

Det er erfaringsdata [begrenset antall hendelser] som tilsier at det vil vare vanskelig & avgjere om et
skip pa potensiell kollisjonskurs vil komme til a treffe eller ikke far skipet er kommet ganske nrt.
Dermed kan en i tenkes a ville iverksette ngdevakuering i enkelte tilfeller der det vil vise seg at skipet
ikke treffer likevel. Det kan tilsi at det burde veere et tillegg til de beregnede kollisjonsfrekvenser som
kommer fra QRA/TRA.

Men siden tiltak i forbindelse med a hindre kollisjon ikke belaster omraderessursene i sarlig grad, er
beredskapen ikke fglsom for eventuelle tillegg i frekvens av DFU4.

4.1.2.5 DFU5 Akutt oljeutslipp

DNV benytter verdien 0,0023 per innretningsar som et gjennomsnitt for produksjonsinnretninger og
flyttbare innretninger. Dette er basert pa 4 hendelser i perioden 1977-2004.

Mer oppdatert statistikk finnes i RNNP akutte utslipp (Ref. 9), som spesielt dekker perioden 2000-09.
Hvis en benytter frekvens av utslipp > 100 m?, sa blir frekvensen 0,005 per innretningsar.

Dette tilsvarer ca 1 hendelse hvert annet ar for norsk sokkel sett under ett, eller 0,065 for HNO sett
under ett. Dette er om lag dobbelt s& hgyt som DNVs verdi. Men siden tiltak i forbindelse med & olje-
vernaksjoner ikke belaster omraderessursene i sarlig grad, er beredskapen ikke fglsom for eventuelle
tillegg i frekvens av DFUS5.

4.1.2.6 DFU6 Brann med behov for ekstern assistanse

Det er ingen innretninger i HNO der det er behov for ekstern assistanse for ngdvendig kjaling av brann
pa innretningen, frekvens er ikke beregnet av DNV. Sa vidt vites er det kun en innretning pa norsk
sokkel (Tampen) som har et slikt behov. Denne innretningen har eget beredskapsfartey av denne
grunn.

Pa norsk sokkel har det veart noen fa store branner i uklassifisert omrade, der det har veert pakrevd med

ekstern brannbekjempning, ettersom det ikke har veert tilstrekkelige antall automatiske og/eller manu-
elle systemer installert. Noen fa slike hendelser de siste 20 ar er fglgende:

e West Alpha, 13.1.1993, brann i maskinrom
e Frigg TCP2 10.11.1992, metanolbrann i skaft

Det faktum at brannkanoner pa beredskapsfartay var benyttet i disse to tilfeller, tilsier ikke ngdvendig-
vis at innretningene ikke kunne Kklart brannbekjempning med egne systemer.

4.1.2.7 DFU7 Sykdom/skade med behov for ekstern assistanse
Felgende verdier er benyttet av DNV basert pa ambulanseoppdrag i HNO for 2003:

e Produksjons- og flyttbare innretninger: Ett tilfelle per 84 000 arbeidstimer
o Fartay: Ett tilfelle per 50 000 arbeidstimer

p:\p2010100 omrberedskap oppdat\tekst\underlagsrapport 064_2012 rev1i med revmerker.doc



32

Retningslinjer for omréadeberedskap — Underlagsrapport, forutsetninger og faglige vurderinger

Sluttrapport rev 1i Preventor

Riskma research and

Dersom en legger gjennomsnittsverdier for 200809 til grunn, og setter begrensninger til rgde og gule
hendelser, bade for innretninger og fartayer, far en slike verdier:

e Produksjons- og flyttbare innretninger, rade & gule hendelser: 4,5 per 10° arbeidstimer (ett til-
felle per 220 000 arbeidstimer)

e Fartgy, rede & gule hendelser: 8 per 10° arbeidstimer (ett tilfelle per 125 000 arbeidstimer ).
Det er ogsa relevant a se pa falgende erfaringsdata fra Statoil i 2009:
e Ca 30 % av akuttmedisinske tilfeller er skader, gvrig er sykdom.

Figur 20 (Ref. 10) viser fordelingen av ca 600 akuttmedisinske tilfeller. Hjertelidelser utgjer om lag
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Figur 20 Fordeling av akuttmedisinske tilfeller

Figur 20 er ikke bare begrenset til de mest alvorlige tilfellene. Dataene fra SOS International (delkapit-
tel 3.6) gir et mer nyansert bilde for en del av sokkelen. Det er grunn til & anta at dette er representativt
for hele sokkelen. Dette viser at skader utgjgr en mindre andel av de alvorligste tilfeller (NACA 4-7)
enn det de gjer for alle tilfeller.

4.1.3 DNVs beregning av sammenfall av behov for SAR helikopter

DNV rapport 2004-0879 har beregnet antall tilfeller av sammenfallende behov for AWSAR helikopter
og omradeberedskapsfartagy. Sannsynlighet for sammenfallende behov for omradeberedskapsfartey er
pa et meget lavt niva, og er ikke vurdert naermere.

DNV rapporten har beregnet antall tilfeller av sammenfallende behov for AWSAR helikopter som 4,2
ganger per ar. Dette er imidlertid basert pa ogsa bruk for grenne hendelser. Dette er en praksis som
Statoil er i ferd med 4 forlate, som vil veere helt forlatt fra 2011. Uten grenne hendelser blir frekvens
av sammenfallende behov 1,23 per ar i falge DNVs beregninger.

DNV har oppdatert beregningene med Skarv FPSO, Kristin FPU, har tatt hensyn til hgyere aktivitets-
niva for rigger, samt nyansert modellen i begrenset grad (Ref. 11), og har presentert falgende resulta-
ter:

e Antall ssmmenfallende behov med Skarv og 6 rigger (som far): 4,5 per ar
¢ Antall sammenfallende behov med Skarv og 10 rigger: 7,2 per ar

p:\p2010100 omrberedskap oppdat\tekst\underlagsrapport 064_2012 rev1i med revmerker.doc



33

Retningslinjer for omréadeberedskap — Underlagsrapport, forutsetninger og faglige vurderinger

Sluttrapport rev 1i Preventor

Riskma research and

Dataunderlaget som frekvensene er basert pa er ogsa vesentlig endret siden 2004, slik det er dokumen-
tert i dette kapitlet. Oppdatert beregning er presentert i delkapittel 4.1.4.3.

4.1.4 Diskusjon av dimensjonering mot samtidighet av DFUer

| prinsippet angar samtidighet av DFUer bade SAR helikopter og omradeberedskapsfartgyer. Sannsyn-
lighet for to sammenfallende oppdrag for omradeberedskapsfartgy er imidlertid sa lav at det i praksis
kun blir en diskusjon om samtidige hendelser som SAR helikopter kan oppleve.

4.1.4.1 Prinsipper, regelverk, mv

Det er et anerkjent prinsipp i norsk petroleumsregelverk at det ikke er ngdvendig a dimensjonere be-
redskap for to samtidige DFUer. Dette ble ogsa adoptert i retningslinjen i ar 2000, en dimensjonerer
ikke ressursene innenfor et omrade for to samtidige hendelser.

Dette prinsippet er til en viss grad blitt utfordret gjennom Statoils begrensning pa antall POB pa de
innretninger og fartgyer i HNO som har kunnet tilhgre omradeberedskap. Dette har veert begrunnet ut
fra muligheten for samtidige hendelser som gar ut over den kapasitet som et omrade har, i praksis kun
helikopterets kapasitet til SAR og ambulanse oppdrag.

Statoil har gjennomfart studier som viser i starrelsesorden 5 hendelser per ar i HNO, der kapasitets-
begrensninger kan medfgare at ikke alle oppdrag kan leveres som forutsatt. Dette er sterkt influert av
den praksis som har vart i HNO, at en rekke grgnne [ambulanse-Joppdrag har veert flydd med SAR-
helikopter. I alle andre omrader venter slike tilfeller pa ordinar flygning til land. Statoil har vist i sine
studier at antallet reduseres til starrelsesorden 1 hendelse per ar i HNO, dersom en ikke bruker SAR-
helikopter til granne oppdrag.

ConocoPhillips administrerer omradeberedskap for Sgrfeltene pa norsk sokkel. Her flys alle grgnne
oppdrag med ordinert tilbringerhelikopter. En har aldri hatt sasmmenfall av to hendelser som har gatt
ut over kapasiteten til systemet, men det ma tas i betraktning at en har to SAR helikoptre plassert off-
shore, et AWSAR pa Ekofisk og et LIMSAR som star plassert pa Valhall. Pa den annen side brukes
helikoptrene til skytteltrafikk i Sgrfeltene i betydelig grad.

Det er ogsa pavist i Statoils studie (Ref. 4) at det pa land i gjennomsnitt i hele Norge er ca 8.600 perso-
ner per akuttmedisinsk ressursenhet (ambulanse, helikopter, fly). Prioritering og koordinering av disse
ressursene gjares til daglig av AMK-sentralene. Samtidighet av hendelser er ikke et ukjent fenomen, i
de fleste omrader er det flere ressurser a spille pa, og i tillegg har en den offentlige redningstjenesten
(330 skvadronen) som en ekstra ressurs (som en ikke skal planlegge med). P4 sokkelen er det ferre
personer per ressursenhet (helikopter), men det er ogsa faerre enheter som kan trekkes inn, slik at flek-
sibiliteten blir mindre. Underlagsdataene viser at ca 20.000 personer har sine stillinger pa de innret-
ninger som er omfattet av omradeberedskap pa norsk sokkel (Jigsaw innretningene og Hammerfest
basen ikke medregnet). Disse ca 20.000 personer tilbringer en tredel av kalenderaret pa innretningene,
slik at det til enhver tid er ca 6.700 personer som dekkes i de fire omradene.

4.1.4.2 Erfaringer fra praksis

Som nevnt har det ikke noen gang veert tilfeller av samtidige hendelser som gar ut over kapasiteten i
Serfeltene pa norsk sokkel. Statoils studie (Ref. 4) har et vedlegg som viser detaljerte sykdoms- og
skadedata for 2003 (Appendiks B). Her framgar det at en hadde fem sammenfallende hendelser i 2003,
nar det gjelder ambulansetrafikk og sykdom/ded i familie. For andre typer oppdrag var det en sam-
menfallende hendelse i 2003. Det framgar for gvrig at brorparten av hendelsene var granne.

For perioden 2007-09 er det dokumentert (Ref. 12) en hendelse med sammenfallende behov, dette er
et betydelig lavere niva enn det som er dokumentert for 2003. Det er pvist at en i denne perioden fort-
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satt har flydd et betydelig antall grgnne oppdrag. Det inneberer at arsaken til den sterke reduksjonen
er ikke fraveer av grenne oppdrag.

Erfaringene fra praksis peker ogsa i noen grad pa det kan veere et behov for & ha tydelige kriterier for
klassifisering av akuttmedisinske tilfeller som dermed gir underlag for prioritering og handtering. Det
hevdes at det i noen grad er erfaringer som tilsier at dette kanskje kan vare en betydelig utfordring for
innleid medisinsk kompetanse til underleverandarer og tjenesteleverandgrer. For operatgrselskapene,
med fast ansatte leger eller tjenesteleveranderer pa langtidskontrakt, er det ikke en tilsvarende utford-
ring. Trolig er likevel de ikke-medisinske kriteriene mye mer varierende. Det er for landbasert ambu-
lansetjeneste klare kriterier for klassifisering av akuttmedisinske tilfeller (Ref. 13).

4.1.4.3 Hovedbidrag, sannsynlighet

| Statoil studie (Ref. 4) er det pavist at 96,5 % av bidragene til bruksfrekvens av SAR helikopter i
HNO kommer fra ambulanseflygning til land. De oppdaterte beregningene som presenteres her er der-
for gjort utelukkende for slike oppdrag.

Statoil studie (Ref. 4) beregnet i 2004 mellom fire og fem oppdrag per ar med sammenfallende hendel-
ser der kapasitetsbegrensninger ville bestemme responsen. | en oppdatering (Ref. 11) var antallet gkt
til mellom sju og atte oppdrag per ar, nar Kristin og Skarv var inkludert, samt et hgyere aktivitetsniva
med opptil 10 flyttbare innretninger samtidig.

Det er pavist i delkapittel 4.1.2 at enkelte av DNVs frekvenser er for konservative. Dessuten er det tatt
hensyn til at grenne oppdrag normalt ikke skal flys. Nar endrede data og forutsetninger legges inn, og
DNVs beregningsmetode reproduseres (basert pa Appendiks C i Ref. 4), far en med disse endringer
falgende frekvens av samtidige hendelser (uten grenne oppdrag):

e 0,93 hendelser per ar for HNO

Dette tallet kan sammenlignes med verdien pa mellom sju og atte som er beregnet av DNV med opp-
daterte forutsetninger, slik det er gjort rede for. Dette tilsvarer i overkant av 2.100 personer (POB) pa
produksjons- og flyttbare innretninger, samt fartgyer (antallet ikke gkt proporsjonalt med gkning av
flyttbare innretninger).

4.1.4.4 Dimensjonering mot samtidighet av DFUer

Oppdaterte verdier for HNO viser at nar en ikke flyr granne ambulanseoppdrag, blir omfanget av po-
tensielle problemer med samtidige hendelser redusert til om lag en hendelse per ar.

Antallet rgde og gule oppdrag i HNO er likevel ikke mer enn snaut ett oppdrag per uke i gjennomsnitt.
Dette tilsvarer det typiske nivaet pa hele sokkelen, i fglge det som var pavist i Ptils studie (Ref. 1) i
2008.

Erfaringsdata for HNO er en hendelse i lgpet av trearsperioden 2007-09, som er et enna lavere niva,
men det tilsier fortsatt at samtidighet ikke kan utelukkes.

Spersmalet blir likevel om en skal dimensjonere mot en slik mulighet for samtidige hendelser? Hvis
konklusjonen for HNO er at dette er pakrevd, vil dette nadvendiggjere en tilsvarende gjennomgang for
alle omrader pa sokkelen.

Det kan likevel understrekes at HNO er det mest utsatte omradet. Sgrfeltene har to SAR helikoptre

plassert pa hhv. Ekofisk og Valhall. Nar det gjelder Tampen og Oseberg, sa er det betydelig overlapp
mellom omradene, slik at eventuelle samtidige hendelser trolig alltid kan lgses gjennom samarbeid. |
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Halten Nordland har en kun ett offshore plassert AWSAR helikopter, selv om det er et LIMSAR heli-
kopter plassert pa Kvernberget i Kristiansund.

Pa lang sikt kan det bli aktuelt med to offshore plasserte SAR helikoptre utenfor Midt-Norge/Nord-
land, dersom det blir flere utbygginger pa Veringsplataet (bl.a. Luva). De fleste prospektene ligger
300-400 km fra land, og 150-200 km fra Heidrun, slik at det ligger utenfor SAR helikopterets dek-
ningsomrade. Det kan bli naturlig med et SAR helikopter for eksempel pa Luva, nar det bygges ut med
produksjonsinnretning.

Statoil har lagt til grunn i sitt prosjekt for samordning av omradeberedskap pa norsk sokkel (utenom
Serfeltene) at det ikke skal vere begrensninger pa POB innenfor et omrade, implisitt innebeerer det at
en aksepterer en viss grad av samtidighet. Samtidig har en presisert at bruk av SAR helikopter for
grenne oppdrag skal unngas.

Det kan noteres at ambulanse- og redningsapparatet pa land ikke er dimensjonert slik at samtidighet
skal unngas alltid, samtidighet lgses ved prioritering og koordinering nar det oppstar, men fleksibilite-
ten i systemet er hgyere enn pa sokkelen.

Praksis pa sokkelen med ikke & dimensjonere for to DFUer samtidig har slik sett god gjenklang i sam-
funnets prioriteringer pa land. Muligheten for samtidige hendelser kan ikke utelukkes, men forutsettes
a veere pa et lavt niva. Nar det eventuelt oppstar, er det et spgrsmal om prioritering og koordinering.

Basert pa vurderinger som er gjengitt her, finner en det ikke naturlig & dimensjonere spesielt mot sam-
tidighet av hendelser i HNO. Det innebzrer samtidig at det ikke er naturlig & dimensjonere mot samti-
dighet av hendelser noe sted pa sokkelen. Det er ogsa det samme standpunkt som Statoil ser ut til &
lande pa i sitt prosjekt for samordning av beredskap (Ref. 12).

Statoils prosjekt for samordning av beredskap har ogsa identifisert et behov for en koordineringsfunk-
sjon for omradeberedskapsressurser, foreslatt lagt til Statoil Marin pa Sandsli. Dette kan vere en rolle
som kan bidra til bedre koordinering av ressursene og som kan ha en viktig rolle dersom samtidige
behov skulle oppsta. Det skal videre utredes mulighet for & opprette et nytt omrade som skal dekke
Sleipner, Grane, Jotun, Alvheim, mv.

4.1.5 Konklusjon

Den oppdaterte beregning som er dokumentert i dette delkapitlet, bekrefter at omfanget av eventuelle
samtidige hendelser skal vaere pa et lavt niva i Halten Nordland, som er det mest utsatte omradet.

Det framstar videre a veere i trad med etablert praksis i samfunnet generelt og pa sokkelen generelt at
en ikke skal dimensjonere beredskap pa sokkelen for & handtere samtidighet av DFUer, inklusiv even-
tuelle behov for samtidig ambulanseflygning til land.

I perioden 2007-09 ble ett tilfelle registrert med samtidig behov for ambulanseflygning til land. Dette
er en faktor 10 lavere enn det som var beregnet av DNV, samt ogsa lavere enn det den oppdaterte be-
regningen i dette delkapitlet gir.

Det er pa dette grunnlag trukket den konklusjon at samtidighet av hendelser trenger en ikke planlegge
for.
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4.2  Skal redning av personell i sjgen begrenses til sikkerhetssonen?

Ansvaret for redning av personell i sjgen er i Norsk olje og gass 064:2000: Anbefalte retningslinjer for
Etablering av omradeberedskap begrenset til sikkerhetssonen, dvs. 500 m rundt innretningene. Grunn-
laget for denne begrensningen som ble satt i ar 2000 var bl.a. regelverkets krav, som begrenser opera-
tarenes ansvar til det som skjer innenfor sikkerhetssonen. | forbindelse med revisjonen er det stilt
sparsmal om denne begrensningen skal viderefares.

Det er apenbart at en med SAR helikopter kan redde 21 personer i sjgen i et mye stgrre omrade, tilsva-
rende de omrader som er definert for dekningen av omradeberedskap, opp til 75 nm fra den innretning
der SAR helikopteret er lokalisert.

For innretningene som ikke har dekning av SAR-helikopter er beredskap for & redde personer i sjgen
ved helikopterulykke og ngdevakuering basert pa bruk av MOB-bét sa lenge sjgtilstanden tillater dette
(vanligvis <4,5 m Hs). Nar bglgehgyden overstiger 4,5 m H, ma det settes operasjonelle begrensninger
som tilsier at en ikke kan fly helikopter.

Nar det kun er MOB-bat som er beredskapsressurs for & redde personell i sjgen, vil en ha en vesentlig
kortere rekkevidde enn helikopter, bade pga. lavere fart, og behovet for & overfare de reddede til fartay
eller innretning, pga begrenset kapasitet. Hvis en Daughter Craft benyttes, vil en kunne unnga tid til
overfaring til fartay/innretning for alle 21 er reddet. Fortsatt vil rekkevidden vare begrenset av marsj-
farten til Daughter Craft, og plasseringen av den i forhold til ulykken.

Regelverket krav til selskapene er begrenset til sikkerhetssonen. Det er derfor lagt til grunn i oppdate-
ringen av retningslinjen at kravene kun skal gjelde innenfor sikkerhetssonen rundt innretningene.

4.3 Kapasitetsbegrensninger ved gkt mobiliseringstid og gkt flytid
Det har i noen tilfeller veert vanlig praksis a gjennomfare operasjonelle begrensninger i forhold til den

kapasitet for redning som en har i en gitt situasjon, men dette er et tema som ikke har veert viet stor
oppmerksomhet.

Statoil har under utvikling et verktgy for planlegging av helikopterflygninger, som kan hensyn til de
endringer av operasjonelle forhold som gjelder:

Endringer av mobiliseringstid (eksempelvis ved overfgring av helikopter til land)
Endringer i flytid (ogsa ved overfering til land)

Endringer i flyhastighet (motvind) som pavirker flytid

Endringer i gjennomsnittlig opplukkingstid som falge av darlig ver og/eller marke

Endringer kan medfare at det tar kortere eller lengre tid enn 120 minutter a plukke opp det dimensjo-
nerende antall personer fra sjgen (21 personer, dersom DFU2 er dimensjonerende). | forbindelse med
planlegging av tilbringertjeneste med helikopter kan dette tas hensyn til, ved behov a redusere antall
passasjerer om bord, slik at det er kapasitet til & plukke opp det antall som en har reell kapasitet til &
plukke opp.

Bruk av PLB ma ogsa trekkes inn i denne sammenheng. Dersom det ikke brukes PLB ved tilbringer-
tjeneste med helikopter, ma det paregnes betydelig gkning (50 % eller mer) av tid til redning i marke
og darlig veer, slik at det blir betydelig kapasitetsbegrensninger under slike forhold.

Et slikt system vil ogsa kunne gi viktig dokumentasjon av at en har opprettholdt beredskap, ogsa under
de forhold som representerer begrensninger i responsen.
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5. DFU1: Mann-over-bord ved arbeid over sjg

Det er ikke gjort noe nytt arbeid med denne DFUen. Kravet (8 minutter) viderefares uten endringer.
Nar det gjelder underlagsdata, kan en henvise til data fra RNNP, gjengitt i Figur 21.
4
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Figur 21 Antall mann over bord hendelser, 1990-2011

Figur 21 antyder at det var en periode pa slutten av 1990-tallet og like etter ar 2000 hvor det var flere
hendelser. Antall hendelser per ar de siste ti arene synes a vare pa et stabilt niva fram til 2007, og har
tilsynelatende gkt noe i perioden 2008-2010. Ser en pa trender over perioden, er det ikke mulig & angi
noen statistisk signifikant trend.

De siste ti ar har 12 av 13 hendelser skjedd fra fartgyer. Det er en signifikant trend, feerre hendelser pa
produksjonsinnretninger og flyttbare innretninger, flere hendelser pa fartgyer som inngar i petroleums-
virksomheten.
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6. DFU2: Personell i sjgen som fglge av helikopterulykke

Dette kapitlet drafter grunnleggende spgrsmal knyttet til redning av personell i sjgen. Disse aspektene
er delvis felles for DFU2 og DF3, noe gjelder kun for enten DFU2 eller DFU3. Uansett er det valgt &
diskutere disse aspektene under ett.

Pa tross av at omradeberedskap har veert i drift i neermere ti ar, stilles det fortsatt grunnleggende inn-
vendinger mot konseptet fra enkelte hold. Det er derfor funnet ngdvendig & diskutere pa generell basis
styrker og svakheter med beredskapsfartay og helikopter i forhold til redning av personell generelt,
samt spesielt i forhold med rayk, varmeutvikling og gasspredning i og rundt en installasjon.

6.1 Premisser for evakuering og beredskap

6.1.1 Premisser for redning av personell i sjgen

En av premissene for retningslinjen er at redning av personell i sjgen utfgres med SAR helikopter, der-
som det er tilgjengelig. Dette begrunnes i bade at dette er en kjappere mate a redde personell i sjgen,
samt at lgsningen er mindre veerutsatt, dvs. mer robust.

Dette er imidlertid ikke til hinder for at ogsa beredskapsfartay kan ha en rolle dersom ver- og belge-
forhold tillater det. Beredskapsfartayet kan vaere raskere pa plass, og kan starte redning fer helikopter
ankommer.

Den andre premissen som er lagt til grunn er at beredskapen primeert fokuserer pa behov for a beskytte
mot hypotermi, og beskyttelse mot drukning. Nar det har veert hevdet at fokus ensidig har vert pa hy-
potermi er dette ikke dekkende.

Det som er malbart og dermed mulig a stille konkrete krav til, er draktenes evne til & gi beskyttelse
mot nedkjgling (kjernetemperatur). Pa dette omradet er det mye data tilgjengelig, og det gjennomfgres
tester (bl.a. i regi av SINTEF) av nye drakters egenskaper, samt eksisterende drakter i forhold til nye
temperaturkrav. Drakter pa norsk sokkel skal veaere godkjent i hht. Norsk olje og gass retningslinje 094,
anbefalte retningslinjer for kravspesifikasjoner for redningsdrakt til bruk pa norsk kontinentalsokkel,
som igjen refererer til 1SO tester, se delkapittel 6.3, og gi beskyttelse i seks timer i hht. standard testbe-
tingelser.

SINTEF testet i 2010 drakter for Barentshavet med helt andre varforhold enn det som standard tester
foreskriver. En fant bl.a. at nedkjgling av fingre og teer hadde starre betydning enn det som var kjent
fra tidligere. Men det understrekes av SINTEF at slik nedkjgling ikke er livstruende, det kan fare til
ubehag og nedsatt fgrlighet, men pavirker ikke overlevingsevne direkte.

Draktenes evne til a beskytte mot drukning er vanskeligere & male konkret pa. Norsk olje og gass sitt
prosjekt med test av drakter tidlig pa 2000-tallet viste at drukning var en starre utfordring enn det som
var identifisert tidligere.

Etter draktprosjektet i regi av Norsk olje og gass tidlig pa 2000-tallet ble det ogsa stilt krav om an-
siktsvisir, for & beskytte mot sjgspreyt i ansiktet og mulighet for drukning ved hay sjg. Ising og dogg
har vist seg a vare et problem, men dette gar heller ikke pa overlevingsevne.

Forholdet til drukning er imidlertid indirekte tatt vare pa i eksisterende krav i retningslinjen, gjennom
den sikkerhetsfaktor pa 50 % som ble benyttet for & komme fram til tidskravet til redning fra sjg pa
120 minutter. Selv om draktene var dimensjonert for a beskytte mot hypotermi i 180 minutter, ble
maks responstid for a redde det dimensjonerende antall personer i sjgen satt til 120 minutter. Kravet
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fra Norsk olje og gass til drakter er na seks timer, som innebaerer en mye hgyere sikkerhetsfaktor (200
%).

| forbindelse med revisjonsarbeidet av retningslinjen er sikkerhetsfaktoren pa 50 % til en viss grad
utfordret, trolig fordi 180 minutter ville vaere et greit krav a etterleve ved aktivitet lenger ut fra kysten.
Dersom seks timer legges til grunn, vil 50 % sikkerhetsfaktor tilsi krav til opplukking innen fire timer.

Det er imidlertid lite som tilsier at en pa faglig grunnlag kan akseptere a forlenge krav til opplukking
ut over 120 minutter, ettersom kravet ogsa ma hensynta vanskelig malbare forhold som bl.a. fare for
drukning, mv. Andre forhold som har betydning og som ikke reflekteres i tester er bglger, sjgsprayt,
lufttemperatur, ising (kombinert effekt av bglger, kulde, vind), sjgsjuke (kan medfgre reguleringsprob-
lemer i kroppen som medfarer hurtigere nedkjgling), evne til a ta vare pa seg selv (som kan veere pa-
virket av nedkjeling av fingre og teer), starrelse av person, fysisk form, inntak av stimuli og mat
(Ref. 14).

Kunne en tenke seg at en reviderte alle tester, slik at fokus ble dreiet fra hypotermi til drukning? Nei,
dette er ingen god lgsning. For personer som ikke drukner i Igpet av de fgrste 5-10 minuttene pga kul-
desjokk eller tvunget submersjon, sa vil fall i kroppstemperatur veere blant de fa malbare sterrelsene
man kan kvantifisere effektivitetskravene ut fra. Andre overlevelseskriterier (utmattelse, fysisk uthol-
denhet) er langt vanskeligere & male objektivt og ma innarbeides i sikkerhetsmarginer nar effektivitets-
kravene etableres. Det er videre vanskelig a forestille seg at en kunne fa anledning til a teste realistisk
mot drukning med levende markarer ut fra forskningsetiske hensyn. Hypotermi er ogsa lagt til grunn i
en rekke internasjonale standarder.

For gvrig kan en henvise til arbeidet med utskifting av offentlige SAR helikoptre, se delkapittel 6.2.

6.1.2 Premisser for evakuering til sj@

Diskusjonen i dette delkapitlet fokuserer pa evakuering til sjg. Det innebarer at de innretninger som
kan evakuere over bro til sikkert omrade pa en annen innretning ikke er omfattet av denne diskusjo-
nen.

Helikopter kan ogsa nyttes for evakuering, og betegnes i NORSOK S-001 som primert evakuerings-
middel, der evakuering over bro ikke er tilgjengelig. Helikopter kan normalt alltid benyttes til fore-var
evakuering, mao. der en lgfter av ikke-essensielt personell i forebyggende hensikt, dersom det er mid-
lertidig ekt risiko.

Men helikopter kan ikke generelt sett veere primert evakueringsmiddel, dersom det er tidspress for & fa
gjennomfart evakuering raskt og nar det er gass, brann eller rgyk pa innretningen. Under slike forhold
er det evakuering til sjg som vil vaere den eneste robuste lgsning, dersom det ikke er broforbindelse
tilgjengelige. Med ett unntak (fgre-var evakuering) er alle hendelser i Tabell 9 (se s 56) gjennomfart
uten helikopter som evakueringsmiddel.

Dersom det er viktig & gjennomfare evakuering raskest mulig, vil helikopter normalt ikke veere aktuell
lgsning. | de aller fleste tilfeller vil det vaere pakrevd med flere turer for & evakuere alle personer pa en
innretning med helikopter, pga den begrensede kapasiteten. Tidsforbruket blir i sa fall det som for-
hindrer bruk av helikopter. Evakuering til sjg med livbater vil vaere den mest robuste lgsning. Dess-
uten vil det veere umulig a benytte helikopter til evakuering av personell dersom det er varme, rayk
eller gass i naerheten eller pa helikopterdekket.
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Nar evakuering ma gjennomfares sa raskt som mulig, er det normalt fordi ulykkeshendelsen utvikler
seg raskt og ukontrollert. Evakuering fra Alexander Kielland, fra Piper Alpha og West Vanguard (an-
tent grunn gass utblasning, Haltenbanken, 1985) er eksempler pa slike evakueringer.

Det presiseres at evakuering som diskuteres her er ”sa rask som mulig organisert evakuering til sjg”,
og kan ikke betegnes som "panikkevakuering”, der en ikke fglger prosedyrer, og enhver prgver a red-
de seg selv pa best mulig mate. Slik "panikkevakuering” kan en til dels kan betegne evakueringen fra
Ekofisk Alpha etter stigergrsbrannen i 1975, evakueringen fra Alexander L. Kielland i 1980, samt
noen av hendelsene i Tabell 9.

Som eksempel pa raskest mulig organisert evakuering til sjg kan evakueringen av Deepwater Horizon
trekkes fram (Ref. 15), evakueringen ble stort sett gjennomfart pa en organisert mate, selv under det
betydelige tidspress og de ekstreme ulykkeslaster som rigg og mannskap var utsatt for, og med et an-
tall skadde personer i livbatene. Flere andre beredskapsfunksjoner lyktes ikke, men selve evakueringen
av personell foregikk pa en stort sett organisert og ordnet mate.

For & ha en robust lgsning for evakuering under alle forhold, er det derfor pakrevd at det primaere mid-
del for evakuering er livbater. Dette er ogsa lagt til grunn for arbeidet med oppdatering av retningslin-
jen. Petroleumsregelverkskrav til livbater er fokusert pa bruk av fritt fall livbater, som regnes a ha
overlegent best sannsynlighet for vellykket utsetting, ogsa i darlig vaer.

Det er hevdet at erfaringer fra livbatprosjektet, Snorre A, Gullfaks C og Deepwater Horizon hendel-
sene og nye erfaringer med redningsdrakter viser at de teoretiske modellene ikke ivaretar intensjonen i
lovverket tilstrekkelig. Nar det gjelder tiltak for & forebygge ulykker, er det trolig mye hold i pastan-
den. Forebyggende tiltak for & hindre at ulykker og nesten-ulykker skjer, har sviktet fundamentalt i
flere av disse tilfellene, ikke minst i Deepwater Horizon ulykken.

Men pastanden kan ikke veere fullt ut riktig nar det gjelder beredskap. Ikke minst Deepwater Horizon
er et klart eksempel pa at deler av beredskapen har fungert som forutsatt. Rapporten (Ref. 15) fra Pre-
sidentkommisjonen dokumenterer tydelig at ut fra de forutsetningene som ulykkesforlgpet ga, sa fun-
gerte deler av beredskapen sa godt som mulig. De omkomne var pa boredekk da eksplosjonen skjedde,
og hadde trolig ingen mulighet for & overleve. Alle andre, hvorav 17 ble skadd (noen alvorlig), ble
evakuert og brakt i sikkerhet.

Hadde de forebyggende tiltak fungert, sa hadde ikke utblasningen behgvd a skje. Men selv om gassut-
stramningen pa boredekk hadde skjedd, sa kunne en annen holdning og andre beslutninger fra mann-
skapet medfart at alt personell ble evakuert fra boredekk umiddelbart, og antall omkomne kunne blitt
betydelig lavere. Deler av beredskapen sviktet altsa, men andre deler fungerte som forutsatt.

Likevel kan en ikke avvise at en del beredskapstiltak gjennom ulykker og tillgp har fatt avdekket svak-
heter, som teoretiske studier ikke har kunnet avdekke. Dette illustrerer en utfordring i forhold til be-
redskapssituasjoner, at det ikke er enkelt & fa erfaringsdata fra realistiske forhold under trening og
gvelser, enkelte aspekter far en kun realistiske data for under ulykker og tillgp.

6.1.3 Styrker og svakheter med helikopter brukt til evakuering

6.1.3.1 Styrker med helikopter ved evakuering

Helikopter representerer en god mate for & gjennomfare fare-var evakuering. Det er normalt ikke ek-
stremt tidspress, og det kan ofte mobiliseres flere helikoptre for & gjennomfare fare-var evakueringen.
Dersom flere helikoptre kan mobiliseres, vil en fare-var evakuering kunne gjennomfares pa en rimelig
tid. Gassutblasningen pa Snorre A i november 2004 kan illustrere dette. Forberedelse av fare-var eva-
kuering startet kl 2030 28.11.2004. Mellom Kkl. 2058 og 2205 ble fgre-var helikopterevakuering gjen-
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nomfgrt, og bemanningen ble redusert fra 216 til 75 personer. Til dette ble to helikopter brukt fra Stat-
fjord B og fra Oseberg. Vindretning var gunstig i forhold til & fa gass pa helikopterdekk, og bruk av
helikopter kunne derfor gjennomfares pa en trygg mate.

6.1.3.2 Svakheter med helikopter ved evakuering
Det er to forhold som kan gjare helikopter ubrukelig ved evakuering:

e Evakueringen ma skje raskt ut fra utviklingen av ulykkessituasjonen
e Dersom gass, brann eller rgyk pa innretningen som ut fra vindretning gjer helikopterdekket
ubrukbart.

Dersom det er viktig & gjennomfgre evakuering raskest mulig, vil helikopter normalt ikke veere aktuell
lgsning. | de aller fleste tilfeller vil det vaere pakrevd med flere turer for a evakuere alle personer pa en
innretning med helikopter, pga den begrensede kapasiteten. Tidsforbruket blir i sa fall det som for-
hindrer bruk av helikopter.

Gassutblasningen pa Snorre A i 2004 kan brukes for & illustrere tidsaspektet. Som det framgar i delka-
pittel 6.1.3.1 tok det 95 minutter a lgfte av 141 personer, dersom alle skulle veert lgftet av, ville det
trolig tatt ytterligere ca 45 minutter. Dersom gassutblasningen hadde hatt et slikt forlgp at maksimalt 1
time var til radighet, ville det ikke veert mulig & benytte helikopter. Evakuering til sjg med livbater vil
veere den mest robuste lgsning.

Dersom gass, brann eller rgyk pa innretningen som ut fra vindretning eksponerer helikopterdekket, vil
det ikke kunne benyttes av helikopter. Piper A er en illustrasjon av dette. De fleste av bemanningen
om bord samlet seg i boligkvarteret like under helikopterdekket for & vente pa evakuering med heli-
kopter. Men ingen kunne lande da rgyken blaste mot helikopterdekket. De som ikke hoppet i sjgen pa
eget initiativ omkom enten av rgykforgiftning i boligmodulen eller da boligmodulen falt i havet.

6.1.4 Styrker og svakheter med SAR helikopter

Dette delkapitlet diskuterer bruk av SAR helikopter, dvs. bruk av helikopter i beredskapssammenheng
i en omradelgsning, der ett (eventuelt to) helikopter betjener mange innretninger, eventuelt ogsa inklu-
dert fartgyer. Det er lagt til grunn at helikopteret har AWSAR egenskaper (All Weather SAR), etter-
som alle beredskapsomrader har minst ett helikopter med AWSAR (med utstyr for operasjon i marke)
0g avisingsutstyr, se delkapittel 3.2.

6.1.4.1 Styrker med SAR helikopter

SAR helikopter er uovertruffent for redning av personell i sjgen, det kan skje raskt og uten vesentlige
begrensninger, hvis helikopteret farst far tatt av fra det helikopterdekk/Iandingsplass der det er lokali-
sert. Godheten av SAR helikopter for sgk og redning bekreftes ikke minst av den offentlige rednings-
tjenesten (330 skvadronen) med Westland Sea King redningshelikopter. Godheten av helikoptrene blir
om igjen og om igjen demonstrert av Sea King maskinene, ved gjentagende redningsaksjoner til sjgs
og til lands. Det forutsettes da at de private SAR helikoptrene har tilsvarende kompetanse pa sgk og
redning som det Sea King skvadronen har.

Et AWSAR helikopter, sa lenge det har kommet seg i lufta, har naermest ingen begrensninger nar det
gjelder redning av personell i sjgen eller i flater. Erfaring fra den offentlige redningstjenesten har be-
kreftet dette. Redning i darlig veer og marke tar erfaringsmessig noe lenger tid, men kan likevel forega
effektivt. Personell i sjgen (eller flater) etter helikopterulykke (DFUZ2) vil alle vere utstyrt med per-
sonlig nadpeilesender, og skal kunne reddes raskere enn det som erfaringsdata fra 330 skvadronen
tilsier.
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Det er ikke erfaringsdata fra de private (dvs. offshore plasserte) SAR helikoptrene nar det gjelder sgk
og redningsoppdrag i forbindelse med evakuering eller helikopterhendelser. Derfor er de mest rele-
vante erfaringsdata de som er tilgjengelig fra 330 skvadronen.

Et SAR helikopter har stor rekkevidde, og kan na ca 100 km pa om lag en halv time. De nyeste SAR
helikoptrene har marsjfart pa ca 150 knop (277 km/t). Det betyr at det ogsa kan vere effektivt for a
redde personell i sjgen fra en helikopterulykke om lag midtveis mellom land og innretning, selv om
selskapenes ansvar etter petroleumslovgivningen ikke omfatter denne strekningen.

Livbater er det primare og foretrukne evakueringsmiddel hvis det er rgyk og varme eller gass-sky
rundt innretningen, se delkapittel 6.1.3.2. Nar livbatene er sjgsatt, kan SAR helikopter benyttes for a
hente personell i livbater som trenger medisinsk behandling pga skade eller sykdom, nar dette matte
veere ngdvendig.

Et SAR helikopter er ogsa effektivt for & pakalle oppmerksomhet fra mannskap pa skip pa kollisjons-
kurs uten brokontroll, forutsatt at det er naert nok til & na fram til skipet i tide. Noen av SAR helikop-
trene har egne utvendige heytalere, for & veere best mulig egnet for slike oppgaver. Her er det noe erfa-
ringsdata, men det har vert fa tilfeller med bruk av helikopter mot skip pa kollisjonskurs.

| forbindelse med alvorlige skader og sykdom er SAR helikopter meget effektivt, bade i forhold til &
stille raskt opp med akuttmedisinsk kompetanse og utstyr pa innretningen, og deretter, ved behov,
frakte den sjuke/skadde til sjukehus pa land. Her eksisterer det allerede et betydelig erfaringsmateriale
fra dagens helikoptre over flere ar (se delkapittel 3.5). Her er helikoptrene meget velegnet, og det fin-
nes ikke noe annet alternativ.

6.1.4.2 Svakheter med SAR helikopter

Den viktigste begrensningen for bruk av helikopter er dersom varforhold hindrer helikoptret a ta av
fra innretningen der det er parkert, spesielt relatert til hgy vindstyrke (eventuelt kombinert med ugun-
stig vindretning) eller manglende sikt. Det er ofte vanlig praksis at helikoptret tas til land dersom det
er veermelding som tilsier at helikopteret senere ikke ville kunne ta av fra innretningen.

Take kan ogsa hindre helikopter a ta av fra innretningen, men da vil heller ikke tilbringertjeneste med
helikopter vaere i normal drift, slik at DFU2 er uaktuell under slike forhold. DFU3 er dog fortsatt aktu-
ell.

Varme og rgyk eller gass-sky rundt innretning kan ogsa hindre at helikopteret kan ta av, hvis det skjer
pa den innretningen der helikopteret er parkert. Men siden det er mange andre innretninger med i et
omrade (ofte mer enn ti innretninger), er det en begrenset sannsynlighet for at brann eller gass-sky skal
ramme akkurat den innretningen der helikopteret er parkert.

I forhold til eksponeringen av alle innretninger i et omrade, har dette scenario (brann eller gass-sky pa
den innretningen der helikopteret er parkert) en begrenset sannsynlighet. Men det kan ikke utelukkes
at akkurat den innretningen der helikopteret har hangar skal bli rammet. Det vil trolig resultere i at
helikopteret er utilgjengelig for den hendelsen, og helikoptre fra andre omrader eller 330 skvadronen
ma benyttes. Dette er apenbart et forhold knyttet til helikoptre plassert pa innretningene som ikke kan
unngas. Alternativet er at alle helikoptre er plassert pa land, det vil i mange tilfeller medfare gkt re-
sponstid, som anses & vere en starre ulempe (sarlig ettersom frekvensen av DFU7 er mer enn 600
ganger hgyere enn DFU2 & DFU3).

Det er viktig a presisere at denne begrensningen gjelder kun i forhold til evakuering (DFU3) fra de
innretninger som helikoptrene er parkert pa. For alle andre DFUer og for DFU3 pa alle andre innret-
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ninger som tilhgrer beredskapsomrader er ikke slike begrensninger gjeldende. Evakuering med livbat
har ikke inntruffet pa norsk sokkel etter 1985, og er slik sett en av DFUene som opptrer mest sjelden.

Hvis ikke brann eller gass-sky inntreffer pa den innretningen der helikopteret er parkert, kan SAR heli-
kopter brukes i beredskapssammenheng, ettersom det er ekstremt usannsynlig at to ulykkesscenarier
skal oppsta samtidig pa to ulike innretninger, og ses bort fra i praksis. Det ma paregnes at livbatevaku-
ering gjennomfares fra den innretning som har ulykkeshendelsen, SAR helikoptret kan nar livbatene
har beveget seg noen hundre meter vekk fra innretningen bidra til overfgring av eventuelt personell i
livbater med skader eller alvorlig sykdom. Dette tilsvarer om lag det som i praksis skjedde som falge
av utblasningen med Deepwater Horizon, i forbindelse med evakueringen av skadde og uskadde per-
soner.

6.1.5 Styrker og svakheter med beredskapsfartay

Beredskapsfartay som diskuteres her er forutsatt a veere “standard” beredskapsfartgy dedikert til en
innretning, i en lgsning uten omradesamarbeid, og dermed uten SAR helikopter. Typisk marsjfart
14 knop og utrustning med 1-2 mann-over-bord bater inklusiv mannskap og utsettingsarrangement,
hospital utstyr og kapasitet, utstyr for & redde personell i sjgen, eventuelt ogsa oljevernutstyr, brann-
slukkingsutstyr, osv.

Beredskapsfartgy som diskuteres her er ikke forutsatt a veere siste generasjons beredskapsfartey med
hgy marsjfart samt sliske i hekk for ta opp mann over bord bat eller livbat. Dette er beredskapsfartgyer
som sa langt kun er kontrahert for & innga i en omradeberedskapslgsning sammen med SAR helikopter
uten eget beredskapsfartgy ved hver innretning.

6.1.5.1 Styrker med eget beredskapsfartay

Et beredskapsfartgy kan i sa a si alle hendelser operere uavhengig av ulykkesscenario, det vil ikke
hindres vesentlig av varme, rayk og gass pa en innretning.

Beredskapsfartayet kan brukes for a vare trygt sted for personell i livbater, men dette er ikke pakrevd
hvis ikke livbatene er skadet. | darlig ver vil det normalt vare tryggere for personell i livhat som er
intakt ikke a forsgke a flytte seg til et beredskapsfartgy. Ocean Ranger ulykken (utenfor Newfound-
land, 1982) viste hva som kan skje dersom slik overfaring forsgkes i darlig veer. En livbat forsgkte a
legge inntil fartayet pa feltet, ble gdelagt i sammenstgt med farteyet, kantret og drev vekk fra fartgyet,
slik at alle om bord druknet, og ble aldri funnet igjen.

Ved skip pa kollisjonskurs kan beredskapsfarteyet ga mot skipet og eventuelt bruke lys og/eller vann-
kanoner for & oppna kontakt. Tidligere var det tanken at en kunne benytte ogsa fysisk kontakt, men
dette er forlatt, etter at et beredskapsfartgy for mange ar siden pregvde dette, og endte opp med erstat-
ningsansvar for skadene.

For flyttbare innretninger (til dels ogsa for produksjonsinnretninger) kan det veare aktuelt at bered-
skapsfartayet dekker hele eller deler av innretningens ansvar for mann over bord beredskap, bered-
skapsfartgyet vil ofte veere den best kvalifiserte ressurs for & ivareta dette ansvaret. Beredskapsfartgy
innebaerer ogsa at det er mannskap tilgjengelig med god maritim kompetanse, som kan vere en mang-
el pa innretningene.

Det blir ofte pastatt at beredskapsfartayet representerer en hgy grad av opplevd sikkerhet for personell
pa innretningene. | utredningen som forfatteren gjennomfarte for Petroleumstilsynet i 2008 om Hel-
hetlig Beredskap (Ref. 1) ble dette undersgkt ved a analysere utviklingen av svar pa ett spgrsmal i fire
RNNP sparreskjemaundersgkelser i perioden 2001-07. Det ble pavist en klar forbedring over denne
perioden i oppfatningen av hvor god beredskapen ble ansett & veere, blant de som jobber pa innretning-

p:\p2010100 omrberedskap oppdat\tekst\underlagsrapport 064_2012 rev1i med revmerker.doc



44

Retningslinjer for omréadeberedskap — Underlagsrapport, forutsetninger og faglige vurderinger

Sluttrapport rev 1i Preventor

Riskma research and

ene. Denne oppfatningen var like klar pa de innretningene som i perioden fikk innfgrt omradebered-
skap som pa de innretningene som fortsatt har egne beredskapsfartayer (fordi de ikke har omrade-
beredskap). Den sterkt positive utviklingen var ennd mer bemerkelsesverdig i lys av at problemene
med fritt fall livbater var oppdaget i lgpet av den perioden som ble analysert.

Det er derfor ikke grunnlag for & hevde pa basis av analysen om Helhetlig Beredskap at oppfatningen
av beredskap blant de ansatte er darligere pa de innretninger som ikke har eget beredskapsfartgy.

6.1.5.2 Svakheter med eget beredskapsfartgy

Bruk av beredskapsfartgy til & redde et antall personer i sjgen forutsetter at mann over bord bét nor-
malt benyttes for dette forholdet. De operasjonelle begrensninger som gjelder for bruk av MOB bat
(ofte Hs = 4,5 m) gjelder for denne beredskapen. Det farer normalt til at det ma settes operasjonelle
begrensninger, der flygning (tilbringertjeneste) ma opphare nar bglgehgyden overstiger denne grensen.
Enkelte fartayer har kvalifisert sine lgsninger for opptil 7 m H,, og far dermed mindre operasjonelle
begrensninger.

Beredskapsfartayet med de operasjonelle begrensninger som gjelder kan redde personell i sjgen innen-
for sikkerhetssonen, der selskapene har et klart ansvar for redning. Beredskapsfartgy har en mye mer
begrenset rekkevidde pga marsjfart, og vil derfor vaere langt mindre effektivt for helikopterulykker
langt fra innretningen.

Som omtalt ovenfor har beredskapsfartagy sterke veerbegrensninger nar det gjelder & overfare personell
fra livbat til fartay i darlig veer, slik Ocean Ranger ulykken demonstrerte.

Ved ekstremt darlig veer vil et beredskapsfartay ble sterkt pavirket i forhold til marsjfart og mangvre-
ringsevne, dette kan ogsa pavirke funksjonen til fartayet negativt.

6.2 Konseptstudie for nye redningshelikoptre, NAWSARH

Falgende dokument er et viktig bakgrunnsdokument for revisjonsarbeidet: Forstudie for ny rednings-
helikopterkapasitet’, Deldokument 1 av 5, Behovsanalyse (Ref. 16). | kapittel 5.3, Konklusjon overle-
velsesevne finner en fglgende tabell, som oppsummerer kravene som er diskutert i forhold til hvor
raskt innsatsen ma vere pa plass for at det skal veare god overlevelsesevne.

" Det presiseres at studien er inkludert her for & gi bakgrunnsdokumentasjon. Det er ikke forutsatt i noen av scenariene at
nasjonal redningshelikopter tjeneste bidrar med noen kapasitet.
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Tabell 6 Krav til tidsmessig innsats for NAWSARH behovsanalyse ((Ref. 16)
Umiddel ::::ts Innsats Innsats Innsats Innsats Innsats Innsats Innsats
# Situasjon -bar 20 innen 1 | innen 2 | innen 3 | innen 6 | innen innen 1 | innen 2
innsats . time timer timer timer 12 timer | degn degn
minutter
1 Ubeskyttet i + . i g ) ) : : :
vann
2 Beskyttet i vann + + + + +/- +/- +/- % =
3 Ubeskyttet i flate + + + + + +/- + S -
4 Beskyttet i flate + + + + + + + +/- /-
5 Barn i terreng + + + + + +f- + - -
6 VVoksen iterreng + + + + + + + +/ +/-
7 Barn i fjellet + + + +/ +/- +/ - - -
8 Voksen i flellet + + + + + + +/- +/- o
9 | sn@iskred + +/- +- +/- - - - - _
Akutt
10 hjerteinfarkt * * +- +f- +f - = - ;
11 | Akutt hjerneslag + + +/- +/- + - - - -

“Beskyttet i vann” innebarer personer som har overlevingsdrakt i vann. Det er angitt at redningsinn-
satsen ma komme innen to timer for & vere i grann sone, tre timer gir gul sone. Det er ogsa kommen-
tert at mgrke og darlig ver gir reduksjon til en time.

Basert pa behovene og en detaljert gjennomgang av aktuelle scenarier har en trukket konklusjoner om
ambisjonsniva for redningstjenesten.

I deldokument 2, kapittel 10, Overordnet strategidokument (Ref. 17), finner en falgende konklusjon
for ambisjonsnivaet for redning:

For redningsambisjon anbefales:

e | én operasjon etter varsling a kunne starte unnsetting av 20 ngdstedte pa ethvert punkt
150 n.m. rett ut av grunnlinjen, innen 2 timer®.

e A kunne utfare MEDEVAC for to ngdstedte ut til ytterkanten av NRAO (norsk redningsan-
svarsomrade), inntil 400 n.m. fra grunnlinjen.

e A kunne unnsette ngdstedte pa ethvert punkt pa kysten og hele landomradet og bringe de ngd-
stedte til et trygt sted.

Dette innebarer at ambisjonsnivaet for den offentlige redningstjenesten er noenlunde pa samme niva,
men litt lavere enn ambisjonsnivaet for retningslinjen, sistnevnte forutsetter at unnsetting er gjennom-
fart i lgpet av 2 timer, mens den offentlige redningstjenesten skal starte unnsetting i lgpet av 2 timer.

6.3 Oppsummering — krav om tid til opplukking

Krav til redning av personell i sjgen ved helikopterulykke (DFU2) og ngdevakuering (DFU3) var i
retningslinjen i ar 2000 satt til 120 minutter, med basis i en sikkerhetsfaktor pa 50 %. Na har premis-
sene for denne betraktningen endret seg en del, og dermed er det aktuelt & vurdere om tidskravet skal
endres, opp eller ned.

8 Det er kommentert fra NAWSARH prosjektet at selv om det star 20 personer, skal dette forstas & dekke et fullt helikopter
samt to piloter, til sammen 21 personer. Det er ikke vanlig praksis & operere med presisjonsniva utover 20 personer i et slikt
dokument.
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Det har i noen grad kommet innspill fra to fagforeninger pa at tida ma reduseres, fordi det har vist seg
at drukning har sterre betydning enn det en far var klar over, og at 120 minutters kravet var satt ute-
lukkende ut fra hypotermi. Dette var diskutert i delkapittel 6.1.1. For gvrig er det innspill fra den stars-
te fagforeningen om at bade hypotermi og drukning har veert tatt vare pa i ngdvendig utstrekning, og at
kravet pa 120 minutter er pa et hensiktsmessig niva.

Andre momenter som ma tas i betraktning ved fastsetting av krav om tid til opplukking:

e Drakter skal i hht NS-EN ISO 15027-1 testes mot nedkjgling for 6 timer med 2°C (Ref. 18).

e Krav til test fra Norsk olje og gass dekker ogsa 6 timer, samt henviser til ISO kravet (Ref. 19).

e Dersom en kun forholdt seg til dyp kjernetemperatur og nedkjgling, ville 6 timers krav og
50 % sikkerhetsfaktor innebere en gkning til 4 timer.

o Kravspesifikasjon for de nye redningshelikoptre (NAWSARH prosjektet) legger 120 min + tid
til opplukking til grunn, for alle lokasjoner innenfor 150 nm ut fra grunnlinjen (Ref. 20).

e Drakttest for Goliat (mer ekstreme forhold enn ISO legger til grunn) viser betydningen av and-
re forhold, bglger, sjgsprayt, lufttemperatur, ising (kombinert effekt av bglger, kulde, vind),
sjgsjuke (kan medfere reguleringsproblemer i kroppen som medfgrer hurtigere nedkjgling,
Ref. 14).

e Drakttest for Goliat som var planlagt & vare 3 timer, matte avbrytes etter 2 timer pga nedkje-
ling av fingrer og teer (ikke livstruende, Ref. 14). Testen var kjgrt med mer realistiske forhold
enn det standard tester inneberer, draktene er godkjent for 6 timer etter standard tester.

e PLB og drakter med visir er nye forbedringer som er innfart etter ar 2000.

I forhold til Barentshavet kunne en lgsning vare a ha strengere krav enn ellers pa sokkelen. Men det er
uttrykt av flere at det ikke anses som gnskelig a ha forskjellige krav pa ulike deler av sokkelen. Det
legges derfor til grunn at kravet til redning fra sjg skal veere det samme overalt pa sokkelen.

PLB og drakter med visir kompenserer i vesentlig grad for de momentene som noen mener skal med-
fare kortere tid tilgjengelig for redning. Det medfarer ikke riktighet at det var kun hypotermi som var
vektlagt da kravet pa 120 minutter var satt i retningslinjen i ar 2000. Andre faktorer ut over hypotermi
var indirekte tatt hgyde for gjennom den sikkerhetsfaktor pa 50 % som var anvendt i fastsettelsen av
kravet pa 120 minutter. Uten denne sikkerhetsfaktor ville kravet veart 180 minutter.

Det er av stor betydning at NAWSARH prosjektet har benyttet 120 minutter, med et tillegg pa 30 mi-
nutter for & redde ca 20 personer fra sjgen. Det bekrefter at det er et rimelig ambisjonsniva som er lagt
til grunn i retningslinjen. Det vil ogsa veere sveert unaturlig a gke tiden til redning, noe som vil veere en
svekking av den standard som er lagt til grunn, som ogsa vil medfgre at petroleumsindustrien ville
legge seg pa en darligere standard enn den offentlige redningstjeneste.

Det er heller ikke apenbart at en skal stramme inn pa kravet. Kravene til draktene er blitt strengere,
slik at uendret krav til redning fra sjg innebarer sterre robusthet i forhold til hypotermi. Dessuten er
PLB og drakter med visir innfgrt etter ar 2000, bade for & beskytte mot drukning pga. sjgspreyt i an-
siktet, og for a bedre mulighetene til raskt a finne igjen personer som har drevet av fra gvrige personer.

Samlet sett anses at viderefgring av kravet pa 120 minutter er en rimelig og balansert hensyntagen til
alle forhold.

6.4 Dimensjonerende tid til redning fra sjg

Redning fra sjg kan bli utfert med SAR helikopter og MOB-bét eller Daughter Craft fra innretning
eller fartay. | et omrade er SAR helikopter det primzre, og den ressurs som en er avhengig av i darlig
veer, og derfor vil veere den dimensjonerende. Diskusjonen nedenfor er derfor begrenset til redning av
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personell i sjgen (eventuell i livbat/flate) med helikopter. Hvis veeret tillater, kan redning med MOB-
bét ofte starte tidligere, slik at kombinasjon blir det optimale.

Utstrekning av omrader som kan dekkes av et SAR helikopter er i stor grad bestemt av den oppluk-
kingstid som legges til grunn. Dette var adressert i retningslinjen i ar 2000, men det manglet en enty-
dig anbefaling om hvilken verdi som skal legges til grunn. Antydet verdi i retningslinjen var 3-3,5
minutter, som ogsa skulle dekke de verste veerforhold. Den nye utgaven av retningslinjen skal klargjg-
re hva som skal legges til grunn mht opplukking fra sjgen.

Med 3 minutter per person, blir det 63 minutter til & plukke opp 21 personer, med 3,5 minutter per per-
son, blir det tilsvarende 73,5 minutter for 21 personer. Det innebarer at akseptabel flytid til yttergren-
sen av omradet blir 10,5 minutter kortere, med de fglger dette far for utstrekningen av omradet.

Det fglgende er en oversikt over de tider som benyttes (Ref 21):

e BP, britisk sokkel (Jigsaw), basert pa 770 gvelser
o 2 minutter per person til redning
o 2,5 minutter i darlig ver
e CHC
o 3 minutter
e 330 Skvadronen (Seaking)
o 2,5 minutter
e NAWSARH prosjektet
o 1,5 minutter

Det framgar av tallene her at 2,5-3 minutter er de lengste tider som benyttet. En noe konservativ til-
narming var ikke unaturlig i ar 2000 da en ikke hadde erfaring med redningstjeneste i privat regi, men
er ikke like naturlig nar en na har mer enn ti ars erfaring. Det har riktignok ikke vert noen redningsak-
sjoner med stort antall personer, men det har veert treninger og gvelser.

BP sine data fra SAR helikopter tester (Ref. 22) har utfert tester opp til 5,5 m Hs, med egen angivelse
av gjennomsnittstid per person for 3,2 < mH.<5,5. Falgende resultater er angitt:

e 0<mH55: 1:33

e 3,2<mHS5,5: 2:10

e Ca 20 % av gvelsene er gjennomfart i marke, uten merkbar pavirkning pa gjennomsnittlig tid
til redning

Dette inneberer at gjennomsnittstid for tester med balgehgyde <3,2 m Hy, kan anslas til litt under 1:30,
og paslaget fra gjennomsnitt i kategorien 0< mH,<5,5 til 3,2< mH,<5,5 blir 50 %. Tidene som er angitt
her inkluderer tid til redning, oppheising og frakt av personell til neermeste helikopterdekk pa innret-
ning.

SINTEF har i beredskapsanalyse for Lunde (blokk 7120/12) angitt fglgende verdier, delvis bygget pa
OF064:2000, som vist i Tabell 7.

Verdiene i Tabell 7ligger i omradet 2-3 minutter, konsistent med retningslinje 064:2000, unntatt ver-
diene for opplukking i bglger starre enn 6 m Hs og mgrke. SINTEF har kommentert at retningslinje
064:2000 ikke skiller mellom ulike bglgetilstander og dagslys/mgrke, men det er som nevnt en misfor-
staelse.
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Tabell 7 Anbefalte verdier for tid til redning fra SINTEF (Ref 23)
Rescue rates
Rescue resource | Weather conditions (min/person) Comments
Daylight Dark
Good 1 2
MOB boat -
Waves < 4.5 m (Hs) 2.5 6 N/A for MOB boat on rig
. Waves < 6 m (Hs) 2 3
Helicopter
Waves > 6 m (Hs) 6

I dataene som |4 til grunn for retningslinjen i ar 2000 kan en finne falgende data med redning av per-
sonell i hgy sjg og marke utfert med Seaking (330 skvadron):

o 23.12.91, Vest for Fraya, kl 0345-0420, full orkan, 20 m bglger redning av 17 personer med 2
helikoptre (hvis begge kom fram samtidig, tilsvarer dette gjennomsnittlig 4 min 7 sek)

e 1.3.93, 30 nm sgr for Lista, kI 0015-0045, N@ kuling, grov sjg, redning av 6 personer,
5 min 49 sek i gjennomsnitt per person

o 4.10.99, ukjent sted, kl 0345-0409, 6—8 meter bglger, redning av 6 personer, 4 min i gjennom-
snitt per person

Gjennomsnittlig tid per person i marke og hgy sjg blir pa denne basis 4 min 35 sek som et konservativt
gjennomsnitt. En viktig forskjell mellom 330 skvadronens erfaringsdata og personell i sjgen ved heli-
kopterulykke er at alle passasjerer i tilbringerhelikopter har personlig ngdpeilesender pa draktene. Pa
dette grunnlag kan det se ut for at SINTEFs verdi pa 6 minutter for grov sjg og merke er for konserva-
tivt i betydelig grad.

Det kan stilles sparsmal med hvor stor vekt som skal legges pa marke, helikoptertransport skjer pri-
mert pa dagtid, men vil selvsagt, serlig i Norskehavet og Barentshavet, skje delvis i marke i vinter-
halvaret. Nadevakuering er i hht (Ref 24) vesentlig mer usannsynlig.

Det fglgende er et sammendrag av data fra gvelser de seinere ar:

ConocoPhillips, avelse HAVARI, 9.5.2007:

e Hensikt med gvelsen var a kontrollere selskapets evne til & handtere en starre ulykke i forbin-
delse med helikopterhavari innenfor en plattforms sikkerhetssone, samtidig som omradebered-
skapens evne til & plukke opp 21 personer fra sjgen innen 2 timer etter alarm skulle testes.

e Alt personell ble plukket opp innen 50 min. Bekreftet antall etter 60 min.

e Vear- og sjatilstand synes ikke a vare logget.

ConocoPhillips, NATO-gvelse Bold Mercy, 6.5.2008:

e Formalet var a praktisere and utvikle inter-regional and grensekryssende samarbeid og koordi-
nering mellom hovedredningssentraler i NATOs nordlige region og mellom enhver partner
nasjon som har felles SAR regioner med NATO.

e Scenario var fartgy pa kollisjonskurs med Eldfisk komplekset, med evakuering av ikke essen-
sielt personell pa Eldfisk kompleks, etterfglgende kollisjonsfar mot Eldfisk B og evakuering
av Eldfisk B og fra fartay.

e Rapporten er ikke spesifikk, men stadfester at alle krav ble nadd.

e Var- og sjatilstand synes ikke & veere logget.
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ConocoPhillips, gvelse COPNO, uke 49, 2011:

e Hensikt med gvelsen var a kontrollere beredskapsorganisasjonens evne til & sikre at planverket
kan fglges i forhold til en starre ulykke i forbindelse med helikopterhavari innenfor en platt-
forms sikkerhetssone, samtidig som omradeberedskapens evne til & plukke opp 21 personer fra
sj@en innen 2 timer etter alarm skulle testes.

e Alt personell ble plukket opp innen 117 min. (SAR helikopter matte vente 10-15 minutter pa
annen trafikk)

e Vear- og sjatilstand synes ikke a vare logget.

Statoil har gjennomfart et betydelig antall gvelser med redning av dokker fra sjgen, alle sies & vere
innenfor kriteriene med betydelig margin. Fglgende er angitt som eksempel:

o Verifikasjonsgvelse ved Njord A, 5.5.2004

e 17 minutter fra SAR helikopter varslet til take-off, 33 minutter flytid.

e 17 dukker plukket opp i lgpet av 40 minutter (2 min. 21 sek i gjennomsnitt per dukke), gvel-
sen avbrutt deretter, da dukkene hadde drevet inn under innretningen.

e Var- og sjatilstand synes ikke a vare logget.

e Pilotene kommenterer pa at andre aspekter (for eksempel samspill mellom ulike parter) ved
aksjonen bgr fokuseres mer pa enn rent "mekanisk” opplukking av dokker, kanskje ogsa bruk
av levende markarer.

Det synes som om de gvelser som har vart gjennomfart i betydelig omfang, og som gar ut pa a vise at
en kan plukke opp dukker fra sjgen i lgpet av en angitt maksimaltid, har begrenset verdi, i og med at
de alltid blir oppfylt. Det bar kanskje legges mer vekt pa samtrening mellom ulike parter, eventuelt
med bruk av levende markgrer, og eventuelt trene pa andre aspekter, sa som redning fra skadet flate
eller livbat.

Selv om ikke veer- og sjetilstand er logget i alle gvelser, forutsettes at det gjennomgaende er gode veer-
forhold nar gvelsene gjennomfares. Dermed blir det kun BP-dataene og dataene fra 330 skvadronen
som gir informasjon om innvirkning av veer, sjgtilstand og lysforhold. Oppsummert kan en observere
fglgende:

e Opptil 5,5 m Hs synes marke ikke & ha vesentlig innvirkning pa tid til opplukking.

e  @kning av tid til opplukking ved darlig veer med 50 % bekreftes av data fra BP.

e NAWSARH prosjektet forutsetter to personer per lgft, 3 min per lgft, for a redde 20 personer i
lgpet av 30 minutter.

Det er trolig ikke mulig & gve realistisk pa effekten av at personer (dukker) kan drive fra hverandre, og
hvilken effekt marke og darlig veer har pa dette. Pa den annen side er ikke effekten av personlig nad-
peilesender med verken i gvelsene eller i dataene fra 330 skvadronen.
Dataene fra 330 skvadronen gir 4 til snaut 6 minutter per person i meget darlig veer og marke. Disse
data ma justeres med paregnelig effekt av personlig ngdpeilesender. De antatte verdier for effekt av
mgrke som framgar av Tabell 7 anses derfor & veere for konservative.

Falgende data i Tabell 8 kan synes & vere et rimelig konservativt kompromiss mellom alle hensyn.
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Tabell 8 Anbefalte verdier for tid til redning
. . Gjennomsnittlig tid til redning (min/pers)
Redningsressurs | Vertilstand
Dagslys Mgarke
. Balgehgyde < 6 m (Hs) 2 2
Helikopter
Bolgehgyde > 6 m (Hs) 3 4

Personelltransport med helikopter skjer i hovedsak pa dagtid, men vil likevel delvis forega i marke i
vinterhalvaret. Nedevakuering kan inntreffe til alle tidspunkter, men har betydelig lavere sannsynlig-
het enn helikopterulykke.

Verdiene i Tabell 8 tar ikke hensyn til muligheten for & heise to personer per lgft, og kan dermed sies a
ha et ekstra konservativt element. 3 minutter er derfor anbefalt for planleggingsformal.

For definisjon av utstrekning av et omrade trengs én verdi a forholde seg til. P& grunnlag av de tilgjen-
gelige data er det for dimensjonering av omrade mest naturlig a legge falgende tid til opplukking fra
sjeen til grunn (brukes for alle forhold):

e 3 minutter per person.

6.5 Tolkning av kravet pa 120 minutter

6.5.1 Situasjon med 1 SAR helikopter

Figur 22 viser hvordan maks responstid pa 120 minutter skal forstas fra ulykken varsles til redning av
det dimensjonerende antall personer er gjennomfert. Tidsperioden starter nar ulykken er varslet (be-
kreftet DFU). Figuren tar ogsa hgyde for at det kan veere ulik mobiliseringstid pa dag og pa natt.

Dersom helikopteret har kapasitet til a ha samtlige antall reddede personer om bord inntil rednings-
operasjonene er gjennomfart, gjelder tidskravet pa 120 minutter inntil siste person er brakt om bord,
eventuelt ma det inkluderes tid til overfaring til innretning, fartay e.l. dersom det ikke er kapasitet til &
ha alle om bord.
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Ulykken skjer

Ulykken varles (Bekreftet DFU) —T=0

SAR-helikopter tar av fra innretning I Mobiliseringstid; dag/natt

-1 Ankomst ulykkessted, SAR-helikopter - Start redning av personell

Gjennomfgring av redningsoperasjoner, inklusiv
ngdvendig overfgring til innretning e.l. dersom
helikopteret ikke har kapasitet til & ha alle personer
om bord inntil redningsoperasjonene er avsluttet.

—+ Redning av antall personer gjennomfart 1 Trax = 120
-E Overfgring av reddede personer til innretning e.l.
Figur 22 Tolkning av maks responstid 120 minutter (DFU2 & DFU3)

Dersom MOB-bat fra innretning eller fra fartgy skal medvirke for a tilfredsstille krav om opplukking
av et antall personer innen T.x = 120 minutter, gjelder Figur 22 ogsa for den kombinerte opplukking
med helikopter og MOB-bat.
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Nar det gjelder mobiliseringstid er det noen forskjeller i hvordan dette praktiseres, med bakgrunn i
forskjeller i hvordan helikoptrene disponeres:

Statoil: Halten Nordland, Oseberg: 15 minutter pa dagtid, 20 minutter pa natt
Tampen: 10 min konvertering til SAR
ConocoPhillips: 15 minutter nar det er helikoptertrafikk i omradet og 30 min nar det ikke er

helikoptertrafikk

ENI/Statoil: 15 minutter nar det er tilbringeflyvning, 1 time ellers (maxtid), ENI benytter
40 minutter som dimensjonerende mobiliseringstid

I utgangspunktet er mobiliseringstiden satt til 30 min, etter kl. 21:00. Dette fordi & opprettholde 15 min
utover sene kvelden far konsekvenser for hviletiden til pilotene. Tarnet styrer flytrafikken pa en slik
mate at ved sene flyvninger beordres tilgjengelige beredskapsfartay til & ivareta 30 minutters kravet.
Dersom det ikke er gunstig veer for en slik lgsning, vurderer tarnet & kansellere flyvningen eller & opp-
rettholde 15 min mobiliseringstid for SAR helikopter og akseptere forsinkelse i skytteltrafikk inntil
pilotene igjen har fatt sin hviletid. Oversikt over SAR helikoptertyper per ultimo 2010 er gitt i delka-
pittel 3.2.

I tillegg er BP’s helikopter pa Miller plattformen pa britisk sokkel (Jigsaw) benyttet av en del innret-
ninger som faller utenfor eksisterende omrader pa norsk sokkel i omradet rundt Sleipner. Dette er en
Super Puma L2 AWSAR maskin uten hangar.

6.5.2 Situasjon med 2 SAR helikoptre

Nar det er kombinert opplukning med to helikoptre som redder personer i det samme omradet, ma en
ta hensyn til flyoperative begrensninger pa samtidig flygning, dersom de som skal reddes ligger sa tett
at de to maskinene driver i samme omradet (typisk 2D, der D=19,4 m for EC-225).

En legger til grunn at dette er aktuelt ved DFUZ2, at mange personer kan ligge tett samme i et lite om-
rade. Ved ngdevakuering (DFU3) legger en til grunn at de som trenger redning vil komme fra forskjel-
lige redningsmidler, eventuelt har hoppet over bord, og slik sett vil dekke et stgrre vesentlig omrade.

Nar det gjelder DFU2, legges falgende resonnement til grunn. Det forutsettes & veere lite sannsynlig at
21 personer ligger pa en lang rekke som holder hverandre i armene, bl.a. kan de komme ut pa to sider
av helikopteret, kan komme via flate, osv. Det legges til grunn at det kan veare en eller to klynger samt
en del personer som flyter alene. Farste helikopter som ankommer vil da naturlig starte med en klynge.
Mens en venter pa det andre helikoptret vil scenariet utvikle seg kontinuerlig. Nar det andre helikopte-
ret ankommer, kan det starte med de som flyter alene. Etter hvert kan de to helikoptrene komme naer
hverandre, det er kun ved oppheising nermere enn 2D (ca 40 m) at de vil matte avbryte samtidige
operasjoner. Det er lite sannsynlig at dette vil vare over lengre tid, men for & vaere konservativ er det
lagt til grunn at effektiviteten til det andre helikoptret settes til 50 %, i den perioden som begge heli-
koptrene driver parallelle redningsoperasjoner i det samme omradet.

Dersom alle personer ligger i en perfekt klynge, er det total konflikt mellom to helikoptre. Da er pa
den andre siden 3 minutter per person betydelig konservativt under de fleste forhold.

Figur 23 viser hvordan dette skal tolkes, inklusiv den perioden der begge helikoptrene driver parallelle
redningsoperasjoner, og nar et av helikoptrene forlater omradet for a sette av reddede.
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-T- Ulykken skjer 1.helikopter 2.helikopter
-T- Ulykken varles (Bekreftet DFU) -—T=0 -T-

| Mobiliseringstid

-+ SAR-helikopter tar av fra innretning T : daginatt

Start redning

-+ Ankomst ulykkessted, SAR-helikopter 1 I av personell,
/_ 1. helikopter
Start
-~ Ankomst ulykkessted, SAR-helikopter 2 +. LZ?gg”ngeﬁV
1. helikopter 2. helikopter
regnes & ha
100% effekti-
vitet 2. helikopter
regnes & ha
. . . . 50% effekti-
Gjennomfgring av redningsoperasjoner, vitet
inklusiv ngdvendig overfgring til
innretning e.l. dersom helikopteret ikke _
har kapasitet til & ha alle personer om 1. helikopter
I . : \\_ forlater omradet
bord inntil redningsoperasjonene er ™ for & sette av —<
avsluttet. reddede
2. helikopter

regnes & ha
100% effekti-

vitet
-T- Redning av antall personer gjennomfart 1 Trax = 120 4+
E Overfaring av reddede personer til innretning e.l.
Figur 23 Tolkning av maks responstid og effektivitetsforutsetninger for 2 helikoptre

(DFU2)
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6.6 Operasjonelle begrensninger

Det har veert vanlig & sette operasjonelle begrensninger for tilbringertjeneste med helikopter nar det er
MOB-bat som er primzrt redningsmiddel ved helikopterulykke innenfor sikkerhetssonen. Signifikant
balgehgyde pa 4,5 m H; er vanlig begrensning.

Statoil har tatt initiativ til en operasjonell rutine knyttet til planlegging av helikopterflygning som skal
sette begrensninger pa antall passasjerer om bord pa basis av operasjonelle begrensninger for SAR
helikopter tjenesten. Det er inngtt avtale med en ekstern leverandgr om & utvikle et program som
automatisk gir slike data, bl.a. ut fra veerdata, se delkapittel 4.3.

Tilsvarende har det veert for helikopter, der en innstiller flygninger nar SAR-helikopter ikke kan ta av,
fra helidekk eller fra land (hvis det har veert flyttet pa land). Begrensningene har veert av typen "av/-
pa”, dvs. enten flyr en eller sa flyr en ikke. Statoils hensikt er at en kan tillate flygninger med begren-
set antall passasjerer ut fra den redningskapasitet en har, nar det tas hensyn til:

e @kt mobiliseringstid, eksempelvis nar SAR helikopter har vert tatt til land, og mannskap so-
ver pa hotell i neermeste by

e Endret flytid ut fra helikopter plassering pa land

e @kt flytid ut fra vindforhold (retning og styrke), osv.

Hvis sum av mobiliseringstid og flytid gker med eksempelvis 35 minutter i forhold til det som ligger
til grunn for normal beredskap, tilsvarer det en reduksjon av antall personer som kan reddes med 11—
12 personer. Hvis normal beredskap tilsier at 21 personer kan reddes innenfor 120 minutter, vil en slik
gkning med fore at dette reduseres til 10 personer, og flyvningen kan gjennomfgres kun med 8 passa-
sjerer.

Det har ikke veert full bevissthet omkring disse forholdene tidligere, slik at denne typen operasjonelle
begrensninger ofte ikke blir tatt hensyn til. Et selskap har dog hatt fokus pa dette i lang tid. En bevisst-
gjering som medfarer at alle har bevissthet pa slike forhold, er derfor en videreutvikling og kvalitets-
heving av beredskapen.
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7. DFUS3: Personell i sjgen ved ngdevakuering

Mye av det som er dokumentert i kapittel 6 for DFU2 gjelder ogsa for DFU3. | dette kapitlet doku-
menteres derfor kun det som er spesielt for DFU3.

7.1 Forenklet dimensjoneringsgrunnlag for redningskapasitet for DFU3

Den forenklede framgangsmaten i hht retningslinjen fra ar 2000 for & dimensjonere antall personer
som redningskapasiteten skal dimensjoneres ut fra tilsier:

e 5% ved ngdevakuering fra frittstaende innretninger som har frittfall livbater
e 25 9% ved ngdevakuering fra frittstdende innretninger som har konvensjonelle livbater®
e 0% ved ngdevakuering fra broforbundne innretninger uanhengig av type livbater.

Konvensjonelle livbater finnes pa produksjonsinnretninger pa Ekofisk og Veslefrikk feltene, samt pa
en rekke mobile boreinnretninger. Det har veert stilt sparsmal ved hva som er grunnlaget for kriteriene,
serlig kriteriet for konvensjonelle livbater, da dette medfarer sterre antall personer som dimensjone-
ringsgrunnlag enn ett helikopter (21 personer), ved bemanning hgyere enn 85 personer.

For frittfall livbater ma en over 420 personer som bemanningsniva far 5 % skal gi et hgyere dimensjo-
neringsgrunnlag enn det som kommer fra helikopterulykke.

Pa norsk sokkel har det ikke veart ngdevakuering til sjg siden 1985, se ogsa delkapittel 3.1. Det har
veert flere ngdevakueringer til sjg pa verdensbasis i de siste ti ar (Ref 8):

Brasil P-36, 2001 11 omkomne, brann og eksplosjon, ingen under evakuering/redning

Brasil P-34, 2002, sterk slagside, ingen omkomne

Egypt Temsah, 2004, antent utblasning, ingen omkomne

Bombay High North, India, 2005, stigeragrsbrann, 22 omkomne, ukjent hvor mange under eva-

kuering/redning

Usumacinta, Mexico, 2007, utblasning, 22 omkomne, alle under evakuering/redning

e Montara, 21.8.2009, Australia, utblasning, ingen omkomne

e Macondo, 20.4.2010, US GoM, 11 omkomne, antent utblasning, alle pa innretning, ingen un-
der evakuering/redning

e Alban Pearl, 13.5.2010, Venezuela, kantring, ingen omkomne

e Vermillion 380 plattform 2.9.2010, US GoM, antent gasslekkasje, ingen omkomne.

Ikke alle disse hendelsene har veert organiserte ngdevakueringer med livbat/kapsel, flere av hendelsene
har veert ”panikkevakuering” der mannskapet har hoppet over bord, eksempelvis produksjonsskipet
P-34 som fikk sterk slagside i 2002. | alle disse hendelser har det resultert i et betydelig antall personer
som skulle reddes fra sjgen, fra flater, fra skadede livbater, osv. Alle disse hendelser har skjedd i far-
vann med god temperatur i sjgen, slik at tidsfaktoren har ikke veert sa kritisk ut fra hypotermi hensyn,
men derimot til dels kritisk pa andre mater.

For & komme fra til et best mulig anslag for andel av personer som trenger redning fra sjgen, er et ut-
videt sgk gjennomfart etter hendelser med evakuering av innretninger pa verdensbasis. Tabell 9 viser
de hendelser som er funnet.

® | 064:2000 var det ogsa en grense pé& 20 % for frittstdende betonginnretninger med konvensjonelle livbater. Dette utgar né,
ettersom det ikke finnes slike innretninger pé& norsk sokkel.
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Tabell 9 Evakuering og redning av personell offshore, pa verdensbasis, 2001-2011
Antall
Evakuerings-  Veertil- som mat-  Andel
Innretning Land Ar middel stand POB tereddes redning Kilde
Kran, helikop- Granskings-
P-36 Brasil 2001 ter Gode 175 0 0% rapport
Hoppe over
P-34 Brasil 2002 bord Gode 67 25 37 % Upstream
Fare-var eva-
kuering (ikke
Temsah Egypt 2004 relevant) Upstream
Bombay High Konv.LB, HSE presen-
North India 2005 flater Darlige 360 >180? 50 % tasjon
Ekstremt Granskings-
Usumacinta ~ Mexico 2007 Konv.LB darlige 73 73 100 % rapport
Granskings-
Montara Australia 2009 Konv.LB Gode 69 0 0% rapport
Granskings-
Macondo UsS GoM 2010 Konv.LB, flite Gode 126 22 17 % rapport
Konv.LB,
hoppe over
Aban Pearl Venezuela 2010 bord Gode(?) 95 3 3% Upstream
Vermillion Hoppe over
380 US GoM 2010 bord Gode 13 13 100 % Upstream
Jupiter (bolig- Hoppe over
innretning) Mexico 2011 bord Gode 713 100 14 % Upstream
Sum 1691 416 246 %

Falgende kommentarer kan knyttes til de mest usikre verdiene mhp. antall som har hatt behov for red-
ning i disse hendelsene:

Bombay High North, 360 personer ombord pa komplekset for ulykken, bare noen fa livbater
og 1 flate sjgsatt pa vellykket mate, tilsier at hgyt antall trengte redning fra sjgen (180 antatt).
Usumacinta, ca 80 personer ombord far ulykken, begge livbatene kantret, alle personer om
bord trengte redning fra sje/livbater.

Macondo, 126 personer ombord fgr ulykken, 5 trengte redning fra sjg, samt 17 skadde i liv-
bater.

Alban Pearl, 95 personer om bord fer ulykken, alle bortsett fra 3 personer som ble igjen pa
innretningen evakuerte med livbater, de 3 matte reddes fra sjgen.

Vermillion 380 plattform, 13 personer ombord far ulykken, alle hoppet over bord og matte
reddes fra sjgen.

Til illustrasjon kan videre nevnes fglgende data fra de to siste hendelsene pa norsk sokkel der redning
av personell i sjgen i forbindelse med ngdevakuering var aktuelt:

West Vanguard, 1985, antent grunn gass utblasning, 77 av 80 evakuert med to konvensjonelle
livbater, 1 ikke funnet (omkommet i eksplosjonen?), to personer ble igjen for a lgse ut ankere,
klatret ned langs en sgyle, og la pa svem, matte deretter reddes fra sjgen.

West Gamma, 1990, kantring under slep i tysk sektor, alle 49 hoppet i sjgen, da livbater og he-
likopter ikke kunne benyttes, alle 49 ble reddet fra sjgen med bruk av MOB-bat fra Esvakt
(dansk sjeredningstjeneste) i sterk kuling.
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I de fleste av disse hendelsene har det veert behov for redning av fra 13 opp til over hundre personer,
som utgjer mellom 0 og 100 % av de som var ombord. Det var konvensjonelle livbater pa alle disse
innretningene, men livbater har ikke veert benyttet i alle hendelsene. | fem av de ti hendelsene var det
mindre enn 25 % som trengte redning fra sjgen/livbater/flater. Gjennomsnitt for alle hendelser er 25 %
som har hatt behov for redning fra sjgen/livbater/flater.

Storulykkene pa norsk sokkel er det sa lenge siden at det har skjedd, at de har begrenset relevans. Det
var apenbart en meget hgy andel som trengte redning i Alexander Kielland ulykken i 1980, mens 2 av
ca 80 personer trengte redning fra sjgen i West VVanguard ulykken i 1985.

Det er slik sett mange av de inntrufne storulykker pa verdensbasis som kan gi underlag for & ansla en
forholdsvis hgy andel av personell om bord som kan trenge redning fra sjg eller livbat/flate, dersom
ulykkesutviklingen er spesielt krevende.

Basert pa data som gjengitt her kan det tvert i mot hevdes at 25 % av antall personer om bord ikke er
et spesielt konservativt anslag for antall personer som kan trenge redning. Det kan videre argumente-
res med at antallet personer som trengte redning i flere av ulykkene ville trolig blitt like hayt, selv om
det hadde veert frittfall livbater installert.

P& den andre siden har det ikke vart storulykker pa norsk sokkel siden 1985, Det er derfor ikke re-
presentativt a benytte samtlige ulykker i andre farvann som representative for norsk sokkel. Det er
strengere regelverk pa norsk sokkel, og det ma forventes effekt pa graden av vellykkede evakuerings-
operasjoner.

Men en ma likevel legge til grunn at det skal veere forsvarlige beredskapslgsninger, selv om stor-
ulykker pa norsk sokkel er blitt meget sjeldne. Slik sett har en lav frekvens mindre betydning.

Det er heller ikke et relevant argument at kravene kan bli krevende og kostbare & oppfylle ved boring
av letebrgnner i Barentshavet eller Norskehavet langt (400-500 km) fra land. Dersom flyttbare innret-
ninger for slike boreoperasjoner har frittfall livbater, vil det ikke vare dimensjonerende. Det synes
ikke & veere en urimelig forutsetning at leteboring under slike forhold foregar med de flyttbare innret-
ninger som har de beste lgsninger for evakuering. Kravene kan slik sett muligens bidra til at slike inn-
retninger velges. Oppsummert kan en konkludere faglgende i forhold til andel personer som kan trenge
redning fra sjg/livbater/flater:

e Gjennomsnittlig antall personer som har trengt redning pa verdensbasis de siste ti ar er 25 %,
for innretninger med konvensjonelle livbater og flater. Datagrunnlaget er ikke ubetydelig. Den
erfarte verdien er identisk med den verdi som var benyttet i retningslinjen i ar 2000.

e Det er mange vesentlige forskjeller mellom innretninger pa norsk sokkel og andre farvann,
som ideelt burde tas hensyn til, hvis det var omfattende data tilgjengelig. Det er ikke tilstrek-
kelig omfattende data tilgjengelig for & gjere de nyanseringer som ville vere gnskelig for a re-
flektere forskjeller mellom innretninger pa norsk sokkel og andre farvann.

e Noen av hendelsene kunne meget vel ha inntruffet pa norsk sokkel, eksempelvis Macondo ut-
blasningen, med 17 % som trengte unnsetning.

e Det er ikke data tilgjengelig fra hendelser med fritt fall livbater. En del av hendelsene ville
ikke vert pavirket av forskijellig livbatkonsept, mens andre ville vert betydelig pavirket av ty-
pen livbat. Det er derfor naturlig at andelen personer som trenger redning fra sje/livbater/flater
er vesentlig lavere ved bruk av fritt fall livbater.

10 Det er usikkerhet om Snorre Alpha utbldsningen i 2004 skal regnes som storulykke eller ikke, det var en ukontrollert ut-
blésning med noen timers varighet, men uten omkomne. Det ble heller ikke gjennomfart ngdevakuering med livbater, kun
fare-var evakuering med helikopter, se delkapittel 6.1.3.1. Ptils granskningsrapport sier at det ikke var storulykke
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e Som en balansert vurdering er det mest dekkende & holde fast ved den vurderingen som 14 til
grunn for vurderingen i ar 2000, og holde fast pa grunnlaget for dimensjonering av antall per-
soner som trenger redning i forbindelse med ngdevakuering, sa lenge en benytter den determi-
nistiske (preskriptive) framgangsmaten for dimensjonering av antall personer som trenger red-
ning.

Som et alternativ til den preskriptive lgsningen for & bestemme dimensjoneringsgrunnlaget ble det i
retningslinjen i ar 2000 angitt en risikobasert framgangsmate, som diskuteres i etterfglgende delkapit-
tel.

7.2 Risikobasert dimensjonering av redningskapasitet

7.2.1 Kan risikobasert dimensjonering av redningskapasitet ved ngdevakuering be-
nyttes?

I retningslinjen fra ar 2000 var det angitt to muligheter for & dimensjonere redningskapasitet ved ng-
devakuering, enten risikobasert eller ved bruk av de forenklede regler (preskriptiv framgangsmate)
som er diskutert i kapittel 7.1. Sa vidt vites har den risikobaserte framgangsmaten aldri blitt benyttet,
kun den forenklede, deterministiske framgangsmaten. |1 og med at helikopterulykke sa a si alltid vil
veere dimensjonerende, nar frittfall livbater er installert, er det naturlig at dette er utfallet. Det er kun
der det er konvensjonelle livbater at det kan veare gevinst med & benytte en risikobasert dimensjone-
ring.

Prinsippet for risikobasert dimensjonering kan sammenfattes som fglger. For a gjennomfare en risiko-
basert dimensjonering av redningskapasitet utfares fglgende trinn:

1. Antakelser, forutsetninger og resultater fra kvantitativ risikoanalyse gjennomgas for a bestemme
behov for redning av personell som er pakrevd for a oppfylle akseptkriteriene for risiko.

2. Det hgyeste antall personer som kommer ut fra scenariene i trinn 1, er minimumskapasitet for
redning av personer i sjgen.

3. | tillegg etableres et sannsynlig antall personer som kan trenge redning ut fra en klassifisering av
innretningene, mhp godhet av remningsveier og evakueringsmidler.

4. Dersom antallet personer i trinn 3 er hgyere enn minimumskapasiteten fra trinn 2, er det antallet
fra trinn 3 som blir dimensjonerende, ellers beholdes antallet fra trinn 2.

Det er et faktum at de faerreste QRA studier er sa detaljerte at de uten videre kan benyttes til risiko-
basert dimensjonering slik det er foreskrevet i retningslinjen. Seerlig gjelder dette for mobile boreinn-
retninger, der QRA ofte har et forholdsvis begrenset arbeidsomfang. Det vil kunne vere ngdvendig a
gjennomfgre en egen rgmnings-, evakuerings- og redningsstudie for a fa fram ngdvendige detaljer.
Bruk av den risikobaserte fremgangsmaten er omtalt i resten av delkapittel 7.2. det er grunn til a for-
vente at bruk av den risikobaserte fremgangsmaten er mest aktuell for innretninger som har konven-
sjonelle livbater, ellers vil trolig den forenklede framgangsmate vare mest aktuell & bruke.

Det er hevdet at Petroleumstilsynet ikke aksepterer en risikobasert dimensjonering. Dette er diskutert
med Ptil. Petroleumstilsynet sier at det er apning for dette, men deler oppfatningen om at kvaliteten pa
risikoanalyser for mobile boreinnretninger ofte vil veere en hindring for & kunne gjere det i praksis. Ptil
antar at brevet fra november 2007 om misbruk av risikoanalyser kan ha blitt oppfattet som at slik bruk
ikke aksepteres, det er i sa fall en for streng tolkning av brevet om misbruk av risikoanalyser.

| farste halvdel av 2012 har Ptil i samarbeid med Regelverksforum (RVK) publisert en intensjon om &
skjerpe forskriftskravene til evakueringsmidler (frittfall og konvensjonelle livbater). Det har videre
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veert gjennomfgrt omfattende studier og forslag til forbedringstiltak for evakueringsmidler, siden
svakhetene med frittfall livbater ble oppdaget i 2005. Disse problemstillingene behandles i egne fora,
og er ikke bergrt i innevaerende delkapittel.

7.2.2 Framgangsmate ved risikobasert dimensjonering av redningskapasitet

Framgangsmaten for risikobasert dimensjonering av redningskapasitet er angitt ved punktene 1-4 i
delkapittel 7.2.1 samt Figur 1 i retningslinjene. Punktene 1-3 representerer to alternative grunnlag for
dimensjonering. Det presiseres at det ikke er pakrevd at begge angrepsmater alltid benyttes, men minst
en av disse ma benyttes for at dimensjoneringen skal veere risikobasert. Hvis trinn 1 og 2 ikke gjen-
nomfgres, forutsettes det at gjennomfaringen av trinn 3 gjgres ut fra en risikoanalyse som er tilstrekke-
lig detaljert mht. remnings- og evakueringsscenarier.

| de etterfglgende delkapitler utdypes innholdet i trinnene 1-4 som angitt ovenfor. Det er ikke angitt
hvordan dette kan analyseres i risikoanalyser for & belyse de nevnte forhold.

7.2.3 Forutsetninger i risikoanalysen

Risikoanalysen vil ofte ha forutsetninger og/eller mellom resultater som viser detaljer i evakueringen
og redningen av personell. Disse forutsetningene er brukt i beregningen av personellrisiko (FAR, IR
eller tilsvarende), og er del av grunnlaget for at akseptkriteriene er tilfredsstilt. Nar disse forutsetninger
oppfylles, vil risikoen vaere akseptabel i hht. risikoakseptkriteriene. Slik oppfelging er parallelt med
barrierestyring.

De forutsetninger som dette innbefatter, er vanligvis fglgende scenarier:

e Grupper av personer som ikke nar primare evakueringsmidler
o Antall personer i slike grupper
e Andel personer som ender i sjgen eller flater
e Grupper av personer som nar primere evakueringsmidler, men som ender opp i sjeen, i flater eller i
skadede evakueringsmidler:
o Antall personer i slike grupper
¢ Andel som er forutsatt reddet i hht. risikoanalysen

Disse forutsetninger skal ikke vurderes i forhold til sannsynlighet. De er forutsetninger fra den kvanti-
tative risikoanalysen som ma oppfylles for at risikoen skal vare i overensstemmelse med resultatene
fra risikoanalysen. Da er risikoen normalt ogsa akseptabel.

Dersom rgmningsveiene er godt beskyttet og logisk arrangert, er det mulig at det ikke finnes slike
scenarier som stiller krav til redning etter bruk av sekundeaere (eventuelt tertisere) evakueringsmidler.

I noen tilfeller har risikoanalysene gjort direkte forutsetninger om personer som omkommer under liv-
batevakueringen. Dette er personer som eksempelvis skades pa en eller annen mate, og som ma unn-
settes relativt raskt for & sgke & berge deres liv. Slike forutsetninger gir derfor direkte grunnlag for
dimensjonering av beredskapskapasitet. Sannsynlighetshasert dimensjonering kan vare ungdvendig i
slike tilfeller.

For de som ikke nar primare evakueringsmidler, er det forutsatt at redningskapasitet skal baseres pa
alle de som ender i sjgen eller i flater, uansett om de i risikoanalysen er forutsatt reddet eller omkom-
met. Dette er basert pa at det for disse personer vil veere umulig & bestemme om hvem som skal reddes
for en har forsgkt a berge de, altsd ma hele antallet personer som ender i sjgen vare dimensjonerende
for redningskapasiteten. Slike beregninger kan vare gjennomfart med konservative antakelser. Dette
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kan medfare at en legger til grunn et lavere antall enn alle personer som i hht analysen ikke nar primz-
re evakueringsmidler. Slike eventuelle avvik ma i sa fall begrunnes utfarlig.

Forutsetninger som ma oppfylles:

e Alle personer som er i livbater, flater eller som ma hoppe i sjgen har redningsdrakt pa.
e Redningsdrakt ma utplasseres slik at de eventuelle grupper som i hht risikoanalysen kan bli hind-
ret i & nd mgnstringsstasjoner kan fa tilgang til redningsdrakter.

7.2.4 Godhet og robusthet av innretninger

Dette avsnittet diskuterer tekniske forskjeller mellom ulike typer produksjonsinnretninger som har
betydning for dimensjonering av redningskapasitet, i forhold til:

e Personer som ikke nar primare evakueringsmidler
e Personer som kan bli skadet under evakuering med livbat eller andre midler.

Det farstnevnte moment angar i hovedsak remningsveier pa innretningen, det andre momentet er knyt-
tet til selve evakueringen.

7.2.4.1 Rgmning pa innretningen

Dersom regmningsveiene er godt beskyttet og logisk arrangert, er det realistisk a forvente at personell
ikke blir “fanget” uten mulighet til & nd menstringsomrader/-stasjoner. | slike tilfeller kan en fa resul-
tater fra risikoanalysene som tilsier at det ikke er identifisert scenarier som stiller krav til redning etter
bruk av sekundere (eventuelt tertiere) evakueringsmidler. | praksis kan en ikke utelukket at dette li-
kevel kan skje i meget sjeldne tilfeller, selv om analysene kanskije ikke er tilstrekkelig nyanserte til &
identifisere det. Det vil trolig vaere betydelige variasjoner mellom innretningene pa dette punkt.

Vurderinger av disse forholdene bgr sa langt mulig veere forankret i detaljerte risikoanalyser med fo-
kus pa EER.

7.2.4.2 Livbatevakuering

Generelt har en regnet konvensjonelle livbater som utsatt for a bli skadet mot innretning eller mot
sjgen ved utsetting. Dette er hovedsakelig forskjell mellom konvensjonelle livbater i forhold til frittfall
livbater/stuplivbater av sliske type.

Stuplivbater av frittfall type er de vanligste pa faste produksjonsinnretninger, mens sliske type er mer
utbredt pa flytende produksjonsinnretninger. Det er normalt ansett at sannsynlighet for skade mot sjg-
en er meget liten ved slike livbéter'. Videre far de en utgangshastighet vekk fra innretningen, slik at
sannsynlighet for a drive tilbake og bli skadet er ansett & vaere betydelig mindre. Det skal dog bemer-
kes at alle erfaringer med utsetting av slike livbater er fra treningsutsetting, det har ikke forekommet
reelle hendelser der frittfall/stuplivbater har vert involvert.

De fleste konvensjonelle livbater er forbedret i forhold til & bli skadet mot sjgen ved utsetting, bl.a. ved
at krokene kan utlgses ogsa med belastning. Hovedproblemet for konvensjonelle livbater er derfor ofte
ansett & veere faren for a bli skade pa livbat ved sammenstat mot innretningens understell, dersom en
ikke far startet fremdriftsmaskineri. Dette angar bade fast og flytende innretninger. Det ma derfor leg-
ges til grunn ved konvensjonelle livbater at skader mellom livbat og innretning ikke kan utelukkes,

11 Som nevnt er ikke problemene med frittfall livbater som ble oppdaget i 2005 inkludert her. Antagelsen om liten mulighet
for skade vil trolig veere gyldig, dersom livbatene oppfyller myndighetens krav til enhver tid.
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slik at det ma dimensjoneres for et antall personer i sjgen (eller i skadet livbat) som trenger hurtig unn-
setning og redning.

Innretninger forbundet med bro vil normalt ha en meget lav sannsynlighet for at evakuering med livbat
overhode skal vare pakrevd. Normalt er denne sannsynligheten sa lav at en kan se bort fra den. Det
kan likevel veere tilfeller der personell ikke kan finne beskyttede remningsveier til tilfluktsomrade, slik
at en remme til sjg eller i flate, og derved vere avhengig av redning.

7.2.5 Prinsipper

For & bestemme den risikobaserte kapasitet for redning av personell i sjgen ved ngdevakuering, tas i
prinsippet utgangspunkt i den enkelte innretningens sannsynlighet for & fa et visst antall mennesker
som trenger rask unnsetning, etter en ngdevakuering. De aktuelle arsaker som kan medfgre slike behov
vil inneholde:

e Personer som ender opp i sjgen fordi evakueringsmidlene (livbatene) skades ved utsetting.
e Personer som er skadet i intakt livbat, f.eks. fordi den skades not innretning eller enkelte personer
ikke er tilstrekkelig fastspent under stup med fritt fall livbater.

Generelt har en regnet konvensjonelle livbater som utsatt for & bli skadet mot innretning eller bglger
ved utsetting, som angitt ovenfor.

Det er betydelige forskjeller mellom de enkelte innretninger, mht hvor stor sannsynligheten er for at
det skal vere personell i sjgen, og eventuelt hvor mange dette ma antas a vare. | de fleste omrader vil
det derfor veere forskjeller mellom innretningene som inngar.

For hver innretning ma en fastlegge sammenhengen mellom antall personer i sjgen ved ngdevakuering
og tilhgrende sannsynlighet. En prinsipiell illustrasjon av en slik sammenheng er vist i Figur 24, for 3
tenkte innretninger, med fglgende evakueringsmuligheter:
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Figur 24 Sammenheng mellom antall personer i sjgen og kumulativ frekvens (idealisert eksem-
pel)
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e Enkeltstaende plattform, med konvensjonelle livbater
e Enkeltstaende plattform, med fritt fall livbater
e Broforbundne plattformer, uansett typen livbat

Merk at denne figuren kun er innrettet for a illustrere prinsipielle sammenhenger, derfor er det vist 3
kurver i en og samme figur. For en innretning vil kun en kurve gjelde. Det er heller ikke grunn til &
forvente at kurver for en konkret innretning er sa "glatte" som Figur 24 viser.

Figuren viser kumulativ frekvens, dvs at ndr frekvensen for 10 personer i sjgen er 1,2 x 10 per ar
(kurven for broforbundne plattformer), inneberer dette at frekvensen av alle ulykkesscenarier som
medfarer 10 eller flere personer i sjgen ved ngdevakuering, er 1,2 x 10” per &r. Tilsvarende er det en
frekvens pa 2 x 10™ per &r for broforbundne plattformer for ulykker med 1 eller flere personer i sjgen.
Dette innebzrer at frekvensen av ulykker med fra 1 til 9 personer i sjgen er 1,88 x 10™ per ér.

Folgende data ma skaffes til veie for a fa gjennomfart den planlagte kartleggingen av ulykkessannsyn-
lighet, for hver av de innretningene som dekkes:

o Frekvens for de ulike evakueringsscenarier
e Omfang av personellkonsekvenser av evakueringsscenarier

7.2.6 Sannsynlighetsgrense for utvelgelse av dimensjonerende scenarier

Det eksisterer ingen aksepterte grenser for hvilken sannsynlighet som skal legges til grunn for a di-
mensjonere kapasiteten av beredskapssystemet. | noen tilfeller er grenser rundt 10 per ar blitt anvendt
i beredskapsanalyser, uten at det ofte foreligger noen Kklar logisk begrunnelse for valg av slike grenser.

Det understrekes at for den redning som risikoanalysen har forutsatt skal disse forutsetninger oppfylles
fullt ut, uten noen sannsynlighetsvurdering, se delkapittel 7.2.3. De vurderinger som diskuteres her er
derfor ikke ngdvendig for & oppfylle risikoakseptkriterier, men kommer i tillegg. Ettersom en slik sett
behandler en beredskapsfunksjon som gar ut over de primere krav fra risikoanalysen, anses det & vare
akseptabelt a fastsette den ngdvendige kapasitet basert pa en sannsynlighetsvurdering.

I delkapittel 3.1.8 er det vist oversikt over de totale frekvenser for de ulike DFUer for norsk sokkel sett
under ett. Oversikten viser at de scenarier som innbefatter redning av personell stort sett har en fre-
kvens totalt sett i starrelsesorden 0.1 per ar. For noen av scenariene ma en vare klar over at hendelse-
ne skjedde for lang tid tilbake (f.eks. ngdevakuering), slik at den reelle frekvensen trolig er lavere for
innretninger dimensjonert etter dagens praksis.

Pa dette grunnlag kan det hevdes at det implisitt eksisterer en grense for hvilke hendelser som legges
til grunn for dimensjonering av beredskap, tilsvarende 0.1 per ar for hele norsk sokkel.

Det ma erkjennes at risikoanalyser og statistikk aldri kan bli altomfattende, analyser vil ha betydelige
begrensninger pa hvilke hendelser som analyseres, og statistikk for sjeldne hendelser er vanligvis
mangelfull. Grensen for nar en ikke velger a dimensjonere for et bestemt scenario bgr derfor vare noe
lavere.

Det finnes ca 60 bemannede innretninger pa norsk sokkel, nar et plattformkompleks regnes for en
innretning, og mobile enheter regnes med.

Dersom verdien 10 pr plattform per &r benyttes for & definere grensen for hvilke hendelser som en ser
bort fra, tilsvarer dette omlag 0.06 per ar samlet for norsk sokkel for de ulykker som en ikke dimen-
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sjonerer redningsberedskapen mot. Dette er da omtrent pa niva med (eventuelt noe lavere enn) verdien
ca 0.1 per ar som fremgar av erfaringsdata gjengitt i delkapittel 3.1.8.

Det kan stilles sparsmalstegn ved om grensen p& 107 pr plattform per &r for de scenarier som en ser
bort fra under etableringen av beredskapskrav er “riktig”, eller om 10™* pr plattform per r hadde veert
en mer passende grense. Som Kjent er grensen pd 10 pr plattform per &r ofte benyttet i andre sam-
menhenger for utvelgelse av for eksempel dimensjonerende ulykkeslaster og -hendelser. Nar dette skal
vurderes, ma det imidlertid legges til grunn at de scenarier som betraktes representerer risiko for per-
sonell som i utgangspunktet er aksepterbar. Hendelsene som legges til grunn skal veere forebygget i
tilstrekkelig grad gjennom sannsynlighetsreduserende og/eller konsekvensreduserende tiltak, slik at
restrisikoen er aksepterbar. Dessuten representerer disse hendelsene feil pa beredskapssystemer.

Det blir derfor urimelig & legge like strenge krav pa etablering av beredskap for disse hendelser, som
allerede i utgangspunktet har aksepterbar risiko. Det er ogsa relevant & minne om at de forutsetninger
som analysene har gjort for at risikonivaet skal vaere aksepterbart, skal gjelde direkte som beredskaps-
krav uten noen form for sannsynlighetsvurdering. Likevel bgr det gjares en konkret vurdering av hvil-
ken grense som skal benyttes, ut fra falgende omrader:

o Frekvens = 107 per &r Hayeste frekvens som kan benyttes for & etablere dimensjo-
nerende kapasitet

e Frekvensiintervallet 10* - 10 per & Egen vurdering ma gjares ut fra spesifikke forhold for &
bestemme Hgyeste frekvens som kan benyttes for & etablere
dimensjonerende kapasitet

o Frekvens = 10" per &r Laveste frekvens som kan benyttes for a etablere dimensjo-
nerende kapasitet

7.3  Tolkning av kravet pa 120 minutter

7.3.1 Situasjon med 1 SAR helikopter
Situasjonen med ett SAR helikopter er tilsvarende som beskrevet i delkapittel 6.5.1 (inkl. Figur 22).

7.3.2 Situasjon med 2 SAR helikoptre

Situasjonen med to SAR helikopter er som beskrevet i delkapittel 6.5.2 at en kan paregne at de overle-
vende som trenger redning fra sjgen og/eller flater/livbater er spredd over et starre omrade, slik at beg-
ge SAR helikoptre kan regnes & ha 100 % effektivitet.
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8. DFU4: Fare for kollisjon

Det er ingen endringer nar det gjelder skip pa kollisjonskurs eller drivende fartay som har betydning
for omradeberedskap. Det har imidlertid vaert vurdert om krav til varsling og eventuell iverksetting av
evakuering burde endres. Dette er diskutert i etterfalgende delkapittel.

8.1 Er varslingstida for skip pa kollisjonskurs for kort for innretninger med
hgyt bemanningsniva?

Kravene til varsling av skip pa kollisjonskurs (50 minutter) er satt ut fra at det skal vaere mulig a ta
beslutning om evakuering 25 minutter far mulig trefftidspunkt, og at dette skal gi anledning til & eva-
kuere med livbater fgr mulig treff med en viss tidsmargin.

Det er imidlertid framkommet informasjon om at dette ikke er tilstrekkelig for enkelte innretninger
med hgyt antall personer om bord, og flere frittfall livbater montert parallelt ved siden av hverandre. |
slike tilfeller ma det veere tidsavstand mellom dropp av livbatene slik at en kan sikre seg at foregaende
bat er ute av neeromradet rundt innretningen far neste bat droppes, for & vere sikker pa a unnga sam-
menstgt mellom de i forbindelse med sjgsetting eller like etterpa.

Dersom evakuering foregar med 1-2 livbater, eller flere som peker i forskjellig retning, regnes ikke
dette & vaere et aktuelt problem. Med to livbater skulle det uansett veere mulig & droppe disse to batene
i lgpet av ca 15 minutter. Dette vil trolig gjelde de fleste innretninger. Det er trolig mindre enn ti inn-
retninger pa norsk sokkel som har sa hgyt bemanningsniva (og dermed sa mange livbater) at vesentlig
lenger tid enn 15 minutter er pakrevd.

Det synes derfor ikke & veere hensiktsmessig a gke det generelle kravet til varlingstid ved skip pa kolli-
sjonskurs ut over det som er stilt i retningslinjen. Men dersom det er mange livbater med parallell
heading, ma dette sjekkes i hvert enkelt tilfelle.

Det vil uansett veere den enkelte innretnings ansvar a pase at ytelseskravene til beredskapslgsninger er
relevante ut fra innretningens risikobilde og innretningsspesifikke forhold, og eventuelt justere bered-
skapskravene hvis ngdvendig.

0. DFUS5: Akutt oljeutslipp

Dimensjonering av beredskap mot akutt oljeutslipp inngar ikke i Norsk olje og gass 064: Anbefalte
retningslinjer for Etablering av omradeberedskap.

10. DFUG6: Brann med behov for ekstern assistanse

Kapasitet av ekstern kjgling ved brann pa plattform skal dimensjoneres iht. forutsetninger som er gjort
i risikoanalysen. Det er ikke vurdert noen endringer for denne DFU i forbindelse med revisjonen av
retningslinjen. Ved fastsettelsen av Norsk olje og gass 064:2012: Anbefalte retningslinjer for Etable-
ring av omradeberedskap er det kun én produksjonsinnretning pa norsk sokkel iht. risikoanalyser kre-
ver ekstern brannbekjempning av hensyn til ivaretakelse av personsikkerhet.
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11. DFU7: Personskade/sykdom med behov for ekstern assistanse

| dette delkapitlet drgftes forhold rundt akuttmedisinsk beredskap, i tilknytning til kriterier for akutt-
medisinsk respons generelt, samt aktuelle tiltak av akuttmedisinsk natur for utvidelse av aktiviteten til
nord i Barentshavet samt pa Vgringsplataet.

Akuttmedisinske temaer er et av de sentrale aspekter av omradeberedskap. Det er ogsa et av omradene
der omfanget av erfaringsdata er mest omfattende. Det er ogsa et av temaene der de eksisterende krav i
retningslinjen har blitt utfordret.

Kravet om transport til sjukehus innen 3 timer synes av mange & veere oppfattet som en beste praksis
som en skal forholde seg til, ogsa utenfor de etablerte omrader. Pa den annen side er det kjent at et
selskap som hadde boreoperasjoner sa langt fra land at en med eksisterende ressurser ikke kunne til-
fredsstille 3 timer, fastsatte et krav pa 4 timer med basis i at det var et selskapsinternt krav.

Nar virksomheten utvides til nord i Barentshavet samt vest pa Veringsplataet, er akuttmedisin ett av de
to temaer (det andre er overlevelse i sjgen for de som venter pa helikopterredning) som i hovedsak ma
vurderes meget ngye. Det er derfor sentralt & drafte disse temaer.

Det er derfor i dette kapitlet bade en gjennomgang av eventuelle behov for & endre eksisterende krite-
rier samt en vurdering av aktuelle tiltak ved utvidelse av virksomheten.

11.1 Tidskrav — akuttmedisinsk respons painnretningen

Tidskravet som var gitt i retningslinjen fra ar 2000 var 1 time for akuttmedisinsk respons pa innret-
ningen. Dette inneberer trombolytisk utstyr og kompetanse. Noen innretninger har utstyr permanent.
Hvis ogsa sjukepleier har tilstrekkelig kompetanse for sikker bruk av utstyret, vil ikke 1 times kravet
veere relevant.

Hjertestarter er ikke relevant a vurdere i denne sammenheng, det har alle innretninger.

Ambisjonsnivaet pa land er at 90 % av befolkningen skal kunne nas med legebemanning i lgpet av 45
minutter (Ref 25). Det betyr i praksis helikopter (luftambulansen).

Transport til sjukehus vil for de alvorlige tilfellene i stadig sterre utstrekning innebere at en “kjogrer
forbi” det lokale sjukehus, og drar direkte til et sjukehus med spesialistkompetanse ut fra den diagno-
sen som stilles. Det betyr ogsa starre avhengighet av helikopter. Behandling av de mest alvorlige hjer-
te- og hjernesjukdommer gjares pa et begrenset antall spesialiserte sjukehus.

Oppsummert er det ikke noe som tilsier at kravene skal slakkes pa dette omradet. Det er ikke relevant
a endre kravet om akuttmedisinsk respons pa innretningen, dette ma dekkes enten med trombolytisk
utstyr og kompetanse pa innretningen eller ved at SAR helikopter kan bringe denne kapasiteten til inn-
retningen innen 1 time.

Det har vert understreket av brukerne at det ikke er nok & ha utstyr pa plass, en ma ogsa sikre at kom-
petansen for sikker bruk er fullt ut til stede, og at praktisk organisering for eksempelvis & overfare
EKG til sjukehus eller telemedisin er utprevd i praksis. Dette vil bl.a. kreve tester jevnlig, og praktisk
vedlikehold av beredskap. Det er erfaringer for at dette er mye lettere a fa til i praksis pa produksjons-
innretninger, enn pa flyttbare innretninger som forholder seg til nye sjukehus hele tiden, og der medi-
sinske tjenester ofte er innleide fra prosjekt til prosjekt.
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11.2 Tidskrav — transport til sjukehus av alvorlige skadde og sjuke

11.2.1 Akuttmedisinske kriterier

Det har veert dokumentert noe ulik praksis pa de ulike omradene nar det gjelder klassifisering og prio-
ritering av akuttmedisinske tilfeller for sending til land. Statoil har innsett et behov for sterkere koor-
dinering og samordning og vil opprette stilling som ressurskoordinator ved Statoil Marin pa Sandsli.

Pa Ekofisk er det oversjukepleier som har en koordineringsrolle i forhold til prioritering for mobilise-
ring av SAR helikopter for akuttmedisinsk ilandsending. En har slik sett akuttmedisinsk kompetanse
som koordineringsressurs.

Dessuten har det vert luftet behov for & vurdere mulighetene for a lgse akuttmedisinske utfordringer
nar en far boring sa langt nord i Barentshavet at et helikopter i Hammerfest ikke kan gi akuttmedisinsk
responstid i hht. kravene i retningslinjen.

Et tiltak for & fa bedre samordnet akuttmedisinsk respons er a utvikle generelle kriterier for klassifise-
ring av akuttmedisinske kasus, som underlag for mest mulig ens praksis mellom omradene. For land-
basert akuttmedisin eksisterer det en norm utgitt av legeforeningen:

o Norsk indeks for medisinsk ngdhjelp (Ref 26)

Det er tilbakemeldinger som tyder pa at utfordringene med en enhetlig praksis pa sokkelen ikke ligger
pa det medisinske, men pa det som kalles "service-nivaet” i tilknytning til ilandsending, mao. de ikke-
medisinske kriterier som man over tid har vent seg til skal rettferdiggjare bruk av SAR helikopter. Det
er klare indikasjoner pa at disse praktiseres ulikt for de enkelte omrader.

Slike kriterier vil en ikke kunne pavirke ved a utvikle mer presise medisinske kriterier. Det er derfor
ikke opplagt at et tiltak for & utvikle generelle kriterier for klassifisering av akuttmedisinske kasus, vil
ha nevneverdig effekt for & fa en mest mulig enhetlig praksis.

11.2.2 Eventuell endring av tidskrav

Tidskravet som var gitt i retningslinjen fra ar 2000 var 3 timer for transport til sjukehus. Det har veert
papekt at det ikke finnes en klar medisinsk begrunnelse for valget av 3 timer. Det har ogsa veert syns-
punkter som har blitt fremmet om at gkning av kravet til 4 timer ville veere et gnsket scenario, ut fra
muligheten til a tilfredsstille kravet nar virksomheten etter hvert kommer lenger ut fra land pa Vering
og i Barentshavet. Det har vert gjort en ny vurdering av underlag for & identifisere mulig behov for
endringer, og eventuelt behov for strengere eller slakkere krav. Pa den ene siden kunne nytt utstyr pa
innretningene kanskje vaere med til & muliggjere en utvidelse av tidskravet. Mens pa den andre side
kunne eksempelvis andre faringer tilsi innstramming av kravet, fordi samfunnets forventninger til rask
respons kanskje har blitt hgyere. Sykdomsbildet kan ogsa ha endret seg, eller ny behandling som er
blitt utviklet og som tilsier en bestemt respons.

For & fa et bredest mulig underlag for & vurdere om endringer skal innfares, er behovene og kriteriene
drgftet med flere instanser og personer, herunder Fylkeslegen i Rogaland (Ref 27), Statens luftambu-
lanse (Ref 25), og MD Kiristian Lexow, Universitetssjukehuset i Stavanger/Global Medical Support/-
SOS International (Ref 28), som er en anerkjent kapasitet innenfor akuttmedisin.

Som basis for et krav til transporttid til sjukehus kan det vaere naturlig & ta utgangspunkt i kommune-
helsetjenesten i en avsidesliggende bygd pa land. Et rimelig krav til maksimaltid for transport til sju-
kehus i en slik situasjon er 90-120 minutter (nar luftambulanse ikke er tilgjengelig). En slik vurdering
stgttes av Kristian Lexow.
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En annen parallell som kan anfgres at alle ambulanser som kan ha lenger transporttid til sjukehus enn
90 minutter har trombolytisk behandlingskapasitet (utstyr og kompetanse) for a gi et gkt tidsvindu ved
hjerteinfarkt. Dette tilsvarer det som ligger i timekravet for DFU7 til havs, ekstern assistanse med
trombolytisk kapasitet innen 1 time. Pa denne maten blir det sammenfall av situasjonen pa land og til
havs. Prehospital trombolytisk behandling bedrer overlevelse og vil veere et viktig kompenserende
tiltak ved lang transporttid til sykehus.

Hvis en fullt ut skal fglge analogi med avsidesliggende bygd pa land, skulle det ideelt tilsi at 3 timers
kravet for DFU7 skulle senkes til 90-120 minutter. Men nar en tar hensyn til at trombolytisk kapasitet
skal veere tilgjengelig innfor 60 minutter, kan en ga utover de 90-120 minutter, og fortsatt ha sammen-
fall med situasjon pa land i rimelig grad. | denne vurderingen ligger det ogsa til en viss grad en prag-
matisk holdning om at dersom 3 timers kravet ble senket til 2 timer, ville det vaere nermest umulig a
oppfylle flere steder, slik at en ville ende opp med mange dispensasjonssgknader.

Etter at retningslinjen var utgitt i ar 2000 er det utviklet behandlingskapasitet ved noen stgrre sjukehus
for hjerneslag. Denne behandlingen krever det som refereres til som et “smalt tidsvindu”, opptil 3,5-4
timer fra slaget inntreffer til behandling pa sjukehus ma vere startet. Hjerneslag rammer eldre perso-
ner farst og fremst, men det er ogsa en del tilfeller blant 50-aringer, som er en av de store aldersgrup-
per pa sokkelen. Skal en kunne na dette fra en innretning, kan ikke tid til sjukehus fra beslutning vere
mer enn 3 timer.

Det ligger ikke noe i vurderingene som skulle tilsi en endring som medfarte forlengelse av tidskravet,
lenger periode enn 3 timer synes ikke & veere relevant ut fra en faglig vurdering, dersom en skal refere-
re til analogi med avsides bygder pa land. Skal det skje en endring, ville det veere med aktuelt & redu-
sere til under 3 timer.

Det ville ogsa vere i strid med den generelle utvikling i samfunnet og de radende forventninger, om en
skulle slakke pa kravene til rask transport til sjukehus.

Starre traumer er et viktig eksempel pa skader hvor overlevelse er avhengig av hurtig ilandsending og
hvor det vil ga lang tid fer alternative tiltak (telemedisin) vil kunne vaere kompenserende. Pa den andre
side vil det for store traumer veere umulig & sette en nedre tidsfrist som er "kort nok”. Alvorlige trau-
mer eller spontane blgdninger fra buk/brystpulsaren krever kirurgisk intervensjon i lgpet av minutter,
og vil veere umulig & dimensjonere i forhold til.

Et krav som ble redusert under 3 timer ville mange steder veere vanskelig a tilfredsstille, for de innret-
ninger som er plassert lengst unna innretningen der helikopter er stasjonart. Det ville bli mindre aktu-
elt & betrakte kravet som et allmenngyldig krav pa norsk sokkel (selv om kravet ikke er innfgrt som
allmenngyldig utenfor omrader, benyttes det allerede av mange som et uformelt uttrykk for en allmenn
standard som det er gnskelig & forholde seg til). Noe pragmatisk kan en derfor konkludere med at det
synes bedre & beholde 3 timer som krav, og prioritere at dette far en funksjon som et allment krav
framfor & sgke & stramme tidskravet til enna mer.

11.3 Skal det veere spesielle beredskapskrav for Barentshavet?

Det anses at ENI gjennom sin boring av produksjonsbrgnner pa Goliat og etterfglgende produksjons-
fase setter en standard om at alle felt med permanent bemannede innretninger i Barentshavet skal ha
en beredskapsstandard minst tilsvarende omradeberedskap. Det hadde veert gnskelig a legge en slik
premiss inn i retningslinjen, men dette har ikke veert mulig a fa til. Diskusjonen av slike aspekter er av
administrasjonen i Norsk olje og gass ansett a vaere utenfor det definerte mandatet.
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Det omradet som er apnet for leteboring er Barentshavet Sgr, har en maksimal ustrekning ca 500 km
nordover ut fra Hammerfest, men det er ikke tildelt blokker med enn 300 km nordover fra Hammer-
fest.

ENI tester overlevingsdrakter for Goliat feltet, begrenset til det omrade som har dimensjonerende mi-
nimumstemperatur +20°C, og paregner at en overlevingsdrakt, eventuelt kombinert med krav til under-
bekledning, kan tilfredsstille krav til temperaturfall for overlevelse i opp til 180 minutter. Testene i
2010 ble av forskningsetiske grunner avbrutt etter 120 minutter grunnet for sterk nedkjgling av fingrer
og teer, men var planlagt kjert til 180 minutter. Alt tilsier at testene kunne veert kjgrt til 180 minutter
uten at dyp kjernetemperatur hadde blitt et problem (Ref. 14). Det er denne temperaturen som har med
hypotermisk overlevelse a gjare.

Det ma understrekes at draktene ma ha aksepterbar temperaturbeskyttelse for 180 minutter for & kunne
brukes i omrade med 120 minutter krav til redning, nar en bruker den samme sikkerhetsfaktor pa 1,5
som ble brukt ved fastsettelsen av kravet til 120 minutter i retningslinjen, og som er det samme som
HSE har benyttet for britisk sokkel (se ogsa diskusjon av sikkerhetsfaktor nedenfor).

Det forventes at kravene til drakter kan bli betydelig mer ekstreme, dersom en skal dimensjonere mot
minimumstemperatur +30°C eller +40°C.

Noen uttrykker pa den annen side skepsis til at en skal ende opp med flere typer drakter, som vil
komplisere logistikk i betydelig grad. Det er mye mer robust og enkelt administrativt dersom en kun
har en type drakt overalt. Tilleggskrav ma i sa fall ordnes ved krav til underbekledning.

Resultatene fra ENIs tester vil ha betydning fer en kan konkludere i dette spgrsmalet. Pa den andre
siden er det nok utenkelig at en skal kunne bruke en “standard” drakt med ekstra underbekledning for
a tilfredsstille krav i de omrader der en skal dimensjonere mot minimumstemperatur +30°C eller
+40°C. En forutsetning om samme type drakt pa hele sokkelen star derfor uansett for fall, nar petrole-
umsvirksomheten utvides nordover og gstover i Barentshavet.

Det er sa vidt vites planer om & videreutvikle draktene for & bedre isoleringen av fingrer og teer. Om
dette i s fall vil bli innfert pa alle drakter, gjenstar a se.

ENI skal ha SAR helikopter stasjonert pa land i Hammerfest (20 min flytid), med 1 times mobilise-
ringstid 24/7, men med 15 min mobiliseringstid ved alle tilbringerflygninger. Med 1 time mobilise-
ringstid vil en ikke kunne tilfredsstille kravet om ekstern akuttmedisinsk assistanse innen 60 min, men
vil klare ankomst sjukehus innen 3 timer. ENI forutsetter at en i praksis skal klare mobilisering i lapet
av 40 minutter, og slik sett skal klare kravet om ekstern akuttmedisinsk assistanse innen 60 minutter.
Dessuten er kompenserende tiltak under vurdering (Ref. 29).

I 2011 vil det bli leteboring opp til ca 300 km fra land i Barentshavet. Det innebarer at et SAR-heli-
kopter plassert i Hammerfest ikke kan tilfredsstille krav knyttet til medisinsk evakuering, verken re-
sponstid pa 1 time for ekstern akuttmedisinsk assistanse eller pasient til sjukehus innen 3 timer. Det
innebarer at kompenserende tiltak slik som diskutert nedenfor i kapittel 11.5 er aktuelle.

Med 300 km fra Hammerfest, fart pa 135 knop, 15 min mobiliseringstid ved tilbringerflyvning, vil en
kunne vere ved innretningen etter 87 minutter, dersom det er helikopterulykke innenfor sikkerhets-
sonen, og dersom verforholdene er slik at MOB-bat ikke kan starte pa tidligere tidspunkt. Da har en
33 minutter igjen til & redde personer i sjgen, som tilsvarer 9 personer (3 minutter per person, se kapit-
tel 6.4). Hvis det ikke er over 4,5 m H,, kan MOB-bat allerede har reddet mange fer helikopteret an-
kommer. Men hvis det er over 4,5 m Hs, ma antall personer i helikopteret begrenses til 9 (eller flyg-
ningen utsettes).

Det ma understrekes at 87 minutter a vente pa SAR-helikopter er lang tid, som vil kreve en god psy-
kisk og fysisk skikkethet, szrlig for de som ikke kan komme seg opp pa en flate. Dessuten vil person-
lig ngdpeilesender pa drakten veere helt avgjerende i et slikt tilfelle, da det ma paregnes at personer i
sjgen vil drive et stykke i lgpet av sa lang tid.
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Da et helikopter ngdlandet pa sjgen i januar 1996 pa vei fra Sola til Gyda, matte passasjerene vente ca
60 minutter pa & bli reddet. Alle passasjerer og mannskap var imidlertid i flate, slik at forholdene for
overlevelse var sd gode som mulig, pa tross av vintertemperatur bade i luft og i sjeen.

Dersom det er mulig 4 treffe tiltak som gker sannsynligheten for at personer i sjgen kan komme seg
opp pa en flate, vil det ha meget god effekt pa muligheten for & overleve en lengre periode. Slike tiltak
kan vaere gode ALARP-tiltak.

Det er dokumentert ovenfor at det vil vaere aktuelt med spesielle krav til redningsdrakter inklusiv un-
derbekledning for at de skal kunne oppfylle de samme krav i Barentshavet som for gvrig pa sokkelen.

Det har blitt antydet at en ved boring sveert langt fra land (400-500 km), som er aktuelt i Barentshavet
og i Norskehavet (Varingsbassenget) kunne vaere aktuelt & gke tid til radighet for redning av personer i
sjgen ut over 120 minutter, dersom en kunne kvalifisere overlevingsdrakter for ekstra lang beskyttelse.
Det kan i denne sammenheng minnes om at en ved fastsettelsen av 120 minutter i retningslinjen i ar
2000 brukte en sikkerhetsfaktor pa 1,5. Sikkerhetsfaktoren skal bl.a. ta hgyde for alle de faktorene som
vil pavirke mulighet til overlevelse, og som det ikke er praktisk mulig & innlemme i simulerte tester av
drakter i basseng. Det betyr at for & oppna 150 minutter ”vindu” for redning av personer i sjgen ma ha
kvalifisert drakter for & tale 225 minutter i dimensjonerende temperatur (luft og sjg). Standard tester i
hht. Kravene fra Norsk olje og gass tilsier 6 timer, men det er ikke med realistisk temperatur for Ba-
rentshavet.

| Barentshavet s langt nord vil en ha andre utfordringer enn bare temperatur, sa som sjgsprgyt og
ising. Dette vil vere sveert isolerte omrader, det vil vaere markt store deler av degnet utenom sommer-
sesongen. Erfaring fra fiske nordpa er at masefugler vil angripe gynene pa personer som flyter pa ha-
vet uten & kunne forsvare seg (eksempelvis pga utmatting eller nedkjgling). @ynene ma derfor beskyt-
tes i ngdvendig grad.

Det er sterke motforestillinger mot & gke tillatt tid til redning fra sjgen ut over 120 minutter, selv om
en eventuelt kan skaffe drakter som taler sjg- og lufttemperatur, vind/ising, osv.

Det anses & vaere en rimelig krav at alle produserende felt i Barentshavet med permanente innretninger
skal ha beredskapsstandard minst tilsvarende omradeberedskap. Det anses ikke rimelig & innfgre enna
strengere krav enn det som er pa gvrige deler av sokkelen.

Det vil trolig ogsa vere et rimelig krav at leteboring i Barentshavet skal ha en beredskapsstandard
tilsvarende omradeberedskap, men for leteboring er det er mer naturlig a akseptere kompenserende
tiltak.

Eksemplene ovenfor viser at 300 km er det lengste som i praksis kan gi mulighet for a redde personer i
sj@en i tide, men landbasert helikopter. Tilsvarende beregning med 400 km gir kun 3 personer som kan
reddes innenfor 120 minutter.

Nar en kommer sa langt fra neermeste flyplass, ma det vurderes AWSAR helikopter plassert pa en inn-
retning eller fartgy. Da ma en trolig gjennomfare samordnede borekampanijer, slik at flere mobile bo-
reinnretninger borer pa samme tid, og kan dele kostnadene til AWSAR helikopter plassert i omradet.
Plassering av hangar er trolig den sterste utfordringen.

11.4 Akuttmedisinsk beredskap ved operasjoner langt fra land

Det har i forbindelse med oppdateringen av retningslinjen veert luftet behovet for a sette ned en under-
gruppe for a se spesielt pd akuttmedisinske tiltak som kan benyttes for & kompensere for de lange av-
stander som det kan bli fra Hammerfest til nord i Barentshavet (400-500 km). Arbeidsgruppen kunne
bl.a. ta initiativ til kontakt med eksempelvis marinen, for & lufte muligheten for et samarbeid om sta-
sjonering av en fregatt (se nedenfor) som mellomstasjon.
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Et mulig tiltak som har kommet opp i samtaler er & benytte marinefartayer (fregatt) som mellomsta-
sjon til innretninger som borer langt nord i Barentshavet. Fregattene skal ha helikopter om bord nar
NH90 helikoptrene blir levert. De skal ha lege om bord, men ikke pa generell basis, kun pa enkelte
tokt. Det ma i sa fall inngas en avtale mellom marinen og Norsk olje og gass, og det ma trolig kom-
penseres for de bindinger som avtalen kan gi. Det kan ikke vaere ngdvendig at farteyet ligger i samme
posisjon, det ma kunne bevege seg over et visst omrade, sa lenge det holder seg innenfor en forut-
bestemt sektor som gir mulighet for & na boreinnretninger tilstrekkelig hurtig. Det er andre som ut-
trykker tvil om det vil veere mulig & oppna en slik avtale med forsvaret.

Dersom ikke det er realistisk a benytte helikopter fra marinen, vil helikopter plassert pa en innretning
(eller fartgy) matte vurderes. Det har aldri vert plassert helikopter pa en boreinnretning, men kanskje
er det et rimelig tiltak nar en etter hvert skal starte boring langt nord i Barentshavet?

Da det ble boret pa Shtokman for noen ar siden med helikopterbase pa Novaja Zemlja, ble det benyttet
et sivilt fartay i en slags midtposisjon mellom Finmarkskysten og Novaja Zemlja, for & kunne fylle
drivstoff pa helikoptre. Sa vidt vites var dette ikke med tanke pa a na beredskapskrav, kun for at heli-
kopter skulle kunne fly den lange distansen.

11.5 Kompenserende tiltak nar en ikke har mulighet til & na krav til medisinsk
evakuering?

I Norskehavet har det allerede vert leteboring opptil ca 400 km fra neermeste flyplass (for eksempel
boring pa Dalsnuten, blokk 6603/5, hagsten 2010). | 2011 vil det vere boring av letebrgnner ca 300 km
fra Hammerfest i Barentshavet. Som anfert i kapittel 11.3 vil en ikke kunne tilfredsstille beredskaps-
kravene knyttet til medisinsk evakuering.

Dersom en legger til grunn at kravene til omradeberedskap gjgres gjeldende i Barentshavet, ma en for
disse prosjektene innfgre kompenserende tiltak. Det anbefales at kompenserende tiltak begrenses til
perioden med boring far det er etablert produksjonsvirksomhet.

Aktuelle kompenserende tiltak som kan vurderes (de fleste foreslatte tiltak har veert implementert
minst en gang) i forhold til at en ikke mater kravene til medisinsk evakuering (hhv 60 min og 3 timer):

o ke den medisinske kompetansen om bord (lege om bord pa innretning, to sjukepleiere om
bord, hvorav én med spesialkompetanse)

e Ekstra utstyr ombord (overvakingsutstyr, medikamentutvalg, intensivmedisinsk utstyr) i kom-
binasjon med gkt kompetanse

e Utnyttelse av mulighetene knyttet til telemedisin (krever hgyhastighets dataforbindelse samt
betydelige forberedelser i forhold til kompatibilitet, kryptering og andre praktisk forhold)

e SAR helikopter i omradet, pa innretning eller fartgy (fullverdig tiltak, ikke kompenserende)

Tiltakene her er & betrakte som en “"meny”, de har noe ulik virkning i forhold til beredskapskravene,
og de har ulikt kostnadsniva.

Det er i kapittel 11.3 argument mot at en skal redusere kravene dersom en ikke nar beredskapskravene
fra omradeberedskap. Det er kjent at ved minst ett tilfelle med boring langt fra land i Norskehavet ble
kravet til medisinsk evakuering redusert fra det som er standard for omradeberedskap, fordi det ikke
lot seg gjare a tilfredsstille det generelle kravet. Det selskapsinterne kravet hadde lengre tid til an-
komst sjukehus.
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12. DFUS8: Helikopterulykke pa innretningen

12.1 Omfang av skadde personer

Det har i lang tid veert etablert praksis i mange selskaper a legge til grunn 7 hardt skadde ved helikop-
terkrasj pa helidekk pa innretningene. Dette har hatt utgangspunkt i den sakalte ”7/7/7 regelen”, dvs. 7
omkomne, 7 hardt skadde, 7 lettere skadde. Underlaget for denne regelen er i noe forenklede antagel-
ser gjort i en beredskapsanalyse pa slutten av 1990-tallet. Hvis 7 hardt skadde skulle vert viderefart
som dimensjoneringsgrunnlag, ville dette hatt betydning for hvor mange hardt skadde det matte veere
mulig & frakte til sjukehus med SAR helikopter.

Som angitt i delkapittel 12.1 i retningslinjen er hensikten med a inkludere DFUS i retningslinjen at det
skal bidra til & fa en ensartet praksis pa norsk sokkel. Kravet gjelder for alle innretninger, inklusiv
fartgyer som faller inn under petroleumsregelverket og som har helikopterdekk, se delkapittel 12.1 i
Norsk olje og gass 064:2012: Anbefalte retningslinjer for Etablering av omradeberedskap.

Statoil har endret sin praksis fra 2011, og legger na til grunn et skadebilde med 3 hardt skadde og 4
lettere skadde, som tilsvarer et dimensjonerende skadebilde med veltet helikopter pa dekk uten, even-
tuelt med etterfalgende brann (samme antall skadde med og uten brann, ved brann er det en omkom-
met i tillegg)*®. Basis er en risikoanalyse utfart for Statoil i 2006, som har blitt oppdatert for tre innret-
ninger i 2009. Rapportene er gjennomgatt med tanke pa hensiktsmessighet for & benyttes som underlag
for & endre de generelle krav som har veert benyttet for norsk sokkel. Med unntak av Statoils grunnlag
for & velge dimensjonerende hendelse, som er diskutert nedenfor, finner en at det er en hensiktsmessig
framgangsmate, i hovedsak realistiske antagelser, relevante data og en hensiktsmessig grad av robust-
het/konservatisme i analysen. Begge rapportene betrakter ”nye” (S-92) og "gamle” (Super Puma L2)
helikoptermodeller. Selv om det i 2011 sa a si kun er nye helikoptermodeller (EC-225 Super Puma &
S-92) som benyttes pa norsk sokkel, anses dette ikke a endre vesentlig pa resultatene.

Det er i lgpet av de siste par ar innfart et system for overvaking av helikopterdekk for flytende innret-
ninger, som maler bl.a. fart og akselerasjon av dekket (Ref. 30). Tidligere har slike opplysninger kun
vaert basert pa manuell observasjon, slik at malinger og automatisk overfgring av disse parametre skal
gi langt sikrere (og tidligere) informasjon til pilotene, og redusere faren for landing under forhold som
ikke er forsvarlige. Sannsynlighet for hendelser under landing pa flytende innretninger er redusert ned
mot nivaet for faste innretninger, som falge av dette systemet. Systemet er innfart etter siste oppdate-
ring (i 2009) av Statoils rapporter.

Analysen har sett pa et antall scenarier med utgangspunkt i ukontrollert landing, og vurdert faktorer
som velt pa dekk, fall fra helidekk ned pa innretningen og i sjgen samt mulighet for at brann oppstar.
De resulterende skadebilder gar fra det mest alvorlige med 21 omkomne, til de mest begrensede ska-
der, som er vurdert & vaere to personer med lettere skader.

Det er kun oppgitt ett skadebilde for hvert ulykkesscenario. Dette skal oppfattes som det forventede
skadebildet gitt det enkelte ulykkesscenario. Underlaget for disse fordelingene har veert ulykkesstatis-
tikk fra helikopterulykker offshore pa verdensbasis, kombinert med faglige vurderinger fra medisinsk
og helikopterfaglig side. Tabell 10 viser et sammendrag av de underlagsdata som er benyttet i Statoils
risikoanalyse av helikopterulykke pa innretningene. Merk at for data fra hele verden (basert pa data
rapportert av Oil and Gas Producers — OGP), er ikke antall personer (og uskadde) oppgitt, slik at det er
gjort to alternative beregninger med ulike antagelser, for henholdsvis gjennomsnittlig 12 og 15 perso-
ner i helikopter nar ulykke inntreffer.

12 Underlagsdokumentasjon for dette kravet har vart fullt ut tilgjengelig for arbeidet revisjonen av 064, men rapporten er ikke
frigitt for distribusjon ut over dette. Tallene pa denne og neste side er utdrag av rapporten.
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Tabell 10 Oversikt over underlagsdata benyttet i risikoanalysen av helikopterulykke pa
dekk
. Andel Antall per ulykke
Sektor Periode Antall
Omkomne | Skadde | Uskadde| Omkomne | Skadde | Uskadde

Norge 1990-2005 3 0 0 0 0 0 0
UK 1976-2002 5 66 % 1,6 % 33 % 8,4 0,2 4,2
Worldwide* | 2000-2004 28 6,5 % 9,5 % 84 % 0,8 11 10
Worldwide** | 2000-2004 28 52 % 7,6 % 87 % 0,8 1,1 13

* Basert pd antatt gjennomsnittlig 12 personer i helikopter ved ulykke
**  Basert pa antatt gjennomsnittlig 15 personer i helikopter ved ulykke

Tabell 10 viser at det ikke har veert relevante hendelser pa norsk sokkel, verken etter 1990 som tabel-
len viser, eller far om en hadde utvidet perioden. Det har vert fem hendelser pa britisk sokkel i perio-
den etter 1976. Kun ulykker som er relevante i forbindelse med styrt pa dekk eller i sjgen ner innret-
ningen er regnet med, i data fra britisk sokkel og data fra OGP pa verdensbasis. Bade pa britisk sokkel
og pa verdensbasis har det jevnt over vert fa antall skadde personer i forbindelse med slike ulykker, pa
britisk sokkel har andelen omkomne vart hgy. | alle fem ulykkene har det vaert minst en omkommet,
og opp til samtlige omkomne ved styrt i sjgen. Kun i en hendelse har det veert skadde (en person).
Ulykkene pa verdensbasis har gjennomgaende fa omkomne, fa skadde, og mye hgyere andel uskadde.
Detaljer om disse ulykkene er ikke tilgjengelig, sa det er ikke tilgjenglig data som kan forklare denne
forskjellen. OGP data fra perioden etter 2004 er gjennomgatt for a finne eventuelle representative hen-
delser.

Selv fra helikopteroperasjoner pa verdensbasis er det vanskelig a finne hendelser med styrt pa innret-
ning med betydelig antall skadde, men det er flere hendelser med styrt/ngdlanding i sjgen med et antall
skadde personer. 6.9.2005 var det en delvis kontrollert ngdlanding pa sjegen ca 15 minutter flytid fra en
plattform i Mexicogulfen, alle kom seg ut far helikopteret sank, 5 personer (inkl. 2 piloter) med alvor-
lige skader, 7 med lettere skader. De ble lokalisert og plukket opp med redningshelikopter farst etter
ca 6 timer (tida innebeerer at det som er kalt "alvorlige skader” ikke har veert livstruende skader, da
alle overlevde nesten 6 timer i sjgen). 29.12.2007 var det en ukontrollert landing i sjgen ner en platt-
form i Mexicogulfen, alle kom seg ut av helikopteret, 1 omkommet, 1 alvorlig skadet og 2 med lettere
skader. 2 personer ble reddet av fartayer etter om lag 2,5 timer, den siste overlevende ble reddet av
fartgyer etter 4 timer, og en omkom pga. nedkjgling/drukning.

Den fullstendige oversikt over scenarier og skadebilder som er analysert i risikoanalysen, er (oppsum-
mert i Ref. 31):

e Fallisjgen: 21/0/0 omkomne/hardt skadet/lettere skadet™
e Fall til lavere niva, brann: 8/12/1 . LI B ”
e Fall til lavere niva, ikke brann: 2/11/8 Yoo L »
e Velt pa helidekk, brann: 1/3/4 L m_o_v L »
o Velt pa helidekk, ikke brann: 0/3/4 " m_ v ”
e |kke velt, brann: 0/1/2 . LI B ”
e |kke velt, ikke brann: 0/0/2 . L B ”

Det er ogsa vurdert forskjeller mellom ulike innretningstyper som Statoil har og ulike helikoptertyper,
men sistnevnte har vist seg & ha minimal innflytelse pa resultatene. Det er starre forskjell, men fortsatt
begrensede forskjeller mellom innretningstyper. Disse blir mindre som falge av systemet for overvak-
ning av bevegelser av helidekk, som omtalt pa side 71.

13 Det er forutsatt 21 personer (inklusiv 2 piloter) i helikopteret. Det er angitt at samme prosentfordelinger kan nyttes dersom
det er feerre personer i helikopteret.
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Statoil har valgt & basere utvelgelse av dimensjonerende skadebilde pa sannsynlighet for ulykker, som
innebzrer at dimensjonerende skadebilde blir en funksjon bl.a. av omfang av helikoptertrafikk. Sann-
synligheten blir ogsa avhengig av andre operasjonelle parametre, sa som helikoptermodell. Dersom det
gjeres endringer i slike parametre, skal i prinsippet grunnlaget for beredskap oppdateres og eventuelt
endres, dette er uhensiktsmessig og urealistisk i praksis.

Det er heller ikke praksis pa norsk sokkel at niva pa beredskap gjeres direkte avhengig av sannsynlig-
het for ulykkesscenarier. Hvis et slikt prinsipp hadde vert implementert pa bred basis, ville neppe noe
beredskapsfartgy fatt brannslokkingskapasitet. En kan ogsa referere til praksis pa britisk sokkel, der
det angis at det skal veere beredskap mot alle scenarier som har en ikke-neglisjerbar sannsynlighet for
a inntreffe. Grensen for hva som er neglisjerbart, ma da paregnes & veere betydelig lavere enn en fre-
kvens pa 1 - 10 per 4r.

Hvis Statoils framgangsmate skulle benyttes av alle selskaper, ville det ble veldig forskjellig niva pa
beredskap pa ulike innretninger. Innretninger med lavt bemanningsniva kunne risikere a ende opp uten
noe dimensjonerende scenario. Dette anses a vere uheldig.

For den enkelte helikopterpassasjer som blir utsatt for en ulykke er det uten betydning hvor ofte det
lander helikopter pa innretningen. Faren for helikopterulykke er en felles risikofaktor for alle som
jobber pa innretninger, og alle ber ha krav pa samme beredskap. Det bar derfor veere et niva av bered-
skap som er uavhengig av omfang av helikoptertrafikk.

Statoil har kun forholdt seg til de innretninger de eier, dvs. produksjonsinnretninger, med noen fa unn-
tak (Glitne, m.fl.). Krav som etableres i retningslinjen pa dette omradet ma ogsa ha gyldighet for flytt-
bare boreinnretninger, for at det skal veere et generelt krav for alle innretninger pa norsk sokkel. De
operasjonelle forhold kan variere i betydelige starre utstrekning for flyttbare innretninger.

Statoil har fglgende prinsipp: Det dimensjonerende skadebilde velges ut etter prinsippet om at alle
skadebildene som er mer alvorlige skal ha en samlet &rlig sannsynlighet lavere enn 1 - 10™. Dette gir
for den mest ugunstige kombinasjon av innretningstype og helikoptertype, falgende dimensjonerende
scenario:

e Helikopter som velter pa helidekk med etterfglgende brann.

De andre kombinasjoner av innretningstype og helikoptertype gir et scenario som er likt dette, med det
unntak at brann ikke blir dimensjonerende. | falge Statoils studie utgjer dette forskjellen mellom en
omkommet og null omkomne, mens skadebilde er det samme. Det er kommentert at dersom Statoil
skal ha et likt dimensjonerende scenario for alle innretninger, blir det ovenfor nevnte scenarie som blir
dimensjonerende, med falgende skadebilde:

o En omkommet, tre hardt skadde og fire lettere skadde

I retningslinjen har en derfor valgt delvis & bruke Statoils prinsipper for dimensjonering av beredskap
forbundet med helikopterkrasj pa innretningen, nar det gjelder & komme fram til et dimensjonerende
scenarie for de innretninger som har hgyest volum av helikoptertrafikk. Men sa forlater en Statoils
prinsipper, ved & angi at alle innretninger skal ha samme beredskapsniva, uavhengig av omfang av
helikoptertrafikk. Med denne bruken av Statoils tilnzerming, blir det fglgende scenario som blir dimen-
sjonerende:

e Helikopter som velter pa helidekk med etterfalgende brann
o En omkommet, tre hardt skadde og fire lettere skadde.

Nar disse verdiene sammenlignes med erfaringsdata fra ulykker, se Tabell 10, ligger antall skadde
gjennomgaende pa et lavt niva. Figur 25 viser fordeling av antall skadde for britisk sokkel og pa ver-
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densbasis, basert pa data i Statoils risikoanalyse. Tilgjengelige data gir ingen mulighet for & skille mel-
lom alvorlig og lettere skade. 22 av 33 ulykker har ingen omkomne, i to tilfeller er det mer enn fire
skadde, i fem av 33 tilfeller er det mer enn 3 skadde.

Det er derfor naturlig & papeke at selv om antall skadde er betydelig redusert i forhold til det som har
veert antatt tidligere, er det fortsatt en ikke-ubetydelig grad av konservatisme i de dimensjonerende
verdier som er angitt her (tre alvorlig skadde, fire lettere skadde), nar de holdes opp mot data fra rele-
vante ulykkeshendelser fra Nordsjgen og pa verdensbasis.

25 +— 100 %
20 - 90 %
(@]
£
3 151 80 % E:
% o mmm Antall skader
= E —o— Kumulativ fordeling
& S
g 104 0% 3
=]
X
5 - 60 %
0 - f f i f f f f i 50 %
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Figur 25 Fordeling av antall skadde i helikopterulykker i tilknytning til helidekk, basert

pa data i Statoils risikoanalyse

For dimensjonering av beredskap er det de skadde som har primeert fokus, men for den farste fasen av
redningsarbeidet pa skadestedet (helidekk) bar det nok legges til grunn at det er fire hardt skadde,
hvorav en er sa hardt skadd at det kan veere umulig a redde vedkommende.

Statoils dimensjonering av beredskap for et slikt scenario er fokusert pa kapasitet for a ta seg av de
skadde pa innretningen. I forhold til retningslinjen er det behovet for a frakte hardt skadde til sjukehus
som er det primeare anliggende. Med tre hardt skadde med overlevingspotensial, kan en se et behov for
to eller tre personer som ma fraktes til sjukehus med SAR helikopter. De moderne SAR maskinene
(EC-225 samt L2) har kapasitet for inntil 4 barer som fraktes til land.

12.2 Tidskrav ved helikopterulykke pa innretningen?

Det stilles ikke noe spesifikt tidskrav i forbindelse med medisinsk behandling av skadde ved helikop-
terulykke pa innretningen. Det er primert innretningens egne beredskapsressurser som ma handtere
den umiddelbare behandlingen av de skadde.

Det er derfor ikke noe spesielt tidskrav til DFUS.
Det legges videre til grunn at eventuelt behov for & sende de hardt skadde til land vil la seg gjgre med

de lgsninger som DFU7 medfarer, selv om en eventuelt ma bruke vinsj for & ta om bord barene, etter-
som et skadet helikopter ma forutsettes a blokkere for bruk av helidekk pa normal mate.
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13. Andre krav til eksisterende DFUer?
Kapitlet gir en kort oversikt over de tilleggskrav som har veert vurdert for eksisterende DFUer.

13.1 Kompetanse og trening av SAR mannskaper

SAR tjeneste leverandgrer anses at krav om at piloter skal ha SAR bakgrunn vil vaere mulig & oppfylle
for kapteiner. Men en er av den oppfatning at det ber innledes dialog om krav til SAR bakgrunn for
styrmenn. Dersom det fortsatt skal veere krav om SAR bakgrunn for styrmenn, ma en forvente at en i
betydelig grad vil matte gi dispensasjon, da en ikke klarer a rekruttere styrmenn eksternt med slik bak-
grunn.

Leverandgr av SAR tjenester er opptatt av at nar det settes krav til simulator tid, (8 timer crew tid, ca 4
timer stikketid) per 6 mnd, ma en for SAR crew sitt vedkommende sette krav til at minimum to av
disse timene skal vaere SAR spesifikk trening.

13.2 Skip péa kollisjonskurs

I delkapittel 8.1 er det diskutert mulig behov for & gke kravet til varslingstid av skip pa mulig kolli-
sjonskurs, dersom full evakuering krever at det er mange frittfall livbater med samme heading som
skal droppes. Det er ikke foreslatt & endre det generelle kravet, men de innretninger som har flere enn
tre frittfall livbater med samme heading ma vurdere dette behovet sarskilt. Mer informasjon er gitt i
delkapittel 8.1.

13.3 Krav til beredskapsfartgyer

Sjefartsdirektoratet holder pa med en revisjon av forskriftene for beredskapsfartgyer. Krav til fartayer
ma tilpasses den reviderte forskrift for beredskapsfartayer

Utviklingen av nye konsept for slike fartgy har medfert langt bedre ytelser for evnen til & operere i hgy
sj@. Det papekes av en av fagforeningene at ikke alle slike fartgy yter likt. Grensene for hvor hgy sjgen
kan veere for & sjgsette og ta opp redningshaten (MOB) varierer for mye. Avhengig av hva som blir
innholdet i de reviderte forskrifter for beredskapsfartayer kan det vere aktuelt & formulere tilleggskrav
for & uttrykke “beste praksis”.

13.4 Skadde ved helikopterkrasj pa innretningen

Dette er ikke et nytt krav, men det er en premiss som gjelder for beredskap pa innretningen, men som
ogsa har betydning for omradeberedskap. Mer informasjon er gitt i kapittel 12.
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14. Nye DFUer?

Kapitlet gir en kort oversikt over de vurderinger som er gjort av eventuelle DFUer i tillegg til de sju
som er gitt i retningslinjen fra ar 2000.

14.1 DFUS8: Helikopterulykke pa innretningen

DFU8 ma normalt handteres med innretningens egne beredskapsressurser. Det er inkludert i Norsk
olje og gass 064:2012: Anbefalte retningslinjer for Etablering av omradeberedskap for a sgrge for at
det blir felles og realistiske krav i industrien, se kapittel 12.

14.2 Askeskyer som DFU?

Da askeskyene stoppet flytrafikk i store deler av Europa og helikoptertrafikken pa norsk sokkel varen
2010 (Eyjafjollutbruddet), ble det fra Ptil sin side henvist til de samme paragrafer i forskriftene som
behandler drift av anleggene i forbindelse med stopp av flygning pga tdke. Varigheten av nedsteng-
ningen varen 2010 var heller ikke vesentlig lenger enn de mest langvarige perioder med nedstengning
pga take.

Det kan bemerkes at take ikke behandles som egen DFU.

Det er heller ikke praksis for a legge til rette for alternativ personelltransport ved kortvarige nedsteng-
ninger pga take. Bruk av fartgyer har pa den annen side vert vurdert nar takeproblemer varer mange
dager. Fokus blir da ofte pa overfaring med personellkurv, som skal veere frivillig. Det er ogsa noen fa
kjente tilfeller der sjuke personer har vart sendt med bat til land.

Det er derfor sterke faringer for at kortvarige askeproblemer ikke skal betraktes pa noen annen mate
enn takeproblemer. Men det kan tenkes askeutslipp som har maneders varighet. Om en betrakter de
siste 6-700 ar, har det veert tre hendelser der det har veert betydelig askenedfall i Ser-Norge (og til dels
ogsa i starre deler av Europa), slik at en ma paregne en lenger varighet, (Ref. 32). Slike hendelser har
altsa hatt en sterkt varierende frekvens fra 40 til 250 ar mellom hver gang. Siste alvorlige askenedfall
var i 1918 (ca 20 ganger stgrre volum av askeutslipp enn Eyjafjéllutbruddet i 2010), og det kan derfor
ikke utelukkes at et nytt alvorlig tilfelle kan skje i lgpet av de nermeste ar. (De aller sterste vulkanut-
bruddene pa Island har for gvrig hatt 500-1.000 ar returperiode.) Hvordan skal slike forhold betraktes?

Det skal jo ogsa bemerkes at sa lenge askeskyer stopper flygning av SAR helikopter, sa er ogsa all
annen helikoptertrafikk stoppet. Sa redning av personell fra sjgen ved helikopterulykke er uaktuelt.
Men ngdevakuering kan ikke utelukkes.

Det er derfor vurdert om det er forhold i tilknytning til ngdevakuering som skulle tilsi behov for spesi-
elle tiltak, eksempelvis i forhold til de innretninger som har sakalte "rgde seter” nar vertilstand og
balgehgyder er ugunstig.

Det er derfor undersgkt med Meteorologisk institutt (Ref 33) om hvilken sammenheng det kan pareg-
nes a vaere mellom askeskyer som stopper flyvninger og hgye vindstyrker (som ogsa gir store bglge-
hayder). Store trykkforskjeller, som gir sterk vind, vil medfare god omrgring og mye vertikalbevegel-
se, i felge meteorologene. Det vil normalt fare til lav askekonsentrasjon i lufta. Det innebzarer at kom-
binasjon av darlig veer og hgy askekonsentrasjon er usannsynlig. Det skulle derfor ikke veere grunn til
a forvente at en mens helikopterflyvning ikke kan skje pga askeskyer skal ha en ngdevakuering med
utilstrekkelig antall livbatseter pga de sakalte "rgde livbatseter”.

Ambulanseflygning til land blir ogsa stoppet av askeskyer og take. Alternativ transport vil under slike
forhold vaere med beredskaps- eller tilsvarende fartay, med betydelig lenger tid for transport til land.
Det har vert vurdert om en skal sette tidskrav nar ikke bruk av helikopter er mulig pga. take eller aske-
skyer. Et slikt tidskrav matte ha en mye lenger horisont, ettersom det kan ta 12-15 timer til land med
bat.
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Tidskravet er imidlertid satt ut fra akuttmedisinske forhold, og ikke ut fra hva det er mulig & oppna.
Det er derfor ikke aktuelt & sette et eget tidskrav for transport med fartgy. Krav et er det samme,
3 timer, men forhold som forhindrer bruk av helikopter ma behandles som ekstraordinare forhold, der
en ma finne alternative lgsninger som er best mulig ut fra pasientens tilstand, hva som er mulig a fa til,
0SV.

Det vurderes derfor at en fra et beredskapssynspunkt ikke heller skal ha langvarig askeskyer som
DFU. Men en slik tilstand ville medfgre behov for & drive innretningene pa en annen mate, som indi-
rekte ville fa betydning ogsa for omradeberedskap.

14.3 Andre DFUer?

Det er gjort en vurdering av om det har veert hendelser eller andre typer erfaringer som skulle tilsi
behov for nye DFUer som er relevante i forhold til omradeberedskap, med utgangspunkt i erfaringer
fra norsk sokkel i perioden siden ar 2000. Ved utarbeidelsen av retningslinjen i ar 2000 var det vurdert
enkelte andre potensielle hendelser (kapittel 10 i retningslinjene fra 2000):

Drivende skytteltanker

Tap av stabilitet

Tap av posisjon

Omfattende konstruksjonsskade

Ingen av disse hendelser ble gjort gjeldende som DFUer i retningslinjen i ar 2000. Det har ikke veert
hendelser eller andre erfaringsdata i perioden etter 2000 som tilsier at andre konklusjoner for disse
potensielle DFUer er aktuelle i 2011. Det er heller ikke identifisert andre hendelser eller erfaringer
som skulle tilsi behov for nye DFUer.
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15. Verifikasjon av at krav mgtes

Alle DFUer i forbindelse med omradeberedskap (med unntak av DFU7) er sjeldne hendelser, og veri-
fikasjon gjennom inntrufne hendelser blir alt for tilfeldig og lite dekkende. Verifikasjon ma derfor
gjares gjennom gvelser og i noen grad analyser. Den enkelte innretning har ansvar for verifikasjon.

Ved planlegging av trening og gvelser er det to overordnede hensyn som ma ivaretas; som pavirker
planlegging av trening gvelser i hver sin retning. For & gi best mulig kvalifikasjoner for mannskapene
er det gnskelig at trening og gvelser skjer under mest mulig realistiske forhold. Men samtidig er det et
etablert prinsipp pa norsk sokkel at en ikke kan utsette mannskaper og eventuelle markgarer for ungdig
risiko under trening og gvelser. Dette setter klare begrensninger pa hvor realistiske forhold som en kan
trene og gve under.

For & unnga ungdig risikoeksponering benyttes ofte vaerbegrensninger under trening og @velser som er
strengere enn de veerforholdene de forutsetter at beredskapsressursene kan kunne operere effektivt
under. Hvis gapet er stort, far ikke treningen den rette effekten og verifikasjon gjennom gvelser blir
ikke reell. Hvis gapet er lite, blir risikoeksponeringen ungdig stor.

Prinsippet om at en ikke kan utsette mannskaper og eventuelle markgrer for ungdig risiko medfarer
slik sett viktige begrensninger. Den mest kjente illustrasjon pa en alternativ tilneerming star det danske
firmaet Esvagt for. Mannskapsbytte pa selskapets beredskapsfartayer (ogsa pa norsk sokkel) skjer med
MOB-bat under radende varforhold. Dette innebzrer at mannskapene far trening i @ mangvrere MOB-
bét og gjennomfare personelloverfaringer under realistiske veerforhold, ikke bare i relativt gode veer-
forhold. En viss risiko innebarer nok dette, men det forventes a gi betydelig fordeler dersom en skal
gjennomfare en redningsaksjon i darlig ver. Det henvises ofte i denne sammenheng til redningen av
mannskap pa West Gamma som alle matte hoppe i sjgen i meget darlig ver, da innretningen forulyk-
ket under slep sgr i Nordsjgen i 1990. Det norske fartgyet klarte ikke & redde personene i sjgen, men
mannskap fra Esvagt (som tilfeldigvis var i neerheten) klarte a redde samtlige.

Nar det gjelder redning av personell i sjgen, er det viktig & ha fokus pa verifikasjon av krav under
marginale forhold. Det er sentralt at gvelser ogsa gjennomfares under marginale forhold. Dette omfat-
ter bglgeforhold, vindstyrke, sjgtemperatur, dagslys/mgrke mv. Under de mest marginale forhold vil
det ikke veere forsvarlig & benytte levende markgrer. Verifikasjon av at krav kan mgtes ma gjgres bade
der SAR-helikopter er primer beredskapsressurs, samt der beredskapsfartgy enten er primeer ressurs
eller den eneste tilgjengelige ressurs under gitte forhold.

Det er viktig at gvelser planlegges slik at de kan benyttes for a verifisere at krav til omradeberedskap
kan mgtes under alle forhold som kravene gjelder for.

Trening og gvelser i forbindelse med mann over bord beredskap er omtalt i egne retningslinjer, se
Norsk olje og gass retningslinje 096, Anbefalte retningslinjer for Mann over bord beredskap (Ref 34).
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16. Modell for kostnadsfordeling

Teksten som er gjengitt i delkapittel 16.1 nedenfor er en direkte kopi av teksten med samme tittel som
ble presentert i delkapittel 13.4 i retningslinjen i ar 2000, uten at det er bearbeidet pa noen som helst
mate (ut over a endre nummerering av tabeller). Kostnadsdeling har ikke veert et tema i oppdateringen
av retningslinjen i ar 2012.

16.1 Kostnadsfordeling

16.1.1 Prinsipper

Kostnadsfordelingen skal vaere basert pa at alle parter beerer sin del av kostnadene for den felles bered-
skapen i omradet.

Hvis en av innsatsfaktorene brukes av en part vil denne parten dekke den direkte kostnaden som palg-
per.

En kostnads-pool vil bli administrert av en av partene i poolen. Pool-administrator vil fordele netto
kostnader ut pa alle deltakere i poolen. En arlig avregning av de manedlige kostnadene skal foretas i
februar hvert ar for foregaende ar.

16.1.1.1 Helikopterkostnader

Helikopterkostnadene vil bli fordelt i henhold til antall personer ombord i installasjonene i omradet og
den direkte bruken av helikopteret.

Den gjennomsnittlige POB pa hver installasjon i lgpet av en maned vil bli aggregert opp til total
(gjennomsnitt) POB for omradet.

Den faste kostnad med & ha ett/to helikopter i omradet vil sa bli fordelt i henhold til den prosentvise
del av gjennomsnitt POB for maneden.

Kostnaden ved bruk av helikopteret, dvs. teknisk flytid, blir belastet direkte per time (eller del av time)
til den part som bruker helikopteret.

Hvis helikopteret blir brukt av andre parter, som ikke deltar i poolen, skal de betale en pris som dekker
béade faste avgifter og teknisk flytid. Prisen for disse er satt til NOK 25 000,- per time. Alle slike inn-
tekter gar til poolen og vil redusere den faste manedlige avgift for alle parter.

16.1.1.2 Beredskapsfartgy kostnader

Beredskapsfartgy sine kostnader vil bli fordelt i forhold til antall produksjonsbrgnner boret, antall
letebrgnner boret og oljeproduksjon i omradet. Med oljeproduksjon menes bade olje og kondensat.

Femti prosent av kostnadene i lgpet av maneden skal fordeles pa antall brgnner boret. Letebrgnner skal
vektes tre ganger en produksjonsbrgnn.

Femti prosent av kostnadene skal belastes basert pa den prosentvise produksjon som hver deltaker har
av den totale oljeproduksjonen i omradet.

Hvis en av partene bruker fartgyet til nadslep eller spesielle oppdrag, skal denne aktiviteten belastes

denne part fullt ut. En timepris ma avtales for dette. Inntekten av disse aktivitetene skal ga til poolen
0g netto pool-kostnader skal belastes i henhold til disse prinsipper.
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16.1.2 Fordelingsformel
16.1.2.1 Helikopterkostnader

Beregningsformelen tar utgangspunkt i kostnader per maned, og summerer over 12 maneder for a fa
arlige kostnader. Fglgende formel uttrykker fordelingsprinsippene som angitt i avsnitt 16.1.1:

| POB,;

=1 > POB,

Her er falgende notasjoner benyttet:

CAHtOt: °CEast+HEi .CH

Time

CMatot=  Total arlig kostnad til helikopter for innretning A

POBA;=  Gjennomsnittlig manedlig POB for innretning A og maned i
Cleast = Faste manedlige kostnader til helikopter

HAi = Antall flytimer per maned for innretning A og maned i
CHyime = Kostnader til helikopter per flytime

16.1.2.2 Beredskapsfartgy kostnader

Beregningsformelen tar utgangspunkt i kostnader per maned, og summerer over 12 maneder for a fa
arlige kostnader. Fglgende formel uttrykker fordelingsprinsippene som angitt i avsnitt 16.1.1:

12 L P (0]
cltot =Y {0,5.LL+BNP+O,&—M A J eCP +HE eC?

Her er falgende notasjoner benyttet:
CBatot = Total &rlig kostnad til beredskapsfartgy for innretning A

Bhai = Antall letebragnner boret for innretning A i maned i

B ai = Antall produksjonsbrgnner boret for innretning A i maned i

MOy = Mengde olje og kondensat produsert pa innretning A i maned i

CPrast = Faste manedlige kostnader til beredskapsfartgy, etter korreksjon for inntekt pga. spesial-
oppdrag

HBAi = Antall timer bruk av beredskapsfartay til spesialoppdrag for innretning A og maned i
CPrime = Kostnader til spesialoppdrag for beredskapsfartgy per time

16.1.3 Eksempler — Helikopterkostnader

16.1.3.1 Eksempel 1 - Haltenbanken

Det er utarbeidet er eksempel pa fordeling av kostnader til helikopterbruk pa Haltenbanken, med fal-
gende innretninger:

Draugen
Heidrun
Njord A, B
Asgard A
Norne
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Inngangsdata for eksemplet samt beregning av kostnadskomponenter fremgar av tabellen under.

Tabell 11 Beregningseksempel, arlig fordeling av kostnader til SAR-helikopter
Innretning [POB % POB Andel faste  Flytid per  Andel kostnader ~ Kost per Kostnad per
kostnader maned til flytid Mnd ar
Draugen | 60 10,26 205 128,21 20 70 000,00 275128,21 3301538,46
Heidrun | 206 35,21 704 273,50 30 105 000,00 809 273,50 9711 282,05
Njord 120 20,51 410 256,41 30 105 000,00 515256,41 6 183076,92
Asgard 80 13,68 273 504,27 40 140 000,00 413504,27 4962 051,28
Norne 119 20,34 406 837,61 40 140 000,00 546 837,61 6562 051,28
Total 585 100,00 2000 000,00 160 560 000,00 2 560 000,00 30 720 000,00
16.1.3.2 Eksempel 2 - Sgrfeltene

Det er utarbeidet et eksempel pa fordeling av kostnader til helikopterbruk pa Sgrfeltene, med falgende
innretninger:

Ula
Gyda
Valhall
Hod
Ekofisk

Inngangsdata for eksemplet samt beregning av kostnadskomponenter fremgar av tabellen under.

Tabell 12 Beregningseksempel, arlig fordeling av kostnader til SAR-helikopter
Innretning [POB % POB Andel faste  Flytid per  Andel kostnader ~ Kost per Kostnad per
kostnader maned til flytid Mnd ar

Ula 40 391 133 072,41 10 35000,00 168 072,41 2016 868,88
Gyda 40 391 133 072,41 15 52 500,00 185572,41 2226 868,88
Valhall 140 13,70 465 753,42 20 70 000,00 535753,42 6429041,10
Hod 2 020 6 653,62 40 140 000,00 146 653,62 1759 843,44
Ekofisk | 800 78,28 2661 448,14 120 420 000,00 3 081 448,14 36 977 377,69
Total 1022 100,00 3400 000,00 205 717 500,00 4 117 500,00 49 410 000,00

16.1.4 Eksempler — kostnader til beredskapsfartay

16.1.4.1

Asgard
Norne

Eksempel 3 - Haltenbanken

Det er utarbeidet er eksempel pa fordeling av kostnader til bruk av beredskapsfartgy pa Haltenbanken,
med fglgende innretninger:

Draugen
Heidrun
Njord A, B

A
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Inngangsdata for eksemplet samt beregning av kostnadskomponenter fremgar av tabellen under.

Tabell 13 Beregningseksempel, fordeling av kostnader til beredskapsfartay
Lete- % Kost lete-  Produk- % Kost pro-  Produksjon % Kost lete-  Total Mnd. Kost  Arlig Kost
bran- branner sjons- duksjons- brenner
ner brgnner brgnner

Draugen| 1 3,49 43604 8 9,30 116279 210000 31,82 397727 557610 6691331
Heidrun | 2 6,98 87209 10 11,63 145348 150000 22,73 284090 516649 6199788
Njord 2 6,98 87209 7 8,14 101744 80000 12,12 151515 340468 4085623
Asgard | 4 13,95 174418 16 18,60 232558 100000 15,15 189393 596370 7 156 448
Norne 1 349 43604 15 17,44 218023 120000 18,18 227272 488900 5 866 807

Total 10 34,88 436046 56 65,12 813953 660000 100,00 1250000 2500000 30000000

16.1.4.2 Eksempel 4 - Sgrfeltene

Det er utarbeidet er eksempel pa fordeling av kostnader til bruk av beredskapsfartey pa Serfeltene,
med fglgende innretninger:

Ula
Gyda
Valhall
Hod
Ekofisk

Inngangsdata for eksemplet samt beregning av kostnadskomponenter fremgar av tabellen under.

Tabell 14 Beregningseksempel, fordeling av kostnader til beredskapsfartay

Lete- % Produk- % Produksjon % Total Mnd. Arlig Kost

brgnner sjons- Kost
brgnner

Ula 0 0,00 0 5 6,85 85616 35000 7,37 92105 177721 2132660
Gyda 2 822 102739 7 9,59 119863 35000 7,37 92105 314708 3776496
Valhall| 1 411 51369 10 13,70 171232 100000 21,05 263157 485760 5829127
Hod 0 0,00 0 1 137 17123 5000 1,06 13157 30281 363 374
Eko- 2 822 102739 35 47,95 599315 300000 63,16 789473 1491528 17898 341
fisk
Total 5 2055 256849 58 79,45 993150 475000 100,00 1250000 2500000 30 000 000
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