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COP 15 Arctic workshop

Under COP 15 klima topmedet i Kabenhavn var der en workshop som ikke pakaldte sig serlig
megen opmerksomhed, da temaet for denne gruppe ikke var forbedring af klimaet, men derimod
hvordan klimazndringerne i Arktis kunne udnyttes kommercielt. Deltagerne bestod fortrinsvis af
repraesentanter fra de arktiske landes erhvervsministerier, de store internationale olieselskaber, de
store internationale mineselskaber, reprazsentanter for den oprindelige befolkning i de arktiske
lande, samt chefokonomen i Det internationale Energiagentur (IEA).

Chefakonomen nevnte nu pd workshoppen, at den nuvarende globale olieproduktion ville falde
inden leenge, faktisk 1 lobet af f3 ar. Dette ville 3 enorm indflydelse pé hele verdenssamfundet idet
stigende oliepriser, og méske endda ogsé olierationering, ville 2 priserne pa handelsvarer,
fadevarer og meget mere til at stige eksplosivt, med alt den sociale uro og ballade dette ville
medfere i alle befolkningerne pa hele jordkloden.

Deltagerne i workshoppen fandt derfor straks ud af, at de havde en fxlles interesse, og det var
rastofudvinding i Arktis. Deltagerne i workshoppen blev ogsé hurtigt enige om, at det ville tjene et
godt formal, ja ligefrem veere fredskabende, at kunne bidrage med olie til hele verdenssamfundet —
endvidere ville meget sterkt foragede priser pa olie give store indtaegter til den oprindelige
befolkning i hele Arktis saledes, at levestandarden kunne haeves kraftigt pa alle omréder— det var
simpelthen bare en winwin situation for alle parter.

Inden de pragmatiske og innovative deltagere forlod denne workshop var de blevet enige om hvad
der skulle gores, og hvornér det skulle gores, og hvem der skulle gore det, der skulle geres — og at
det skulle geres hurtigt !

Dels var priserne pd materiel il international offshore olieefterforskning og offshore olieudvinding
helt i bund pa grund af den internationale finanskrise, og dels skulle olieudvindingen helst starte s
hurtigt som muligt inden potentielle miljoaktivister fik for stor politisk indflydelse siledes, at
olieudvinding i det sarbare arktiske milje blev stoppet eller kraftigt reduceret.
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Canada og Alaska havde allerede erfaring med onshore olieefterforskning og olieudvinding i Arktis,
men blandt deltageme i workshoppen var der bred enighed om, at det umiddelbart sterste potentiale
for olieudvinding meget sandsynligt ville findes i det grenlandske vestkyst offshore omrade.

I det grenlandske offshore omrade generelt havde man ikke den helt store erfaring med
olicefterforskning og slet ikke olieudvinding. Senest havde olieselskabet Statoil foretaget en enkelt
offshore boring med boreskibet West Navion pd Qulleq (Fyllas Banke) i 2000, og selvom det blev
en knastar boring, sa udtalte olieselskabet, at potentialet pa denne ene boring havde varet pd niveau
med de sterste oliefund i Nordseen.

Under boringen var der i gvrigt opstdet et problem med den nedsenkede blow out ventil pd
havbunden, og det havde bade forsinket boreoperationen i adskillige dage samt foroget
omkostningerne markant. Olieselskabet tog imidlertid ingen chancer idet en defekt blow out ventil
kunne forirsage en gigantisk olieforurening i den sarbare arktiske natur. Oprydningen efter et
sddant blow out ville koste Statoil milliarder af kroner — hvis oprydningen da overhovedet kunne
lade sig gore, thi en almindelig 20 fods container med beredskabsudstyr reekker ikke langt i Arktis !
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Siden Statoil’s olieboring havde det Gronlandske Hjemmestyre — nu Gronlands Selvstyre — udstedt
rigtigt mange olieefterforskningslicenser i hele det grenlandske offshore omréde til havs.

Det havde imidlertid ikke medfert nogen egentligt olieefterforskning siden 2000, men efter COP 15
workshoppen satte olieselskaberne nu turbo pa aktiviteterne.

Olieselskabet GreenOil var den forste til at udnytte en af de udstedte licenser, og pabegyndte meget
hurtigt en olieboring vest for gen Disko et godt stykke uden for grenlandsk saterritorium, men dog
stadig indenfor det granlandske offshore omrade. GreenQil var et forholdsvis nyoprettet selskab,
cjet af de storste internationale olieselskaber.

GreenQil havde i evrigt foretaget en meget serios research pa de problemstillinger, der kunne
forudses opstd under offshore aktiviter i granlandske farvande, men havde vaeret noget hemmet af
olieselskabet Statoil’s uvillighed til at dele ud af erfaringerne fra boreoperationen pa Qulleq (Fyllas
Banke) 12000

Det hastede imidlertid med at foretage boringen inden licens udlgb, og boringen i havbunden si
heldigvis ikke ud til at volde nogen sarlige problemer. Den konstante nordgiende havstrom
medferte dog mange drivende isfjelde fra den store og meget produktive gletsjer i Diskobugten, og
disse isfjelde udgjorde sdledes en konstant trussel mod boreskibet under boreoperationen.

GreenQil havde derfor indchartret flere supplyskibe til at slaebe disse isfjelde vak fra en
kollisionskurs med boreskibet. Det virkede egentligt meget godt, dog var enkelte isfjelde sa store, at
boreskibet matte afbryde boreoperationen og sejle vk indtil isfieldet var passeret. Derpa tilbage pa
position for at koble pa borereret og blow out ventilen p4 havbunden siledes, at boringen kunne
fortsactte.

Endeligt !

GreenQil havde gjort et meget, meget stort oliefund pa netop denne boring, og sével den nationale
som den internationale opmarksomhbed var helt enorm. Der var nzrmest ikke ende pa indteegterne
allerede inden boreskibet skulle afslutte sommerens olicboring, og som alle spindoktorerne sagde i
de internationale medier *Det er helt uden risiko for det sarbare arktiske havmilje idet réolien i
Arktis nasten er helt rent og fii for tilsetningsstoffer i modsetning til olien fra OPEC landene; ja
det er faktisk narmest arktisk gkologisk olie”

Fundet skete i slutningen af sommerperioden lige inden efterérsstormene og vestisen satte ind, og
boringen skulle nu afsluttes med at lukke borebrenden af med cement - ren rutine procedure for
boreskibet.

Mega isfjeldet !

Et kraftigt tidevand i Diskobugten havde ubemzerket loftet et mega stort isfjeld, og kraftige vinde
havde derpé fort det ud i den nordgdende strem. Dette isfjeld havde nu kurs mod boreskibet, og ret
hurtigt blev boreskibets safety team enige om, at det var for stort til at blive slabt vaek fra

- kollisionskursen.

Blow out !
Boreskibet koblede nu fra brenden og blow out ventilen ved havbunden, men af en ukendt drsag

kunne denne ventil ikke holde til det store tryk fra olien i undergrunden, og hele blow out ventilen
blev blaest vaek af trykket — réolien stremmede nu ud i havet og steg op til overfladen.,




Oliekatastrofe !

Enorme mangder réolie spredte sig nu pa havet, og havstremmen samt endret vindretning gjorde,
at olie pelene tog kurs mod store rejefelter, fugleomrader og selomrider ost for borepositionen.

GreenQil iveerksatte nu den katastrofe beredskabsplan der var godkendt af Rastofforvaltningen 1
Grenland. GreenCare havde séledes en 20° container med flydesparringer stdende 1 Aasiaat, og et
af supply skibene hentede straks disse flydespeerringer.

Ret hurtigt fik supply skibet lagt disse flydeafspeerringer ud, men der var slet ikke nok, og drivende
isfjelde og store isskosser flaensede og skabte store huller i disse udlagte flydespzrringer.

Situationen leb helt ud af kontrol, men myndighederne i land beroligede GreenQil med, at der ville
blive flgjet bade speciel treenet mandskab og katastrofe materiel op til omradet fra Danmark.

Det viste sig dog vanskeligt at f4 bade mandskab og materiel fra Danmark frem i tide inden olien
for alvor spredte sig med kurs mod kysten thi tge i Diskobugten gjorde, at der gik flere dage inden
flyet fra Danmark kunne lande i omradet.

Olickatastrofen blev indtil date verdens starste !

Olien blev nemlig ved med at stremme ud da det viste sig umuligt at lukke borehullet med cement
pé disse store havdybder; ej heller virkede det med dynamit — denne metode havde cllers vist sig
effektivt til at lukke oliebrende i prkenen under krigene i Mellemssten (1)

Det hele endte med, at olien fossede ud i havet indtil trykket gik af brenden. Derpa kunne
boreskibet lukke af med cement — men det skete forst dret efter i sommerperioden, og i mellemtiden
var enorme kystomrader sglet ind i rdolie.

Katastrofens samlede geografiske og skonomiske omfang fik fuldsteendigt Exxon Valdez
katastrofen ved Alaska til helt at blegne i sammenligning — og olieselskabet brugte ellers dengang
over fyve milliarder kroner pd oprydningen uden at kunne gere oprydningen helt feerdig. Her over
tyve ar efter er der stadig olieforurening gemt under et tyndt lag sand.

Nu var det mere end nogensinde pitreengende med indteegter fra olieindustrien - thi fangst og fiskeri
- var umuligt pa disse kanter i de n@ste mange, mange artier !

Arctic Offshore III

e Kunne en sadan oliekatastrofe ogsa ske i de ovrige efterforskningsfelter i det gronlandske

 offshore omrade ?

e Hvilke skibe skal inddeemme rdolien og holde drivende isfielde og store isskosser veek fra
flydespceerringerne ?

‘o Hvor skal man gore af den inddemmede raolie i flydespeerringerne ?

» Hvem skal i givet fuld betale den potentielle regning pa mange, mange milliarder kroner for
oprydningen pa kysterne ?

o Hvem skal i givet fald betale potentiel erstatning til fiskere og fangere i det berorte omride ?

e L det relevant med etableringen af en aktiv Greenland Enviroment Coast Guard (GECG) inden
olieefterforskningen og olieboringerne for alvor starter i de gronlandske offshore omrdder i de
kommende ar ?
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Den grenlandske rastofforvaltning havde udstedt mange licenser til minedrift, men finanskrisen og
de lave priser pa rastoffer havde nasten stoppet for mineralefterforskningen og minedrift generelt.

Der var imidlertid tydelige tegn pa, at finanskrisen var ved at ebbe ud, og fx kinesiske investorer
havde séledes investeret kraftigt i store australske mineselskaber. Et af disse australske
mineselskaber havde 1 gvrigt set potentialet for minedrift i Grenland, og havde derfor oprettet
datterselskabet GreenMining. Dette selskab havde derpi faet licens til at drive en guldmine i
bunden af Nuuk fjorden samt overtaget den operationelle del af guldmine driften i omradet ved
Nanortalik.

AluCraft - verdens sterste fremstillingsvirksomhed af aluminium var ogsé pa banen, om end det
ikke var minedrift men udnyttelse af vandkraft til forarbejdning af aluminium.

Falles for alle disse selskaber var, at store malmskibe transporterede rdvarerne til eller fra
Grenland.
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Endeligt oprandt den store dag hvor det nye keempestore aluminiumskrafivaerk skulle indvies.

Placeringen af aluminiumskraftvarket havde veret til en del forhandling og diskussion, men alt
endte med en winwin situation for alle parter, og nu stod varket klar til at modtage den farste
ladning aluminium malm til forarbejdning

Placeringen af veerket 14 ganske vist i et naturskent omrade med et rigt fugleliv og mange saler
samt en del hvaler ude pa bankerne i det dbne farvand. Det var imidlertid ikke olieudvinding og
dermed potentiel olickatastrofe sagen drejede sig om, men noget s uskadeligt og harmlest som
aluminiumsfremstilling.

Malmskibet GreenOre

Malmskibet GreenOre var ca. pA samme sterrelse som de store malmskibe, der havde anlgbet
Greenex zinkminen i Marmorilik i sin tid. Dengang havde skibsforsikringsselskabet stillet som
krav, at der skuile vare en sékaldt kendtmand om bord under sejladsen i de isfyldte grenlandske
farvande; iszr ruten ind igennem Umanak fjorden til Marmorilik var nzsten altid fyldt med isfjelde
og store isskosser samt hyppige tigebanker.

Malmskibet GreenOre havde ikke en sddan kendtmand om bord, men mente dog at opfylde
gzldende love regler for sikker sejlads i grenlandsk seterritorium. Skibets overstyrmand havde
nemlig engang géet sevagt fra Reykjavik til Nuuk pa krydstogtskibet M/V Fantacy IIi rederiet
PolarCruise — men det er en helt anden historie.

GreenQOre var et &ldre skib der var isforstaerket til vintersejiads i svenske og finske farvande, og
rederiet mente sdledes ikke, at der skulle vare de store problemer med sejlads i isfyldte grenlandske
farvande - om end gletsjeris og storis fra polarhavet er af en helt anden karakter og potentlelt meget
farligere for et sddant skib end vinterisen ved Sverige og Finland.

Rederiet mente heller ikke, at det navigeringsmacssigt skulle vare noget seerligt at sejle skibet ind til
kajen ved aluminiumskraftvaerket. Omradet var nemlig malt meget pracist op af det danske
farvandsvaesens opmalingsfartajer nogle &r i forvejen. Malmskibet kunne séledes bruge moderne e-
navigering helt ind til kajen i brandtykt tige sagde kaptajnen — der var i grenlandsk farvand for
farste gang.




Ulykker har det med at gentage sig !

M/V GreenOre ankom nu til gr@nléndsk seterritorium omkring aluminiumskraftvarket efter en
problemfri jomfrurejse igennem det isfyldte polarfarvand omkring Grenland.

Meget kraftige lokale vinde gjorde imidlertid at kaptajnen, i samrad med vagthavende officer i
Gronlands Kommando GLK nede i Grennedal samt vagthavende DMI meteolog i Kebenhavn,
valgte at ankre M/V GreenOre op pa den anviste ankerplads i gronlandsk seterritorium.

Den anviste ankerplads havde aldrig vearet benyttet far, men blev anset for meget sikker da hele
omradet var malt meget pracist op af det danske farvandsvassens opmaélingsfartejer nogle ar i
forvejen.

Nu kan lokale vinde i grenlandsk seterritorium opstir meget pludseligt og veere endog sardeles
kraftige, og det var de da ogsé i denne situation.

M/V GreenOre begyndte derfor at drive for ankerne - ind mod et omrade med mange skeer, og
kaptajnen valgte hurtigt at fire alt ankerkaede ud pa begge de kastede ankre.

Under driften for vinden blev begge ankre imidlertid trukket op pé klippebund hvilket medferte, at
ankerfligene knackkede, og det store skib drev nu hurtigt ind pa en klynge skeer.

Her fik M/V GreenOre hurtigt slaet hul pa flere bunkerstanke med svar bunkersolie der begyndte at
stramme ud i havet - akkurat som det skete for fragtskibet Full City der drev pa klippeskerene ved
Laugesund i 2009. Full City havde 1000 tons svaer bunkersolie om bord, heraf lykkedes det de
norske myndigheder at opsamle 217 kubikmeter oliefyldt vand og fjerne 820 kubikmeter olie fra
bunkerstankene om bord. Olieforurening er omfattende og har ramt kysten sa langt sydpé som
Grimstad. 500 mennesker og 30 skibe deltager i oprensningsaktionen. Senere lykkedes det et
bjergningsselskab at treekke Full City fri af klippeskerene idet skibet heldigvis ikke medferte last,
men var i ballast.

M/V GreenOre medferte imidlertid en fuld last aluminiumsmalm til forarbejdning, og denne last
skulle forst losses inden skibet maske kunne trackkes fii.

Det blev en meget, meget kostbar operation !

Olieforureningen fra M/V GreenOre medforte i forste omgang, at de lokale fiskere og fangere fik
adelagt deres eksistensgrundlag i de naste mange ar p.gr.a. af denne olieforurening. Senere sogte
det gronlandske selvstyre erstatning for udgifterne til oprydningen og rensningen af fjorden i den
Internationale Fond for erstatning af skader ved olieforurening (IOPC).

Fonden udsendte derpd sin egen auditer for at klarlagge haendelsesforlgbet. T audit rapporten blev
det is@r fremhzvet, at havmilje-nedberedskabet i gronlandsk territorialfarvand stadig var
mangelfuldt i relation til skibsfartens ssgede besejlingsfrekvens af de internationale arktiske
farvande.

Det kunne betyde, at skibets forsikring ikke dackkede det fulde ansvarsbeleb. De involverede parter
arbejdede efterfelgende pa en losning ved fx at modregne den manglende forsikringsdakning i
kravet fra de gronlandske myndigheder.

Sagen om det russiske tankskib Volgoneft 139, der brakkede i to dele under en storm i
Kerchstredet ved Sortehavet den 11. november 2007, inspirerede til dette losningsforslag.




Arctic Mining 111

o Kunne et stort malmskib ogsa grundstode og leekke sveer bunkersolie ud i den sdrbare arktiske
natur under anlob af mineomrader i Gronland ?

o Hvilke skibe skal inddemme bunkersolien og holde drivende isfielde og store isskosser veek fra

flydesperringerne ?

Hvor skal man gare af den inddemmede bunkersolie i flydespeerringerne ?

Hvem skal i givet fald betale den potentielle regning pa mange, mange milliarder kroner for

oprydningen pd kysterne ?

Hvem skal i givet fald betale potentiel erstatning til fiskere og fangere i det berorte omrdide ?

Hvor findes det nermeste bjeergningsselskab ?

Hvem skal betale omkostningerne ved bjergningen ?

Er det relevant med etableringen qf en aktiv Greenland Enviroment Coast Guard (GECG) inden

minedriften accelererer i de kommende dr ?

Arctie Cruising 1

Turismen 1 Grenland var nu i kraftig fremgang efter den megen fokus pa klimazndringerne i Arktis
pa klima topmedet COP 15 i Kgbenhavn. Rigtigt mange turister ville sdledes gerne se Arktis inden
isen smeltede 1 lobet af de neste par tusind ar.

Rederiet Polar Cruise havde derfor indkebt atter et krydstogtskib til rederiets flide af polar
krydstogtskibe. Denne gang var det dog et noget mindre skib end de ovrige skibe i rederiets flade.
Klog af skade og mange, mange omkostninger ved M/V Fantacy og M/V Fantacy I katastroferne
var det nye skib M/V Icecap Relax noget mindre end de gvrige skibe i fladen.

Pengene skulle trods alt tjenes selvom skibet var noget mindre, si rederiets marketingsfolk havde
udarbejdet et VIP polar wellnes & adventure koncept for absolut velhavende kunder.

Jomfruturen for M/V Icecap Relax gik forst til Scoresbysund og derefier til Nationalparken i
Nordast Grenland med landgang og sightseeing ved den beromte Alabama hytte nord for Daneborg,

MV Icecap Relax medfarte 400 passagerer pa rejsen hvilket er omkring det samme antal personer
som hele indbygger antallet 1 Scoresbysund og for sa vidt i hele Nordest Granland.

- Historien har det med at gentage sig !

I diset vejr sejlede M/V Icecap Relax pa en sterre isskosse ca. 5 sm ost af mundingen pa
Scoresbysund fjorden. Farten pé skibet havde varet stort nok til, at der blev sl&et hul i skroget, og
skibet tog bade vand ind samt lekkede bunkersolie.

Arctic Cruising IT

Kaptajnen vurderede nu at skibet stadig var sedygtigt, men at det ville vare mest forsvarligt safremt
de mange VIP passagerer blev evakueret just in case. Med hensyn til olieudstremingen fra lekagen
i skibets bunkerstank kunne han intet stille op.

SAR tjeneste og havmilje beredskabstjeneste i Nordest Grenland ?

I Nordest Grenland er nermeste SAR tjeneste med kapacitet til at evakuere 400 passagerer fra et
nadstedt krydstogtskib samt inddeemning og opsamling af forurenende vaeske i flydespaerringer —
meget, meget langt vak.

Maske sé langt vaek som Island — men har dette land resurserne til en effektiv SAR tjeneste og
havmilje beredskabstjeneste 1 de isfyldte farvande i @st og Nordest Gronland ?
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Kunne katastrofen ogsa ske under offshore olieefterforskning og olieudvinding i Nordpst
Gronland ?

Hvem udforer SAR tjeneste og havmiljo beredskabstieneste under krydstogtskibe katastrofer og
offshore katastrofer pé den granlandske ost og nordost kyst ?

Hvem skal i givet fald betale omkostningerne ved disse ljenester og selve aktionerne ?

Hvilke skibe skal inddemme rdolien og holde drivende isfielde og store isskosser veek fra
Jlvdespeerringerne ?

Hvor skal man gare af den inddemmede olie i flydesparringerne ?

Hvem skal i givet fuld betale den potentielle regning pd mange, mange milliarder kroner for
oprydningen pa kysterne ?

Hvem skal i givet fald betale potentiel erstatning til fiskere og fangere i det berorte omrdde ?
Er det relevant med etableringen af en aktiv Greenland Enviroment Coast Guard (GECG) pd
den gronlandske ostkyst | sommerperioden ?

Greenland Enviroment Coast Guard (GECG)

Séfremt myndighederne i det danske rigsfaellesskab anser det for relevant med etablering af en
Greenland Enviroment Coast Guard (GECG) kunne folgende innovative forslag maske inspirere
myndighederne i rigsfiellesskabet:

1)

2)

3)

De mindre lokale grenlandske fragtskibe, der bade forsyner bygderne med varer og medbringer
et mindre antal passagerer, star over for en udskifining med nybygget tonnage i meget naer
fremtid — maske allerede i 2010.

Grenlands Selvstyre ejer disse skibe idet de ejer aktiemajoriteten i rederiet Royal Arctic
Bygdeservice.

Det kunne maske vare meget relevant, at disse nye skibe til Royal Arctic Bygdeservice blev
bygget efter det Arctic Multipurpose Ship koncept, som blev udviklet i Grenland i 1996.

Denne skibstype vil bade kunne forsyne bygderne med varer, containere og passagerer samt
tilkaldes af Greenland Enviroment Coast Guard (GECG) for aktiv deltagelse i tilfelde af en
skibskatastrofe hvor skibet lekker olie, eller ladning der kan forurene den sarbare arktiske natur.

I selve GECG vil skibstypen ogsa kunne virke som havmiljo patruljeskibe under offshore
olieefterforskning og olieboring i det greniandske offshore omrade og minedrift omrade - samt
deltage i politiets efterspgninger af savnede personer mv.

Konceptet kan dermed ogsé skabe helt nye grenlandske arbejdspladser.
Greenland Enviroment Coast Guard (GECG) konceptet kunne méaske inspirere i de gvrige

arktiske lande, og hvis Grenlands Selvstyre gér forrest kan der vare yderligere et potentiale for
flere nye grenlandske arbejdspladser i form af rddgivningsvirksomhed pa omradet mv.




Noté:
International kommerciel transit skibstraffik i og igennem arktiske farvande

At arktiske farvande som fx Nordvest og Nordest passagen har potentiale til at blive sejlbare i
sommerperioden indenfor en overskuelig arreekke, kan naesten ikke undga at give nogle nye
udfordringer for alle de arktiske lande og/eller IMO med hensyn til:

At skabe sikker sejlads for den kommercielle transit skibsfart; fx:
- internationale sejlruter hvor sekortene er palidelige i forhold til radar navigering
og terrestrisk navigering
- internationale scjlruter hvor farvandet er opmaélt forsvarligt
- internationale sejlruter hvor overensstemmelsen mellem sgkortene pa ruten og
digitale navigeringssystemer som fx GPS er afprovet og fundet sikker.
- Teste LRIT (Long-Range Identification and Tracking of Ships) pa ruterne

At skabe en arktisk SAR tjeneste (redningstjeneste) der virker effektivt pa en hvilken som
helst position gennem hele sejlruten; fx:

- enarktisk SAR redningstjeneste der fungerer effektivt pa en hvilken som helst
position pa hele sejlruten; uanset nationalitet af naermeste SAR tjeneste. En
ineffektiv arktisk SAR tjeneste (kan skyldes manglende resurser) kan fa
uoverskuelige konsekvenser for redning af passagerer i skibskatastrofer hvor fx
krydstogtskibe er involveret. '

- teste North Atlantic Vessel Indication System (NAVIS) i praksis pi ruterne.

- teste AIS i praksis pa ruterne

At skabe en sundhedstjeneste, der kan hindtere mange evakuerede passagerer fra et
krydstogtskib - eller et boreskib - der forliser i arktisk farvand.

At skabe en arktisk havmilje beredskabstjeneste, der virker effektivt pa en hvilken som helst
position gennem hele sejlruten; fx:
- specialskibe og udstyr der hurtigt kan deemme op for havforurening fra et
rdolietankskib.
- specialskibe og udstyr der hurtigt kan deemme op for havforurening fra et offshore
oil drill blow out .
- specialskibe der kan fjerne den inddeemmede olieforurening.

At skabe en international formaliseret arktisk kendtmandstjeneste som tilbud til
krydstogtskibe og skibe der medbringer en ladning der kan skabe havmiljeforurening ved
udslip fra skibet — pa hele ruten; eller udvalgte dele af ruten

At skabe internationale trzeningsfaciliteter for opkvalificering af navigaterer, der skal besejle
arktiske farvande for ferste gang.

Bjarne Rasmussen/www.iceguide.dk/august 2009




M/V Fantacy I
(vers. 1,4)

Rederiet Worldcruise

Efter det voldsomme piratangreb pé krydstogtskibet M/V Fantacy nede ved tropegen Mauritius i det
Indiske Ocean, bestilte rederiet nu adgang til firmaet MaRisk der via hjemmesiden riskline.com
giver et brugervenligt overblik over sikkerhedstrusler mod sefart i hele verden.

Rederiet WorldCruise besluttede sig straks for at sacige skibet. Enough is enough.

Kort tid efter smilede heldet dog lidt til det hirdt plagede rederi. De store nationer var nemlig gaet
sammen om at bekaempe de somaliske pirater. Somalias regering og disse store nationer havde
saledes indgdet en aftale om at etablere en Somalia Coast Guard. Denne kystvagt skulle nu hurtigst
muligt etablere et hovedkvarter, og de store nationer blev hurtigt enige om at ombygge et
krydstogtskib idet et sddant mobilt hovedkvarter let kunne flyttes til nye lokationer med

. piratuvaesen der skulle bekaempes — senere kunne det ogsa virke som et mobilt internationalt
miljekystvagt/SAR koordinerings hovedkvarter for den egede internationale skibsfart i arktiske
farvande igennem den arktiske sommerperiode.

I lebet af fi uger var M/V Fantacy solgt til NATO, og en ombygning blev pabegyndt.

Rederiet PolarCruise

Efterhanden aftog piratuvasenet, men flere og flere kunder efterspurgte igen krydstogter til polar
egnene. De internationale medier fokuserede meget p disse egne pa grund af klimaforandringerne,
og mange ville derfor gerne se polarisen inden den smeltede.

Rederiet besluttede sig derfor til at bygge krydstogtskibet M/V Fantacy 11, og denne gang skulle
skibet bygges efter alle de seneste nye nationale og internationale love og bekendtgerelser om
sikker sejlads i polarfarvandene. Der skulle bare ikke veere noget at komme efter !

Klog af skade, og af megen tidligere negativ presseomtale, oprettede man dog et datterselskab ved
navn PolarCruise der skulle disponere over det nye skib og sejladsen i polarfarvandene - sadan bare
for en kommerciel sikkerheds skyld.

Nybyggeri

Under nybyggeriet af M/V Fantacy II fulgte rederiet nu alle de sidste nye vejledninger fra IMO’s
sosikkerhedskomité og alle de arktiske nationers nationale regler og love samt rederiets interne
regler for nybyggeri til polarsejlads.

Skibet blev séledes udrustet med Brovagtsalarm, Elektroniske sgkort, LRIT (Long Range
Identification an Tracking of Ships), dobbelt szt isprojekterer, tredobbelt st ARPA radar, dobbelt
GPS systemer, dobbelt GMDSS systemer, overdaekkede redningsbade, dobbelt bund og dobbelt
skrog indtil vandlinien, hejeste isklasse pa skroget generelt og meget mere.

Godt nok forliste bdde TITANIC og HANS HEDTOFT selvom det teknisk set egentligt ikke kunne
~ lade sig gere — men disse skibe havde jo altsa slet ikke den tip top morderne tekniske standard som
M/V Fantacy Il blev bygget efter - sagde marketingsfolkene i rederiet PolarCruise.




Navigaterens Kvalifikationer

Rederiet WorldCruise havde mange rapporter og undersegelser fra krydstogtskibet M/V Fantacy’s
kollision med isen pa dette skibs jomfrutur. Disse erfaringer blev nu formidlet videre til
datterselskabet PolarCruise.

I en af rapporterne blev det iszer fremhzevet, at skibets vagthold pa broen skulle traenes bedre i
sejladssikkerhed i polarfarvandene. Endvidere at der sa vidt muligt burde tages en radgivende
Maritime Iceguide om bord ved sejlads i isfyldte farvande.

Rederiet PolarCruise undersagte nu udbuddet af begge dele. Med hensyn til simulator training i
sikker sejlads i polar farvandene fandtes der ingen kurser som daekkede behovet. Det var noget med,
at der ganske enkelt var for f& betalende kunder til sidanne seerlige polar kurser, og at det var meget
kostbart at udvikle software til de eksisterende Full Mission Bridge simulator training facilities.
Kurser i Polar SAR Communication var der heller ikke rigtigt noget af. Rederiet valgte derfor at
lane erfarne polar navigaterer fra moderselskabet WorldCruise, selvom det var vanskeligt midt i
officerernes ferietid. Med hensyn til Maritime Iceguides var der nu et udbud af nogle ganske £
personer der kaldte sig dette, om end der ikke var nogen IMO eller nationalt formaliseret
certificering af disse personers kvalifikationer og polar erfaringer mv.

M/V Fantacy II pa jomfrusejlads

Dagen oprandt hvor M/V Fantacy II gled 1 vandet. Skibet var pa alle omrider meget imponerende;
det kunne sdledes medtage ikke mindre end 7000 (syvtusinde) passagerer. Det ville dog kun kunne
lade sig gore at have s& mange passagerer om bord under sejlads i arktiske farvande da der i 2009
var blevet indfart strenge begraensninger i det maksimale antal passagerer om bord under sejlads i
antarktiske farvande.

Snart kom dagen hvor skibet skulle afgd pa sit allerforste polarcruise. Ruten gik fra Europa til
Gronland og derpa til New York ast om New Foundland. Marketingsfolkene ville gerne
markedsfore en storre international event ved at M/V Fantacy II sejlede hen over den position hvor
HANS HEDTOFT forliste og senere hen over den position hvor TITANIC forliste. Skibets tekniske
tilstand var jo second to none af hvad der nogensinde var bygget til polarcruise, og p4 denne méde
kunne rederiet f2 megen god opmeerksomhed og gratis reklame for det nye PolarCruise koncept.
Rederiet reducerede dog antallet af passagerer fra 7000 almindelige pax. til 1500 VIP pax. af
hensyn til polar SAR tjenestens nuvaerende begransninger i Arktis. Nar konceptet var helt
indarbejdet og markedsfert world wide kunne man altid have antallet af passagerer til 7000 idet der
ikke var de samme begraensninger for besejling af Arktis som der er for Antarktis.

-Turen ti Island gik uden problemer, og efter Island skulle skibet sejle ind i en af de dybe
gronlandske fjorde med hoje fielde og glimtende isgletchere der hastigt smeltede under
klimaforandringerne - eller hvad det nu var medierne plejede at fremhzve her op til den
internationale klimakonference i Kebenhavn.

Alle spvagtgaende navigaterer om bord var meget erfarne med sejlads i polarfarvande. Under
skibets ophold i Island og kort tid for afgang maétte skibets sevagtgdende overstyrmand dog
desvarre hasteindlaegges pa sygehuset med blindtarmsbeteendelse. Nu var der imidlertid to
overstyrmand om bord idet den ene overstyrmand gik sevagten og den anden overstyrmand tog sig
af alt det stkkerhedsmaessige tilsyn i det keempestore skib. Den anden overstyrmand havde alle
nadvendige og gyldige certifikater for at gd sovagt, men havde ingen erfaring med sejlads i
polarfarvande. Rederiet havde imidlertid bestilt en af de nye Maritime Iceguides pa strackningen fra
Island til Grenland. Enden p4 det hele blev, at den anden overstyrmand begyndte at ga sgvagt
sammen med den meget erfarne Maritime Iceguide. Skibet skulle anlgbe Nuuk i Grenland, og en ny
overstyrmand til savagten kunne lige akkurat na at menstre her inden turen ind i den delvist opmalte
fjord.




Den dybe, delvist opmalte, fjord
Sejladsen fra Island til Nuuk gik meget fint 1 det gode vejr, og skibets tekniske udstyr virkede
perfekt uden de fejl der ellers typisk dukker op pé en jomfrusejlads.

I Nuuk menstrede der som planlagt en ny overstyrmand til sevagten. Han havde vaeret med den
gamle M/V Fantacy péa den fatale rejse hvor skibet kolliderede med is i tiget vejr.

Nu fortsatte skibet rejsen ind i den dybe gremlandske fjord, og indsejlingen blev en uforglemmelig
og meget positiv naturoplevelse for VIP passagererne - hvoraf mange var meget magtfulde og
indflydelsesrige ministre fra store og betydende nationer.

I styrehuset var béde kaptajnen, vagtholdet og Maritime Iceguide derfor yderst koncentrerede om
sikker sejlads i det anviste safe area & routes i spkortene over fjorden.

ALLE love, regler og bekendtgarelse blev saledes overholdt og mere til.

Pludseligt stoppede skibets hovedmotor !

Ca. midt inde i fjorden stoppede skibets hovedmotor pludseligt. I forste omgang tog alle officererne
det roligt; skibet sejlede jo langsomt frem og fjorden 14 nasten spejlblankt. Skibets
Vedligeholdelseschef ringede hurtigt op til broen og fortalte, at der var nogle problemer med den
computer software som styrede skibets hovedmotor, og at man var i kontakt med rederiets EDB
afdeling for at fa afklaret problemet sa hurtigt som muligt. Man havde ganske vist prevet at starte
manuelt, men computer softwaren overtog hver gang styringen og lagde motoren ded.

Maéske en aktiveret terror virus i softwaren ?

Nu begyndte det pludseligt at blaese op som det kendes 1 disse fjorde, og skibet begyndte at drive
ind over et urent area med mange skeer og dybt vand imellem skarene.

Begge ankerne blev kastet, men i det dybe vand drev skibet forholdsvis stille og roligt ind over
nogle skeer hvorefter ankerne bed fast 1 klippebunden. Der var dog heldigvis stadig 2 (to) meter
vand under kelen.

Tidevandet ! .

Alle tog det stadigvask roligt idet skibet jo n&rmere var drevet ind over skarene fremfor at sejle op
pé skeerene. Det vil sige, nzsten alle tog det roligt. Maritime Iceguide var noget betaenkeligt ved
situationen idet tidevandet nu var pa vej ned i fjorden, og her ville det falde mindst 5 (fem) meter
inden det steg igen.

Kunne M/V Fantacy II klare et sddant pres og vrid pa skeerene inden tidevandet vendte igen ?

Hvis hovedmotoren ikke snart blev startet op kunne de endda risikere flere omgange grounding idet
bowtrusteren og sterntrusteren slet ikke kunne presse skibet vaek fra skeerene i den steerke blaest.




Forurening af det sarbare arktiske havmilje
Efter samrid med resten af skibsledelsen, rederiets nyoprettede Polar Safety Department samt den
rddgivende Maritime Iceguide, tilkaldte kaptajnen nu den arktiske SAR tjeneste for assistance.

Det viste sig hurtigt, at det ikke var muligt med assistance fra andre skibe inden lavvandet satte ind.
Heldigvis kunne det store skib ikke forlise da det sd at sige ville lande pa skerene, men hvad med
den meget ujaevne belastning af skibets bund inden tidevandet steg igen ?

M/V Fantacy IT kunne IKKE klare disse belastninger pa skeret thi ingen skibsingenigr havde haft
fantacy til at tage hajde for en sidan situation under konstruktionsfasen,

Ved lavvandet fik skibet vredet hul pa en bunkerstank i dobbeltbunden pa en sadan uheldig méde, at
svaer bunkersolie begyndie at stremme ud i det sarbare arktiske havmilje i fjorden.

Olieforureningen medferte i forste omgang, at de lokale bygdebeboere, fiskere og fangere fik
odelagt deres orredfiskeri og saljagt 1 fjorden de neste mange ar af denne olieforurening. Senere
sogte det grenlandske selvstyre erstatning for udgifterne til oprydningen og rensningen af fjorden i
den Internationale Fond for erstatning af skader ved olieforurening (IOPC). Fonden udsendte derpd
sin egen auditer for at klarleegge handelsesforlebet. I audit rapporten blev det iser fremhaevet, at
havmilje-nedberedskabet i grenlandsk territorialfarvand var meget mangelfuldt i relation til
krydstogtskibenes egede besejlingsfrekvens i de senere ar. Det kunne betyde, at skibets forsikring
ikke dekkede det fulde ansvarsbelagb. De involverede parter arbejdede efterfelgende pa en lesning
ved fx at modregne den manglende forsikringsdekning i kravet fra de grenlandske myndigheder.

Sagen om det russiske tankskib Volgoneft 139, der brazkkede i to dele under en storm 1
Kerchstredet ved Sortehavet den 11. november 2007, inspirerede til dette lasningsforslag.

Assistance

Nu ankom der imidlertid assistance. Dels ankom et skib fra den grenlandske fiskeriinspektion og
dels ankom et mindre Arctic Multi Purpose Ship (AMPS) fra den lokale kystfart af gods og
passagerer til, fra, og mellem de grenlandske bygder.

Dette Arctic Multi Purpose Ship var bl.a. designet til at understeite havmilje nedberedskabet i
grenlandsk territorialfarvand under den kommende arktiske offshore olieudvinding. Desvaerre
havde myndighederne ikke eget bevillingerne til havmilje-nedberedskabet i de sidste mange 4r, sa
skibet medbragte ikke de nedvendige flydeafsperinger der ellers kunne have forhindret olien i at
sprede sig i fjorden og helt ud til kystomraderne.

Ved hgjvandet fik begge de ankomne skibe dog slasbt M/V Fantacy I ud i safe area i fjorden, og
under hele forlebet havde Maritime Iceguide virket som radgiver og koordinator mellem
krydstogtskibets kaptajn og de grenlandske autoriteter inkl. SAR tjenesten.

En dykker fra den grenlandske fiskeriinspektion’s skib konstaterede, at der var en lekage i den ene
bundtank med svar bunkersolie. Skaderne pa skibets bund s imidlertid ikke ud til at veere starre
end at skibet uden problemer kunne fortsatte rejsen som planlagt; dog med et anlgb af den nye store
Nuuk International Harbour for et nermere dykkereftersyn af bunden.

Problemet med computer softwaren var ogsd lost, og man fik startet hovedmotoren op igen. Derpa
sejlede skibet til Nuuk International Harbour for at lzegge til kaj og {4 temt den leekke bundtank og
foretage et grundigt eftersyn af bade dobbeltbunden og computer softwaren i maskinrummet inden
rejsen fortsatte til New York som planlagt, men for reduceret fart.

I Nuuk forlod Maritime Iceguide skibet idet det nu skulle sejle i internationalt farvand fra Nuuk til
New York. '




Solskin om bord

Vejret var meget fint og klart med en frisk sydvesten vind ind ret for. Skibet var nu godt fii af den
granlandske vestkyst, og for at indhente noget af forsinkelsen blev farten oget til 18 knob. Det
kunne skibets sterke konstruktion godt klare selvom der var hul i en enkelt bundtank.

Den sevagtgiende overstyrmand skulle nu pa eftermiddagsvagt, men han ogsa skulle skrive og
afsende en ISM og ISPS rapport over haendelsen til rederiets Polar Safety Depariment. Denne
rapport havde ASAP status, sa han aftalte med den anden overstyrmand, at denne gik sevagten
selvom skibet stadig sejlede i isfyldt farvand. Den anden overstyrmand havde giet sovagt sammen
med Maritime Iceguide fra Island til Nuuk, s& nu var han jo ikke l&ngere uerfaren med issejlads
mente sgvagt overstyrmanden.

Kaptajnen havde givet klare skrifilige ordrer til sikker passage afstand af isfjelde pa ruten. Han
havde endda nedskrevet World Meteological Organisation definitionen af et isfjeld som er is, der er
lesgjort fra en gletsjer, og som rager mere end 5 (fem) meter op over havet.

Overstyrmanden kiggede grundigt pa skibets meget avancerede radar'er, men kunne kun se
seaclutter fra seen af den friske sydvesten vind som stod lige ind i skibets staevn. Han kiggede nu
lige sd grundigt ud over havet foran skibet, men dels var det svert at se noget i det stzerke og klare
solskin som stod lige ind i styrehuset og dels var der mange hvide skumtoppe pa belgerne som
gjorde det svart at se isklumper der ragede mindre end 5 (fem) meter op over havet.

Disse iskfumper, der er for sm4 til at defineres som vaerende isfjelde, kaldes ogsa nogen gange for
store isskosser, og de kan vaere endog meget svare at se for et utrenet gje blandt alle de hvide
skumtoppe pa balgerne.

Pludseligt gav det et ordentligt dren i skibet !

Krydstogtskibet M/V Fantacy II var sejlet pa is med 18 knobs fart ca. 10 semil ud for den
granlandske vestkyst pé rejse mod New York. Det begyndte hurtigt at tage vand ind i forskibet, og
overstyrmanden stoppede skibet sd hurtigt som det nu kan lade sig gare for sa stort et skib der sejler
med 18 knobs fart.

Heldigvis kunne skibet ogsé holde til denne handelse selvom det fik et stort hul i stazvnen og
forskibet blev fyldt med vand. Ingen passagerer kom noget til, og der blev ikke sldet hul p4 flere
bunkerstanke med sver bunkersolie. M/V Fantacy I vendte nu om og sejlede meget langsomt
tilbage til Nuwuk International Harbour. Her kunne det leegge til kaj og evakuere alle de 1500
passagerer, inden det fortsatte til nermeste skibsverft for reparation af de efterhdnden omfangsrige
skader pa skroget. Det blev i gvrigt meget kostbart for rederiet at evakuere de 1500 passagerer om
bord. Rederiet matte siledes indchartre en del fly for beflyvning mellem Nuuk og Europa for at lose
denne opgave p4 tilfredstillende vis for de mange VIP passagerer om bord.

Kunne det vzere undgaet ?
Hele historien er heldigvis opdigtet, men desverre viser det sig gang pa gang, at virkeligheden
overgér fantacy’en !!

Min pointe med denne historie om M/V Fantacy Il samt de forgaende historier om den anden M/V
Fantacy er, at alle tekniske love, regler, bekendtgerelse mv. vedr. sikker sejlads i polarfarvande ber
suppleres op med avanceret visuelt & psykologisk simulator treening af bade erfarne og uerfarne
navigaterer der besejler polarfarvande med skibstyper som krydstogtsk1be tankskibe og
specialskibe i offshore sektoren.

Bjarne Rasmussen/juli 2009/www.iceguide.dk




= M/V Oil Care =

Vers 1,0

World wide hajkonjuktur

Efter en rekke &r med world wide finanskrise blev bunden ndet, og den internationale
forretningsverden havde nu forrygende travlt med at positionere og investere i det kraftigt stigende
marked for rastoffer, herunder fossile braendstoffer som olie.

Deltagerne pé et tidligere afholdt klima topmade i Kabenhavn havde ganske vist udarbejdet et
klimamanifest med hovedvagt pé foreget brug af gron og vedvarende energi samt begransning af
CO2. Senere talte man dog mand og mand imellem, at der her og nu var brug for mange fossile
brendstoffer under det hastigt stigende opsving i1 verdensekonomien. Pa disse meget uformelle
meder blev hele det Arktiske omrade naevnt igen og igen som fremtidens leverander af ristoffer -
is#r olie - til hele den vestlige verden. Resten af verden kunne s& deles om de eksisterende
rastofleveranderer der opererede under varmere himmelstrag.

Nordvest passagen 1
Den arktiske polaris havde fortsat sin hastige tilbagetrackning under den internationale world wide
finanskrise, og det var nu kommet s vidt, at Nordvest passagen kunne besejles af storre skibe 1 den

korte sommerperiode.

Her var nu mange penge at spare i form af reduceret breendstofforbrug for den del af skibsfarten, der
sejlede pa ruterne mellem @sten og Furopa og vice versa. Braendstof var jo steget betragteligt i pris
nu hvor det internationale opsving steg med stor hast.

Rederiet Arctic Care

- Rederiet Arctic Care disponerede over nogle riolic tankskibe der isar var beskaeftiget med at sejle
rdolie fra Alaska til raffinaderierne i den noget sydligere del af det vestlige USA. Denne réolie blev
udvundet 1 Prudhoe Bay i den nordlige del af edemarken i Alaska hvorefter den blev pumpet
igennem en imponerende lang oliererledning tveers igennem vildmarken til udskibningshavnen
Valdez i den sydlige del af Alaska.

Bortset fra et enkelt lille uheld hvor et af rederiets skibe havde pasejlet et skeer og lakket adskillige
millioner liter rdolic ud i det sarbare arktiske havmilje ved Valdez, fungerede hele dette
olietransport flow szrdeles udmaerket bade i land og pa den maritime side - sagde rederiets
marketingsfolk.

Sarbare arktiske natur I

De internationale miljeaktivister og Réastofforvaltningen i Alaska var for s& vidt enige med rederiet

og olieudvindingsselskabet om, at hele olie transport flowet havde virket godt siden uheldet for

mange ar siden. Dog var parterne bekymret for, om den stigende internationale terrorisme ogsé ville

brede sig til disse @de egne. Det var ganske vist stadig lidt vanskeligt at komme frem i gdemarken,
~men det var til gengzeld serdeles nemt at springe olictransport rerledningen i luften pa et strategisk

godt sted. Det havde den amerikanske haer vaeret vidne til mange gange i Mellemesten.

Sadanne gentagne sprengninger ville f& en maerkbar effekt p4 den sarbare arktiske natur samt
medfare meget store skonomiske tab.




MV Oil Care

Alle involverede aktorer blev nu enige om, at alle havde en flles interesse i et alternativt maritimt
olietransport flow mellem Prudhoe Bay og raffinaderierne i det sydlige USA samt mellem
Prudhoe Bay til olieraffinaderierne i Europa via Nordvest passagen.

Rederiet Arctic Care havde lige den rigtige tonnage til dette formal. Raolietankskibet M/V Oil Care
var et af rederiets allerfarste rdolie tankskibe, og havde en sterrelse pa 150.000 bruttotons (BT). I
sagens natur var det ganske vist et @ldre skib med en del tekniske dispensationer for biade det ene
og det andet, men alt i alt szerdeles velholdt. Skibet overholdt séledes alle gazldende internationale
regler og love pé det tekniske omréde.

Redertet Arctic Care undersegte dog hvor langt IMO var kommet med de forventede nye regler og
love for sejlads i internationale arktiske farvande. Rederiet fik nu den besked, at det ville tage
mange ir farend IMO landene havde ratificeret nye regler og love for sejlads i internationale
arktiske farvande. I skrivende stund var det kun Danmark og dermed Grenland som havde skaerpet
egne nationale regler og love for sikker sejlads i grenlandsk seterritorium pr 1. juli 2009 — men her
skulle M/V Oil Care jo ikke sejle !

Arktisk SAR tjeneste
Klog af tidligere meget stor skonomisk skade, undersegte Rederiet Arctic Care nu det arktiske

katastrofeberedskab for bdde SAR og havmilje.

Det viste sig nu, at Canada havde afholdt en konference i vinteren 2009 i Halifax hvor omkring 100
skibsejere, kaptajner og embedsmeend havde gennemgéet det potentielle katastrofeberedskab for en
skibsulykke ud for Nunavuts kyst. Avisen Nunatsiaq News skrev derpa folgende: “En simuleret
gennemgang af en skibskatastrofe afslerede store huller i katastrofeberedskabsplanerne, som kan
fore til bade tab af liv og alvorlige miljeskader 1 omradet”

I samrad med Réstof forvaltningerne i Alaska og Canada besluttede rederiet sig nu for, at
sosterskibet til M/V Oil Care skulle medsejle uden last og dermed virke som back up i tilfzlde af en
lekage fra M/V Oil Care. Statsforvaltningen i Alaska og Canada ville séledes holde rederiet
skadesles for denne ekstra udgift til det ledsagende og tomme sasterskib.

Nordvest passagen 11
Alt var séledes pd plads, og endeligt kom dagen hvor M/V Oil Care samt sgsterskibet anlgb Prudhoe
Bay for en rejse herfta til Europa via Nordvest passagen.

Medieme havde enormt fokus pa hele forlebet idet der neermest blev skrevet maritimt historie pa
omréadet.

M/V Qil Care blev tillastet uden problemer, og begge skibe stazvnede ud i Nordvest Passagen bound
for Europa. Da skibene uden problemer med is eller de uopmélte omrader i sekortene ndede frem til
det canadiske seterritorium i Nordvest passagen, fik de felgeskab af en isbryder fra den canadiske
Coast Guard.

Alle tre skibe fortsatte sejladsen, og vel ankommet til den sydwstlige del af Nunavut (Arktisk
Canada) uden problemer pa rejsen, vendte den canadiske isbryder nu om sammen med det

ledsagende sesterskib idet dette nu skulle tilbage til Prudhoe Bay for tillastning med réolie.

M/V Oil Care fortsatte derpa rejsen mod Europa uden det tomme ledsagerskib.




Tekniske problemer
P4 en position tvaers af hovedstaden Nuuk i Grenland, ik M/V Oil Care pludseligt tekniske

problemer med skibets aldrende selvstyrer.

Det var dog ikke vaerre end at der kunne fortsaettes for handstyring, men da den ene af skibets to
radar’er ogsa gav tekniske problemer, valgte kaptajnen at anlabe Nuuk kortvarigt for teknisk
bistand og reparation. Der var ingen grund til at udfordre skaebnen under sejladsen gennem
isomréder hvor selv synkefrie skibe som TITANIC og HANS HEDTOFT var forlist.

Kendtmand
Ingen navigater om bord pa M/V Oil Care havde fornadent lokalt kendskab til det grenlandske
sgterritorium- og farvand der skulle besejles ind til den sikre ankerplads i Malene Bugten ved Nuuk,

Kaptajnen kontaktede nu de lokale maritime myndigheder for at forhere sig om muligheden for
lodsning ind til ankerpladsen. Kaptajnen fik nu oplyst, at der ikke var lodser i Grenland, og at det
store produktolie tankskib - der normalt anleb tankanlegget ved Nuuk én gang arligt med ca.
80.000.000 liter arctic grade dieselolie - plejede at bruge en lokal kendtmand.

Nu var det midt i sommertiden og dermed ferietiden, s det viste sig umuligt at finde en lokal
kendtmand med skibsferereksamen og som aktivt kunne radgive kaptajnen om bord pa vej mod den
sikre ankerplads i Malene Bugten.

Kaptajnen besluttede sig derfor til selv at sejle M/V Oil Care ind til ankerpladsen.

Szel skeeret
Vejret var klart og fint, men der var mange isskosser omkring M/V Oil Care idet isbraerne inde i
bunden af Nuuk fjorden nyligt havde kelvet og var blevet fert ud af den kraftige tidevandsstrem.

MV Oil Care sejlede nu langsomt frem, men pludseligt skete det, der bare ikke maétte ske.

Hele styremaskinen svigtede nu pé det meste kritiske tidspunkt lige for Seel skeeret, og da skibet var
sd gammelt at det ikke havde et dobbelt styresystem, pasejlede M/V Oil Care nu skaret.

Det skete heldigvis imens skibet sejlede langsomt frem, men da skibet kun var bygget med
enkeltbund slog det alligevel hul i to store tanke med réolie der begyndte at fosse ud i den
indgdende tidevandsstrom.

Katastrofeberedskabet

Der var for sé vidt ikke fare for at M/V Qil Care ville synke, men kaptajnen slog straks alarm til den
arktiske SAR tjeneste. Her meddelte autoriteterne p& omrédet, at der forst skulle flyves special
treenet mandskab og oliebekampelsesudstyr til lokal omradet fra et af de ovrige arktiske lande eller
Danmark. Heldigvis havde Nuuk en store lufthavn hvor dette fly i givet fald kunne lande !

Endvidere skulle man ogsé finde passende skibe, der kunne indsattes nér materiel og mandskab
ankom med flyet.




Sesterskibet

Rederiet Arctic Care sendte straks ordre til sesterskibet, at det skulle vende om og sejle til Nuuk for
at assistere ved opsamling af olien. Skibet var fremme i lgbet af relativ kort tid, og selvom den
sterke strom havde fordelt megen af réolien rundt om i fjordsystemet, sa var skibet alligevel til stor
nytte. De lokale fragtskibe kaldet Arctic Multi Purpose Ships kunne nemlig bade udlegge
flydesperringer og indsamle olie, hvorefter de sejlede hen og pumpede denne olie over i de tomme
rolielast tanke.

Den sarbare arktiske natur II

Olieforureningen medforte i forste omgang, at de lokale fiskere og fangere fik edelagt deres
cksistensgrundlag i de nasste mange &r p.gr.a. af denne olieforurening. Senere sagte det grenlandske
selvstyre erstatning for udgifterne til oprydningen og rensningen af fjorden i den Internationale
Fond for erstatning af skader ved olieforurening (I0PC).

Fonden udsendte derpd sin egen auditer for at klarleegge heendelsesforlabet. I audit rapporten blev
det iszr fremhavet, at havmiljo-nedberedskabet i grenlandsk territorialfarvand stadig var
mangelfuldt i relation til skibsfartens egede besejlingsfrekvens af de internationale arktiske
farvande i de senere ar hvor Nordvest passagen var blevet sejlbar i sommerperioden.

Det kunne betyde, at skibets forsikring ikke dekkede det fulde ansvarsbelab. De involverede parter
arbejdede efterfolgende pé en losning ved fx at modregne den manglende forsikringsdakning i
kravet fra de gronlandske myndigheder.

Sagen om det russiske tankskib Volgoneft 139, der braekkede i to dele under en storm i
Kerchstrzdet ved Sortehavet den 11. november 2007, inspirerede til dette lasningsforslag,

Hvad nu ?
Hele historien er heldigvis opdigtet — men kunne det ske ? og hvad kan der geres allerede nu for at
impdega en sadan katastrofe ?
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