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1 «CRUDE OIL TRADE»

1.1 Crudeoljetankere

1.1.1 Skipsstarrelser

Disse er vanligvis skip som er konstruert for & transportere raolje, og derfor er det som regel
store skip med forholdsvis fa tanker og et enkelt rgrsystem.

Skipene har stor pumpekapasitet i forhold til starrelsen, og skip over 20.000 TDW skal veere
utstyrt med inertgassanlegg.

De inndeles ofte i 3 kategorier etter starrelse:

1 Vanlige tankskip ; opp til ca. 100 000 TDW
1 VLCC («Very Large Crude Carriers») ; opp til ca. 300 000 TDW
1 ULCC («Ultra Large Crude Carriers») ; over ca. 300 000 TDW

1.1.2 Laste - og ballasttanker

Reglene til forhindring av forurensing til sjgs pabyr med fa unntagelser at ballastvann ikke
ma feres i lastetankene.

Pa normale ballastreiser skal sjgvann fgres i ballasttankene, som har rgrsystemer og
pumper som er helt atskilt fra og uavhengig av lastesystemet.

Etter krav i MARPOL skal lastetankene i tankskip pa 5 000 TDW eller mer som er bygd etter
1993, veere beskyttet med ballasttanker eller andre likeverdige arrangement.

Tverrsnitt av et oljetankskip:

Tankluker.

- _”/ = \” N De fleste vanlige tankskip
tW'l’:g tW'I’(‘g' konstrueres med smale ballast-
ank(® ank(9 tanker i hele tankseksjonens

Centertank
lengde, samt dobbelt bunn.
Ballast
tank(er) Inner- Risikoen for forurensing ved
o+ skrog kollisjon etc. blir da vesentlig
\ Tanl|<topp redusert.

| dobbeltbunnen kan ballastledninger plasseres i bunntankene, og finnes det mellomdekk,
kan de fleste av dekkets rgrledninger plasseres her. Tanklukene fgres fra dekket gjennom en
«trunk» til lastetankene.
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1.2 M/ T OMILLENNI UMO

Figuren pa neste sideviseret r -ol jetankskip, M/ T oMillenniumo,
Loa : 332,05m Lastekapasitet 1 349512 md
Lpp : 317,00 m Lastetanker : 13 stk.
Bmg 58,00 m Sloptanker : 2 stk.
Dme : 3L,40m (kan ogsa lastes pa)
ds ma 22,30 m
DWs : 306951t
Fart 15,6 kn

Skipet har fglgende pumpekapasitet:

Lossepumper 3 stk. a 5 000 m3/time
Strippepumper : 1 stk. 300 m3time
COW-pumper : 1stk. 2200 m3time
Ballastpumpe : 2 stk. 3000 m3/time

Lastetyper (AGradeso):

Kan ha 3 forskjellige lastetyper («grades») uten at lasten blandes sammen i pumpe- og
rarsystemet.

M/T MILLENNIUM:
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1.3 Lastetanker

1.4.1 Tankeride forskjellige grupper («grades»)

Gruppe 1 (98 %):

Slop 5 4 3 2 1
P (m3 18 341,1 22 041,0
C (m3 237989
S(m3) 4923,7] 183411 22 041,0 Totalt
Tot. 49237| 36682,2] 237989 44 082,0 109 4868

Gruppe 2 (98 %):

Slop 5 Z 3 2 1
P (m3) 4825, 22 041,0 19 721,4
C (m3 23 798,9
S(m3 22 041,0 19 721,4| Totalt
Tot. 48252 424 082,0] 23 798,90 30 442,8| 112 148,9

Gruppe 3 (98 %):

P (m3 22 041,0

C (m3 310743 23 798,9| 22 029,2

S (m3 220410 Totalt

Tot. 31074,3 44 082,0f 23 798,9] 22 029,2| 120 984,4
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1.4 Rarsystemetien "Crude Carrier"

Eksempel pa lasteliner:

Pa dekk:
i |5
2
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1.5

En

OREI SEO

Reise (rundtur)

En slik reise (rundtur) kan inndeles i:

1

De neste kapitlene tar for seg de forskjellige delene vist over, og gjgremal som inngar pa en

Lasteforberedelser (for ankomst lastehavn)

- Opplysninger fra dGuide to Port Entryoetc.

- Opplysninger om lasten, densitet og temperatur etc.
Lasting 1 deballasting

Lastereise

Losseforberedelser (far ankomst lossehavn)

Lossing 1 ballastingi COW ( @rude Oil Washingo )

Ballastreise

rundtur.

sjereisey settes ettdr lasdehavn via lossehavn til sjgreisen avsluttes
far ankomst ny lastehavn. Bade laste- og lossehavn kan innebaere flere havner.






2 LASTEFORBEREDELSER

2.1 Lasteinformasjon

2.1.1 "Loading Instruction "

| lgpet av ballastreisen mot t ar s ki pet befrakterd e o leathdingd Indtruciono o
Denne kan inneholde generelle detaljer slik som lastehavn(er) og lastekvanta av en eller
annegradesd (|l astetype).

Lasteordreor EOr opa, eventuelt oppgi s iforeegsenapals ni n g e |
| ossehavn(er). Mel di ngenfimay stdusteat gpkipet metédab
kan laste det kvantum som er oppagitt.

Det er oft e dodffakoi,g dvsunmg-ndore | ast enn det som
reise i henhold til sonekart, begrensninger av dypgaende og bunkersforbruk etc.

2.1.2 Arabian (Persiske) Gulf - Europa - Arabian Gulf

Lasting ved Kharg Island, Sea Island Loading Jetty

f ca.200000m*fil RANI AN HEAVY CRUDEDO
f ca.100000m*fil RANI AN LI GHT CRUDEO®

Begge partiene lasts med +/- 10 % thdieorlessdo ) t i | skipets avgjBrel

| Ccertepartietd e r det spesi f gradesbt shvepet maage ta med e
segregeringd av de f or slingcentaminagoed t (ylpleandiong atyperde f or s
linesystemet er ofte tillatt) og omtrentlig egenvekt og noen ganger lastetemperatur.

2.1.3 Lasteplassering

En bestemmer seg for & laste pa fglgende mate:

"Iranian Light" : Lastetanker igruppe 1
"Iranian Heavy" : Lastetanker i gruppe 2 og 3

2.1.4 Opplysninger om lastehavn

Pa neste side er det tatt med et utdrag fra GPE, og viser opplysninger som en trenger for:

1 Ankomst

Fortgyning
Sikkerhetsforskrifter
Lasting

Veerforhold

=A =4 -4 A
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2.2 Utdrag fra "Guide to Port Entry"

2.2.1 Oversikt og opplysninger om havneanlegg
KHARG TERMINAL

North flares (x2)

14
15
Sea Island Loading Jetty
12
1
South flares (x2)
KHARG TERMINAL

Oil Loading Jetty

Khemco Loading Jetty

NIOC Terminal =

S
© Shipping Guides Ltd, Reigate, United Kingdom
I mvrmasd
KHARG TERMINAL IRAN

548.62m -
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| 73.14m 73.14m 68.57m 59.43m 59.43m 68.57m 73.14m LA
I T i |

! | |
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KHARG TERMINAL
SEA ISLAND LOADING TERMINAL
BERTHS No. 11 AND 12
© Shipping Guides Ltd, Relgate, United Kingdom
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KHARG TERMINAL: 29°13'N, 050° 19'E (See Plan)

DOCUMENTS:

Bill of Health*

Bonded Store List

Clearance (from last port)

Crew List

Manifest

Maritime Declaration of Health (completed on arrival)

Passenger List

Ship’s Register

Stores List
*Certified by Iranian Consulate at port of origin or port of call. If
no Iranian Consulate available, the legalisation fees are payable at
Kharg Island.

MAX. SIZE: 550,000 d.w.t, draft 31.0 m.

RESTRICTIONS: If arriving with a part cargo, vessels will be
refused loading by NIOC if the maximum displacement
exceeds 250,000 tons.

BERTHS:

Oil Loading Jetty
Berths No. 3 and 5: Max displacement 200,000 tons, min
100,000 t.d.w., max. 275,000 d.w.t. (larger vessels may be
accepted if loading part cargo). No LOA or beam
restrictions. Max. sailing draft 20.7 m and 18.0 m for
Berths No. 3 and 5 respectively.

Berth Depth Capacity

Loading  Height Limits

No. (m) (d.w.t.) Arms (in) Ship’s manifold
1 213 250,000 3x16 4.3-23.8
2 19.8 38,000 4x12 3.4-189
3 213 275,000 3x16 4.3-23.8
4 20.1 65,000 5x12 3.4-18.9
5 213 275,000 3x16 5.8-22.8
6 204 120,000 3x1e6 43-23.8
7 18.3 175,000 3x16 43-238
8 19.2 45,000 5x12 3.4-18.7
9 17.4 140,000 3x16 43-236
10 1Try 90,000 5x12 3.4-18.7

Berths No. 3 and 5 max loading rate 10,000 t.p.h, normal
rate 8,000 t.p.h.

Sea Island Terminal:

A 4-berth Sea Island Loading Terminal is in operation
on the west side of Kharg Island.

The comparatively exposed position of the Sea Island
makes additional moorings advisable and vessels should
be prepared to use their maximum numbers of mooring
lines. Quick-release hooks are provided for all mooring
lines.

Loading rates of up to 30,000 t.p.h. at one berth can
be achieved at the Sea Island.

Vessels may, if considered necessary, be required to
retain on board sufficient ballast while loading cargo to
ensure that the loading arms do not exceed their
maximum designed elevation.

Berth Depth Capacity Loading Height Limits
No. (m) (dw.t) Arms(in) Ship's manifold*
i 32.0 500,000 4x24 6.1-335

12 29.5 300,000 4Ax16 6.1-283

14 259 300,000 4 x16 6.1-28.3

15 27.4** 550,000%** 4X 16 6.1-33.5

Loading arms: Luceat - quick coupling.

Effective loading Rate: Berth No 14: 16,000 t.p.h.
SPM: Storage vessel “Damavand” exports Lavan Blend
Crude.

SPM1: Handles heavy crude

SPM2: Handles light crude

Max. Size: 250,000

Mooring: Two hawsers. One SPM operational at any time
due to only one set of hawsers. Vessels are required to
carry eight mooring lines with tails.

Hooses: 2 x 16 in. Vessels are required to carry 3 x 12 in.
and 2 x 16 in. reducers. Lifting equipment must be
functional on both sides.

MOORING: Approaching berth, two fibre-rope headlines
should be lowered to mooring launch, for transfer to jetty.
Two stern lines are then handled, preferably one at the
time, to avoid possible fouling of vessel's propeller.
Position of vessel’s loading manifold in relation to
chicksan loading arms on jetty has to be carried out to a
close tolerance, as directed by Berthing Master, to
requirements of jetty operator.
Mooring system: Under normal conditions, 12 lines are
used to moor a vessel as follows:

Forward: 3 headlines, 2 breast lines and 1 spring.

Aft: 3 stern lines, 2 breast lines and 1 spring.

CARGO OPERATIONS: Both Iranian light and heavy crude
oils available at all jetty berths, and is delivered to jetty
from tank farm by gravity flow.

BALLAST: There are no ballast disposal facilities at Kharg
Island and it is of the utmost importance that all vessels
arriving at the anchorage should ensure that the water
ballast and pipelines are completely clean.

SLOPS DISPOSAL: No facilities available.
FRESH WATER: Not available
FUEL: 12 in bunker arms at all berths.

FIRE PRECAUTIONS: A copy of the Fire and Safety
Regulations notice is given to Master of every vessel by
Berthing Master, at anchorage. While a vessel is within
port area a conspicuous and efficient fire watch shall be
maintained on deck and in the engine room. In event of
fire, however minor it may be, the fire alarm shall be given
immediately.

On Board Vessel: Rapid and continuous ringing of ship’s
bell, together with a succession of long blasts on the ship’s
whistle or siren.

On letty or Elsewhere in Port Area: Rapid and continuous
ringing of the gongs on the jetty.

REGULATIONS: Flag: all vessels are required to fly Iranian
ensign on foremast during daylight hours in Iranian
territorial waters.

WEATHER/TIDES: Salinity of sea approximately 20% more
than normal sea water. Surface temperature of sea ranges
from 17 - 36°C depending on seascon. The extreme tidal
range from 2.1 - 2.4 m with maximum rate of about 1.5
knots. Heaviest seas and swells while in port are from NE
through SE.
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2.2.2 Density/Salinity

Dersom en gar ut fra at ferskvann ikke inneholder salt, og at vanlig saltvann med densitet
1,025 t/m® har et saltinnhold («salinity») pa ca. 3,5 %, kan en sette opp falgende kurve:

Densitet(t/m?) / Saltinnhold (%)

Densitet / Saltinnhold (%)
1,040

1,035

1,030 |«

1,025 |« =]

1,020

1,015

1,010 ;

1,005

1,000 ]
0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0 4,5 5,0
Eksempel

Saltinnholdet (Salinity) i en havn er oppgitt til 20 % mer enn vanlig saltvann. Bestem
densiteten pa vannet i havna.

Lasning:

Salinity = 3,5% (1,20 =42%

Dette gir en densitet (r) = 1,030 t/m3 (se kurve over)
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2.3 Fgr ankomst

2.3.1 Lasteforberedelser

En forelgpig lasteplassering og beregning ma gjares far bekreftelse sendes tilbake. Kvanta
m- muligens justeres noe i forhold til hverandr e

Videre er det allerede na viktig a:

1 plassere lasten(e) slik at maks. losserate kan benyttes, dvs. a kjgre flest mulig
lossepumper hurtigst mulig og lengst mulig.

1 wvurdere trim T stabilitet og pakjenninger pa skrog i bade pa laste- og
losseprosessen.

1 vurdere, og ta hensyn til deballasting og ballasting.

1 Ta hensyn til hvor en kan utfere COW under lossing

Na kan bekreftelse av lasteinntakene sendes, med de justeringene som en matte finne
behov for.

En slik forhandsplassering og rekkefglge av lasting av forskjellige grades kan ofte bl

forandret ved ankomst lastekai. Derfor er det viktig & plassere lasten slik at en er uavhengig
av hvilken grade som lastes farst.

2.3.2 Kommunikasjon skip -land

All korrespondanse Skip / Befrakter bagr sendes som kopi til rederi, hvis ikke annen instruks
foreligger.

Det er viktig & sende ETA og ETD tidligst mulig bade til Befrakter, rederi og eventuelt agent.
Dette for skipets videre slutninger (oppdrag).

FBr ankomst | ast e lteago nomimatidnd as omkéepeenodoendel i g be
hva, og hvor mye som skal lastes.

Kontakt med agent pa lastested og eventuelt lasteinstallasjon opprettes sa tidlig som mulig
dette for & fa falgende opplysninger:

=

Berthing instructiono (n-r skipet skal til k ai el l er | &
Egenvekt(er) og lastetemperatur

Lasterate (m3 pr. time)

FIl ensdi mensj o medycersonaa om bbradilflate s{groelser)

Side til kai og antall taubater

Hvilken "grade" som skal lastes farst

Skipet opplyser om kvant a deShipdyegsirkneento = | ast e
Ha klargjort laste- og deballastingsplan. NB!

Ha gjennomdiskutert planene med alle involverte.

Sette seg | bafetyiRegulation@,et ©sg 0spesi elt ta hensyn
sikkerhetskravene er strengere enn skipets egen sikkerhetsrutine.

= =4 -4 A& -4 —a —a _a 9
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2.4 Inertgassanlegg

2.4.1 Generelt
Inertgass er en gassart som inneholder sa lite oksygen at den ikke farer til forbrenning. For
gass- og kjemikalieskip er det ogsa en betingelse at den ikke reagerer med lasten eller

skader denne. Eksempler pa inertgass er nitrogen (N2z) og karbondioksid (CO,).

Ved a erstatte atmosfeeren i tankene med inertgass er det mulig & sikre tankseksjonen mot
eksplosjonsfare under risikobetonte operasjoner.

Ved at det dannes statisk elektrisitet under tankrengjgring og ved pumping av en hel rekke
produkter, er det krav til inertgassanlegg i crude- og produkttankere.

2.4.2 «Scrubber»

Il nertgass er vanl ifyega® )r smsnetprrolyulsgaes (0 en

NB! Inertgassen som blir levert fra anlegget skal ha et maksimalt innhold av oksygen pa
5 vol. %, og maksimalt tillatt oksygeninnhold i tankene skal ikke overskride 8 vol %.

gene

Rensingen av r Bykgsrsbhban. florsegr-ubkhereenn 0kj Bl es r By

av sjgvann, og dessuten vaskes det ut urenheter som sot og SO, som skylles ut gjennom
bunnen av «scrubberenx».

Fra kjele:
To athmosphere
Inert gas
i outlet
> —} : X e

FC------------—l¢—— Demister

- ‘ Oxygen
AN pay analyse

] Seawater supply
@verst i scrubberen passerer gassen en

'”'et. avf ukdemistero()0 der overs
/ utfelles.

Gassen blir sa kontrollert for temperatur,
trykk og oksygeninnhold.

a Water discharge

Er disse verdiene akseptable, vil automatikken tillate at det apnes til dekkslinene og en kan
apne til tankene.

k udd s
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2.4.3 Padekk
P- dekket skal i nert gass e watef dealos,t @p)akakfoehindre en v ar
oliedamp i a trenge ned i maskinrommet. Vannlaset skal veere i stand til & motsta trykk fra
tanksystemet lik tankens testtrykk.
Gassen passerer s —noneetarn valeen t r @Y e nstdarmh hiondr er at
forplante seg tilbake til inertgassanlegget i maskinrommet. Innen gassen nar den endelige

hovedl edni ngen p deckdimeksklatingfvalvaon e(sl Oe)n. 0

Inertgassanlegg:

19 (A
15 g
PV S
breaker %
g
=D 3
12 14 4
11
13 15?
.v. V [
K”” "'. A "”’ AN ‘ ‘/.’ ‘.~‘
INERT GAS INERT GAS INERT GAS
Jé AIR i AR Jé AR
D C D C D C
1 1 1 1
1 Boiler gas uptake or 6 Fan isolating valves, 13 Level indicator
inert gas generator pressure side 14 P/V valves (individual)
2 Gas uptake valves 7 Pressureontrol valve 15 Purge pipe
3 Scrubber 8 Deck water seal 16 Pressure/vacuum
4 Fan isolating valves, 9 Nonreturn valve breaker (common)
suction side 10 Deck line isolating valve 17 Bypass valve
4a Fresh air intake valve 11 Tank isolating valve 18 P/V valve in ventilation line
5 Fans 12 Tank hatch 19 Ventilation mast (riser)

Ute pa dekket finnes en langskips hovedledning hvor stikkledninger fgrer til de enkelte
tanker, enten til tankluken el ler direktask ned i
isolatingvalved6 (11) som muliggjBr styring av inertgass

Forut p- hovedl edmastnrigeesdo f{ L 2 h e $8r0 dpp ielwyden. Fra
inertgassledningen kan det apnes en ventil til disse, eller apningen kan styres av en
si kker helreatheevalved | ( 16 ) .

Som ytterligere sikkerhet mot over- eller undertrykk i tankene er det pa dekkssystemet
plassertenvann-e | | er B/V-preakeros (1&8) som bl -ser ved for eks:s

P- visse skip brukes inertgassledningen eg Omas
ventilene pa de enkelte tankene kun er dimensjonert for & klare mindre gassmengder.
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2.4.4 Linesysstemet pa dekk

o)
I_i

5

™| E || ®
N o —
-l><1-—|: —D<-
= =
Mast vent
E E E riser
B
-l><1-—|: — < =<} D
P/V Breaker @ Inert gas main
Upper deck
™| E || ®
N o —
< o Pressur and Vaccum
- valve
it Bl I
D] Hatch
_[x]__ll - Upper deck
™| || ©
T H PV
-N-_E — EE Breaker
DE DE Inas
| T main Upper deck
<}

From scrubber
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3 LASTEBEREGNINGER

3.1 Maling av oljens temperatur, ullage, volum og vekt

3.1.1 Temperatur og ullage

Nar temperaturen pa oljen skal males, ma en veere oppmerksom pa at temperaturforskjellen
mellom topp og bunn kan veere stor.

Maling av oljens temperatur:

[T ASTM-standard har bestemmelser om at
temperaturavlesninger skal tas pa 3 dybder nar

t3 ¢ tankens dybde overskrider 4,5 m.
t2 g Ordineere termometre bgr holdes neddykket i
minst 5 minutter pa hvert niva. Temperaturene
t1 ¢ summeres og en finner s& en gjennomsnitts-

temperatur pa oljen.

En tank blir aldri lastet full, og kjenner en ullage kan en ut fra tabeller om bord beregne lastet
volum pa tanken. Vanligvis er «ullage stand» i tankens akterkant, og nar skipet har trim eller
krengning ma ullageavlesningene korrigeres ved hjelp av tabeller.

Ullage: Uten trim. Med trim.

L

Ullage (cm)

Ullage (cm)

3.1.2 Beregning av vekt

Ved temperaturforandring vil oljens volum og tetthet forandre seg, mens massen (vekten) er
den samme.

For & kunne beregne oljens vekt (v) ma vi kjenne densitet (SG, «Specific Gravity») og volum
(V) ved samme temperatur (t). ASTM-tabellene har standardtemperatur pa 15 °C, sa
observert volum og densitet ma korrigeres til denne temperaturen.

v = Vi BGise
Y = V;(; GB8Gis V: er volum ved en gitt temperatur.
frer volumkorreksjonsfaktor for a korrigere volum til 15 "C.
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3.2 Ullagekorreksjoner for M/T MILLENNIUM

3.2.1 "Ullage stand" ( A) for lastetankene

'77 SOP(S

®

ue
o
2 s 2
S 2 S
(] o C QO o
- O o S X D
O ®© X O c ®©
X = c o 8 =
i & ¢
@ T S o
8 <« 0 &= m
©) L'aM TON ©) L'aM ZON ©) L'am EON ©) L'am 'ON ©) L'aM SON
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3.2.2 Utdrag av Ullagetabellene

S.NO. 1183
ULLAGE
DEPTH CuBIC
METER METER
0,00 24 284,6
0,02 24 284,6
0,04 24 284,6
0,06 24 284,6
0,08 24 284,6
0,10 24 284,6
0,12 24 284,6
0,14 24 284,6
0,16 24 284,6
0,18 24 284,6
0,20 24 284,6
0,22 24 284,6
0,24 24 284,6
0,26 24 284,6
0,28 24 284,6
0,30 24 284,6
0,32 24 284,6
0,34 24 284,6
0,36 24 284,6
0,38 24 284,6
0,40 24 284,6
0,42 24 284,6
0,44 24 284,6
0,46 24 284,6
0,48 24 284,6
0,50 24 284,6
0,52 24 284,6
0,54 24 284,6
0,56 24 284,6
0,58 24 284,6
0,60 24 284,6
0,62 24 284,6
0,64 24 284,6
0,66 24 284,6
0,68 24 284,6
0,70 24 284,6
0,72 24 284,6
0,74 24 284,6
0,76 24 277,6
0,78 24 272,0
0,80 24 266,0
0,82 24 259,6
0,84 24 252,5
0,86 24 244,4
0,88 24 235,0
0,90 24 224,3
0,92 24 212,3
0,94 24199,3
0,96 24 185,6
0,98 24171,6
1,00 24 157,2
3.2.3

ULLAGE TABLE

u

LLAGE

DEPTH
METER

1,00
1,02
1,04
1,06
1,08
1,10
1,12
1,14
1,16
1,18
1,20
1,22
1,24
1,26
1,28
1,30
1,32
1,34
1,36
1,38
1,40
1,42
1,44
1,46
1,48
1,50
1,52
1,54
1,56
1,58
1,60
1,62
1,64
1,66
1,68
1,70
1,72
1,74
1,76
1,78
1,80
1,82
1,84
1,86
1,88
1,90
1,92
1,94
1,96
1,98
2,00

CUBIC
METER

24 157,2
24142,6
24 125,3
24 108,7
24 092,2
24 075,6
24 059,1
24 042,5
24 026,0
24 009,4
23992,9
23 976,3
23 959,8
23 943,2
23 926,7
23 910,1
23 893,6
23877,0
23 860,5
23 843,9
23 827,4
23 810,8
23794,3
23 777,7
23761,2
23 744,6
23 728,1
23711,6
23 695,0
23 678,5
23 661,9
23 645,4
23 628,8
23 612,3
23 595,7
23 579,2
23562,6
23 546,1
23529,5
23 513,0
23 496,4
23479,9
23 463,3
23 446,8
23 430,2
23 413,7
23397,1
23 380,6
23 364,0
23 347,5
23 330,9
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NO. 2,3 &4 COT (C)

ULLAGE
DEPTH
METER

2,00
2,02
2,04
2,06
2,08
2,10
2,12
2,14
2,16
2,18
2,20
257
2,24
2,26
2,28
2,30
2,32
2,34
2,36
2,38
2,40
2,42
2,44
2,46
2,48
2,50
2,52
2,54
2,56
2,58
2,60
2,62
2,64
2,66
2,68
2,70
2,72
2,74
2,76
2,78
2,80
2,82
2,84
2,86
2,88
2,90
2,92
2,94
2,96
2,98
3,00

Korreksjonstabell for trim og krengning

No. 2,3&4 C.O.T. (C)

CuBIC
METER

23 330,9
23 314,4
23 297,8
23 281,3
23 264,7
23 248,2
23231,6
23 215,1
23 198,5
23182,0
23 165,4
23 148,9
23132,3
23 115,8
23 099,2
23 082,7
23 066,1
23 049,6
23 033,0
23 016,5
22 999,9
22983,4
22 966,8
22 950,3
22933,7
22917,2
22 900,6
22 884,1
22 867,5
22 851,0
22 834,4
22 817,9
22 801,3
22 784,8
22 768,2
22 751,7
22 735,1
22 718,6
22 702,0
22 685,5
22 668,9
22 652,4
22 635,8
22 619,3
22 602,7
22 586,2
22 569,6
22 553,1
22 536,5
22 520,0
22 503,5

ULLAGE

DEPTH
METER

3,00
3,02
3,04
3,06
3,08
3,10
3,12
3,14
3,16
3,18
3,20
3,22
3,24
3,26
3,28
3,30
3,32
3,34
3,36
3,38
3,40
3,42
3,44
3,46
3,48
3,50
3,52
3,54
3,56
3,58
3,60
3,62
3,64
3,66
3,68
3,70
3,72
3,74
3,76
3,78
3,80
3,82
3,84
3,86
3,88
3,90
3,92
3,94
3,96
3,98

CUBIC
METER

22 503,5
22 487,0
22 470,4
22 453,9
22 437,3
22 420,8
22 404,2
22 387,7
22371,1
22 354,6
22 338,0
22 321,5
22 304,9
22 288,4
22271,8
22 255,3
22 238,7
222222
22 205,6
22 189,1
22172,5
22 156,0
22139,4
22122,9
22 106,3
22 089,8
22 073,2
22 056,7
22 040,1
22 023,6
22 007,0
21 990,5
21973,9
21957,4
21 940,8
21924,3
21 907,7
21891,2
21 874,6
21 858,1
21 841,5
21 825,0
21 808,4
21 791,9
21 775,3
21 758,8
21742,2
21 725,7
21709,1
21 692,6

Endring i volum pr. meter ullage fra 3,98 m =827,4 m3/m

CORRECTION TABLE FOR TRIN CORRECTION TABLE FOR HEEL
ULLAGE TRIM IN METERS / CORRECTION IN METERS ULLAGE HEEL ANGLE OF INKLINATION
DEPT DEPT | PORT | PORT | PORT | UP | STARB | STARB | STARB.
METER [ 2,00 | EXK. | -2,00 | -400 | -6,00 | 8,00 | -10,00 METER| 3° 2' 1" |RIGHT| 1° 2’ 3
200 |-0136) 0 | 0,136 | 0,271 [ 0,407 | (582 | 0,678 2,00 | 0,023 | 0,015 | 0,008 0 | -0,008 | -0,015 | -0,023
400 |-0136| 0 | 0136 | 0,271 | 0,407 | (542 | 0,678 4,00 | 0,023 | 0,015 | 0,008 0 | -0,008 | -0,015 | -0,023
600 |-0136| 0 | 0,236 | 0,271 [ 0,407 | (,542 | 0,678 6,00 | 0,023 | 0,015 | 0,008 0 | -0,008 | -0,015 | -0,023
800 |-0,136| O | 0,36 | 0,271 | 0,407 | (542 | 0,678 8,00 | 0,023 | 0,015 | 0,008 0 | -0,008 | -0,015 | -0,023
10,00 | 0436 0 | 0136 [ 0,271 | 0407 | (542 | 0,678 10,00 | 0,023 | 0,015 [ 0,008 0 | -0,008 | -0,015| -0,023
12,00 | 0,136 | 0 | 04136 | 0,271 | 0407 | 0542 | 0,678 12,00 | 0,023 | 0,015 | 0,008 0 | -0,008 | -0,015 | -0,023
14,00 | 0136 ( 0 | 0,136 [ 0,271 | 0407 | (542 | 0,678 14,00 | 0,023 | 0,015 | 0,008 0 | -0,008 | -0,015 | -0,023
16,00 | 0,136 | 0 | 0,136 [ 0,271 | 0,407 | (542 | 0,678 16,00 | 0,023 | 0,015 | 0,008 0 | -0,008 | -0,015 | -0,023
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3.2.4 Korrekt volum ut fra malt ullage

For MILLENNIUM er det kun CT 1 og 5 som har ullagetabeller i hele tankens hgyde, 30,202
m. For de andre tankene gér ullagetabellene kun til ullage 3,98 m. Deretter er det oppgitt
hvor mange mye volumet (m3) forandrer seg pr. meter ullage.

Eksempel 1:
Tank . CT4
trim : 2,00m (A)
ullage malt : 8,00m

Fra ullage 3,98 m:

d vol/m = 827,4m3m

Korreksjoner:

Ullage malt = 8,000 m
trim korr. =+0,136 m  (legges til)
Ullage "even" = 8,136 m
Ullage (tabellstopp) = 3980m VY Vol. = 21692,6m3
d Vol = dull&md® = 4,156 m (827,4 m%m = - 3438,7m3
Vol. = 182539m?
Eksempel 2 :
Tank : Sloptank
trim : 2,00m (A)
ullage malt : 10,00 m

Fra ullage 3,98 m:

dvol./m = 222.0m3m
Korreksjoner:
Ullage malt = 10,000 m
trim korr. =- 0,036 m (trekkes fra)
Ullage "even" = 9,964 m
Ullage (tabellstopp) = 3,980m Y Vol. = 42387m?3
d = dull&md = 5984 m@22,0m%m =-13284m3

Vol. = 2910,3m?
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3.2.5 Malt ullage ut fra korrekt volum

Eksempel 1:
Tank . CT4
trim : 1,00 m (A)
Vol. lastet : 15230,0 m3
Ull. malt D2

Fra ullage 3,98 m:

dvol./m = 8274 m3m

Korreksjoner:

Vol. = 21692,6 m3 v/iull. = 3,980m

Vol. akt.= -15 230,0 m3

d = 64626m3/8274m/m® =_7.811m
ul | . 0evrdh7@lm
corr, trim =+ 0,068 m
UIl._malt = 11713 m

Eksempel 2:

Tank . Slop

trim : 1,00 m (A)

Vol. lastet : 3230,0m3

Ull. malt D?

Fra ullage 3,98 m:

dvol./m = 222,0m3m

Korreksjoner:

Vol. = 4238,7m3 v/ ull. = 3,980m

Vol. akt.= 3 230,0 m3

d = 1008,7m3/222,0 m/m?3 = 4544 m
ul | . 0 v &5246m
corr, trim =- 0,018 m

UIl. malt = 8,542m

(trekkes fra)

(legges til)
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33 0Direkte OmgjRBring Faktoro , DC
3.3.1 Generelt
N=r det skal |l astes p- flere tanker er det of t ¢

forskjellige beregningene.

Vm er kjent for hver enkelt tank (finnes i plansjen for skipet), og maksimumstemperatur er ofte
kjent. Generelt kan vi si at:

Vv :dem$GL
[ v-are beregninger er det tankenesd veorl ukno nssotna nu
verdier.

Vv = Vm dm CBGL = Vm ODOFV

3.3.2 Ved lasting

Nar vekten er kjent kan en beregne lastet volum (V1) ved:

Vv Vv

Vi = 606, - DOFRy,

Vm er kjent for hver enkelt tank (finnes i plansjen for skipet), og vekten er konstant uansett
temperatur. Vi kan dermed sette opp et fglgende skjema:

Tank| Vm (98%) DOFv \% DOF V1 V1 Ullage Corr. Ullage
nr. (m3) (t/m3) (1) (-) (m3) "even" | pga trim malt
1
2
3
4
5

Tot.

3.3.2 Ved lossing

Har vi en annen temperatur under lossing (t2), kan volum under lossing (V2) beregnes ut fra:

Vv Vv

V = _ =
2 f, (3G, DOFR,

DOFv, er omgjgringsfaktoren for & beregne losset volum ut fra kjent vekt.

Ved lossing kan en sette opp samme beregningsskjema som vist foran.



Eksempel 3.3.1

M/'T ©

MI

LLENNI
pa 20" C. Densiteten ved denne temperaturen er oppgitt til 0,8800. Skipet gnsker en akterlig

UMo

trim pa 1,00 m ferdig lastet.

Det forventes at oljen nar en temperatur pa 50 C pa reisa, men lossetemperaturen er anslatt

23

skal

til 25 C. Foreta ngdvendige beregninger.

Lasning:

Oljens data

Observert:
SG1
t1

tm

t2

0,8800
20 C
50 C
25C

Direkte omgjgringsfaktorer

| ast e

v/ 15 C:

SG = 0,8834 Y
Y f1 = 0,99606
Y fm = 0,97236
Y f2 = 0,9921

fullt

| luft:
SGL

p—|

al |l e

= 0,8823t/m3

DOF, = fm GB8GL = 0,97236 (10,8823 t/m3 = 0,85791 t/m3
DOF v1 = f1 GB8GL = 0,99606 (10,8823 t/m3 = 0,87882 t/m3
DOF v2 = f2 G8GL = 0,9921 00,8823 t/m3 = 0,87533 t/m3
Lasting
\Y = Vm CI)OFV , Vi = v/ DOFv1
CT| Vm (98%) DOFv \% DOF V1 Vi Ullage Corr. Ullage
nr. (m3) (Ym3) (1) (Ym3) (m3) "even" trim malt
1 22 029,2] 0,85791 18 899,1| 0,87882 21505,1 2,107 0,067 2,040
2 23798,9] 0,85791 20417,3] 0,87882 23 232,6 2,119 0,068 2,051
3 23798,9] 0,85791 20417,3] 0,87882 23 232,6 2,119 0,068 2,051
4 23798,9] 0,85791 20417,3] 0,87882 23 232,6 2,119 0,068 2,051
5 31074,3] 0,85791 26 659,0f 0,87882 30 334,9 2,088 0,044 2,044
Tot. [ 124 500,2 106 810,0 121 537,9
Lossing
V2 = v/ DOFv2
CT | Vm (98%) DOFv \% DOF V2 V2 Ullage Corr. Ullage
nr. (m3) (1) (m3) "even" trim malt
1 22 029,2| 0,85791| 18899,1] 0,87533] 21590,8
2 237989 0,85791| 20417,3] 0,87533] 23325,3
3 237989 0,85791| 20417,3] 0,87533] 23325,3
4 237989 0,85791| 20417,3] 0,87533] 23325,3
5 31 074,3] 0,85791| 26659,0/ 0,87533] 30455,9
Tot. | 124 500,2 106 810,0 122 022,5

centert
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3.4 API-gravity (API-densitet)

3.4.1 Generelt
Tabellverdier fra "American Petroleum Institute" (API). API-densitet benyttes for gradering av
olje og oljeprodukter. Den angis i grader, og skalaen er invers i forhold til den vanlige

densitetskala. Jo lavere API", desto tyngre olje.

En olje med densitet 1,000 kg/l tilsvarer 10 APl , mens en olje med densitet 0,7100 kg/I
tilsvarer 68 API .

3.4.2 Bruk av tabellene

Tab. 5A Gir API-gravity ved 60 F ut fra API-gravity ved observert temperatur.
1 Kan sammenlignes med Tabell 53A
Tab. 6A Gir volumreduksjonsfaktor ut fra API-Gravity ved 60 F.

1 Kan sammenlignes med Tabell 54A

1 Veerobs.paat60F = 15,6 C

1 Volumreduksjonsfaktoren blir dermed ikke den samme i de to tabellene
Tab. 3 Gir mellom annet Density ved 15 C ut fra API-Gravity ved 60 F.

1 Ut fra denne verdien kan en beregne pa vanlig mate

Eksempel :
En oljelast pa 10.000 m?3 har en API pa 34,8 ved 68,0 F.
a) Finn oljens APl ved 60 F
b) Finn oljens volumreduksjonsfaktor (Veer obs pa at 60 F = 15,6 C)
c) Finn oljens densitet ved 15 C
d) Finn oljens vekt
Lasning:
Oliens data. a) og b) c)
Tab. 5A Tab. 6A Tab. 3
Obs.: v/ 60 F: Densitet v/15 C:
APl; = 348 APl = 342 Y SG = 0,8535 (/m?
t1 = 68,0 F f1 = 0,9963 NB!

Ut fra oljens densitet ved 15 C kan er foreta beregninger pa vanlig mate:

d) Oliensvekt  Tab 2: 680F Y 20,0C
Tab. 53A Tab. 54A (Tab. 56)
Obs.: v/ 15 C: I luft:
SG1 = SG = 0,8535 SGL = 0,8524 (t/m3)
ta = 20,0C f1 = 0,9958
v = V. G1: G8GL = 10000 m3 (0,9958 (10,8524 t/m3 = 8488,2t
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BOYEMOMENTER OG SKJARKREFTER

4.1 Cond. Departure, ingen ballast
4.1.1 Resultat
DW é 9 745,68 tonnes Cargo 0,0 tonnes
Disp i 50 824,86 tonnes Ballast 0,0 tonnes
Trim i 955 m Fuel Oil 7 681,0 tonnes
Dr.F r -0,46 m Diesel Oil d 735,0 tonnes
Dr.M i 421 m Lube Oil + Misc_ 706,0 tonnes
Dr.A f 9,09 m Fresh Water f 613,8 tonnes
Defl. i -0,10 m Stores i 10,0 tonnes
4.1.2 BM og SF
tonnes*1000 SHEAR FORCES AND BENDING MOMENTS
" tonnes.m*10000
200 | Heg
-15.0 + L .80.0
Avpl +-60.0
. _ -40.0
i t Ho ' B |
5.0 99 P 1200
" 58 73 89 ee
0.0 ! ! ; f ' ==l 00 BM
i 55 65 81 1 97
+20.0
5.0 y -
- '_ : +40.0
10.0 + 1600
150+ +80.0
T
20.0 +
L Sag
—SFLim BMLIim o —-——8F - BM
Seagoing Limits
L
Frame 55 [Max % Shear Force -14 397 tonnes 86 % Sea 77 % Harbour
L
Frame 70 |Max % Bending Moment -762 349 tonnes.m| 87 % Sea 61 % Harbour

1 Skipet ma ha ballast inne, bade for dypgdende forut samt beyemoment og skjeerkrefter!
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4.2 Cond. Departure, "Normal ballast condition"

4.2.1 Resultat

DW " 106 284,86 tonnes Cargo 0,0 tonnes
Disp " 147 363,8 tonnes Ballast 96 539.0 tonnes
Trim i 7,29 m Fuel Oil i 7 681,C tonnes
Dr.F i 6,81 m Diesel Oil i 735,0 tonnes
Dr.M f 10,40 m Lube Oil + Misc™ 706,0 tonnes
Dr.A i 14,10 m Fresh Water i 613,8 tonnes
Defl. i -0,06 m Stores i 10,0 tonnes
— —
4.2.2 BM og SF
tonnes*1000 SHEAR FORCES AND BENDING MOMENTS
| tonnes.m*10000
200 Hog
|
1
-15.0 4| : - -80.0
-1o.oé e : T ; 60.0
i o < e e 1400
5.0+ ; i
| - i A -20.0
T i 58 b 73 -89 K
SF 0.0 4 f— i ~l i ; ! ——meee e 00 BM
55 65 e 81 Il
50+ S s
-+ - +40.0
10.0 . 1 60.0
15.0 + _ 80.0
200+ ~—
+ l Yo ' Sag
e S Seagoing Limits . B
L
Frame 56 [Max % Shear Force -9 487 tonnes 58 % Sea 51 % Harbour
L
Frame 69 [Max % Bending Moment -543 946 tonnes.m| 62 % Sea 62 % Harbour

1 Akseptabel kondisjon



4.3 Cond. Departure,

4.3.1 Resultat, ingen ballast

DW " 270 440,8 tonnes
Disp " 311519,8 tonnes
Trim i 0,75 m
Dr.F i 19,69 m
Dr.M i 20,24 m
Dr.A i 20,43 m
Defl. i 0,18 m
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Alt. 1: Far restlasting i CT's 1 og 5

Cargo " 260 476,3 tonnes
Ballast d 0,0 tonnes
Fuel Oil i 7 899,7 tonnes
Diesel Oil i 735,0 tonnes
Lube Oil + Misc™ 706,0 tonnes
Fresh Water i 613,8 tonnes
Stores i 10,0 tonnes

4.3.2 BM og SF

tonnes*1000

Seagoing limits EXCEEDED

SHEAR FORCES AND BENDING MOMENTS

tonnes.m*10000

T 20,01 Hog
-15,0 -+ +-80,0
4001 1-60,0

—-+1.~40,0
S0 A | -200
SF 0,0 - 0,0 BM
| +20,0
5,0 ¢ L
4 - 40,0
10,0 1 60,0
15,0 - 180,0
. 20,0 Sag
L
Frame 65 [Max % Shear Force 14 543 tonnes 78 % Sea 67 % Harbour
L
Frame 77 |Max % Bending Moment 1 051 017 tonnes.m| 155 % Sea 84 % Harbour

1 Sagg = 0,18 m (153 %), burde beholdt ballast p4 1 og 5! Tas ut ferdiglastet.



4.4 Cond. Departure,

4.4.1 Resultat

28

Alt. 1: Ferdig lastet, CT's 1 og 5 slak

ke

DW " 306 950,8 tonnes Cargo " 296 986,3 tonnes
Disp " 348 029,8 tonnes Ballast i 0,0 tonnes
Trim i 0,80 m Fuel Oil i 7 899,7 tonnes
Dr.F i 21,84 m Diesel Oil i 735,0 tonnes
Dr.M f 22,35 m Lube Oil + Misc™ 706,0 tonnes
Dr.A i 22,65 m Fresh Water i 613,8 tonnes
Defl. i 0,11 m Stores i 10,0 tonnes
4.4.2 BM og SF
Strength OK
tonnes*1000 SHEAR FORCES AND BENDING MOMENTS
; —— tonnes.m*10000
- e R,
- B — Ho
20,0 /// [¢]
T - e v ———
150+ \‘\/ +-80,0
-10,0 Toqeene
e e s N +-40,0
BOY. A\ 4-20,0
SF 0,0 | ¥ 0,0 BM
~— . ] 1
~ 55 65 - 81 97 20,0
50+ Sl e P 1
1 =N el 40,0
10,0 & ~ 1600
15,0 oy / 180,0
20,0 | T __
+ | e Sag
SFle """" BMle seagoing Limits *' SF BM

Frame 55 |Max % Shear Force

-14 397 tonnes 86 % Sea 77 % Harbour

L
Frame 70 |Max % Bending Moment -762 349 tonnes.m| 87 % Sea 61 % Harbour

7 Skipet har en sagg pa 0,11 m.
T dM=22,35m Overlastet?

1 Store skjeerkrefter og bgyemomenter, men innenfor grenseverdiene.
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4.5 Beregninger

Tar utgangspunkt i kondisjonen foran (4.4) og beregner avlest dypganger pa vanlig mate:

Eksempel 4.5.1

D = 348030t Y d = 22,33 m

trim =-0,80m LCF4s =+3,13m

Sagg =-0,11m

Dypganger v/perp. - korrigerer sagg med 1/3

d = 22,330 m

X =(tr. QCF)/L =(-0,80m G-3,13m)/317m  =- 0,008 m

sagg =1/3Gagg = 1/3 60,11 m =-0,037m

dA = 22,375 m
A M F trim

dg 22,375

sagg -0,110

dM 22,265

tr./2 0,400 -0,400

v/perp. 22,665 22,375 21,865 -0,800

1 Lastecomputer gir et dypgdende midtskips pa 22,35 m, som er 2 cm overlastet.
1 Beregningene viser et dypgdende midtskips pa 22,375 m, som er 4,5 cm overlastet.

Eksempel 4.5.2

D = 348030t Y d = 22,33 m

trim =-0,81m LCFs =+3,13m

Sagg = -0,11m

Dypganger v/perp. - korrigerer sagg med 1/4

d = 22,330 m

X = (tr. ACF)/L =(-0,80m (3-3,13m)/317m  =- 0,008 m

sagg =1/4Gagg = 1/4 30,11 m =- 0,028 m

dA = 22,366 m
A M F trim

dg 22,366

sagg -0,105

dMm 22,261

tr./2 0,400 -0,400

v/perp. 22,661 22,366 21,861 -0,800

1 Beregningene viser et dypgaende midtskips pa 22,366 m, som er 3,6 cm overlastet.

1 Denne beregningen er naermere resultatet fra lastecomputeren.




4.6 Cond. Departure,

4.6.1 Resultat
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Alt. 2: Far restlasting pa CT's 2 og 4

DW " 275 396,0 tonnes Cargo " 265 431,55 tonnes
Disp " 316 475,0 tonnes Ballast i 0,0 tonnes
Trim i 3,15 m Fuel Oil i 7 899,7 tonnes
Dr.F i 18,93 m Diesel Oil i 735,0 tonnes
Dr.M i 20,50 m Lube Oil + Misc_ 706,0 tonnes
Dr.A i 22,08 m Fresh Water i 613,8 tonnes
Defl. i 0,00 m Stores i 10,0 tonnes
4.6.2 BM og SF
Strength OK
tonnes*1000 SHEAR FORCES AND BENDING MOMENTS
; T tonnes.m*10000
T 200 e L —— Hog
15,0+ e s -80,0
-10,0 60,0
k. o .-40,0
50- =t
! ‘ : -20,0
. -3 .89
SF 0,0 — < e 0,0 BM
) N
N 20,0
5,0 - Y% N ]
i 40,0
10,0 + 60,0
1501 o 80,0
1 — —
w 0 e Sag
- SFle T BML!!’TI seagoing le-lts SF """" BM
L
Frame 97 [Max % Shear Force -5 500 tonnes 50 % Sea 50 % Harbour
Frame 95 |Max % Bending Moment 82 414 tonnes.m| 45 % Sea 24 % Harbour

1 Bgyemoment og skjeerkrefter er akseptable.
1 Burde hatt noe ballast forut for & redusere trimmen




4.7 Cond. Departure,

4.7.1 Resultat

A

t
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. 2: Ferdig lastet, CT's 2 og 4 slakke

DW " 306 951,0 tonnes Cargo " 206 986,0 tonnes
Disp " 348 030,0 tonnes Ballast i 0,0 tonnes
Trim i 0,84 m Fuel Oil i 7 899,7 tonnes
Dr.F i 21,85 m Diesel Oil d 735,0 tonnes
Dr.M i 22,34 m Lube Oil + Misc 706,0 tonnes
Dr.A i 22,70 m Fresh Water i 613,8 tonnes
Defl . i 0,06 m Stores i 10,0 tonnes
4.7.2 Bgyemoment og skjeerkraftkurver
Strength OK
tonnes*1000 SHEAR FORCES AND BENDING MOMENTS
o tonnes.m*10000
T .20,04 _— T Hog
15,0 | \\/’ """""""""""""""""""""""""""""" 1-80,0
onl pEE 600
____________________________________________________________________________________________________________ <-1;40,0
= Hai — = : AN\ {200
SF 0,0 < B = %00 BM
ol g+ B 85 T B 29T 100
gl o 1 40,0
10,0 - 160,0
1 80,0
15,0 P
1 S )
+ 20,0E \\“\\,! N Sag |
—afm BMLIm Seagoing Limits sF BM
L
Frame 97 |Max % Shear Force -6455 tonnes 58 % Sea 58 % Harbour
¥
Frame 95 |Max % Bending Moment 109 907 tonnes.m| 60 % Sea 33 % Harbour

1 Sagger0,06m
1 Bgyemoment og skjeerkrefter er akseptable



32



33

5 ISGOTT

5.1 «International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals»

5.1.1 Generelt

Det stilles strenge internasjonale krav til havneeiere og operatgrer. Mange av disse kravene
er implementert i norsk regelverk.

Retningslinjene i ISGOTT (International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals) er ikke
implementert i nasjonalt regelverk, men flere tankterminaler har tatt dette inn i sine
havnereglement.

Transportutvikling AS har i flere ar utviklet Terminal Information Booklets (TIB) etter ISGOTT-
koden, bl.a. kystterminalene som eies/opereres av Statoil Norge AS og Forsvarsbygg.

Formalet med handbgkene er at de skal veere et hjelpemiddel for kaptein og mannskap om
bord i tankerne nar de ankommer, oppholder seg og forlater kai- og terminalomradet.

Her beskrives bl.a. terminalen, terminalens tjenester, prosedyrer for kommunikasjon,
sikkerhetsprosedyrer, farvannsbegrensninger, alarminstruksjoner, fortgyningsplaner m.v. For
mange havner gjelder i tillegg lokale reglement.

5.1.2 Utfylling av sjekklister

For oppstart av lasteoperasjoner skal «Ship/Shore Safety Check List» utfylles. Informasjonen
i denne sjekklisten formaliserer samarbeidet mellom fartgy og mannskapet pa land. Det skal
veere enighet om alle relevante punkter fgr operasjonen kan begynne.

A opprettholde kommunikasjonen gjennom laste-/losse operasjoner er fundamentalt for en
sikker operasjon.

Om det under lasting og lossing skulle oppsta en situasjon hvor det er ngdvendig a utfare en
nadstopp, skal man gi beskjed ved UHF/VHF radio pa avtalt frekvens, eller ved andre avtalte
metoder.

Ved ngdssituasjon i forbindelse med bulk-/bunkeroperasjoner skal alle pumper stoppes
umiddelbart. Gjenopptakelse av operasjonen skal ikke skje fgr det har blitt enighet mellom
begge parter.
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5.1.3 Hensikt med ISGOTT (utdrag)

G¢KAa 3TFdzZARS YI 1Sa NBO2YY Shpdrdonnd ényfhe satezaidag
and handling of crude oil and petroleum products on tankers and at terminals.

This latest edition takesaccount of recent changes in recommended operating procedu
particularly those prompted by the introduction of the Internatiordhfety Management
(ISM) CodeOne of the purpose of this Guide is to provide information that will as

sy 1 SN

€s,

Sist

companies in thelevelopment of a Safety Management System to meet the requirements in

the IMS Code.

The purpose of the guide &soto provide operational advice to assist personnel direg
involved in tanker and terminal operations.

It should be borne in mind thatn all cases, the advice given in the Guide is subject to
local or national terminal regulations that may be applicable, and those concerned sk
ensure that they are aware of any such requirements

It isrecommended that a copy of the Guide be keptd usedon board every tanker and ir

any
ould

every terminal to provide advice on operational procedures and the shared responsibilify for

port operationsat the ship/shore interface.

It should also be noted that the Guide does not relate to cargoes other thate il and
petroleum products that are carried in oil tankers, chemical tankers, gas carriers
combination carriers for the carriage of petroleum products.

Therefore, it does not cover the carriage of chemicals or liquefied gases, which ar|
subject of other industry guides.

and

6 the

Fnaly, the Guide is not intended to encompass offshore facilities including Floating

Production Storage and Offloading Units (FPSOs) and Floating Storage Units

operators of such units may, however, wish to cdesithe guidance given to the extent that

good tanker practice is equally applicable to their operations

FSUs);

5.1.4 Hoveddelene iISGOTT
ISGOTT er inndelt i 4 hoveddeler (med underkapitler):

PART 1: GENREAL INFORMATION
1 Generell informasjon

PART 2: TANKER INFORMATION
1 Informasjon gjeldende for tankskipet

PART 3: TERMINAL INFORMATION
1 Informasjon gjeldende for oljeterminalen

PART 4: MANAGEMENT OF THE TANKER AND TERMINAL INTERFACE
1 Ledelse og samhandling mellom tankskip og terminalen



5.1.5

Innhold i

35

ISGOTT

PART 1:

CHAPTER 1
CHAPTER 2
CHAPTER 3
CHAPTER 4
CHAPTER 5
CHAPTER 6

GENERAL INFORMATION

BASICPROPERTI hC t 9¢wh[ 9! a
1%l w5 hC t9¢wh[ 9] a XXXXXXXXXOXXXXXX
STATIC ELECTRIGIRYX X X X X X X X X X X X X X X X X X B X X X X X
GENERAL! %! w5{ Chw {I Lt ! b5 ¢XWKabBb! [ X
FIRECLDI ¢LbD XXXXXXXXXXXXXX XXX X X X X X
{971 WLE, XXXXXXXXXXXXXXXXXOXBK X X X X X

PART 2TANKER INFORMATION

CHAPTER 7
CHAPTER 8
CHAPTER 9
CHAPTER 10
CHAPTER 11
CHAPTER 12
CHAPTER 13
CHAPTER 14

{1 Lt.h!ws {,{¢9a XXXXXXXXKXXMKNKX XX X
{1 Lt Q 9XXKKXKEKXXXXXXXX XXXXXX00
MANAGEMENT OF SAFETY AND EMERGENOESXX X X X X M B
ENCLOSED SPARBSX X X X X X X X X X X X X X X X X X XKa1&
SHIPBOARD OPERATIRNGX X X X X X X X X X X X X X X X ¥69p
CARRIAGE AND STORAGEIOR:! w5 h! { a! ¢9wL !l XXX
HUMAN ELEMENTEQ@ L59w! ¢ Lhb{ XXXXXX XXX XXX
{9/ L] {1Lt ¢,t9of XXXXXXXXMRIEXX X X X

PART 3TERMINAL INFORMATION

CHAPTER 15
CHAPTER 16
CHAPTER 17
CHAPTER 18
CHAPTER 19
CHAPTER 20
CHAPTER 21

TERMINAR ! b! D9a9b¢
TERMINAL OPERA h b {
TERMINALSYSTEM! b5 9v! Lta9b¢ XXXXX26XXXXX
CARGO TRANSFERE! Lt a9b ¢ XXXXXXXXXXRKX XXX X
SAETYANDFIRERR®D/ ¢ Lhb XXXXXXXXXXXXEX X X X X
EMERGENCY PREP9 5 b 9 { {
EMERGENCYRBEVA! ¢ L hb

'b5 hwD! bLXXX®4 b

XXXXXXXXXEKKKKKBEX X X D

PART 4AMANAGEMENT OF THE TANKER AND TERMINAL INTERFACE

CHAPTER 22
CHAPTER 23
CHAPTER 24
CHAPTER 25
CHAPTER 26

COMi! bL/ ! ¢Lhb XXXXXXXXXXXXXXXDX0XXX XX
ahhwLbD XXXXXXXXXXXXX X¥KXMKXICEIK K X
PRECAUTIONS ON SHIP AND TERMINAL DIURME X X X X X345 ®
BUNKERING OPER L h b {
SAFET a! b! D9a9b¢

XXX
XXXXXXXXXXXXXXXBAHEXXXXX

XXXXXXXXXXXXI0BXXXXNA

XXXXXXXXXXXXXXZEXX XXX
XXXXXXXXXXXXX3IBE XXX XX

XXXXXXHXXXXXXAXXXXX D

X XXX XXX
X

X XXX XXX
X XXX

X X XXX

X X XX

PPX XX
XX XX
X XXX XXX

XX XXX
XXXoDP
XX XXX
XXX PO
XXX PO
XXX0P

KXXXXXP

XXXDD
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5.2 Ship/Shore Safety Check List Chapter 26

For & fa et innblikk | hva som kreves av skip og terminal under lasting og lossing av et
tankskip, ma en se pa innholdet i «Ship/Shore Safety Check List»».

26.3.1 General

Before cargo or ballast operations commence, the Master, or his representative, and the

Terminal Representative should:

1 Agree in writing on the transfer procedures, including the maximum loading
unloading rates.

1 Agree in writing on the action to be taken in the event of an emergelcing cargo
or balast handling operations.

1 Complete and sign the Ship/Shore Safety Cheask

26.3.2 Guidelines for use

The Ship/Shore Safety Chddkt comprises four partghe first two which (PartsA' and B)
address the transfer of Bulk Liquids. These are applicable to all operationsA'Raentifies
the required physical checks and P&tidentifies elements that verified verbally.

Part C contains additional aosiderations relating to the transfer of Bulk Liquid Chemig
and PartD' contains those for Bulk Liquefied Gases.

The safety of operationsequires that all relevant stateent are considered and the
associated responsibility and accountability for compliance are accepted, either joint

singly.

or

als

y or

Where either party is not prepared to accept an assigned accountability, a comment should

be given to assessing whether operations pamceed.

Where a particular item is considered not to be applicable to the ship, the terminal or tq the

planned operation, a note to this effect should be entered in Rerharkscolumn.

The presence of the letterd\’, 'P or 'R in the column entitledCode' indicates the following:

A (‘Agreement’) This indicates an agreement or procedure that should be identifigd in
the 'Remarks column of the Cheekist or communicated in some other mutualel,/
acceptable form.

P ('Permission’) In the case of a negati answer to the statements coded 'H,
operations should not be condted without the written permission from the
appropriate authority.

R (‘'Recheck’) This indicates items to be-cbecked at appropriate intervals, as agre¢d

between both parts, aperiods stated in the declaration.
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26.3.3 Ship/Shore Safety Chedkist

{ KA LIQAX XOXXISYX X X XX XXX XXX XXXXXXXXXXXXXXXXXXX

Berth: X X X X X X X X X X X X X X X XBOEX XXX X XX XX XXX X X X X XXX X X

51

0SS 2F I NNRGDI Y XXX RXFX X XNNAXN B dy X XX KK X

Part

'‘A'¢ Bulk Liquid Generat Physical Checks

Bulk Liquid General ‘ Ship ‘Terminal Code Remarks

There is safe access between the

ship and shore. R

The ship is securely moored. R

The agreed ship/shore System:
communication system is operative. Backup system:

Emergency towingff pennants are
correctly rigged and positioned.

The ship's fire hoses and fifighting
equipment are positioned and ready R
forimmediate use.

The terminal's firefighting
equipment is positioned and ready
for immidiate use.

The ship's cargo and bunker hoses,
pipelines and manifolds are in good
condition

¢KS GSNXYAYLFEfQa OF |
or arms are irgood condition, properly
rigged and appropriate for the service
intended.

The cargo transfer system is sufficientl
isolated and drained to allow safe
removal of blank flanges prior to
connection.

10.

Scuppers and saxadls on board are
effectively plugged and drip trays are ir| R
position and empty

11

Temporarely removed scupper plugs w
be constantly monitored.

12.

Shore spill containment and sumps are
correctly managed.

13.

¢KS aKALIQa dzydza SR
connections are properly secured with
blank flanges fully bolted.

14.

¢CKS GSNIYAYIFT Q& dzy(
connections are properly secured with
blank flanges fully bolted.

15.

All cargo, ballast and bunker tank lids
are closed.

XXXXX.

XXX

XXX XX
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BulkLiquid- General Ship ‘Terminal Code Remarks

16. | Sea and overboard discharge valves,
when not in use, are closed and visib
secured.

17. | All external doors, ports and windows
in the accommondation, stores and
machinery soaces are closed. Engine
room vents may be open.

18. |[¢KS &aKALIQa SYSNBEHSE Location:
are located externally.

If the ship is fitted, or is required to be fitted, with an inert gas system (IGS), the following
points should be physically checked

Inert GasSystem i Terminal Code Remarks

19 Fixed IGS pressure and oxygen conté

" | recorders are working.
All cargo tank atmospheres are at
20. | positive pressure with oxygen conten P R
of 8% or less by volume.

Part'B' ¢ Bulk Liquid Generat Verbal Verification

Bulk Liquid General Remarks

21. | The ship is readip move under its own
power.
22. | There is an effective deck watch in
attendance on board and adequate
supervision of operations on the ship
and in theterminal.
23. | There are sufficient personnel on boarg
and ashore to deal with an emergency.
24. | The procedures for cargo, bunker and
ballast handling have been agreed.
25. | The emergency signal and shutdown
procedures to be used by thehip and
shore have been explained and
understood.
26. | Materials Safety Data Sheets (MSDS) 1
the cargo transfer have been exchange P R
where requested.
27. | The hazards associated with toxic H.S Content:
substances in the cargo being handled Benzene Content:
have beeridentified and understood.
28. | An International Shore Fire Connection
has been provided.
29. | The agreed tank venting system will be Method:
used.
30. | The requirements for closed
operations have been agreed.
31. | The operation for P/V system has beer
verified.

P R




32.

Bulk Liquid General

Where a vapour return line is
connected, operating parameters have
been agreed.

39

Ship  Terminal

33.

Independent high level alarms, if fitted,
are operational and have been tested.

34.

Adequate electrical insulating means a
in place in the ship/shore connection.

35.

Shore lines are fitted with a nereturn
valve, or procedures to avoid back fillin
have been discussed.

36.

Smoking rooms have been identified al
smoking requirements are being
observed.

Nominated smoking rooms:

37.

Naked light regulations are being
observed.

38.

Ship/shore telephones, mobile phones
and pager requirements are being
observed.

39.

Hand torches (flashlights) are of an
approved type.

40.

Fixed VHF/UHF transceivers and AIS
equipment are on the correct power
mode or switched off.

41.

Portable VHF/UHF transceivers are of |
approved type.

42.

Thea KA LJQa YIFAYy NI RA
are earthed and radars are switched of]

43.

Electric cables to portable equipment
within the hazardous area are
disconnected from power.

44,

Window type air conditioning units are
disconnected.

45.

Positive pressure is being maintained
inside the accommodation, and air
condotioning intakes, which may permi
the entry of cargo vapours, are closed.

46.

Measures have been taken to ensure
sufficient mechanical ventilation in the
pumproom.

47.

There is provision for an emergency
escape.

48.

The maximum wind and swell
criteria for operations have been
agreed.

Stop cargo at:
Disconnect at:
Unberth at:

49.

Security protocols have been agreed
between the Ship Security Officer and
the PortFacility Security Officer, if
appropriate.

50.

Where appropriate, procedures have
been agreed for receiving nitrogen
supplied from shore, either for inerting
2NJ LJdzNBEA Y3 aKALIQaA
cleaning into the ship.
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If the ship isfitted, or is required to be fitted, with an inert gas system (IGS), the follogvin
statements should be addressed

Inert Gas System ‘ Ship ‘Terminal Code REINEE

51.

The IGS is fully operational and in goo(
working order.

P

52.

Deck seals, agquivalent, are in good
working order.

R

53.

Liquid levels in pressure/vacuum
breakers are correct.

54.

The fixed and portable oxygen analyse
have been calibrated and are working

properly.

55.

All the individual tank I1G valves (if fittec
are correctly set and locked.

56.

All personell in charge of cargo
operations are aware that, in the case (
failure of the inert gas plant, discharge
operations should cease and the

terminal be advised.

If the ship is fitted with a Crude OWashing (COW) system, and intends to crude oil wash,

the following statements should be adressed

Crude Oil Washing

‘ Ship ‘Terminal Code

Remarks

57. | The PreArrival COW cheelst, as
contained in the approved COW manuj
has been satisfactorilgompleted.

58. | The COW chedlists for use before,

during and after COW, as contained in
the approved COW manual, are
available and being used.

If the ship is planning to tank clean alongside, the following statements should be

addressed
Tank Cleaning ‘ Ship ‘ Terminal Code Remarks

59. | Tank cleaning operations are planned | Yes/No* | Yes/No*

RdzZNAy3 (KS &AKALIQA

shore installation.
60. |[LT WesSaQsxs GKS LINE(

for tank cleaning have been agreed.
61. | Permission has been granted for gas | Yes/No* | Yes/No*

freeing operations.

* Delete Yes or No as appropriate
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Part'C ¢ BulkLiquid Chemicalg Verbal Verification

Bulk Liquid Chemicals ‘ Ship ‘Terminal Code Remarks

1. Material Safety Data Sheets are
available giving the necessary data for
the safe handling of the cargo

2. |l YIydzZFlI Ol dzZNBNRa 7
where applicable, has been provided.
3. Sulfficient protective clothing and
equipment (including selfontained
breathingapparatus) is ready for
immidiate use and is suitable for the
product being handled.

4, Countermeasures against accidental
personal contact with the cargo have
been agreed.

5. The cargo handling rate is compitable
with the automatic shutdowrsystem, if A
in use.

6. Cargo system gauges and alarms are
correctly set and in good order.

7. Portable vapour detection instruments
are readily available for the products
being handled.

8. Information on firefighting media and
procedureshas been exchanged.

9. Transfere hoses are of suitable materie
resistant to the action of the products
being handled.

10. | Cargohandling is being performed with
the permanetn installed pipeline systen
11. | Where appropriate, procedurdsave
been agreed for receiving nitrogen
supplied from shore, either for inerting AP
2NJ LJdzNBAyYy 3 akKALIQa
cleaning into the ship.

Part'D' ¢ BulkLiguid Gasesg Verbal Verification

Bulk Liquid Chemicals Remarks

1. Material Safety Data Sheets are
available giving the necessary data for
the safe handling of the cargo.

2. |! Yl ydzZFl Ol dzNBENRa
where applicable, has been provided.
3. The water spray system is ready for
immediate use.

4. Therev is sufficient suitable protective
equipment (including selfontained
breathing apparartus) and protective
clothing ready for immediate use.

5. Hold and intetbarrier spaces are
properly inerted or filled with dry air, as
required.

0. All remote control valves are in working
order.
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Bulk Liquid Chemicals \ Ship ‘Terminal Code Remarks

The required cargo pumps and
compressorsare in good order, and the
maximum working pressures have bee
agreed between ship and shore

Reliquefaction or boHoff controll
equipment is in godd order

The gas detection equipment has been
properly set for the cargo, is calibrated,
has been tested as is in good order.

10.

Cargo system gauges and alarms are
correctly set and igood order.

11.

Emergency shutdown systems have
been tested and are working properly.

12.

Ship and shore have informed each
other of the closing rate of ESD valves
similar devices.

Ship:
A Shore:

13.

Informationhas been exchanged
betweenship and shore on the
maximum/minimum temperatures/
pressures of the cargo to be handled.

14.

Cargo tanks are protected against
inadvertent overfilling at all times while
any cargo operations are in progress.

15.

The compressor room is properly
ventilated, the electrical motor room is
properly pressurised and the alarm
system is working.

16.

Cargo tank relief valves are set correct
and actual relief valve settings are
clearly and visibly displayed.

(Record settings belgw

TarkNo1l | ]
Tank No 2 |:|
Tank No 3 |:|

Tank No 4 I:I

Tank No SI:I
Tank No 6|:|
Tank No 7|:|

Tank No 8 I:I
Tank No 9 |:|
Tank No 1d:|
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DECLARATION

We, the undersigned, have checked the above items in Parts A and B, and where appropriatg
or D, inaccoerdance with the instructions, and have satisfied ourselves yhat the entries we
made are correct to the best of our knowledge.

Part C
have

We have also made arrangements to carry out repetitive checks as necessary and agreed thdt those

with code'R in the CheckList should be O K S O1 S R

If to our knowledge the status of any items changes, we will immediately inform the other party,

AYGSNDFta y2i

I G

For Ship

For Shore

bl YSXXXXXXXXXXXXXXX)
WEYTXXXXXXXXXXXXXXX?
{ATYF GAINBEXXXXXXXXX X
BFGESXXXXXXXXXXXXXXX)

CAYSXXXXXXXXXXXXXXX)

blEYSXXXXXXXXXXXXXXXX
WEYTXXXXXXXXXXXXXXXX
{ATYF GAZNBEXXXXXXXXXXX
BFGISXXXXXXXXXXXXXXXX

CAYSXXXXXXXXXXXXXXXX

Record of repetitive checks:

Date:

Time:

Initials of Ship:

Initials for Shore:

AN ¥ oA A
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5.3 Emergency Actions (utdrag) Chapter 26

26.5 Emergency Action

The actions tde taken in the evenbf an emergency at a terminal should be contained|

the terminal's emergency plan (see Chapter 20). Particular attention should be giv

in
on to

factors to be taken into consideration when deciding whether or not to remove a ship from

the berth in the event ban emergency (see also Section 20.5).

25.5.1 Fire or Explosion on a Berth

Action by Ships:

Shoulda fire or explosion occur on the berth, the ship or ships at the berth must immediately report

the incident to the terminal control room by the quickest possible method (VHF/UHF, telep
contact, sounding ship's siren etc).

All cargo, bunkering, deldakting and tank cleaning operations should be shut down and all ¢
arms or hoses should be drained ready for disconnecting.

The ship's firemains should be pressurised and water fog applied in strategic places. The

none

Argo

ships

engines, steering gear and umaring equipment must be brought to a state of immediate readingss.

A pilot ladder should be deployed on the offshore side.

Action by Ships at Other Berths:

On hearing the terminal alarm being sounded or on being otherwise advised of a firetatrfiaal,

a ship at a berth nor directly involved in the fire should shut down all cargo, bunkering and Hallast

operations.

Firefighting systems should be brought to a state of readiness and enginesjngtegear and
mooring equipmenshould be made redy for immediate use.

25.5.2 Fire on a tanker at a Terminal

Action by Ship's Personnel:

If a fire breaks out on a tanker while at a terminal, the tanker must rise the alarm by sounding the
recognised alarm signal consisting of a series of long blasts on the ship whistle, each blast being not
less than 10 seconds in duration unless the terminal has notified the hip of some other locally
recognised alarm signal.

All cargo, bunkering or ballasting operations must be stopped and the main engines and steering gear
brought to a stand by condition.

Once the alarm has been raised, responsibility for fighting the fire on board the ship will rest with the
Master or other Responsible Officer assisted by the ship's crew.




Emergency procedures:

Fire Action - Ship

Fire on your Ship Fire on another Ship oAshore
1 Raise alarm 1 Raise alarm
f Fight fire with aim of preventing sprea( Stand by, and when instructed:
1 Inform terminal 1 Cease all cargo/ballast operations and
1 Cease all cargo/ballast operations anc dose all valves
close all valves 1 Disconnect hoses and arms
1 Stand by to disconnect hoses 1 Bring engines and crew to standby,
or arms Ready to unberth

1 Bring engines to standby

Fire Action- Ashore

Fire on a ship Fire Ashore
1 Raise alarm 1 Raise alarm
1 Contact ship 1 Cease all cargo/ballast operations and

. closeall valves
1 Cease all cargo/ballast operations anc

close all valves 1 Fight fire with aim of preventing spread
Stand by to disconnect hosesarms |  If required, stand by to disconnect hos¢

Stand by to assist fireighting or arms

Inform all ships 1 Inform all ships

1 Implement terminal emergency plan

= =2 A -2

Implement terminal emergency plan

In case of fire, do not hesitate to raise the alarm

Terminal Fire Alarm

At this terminalthe fore alarm signal is:

In Case of Fire:

1. Sound one or more blasts on the ship's whistle, each blast of not less than ten
seconds duration supplemented by a continusasinding of the generalarm
system.

2. Contact terminal

Telephone UHF/VHF channel

In the case of fire, personnel will direct the movement of

vehicular traffic ashore
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6 LASTING

6.1 Far lasting

6.1.1 Klargjgring

Testing av «Bilge» alarmer
1 High (95%) og High-High (98%) alarm pa alle lastetanker.
1 Bilge alarm PS, C og SB tanktop pumperom.

9 Drain tank for Vaccum pumps

Alarmenhet for 95 % og 98 % fyllingsgrad:
Lastetankene skal veere utstyrt med overfyll-

L&) . med o
alarm ifglge SOLAS, og alarmen gar av pa 95 %

et 0g 98 % fyllingsgrad.

f Apne «Emergency Ventilation» for pumperom.

Ventilasjon

Inertgass -anlegg
1 Trykkteste IG-anlegget gjennom «atmosfeere» ventil
1 Normal trykk pa IG er 30-40 mm WG (Water Gauge)

1 En apner «IG Main Valve» manuelt pa dekk rett fgr utlossing

Heating Coils

1 Stenges og apnes pa ordre fra overstyrmann.

Ventiler til lastesystemet

1 Forsegling av ventiler som leder over bord og har tilknytning til lastesystemet blir gjort av
representanter fra land.

T Kl argj Bring lirang upd § nsegregeeng i (ballastsystem 1 klargjering for
deballasting i ventilasjon av overtrykk fra tanker via inertmast.



48

6.1.2 Utstyr for hindring av forurensning

Dekket skal veere plugget med sakalt «Scuppers» plugger.

Det skal settes ut SOPEP utstyr med Manifoldene ved begge sider (i tilfelle lekkasje).
Det skal plasseres ut 2.stk pulverapparat ved losse manifold.

Det skal legges ut 2.stk slanger med stralergr koblet til brannlinen.

Det skal legges ut 1.stk slange med skum dyse koblet til skumlinen.

= =4 4 -4 -—a -2

Tegninger av skipet og dets innredning, sikkerhetsplan og plassering av sikkerhetsutstyr
legges lett tilgjengelig pa avtalt sted.

6.1.3 Kontroll av laste tankene

Om bord kSormeyoeso Hor - kontrollere skipet. Di sse
mottaker. Dette er selvstendige kontrollgrer utenom reder, charterer og kaianlegg.

Videre gjogres foglgende:

1 Alle tanker ma ha kontrollert tankatmosfeere med et visst overtrykk!
- maksimum oksygeninnhold 8 vol %.

1 Kontroll av tankene gjgres sammen med en eller flere surveyors etter at trykket er
sluppet ut.

T Tankene blir gjerne dpostickor,oldestrtte vficrue+ t k onetdr @l
vann i tankene. Dette foregar ved at en kobberstav innsatt med en pasta som reagerer
med vann blir senket ned i tanken.

T N=r tankene er kontr ol | erdry-cedificateq o dnejde nd v, e nu tusetl
angivelse av det en finner i tanken(e), dvs. sedimenter, oljerester og vann.

1 Kople og jorde lasteslangene.

6.1.4 Ullage -maling

«Radar tank gauge» (tankradar) er kanskje en av
de mest brukte tankmalesystemene.

De er plassert oppunder dekk og sender ut
radarbglger som blir reflektert nar de treffer
toppen av veaeskeoverflaten. Tankradaren gir en
ngyaktighet pa ned mot 1 mm.

Ut i fra ullasjen radaren har funnet, kan den finne
tankens volum.

Dersom den korrekte egenvekten og temperatur
er lagt inn i laste computeren, vil laste-
computeren beregne lastens vekt.
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6.1.5 Kontroll av sl oop -tanker

il-Water Inetrface Meter":

En ma ogsa kontrollere sloop-
tankene om bord.

Disse kan inneholde olje, vann og
sedimenter fra foregaende
lastereise etter vannvasking av
tankene av en eller annen grunn.

Ved manuell kontroll av sloop-
tankene b e nGildwWater s et
Interface Metero . Il nstrument et

T rent mekanisk, men en god leder.
Ullage »
Det bestar av et ullageband med
et meter pamontert og et
" messinglodd [ enden av
S stalbandet. Instrumentet jordes til
skipsskroget.
For bruk ma atmosfeeren i sloop-
CHlANEear tanken veere kontrollert (inerted),
Interface ) N
og trykket slippes sa ut.
Reference height |

Instrumentets virkemate:
1 Nar loddet er i ren olje, vil viseren pa meteret ikke gjare utslag. Olje er en darlig leder.

9 Straks loddspissen rekker ned i skillet (0 ierfaced ) me | lo@wvann,ovil viseren
begynne a gi utslag.

1 Nede i vann vil viseren sla ut maksimalt (vann er en god leder).

Na kjenner en ullage til bade olje og vann, og mengden av vann og olje kan bestemmes.

6.1.5 «Ullage O point »

Dette er avstanden fra «Ullage O point» og ned til opp under dekk. Se forgvrig innledningen
til ullagetabellene for M/T «Millennium. For dette skipet er denne avstanden fglgende:

Slop-tanker : 56 cm
Andre tanker : 16-74 cm



6.2 Lasting

6.2.1 Oppstart

Vaktlister ma vaere klargjort fgr ankomst. Planer for lasting og deballasting ma veere
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gjennomgatt og diskutert med alle personer som er involvert om bord.

1 Starter med minimum lasterate. Dette for at systemet skal kunne kontrolleres for
lekkasjer og at tilkopling til manifold er tett.

1 Ma ogsa kontrollere at lasten kommer inn pa de tanker det skal lastes p4, og at
overtrykket som blir pa tanken(e) ventileres til atmosfeeren via inertmast.

1 Kontrollere tanker som det ikke skal lastes pa. Det kan veere ventiler som er glemt

T pne

(ining upo )o

1 NB! Det ma tas prgver av lasten som skal om bord. Dette gjgres ved manifold far

el |l er |

ek ke

ventil pakninger

lasten kommer om bord, og av den fgrste del som kommer i tanken.

Skipet har forpliktet seq til & fare en vare fra et sted til et annet, og levere den i

samme tilstand til

mottaker.

1 @ker sa raten gradvis til maksimum avtalt rate.

Lasting/ballasting:

S
— 16 2
=4
Al v -2
Waterseal breaker 17 j .(—‘_E
L 5]
[ >
= 3 =3 =/ 18
1 12 14 1 12 14 1 12 14
197 13 15[ 13 197 13
INERT GAS INERT GES INERT G&S
; v
CARGO Y
or CAR(\B/sAgIE?QALLAST CARGO or BALLAST CARC\;/\?A?rIi;?zALLAST
BALLAST IN J\ )\ WATER )\
\» ST 31 I
= = = = = =

1 Boiler gas uptaker
inert gasgenerator

2 Gas uptake vasg

3 Subber

4 Fan isolating valves,

suction side
4a Fresh air intake valve
5 Fans

6 Fan isolating val
pressure side

7 Pressure control

8 Deck water seal

9 Nonreturn valve

ves,

valve

10 Deck line isolating valve
11 Tank isolating valve

12 Tank hatch

13 Level indicator
14 P/V valves (individual)
15 Purge pipe
16 Pressure/vacuum
breaker (common)
17 Bypass vadv
18 P/V valve in ventilation line
19 Ventilation mast (riser)

el

er
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6.2.2 Under lastingen

Det anbefales a starte lastingen slik at skipet raskt ligger med minst mulig trim, men uten a
utsette skipet for uheldige bayemomenter og skjeerkrefter. Dette vil ogsa kunne justeres ved
hjelp av en pa forhand gjennomgatt deballastingplan.

Under lasting (ogsa lossing) méa en passe pa at hurtig stenging av en eller flere ventiler, eller
ved meget hurtig oppkjBring av hasuwgegghet p- | oss

"Surge" er sjokklignende trykkbglger eller -fall, og dette kan fare til skader pd pumper og i
verste fall sprenge liner.

Videre ma en:

1 Ha kontroll med skipets trim, langskips og tverrskips. For mye tverrskips trim kan
pafare skroget skade mot kai.

Regelmessig kontroll med fortgyninger og brannwirer.
Regelmessig kontroll av ullage i tanker.

Deballaste i henhold til oppsatt plan, i det en tar hensyn til trim, pakjenninger og
dybderestriksjoner.

T Lasteraten r edudoppingds av gtoadn ke nde .f 3(ro St oppul | ag

Det er bedre at en reduserer for tidlig og for mye enn a risikere at en laster over med oljesgl
som resultat. Oljesgl pafgrer rederiet og event. ansvarlig person store gkonomiske skader.

Pa fulle tanker settes ullage vanligvis i prosent, og ullage i cm ma da beregnes for & kunne
stoppe lastingen i tide.

Det avsluttes gjerne pa to av tankene for & justere gnsket trim ved avgang, og disse blir

gjerne slakke.

623 0 Toppingo av tankene

N-r den eller de siste tankene er unagmngend.yl |l ing
Dette gar ut pa a gi hver enkelt tank den ullage som er forutbestemt for reisen, og man

begynner ofte aktenfra og tar en tank om gangen.

Det apnes for en passende tilfgrsel til tanken mens man stadig kontrollerer ullagen sa man
kan stoppe fyllingen i rette gyeblikk.

En ma imidlertid ha kontroll over skipets trim i gyeblikket for & fa korrigere ullage da skipets
ullagetabeller er beregnet for skipet uten trim.

Det er mulig & toppe tankene under selve lastingen. Nar en eller flere tanker er blitt fylt opp til
den omtrentlige ullage, apner en til neste tank slik at mens den fylles, toppes den farste.

Man oppnar besparelse i tid, og toppingen vil veere omtrent ferdig nar den siste tank er under
lasting. Man unngér dermed a sette ned lastehastigheten fgr den siste tanken toppes.
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6.3 Ferdiglastet

6.3.1 Generelt
Nar alle tankene er fylt opp til korrekt ullage, dreneres rgrledningene, og det stenges over alt.
Ullage og temperaturer blir malt, ofte sammen med inspektar, skipets dypganger avleses.

NB! For & oppna mest mulig ngyaktighet i beregningene, ma temperaturen males i hver tank,
og pa forskjellige nivaer i tanken.

Deretter blir lastekalkulasjoner foretatt bade om bord og pa land. Disse vil sjelden eller aldri
veere helt like, men vanligvis godtas det differanser inntil +/- 0,25 %. Maks. tillatt forskjell er
gjerne oppgitt i skipets instrukser.

En vil ofte erfare at e n ksehli tped sth.d vilbgeunrseaarh | ft o ds W ji g
uakseptabelt stor, ma rekalkuleringer foretas.

FBr skipet kan avdparanteav nDent-t @ e it nal debikée fereliggérl . a .
uoverensstemmelser med hensyn til lasten. Klareringen gis av myndighetene i
vedkommende havn.

| mi dl ertid operer er eHattydéparture Rracedureor) nseldi kE DaPt (sok i p
sei |l e fra hshorefguresiu t epgitt.@jBsse gendes skipet etter avgang.

Dersom en i kke kan enesleterof plotestde gbnliin guetnfee,r dviigle te.n
kvitterer bare for mottagelsen, og undertegnelsen er ingen vedgaelse av feil.

P - kolnossementetd e r d eshore digutesdi ds oan gj el der , og utfylle
avgang.
Hvor EDP gj el der , ifiblancodk.a pN-er nlke & n stdresfigusesdtyt afry [0l er

han in disse pa konnossementet.

6.3.2 Lasteberegninger

Feil i lasteberegningene (vektkalkulasjoner) oppstar ofte ved malefeil som:

I Temperatur, og hvor i tanken de er tatt
1 Avlesningsfeil

1 Feiliullage pga. bevegelse

9 Feiliullage pga. trim og slagside

9 Feil tabellbruk.

Videre ma det tas hensyn til:

1 Hvor mye star det igjen i liner etc.?
1 Hvor mye sedimenter er det i tankene
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6.4 Lastereisen

6.4.1 Rutiner

Oppgaver som kan veere aktuelle pa lastereisen er:

T Kontroll av ventiler, pump e rstrainerson,er f aht egg,p
lastesystem i pumperom etc.
1 Kontroll av gass- og O,-malere. Dette er meget viktig og bar veere underlagt
systematisk rutine. Kalibrering er en viktig del av dette.
1 Observeres en uvanlig endring i ullage i lgpet av reisen, eller man har flyttet pa
lasten, bar dette fares i lastedagboken.
1 Er det snakk om flytting, skal man ogsa angi hvilke rarledninger som har veert brukt.
9 Skulle lasten under oppvarming utvide seg s& mye at det er risiko for at tanken renner
over, ma en del av innholdet overfgres til en tom eller slakk tank.

6.4.2 Tanktrykket
Tanktrykker monitoreres bl.a. pa bro. Blir dette for hgyt, ma trykker reduseres via inertmast.
Vakuum ma ogsa unngas da luft suges inn gjennom P/V-ventilene (14) og en risikerer a fa

for mye oksygen i tanken(e).

«Topping» av tankene:

A
18 =
— 16 8
=4
|| P £
Waterseal [ breaker 17 .‘—g
— 5]
( >
—> =3
197 11— 13 B 15[ | | 13
NERT GA) HC GAS INERT GQ HC GAS
CARGO CARGO CARGO
)\ VAN
D C D C D C
1 Boiler gas uptake or 6 Fan isolating valves, 13 Level indicator
inert gas generator pressure gle 14 P/Walves (individual)
2 Gas uptake valves 7 Pressure control valve 15 Purge pipe
3 Scrubber 8 Deck water seal 16 Pressure/vacuum
4 Fan isolating valves, 9 Nonreturn valve breaker (common)
suction side 10 Deck lingsolating valve 17 Bypass valve
4a Fresh air intake valve 11 Tank isolating valve 18 P/V valve in ventilation line
5 Fans 12 Tank hatch 19 Ventilation mast (riser)
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6.4.3 Vanninnhold i oljen

Crudeolje inneholder ofte varierende mengder vann. Under lasting blander vannet seg med
ol jen, og det kreves en viss tid (casettledd sdeagg.er
Vannet vil da synke og legge seg i bunnen av tanken.

En tid etter avgang lastehavn tas det vannprgver av lasten. Mengden av vann som blir funnet
sendes til befrakter og rederi, og dette er gjerne forklart i skipets instruks. Vannprgver tas pa
ny ved ankomst.

6.4.4 Kommunikasjon skip 1 land

a) Falgende sendes befrakter og rederi:

1 lastedata

T ti de bertHingor o
9 start av og ferdig lastet
1 sjereisen begynt etc.

b) ETA | ossehavn s ebBsthated Time Pdssngd )E TgPi t(tdée punkt .
Dette for at befrakterne kan ta de riktige avgjerelser og disposisjoner.

Befrakterne eller rederi har som regel ogsda en meget ngye oppsatt instruks over
rapporteringsprosedyrene, bade for havneopphold, lasting/lossing, dokking, laste- og
ballastreise etc.

C) Etter en tid mottas gjerne lossehavn(er) og hvor mye som skal losses hver
plass. | vart tilfelle far vi ordre om & lektre hele partiet A/Light i Lyme Bay i den
engelske kanal. Resten skal losses i Europort (tilneermet COND. 3).
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7 OLJEDAGBOK

7.1 Fra "Regler for passasjerskip og lasteskip mv."

Ethvert oljetankskip pa 150 brt. og derover skal utstyres med en "Oljedagbok Del II"
("Lastedagbok" ) for nedtegnelse av aktuelle last-ballastoperasjoner:

§12
Lastedagbok

Lastedagbok skal fares om bord pa ethvert skip som farer skadelige stoffer i bulk.
Dagboken skal fagres i henhold til bestemmelsene i MARPOL, vedlegg I, regel 15, med mindre
er bestemt i denne forskriften. Lastedagboken skal fgres av den offiserels ansvarlig for
arbeidsoperasjonen og signeres av denne og skipets farer skal kontrasignere.

Pa kjemikalietankskip som skal ha internasjonale sertifikater for transport av farlige og
forurensende kjemikalier i bulk (BCbertifikat eller IBC-sertifikat), og pa skip som ikke e
kiemikalietankskip men som skal ha internasjonalt sertifikat for transport av skadelige, flytende
i bulk (NLS-sertifikat) i henhold til MARPOL, vedlegg I, skal lastedagboken fares pa engelsk.

Endret ved foskrift 30. juni nr. 937 (i kraft 1. juli 2003, tidligere § 13), endret 12. januar 2007.

annet

/eller

stoffer

7.2 Utdrag fra "MARPOL" (2006)

Regulation 36- Oil Record Book, Part Il - Cargo/ballast operations

1. Every oil tanker of 150 gross tonnaaed above shall be provided with an Oil Record Book P
(Cargo/Ballast Operations). The Oil Record Book Part Il, whether as a part of the ship's offi
book or otherwise, shall be in the form specified in appendix 11l to this Annex.

2. The QOil Record Book Part Il shall be completed on each occasion, on aotdakk basis |
appropriate, whenever any of the following cargo/ ballast operations take place in the ship:

A loading of oil cargo;

2 internal transfer of oil cargo during voyage;

3 unloading of oil cargo;

4 ballasting of cargo tanks and dedicated clean ballast tanks;

5 cleaning of cargo tanks including crude oil washing;

.6 discharge of ballast except from segregated ballast tanks;

e discharge of water from sldpnks;

.8 closing of all applicable valves or similar devices after slop tank disc
operations;

9 closing of valves necessary for isolation of dedicated clean ballast tanks fron

and stripping lines after slop tank discharge operations; and

.10 disposal of residues.
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7.3 "Oil Record Book i Part II"

DEL Il - OLJETANKSKIP
PART II'i OIL TANKERS

OLJEDAGBOK
OIL RECORD BOOK

(LAST/BALLASTOPERASJONER)
(CARGO/BALLAST OPERATIONS)

Skipetsnavng é ¢ é 6 ¢ 6 éééééééééééééééeéécéeéeeeeeeeeeeeeéece.

Name of ship

Registreringsnummer eller
Kienningsbokstaver: ééééééééeéééecé

Distinctive numbers of letters

Bruttotonnasj e:
Gross tonnage

Pabegyntdatoé é é 6 6 6 6 6 é & & é é é é Avsluttetd at o ééééééééééééé
Period from: To:
Merk:

Ethvert oljetankskip pa 150 brt. og derover skal utstyres med en Oljedagbok Del I for nedtegnelsktas|ide
last/ballastoperasjoner. Et slikt tankskip skal ogsé utstyred en Oljedagbok Del | for nedtegnelse av

aktuelle maskinromsoperasjoner.

Note:

operations. Such a tanker shall alse porovided with Oil Record Book Part | to record relevant machinery space operations.

Den naveaerende utgaven av Oljedagbok (andre reviderte utgave) ble godkjent av MEPC pé den 21. session
og vil tre i kraft 4. april 1993.

The present Form of Oil Recora&k (the second revision) was adopted by MEPC at its
twentyfirst session and will enter into force on 4 april 1993.

Every oil tanker of 150 tons gross tonnage and above shall be provided with Oil Record Book Part Il to record relevérellaatg

~
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Skipets navn: ééééééééééééééééééééécécéececececceececceeceygecece.
Name of ship

Registreringsnummerellerj enni ngsbokstaver: éééééécééeécéeééeééeéécécéeéeéeéc
Distinctive numbers of letters

OVERSIKT OVER LASTE OG SLOPTANKER
PLAN VIEW OF CARGO AND SLOP TANKS

(fylles ut om bord)
(to be completed on board)

Identifikason av tankene Kapasitet
Identification of tanks Capasity

pumperom
pump room

Dybden pa sloptanken(e)
Depth of slop tank(s)

(Angi kapasiteten pa hver tank og dybden pa sloptanken(e).)
(Give thecapacityof each tank and the depth of each slop tank(s).)
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7.4 Utfylling av oljedagbok

Under er gitt et utsnitt av oljedagboken. De forskjellige operasjonene er inndelt i forskjellige
bokstaver- og tallkoder.

Kode: Hver operasjon er betegnet med en bokstavkode.

Punkt: Hver bokstavkode har nummererte underkoder.
(henviser til hva som gjgres innen den aktuelle operasjonen)

Nar innfgring gjeres i dagboken, skal dato, gruppekode og punktnummer oppgis i de aktuelle
kolonner, og de pakrevde opplysninger skal nedtegnes i kronologisk rekkefglge i de apne
rubrikkene.

For hver operasjon som gjgres ferdig, skal det signeres og dateres av ansvarshavende
offiser(er). Hver ferdig utfylt side skal i tillegg signeres av skipsfareren.

Name of ship

Registreringsnummer eller kjenningsbokstaver: ééeééééedééecéécéc

Distinctive numbers of letters

LAST/BALLASTOPERASJONER (TANKSKIP)* MASKONROMSOPERASJONER (ALLE SKIP)*
CARGO/BALLAST OPERATIONS (OIL TANKERS)* MACHINERY SPACE OPERATIONS (ALL SHIPS)*

Kode Punkt . . . )
Dato Beskrivelse av operasjoner/signatur fra ansvarshavende offiser
Date (bokstav) (nummer) Record of operations/signature of offién charge

Code Item P 9 9

(letter) (number)

Kapteinens signatur: ééééééééééeéé
Signatureof Master:

*Stryk det som ikke passer
*Delete as appropriate

jeeeeeee
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7.5 Bokstav- og tallkoder

LISTE OVER PUNKTER SOM SKAL BESVARES

()

w N

B)

.10
A1
A2
A3
14
15
.16

17

(E)
18

19

(F)

.20
21

22

.23

.24

.25

.26

Lasting av olje

Sted for lastingen

Type oljelast og betegnelse pa vedkommende tank(er).
Total mengde olje som er lastet. (Oppgi mengde tilfart
det totale innhold i tanken(e).)

Intern overfaring av oljelast underveis

Betegnelse pa tanken(e)
Fra:
Til : Oppgi mengde overfart og total antall tank(er).

Ble tanken(e) under punkt 4.1 temt helt? (Hvis ikke, op
restmengde)

Lossing av oljelast

Sted for lossingen
Betegnelse pa tenk(er) s@nlosset.
Ble tanken(e) temt helt? (Hvis ikke, oppgi restmengde

Réoljevasking (gjelder bare COYainkskip)
(Skal besvares for hver tank som blir rdoljevasket)

Havn hvor rdoljevaskingen ble utfart, eller skipets posis
hvis den ble utfart mellom to lasgshavner.

Betegnelse pa tank(er) som er vasket*

Antall maskiner i bruk.

Tidspunkt for pAbegynt vasking.

Benyttet vaskemgnster (metode).**

Trykk i rarledningene under spyling.

Tidspunkt da vaskingen ble avsluttet eller stanset.
Hvilken metode er benyttdbr & fastsld om tanken(e) ¢
terre?

Bemerkninger.***

Fylling av ballast pa lastetanker

Skipets posisjon da fyllingen av ballast tok til og da den

avsluttet.

Fylling av ballast:

.1 Betegnelse pa tanken(e) som er fylt;

.2 Klokkeslett for igangsettelsgy avslutning;

.3 Mengde ballasts som er tatt om bord. Angi samlet
mengde ballast for hver tank som er involvert i
operasjonen.

Fylling av tanker forbeholdt ren ballast.
(Gjelder bare for CBftankskip)

Betegnelse pa tanken(e) sonfydt.

Skipets posisjon da vannet beregnet til vasking eller da
ballast fra havn ble fylt i tank(er) forbeholdt ren ballast.
Skipets posisjon da pumpe(r) og rgrledninger ble spyl
spilltanken(e).

Mengde oljeholdig vann fra rgrledningsvaskingen som
overfart til spilltank(er) (angi tankbetegnelse(r). Oppgi ¢
samlede mengde.

Skipets posisjon da ekstra ballastvann ble fylt i tank
forbeholdt ren ballast.

Tidspunkt og skipets posisjon da ventilene som ski
tankene forbeholdt ren ballast fra restam lasten og
strippeledningene ble lukket.

Den mengde ren ballast som er tatt om bord.

LIST OF ITEMS TO BE RECORDED

@

w N

®)

.10
A1
12
13
.14
15
.16

17

(E)
18

.19

(F)

.20
21

.22

.23

.24

.25

.26

Loading of oilcargo

Place of loading

Type of oil loaded and identity of tank(s)

Total quantity of oil laded (state quantity added athe
total content of tank(s).)

Internal transfer of oil cargo during voyage

Identity of tanks.

From:

To: (state quantity transferreahd total quantity of
tank(s)

Was (were) the tank(s) in 4.1 emptied? (If not, S

guantity retained.)

Unloading of oil cargo

Place of unloading

Identity of tank(s) unloaded.

Was (were) the tank(s) emptied? (If not, state qual
retained.)

Crude oil washing (COW tankers only)
(To be completed for each tank being crude oil washe

Port where crude oil washing was carried out or sif
position if carried out between two discharging ports.
Identity of tank(s) washed*

Number of machines in use.

Time to start washing.

Washing pattern employed**.

Washing line pressure.

Time washing was completed or stopped.

State method establishing that tank(s) was (were) dry.

Remarks***

Ballasting of cargo tanks.

Paosition of ship at start and end of ballasting.

Ballasting process:

.1 identity of tank(s) ballasted;

.2 time of start and end;

.3 quantity of ballast received. Indicate total quantity o
ballast for each tank involved in the operation.

Ballasting of dedicated clean ballast tanks.
(CBT-tankers ony)

Identity of tank(s) ballasted.

Position of ship when water intended for flushing, or
ballast was taken to dedicated clean ballast tank(s). 1
Position of ship when pump(s) and lines were flushe|
slop tank.

Quantity of the oily water which, afterni¢ flushing, is
transferred to the slop tank(s) or cargo tank(s) in wi
slop is preliminarily stored (identify tank(s)). State
total quantity.

Position of ship when additional ballast water was tg
to dedicated clean ballast tank(s).

Time and posiobn of ship when valves separating
dedicated clean ballast tanks from cargo and stripping
were closed.

Quantity of clean ballast taken on board.
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©)
27
28
29
30
31

H)
32
33
34
35
36
37

.38
.39

.40

o

41
42
43
44
45
46

A7
.48

49
.50

51

.52
.53

.54

Q)

.55
.56

.57

Rengjaring av lastetanker

Betegnelse pa tanken(e) som ble rengjort.

Havn eller skipets posisjon.

Rengjgaringens varighet.

Rengjgringsmetode****.

Vaskevann fra tankvaskingen overfiait

.1 Mottaksanlegg (angi havn og mengde)*;

.2 Spilltank(er) eller lastetank(er) som benyttes som
spilltank(er) (angi betegnelse pa tanken(e); oppgi
mengde som er overfgrt og samlet mengde).

Tomming av forurenset thast.

Betegnelse pa tanken(e)

Skipets posisjon da tammingen i sjgen tok til.

Skipets posisjon da temmingen i sjgen var avsluttet.
Mengde uttgmt i sjgen.

Skipets hastighet(er) under tammingen.

Var overvaknings og kontrollsystemet for oljeutslipp
virksomhet mens tgmmingen pagikk?

Ble det holdt regelmessig kontroll med utslippet
vannets overflate pa utslippsstedet?

Mengde oljeholdig vann overfart til spilltanken(e) (opr
betegnelse pa spilltanken(e)). Oppgi samlet mengde.
Temt til mottaksanleggpad land (angi havn pa vec
kommende havn og mengde temt).*

Temming i sjgen av vann fra spilltanker.

Betegnelse pa spilltanken(e)

Klaringstid fra siste fylling av oljerester, eller

Klaringstid fra siste tsmming.

Tidspunkt og skipets posisjon da tammingéeattb

Peiling av det totale innhold da tammingen tok fil.
Peiling av grensen mellom olje og vann da tgmmingen
til.

Mengde uttemt blanding og tsmmingens hastighet.
Total mengde uttgmt blanding og tsmmingens hastigt
siste stadium.

Tidspunkt og skipis posisjon da tsmmingen var avslutte
Var overvaknings og kontrollsystemet for oljeutslipp
virksomhet mens temmingen pagikk?

Peiling av grensen mellom olje og vann da tgmmingen
avsluttet.

Skipets hastighet(er) under tammingen.

Ble det holdt regelmssig kontroll med utslippet o
vannets overflate pa utslippsstedet?

Gi bekreftelse pa at alle aktuelle ventiler i skip
rarsystem ble lukket etter at tamming fra spilltanker -
avsluttet.

Fjerning av oljerester og oljeholdige blandinger sixie
er fiernet pd annen méte.

Betegnelse pa tanken(e).
Mengde fiernet fra hver tank. (Oppgi restmengde.)

Fjerningsmetode:

.1 Til mottaksanlegg (angi navn pa vedkommende
havn og mengde temt);*

.2 Blandet med last (angi mengde);

.3 Overfart fra annen tar(endre tanker) angi
betegnelse pa tanken(e), angi mengde overfgrt og
den samlede mengde i tanken(e);

.4 Annen metode (angi hvilken); angi mengde som er
fiernet.
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Cleaning of cargo tanks.

Identity of tank(s) ballasted.

Port or ship's position.

Duration of cleaning.

Method of cleaning.****

Tank washings transferred to:

.1 reception facilities (state port and quantity);*

.2 slop tank(s) or cargo tank(s) designated as slop tank(
(identify tank(s)); state quantity transferred and total
guantity)

Discharge of dirty ballast.

Identity of tank(s).

Position of ship astart of discharge into the sea.

Position of ship on completion of discharge into the sea.
Quantity discharged into the sea.

Ship's speed(s) during discharge.

Was the discharge monitoring and control system
operation during the discharge?

Was a regulacheck kept on the effluent and the surface
the water in the locality of the discharge?

Quantity of oily water transferred to slop tank(s) (ident
slop tank(s). State total quantity.)

Discharged to shore reception facilities (identify port &
guantityinvolved).*

Discharge of water from slop tanks into the sea.

Identity of slop tank(s)

Time of settling from last entry of residues, or
Time of settling from last discharge.

Time and position of ship at start of discharge.
Ullage of total contents atart of discharge.
Ullage of oil/water interface at start of discharge.

Bulk quantity discharged and rate of discharge.
Final quantity discharged and rate of discharge.

Time and position of ship on completion of discharge.
Was the discharge monitoringné control system in
operation during the discharge?

Ullage of oil/water interface on completion of discharge.

Ship's speed(s) during discharge.

Was a regular check kept on the effluent and the surfac
the water in the locality of the discharge?

Confirm that all applicable valves in the ship's pipi
system have been closed on completion of discharge -
the slop tanks.

Disposal of residues and oily mixtures not otherwise
dealt with.

Identity of tank(s).

Quantity disposed of from each tank. (Btéhe quantity

retained.)

Method of disposal:

.1 to reception facilities (identify port an quantity
involved);*

.2 mixed with cargo (state quantity);

.3 transferred to (an) other tank(s) (identify tank(s); state
guantity transferred and total quantity in tank(s));

.4 other method (state which); state quantity disposed o
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(K)
58
59
.60
61

.62

L

.63
.64

.65

.66

.67
.68

.69

M)

.70
71
72

(N)
73
74
75
76

©)

Tommingav ren ballast oppbevart i lastetanker.

Skipets posisjon da tsmmingen av ren ballast tok til.
Betegnelse pa tanken(e) som ble tamt.

Var tanken(e) tom(me) da tammingen opphgarte?
Skipets posisjon da tsmmingen var avsluttet dersom
Den var forskjellig fra 58.

Ble det holdt regelmessig kontroll med utslippet
vannets overflate pa utslippsstedet?

Tgmming av ren ballast fra tanker forbeholdt ren ballas
(Gjelder bare CBTtankskip)

Betegnelse pa tanken(e) som ble tamt.

Tidspunkt og skipets posisjon da tgmmnéngi sjgen av
ren ballast tok til.

Tidspunkt og posisjon da temmingen i sjgen var avslut

Mengde uttgmt:

.1 | sjgen; eller

.2 Til mottaksanlegg i land (angi navn pa havn)

Var det noe tegn pa oljeforurensning av ballastvannet
temmingen eller merden pagikk?

Ble temmingen overvdket av et maleinstrument
oljeinnhold?

Tidspunkt og skipets posisjon da ventilene som ski
tankene forbeholdt ren ballast fra lasten og strp
ledningene, ble lukket etter avsluttet tsmming.

I hvilken forfatning er wervakningsog kontrollsystemet
for oljeutslipp?

Tidspunkt for svikten i systemet.
Tidspunkt da systemet ble satt i drift.
Grunn(er) til svikten.

Temming av olje ved uhell eller andre uforutsette arsat

Tidspunkt da hendelsen fant sted.

Havn eller skpets posisjon ved hendelsen.

Omtrentlig ollemengde oitype.

De neermere omstendigheter ved temmingen ¢
utstremningen, dens arsaker og generelle bemerkning:

Andre driftsrutiner og generelle bemerkninger.

OLJETANKSKIP SOM GAR | SPESIALFART
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Lasting av ballastvann.

Betegnelse pa tanken(e) som er fylt med ballast.
Skipets posisjon da det tok inn ballast.

Den totale mengde ballast som ble innlastet, ma
kubikkmeter.

Bemerkninger.

Intern omfordeling av ballastvann i skipet.

Arsakene til omfordeling.

Temming av ballastvann til mottaksanlegg.

Havn(er) hvor ballastvannet ble tamt.
Mottaksanleggets navn eller betegnelse.
Den totale mengde ballast som btemt,
kubikkmeter.

Dato, underskrift og stempel til offentlig tjenestemann
havnemyndighet.

malt i

(K)
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.62
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76
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TANKERS ENGAGED IN SPECIFIC TRADES

)
77
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81
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Discharge of clean ballast contained in cargo tanks.

Position of ship at start of discharge of clean ballast.
Identity of tank(s) discharged.

Was (were) the tank(s) empty on completion?
Position of ship on completion if different from 58.

Was a regular check kept on the effluent and the su
of the water in the locality of the discharge?

Discharge of ballast from dedicated clean ballast tanfj
(CBT tankers only)

Identity of tank(s)Yischarged.

Time and position of ship at start of discharge into
sea.

Time and position of ship on completion of discha
into the sea.

Quantity discharged:

.1 into the sea; or

.2 to reception facility (identify port)
Was there any indication of oilontamination of thg
ballast water before or during discharge into the sea’
Was the discharge monitored by an oil content meterj

Time and position of ship when valves separa
dedicating clean ballast tanks from the cargo
stripping lines were closezh completion of ballasting.

Condition of oil discharge monitoring and control
system.

Time of system failure.
Time when system has been made operational.
Reasons of failure.

Accidental or other exceptional discharges of oil.

Time of occurrence.

Port orship's position at time of occurrence.
Approximate quantity and type of oil.

Circumstances of discharge or escape, the re
therefore and general remarks.

Additional operational procedures and general remar]

Loading of ballast water.

Identity of tank(s) ballasted.
Position of ship when ballasted.
Total quantity of ballast loaded in cubic metres.

Remarks.

Reallocation of ballast water within the ship.

Reasons for rallocation.

Ballast water discharge to reception facility.

Port(s) where ballast water was discharged.
Name or designation oéception facility.
Total quantity of ballast water discharged in cuj
metres.

Date, signature and stamp of port authority official.
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7.6 Eksempler pa utfylling av oljedagbok

Skipets navn_M/V_OIL TANKER

Name of ship

Registreringsnummer eller kienningsbokstavei03393

Distinctive numbers of letters

LAST/BALLASTOPERASJONER (TANKSKIP)*/+AASKOSNRSMSOPERASIONER-(AEEE-SHKH)*
CARGO/BALLAST OPERATIONS (OIL TANKERS)*~MAGHHNERY-SRACE-ORERAHONS(AESHRS)*

Kode Punkt
Dato (bokstav) | (nummer) Beskrivelse av operasjoner/signatur fra ansvarshavende offiser
Date Code Item Record of operations/signature of officer in charge
(letter) (number)
EXAMPLE: LOADING CARGO
05 -oct -09 A Port Shaw, California
ANS Crude Oil. 1  -5-C,1-5Sthd,and1 -5P
238 m3 loaded, 1010 m3 total aboard.
N. Ely
EXAMPLE: INTERNAL TRANSFERE OF CARGO
20 -oct -09 B 4.1 2C
4.2 5C: 70 m3 transferred, 127 m3 total
5 No, 158 m3 retained in 2C
S. Williams
EXAMPLE: UNLOADING CARGO
03 -nov -09 C Port Pine, Texas
1C, 3C and 5C
Yes
T. Colton
EXAMPLE: CRUDE OIL WASHING
18 -nov -09 D 9 Shell NW, Anacortes, WA
10 1P
11 4
12 0815
13 Multi - Stage, Top wash  -40° -150° -40°
Bottom wash ~ -40° -0° -40° -0°
14 0,5 Bar
15 1115
16 Hermetic hand tape, Suction loss, SAAB
17 None
S. Williams

*Stryk det som ikke passer
*Delete as appropriate

Kapteinens signatur Thomas Carrol

Signatureof Master:
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8 LOSSING

8.1 Losse-/ lektringsforberedelser

8.1.1 Planlegging av lossingen

Starst vekt bgr man legge pa a finne frem til den fremgangsmate som gir kortest mulig
lossetid da lossingen skal forega med omhyggelig hensyn til sikkerhetsforskrifter.

Har man forskjellige partier olje i skipet, m& man planlegge lossingen slik at hvert parti sa vidt
mulig losses gjennom hvert sitt rgrsystem og gjennom hver sin pumpe slik at sammen-
blanding i starst mulig grad unngas.

Under lektring har en som regel overskudd av pumpekapasitet da lektringsskipet vanligvis
ikke kan motta maks. rate. Dermed unngéas en god del av tidsforsinkelsen i forbindelse med
COWw.

Under full losserate ma en legge til 30-45 min. per tank som skal crude-vaskes. Imidlertid
hender det at landinstallasjoner eller lektringsskip nekter skipet a foreta COW ut fra
forskjellige arsaker.

8.1.2 Prosedyrer

Det er viktig & opprette kontakt med agent og lossehavn (i dette tilfelle med lektringsskipet)
sa tidlig som mulig.

Vanligvis blir skipet ikke innklarert under lektring da slike posisjoner ligger langt til havs. Etter
a talorgside procedure6 er utf Brt, ankres det gjerne dersom

1 Vaktrutiner, sikkerhetsinstruks, losse- og ballastplan utarbeides, gjennomgas og
diskuteres med alle involverte.

1 Vedrgrende selve lektringsprosedyren, er denne meget ngye planlagt med hensyn
pa sikkerhet.

| alle havner og ved lektring er det ikke tillatt & utfgre maskinreparasjoner som immobiliserer
maskineriet. Skipet skal alltid veere Klar til gyeblikkelig avgang av sikkerhetsmessige hensyn.
Il nstruksj oner Haeéour Reguationof idsSpeckotistoi ( Gugle to Port Entryo ) .

8.1.3 Utlevering av last

Pri mbrt skal l ast kun utl everes BiioflLadngd ta@alkleer so
stiller bankgaranti.

Men i crude-trade byr dette ofte pa praktiske problemer som omdirigeringer etc., at dersom
skipet m- | osse uten original B/ L, melaimes® d e@r-i / s ki
feil utlevert last.
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8.1.4 Far lossing

For lossing tart i | blir | asten sureytoi fwias |kaonndt,ig agbgl esret!l vaf\
av skipets overstyrmann. Skipets dypganger leses av.

Maling av Ullage, Temperature og Interface

1 Bruker et apparat som kalles UTI («Ullage, Temperature & Interface»). Dette er et
elektronisk apparat, utstyrt med maleband. Far en begynner & senke apparatet ned i
oljen, jordes det til skipet ved hjelp av en klemme.

Maling av Ullage og Temperatur (topp, midten og bunn)
Maling av Interface (Skillet mellom oljen og vannet, se kontroll av Slop-tankene).

Etter maling av interface, fgres vannet fra lastetankene over til Slop-tankene.

= =4 =4 =2

Mengde vann til Slop-tankene noteres.

Testing av ngdstopper
i COP (Crude Oil Pump 6 sPumperom topp
1 COP SB/PS ved manifold
T wWBP (Water Ballast Pumpé6s) p- Pumperom topp

Trykktesting av liner
1 Cargo line (10-14 bar)
1 COW line (7-8 bar)

Testing av «Bilge» alarmer
1 High (95%) og High-High (98%) alarm pa alle lastetanker.
1 Bilge alarm PS, C og SB tanktop pumperom.

Ventilasjon

f  Apne «Emergency Ventilation» for pumperom.

Inertgass
1 Trykkteste IG-anlegget gjennom «atmosfeere» ventil
1 Normal trykk pa IG er 30-40 mm WG (Water Gauge)
1 En apner «IG Main Valve» manuelt pa dekk rett far utlossing

MARPOL KRAV
1 Dekket skal vaere plugget med sakalt «Scuppers» plugger
Det skal settes ut SOPEP utstyr med Manifoldene ved begge sider (i tilfelle lekkasje)

1

1 Det skal plasseres ut 2.stk pulverapparat ved losse manifold

1 Det skal legges ut 2.stk slanger med stralerar koblet til brannlinen.
1

Det skal legges ut 1.stk slange med skum dyse koblet til skumlinen.
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8.2 Crude Oil Washing (COW)

8..11 Innledning

Dette er en omfattende prosess og krever ngye planlegging. Her skal det bare nevnes
enkelte momenter sl ik GOW-namald i sksali df i ,srkeap edm

COW gar ut pa & ta olje fra en av lastetankene og spyle (vaske) de andre tankene etter hvert
som de losses.

Skipet er utstyret med fast installert COW-anlegg med programmerbare spylekanoner. Det vil
si at en kan programmere kanonene til & spyle i sektorer av tanken fra rett ned (0°) og
oppover til 140 . Under spylingen roterer kanonene kontinuerlig.

8.2.2 Transportable spylekanoner
- En full syklus for en slik spylekanon varer i ca. 18 min. og har en kapasitet pa ca. 21 mé/t.

Farste syklus: Full syklus:

N O
R
\“‘\Sg\::\:
LSRRI

8.2.3 Fastmonterte spylekanoner

- Fastmonterte spylekanoner har ofte en kapasitet pa ca. 150 m3/t

Full syklus:
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8.2.4 Spylingen

NB! Et viktig moment er at det ikke ma tas spylevaeske fra noen tank far det er losset litt fra
tanken. Dette for - forsikre seg om at eventuelt

Vann i kanonen forstgves av det hgye trykket og kan skape statisk elektrisitet og
eksplosjonsfare.

En ma veere oppmerksom pa at spyletrykket er stort og kastelengden pé stralen lang. Selv
om str-len ikke tr ebackesplasthi rsekkatdee, vk am | £-ldellter o p -

ullagemalere etc.

En praksis er & spyle tanken i tre operasjoner (eller sektorer). Toppspylingen starter etter at
en del er utlosset (for eksempel halvveis) fra aktuell tank.

Toppspyling:

!?,/ Toppspylingen foregar fra ca. 140 til 70™.
Det viser seg imidlertid at det er minimalt
med sedimenter hgyere enn 90 .

Hvor mange ganger en skal la kanonen
gd opp og ned mellom sektor-
begrensningene avhenger av mengden
av sedimenter, crudetype, tidspress,
erfaringer og meninger.

Spyling i midtpartiet starter fgr tanken er helt tom, og denne spylesektoren gar fra ca. 70 til
407, og bunnspylingen foregar fra 40° til 0°.

Midtparti: Bunnspyling:
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