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Figure 1  Number of Ship Seasons
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“Наихудшие сценарии” экологических ситуаций и “сценарии, менее серьезные, чем наихудшие”
Представлен КОМНАП
“Наихудшие сценарии” экологических ситуаций и “сценарии, менее серьезные, чем наихудшие” 

ВВЕДЕНИЕ

1.
Во время обсуждения Приложения по материальной ответственности на XXIV КСДА в С.-Петербурге, участники попросили:

“КОМНАП, после проведения консультаций со СКАР, представить следующую информацию о деятельности национальных программ, с целью установления пределов финансовой ответственности, компенсации и страховых возможностей:

(a) “наихудших сценариев” чрезвычайных экологических ситуаций на суше и на море в районе действия Договора об Антарктике, включая вероятность возникновения и ориентировочные затраты на ответные действия;

(b) для целей иллюстрации – ряд сценариев, менее серьезных, чем наихудшие сценарии, которые могут привести к воздействию на окружающую среду, включая вероятность возникновения и ориентировочные затраты на ответные действия;

(c) сценарии, аналогичные указанным в пунктах а) и b), для которых ответные действия невозможны.”

2. В ответ на эти вопросы КОМНАП представил промежуточный материал (Рабочий документ WP25 r1) на XXV КСДА, подразумевая, что всесторонний документ будет подготовлен к XXVI КСДА.  В данном документе представлен этот всесторонний обзор, основанный на опыте членов КОМНАП.

ОПРЕДЕЛЕНИЯ
3.
При рассмотрении вопросов, поставленных Сторонами Договора, и ссылаясь на документ СКАР/КОМНАП КСДА XXIV/WP 14, КОМНАП следующим образом пересмотрел основные определения (отметим, что эти определения представлены только для целей данного документа):

Инцидент:
Ограниченное по времени, незапланированное событие, вызванное человеческой деятельностью, которое проявляется в определенный момент времени.

Экологический ущерб:
Неблагоприятное воздействие на окружающую природную среду более чем незначительного или временного характера.

Немедленный ущерб:
Экологический ущерб, наступающий немедленно после инцидента и/или с неизбежностью вытекающего из него.

Постепенный /накопленный ущерб: Экологический ущерб, вызванный постоянным или повторяющимся воздействием инцидента (инцидентов).

4.
В работе, представленной ниже, КОМНАП приравнивает термин «инцидент» к «чрезвычайной экологической ситуации».  В данном документе не рассматривается деятельность, способствующая возникновению постепенного или накопленного ущерба.  

5.
Ранее КОМНАП дал определение терминов локализация, ослабление воздействия, очистка и восстановление.  Это было сделано для ответа на вопрос: «Есть ли возможность (и при каких обстоятельствах) и/или практические основания для принятия мер по локализации, ослаблению воздействий или очистке окружающей среды, и при каких обстоятельствах возможно восстановить окружающую среду?”   Эти определения (представленные только для целей данного документа) вновь приведены в данном документе:  

Локализация:


Предотвращение риска нанесения ущерба  окружающей среде за счет предотвращения распространения опасных материалов в результате инцидента.
Ослабление воздействия:
Уменьшение потенциального экологического ущерба за счет применения практики, процедуры или технологии удаления опасных материалов, связанных с инцидентом, или защиты окружающей среды от их воздействия.
Очистка:


Удаление из окружающей среды, в максимально возможной степени, материалов, поступивших в нее в результате инцидента.
Восстановление окружающей среды: Возвращение окружающей среды в состояние, предшествовавшее инциденту.

6.
С точки зрения операторов КОМНАП проводит четкое различие между первичными и последующими действиями.  Первичные действия (локализация, ослабление воздействия) можно сравнить с первыми ответными действиями, главной задачей которых является «оценка, во-первых, угрозы для безопасности и жизни людей, а во-вторых, практической возможности осуществления каких-либо мер в сложившихся метеорологических и экологических условиях». Последующие действия определяются результатами «оценки того, насколько они осуществимы и экономически эффективны, смогут ли они оказать заметное влияние на темпы естественного восстановления или нанесут больше вреда, чем последствия инцидента».

7.
Кроме того, КОМНАП счел целесообразным разработать простую классификацию «экологической значимости», расчет которой приведен ниже.

A = Вероятность возникновения инцидента (баллы 1–5)

B = Вероятность возникновения инцидента с нанесением ущерба (баллы 1-5)

Где 1= незначительно; 2 = маловероятно; 3 = вероятно; 4 = весьма вероятно; и 5 = несомненно

C = Тяжесть экологического ущерба (баллы 1 – 5)

Где 1 = незначительная; 2 = малая; 3 = умеренная; 4 = большая; и 5 = катастрофическая

D = возможность принятия ответных мер

Где 1 = возможны первичные и вторичные ответные меры; 2 = возможны только вторичные ответные меры; и 3 = ответные меры невозможны или вряд ли будут результативными.

Экологическая значимость (S) определяется следующим образом:

S = A x B x C x D
8.
Расчет S для различных сценариев, представленных ниже, позволяет провести между ними сравнение, учитывающее вероятность возникновения инцидента и экологического ущерба, тяжесть экологического ущерба и возможность принятия ответных мер.  

«НАИХУДШИЕ СЦЕНАРИИ» ЧРЕЗВЫЧАЙНЫХ ЭКОЛОГИЧЕСКИХ СИТУАЦИЙ НА СУШЕ И НА МОРЕ В РАЙОНЕ ДОГОВОРА ОБ АНТАРКТИКЕ

Чрезвычайные экологические ситуации на море

9.
С учетом имеющегося опыта и предположений относительно будущих случаев, наихудшим сценарием чрезвычайной экологической ситуации на море является:

гибель или поломка судна, когда из его бункеров вытекает корабельное топливо,  или происходит утечка топлива, которое это судно везет для дозаправки станции (станций), и это оказывает воздействие на экологически чувствительный район, где ответные действия невозможны.
10.
Считается, что в Антарктике “наихудший” экологический ущерб может быть нанесен с наибольшей вероятностью бункерным корабельным топливом или топливом, которое суда перевозят для дозаправки станций, особенно если это топливо представляет собой тяжелое бункерное масло.  Остальные опасные материалы, как правило, перевозятся в гораздо меньшем объеме, и инцидент, связанный только с этими веществами, будет классифицироваться как менее чем наихудший сценарий.  

11.
При обсуждении этого сценария следует подчеркнуть три главных момента:

· Если судно тонет или ломается в море на достаточно большом расстоянии от экологически чувствительных районов, где его топливо испарится или рассеется под воздействием ветра и условий на море, то этот случай считается менее чем наихудшим сценарием.

· Рассматривались такие вопросы, как размер судов и объем перевозимого топлива.  Несмотря на то, что этот фактор имеет большое значение, он считается вторичным по сравнению с площадью воздействия, т.е. относительно небольшое количество топлива, нарушающее экологически чувствительный район, может нанести более значительный ущерб, чем большое количество топлива, рассеявшееся на территории менее чувствительного района.

· Большинство судов, эксплуатируемых национальными операторами в водах Антарктики, используют или перевозят дизельное/морское топливо, которое, как правило, рассеивается и испаряется быстрее тяжелого дизельного топлива, что уменьшает силу и длительность воздействий на окружающую среду.  Однако, насколько известно КОМНАП, на некоторых больших туристических судах и нескольких судах, эксплуатируемых национальными операторами, используется тяжелое бункерное масло, которое рассеивается или испаряется не так быстро.

12.
Для сведения, за последние двадцать лет было два случая, когда в районе Договора об Антарктике затонули суда национальных антарктических программ («Готланд II» и «Байя Параисо») и один случай гибели частной экспедиции («Сазерн Квест»).  До настоящего времени наихудшим случаем считается гибель судна «Байя Параисо» в 1989 г. вблизи острова Анверс, Антарктический полуостров,  в результате которой из корпуса судна вылилось 600.000 литров дизельного топлива.  Вскоре после инцидента группа ученых различных специальностей начала оценку долгосрочного воздействия разлива на местную экосистему.  Согласно этим исследованиям, пораженная площадь включала острова, на которых располагались гнездовья некоторых видов морских птиц и важные участки обитания тюленей.  Потребовалось семь лет для того, чтобы отличить экологические последствия разлива топлива от естественной изменчивости динамики популяций видов, при этом в течение этого периода большая часть популяций восстановилась до уровня, предшествующего разливу
. 

13.
Судно «Готланд II» потерпело крушение под действием давления льда и затонуло, находясь на стоянке у берегов залива Юл в декабре 1981 г.  Инцидент не оказал влияния на окружающую среду, хотя повторные экспедиции в залив Юл проводились несколько раз после 1981 г.

Чрезвычайные экологические ситуации на суше
14.
КОМНАП проанализировал наихудшие сценарии чрезвычайных ситуаций на суше с точки зрения событий, которые предположительно могут привести к массовой гибели локальной колонии некоторых местных видов (животных, птиц или растений) или крупному нарушению местной экосистемы.  Такие события могут быть вызваны несколькими видами человеческой деятельности.  КОМНАП выделяет следующие важные примеры:

· Падение крупного воздушного судна с полными баками топлива на экологически чувствительную территорию, например, на Сухие долины, озера или гнездовья.  

· Разрыв/поломка ничем не защищенного контейнера для хранения топлива на экологически чувствительной территории.

· Незапланированная интродукция загрязняющих веществ в нетронутые экосистемы. 

· Незапланированная интродукция неместных видов или болезней. 
15.
Несмотря на то, что в данном документе упоминаются потенциальные примеры наихудших сценарием чрезвычайных экологических ситуаций на суше, длительная история исследовательской и научной деятельности в Антарктике свидетельствует о низкой вероятности возникновения наихудшего сценария.  Для иллюстрации приводятся следующие примеры из имеющегося опыта.

16.
За всю историю воздушных операций в Антарктике произошло около 100 связанных с авиацией инцидентов или аварий, крупнейшей из которых является катастрофа туристического судна DC 10 на горе Эребус.  Были случаи воздушных аварий с человеческими жертвами, но, насколько известно, ни одна из них не привела к возникновению чрезвычайной экологической ситуации, хотя некоторые из них оказывали воздействие на окружающую среду.
17.
Происходило много разливов топлива на суше, объем крупнейшего из них составляет около 100.000 литров, однако, ни один из этих случаев не был связан с нанесением значительного экологического ущерба (см. подготовленные КОМНАП документы КСДА XXIII/WP16; СКСДА XII/WP5; КСДА XXV/WP27).  

18.
Следует отметить, что Руководство КОМНАП (принятое в рамках Резолюции 6 (1998) XXII КСДА «Ответные действия в чрезвычайных ситуациях и планирование действий в непредвиденных обстоятельствах») рекомендует защищать контейнеры для хранения топлива, сооружая вокруг них «локализующие» бассейны или используя контейнеры с двойными стенками. Объем локализующего бассейна должен быть равен общему объему имеющегося топлива.  Внедрение Руководства КОМНАП существенно уменьшает вероятность возникновения чрезвычайных экологических ситуаций.

19.
С развитием возможностей для изучения нетронутых экосистем весьма важным вопросом становится потенциальная интродукция загрязняющих веществ.  КОМНАП не имеет возможности точно оценить характер этой угрозы на основе прошлого опыта.

20
Имеется несколько документально подтвержденных случаев интродукции неместных видов, однако, нет подтвержденных данных об интродукции болезней.  При рассмотрении рисков, связанных с возможностью интродукции болезней, важно отметить, что более чем на 50 лет постоянной человеческой деятельности во многих областях, связанных с популяциями птиц и тюленей, не было отмечено ни одного случая гибели значительного количества особей от болезней. Этот вопрос подробно изучался КООС силами международной межсессионной контактной группы, и был сделан вывод о том, что риск возможной интродукции болезней в результате человеческой деятельности в настоящее время оценивается как очень низкий (пункт 41 Отчета КООС IV).  Благоразумный подход и четкое выполнение мер предосторожности уже привели к внедрению процедур простого контроля и стерилизации.

21.
Имеются данные о небольшой по масштабам интродукции неместных организмов, таких, как растения и насекомые, но ни в одном из этих случаев завезенные виды до сих пор не вели себя агрессивно.  Однако в отношении привнесенных видов главный риск, вероятно, связан с интродукцией микробов.  Оценка этой последней угрозы выходит за рамки компетенции КОМНАП.

22. Необходимо иметь в виду, что очень большие изменения в местных экосистемах Антарктики связаны с естественной изменчивостью, и иногда трудно отличить естественное воздействие от антропогенного.

23. Утечка других опасных материалов (таких, как химические вещества, растворители, гидравлические жидкости, радиоизотопные индикаторы и т.д.), по мнению КОМНАП, не может быть причиной возникновения наихудших сценариев,  поскольку эти вещества используются, как правило, в небольших количествах в полевых лабораториях или на территории станций.

24. Жидкости, применяемые для бурения ледяных кернов, используются в больших количествах на полярных плато.  Незапланированная утечка таких количеств в процессе бурения маловероятна, а если и произойдет, то не в экологически уязвимом районе (за исключением особого случая бурения над поверхностью субледникового озера).  Более высока вероятность утечки больших количеств жидкости во время транспортировки, и она рассматривается в приведенных ниже примерах сценариев, менее серьезных, чем наихудшие.  Таким образом, КОМНАП считает, что утечка буровой жидкости не приведет к возникновению наихудшего сценария, за исключением случаев ее проникновения в субледниковые озера, как указывалось выше.

Сценарии, менее серьезные, чем наихудшие

25.
В Таблице 1 представлена рассчитанная КОМНАП оценка экологической значимости (S) наихудших сценариев, упомянутых выше.

Таблица 1: Расчет экологической значимости: наихудшие сценарии

Сценарий

Вероятность возникновения инцидента
A
Вероятность нанесения ущерба
B
Тяжесть ущерба
C
Ответные действия
D


Баллы 
S

Гибель судна
2
5
5
2
100

Падение крупного воздушного судна
1
5
5
2
50

Разрыв контейнера
1
2
4
2
16

Интродукция загрязнителей
2
5
4
3
120

Интродукция видов
3
2
1
3
18

Интродукция болезней
1
?
?
3
???

26.
Краткий обзор наихудших сценариев представлен в Таблице 2.  Они классифицируются по значимости в соответствии с данными Таблицы 1.

Таблица 2:  Краткий обзор наихудших сценариев


Оценка значимости
Сценарии 
Местоположение 
Инцидент 
Последствия 
Ответные действия

1
120
Интродукция загрязняющих веществ в уникальную экосистему 
Субледниковые озера или озера в сухих долинах
Неконтролируемый выброс загрязняющих веществ
Крупное нарушение или изменение уникальной экосистемы
Ни одно из известных первичных или вторичных ответных действий, вероятно, будет невозможно

2
100


Гибель судна при отсутствии возможности для первичных ответных действий 
Экологически чувствительный прибрежный район
Судно внезапно тонет или ломается или погружается на дно с массовым разливом топлива
Массовая гибель или крупное повреждение морской или прибрежной экосистемы в результате загрязнения топливом
Первым ответным действием являются поисковые и спасательные работы.  Первичные ответные действия невозможны.  Вторичные ответные действия могут быть возможны  по результатам оценки.

3
50


Крушение крупного воздушного судна при отсутствии возможности для первичных ответных действий 
Локальное  скопление флоры или фауны
Катастрофа крупного воздушного судна, полностью загруженного топливом
Массовая гибель или крупное повреждение наземной экосистемы в результате загрязнения топлива, взрыва и пожара
Первым ответным действием являются поисковые и спасательные работы.  Первичные ответные действия невозможны.  Вторичные ответные действия могут быть возможны.

4
18
Интродукция неместных видов человеком
Скопление флоры или фауны 
Неизвестный выброс
Постоянное изменение экосистемы
Своевремен-ные первичные или вторичные ответные действия невозможны 

5
16


Разрыв ничем не защищенного контейнера для хранения топлива при отсутствии возможности для первичных ответных действий 
Локальное скопление флоры или фауны
Внезапная и значительная утечка топлива, загрязняющего значительную территорию
Массовая гибель или крупное нарушение наземной экосистемы в результате загрязнения топливом
Первичные ответные действия невозможны. Вторичные ответные действия могут быть возможны

6
???


Интродукция болезней человеком
Скопление флоры или фауны
Неизвестный выброс
Разрушение флоры или фауны
Своевремен-ные первичные или вторичные ответные действия невозможны 

РЯД СЦЕНАРИЕВ, МЕНЕЕ СЕРЬЕЗНЫХ, ЧЕМ НАИХУДШИЕ СЦЕНАРИИ, КОТОРЫЕ МОГУТ ОКАЗАТЬ ВОЗДЕЙСТВИЕ НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ

27.
В документе КСДА XXIII/WP14 КОМНАП определил ряд функций, которые могут оказать воздействие на окружающую среду, и вероятность того, что это воздействие приведет к экологическому ущербу.  КОМНАП включил в данный документ пересмотренный вариант этих данных (см. Таблицу 3), представленных в виде сценариев, менее серьезных, чем наихудшие, которые могут оказать воздействие на окружающую среду.  В таблице они классифицируются в соответствии с оценкой экологической значимости.

28.
Интересно отметить, что в результате оценки выбранных нами «наихудших» сценариев и сценариев, «менее серьезных, чем наихудшие» с точки зрения экологической значимости, S, значения в трех первых строках Таблицы 3 оказались выше, чем в двух последних строках (с численными значениями S) в Таблице 2.  Следовательно, такие случаи являются пограничными между «наихудшими» и «менее серьезными, чем наихудшие».  Фактором, определяющим различием между двумя классами, является вероятность принятия ответных действий.  Однако, этим еще раз подчеркивается тот факт, что наш анализ, будучи информативным, не является полностью количественным или точным, и его не следует переоценивать.

Таблица 3:
Примеры “менее серьезных, чем наихудшие» инцидентов, которые могут нанести ущерб окружающей среде, и возможных ответных действий


Функция
Местонахождение 
Инцидент (примеры)
Ответные действия

A
B
C
D
S

7
Заброшенные базы и объекты 
Районы могут быть разными: прибрежными или континентальными
Просачивание талой воды через заброшенные свалки (мусорные ямы) и утечка топлива из заброшенных топливных контейнеров
Возможны ослабление воздействий и очистка. Поскольку эти объекты заброшены, необходимо провести оценку потенциального экологического риска.
5
3
2
1
30

8
Воздушные операции 
Полеты над прибрежной зоной (покрытой льдом или свободной от льда)
Падение с последующим разливом топлива,  объем которого может достигать 20х103 литров
Единственным вероятным ответным действием является очистка. Первыми действиями  будут поисковые и спасательные работы. Вследствие того, что первоначальные спасательные работы требуют немало времени, локализация и ослабление воздействий представляются невозможными. 
3
2
2
2
24

9


Работа морских судов  


Погрузка или разгрузка топлива на базе или объекте
Разрыв топливного шланга 
Персонал должен уметь применять план действий в чрезвычайных ситуациях и оборудование для осуществления локализации, ослабления воздействий и очистки разлива.  
4
2
2
1
16

10
Работа с топливом 
Контейнеры с топливом и распределительные трубопроводы на станциях и базах
Контейнеры с топливом и распределительные трубопроводы на станциях и базах
На базах и объектах должны иметься планы действий в чрезвычайных ситуациях и персонал, способный осуществить локализацию, ослабление воздействия и очистку.
5
1
1
1
5

11
Работа с топливом вдали от баз и объектов 
Работа с топливом вдали от баз и объектов 
Разливы в результате неаккуратной перекачки топлива и утечки из бочек
Профилактические меры и планы действий в чрезвычайных ситуациях должны предусматривать локализацию, ослабление воздействий и очистку.
5
1
1
1
5

12
Воздушные операции
Полеты над свободными от льда участками континента
Падение небольшого самолета или вертолета с последующим разливом топлива в объеме <1000 литров
Единственным вероятным ответным действием является очистка. Первыми действиями  будут поисковые и спасательные работы. Вследствие того, что первоначальные восстановительные работы требуют немало времени, локализация и ослабление воздействий представляются невозможными
3
1
1
2
6

13
Хранение топлива
Топливные склады находятся вдали от баз и объектов
Утечка из бочек или контейнеров для хранения топлива, которые находятся без присмотра
Единственным вероятным ответным действием является очистка. Топливные склады, как правило, находятся без присмотра , а топливо там хранится в 200-литровых бочках. Утечка вряд ли будет замечена до посещения склада и, следовательно, исправить ситуацию можно только за счет очистки.  
3
1
1
2
6

14
Канализационные/сточные воды 
Канализационные трубопроводы на базах и объектах
Плохое состояние трубопроводов, в результате чего происходят утечки или сброс отходов из канализационной системы на лед или поверхность свободных от льда участков суши
Обстоятельства, вероятно, таковы, что возможны только ослабление воздействий и очистка.
3
1
1
1
3

15
Удаление отходов
Отбросы и мусор на базах и объектах
Неправильное обращение с отходами, в результате чего их разносит ветер
Возможны ослабление воздействий и очистка, в зависимости от масштабов разброса под действием ветра.
3
1
1
1
3

16
Транспортировка 
В прибрежной зоне на морском льду
Транспортные средства, которые работают на морском льду или идут транзитом через морской лед, проваливаются под лед
Топливо и химические вещества, которые могут находиться на борту транспортных средств, представляют опасность для окружающей среды. Если эта опасность значительна, можно попытаться вытащить провалившееся транспортное средство и его груз в целях ослабления воздействий и очистки разлива.
3
1
1
1
3

17
Работа морских судов
Судно находится в прибрежной зоне, но вдали от базы
Судно садится на мель или на лед вдали от станции
Судно должно иметь возможность осуществления определенных ответных действий, которые позволят ему локализовать разлив в ограниченных масштабах.  Для ослабления воздействий и очистки, скорее всего, потребуется помощь со стороны.
2
1
1
1
2

18
Хранение топлива
Контейнеры для хранения топлива на базах или объектах
Разрыв контейнера и небольшая утечка его содержимого
Планы действий в чрезвычайных ситуациях и оборудование должны обеспечивать возможность локализации, ослабления воздействий и очистки.  
1
1
2
1
2

19
Научная деятельность
Лаборатории и полевые объекты на свободных от льда участках внутри континента
Разливы химических и других опасных веществ, включая буровую жидкость
Профилактические меры и планы действий в чрезвычайных ситуациях должны предусматривать возможность локализации, ослабления воздействий и очистки.
2
1
1
1
2

20
Работа наземного транспорта 


Осуществление деятельности на свободных от льда участках суши внутри континента
Транспортное средство переворачивается или иным образом разливает топливо или другие опасные материалы
Единственным вероятным ответным действием является очистка, хотя в случае небольшого разлива (<10 литров) возможны определенные меры по ослаблению воздействий. Другие ответные действия, вероятно, невозможны.
1
1
1
1
1

СЦЕНАРИИ, ДЛЯ КОТОРЫХ ОТВЕТНЫЕ ДЕЙСТВИЯ НЕВОЗМОЖНЫ
29.
При изучении Таблиц 2 и 3 можно выделить те сценарии, для которых ответные действия невозможны или крайне ограничены.  Для всех наихудших сценариев предположительно невозможны первичные ответные действия (локализация и ослабление воздействия).  Кроме того, для трех случаев (сценарии 1, 5 и 6), вероятно, невозможны вторичные ответные действия (очистка и восстановление).

30.
Что касается сценариев, менее серьезных, чем наихудшие, то из четырнадцати случаев, приведенных в Таблице 3, в трех случаях первичные действия невозможны в силу целого ряда причин, включая поисковые и спасательные работы и фактор времени, независимо от того, осуществлялись ли до этого профилактические меры и есть ли в наличии планы действий в чрезвычайных ситуациях.  Это сценарии 8, 12 и 13.  В нескольких других случаях, вероятно, возможны только ограниченные ответные действия.

ВЕРОЯТНОСТЬ ВОЗНИКНОВЕНИЯ
31.
Первым шагом в оценке вероятности возникновения экологического инцидента является определение общего масштаба деятельности, которая может привести к такому инциденту.  Затем эти данные можно сравнить с количеством произошедших инцидентов с тем, чтобы дать историческую оценку частоты возникновения инцидентов. 

32.
КОМНАП уделил основное внимание объему судоходных и воздушных операций, осуществляемых его членами, для того, чтобы оценить вероятность возникновения наихудших сценариев морских и воздушных инцидентов.  

Оценка объема судоходных операций

33.
КОМНАП провел обследование среди своих членов для того, чтобы выяснить, сколько морских судов использовалось в водах Антарктики национальными антарктическими операторами за последние двадцать пять лет, и сколько дней за антарктический сезон каждое из них находилось в эксплуатации.  Это позволило получить общее число «судовых дней» за сезон, число «судовых сезонов» и общую сумму этих значений за двадцать пять лет.  Ответы были получены от 17 национальных Антарктических программ (то есть более половины членов КОМНАП), представляющих большинство крупных морских судовых операторов.  Таким образом, данные, представленные ниже, хотя и не дают полной картины общего объема операций, все же представляют собой полезную оценку первого рода, на основе которой можно рассчитать частоту возникновения инцидентов.


34.
На Рисунке 1 представлено общее количество судов, эксплуатировавшихся в течение каждого сезона национальными программами, представившими данные за тот же период.  Из рисунка видно, что в течение 1980-х годов наблюдался рост объема операций, за которым последовал устойчивый период относительной стабильности (около 25 судов за сезон), которая сохраняется до настоящего времени.

35.
На Рисунке 2 представлено общее количество судовых дней за сезон, при этом данные вновь свидетельствуют о стабильном росте в начале того же периода, за которым последовал период стабилизации на уровне около 2500 судовых дней за сезон.  Общее количество рейсов морских судов в Антарктике и число судовых дней за двадцатипятилетний период составляют, соответственно, 527 и приблизительно 50.000.  Средняя продолжительность судового сезона равна 96 дням.

Частота возникновения морских инцидентов

36.
В течение рассмотренного периода в двадцать пять лет было зарегистрировано два случая гибели судов, эксплуатировавшихся национальными программами (см. выше).  Таким образом, согласно оценке первого рода, историческая частота гибели судов национальных программ в целом составляет одно судно за 25.000 судовых дней, или одно судно за 260 рейсов в антарктических водах.  Однако к этим историческим данным следует подходить с большой осторожностью, не только по причине неполноты данных, но и в связи с очень низким (к счастью) абсолютным числом гибели судов.  Эти цифры не следует интерпретировать как оценку вероятности возникновения «наихудших сценариев морских» инцидентов (Таблицы 1 и 2 выше).  Однако они дают некоторое представление о верхней границе такой вероятности.

Оценка объемов воздушных операций
37.
КОМНАП провел обследование среди своих членов для того, чтобы определить объем воздушных операций, а также количество инцидентов, связанных с воздушными судами (как с неподвижным крылом, так и с несущим винтом).  При проведении этого обследования было решено ограничиться последними пятью годами до 02/03 Антарктического сезона включительно.  Ответы были получены примерно от половины членов КОМНАП, однако, как и при обследовании морских судовых операций, в это число вошло большинство стран, программа которых включает значительный элемент воздушных операций.  Таким образом, полученные данные дают достаточное представление о текущих тенденциях.

38.
Воздушные операции были подразделены на два общих класса: «внутриконтинентальные» и «межконтинентальные», причем последние далее подразделялись на операции с использованием воздушных судов с неподвижным крылом и с несущим винтом.  В широком смысле, межконтинентальные операции подразумевают использование больших воздушных судов с несколькими двигателями для перевозки персонала и грузов большой ценности в крупные центры и обратно.  При внутриконтинентальных операциях используются более разнообразные типы воздушных судов, перевозящие персонал и грузы, оборудование для полевых исследований, осуществляющие воздушные научные наблюдения, научные антарктические исследования, ледовую разведку и т.п.
Таблица 4: Краткий обзор воздушных операций, осуществлявшихся Национальными антарктическими программами в течение пяти антарктических сезонов с 98/99 по 02/03 гг.

Воздушные операции
Общее число полетов
Кол-во инцидентов
В том числе с нанесением экологического ущерба
Частота инцидентов 

(в час)
Частота нанесения экологического ущерба (в час)

Межконтинентальные полеты
13976
3
0
2,1 x 10-4
0

Внутриконтинентальные полеты – суда с неподвижным крылом
26910
13
2
4,8 x 10-4
7,4 x 10-5

Внутриконтинентальные полеты – суда с несущим винтом
17861
4
2
2,2 x 10-4
1,1 x 10-4

Общий объем воздушных операций
58747
19
4
3,2 x 10-4
6,8 x 10-5

39. В Таблице 4 представлен краткий обзор воздушных операций за последние пять лет.  Общее количество летных часов в рамках межконтинентальных операций за последние пять лет составило около 14.000.  За этот период произошло три достаточно серьезных случая, которые можно классифицировать как инциденты или аварии; таким образом, историческая частота инцидентов составляет около одного случая на 5000 часов  (2 x 10-4 аварий в час).  Однако ни один из этих случаев не привел к нанесению экологического ущерба.  

40. Для внутриконтинентальных операций с использованием воздушных судов с неподвижным крылом общее количество летных часов составило около 27.000, при этом было зарегистрировано тринадцать аварий или инцидентов, или примерно один случай на каждые 2000 часов (соответственно, частота составляет около 5 x 10-4 аварий в час).  Из них известно два случая нанесения некоторого экологического ущерба.  Общий объем операций с использованием вертолетов составил около 18.000 часов; зарегистрировано четыре инцидента, два из которых вызвали экологический ущерб.  В целом, за последние пять лет при общем объеме воздушных операций около 60.000 часов частота инцидентов составила примерно один случай на 3000 часов (общая частота 3,2 x 10-4 аварий на один летный час), однако, частота возникновения экологического ущерба составила всего один случай на каждые 15000 часов (около 7 x 10-5 случаев на один летный час).

Вероятность воздействий на окружающую среду
41.
КОМНАП провел оценку объема деятельности и частоты возникновения инцидентов при осуществлении морских и воздушных операций его членами (см. выше).  Однако результаты этого анализа не дают ответа на вопрос о вероятности возникновения таких случаев в будущем.  Скорее они обеспечивают базовые данные, на основе которых актуарии могут строить реальные оценки такой вероятности.  КОМНАП не обладает возможностью для осуществления необходимого дополнительного анализа.

42.
Кроме того, следует отметить, что в отношении нескольких других случаев потенциальных наихудших сценариев, перечисленных в Таблице 2 (например, 1, 5 и 6),  отсутствует опыт, на который можно было бы опираться, и, следовательно, нет данных для определения исторической частоты возникновения таких инцидентов.  Для определения теоретической вероятности возникновения подобных случаев потребуется экспертный анализ рисков. 

РАСХОДЫ НА ОСУЩЕСТВЛЕНИЕ МЕРОПРИЯТИЙ ПО ОЧИСТКЕ В АНТЕРКТИКЕ

43.
Оценка расходов на осуществление мероприятий по очистке после возникновения экологического инцидента в Антарктике представляет собой очень трудную задачу, учитывая, что, к счастью, у нас нет опыта борьбы с чрезвычайными экологическими ситуациями.  Соответственно, данные, представленные КОМНАП в этом документе, дают представление о порядке величины расходов, которые могут быть связаны с такими ситуациями.

44.
При оценке расходов использовалось три подхода: 

A. 
расходы, понесенные в связи с реальными инцидентами; 

B. 
расходы, связанные с очисткой и восстановлением района удаления отходов; и 

C. 
известные данные о стоимости ряда услуг, которые могли бы понадобиться при осуществлении ответных действий в случае экологического инцидента.

Более подробно эти подходы обсуждаются ниже.

A.
Расходы, понесенные в связи с реальными инцидентами в Антарктике

Авария на судне «Байя Параисо» в 1989 г.

45.
В Антарктике был один значительный случай гибели судна, потребовавший проведения очистки разлившегося топлива и смазочных материалов.  Это было связано с аргентинским судном «Байя Параисо», которое затонуло в январе 1989 г.  Этот  случай не относится к недавним, однако, ответные действия, предпринятые после инцидента, дают представление о возможных затратах.

46.
После того, как судно село на мель вблизи станции «Палмер» в 1989 г., около 600.000 литров дизельного топлива и смазочных материалов вылилось в окружающие воды и на побережье. Национальный научный фонд США (ННФ) направил на место аварии группу специалистов для оказания Аргентине содействия в оценке ущерба и проведении очистки.  Очистка включала локализацию и ослабление воздействия разлива с использованием плавучих барьеров, водолазов, плавучих баллонов, буксира, катеров для сбора топлива, абсорбентов и вспомогательных средств.  Были проведены научные исследования первоначального воздействия и последствий разлива, и начаты работы по долгосрочному научному мониторингу пораженных участков.  В ходе первоначальной очистки удалось собрать приблизительно 65.000 литров топлива, при этом неустановленное количество топлива рассеялось естественным образом до принятия первоначальных мер.

47.
Стоимость операции по очистке и связанных с ней научных исследований, проведенных ННФ, оценивалась в сумму 2,5 млн. долл. США
 (что приблизительно эквивалентно 3,3 млн. долл. США
 в 2003 г.).   Кроме того, для доставки на место аварии 52 тонн оборудования использовался самолет C-5B ВВС США. 

48.
В 1992 г. между Аргентиной и Нидерландами был подписан Меморандум о взаимопонимании для проведения дальнейшего исследования «Байя Параисо» и удаления оставшегося количества загрязняющих веществ.

49.
Для проведения последующих работ по очистке по контракту была нанята одна из голландских компаний, которой оказывал содействие аргентинский флот.  В результате этой операции из баков судка было удалено еще 148.500 литров топлива.  Общая стоимость очистки, включая ОВОС, водолазные работы, использование судна «Канал Бигл» и помощь судна «Франциско де Гурручага», составила около 8 млн. голландских гульденов, или приблизительно 4 млн. долл. США (около 5 млн. долл. США в сегодняшних ценах2). 

50.
С учетом стоимости первоначальной очистки (3,3 млн. долл. США), приблизительной стоимости найма соответствующего воздушного судна (0,5 млн. долл. США) и верхнего предела оценки проведения вторичной очистки района (немного больше 5 млн. долл. США), общая стоимость очистки места аварии «Байя Параисо», если бы это произошло сегодня, составила бы около 9 млн. долл. США.  Отметим, что приведенные цифры неточны, учитывая поправки на инфляцию и пересчет валют, и итоговая сумма лишь дает представление о величине расходов.  Для сравнения с другими крупными разливами топлива приведем в качестве примера аварию на судне «Эксон Вальдес», в результате которой в прибрежные воды вылилось около 41.000.000 литров сырой нефти.  В этом случае расходы на ответные действия, очистку и восстановление превысили  2,1 млрд. долл. США.

Удаление поврежденного воздушного судна

51.
Самолет «Баслер-67», эксплуатировавшийся компанией «Адвенче Нетуорк Интернэшнл», потерпел крушение во время сильного шторма в районе Земли Эллсуорта в октябре 2002 г.  Самолет был застрахован лондонской фирмой «Ллойдс», и случай был оценен как «полная потеря судна».  Стоимость перевозки самолета из района Пэтриот Хиллс до Пунта-Аренаса была оценена приблизительно в 250 000 долл. США
.

B.
Расходы, связанные с очисткой и восстановлением

Очистка т восстановление долины Тала

52.
Этот случай не связан с экологическим инцидентом, но дает представление о стоимости работ по очистке.  Долина Тала использовалась в качестве свалки для твердых отходов с австралийской станции «Кейси» в период 1969-1985 гг.  На этом участке был размещен большой объем разнообразных бытовых и промышленных отходов, которые находятся там по сей день.  Очистка района, которая проводится в настоящее время, включает удаление и хранение материалов, и последующую перевозку в Австралию до 2 000 куб. метров отходов.  Кроме того, необходимо провести мониторинг участка в целях обнаружения мобилизации загрязняющих веществ и проверки эффективности очистки. 

53.
Стоимость очистки оценивается в сумму порядка 3 млн. долл. США в ценах 2003 г.  Эти расходы включают стоимость оборудования, материалов и работы персонала для проведения мониторинга, восстановление участка, вывоз материалов, сооружение барьеров вокруг участка, транспортировку и хранение материалов и их удаление в Австралии.  Приведенные цифры отражают фактические расходы, понесенные во время очистки, и прогнозы будущих операционных издержек.  Подробная разбивка расходов представлена в Таблице 5. 

Таблица 5:  Расходы, связанные с очисткой долины Тала
Задача
Стоимость по категориям
(долл. США)
Общая стоимость (долл. США)

Закупка оборудования

240 контейнеров, габионы, барьеры, материалы для очистных сооружений и траковый погрузчик
1 576 000
1 576 400

Мониторинг

Фоновый мониторинг
  103 400


Операционный мониторинг (2 года)
  206 900


Послеоперационный мониторинг
  103 400
  413 700

Очистные сооружения

Проектирование и строительство очистных сооружений
  101 000


Эксплуатация очистных сооружений
    11 900
  112 900

Удаление и локализация материалов

Вывоз материалов с места свалки 
  105 200


Проектирование и строительство барьеров
    14 900


Установка барьеров
    10 100


Сооружение дренажной системы
      5 300


Отвальные породы для габионов
      3 600


Завершение очистки и вывоз сооружение
      2 400
  141 500

Транспортировка материалов

Транспортировка контейнеров до места на судне 
    86 200


Вывод материалов в контейнерах на судне
    86 200


Проектирование и изготовление контейнеров
    22 600
  195 000

Удаление загрязненных материалов

Удаление материалов (в Австралии)
  445 900
  445 900



Итого

2 885 400

Расходы представлены в долларах США в ценах 2003 г. по курсу обмена на февраль 2003 г.

C.
Расходы на оборудование и персонал для осуществления ответных действий

54.
Для получения данных о предварительной стоимости оборудования и работы персонала по осуществлению ответных действий в Антарктике КОМНАП запрашивал информацию в Австралии и Чили, странах Южного полушария по обеим сторонам от Антарктического континента.  Расходы представлены в долларах США в ценах 2003 г. по курсу обмена на февраль 2003 г.

Предварительные расценки, представленные Австралией

55.
Австралия представила следующие предварительные расценки:

Таблица 6:   Общие операционные расходы (представлено Австралией)


Базовая стоимость
Дополнительные расходы
Общая сумма расходов #

Суда 

Морской буксир
21 250 долл. США в день
Стоимость бункера 5000 долл. США в день плюс доставка 1 долл. США за мил*


Грузовое судно
15 000 долл. США в день
Стоимость бункера 5000 долл. США в день плюс доставка 1 долл. США за мил*


Судно ледового плавания
32 000 долл. США (европейское судно)
Стоимость бункера 5000 долл. США в день плюс доставка 1 долл. США за мил*


Транспорт для бестарной перевозки топлива
От 30 000 до 70 000 долл. США
Стоимость бункера 5000 долл. США в день плюс доставка 1 долл. США за мил*


Воздушный транспорт~

Вертолет «Скуиррел» (среднего размера)
1 300 долл. США в день
3 000 долл. США в день включая экипаж и топливо на 5 часов полета


«Геркулес-C130» или ИЛ-76
250 000 долл. США в неделю
Стоимость предварительного планирования: 250 000 долл. США (из Северного полушария); 100 000 долл. США (из Сингапура)
0,5 долл. США за мил в неделю или 0,35 за мил из Сингапура. Включено: экипаж и топливо на один полет. Необходимо добавить стоимость дозаправки. 

Прочее оборудование

Грузовик / трактор (цена покупки)
от 118 900 до 178 400 долл. США



Контейнер объемом в квартер (цена покупки)
4 800 долл. США



Восстановление 

Очистка загрязненной почвы
От 60 до 90 долл. США за тонну
Транспортировка материала в Австралию


Персонал ^

Основная заработная плата и косвенные расходы
250 долл. США в день на человека



Основная заработная плата, косвенные расходы, накладные расходы плюс расходы на переезд и питание при командировании в Антарктику
625 долл. США в день на человека во время переезда





Основная заработная плата, косвенные и накладные расходы плюс суточные во время пребывания в Антарктике
750 долл. США в день на человека в период пребывания в Антарктике



Общая сумма расходов на персонал (включая заработную плату, косвенные и накладные расходы, обучение, командировочные, суточные в период пребывания в Антарктике)
1 000 долл. США в день на человека 



# Общая сумма включает все дополнительные расходы 

* Плата за доставку взимается за каждый рейс из Северного полушария до порта «морских ворот» Южного полушария.

~ Ставки для воздушных судов являются оценочными, и стоимость может меняться в зависимости от наличия оператора и воздушного судна. 

^ Эти цифры дают представление только о порядке величины расходов и могут меняться в зависимости от ситуации.  
Предварительные расценки, представленные Чили
56.
Расходы, представленные Чили, относятся к наихудшему сценарию — т.е., гибели или поломке судна, когда из его бункеров вытекает корабельное топливо.  Расходы на мобилизацию могут включать следующее:

a) Морская транспортировка материалов для очистки из порта в Северном полушарии в Антарктику;

b) Воздушная транспортировка материалов для очистки в порт в Южном полушарии, а затем их транспортировка морем в Антарктику;

c) Транспортировка материалов для очистки из порта вблизи Антарктики;

d) Использование материалов для очистки, уже имеющихся на одной из станций или судне, действующем Антарктике;

e) Вывоз материалов из Антарктики морем или по воздуху.
57.
С учетом этого, стоимость операции по очистке, включая мобилизацию судна в Антарктику (рейс в Антарктику и обратно продолжительностью от 40 до 60 дней) и его пребывание в Районе Договора об Антарктике в течение 20-30 дней, составляет от 3 до 5 млн. долл. США (из расчета 30 000 долл. США за судно в день).  Некоторой экономии можно достичь при использовании материалов, уже имеющихся в Антарктике.

58.
Чилийская морская организация представила следующую оценку расходов по категориям для полевых работ в рамках более ограниченной операции по очистке продолжительностью 10 дней, исключая расходы на дорогу в Антарктику и обратно.

Таблица 7:  Предварительные расходы на проведение очистки в течение 10 дней (представлено Чили) 


Стоимость*

(долл. США)
Объемы 
Общая стоимость (долл. США)

ПЕРСОНАЛ

Руководитель 
53 долл. США в час
10 часов x 10 дней
5 300

Бригадир 
36 долл. США в час
10 часов x 10 дней
3 600

6 операторов оборудования
26 долл. США в час на человека
10 часов x 10 дней
15 600

2 водолаза
36 долл. США в час на человека
3 часа x 10 дней
2 160

1 инструктор по погружению
41 долл. США в час
10 часов x 10 дней
4 100




30 760

УДАЛЕНИЕ ТОПЛИВА

Диск Siri Alfa 
256 долл. США в день
10 дней
2 560

Диск Lori LSC 
256 долл. США в день
10 дней
2 560

Rope MOP band
256 долл. США в день
10 дней
2 560

Mantis 12 T
51 долл. США в день
10 дней
5 100

Skim Pak
41 долл. США в день
10 дней
4 100

Desmi Termite
256 долл. США в день
10 дней
2 560




19 400

БАРЬЕР ДЛЯ ТОПЛИВА

Барьер Rigid Bay диаметром 15"
2 долл. США за метр в день
1000  метров x 10 дней
20 000

Накачиваемый барьер для открытого моря диаметром 24"
3 долл. США за метр в день
1000 метров x 10 дней
30 000




50 000

НАСОВЫ

300м³/час
123 долл. США в день
3 x 10 дней
3 690

90м³/час 
92 долл. США в день
3 x 10 дней
2 760

30м³/час
51 долл. США в день
3 x 10 дней
1 530

Блок питания мощностью 25 л.с.
77 долл. США в день
9 x 10 дней
6 930




14 910

КОНТЕЙНЕРЫ

Плавучий контейнер емкостью 15 м³
202 долл. США в день
10 x 10
20 200

10 м³
135 долл. США в день
10 x 10
13 500




33 700

ХИМИЧЕСКИЕ ВЕЩЕСТВА

Диспергаторы 
4 долл. США за литр
10 000 литров
40 000

BALAREP 25 кг/банка
671 долл. США за банку
100 банок
67 100

BALAREP
27 долл. США за кг
1.000 кг
27 000

Opturep
160 долл. США за блок
100 блоков
16 000




150 100

ПРОЧЕЕ

«Геркулес C 130»
32 275 долл. США за рейс
2 рейса
64.550

Грузовое судно
10 000 долл. США в день
10 дней
100 000

Контейнер ISO 20'
41 долл. США в день
10 x 10
4 100

Зодиак
11 долл. США в день
5 x 10
550

Гидромоечная машина
256 долл. США в день
3 x 10
7 680




176 880

ИТОГО


475 750
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ВЫВОДЫ 

59.
В данном документе представлено общее мнение членов КОМНАП в отношении того, что могут представлять собой наихудшие сценарии чрезвычайных экологических ситуаций, которые предположительно могут возникнуть в Антарктике в результате деятельности в рамках национальных программ.  КОМНАП провел полуколичественную оценку экологической значимости этих гипотетических чрезвычайных ситуаций с учетом вероятности их возникновения, вероятности нанесения последующего экологического ущерба, тяжести этого ущерба и возможностей для осуществления ответных действий.  Это позволило провести классификацию сценариев, в соответствии с которой наихудшим сценарием чрезвычайной ситуации на суше является незапланированное загрязнение нетронутой окружающей среды, а наихудшим сценарием чрезвычайной ситуации на море является поломка и гибель судна в экологически чувствительном прибрежном районе.

60.
Кроме того, КОМНАП представил примеры случаев, по его мнению, менее серьезных, чем наихудшие сценарии, которые приводят к экологическому ущербу.  Они также были классифицированы в соответствии с предложенной оценкой экологической значимости.  Это показало, что некоторые из этих случаев могут оказаться более экологически значимыми, чем некоторые из представленных наихудших сценариев.

61.
КОМНАП не обладает экспертными возможностями для рассмотрения вопроса о вероятности возникновения чрезвычайных ситуаций в формате, соответствующем актуарным расчетам.  Однако оказалось возможным представить исторические данные об объемах судоходных и воздушных операций, осуществляемых в рамках национальных антарктических программ, и сравнить их с количеством зарегистрированных инцидентов.  Это позволило получить исторические данные о частоте возникновения инцидентов, которые должны создать основу для более точных экспертных анализов.

62.
Кроме того, был изучен вопрос о вероятных расходах на операции по очистке, при этом рассматривалось несколько факторов: известные расходы, связанные с одним значительным случаем загрязнения морской среды; известные расходы на проведение очистки и восстановления крупного участка удаления отходов; и оценка вероятных расходов на мобилизацию средств в случае морского инцидента.  Вероятная сумма расходов составляет порядка 10 млн. долл. США.  Однако при некоторых из приведенных сценариев очистка или восстановление, вероятно, невозможны.  КОМНАП не в состоянии оценить экологический ущерб в этих случаях.
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