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The Greater North Sea and its wider approaches is one of the busiest and most highly used 
maritime  areas  in  the  world. With  the  ever‐increasing  competition  for  space  comes  an 
increased risk of accidents that could result in marine pollution. 

Currently the area has no overall risk assessment for marine pollution; risk is mapped with a 
variety of national risk assessments which are undertaken with differing methodologies; thus 
reducing comparability. 

The  BE‐AWARE  project  is  therefore  undertaking  the  first  area‐wide  risk  assessment  of 
marine  pollution  using  a  common methodology  that  allows  the  risk  to  be mapped  and 
compared under different scenarios. 

The project outcomes will be sub regional risk management conclusions, which will identify 
priority  future  risk  reduction  and  response  scenarios  for  each  sub  region,  oil  impact  and 
damage  assessments  and  a  region  wide  environmental  and  socioeconomic  vulnerability 
analysis. 

The  project  is  a  two  year  initiative  (2013‐2015),  co‐financed  by  the  European Union  (DG 
ECHO),  with  participation  and  support  from  the  Bonn  Agreement  Secretariat,  Belgium, 
Denmark,  France,  Germany,  Ireland,  the  Netherlands,  Norway,  Sweden  and  the  United 
Kingdom. 
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1. Introduction 
The present document describes  the management  implications of  the BE‐AWARE project.  It builds 

upon the results of the activities described in the reports: 

 Methodology Note (BE‐AWARE, 2015b) 

 Impact assessment report (BE‐AWARE, 2015c). 

 Joint  environmental  and  socioeconomic  sensitivity  and  vulnerability  mapping  (BE‐AWARE, 

2015d) 

 The results are summarised in the Summary Report (BE‐AWARE, 2015a) 

This  document  gives  an  outline  of  the  applied  method  for  a  common  assessment  of  the 

effectiveness,  costs and  cost efficiency. The method was agreed upon by all project partners. The 

results for the different sub‐regions are described and the implications for the Bonn Agreement area 

and also on the international level are given. 

2. Methodology 

2.1 Introduction 

The applied methodology is based on the methods applied in the BRISK project, carried out in 2009‐

2012 for the Baltic Sea region (BRISK 2012). The management  implications for the Bonn Agreement 

countries are based on  the results of the present project. Since  the project methodology has been 

discussed  and  agreed  upon  by  all  participating  countries,  the  project  provides  decision‐  support 

based on a common and mutually accepted method. 

The results of the present project provide support to decision‐making at the managerial level of the 

authorities  responsible  for  oil  spill  response  in  the  Bonn  Agreement  area.  The North  Sea  area  is 

divided  into  five sub‐regions where common measures  for risk  reduction and response actions are 

relevant  in  relation  to  the  traffic,  uses,  vulnerability,  etc. Within  each  of  these  sub‐regions,  the 

analysis  is  carried out and  the effect of  the  selected  scenarios  is determined. The  sub‐regions are 

shown in Figure 2‐1. 
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Figure 2‐1  Map of the five sub‐regions of the Bonn Agreement.  

 

Within  each  of  these  sub‐regions,  the  analysis  was  carried  out,  and  the  effect  of  the  selected 

scenarios was determined.  

The  overall methodology  is  referred  to  in  the  document Method  Note  (BE‐AWARE,  2015a).  This 

document  describes  the  method  for  how  the  information  of  ship  positions  (AIS‐data),  and  the 

information  on  transported  goods, was  analysed  to  describe  a  traffic model.  These  results were 

applied  in accident models, spill models, drift and  fate models as well as models  for  response and 

dispersant  use.  Together  with  an  analysis  of  the  environmental  and  socioeconomic  vulnerability 

towards  oil  on  the  sea  surface  and  oil  chemically  dispersed  in  the  water  column,  a  damage 

assessment was carried out. Finally, the costs for the applied scenarios were estimated by the Project 

Partners. The costs comprise the initial  investment costs, and the costs for running and maintaining 

the investments over their expected lifetime. 

 

 

 

 



Risk man

8 

The conc

Figure 2‐

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 2‐

blue box

contribu

 

The resu

 
 C

 S

 

2.2 Co

The obje

the  futu

scenario

The  idea

help ens

an optim

concrete

prepared

The ove

environm

efficienc

resource

scenario

The ana

coopera

nagement co

cept for dev

‐2. 

‐2  Flow

xes represen

utions from t

ults in chapte

Effectivenes

Cost‐efficien

Selection of 

ost‐efficie

ective of the

ure,  their  ef

os.  

a behind ana

sure there w

mised and co

e  programm

d for each su

rall objective

mental  dam

cy analysis w

es. The back

os that seem 

lyses for the

tion betwee

onclusions 

eloping the f

w diagram fo

nt technical a

the Contract

er 3 are desc

s 

ncy and  

prioritised s

ency analy

e analysis wa

ffectiveness 

alysing  the e

ill be an ade

ordinated re

es,  including

ub‐region by 

e is to ensur

age  caused 

will prepare a

ground  is pr

most viable,

e scenarios  i

n national ex

An

Selection 

final risk ma

or concept fo

analyses car

ting Partners

ribed accord

cenarios. 

ysis 

as to investig

and  cost‐e

efficiency of

quate balan

esponse capa

g  a  timetab

the Contrac

re timely and

by  acciden

an analytical 

rovided to th

, taking into 

nvestigating

xperts and a

nalysis of env

econ

Effectivene

Cost‐Efficie

of prioritise

nagement c

or developin

rried out by t

s. 

ding to the fo

gate the con

efficiency  an

f preparedne

ce of resour

acity in the B

le  for  how 

cting Parties 

d well‐organ

nts  is  minim

background

he project p

account the

g additional r

n external co

vironmental

nomic damag

ess of each s

ncy of each s

d scenarios f

onclusion is 

g the risk m

the consulta

ollowing mai

sequences o

nd  on  that 

ess at  the  su

ces among n

Bonn Agreem

to  close  ide

in that sub‐r

nised emerge

mised  in  a  c

d for investm

partners, as a

 country spe

response res

onsultant sp

 and socio‐

ge 

cenario 

scenario 

for each sub

illustrated in

anagement 

ant, the red b

n steps 

of different p

basis  evalua

ub‐regional 

neighbouring

ment area. Th

entified  gaps

region. 

ency respons

ost‐effective

ments in eme

a tool to eva

ecific pre‐con

source optio

ecialised wit

Co

Sp

c

‐region 

n the flow di

conclusions

boxes repres

potential sce

ate  the  inv

basis  is  that

g countries, p

herefore, spe

s  in  capacity

se in such a 

e  manner.  T

ergency and 

aluate and s

nditions.   

ons are carrie

thin this field

Scenarios 

ost of scenar

ec. sub‐regio

consideratio

iagram in 

. The 

sent 

enarios in 

estigated 

t  this will 

providing 

ecific and 

y,  can  be 

way that 

The  cost‐

response 

select the 

ed out  in 

d.  

rios 

onal 

ns 



 

The effe

scenario

indicates

 

 

 

 

Figure 2‐

damage 

or sensit

values to

directly w

Figure 2‐

     

 

The dam

similar d

relative s

 

The ana

scenario

ranking t

 R
m

 

ectiveness an

o  for  2020  (

s how much 

Reduction  o

scenario. 

Reduction o

introduced

Reduction o

for each s

Reduction of

‐3 illustrates

reduction m

tivity of the 

o illustrate a

within each 

‐3:  Effec

scen

mage reductio

distribution b

stability of th

lysis also pro

o. This is don

the scenario

Reduction o

measures of 

Reduction  o

Tonnes/Eu

nalysis comp

(also  called 

the negative

of  spilt  oil 

f oil chemica

d measures 

f oil washed

scenario. 

f environme

s the effectiv

measured in t

results. The 

ll results on 

scenario. 

ctiveness co

nario (all sub

on for oil in w

between the 

he results fro

ovides the c

e by taking t

os according t

f spilt oil pe

f each scenar

of  oil  chem

uro/sub‐regi

ares the effe

"do  nothing

e consequen

(in  Tonnes/

ally disperse

in each scen

d on shore an

ntal damage

veness scaled

terms of the

damage red

the same gr

omparison: Il

b‐regions). 

water is nega

four parame

om scenario 

ost‐efficienc

the cost for e

to the benef

er  invested E

rio. 

mically  disp

on) due to th

ectiveness o

g  new"  or  "

nces are redu

/sub‐region) 

d in the wat

ario. 

nd smotheri

e (in Tonnes w

d to the sam

e above four

uctions for t

raph; therefo

llustration o

ative in scen

eters in the d

to scenario.

cy of each sc

each scenari

fit gained pe

Euro  (in Ton

ersed  in  th

he introduce

of each scena

"maintain  cu

uced in each 

due  to  the

ter column (i

ng the coast

weighted/su

e y‐axis inter

parameters

the four para

ore the four 

of the norma

nario 9 and h

different sce

 

cenario and 

o into accou

r invested Eu

nes/Euro/su

he  water  c

ed measures

ario with reg

urrent  level"

scenario thr

e  introduced

in Tonnes/su

tline (in Ton

ub‐region) fo

rval. It shows

in order to i

ameters are 

parameters 

lised damag

ence exclude

narios, whic

compares th

unt and provi

uro: 

ub‐region) du

column  per

of each scen

gard to the r

").  The  effe

rough: 

d  measures 

ub‐region) d

nes/year/su

or each scena

s the effectiv

illustrate the

scaled with 

cannot be c

ge for each  

ed. The plot 

ch demonstra

hem to the r

ides the pos

ue  to  the  in

r  invested 

nario. 

 

9

reference 

ctiveness 

in  each 

ue to the 

b‐region) 

ario. 

veness of 

e stability 

arbitrary 

ompared 

 

shows a 

ates the 

reference 

sibility of 

troduced 

Euro  (in 



Risk man

10 

 R
e

 R
r

The resu

scenario

developm

2.3 W

During  t

results o

The proj

in their 

that  the

outcome

3. R

The resu

are cons

of scena

Sub‐regi

Effective

The effe

Figure 3‐

     

 

It  can  b

provide 

significa

nagement co

Reduction o

each scenari

Reduction  o

region) for e

ults of the co

os, and provid

ment of the 

Workshop 

the  Risk Ma

of the analys

ject partners

own politica

e  sub‐region

e of the sub‐

Results

ults given be

sidered in th

rios given be

on 1: UK and

eness 

ctiveness of 

‐1  Sub‐

dam

be  seen  that

the largest e

nt benefits.  

onclusions 

of oil washed

o. 

of  environm

ach scenario

ost‐efficiency

de hence im

future emer

anagement  C

ses for efficie

s discussed t

al and admin

al  groups w

regional wo

s of cos

elow are bas

e political an

elow represe

d Ireland 

the scenario

‐region 1: Ef

mage for each

t  the  introd

effect, given

d on  shore 

ental  dama

o. 

y analysis are

portant anal

rgency respo

Conclusions

ency and the

these results

nistrative con

would  promo

rking groups

st‐effic

sed on the a

nd administr

ents the sele

os for sub‐re

fectiveness o

h scenario.

uction  of  th

 its impact o

per  invested

age  per  inve

e used in ord

lytical inform

onse. 

workshop  i

e cost‐efficie

s  in the sub‐

ntext  in orde

ote  in  the  fu

s. 

ciency

analytical res

rative contex

ction by the 

gion 1 is illus

of reduction

he measures

on all shippi

d  Euro  (in  T

ested  Euro 

er to identify

mation for th

n  Copenhag

ency were pr

‐regional wo

er to decide

uture.  The  f

analys

sults of effec

xt of each pr

project part

strated in Fig

n of environm

s  included  i

ng. Scenario

onnes/year/

(in  Tonnes 

y the most c

e manageme

gen  on  22  S

resented to 

rking groups

 on a priorit

ollowing  cha

sis 

ctiveness an

roject partne

tners within 

gure 3‐1. 

mental and s

n  the  e‐nav

s 5, 6, 8 and

/Euro/sub‐re

weighted/E

cost‐efficient

ent decision

September  2

the project 

s and review

tised  list of s

apter  repres

d cost‐effici

er. The prior

each sub‐reg

socio‐econo

vigation  scen

d 10 will also

egion)  for 

Euro/sub‐

t 

s on the 

2015,  the 

partners. 

wed them 

scenarios 

sents  the 

ency and 

ritised list 

gion.  

 

mic  

nario  will 

o provide 



 

11
 

Cost‐efficiency 

In the next step, the costs for the scenarios are included in order to determine the cost‐efficiency of 

the scenarios. Additional VTS areas and additional night detection/visibility equipment e.g. oil radar 

or IR cameras were not proposed for sub‐region 1 and have therefore not been ranked. 

Table 3‐1  Sub‐region 1: Ranking of scenarios based on cost‐efficiency in reducing damage 

      impact. The three scenarios with lowest ranking on "damage" are coloured.  

Impact  3) VTS  4) TSS  5) AIS 

alarms 

6) E‐

navigation 

7) ETV in 

Ireland 

8) Visibility  9) 

Dispersants 

10) +50%, 1 

ves. DK 

Oil on water  N/A  1  3  4  6  N/A 5  2 

Oil in water  N/A  3  1  2  5  N/A 6  4 

Oil on shore  N/A  1  3  4  6  N/A 5  2 

Damage  N/A  3  1  4  5  N/A 6  2 

Average  N/A  2,0  2,0  3,5  5,5  N/A 5,5  2,5 

 

Prioritised scenarios 

The project partners in sub‐region 1, Ireland and the UK, broadly agree with the ranking in terms of 

cost‐efficiency in relation to damage reduction, as outlined in Table 3‐1. It is recognised that the two 

most effective scenarios based on cost effectiveness analysis (aimed at reducing damage impact), are 

AIS  alarms on windfarms,  50% more  equipment  and  TSS,  as outlined  in Table 3-1. Application of 

scenario 9  (dispersants only) provides negative damage  reduction and  is not  included  in  the plot. 

When considering e‐navigation, project partners had noted that the current IMO initiative was as yet 

incomplete with only  four of  the 20 planned outcomes  currently going  forward and no  significant 

change anticipated over  the next  four years. This meant that while the analysis was attractive, the 

option was not implementable in the short term. 

Ireland has prioritised 50 % additional response equipment and additional ETVs due to  its exposure 

to cross‐Atlantic traffic and a lack of national commercial capacity. Ireland’s view was that sub‐region 

1 is at significant risk of receiving ships in distress from the eastern half of the northern Atlantic (e.g. 

"MSC Flaminia"). This traffic of high‐risk ships was not included in the BE‐AWARE analysis as traffic of 

particular  high  risk,  as  these  ships  are  dealt  with  as  "normal"  ships  in  the  AIS  traffic  analysis. 

Therefore,  risk  is  expected  to  be  higher  and  consequently,  the  actual  demand  for  preparedness 

expected to be higher in this sub‐region. The UK did not rank these priorities as highly on grounds of 

value  for money,  given  it  believed  that  adequate  resources  are  in  place  commensurate with  the 

agreed risk relevant for the UK sector of Sub‐region 1.  Furthermore UK believed that in the case of a 

major incident significant private sector resources already existed and were available. 
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would be required in the event that there was a medium to major event on the western side 

of the Irish Sea. 50 % additional equipment1 was ranked third for Sub‐region 1. 

The pure ETV scenario requested by Ireland was ranked lower compared to other options due to the 

high capital costs and annual costs of provisioning  it. The  ranking of  this option did not, however, 

take into consideration other capabilities that Ireland may identify for a multi‐purpose vessel (MPV) 

ETV. This may  include oil  recovery, hazardous and noxious substances  incident  response, on‐scene 

coordination during a major maritime event, maritime safety enforcement, fishery enforcement, ship 

fire‐fighting, chemical dispersants, coastal and other research and development,  and as a diving and 

underwater  remotely operated platform. The  ranking would  clearly be higher within an expanded 

Irish Coastal State requirement consideration. 

Equipping  response vessels with additional night detection/visibility equipment e.g. oil  radar or  IR 

cameras and VTS were agreed not to be applicable specifically to sub‐region 1. However, it was noted 

that  some  benefit without  cost  could  be  derived  from  a  neighbouring  region’s  choice  of  such  a 

scenario due to the risk of spread of oil spills from these regions. 

The  UK  questioned  the  negative  impact  of  dispersants  in  sub‐region  1  and  highlighted  that  risk 

assessments were done on a case‐by‐case basis;  if dispersants were  likely  to cause environmental 

damage then the regulatory authorities would not allow their use in the first place. UK regulations on 

dispersant use  ensure  that dispersed oil does not  reach  sensitive  resources  and  it  should  also be 

noted  that Scenario 9 on dispersants models  the use of dispersants only as a  response strategy.  It 

replaced the existing situation in the Bonn Agreement area where the recovery of oil was carried out 

primarily by dedicated oil recovery vessels.   Further clarification on the UK view on the dispersants 

only scenario can be found in the BE‐AWARE Method Note. 

Ireland  also  has  a  policy  of  assessing  each  case  on  its  merits  prior  to  any  use  of  dispersants. 

Permission  is  required  from  the  Irish Coast Guard before  any dispersants  are discharged  into  the 

marine environment2. 

                                                            
1 Including a capacity to deploy response equipment on site 
2 Ireland does not have a national dispersant spraying plan. In the event that dispersant application was deemed appropriate 
then the activation of a MOU with an international contractor for direct spraying aircraft would take place 



Risk man

14 

 

3.1 Su

Effective

The effe

Figure 3‐

     

 

It  can  b

provide 

significa

Cost‐effi

In the fo

efficienc

E‐naviga

50 %  inc

within B

Region 2

Table 3‐

     

     

Impact 

Oil on wate

Oil in water

Oil on shore

Damage 

Average 

 

nagement co

ub‐region 

eness 

ectiveness of 

‐3  Sub‐

dam

e  seen  that 

the largest b

nt benefit.  

iciency 

ollowing para

cy of the scen

ation, AIS ala

crease  in me

E‐AWARE Su

2 so these sc

2  Sub‐

term

"dam

3) VTS 

er  N/A 

r  N/A 

e  N/A 

N/A 

N/A 

onclusions 

2: Norwa

f the scenario

‐region 2: Ef

mage for each

the  introdu

benefit, give

agraphs, the

narios. 

arms around

echanical res

ub region 2. T

enarios have

‐region 2: Ra

ms of damag

mage" are co

4) TSS 

1 

4 

3 

3 

2,8 

ay and UK

os for sub‐re

fectiveness o

h scenario.

uction  of  all 

n its impact 

e costs for th

wind farms

sponse equip

There were 

e not been ra

anking of the

e impact red

olored.  

5) AIS 

alarms 

3 

2 

2 

1 

2,0 

egion 2 is illu

of reduction

e‐navigatio

on all shippi

he scenarios 

s, TSS, impro

pment are a

no additiona

anked. 

e Scenarios i

duction. The

6) E‐

navigation 

2 

3 

1 

2 

2,0 

strated in Fig

n of environm

n measures 

ing. Scenario

are included

oved night de

all measures 

al costs for V

in region 2 b

e three scena

7) ETV in 

Ireland 

N/A

N/A

N/A

N/A

N/A

gure 3‐3. 

mental and s

included  in

os 3, 4 and 1

d in order to

etection/visi

that reduce

VTS and no n

based on the

arios with low

8) Visibility 

4

1 

4 

4 

3,3 

socioeconom

n  the  scenar

10 would also

o determine 

bility equipm

e the damag

ew ETV prop

e cost efficien

west rankin

9) 

Dispersants 

1

v

5 

6 

5 

6 

5,5 

 

mic  

rio would 

o provide 

the cost‐

ment and 

ge  impact 

posed for 

ncy in 

g on 

10) +50%, 1 

ves. DK 

6 

5 

6 

5 

5,5 



 

The  hig

environm

navigatio

and  in  t

benefit 

Applicat

included

Figure 3‐

     

     

     

 

Prioritise

The proj

effective

 

The mai

addition

regions w

via SafeS

would ha

reasons.

hest  ranked

mental  dam

on. Norway 

the  referenc

for  sub‐reg

ion  of  scen

d in the plot. 

‐4  Plot 

to re

equa

lowe

ed scenarios 

ject partners

eness in relat

n benefit  fo

 of an  impro

within the B

SeaNet) of s

ave as its ma

. Deviations 

d  scenarios 

age,  as  outl

already has 

ce  scenario  2

ion  2  from 

nario  9  (disp

of damage 

egion 2. Not

al and most 

er the benef

s  in sub‐regi

tion to dama

or sub‐region

oved ship re

onn Agreem

hips with da

ain task to id

are more ea

in  terms  o

ined  in  Figu

TSS on its co

2  (2020). Ac

TSS  comes

persants  onl

reduction ag

e double log

optimal cos

fit for each in

on 2, Norwa

age reduction

n 2  from ext

porting syste

ment area. Th

angerous car

dentify deviat

asily  identifie

of  cost‐effici

ure 3-4,  are 

oast, which 

ccording  to 

s  from  exten

ly)  provided

gainst cost e

garithmic ax

st‐efficiency

nvested Euro

ay and the U

n, as outline

tending  the T

em for ships

he VTS centr

rgo or ships 

tions, e.g. sh

ed when shi

iency  for  re

TSS, AIS  ala

was include

the  analysis

nding  the  T

d  negative  d

effectiveness

es. The brok

ratio, the lar

o. 

UK, agreed w

d in Table 3‐

TSS, as outli

s sailing betw

es could imp

that pose ot

hips drifting o

ips are sailin

eduction  of 

arms  around

d in scenario

,  this meant

TSS  into  the

damage  red

s for the scen

ken line indic

rger the dist

with the ran

‐2.  

ined  in scen

ween the dif

prove the rep

ther threats.

or not follow

ng according

socioecono

d wind  farm

o 1 (2011 co

t  that  the  a

e  central  No

uction  and 

narios applic

cates positio

tance to the 

king  in term

ario 4, wou

fferent coun

porting (for 

. In addition

wing the TSS 

g to TSS com

 

15

omic  and 

ms  and  e‐

onditions) 

additional 

orth  Sea. 

was  not 

 
cable 

ons of 

line, the 

ms of cost 

ld be  the 

ntries and 

example, 

, the VTS 

for other 

mpared to 



Risk management conclusions 

16 

free sailing. Early identification of deviations reduces the RMO‐time (time for response, mobilization 

and operation) for tug assistance if a ship is in a critical situation when sailing according to a TSS. The 

probability of groundings  is  therefore considerably  reduced. TSS would also  reduce  the probability 

for head on collisions significantly. The total effect of TSS and VTS considered together was therefore 

higher than the two measures considered separately.  

The VTS NOR (Norwegian Oceanic Region) could easily extend  its surveillance to the two additional 

TSS waypoints suggested  in the Norwegian EEZ, ref. scenario 4. The TSS close to the north‐western 

Jutland coast and the TSS  in the middle of the North Sea could be supported by a VTS  located  in a 

country in sub region 3. 

A fifty percent increase in mechanical response equipment (Scenario 10) was ranked lower because 

Norway already has a  significant  response  capability, with many vessels with  considerable oil  spill 

response equipment  installed. This equipment  is placed on vessels with other  responsibilities, e.g. 

the Coast Guard  and offshore  stand‐by  vessels.  Further  expansion of  the oil  response  capabilities 

would  require  purpose‐built  vessels  because most  of  the  opportunities  to  join  forces with  other 

vessels were  already utilised.  This meant  that  it would be  very  expensive  to  increase  the oil‐spill 

response capabilities by 50 % in the Norwegian EEZ.  

However,  in  the UK  EEZ where oil  response  contingency was  largely built on  the use of  chemical 

dispersants,  the  effect  of  a  50%  increase  of  mechanical  oil  response  equipment  could  be 

considerable under certain conditions; therefore this scenario was given a higher priority. 

Partners shared a common understanding that e‐navigation required further development before its 

effectiveness  as  a  risk  reducing measure  for  Sub‐region  2 was  clear.  As  in  Region  1,  the  project 

partners had noted that the current IMO initiative was as yet incomplete with no significant change 

anticipated over the next four years. It was agreed to continue monitoring the further development 

of e‐navigation. 

In sub region 2, the emergency response to acute oil pollution relies largely on the use of dispersants. 

This  is especially  the  case  for  the UK, while  for  the Norwegian  contingency  system, especially  the 

offshore oil industry, this response measure cannot be totally ruled out. The decision on whether or 

not to use chemical dispersants is based on a net environmental benefit analysis carried out in every 

case. The UK position with respect to dispersants is described in more detail in the Method Note (BE‐

AWARE, 2015a). 

 

The partners in sub‐region 2 therefore prioritised the following scenarios: 

1 TSS – the complete suggested TSS in the entire Bonn Agreement area, ref. scenario 4 

2 50 % increase in response equipment (see explanation above) 

3 AIS alarms around windfarms – VTS will have a crucial role in the respective countries when it 

comes to this measure 

4 Visibility – improved night detection night detection/visibility equipment e.g. oil radar or IR 

cameras. 

5 Dispersants (see above). 
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      equal and most optimal cost‐efficiency ratio, the larger the distance to the line, the 

      lower the benefit for each invested Euro. 

 

Prioritised scenarios 

The main benefit  for sub‐region 4  from extending  the TSS, as outlined  in scenario 4, would be  the 

addition of an  improved ship reporting system for ships sailing between the different counties and 

regions within the Bonn Agreement area. The VTS centres could improve the reporting of ships with 

dangerous cargo or ships that pose other threats, for example, via SafeSeaNet. 

Further expansion of VTS requires action in IMO to give guidance to vessels outside the 12 mile zone. 

In  addition,  the  VTS would  have  to  identify  deviations  as  its main  task,  e.g.  ships  drifting  or  not 

following  the TSS  for other  reasons. Deviations are more easily  identified when  ships were  sailing 

according  to TSS compared  to  free sailing. Early  identification of deviations  reduces  the RMO‐time 

(time  for  response, mobilisation and operation)  for  tug assistance,  if a ship  is  in a critical situation 

when  sailing  according  to  a  TSS.  TSS  would  also  reduce  the  probability  of  head  on  collisions 

significantly. The total effect of TSS and VTS considered together was therefore higher than the two 

measures considered separately.  

In sub‐region 4, contingency response to acute oil pollution  largely relies on the use of mechanical 

response. In the UK area, this is by dispersant use. The decision to use dispersants or not was based 

on a net environmental benefit analysis in every single case. 

The  project  partners  of  sub‐region  4  noted  that  the  most  effective  scenarios  based  on  cost 

effectiveness analysis (aimed at reducing damage impact) were: 

 AIS alarms around wind  farms – VTS would have a  crucial  role  in  the  respective  countries 

when it came to this measure. 

 Night visibility capability on board response vessels. 

 TSS – the complete TSS suggested in the entire Bonn Agreement area, ref. scenario 4. 

 E‐navigation  (required  further  development  before  its  effectiveness  as  a  risk  reducing 

measure for Sub‐region 4 was clear). 
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view on  the dispersants only scenario could be  found  in  the BE‐AWARE Method Note  (BE AWARE, 

2015b). 

Partners shared a common understanding, that e‐navigation required further development before its 

effectiveness  as  a  risk  reducing measure  for  sub‐region  5 was  clear.  As  in  Region  1,  the  project 

partners had noted that the current IMO initiative was as yet incomplete with no significant change 

anticipated  over  the  next  4  years.  Therefore,  it  was  agreed  to  continue monitoring  the  further 

development of e‐navigation. 

In general, all scenarios in region 5 were placed within the same cost efficiency range, as outlined in 

Figure 3-10. Therefore, no scenario was particularly predominant for this region. 

The partners in sub region 5 therefore prioritised the following scenarios: 

1 AIS alarms/guard  rings around wind  farms, new wind  farms were  clearly new  contributing 

risks to navigation.  

2 Visibility –  improved night detection night detection/visibility equipment e.g. oil radar or  IR 

cameras. While the UK had no oil recovery vessels  it was recognised that  in the event of a 

major  spill  then  at  sea  recovery would be  a  key  response  and  the  ability  to  recover 24/7 

would enhance that response. Night detection could be of use for monitoring of dispersant 

application, French ETVs were  fitted  for  spraying dispersants with a permanent  storage of 

about 50 Tonnes on board each vessel. Night detection radar could be an enhancement  in 

this field. 

3 VTS. 

4 E‐navigation. 

 

 

4. Risk management conclusions 

4.1 Report findings and conclusions 

Summarising the results of the different sub‐regions, the scenarios that are prioritised based on their 

respective effectiveness, their cost‐efficiency and the specific conditions valid in each sub‐region are 

given in Table 4‐1. 

Table 4‐1:  Summary of the prioritised scenarios for each sub‐region and for all sub‐ 

      regions (the entire model area). The number in the table gives the priority rank, 

      e.g. 1 means the most preferred. 

  3) VTS  4) TSS  5) AIS 

alarms 

6) E‐

navigation 

7) ETV in 

Ireland 

8) Visibility  9) 

Dispersants 

10) +50%, 1 

ves. DK 

Sub‐region 1 
 

2  1          3 

Sub‐region 2    1  3      4  5  2 

Sub‐region 3  2  1  3           

Sub‐region 4    1  2  4    3     

Sub‐region 5  3    1  4    2     

 

The  data  in  Table  4‐1  indicates  that  in  general,  the  three  highest  prioritised  scenarios  are  

TSS, and AIS alarms, with the two scenarios VTS and 50% more capacities sharing third priority.  
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