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Endringer og muligheter 

Sjøisregimet i Polhavet er i kraftig endring. 
Isfronten trekker seg nordover, isdekket blir 
tynnere og svakere, forekomsten av flerårig is i 
russiske kystområder blir mindre og 
dyptstikkende skrugarder er i ferd med å 
forsvinne. Miljøet er således i endring. 
Endringene åpner imidlertid også for nye 
muligheter for petroleumsleting, produksjon og 
sjøtransport i polare farvann.  

Arktis som ny forsyningskilde  

Energiproduksjonen i verden står i fare for å 
avta vesentlig i årene som kommer. Samtidig 
forventes den globale etterspørselen etter olje å 
øke betydelig. Tilbud og etterspørsel er på 
kollisjonskurs.  

Arktis er en av flere energiprovinser som på 
noe lengre sikt kan bidra til å kompensere for 
noe av skjevheten i dette forholdet. 

Det er identifisert flere store sedimentære 
basseng i Arktis som hver for seg har et stort 

petroleumspotensial. Det er også knyttet stor 
usikkerhet til anslagene for størrelsen av de 
uoppdagede ressursene i regionen. Til tross for 
usikkerheten antar USAs Geologiske Under-
søkelser (USGS) at 24 prosent av verdens 
uoppdagede petroleumsressurser ligger i 
Arktis1. 

Etter norske myndigheters oppfatning kan 
nordområdene på sikt bli Europas viktigste 
petroleumsprovins2. Disse og tilsvarende 
antakelser er basert på vurderinger av størrel-
sen og sedimentkvaliteten på de feltene som 
allerede er i produksjon i regionen – ikke minst 
i den nordlige delen av Russland, som høsten 
2003 i en kortere periode faktisk passerte 
Saudi-Arabia som verdens største oljeprod-
usent. Nordområdene er Europas nye energi-
region, sa utenriksminister Jonas Gahr Støre i 
Tromsø 11. november 2005.  

Ressursgrunnlaget 

I utkast til Energistrategi for Russland frem 
mot 2020 anslo russiske myndigheter i 2003 
landets totale oljeressurser til 44 milliarder 
tonn og gassressursene til 127.000 milliarder 
kubikkmeter. 75 prosent av oljeressursene 
antas å ligge på land. Gass-ressursene fordeler 
seg likt mellom land og kontinentalsokkel. 
Rundt 60 prosent av oljeressursene og 40 
prosent av gassressursene befinner seg innen-
for de føderale distriktene Ural og Sibir, mens 
Det fjerne østen står for rundt 6 prosent av 
oljen og 7 prosent av gassen. Det er forventet 
at gass- og oljeproduksjonen i Øst-Sibir først 
vil komme i gang rundt 2010 – og da med et 
relativt beskjedent volum. Dette står i sterk 
kontrast til anslagene for Vest-Sibir som 
samme år forventes å stå for rundt 70 prosent 
av landets totale oljeproduksjon, og nærmere 
80 prosent av gassproduksjonen3.  

I 2003 gikk all russisk gasseksport og 88 
prosent av oljeeksporten til europeiske kjøpere. 
En betydelig del av eksporten kom fra nord-
områdene. Den ble enten fraktet sørover via 
rørledninger eller vestover via Den nordlige 
sjøruten (NSR), som forbinder Vest-Sibir med 
norske nordområder – jfr. figur 1. Den plan-
lagte rørledningen fra Vest-Sibir til Murmansk  
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Figur 1 – Den nordlige sjørute (NSR) 
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vil ytterligere forsterke forbindelsen vestover 
(se nedenfor). Utviklingsplanene for Vest-Sibir 
har derfor direkte relevans for utviklingen i 
Barentshavet – som for øvrig ut fra eget 
potensial tiltrekker seg stor interesse fra olje- 
og gassindustrien. 

Optimismen som knytter seg til energiressurs-
ene i norsk/russiske nordområder er basert på 
at det allerede er påvist betydelige forekomster 
av olje og gass i Karahavet og på russisk side i 
Barentshavet (62 millioner tonn olje og 3200 
milliarder kubbikmeter gass i følge det russiske 
energidepartementet)4. Et ofte sitert anslag 
over ressursfordelingen mellom norsk og 
russisk sokkel i dette havområdet er at den 
russiske delen skal ha 20 ganger mer olje og 75 
ganger mer gass enn norsk side5. Intensivert 
kartlegging vil vise om så er tilfelle. Ifølge 
myndighetene har den russiske delen 33 ganger 
mer petroleumsressurser enn den norske: 
Oljedirektoratet har anslått de uoppdagede 
ressursene til å være 830 millioner tonn olje-
ekvivalenter (med en statistisk konfidens på 50 
prosent), mens det russiske energideparte-
mentet tror at russisk sokkel i Barentshavet 
inneholder 27,8 milliarder tonn oljeekviva-
lenter (uten forklaring om statistisk konfidens).  

Norske oljeselskaper og myndigheter betrakter 
fremtidsutsiktene for petroleumsvirksomhet i 
den norske delen av Barentshavet som gode6. 
For en mer utfyllende beskrivelse av olje- og 
gassressursene i Barentshavet og Barents-
regionen, se egen studie som forsknings-
selskapet Ocean Futures har utført for NHO. 

I dag foregår produksjonen av olje og gass i 
nord utelukkende på land – i Nordvest-
Russland og Vest-Sibir. ressursene offshore vil 
på kort sikt bare utgjøre en beskjeden del av 
totalproduksjonen fra de nevnte områdene. 
Rundt 2020 er det imidlertid anslått at olje-
produksjonen på den russiske sokkelen i nord 
vil være rundt 40 millioner tonn7. I den grad 
slike estimater slår til, vil produksjonen 
offshore gradvis ta over for den produksjons-
reduksjonen som er forventet fra eksisterende 
felt i Nordvest-Russland.  

Veksten i russisk økonomi har siden 1999 vært 
på rundt 6,5 prosent i året. En viktig årsak til 
dette er veksten i oljeproduksjonen som i 
gjennomsnitt har vært på ca. 10 prosent pr. år. I 
2003 utgjorde olje- og gassproduksjonen 35 
prosent av Russlands nasjonale inntekter. I 
denne sammenheng er det interessant å merke  
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seg at veksten gjennomgående har vært større i 
de arktiske republikkene enn i resten av landet. 
I følge professor Alexander Granberg – 
tidligere rådgiver for President Boris Jeltsin – 
er motoren i utviklingen og moderniseringen 
av Russland å finne i ressursgrunnlaget i nord-
områdene8. Nordområdene er Russlands 
finansielle donor9.  

Gitt petroleumsressursenes avgjørende betyd-
ning for russisk økonomi, er det grunn til å 
anta at det vil bli satt inn store anstrengelser fra 
russisk side for å opprettholde og eventuelt øke 
produksjonen i årene som kommer. Russiske 
myndigheter har da også nylig offentliggjort 
planer om intensivert og systematisk letevirk-
somhet i den ubestridte russiske delen av 
Barentshavet - og forventningene til nye funn 
er stor10. 

Den antatte størrelsen på de russiske petro-
leumsforekomstene i Arktis kombinert med 
den dominerende betydningen disse har i 
russisk økonomi indikerer at energiforsyning-
ene til vesten fra russiske nordområder har 
langsiktig karakter. Russisk petroleumsindustri 
og skipsfart får i denne sammenhengen dess-
uten drahjelp fra oppvarmingen av Arktis. 

Sjøisen i endring 

Det har vært store endringer i sjøisregimet i 
Polhavet de siste tiårene. Reduksjonen faller 
sammen med oppvarmingen over landområd-
ene i Arktis. Tykkelsen på isdekket i deler av 
det sentrale Polhavet har mellom 1976 og 1990 
blitt redusert med 42 prosent – fra 3,1 meter til 
1,8 meter. I det samme tidsrommet har utbred-
elsen av isen blitt redusert med rundt 10 
prosent – eller nærmere 1 million kvadratkilo-
meter. Det tilsvarer et område som er større 
enn Norge, Sverige og Danmark til sammen.  

I Chuckchihavet, som tilbyr de vanskeligste 
navigasjonsbetingelsene av alle marginalhav-
ene nord for Sibir, var utbredelsen av isen 25 
prosent mindre i 2002 enn minimumsverdien 
for den foregående 45års perioden.  

Det er ventet at isdekket vil skrumpe ytterlig-
ere i tiden som kommer. Omfanget av flerårig 
is har i samme periode blitt redusert med ca. 8 

prosent pr. tiår. Det er en betydelig reduksjon i 
frekvensen av dypstikkende skruis. Enkelte 
klimamodeller projiserer at sjøisen i Polhavet 
kan forsvinne helt om sommeren i løpet av 
dette århundret11. Med andre ord: isfronten 
trekker seg nordover, isdekket blir tynnere og 
svakere, forekomsten av flerårig is i russiske 
kystområder blir mindre og dyptstikkende 
skrugarder er i ferd med å forsvinne12. 

Det er fortsatt en viss uenighet blant klima- og 
isforskere om oppvarmingen i Arktis er menn-
eskeskapt eller bare et utslag av naturlige 
temperaturforandringer. Flere forhold, bl.a. 
endringer i solaktiviteten, er anført som baken-
forliggende årsak til den globale oppvarmingen 
som den nordlige halvkule nå opplever. I den 
siste rapporten fra FNs klimapanel (IPCC) 
heter det imidlertid at det foreligger nye og 
sterkere indikasjoner på at det meste av driv-
huseffekten over de siste 50 årene kan 
tilskrives menneskelige aktiviteter.  

Enkelte forskere går atskillig lenger og hevder 
at sannsynligheten for at endringene i isdekket 
skyldes naturlige klimasvingninger er mindre 
enn 0,1 prosent13. På denne bakgrunnen, er det 
rimelig god grunn til å hevde at endringene i 
sjøisregimet er langvarige og i hvert fall delvis 
menneskegjorte. En slik konklusjon åpner nye 
muligheter for petroleumsleting, produksjon og 
sjøtransport i polare farvann. 

Klimautviklingen innebærer at en stadig større 
del av den grunne kontinentalsokkelen nord for 
Sibir kan undersøkes uten at sjøisen ligger som 
et stengsel og hinder for letevirksomheten. Den 
isen som fortsatt må overvinnes er dessuten 
tynnere, svakere og lettere å forholde seg til. 
Reduksjonen i skrugarder og mangeårig is for-
bedrer også betingelsene for leting, produksjon 
og transport vesentlig. Møtet mellom rig, skrog 
og is blir mindre dramatisk og utfordrende enn 
for bare få tiår tilbake. Dette gjelder i særdeles-
het i russisk Arktis hvor frekvensen av mange-
årig is i kystsonene har avtatt betraktelig.  

I nordamerikansk Arktis er bildet det om-
vendte. Her har smeltingen av sjøisen mellom 
øyene i det kanadiske arkipelet gjort det lettere 
for mangeårig is å trenge inn i kystfarvannene 
– hvilket skaper nye problemer for maritim 
ferdsel i området.  
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Seilings- og navigasjonsbetingelsene langs den 
vestlige delen av Den nordlige sjøruten – dvs 
seilingsledene fra Vest-Sibir og vestover mot 
norske nordområder – blir nå stadig bedre. 
Ifølge rapporten fra Arctic Climate Impact 
Assessment Group (ACIA) vil reduksjonen i 
utbredelsen av sjøisen gradvis tillate skip å 
legge seilingsrutene lenger nord (enn kyst-
sonen) og derigjennom unngå de grunne far-
vannene over sokkelen og de trange stredene 
gjennom de russiske arkipelene14. 

De maritime transportveiene 

Den maritime oljetransporten fra Nordvest-
Russland via norske havområder økte i 2002 
dramatisk. Dette kom uventet på norske 
myndigheter, som i hovedsak hadde basert sine 
fraktkalkyler på produksjonen i Nenets 
autonome område. Økningen skyldtes at store 
mengder russisk olje produsert lenger øst i 
Russland ble fraktet med tog til Kvitsjø-
området der oljen ble lastet om i store tankskip 
for utskipning til det europeiske markedet. 
Utskipningshavnene var – og er fortsatt – 
Varandej, Kolgujev, Arkhangelsk, Onega og 
Vitino.   

Det eksisterende rørledningsnettet fra Vest-
Sibir til det sørlige Russland var overbelastet – 
og det var årsaken til at frakten måtte gå sjø-
veien. Nye transportveier måtte tas i bruk for å 
møte behovet for nye inntekter til en statskasse 
som ropte på mer penger. Dette var løsningen 
på kort sikt.  

På noe lengre sikt planlegger russiske oljesel-
skaper å bygge en rørledning fra Vest-Sibir til 
en omlastingshavn i Murmansk. Det er uklart 
hvor stor årlig kapasitet rørledningen vil få. 
Anslagene varierer fra 40 til 100 millioner 
tonn. Prosjektet har vunnet gehør i Dumaen 
men er enda ikke igangsatt. Prosjektet kan 
tidligst være operativt i 2008–2009.  

Russiske oljeselskaper har i mellomtiden 
bygget opp en moderne isforsterket tankflåte 
for petroleumsfrakt fra produksjonsstedene i 
Timan-Petsjora og Vest-Sibir til omlastnings-
havnen i Murmansk. Der ligger ombygde 
supertankere ankret opp som mellomlagre for 
videre transport til markedene i sør og vest. 

Den største av tankerne er på 360.000 tonn. 
Frakten omfatter både råolje, tjukkolje og 
raffinerte produkter.  

Omlastingskapasiteten i Murmansk er imidler-
tid også sprengt. Selskapet Kirkenes Transit 
har derfor inngått en avtale med et russisk 
oljeselskap om å benytte den dype og isfrie 
fjorden like utenfor Kirkenes for omlasting av 
800.000 fat olje for videre transport til 
Rotterdam. Etter planen skjer den første 
omlastingen allerede i november 2005.  

De raffinerte oljeproduktene sendes hoved-
saklig med jernbane til Vitino og Arkhangelsk 
hvor de skipes ut med tankere på 20.000 til 
30.000 tonn til Murmansk-fjorden for omlast-
ing til tankskip på 100.000 tonn. Transportkap-
asiteten var opprinnelig på rundt 5,4 millioner 
tonn, men det er ventet at kapasiteten skal tre 
til firedobles i løpet av kort tid.  

Det innebærer at oljetransporter med 200.000–
300.000 tonns tankere nå både er mulig og 
sannsynlig. I denne sammenhengen er det 
viktig å merke seg at transportkostnadene fra 
Murmansk til det amerikanske kontinentet er 
sammenlignbare med kostnadene for transport 
fra Den persiske gulf15. De første lastene til 
USA er allerede levert, og det er ventet at 
denne handelen vil ta seg raskt opp.  

Frakten fra produksjonsstedet foregår gjennom 
den vestlige delen av Den nordlige sjøruten 
(NSR) – som strekker seg Beringstredet i øst til 
Novaja Zemlja i vest – og videre sørover 
gjennom Den nordlige maritime korridor 
(NMK), som strekker seg fra Barentshavet og 
Kvitsjøen i nord til det europeiske kontinentet i 
sør – jfr. figur 1 og 2. I tillegg anvendes det vi 
kunne kalle atlanterhavsruten, som strekker seg 
fra NMK i sør til østkysten av USA i vest. Slik 
er Dudinka i nord og Washington i sørvest 
knyttet sammen med to arktiske ruter og en 
tradisjonell blåhavsrute. Dette er historie og 
skaper en ny geopolitisk situasjon for Norge.  

Det er knyttet betydelig usikkerhet til tallene 
som foreligger om fraktvolumet og seilings-
frekvensen gjennom NSR og NMK. Utvik-
lingen vil avhenge av en rekke vanskelig 
forutsigbare faktorer, så som byggingen av  
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Figur 2 – Den nordlige maritime korridor (NMK) 

 
Kilde: Utsnitt fra Kart M-8 Infrastruktur og transport i nord (kart utarbeidet av forskningsselskapet Ocean Futures for NHO)  
© 2005 Ocean Futures 

 

rørledningen til Murmansk, oljeprisen, russisk 
politikk, oljeselskapenes investeringer, situa-
sjonen i Midt-Østen, internasjonal terrorisme 
etc16.  

I henhold til en nylig publisert FN-rapport vil 
oljeproduksjon på russisk sokkel bli så stor at 
transportaktiviteten i Barentshavet vil øke med 
en faktor på seks i 2020, dvs. ca. 32 millioner 
tonn pr. år17. Andre analyser gir høyere tall for 
oljetransport, fra 36,5 millioner tonn pr. år 
(Central Marine Research and Design Institute, 
St. Petersburg), til 130 millioner tonn pr. år 
(Svanhovd miljøsenter) i løpet av 5 til 10 år. 
Det vil årlig gi fra 365 til 1040 passeringer av 
tankskip gjennom norsk farvann. Det 
innebærer at det til enhver tid vil befinne seg 
mellom tre og ni tankskip med russisk olje 
innenfor norske havområder. 

I tillegg kommer de omkring 70 skipslastene 
som hvert år frakter LNG fra Snøhvit-feltet, og 
de som genereres fra det gigantiske Shtokman-
feltet og andre felt som settes i produksjon på 
land og til havs. Shtokman vil kunne generere 
ca. 225 skipslaster med LNG hvert år fra et 
gasskondenseringsanlegg som skal bygges på 
Kolahalvøya. Anlegget vil få gass via 
rørledning fra Shtokman-feltet og vil ha en 
forventet kapasitet på ca. 14 millioner tonn 
LNG pr. år18. 

Oljefeltene i Nordvest-Russland forventes ikke 
å produsere mer en 40 millioner tonn olje pr. år 
inntil 2020. De høye skipningsestimatene er 
derfor avhengig av leveranser fra Vest-Sibir. 
Estimatene er derfor kun realistiske dersom det 
bygges en rørledning fra Vest-Sibir til en 
omskipningshavn ved Barentshavet. Utvik-
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lingsplanene for Vest-Sibir har derfor direkte 
relevans for utviklingen i Barentshavet, som 
også ut fra eget potensiale tiltrekker seg stor 
interesse fra olje- og gassindustrien.  

Selv om disse tallene er estimater om en 
usikker fremtid, og derfor må behandles med 
den største varsomhet, har de likevel et minste 
felles multiplum som sannsynliggjør en utvik-
ling av langvarig betydning for miljøsitua-
sjonen i et langstrakt norsk operasjonsområde. 
Fra norsk side krever det både reaksjon i 
forhold til utfordringer og aksjon i forhold til 
muligheter. 

Miljøutfordringene og politiske 
svarmuligheter 

Det norske operasjonsområdet er firedelt. Det 
omfatter de indre farvann mellom grunnlinjene 
og strandsonen, territorialfarvannet på 12 naut-
iske mil, 200-mils sonen og de delene av det 
åpne hav som berører norske interesser direkte 
eller indirekte. I de indre farvannene kan 
Norge forby fraktoperasjoner som truer norske 
interesser eller potensielt er skadelige for 
Norge. Her har regjeringen den samme 
suverenitet som over landterritoriet.  

Innenfor territorialfarvannet kan Norge fortsatt 
hindre gjennomseiling ved å kreve uskyldig 
gjennomfart – det vil si at gjennomseilingen 
bare kan finne sted hvis den ikke truer kyst-
statens ro, sikkerhet og interesser.  

Brorparten av transportene det er snakk om vil 
imidlertid seile innenfor Norges 200-mils 
økonomiske sone. Disse seilingene er lovlige i 
henhold til folkerettens doktrine om det åpne 
havs frihet, som både gjelder innenfor og uten-
for Norges 200 mils økonomiske sone. I dette 
området har Norge en viss rett til å regulere 
gjennomfarten, men kan ikke stoppe den. Hvis 
gjennomfarten truer det marine miljø og i 
særlig grad sårbare og sjeldne økosystemer, 
hjemler FNs tredje havrettskonvensjon av 1982 
kyststaten å iverksette reguleringstiltak for å 
forhindre eller minske skadevirkningene av 
seilingene19.  

Også på det åpne hav utenfor 200-mils grensen 
kan norske interesser berøres av havarier – 

blant annet oljevirksomheten på Nordsjø-
sokkelen. Her har imidlertid norske myndig-
heter ingen reguleringsmyndighet og er prisgitt 
at frakten foregår etter akseptable 
internasjonale regler og standarder. 

Det er enighet i Norge om at utviklings-
politikken i nord skal være grønn, dvs. at den 
skal gjennomføres innenfor strenge miljøpolit-
iske rammer. Det uenigheten går på er hvor 
grønn den skal være: Mørkegrønn, mellom-
grønn eller lysegrønn.20 

Den norske regjering har lagt til grunn at all 
aktivitet i nord skal foregå innenfor bærekraft-
ige rammer som opprettholder det biologiske 
mangfoldet og som sikrer at uberørte natur-
områder og kulturminner ikke utsettes for 
vesentlige inngrep og påvirkning21. Forvalt-
ningsplanen for Barentshavet, som er ventet 
våren 2006, er særdeles viktig i denne 
sammenhengen. Her legges det opp til helhet-
lig forvaltning – hvor et mangfold av interesser 
sees i sammenheng med hverandre. Lands-
delsutvalget for Nord-Norge deler i det alt 
vesentlige sentrale myndigheters nordområde-
politikk. Norsk offisiell politikk tillater med 
andre ord kontrollert utnyttelse og transport av 
petroleumsressursene gitt at verneinteressene 
ivaretas og gis vekt. Politikken er mellom-
grønn. 

Industrien har for lengst innsett at miljøvern er 
en døråpner for utnyttelse. Det innebærer at 
enhver seriøs økonomisk aktør planlegger med 
miljøvern fra dag en av planleggingsprosessen. 
Likevel er det nok en følelse i deler av olje- og 
gassmiljøet at miljøvernet ofte får en litt for 
sterk plass i spørsmålet om utnyttelse. For 
industrien er vern også et kostnadsspørsmål – 
en viktig komponent i totalregnskapet. Øko-
nomiske aktører synes derfor å gå inn for en 
mer lysegrønn politikk enn regjeringen – med 
vektlegging av økonomiske kriterier innenfor 
en akseptabel verneramme. 

Miljøbevegelsen står for den mørkegrønne 
varianten. I en kronikk i Nordlys, 14. juni 2005 
tar Rasmus Hansson og Samantha Smith i 
WWF til orde for en “grønn nordområde-
strategi,”  som innebærer at regjeringen løfter 
blikket over kanten av oljefatet og satser på 
bevaring og bruk av de levende ressursene i 
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regionen. “Business as usual” – det vil si å 
slippe oljeindustrien løs i et økologisk sårbart 
Barentshav – dreper, er deres utgangspunkt22. I 
dette bildet skal petroleum ha en begrenset 
plass. Politikken er å få opprettet petroleums-
frie soner i de mest sårbare områdene (se 
nedenfor). 

Drakampen om innholdet i politikken på norsk 
side av Barentshavet pågår fortsatt. Trans-
porten av russisk olje og gass går imidlertid 
uavhengig av denne debatten. Det gjør også 
lete- og produksjonsvirksomheten på russisk 
side. Her må Norge delvis tilpasse seg situa-
sjonen og delvis gjennomføre tiltak som kan 
redusere mulige skadevirkninger.  

I påvente av forvaltningsplanen for Barents-
havet har det i Norge vært et spesielt fokus på 
oljevernberedskapen i Nord-Norge – blant 
annet gjennom tiltak som slepekapasitet for 
tankskip i drift, etablering av skipsleder som 
skal lede trafikken bort fra sårbare kystom-
råder, økning i utstyr for å samle opp olje fra 
havet, BAT-teknologi (Best Available Tech-
nology), krav om nullutslipp til havs, etc.23  

Enkelte føler at denne diskusjonen har vært 
mer akademisk enn praktisk. I en høringsuttal-
else fra Sør-Varanger kommune til forslag til 
Nasjonal Transportplan for 2006–2015 heter 
det for eksempel at man ikke finner det til-
fredsstillende at slepebåtkapasiteten fortsatt er 
tilnærmet fraværende og at statlige garantier 
ikke er stilt til rådighet slik at slepebåter kan 
stasjoneres i de intermodale knutepunkthavn-
ene24. Ingen er heller i prinsippet uenige om at 
kravet om nullutslipp til havs bør være en mål-
setting for norsk politikk. Likevel er en slik 
målsetting vanskelig å gjennomføre i praksis 
og over tid. Kalkylene og politikken må derfor 
ta høyde for at menneskelige feil og teknologi-
svikt kan og vil forekomme. Selv om sikker-
hetskravene på norsk sokkel tilhører de streng-
este i verden har det etter sigende vært mer enn 
2.500 oljeutslipp i femtenårs perioden fra 
199025.  

I St. meld. nr. 14 (2004–2005) har regjeringen 
foreslått ytterligere tiltak. Her påpekes det at 
det er særlig viktig å ha et nært samarbeid med 
Russland om sjøsikkerhet og oljevernbered-
skap i nordområdene. Innen sjøsikkerhet er 

dette samarbeidet konsentrert om å utvikle et 
felles meldings- og informasjonssystem.  

Opprettelsen av en trafikkovervåkingssentral i 
Vardø, som kan gjennomføre døgnkontinuerlig 
overvåking fra 2007, er et viktig tiltak i denne 
sammenheng. En av sentralens oppgaver vil 
være å koordinere driften av slepebåter i for-
hold til tanktrafikken fra Nordvest-Russland. 
Ved hjelp av et Automatisk Identifikasjons-
system (AIS) vil sentralen ha kapasitet til å 
overvåke skipstrafikken langs kysten av hele 
Nord-Norge. Barentshavet på skjerm (BPS) er 
et annet tiltak som vurderes opprettet med sete 
i Tromsø. Dette er et virtuelt nettbasert senter 
for miljøinformasjon som gir tilgang på data 
om blant annet miljøpåvirkning og miljøtrus-
ler. Når BPS er etablert vil man ha et viktig 
bidrag til bedret miljøsikkerhet og beredskap 
ved utslipp og ulykker26.  

Det hjelper imidlertid ikke å ha god beredskap 
på norsk side hvis beredskapen på russisk side 
er av en slik karakter at Barentshavet likevel 
forurenses. Det er derfor bred enighet om at 
beredskapssamarbeidet med og forholdet til 
Russland må gis topp prioritet.  

Lengst i så måte har Nordområdeutvalget, som 
ble nedsatt av regjeringen 3. mars 2003, gått. 
Utvalget foreslår at det opprettes en bred og 
omfattende bilateral Barentshavsavtale med 
Russland hvor miljøsikkerhet står sentralt. Ved 
et slikt tiltak kan de to mest involverte landene 
legge ned en miljøstandard for Barentshavet 
som senere kan danne modell for tilsvarende 
avtaler i andre deler av Arktis. Senere kan 
avtalen tiltres av de statene som ønsker det. 
Slik blir en bilateral avtale multilateral, men 
premissene for avtalen blir definert av de to 
mest involverte partene.  

Foreløpig har regjeringen ikke gått inn på en 
slik avtaleform ut fra ønsket om å unngå å 
bilateralisere forholdet til Russland i nord. 
Innflytelsesrike stemmer i den politiske oppo-
sisjonen har også bedt om varsomhet i så 
måte27. Dersom man velger den omvendte 
tilnærmingen og går veien om en multilateral 
avtale, risikerer man at de partene som ønsker 
olje fremfor regulering definerer dagsordenen 
og vinner frem på bekostning av verneinteress-
ene. Her kan Norge lett bli spurv i tranedans.  
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Særskilt Sensitive Sjøområder  

Et annet element som har vært kastet inn i 
debatten har vært å erklære de mest sensitive 
og sårbare delene av Barentshavet som 
Særskilt Sensitive Sjøområder (PSSA – Partic-
ularly Sensitive Sea Area). Et PSSA-område er 
definert som et område som trenger spesiell 
beskyttelse på grunn av sin økologiske, sosio-
økonomiske og vitenskaplige betydning – og 
som kan være sårbar i forhold til aktiviteter fra 
internasjonal skipsfart.  

Beskyttelsen iverksettes gjennom tiltak utfer-
diget og godkjent av Den internasjonale mari-
time organisasjonen (IMO) som handler i 
overensstemmelse med gjeldende internasjonal 
havrett. Havrettskonvensjonen av 198228 
hjemler flere typer tiltak innenfor 200-mils 
sonen – blant annet kan kyststaten legge trans-
portrutene utenfor sårbare områder, pålegge 
skipene obligatorisk los, pålegge spesielle 
konstruksjonskrav for skip, innføre farts-
begrensninger, osv.  

For at IMO skal kunne tildele et område status 
som PSSA, må det dokumenteres og sannsyn-
liggjøres av søkeren at sårbarheten er knyttet 
til skipsfarten, at skadene enten er av økolog-
isk, sosioøkonomisk og/eller vitenskaplig 
karakter og sist – men ikke minst – at IMO har 
egnede tiltak som kan iversettes for å beskytte 
de truede områdene29. Frem til i dag har IMO 
tildelt seks områder i verden PSSA-status, bl.a. 
det store Barriererevet utenfor østkysten av 
Australia. Ytterligere fem områder har i 
prinsippet, om enn ikke formelt, oppnådd 
PSSA-godkjennelse fra IMOs side. Det er 
neppe kontroversielt å hevde at det er bred 
enighet om at PSSA-virkemiddelet har verdi 
som vernestatus for sårbare områder, og at 
dette er områder hvor skipsfarten bør og skal 
vise stor varsomhet. 

WWF har lagt frem et forslag til fredning av 
fem områder i nord som etter organisasjonens  
oppfatning bør gis status som petroleumsfrie 
soner: Lofoten, Vesterålen, Lopphavet og 
Tromsøflaket, Nordkapp og Finnmarkskysten 
og Bjørnøya opp til sjøiskanten.  

Begrunnelsen for at disse områdene bør fredes 
er at de rommer naturverdier av stor og til dels 

unik verdi. Barentshavet er blant annet hjem 
for verdens største forekomster av torsk og 
sild, noen av Europas største kolonier av 
sjøfugl, sjeldne hvalarter, rike planktonfore-
komster i iskanten som gir føde til sjøfugl, 
hval, sel og torsk. Lofoten har verdens største 
korallrev i kaldtvann30.  

I 2003 besluttet regjeringen at Lofoten skulle 
skjermes for petroleumsleting og produksjon, 
men anvendte ikke PSSA-konseptet som 
grunnlag for sin beslutning. I april samme år 
annonserte regjeringen at den forberedte en 
prosess for å erklære deler av Barentshavet 
som PSSA-områder. PSSA-tiltak er således i 
prinsippet ikke kontroversielt mellom natur-
vernorganisasjonene og regjeringen. Det 
uenigheten i fremtiden kan stå om er omfanget 
og utbredelsen av slike områder.  

Størrelsen på et eventuelt PSSA-område i 
Barentshavet vil selvsagt være avgjørende for 
om dette virkemiddelet kan anvendes uten å 
skape konflikt mellom stater og ulike 
interessenter. Dersom området blir for stort og 
det legges for mange hindringer i veien for 
effektive seilinger, er det grunn til å anta at 
konfliktpotensialet kan og vil øke. Norges 
Rederiforbund har bl.a. uttalt at en bølge av 
søknader kan forventes internasjonalt hvis for 
mange områder oppnår PSSA-status31.  

Her er balansegangen hårfin. I erkjennelsen av 
dette konfliktpotensialet har enkelte forskere 
oversatt PSSA som “Politically Sensitive Sea 
Areas” i stedet for “Particularly Sensitive Sea 
Areas” 32. Anvendes PSSA-tiltakene derimot i 
en rimelig utstrekning – og der hvor 
nødvendigheten av beskyttelse er åpenbar, kan 
dokumenteres og sannsynliggjøres – er det 
grunn til å anta at tiltaket blir akseptert, og at 
det kan tjene en fornuftig vernehensikt.  

Opprettelsen av PSSA-soner i et rimelig antall 
og utstrekning kan og bør suppleres med nye 
standarder for navigasjon i isdekte og isberørte 
farvann. I INSROP-programmet ble den var-
somhet som bør utøves i slike farvann kalt 
“multi-value navigation”  (Fler-verdi naviga-
sjon) – det vil si at en tar hensyn til et sett av 
ulike verdier av sosio-økonomisk, naturgitt og 
kulturell (urfolk) karakter – i motsetning til 
“single-value navigation”  (enkelt-verdi naviga-
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sjon), som hovedsakelig gjennomføres ut fra 
økonomiske kriterier alene33.  

Poenget er at PSSA-konseptet alene ikke er et 
tilstrekkelig virkemiddel for å hindre den skade 
alle parter er oppsatt på å forhindre. Fler-verdi 
navigasjon kan vise seg å bli et nyttig og nød-
vendig supplement for å heve terskelen for 
ulykker og skader. Her må internasjonal 
juridisk beskyttelse (PSSA) kombineres med 
operativ beskyttelse (fler-verdi navigasjon) 
gjennom nye standarder for maritim transport. 
PSSA-tenkningen har den samme brede tilnær-
ming til beskyttelse og vern som fler-verdi 
navigasjonen. Begge tar sikte på å beskytte 
sosio-biodiversiteten i de utpekte områdene. 
Slik sett burde de to tiltakene la seg kombinere 
og anvende samtidig.  

På den annen side er heller ikke PSSA-
konseptet fullt ut operasjonalisert. I den inter-
nasjonale fagdebatten hevdes det at anven-
deligheten avhenger av at tre problemstillinger 
klargjøres: For det første må det godtgjøres 
overfor IMO at risikoen fra internasjonal 
skipsfart virkelig truer de verdiene det er snakk 
om. For det andre må man vise og dokumen-
tere hva sårbarheten består i, og for det tredje 
må IMO ha tiltak til rådighet som er hjemlet i 
internasjonal lov og som er egnede til å mot-
virke den skade som potensielt kan oppstå34. 
Dette arbeidet er tidkrevende og kan sågar 
kreve mer forskning for dokumentasjonsformål 
og ny internasjonal lovgivning for å finne frem 
til egnede mottiltak.  

Det haster for Norge å få egnede reguleringer 
og tiltak på plass – og egnede reguleringer tar 
tid, ikke minst PSSA-tiltak som krever multi-
lateral aksept gjennom IMO-systemet. I den 
grad eksisterende navigasjonspraksis revur-
deres og nye standarder utvikles i samarbeid 
med russerne vil også dette ta tid. I mellom-
tiden vil norsk operasjonsområde være gjen-
stand for økende maritim transport av russisk 
olje og gass. Eller sagt på en annen måte: 
Norges lokalisering i “bakrommet” av denne 
virksomheten blir stadig mer utfordrende og 
evnen til å håndtere den ligger i dag tilbake å 
ønske.  

Bruk av fiskefartøy i 
oljevernberedskapen 

Dersom det oppstår et oljeutslipp i en region 
vil fisket i dette området opphøre midlertidig. 
Derfor vil fartøy og mannskap, som normalt 
ville drevet fiske, i stedet kunne være tilgjeng-
elig for tiltak mot oljeforurensning. 

Fiskefartøy kan i en akutt situasjon bli brukt 
som “ tilfeldige fartøy” , slik disse er tenkt å 
inngå i den norske beredskapsplanen35. Alter-
nativt kan disse fartøyene integreres fullt ut i 
planen ved at de har det nødvendige utstyret og 
samtidig et mannskap som er trent for spesielle 
oppgaver. En slik integrerende rolle har det 
Alaska-baserte rørselskapet Alyeska Pipeline 
Services Company (Alyeska)36 fått i Alaska – i 
etterkant av oljeutslippet fra Exxon Valdez. 

Fiskefartøy med kvalifisert mannskap, som kan 
komme på kort varsel, er en viktig del av 
Alyeskas plan for oljevernberedskap. Slike 
fartøy, med tilknytning til nærområdet, har 
kontrakt med Alyeska om å aksjonere ved 
utslipp dersom de er tilgjengelig når ulykken 
skjer. De benyttes bl.a. til å transportere utstyr, 
legge ut og betjene lenser og få på plass for-
håndslagret utstyr for vern av akvakultur-
anlegg. 

Dette programmet har forhåndsavtale med 350 
fiskefartøyer med mannskap som har gjennom-
gått opplæring. 50 av disse er øremerket som 
en førstelinjeberedskap der fartøyene skal trå 
til umiddelbart ved et utslipp. Mannskapene i 
alle de 350 fartøyene trenes hvert år i å legge 
ut, operere og vedlikeholde oljeoppsamlings-
utstyr37. (Se Faktaboks 1). 

Oljeindustrien har lagret oljeoppsamlings- og 
oljefjerningsutstyr ved fiskerianlegg og ved 
beredskapssentra i de viktigste fiskehavnene. 
Hvert senter sørger for personell, utstyr og 
koordinering av kriseberedskapen lokalt. 
Programmet drives og finansieres av Alyeska. 
Fiskere får betalt for å inngå som en del av 
oljevernberedskapen og for å delta i opplær-
ingen. I tillegg får fartøy i førstelinjebered 
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skapen betalt for vedlikehold av fartøyene og 
for å være klare til å rykke ut også gjennom 
vinteren. 

Norge kunne hatt nytte av en liknende integrer-
ing av fiskefartøy i den norske beredskaps-
planen. Fiskebåtredernes Forbund har påpekt at 
den havgående fiskeflåten kan brukes til å 
holde/slepe havarister inntil tilstrekkelig slepe-
assistanse er på plass. Kystdirektoratet har 
engasjert Det Norske Veritas for å vurdere 
fiskefartøyers egnethet til slepeoperasjoner, og 
en mulig avtale med forbundet om slepebåt-
beredskap er til vurdering i Fiskeri- og kyst-
departementet38.  

Utenom sleping nevner imidlertid ikke 
St.meld. 14 noe om departementet vil overveie 
å bruke fiskefartøy for andre oppgaver innen 
oljevernberedskap, eller vurdere rapporter om 
fartøyenes potensial i så måte39. Mens 
øremerkede midler til oljevernberedskap langs 
kysten er begrenset – er det et stort antall 
fiskefartøy med mannskap som kunne fått 
opplæring og blitt utstyrt som kvalifisert 
beredskapspersonell. 

Overvåkningssystemer og 
seilingsleder  

Muligheten for å overvåke skipstrafikk kan bli 
en viktig – men begrensende – faktor i å fast-
legge hvor man skal legge seilingsleder. 
Mulige løsninger for å drive kontroll innbe-
fatter � n eller en kombinasjon av følgende: 

·  Kystradarstasjoner 
·  Automatisk identifisering av skip (AIS) 

(se Faktaboks 2) 
·  Satellitter 

For å øke sikkerheten langs norskekysten har 
myndighetene besluttet å bygge et kontroll- og 
overvåkningssystem rettet mot skip. Systemet 
integrerer kystradarstasjoner med AIS40. 

AIS er basert på bølgebåndet VHF som har en 
rekkevidde på 20–30 nautiske mil for kommu-
nikasjon mellom skip og fastland. AIS kan 
utvides med det maritime satellittkommunika-
sjonsystemet, Inmarsat, men rekkevidden er 
upålitelig utover 70° nordlig bredde. For å  

Faktaboks 1 – Alyeskas beredskapsprogram 
for fiskefartøy 41 
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sette dette i en sammenheng med Barentshavet, 
så ligger Nordkapp ved 71,2°N og Bjørnøya 
ved 74,4°N. 

AIS benevnes som et samarbeidssystem fordi 
det er avhengig av at en VHF-sender er 
plassert på skipet. AIS garanterer ikke at alle 
skip vil bli omfattet av trafikkontroll, da skip 
enten ikke omfattes av kravene om å ha slikt 
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utstyr, ikke har en sender i henhold til kravene 
eller at senderen ikke er i bruk. Derfor må AIS 
suppleres med uavhengige tiltak slik som en 
kystradar. 

Rekkevidden til en kystradar er avhengig av en 
rekke faktorer. For mikrobølgeradarer som 
brukes av skipstrafikksystemer, vil den effek-
tive rekkevidden være 20–40 nautiske mil. En 
ny type høyfrekvent radar kan utvide rekke-
vidden til over horisonten42. Radarsatellitter 
kan også utvide rekkevidden til havs, men 
eksisterende satellitter gir bare periodevis 
dekning – en eller to ganger om dagen. Den er 
derfor uegnet til døgnkontinuerlig overvåk-
ning43. 

Dersom seilingsleder skal overvåkes må de 
plasseres innenfor rekkevidden av kontroll-
systemene. Når det gjelder et integrert AIS og 
kystradarsystem, så vil dette innebære at 
seilingsledene må være innenfor 20–30 
nautiske mil fra kysten 

Figur 3 viser to hypotetiske skipsleder langs 
Nord-Norge. Den første er 12 nautiske mil fra 
land, innenfor territorialfarvannet. Den ligger 
innenfor rekkevidden for både AIS og kyst-
radar. Imidlertid vil dette alternativet innebære 
at skip må gjennom områder med veldig stor 
fiskeriaktivitet. 

Den andre leden er plassert 35 nautiske mil fra 
land. Den ligger innenfor overvåkningsom-
rådet for en kystradar, men utenfor rekkevidde 
av AIS. En skipsled med en slik distanse fra 
land vil tillate stor skipstrafikk som unngår 
noen, men ikke alle, områder med betydelig 
fiskeriaktivitet. 

Faktaboks 2 – Automatisk 
identifisering av skip 
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Figur 3 –  Foreslåtte skipsleder i nord 
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