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Omfanget og megnsteret av transport og
infrastruktur i nordomrédene er i stor grad
avhengig av to faktorer:

Demogr afi - befolkningsstarrel ser og
bosettingsmanstre;

Industri —type, sterrelse og lokalisering
av industri.

Demogr afi:

Falgende tabell oppsummerer folketallet og
andelen av befolkningen som bor i de 3 sterste
byenei utvalgte omrader av Barentsregionen.

Etter opplasningen av Sovjetunionen falt
mange av de statlige fordel sordningene
ved &bo i de russiske nordomradene bort.
Dette har bl.a. veat arsak til et kraftig
befolkningsfall i Murmansk fylke pa
175.000 mellom 1991 og 2001".
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For neamere informasjon om naginger i
Barentsregionen, se de andre studiene
utarbeidet av forskningssel skapet Ocean
Futuresfor NHO.

Havner og sjgtransport

Sjetransport spiller en viktig rollei hele
Barentsregionen, men kanskje i sserdeleshet i
deler av Rusdand som har faog darlige veier.
Sjetransporten i de nordlige delene av Barents-
regionen er dessuten forventet a stige kraftig
ettersom isen trekker seg tilbake pga. klima-
endringer.

Rusdand — Murmansk fylke har i dag den
starsteisfrie havnen i Russland med
havnen i Murmansk by. Denne har en arlig
kapasitet pAom lag 12 millioner tonn. En
rekke shipping-sel skaper jobber herfra, og
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Figur 1 — Infrastruktur og transport i nord
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en flate med atomisbrytere som trafikkerer
Den nordlige geruten er stasjonert her. Det
er ogsa en havni Kandal akga som brukes
for godstransport, men i mye mindre
omfang enn Murmansk. | tillegg finnes det
en rekke militagre havner langskysten i
regionen. Disse er stengt for sivile formdl.

Omlag 7,1 millioner tonn gods ble trans-
portert med bét frahavneni Murmansk i
2004, noe som utgjorde 20,7 prosent av
Murmansk fylkes totale godstransport
dette dret. Mengden i 2004 gkte med om
lag 24 prosent i forhold til &ret far’.

| Arkhangelsk fylke er det saalig tre helars-
dpne havner av betydning. Deligger i
Arkhangel sk by, Onega og Mezen®.
Havnen i Arkhangelsk er sentral bade for
§ @ og elvetransport. Den haddei 1998 en
arlig kapasitet pa om lag 4 millioner tonn,
og er utgangspunkt for transport bade til
utlandet s vel som transport av gods og
drivstoff til smasamfunn langs kysten og
langs elven®.

| Nenets autonome onrade har 5@ og
elvetransport vaat sentral for frakt av varer
til distriktene og for varer ut av regionen.
To havner er sentrale for godstransporten:
havneni Narjan-Mar og havnen i
Amderma. | 1998 ble det transportert om
lag 3,4 millioner tonn gods med bét i
Arkhangel sk og Nenets autonome omrade.

Republikken Karelen stéar helt sentralt i
transporten mellom Nordvest-Russland og
de sentrale delene av landet. Gjennom
republikken gér det bl.a. et viktig elve- og
kanal system som binder Kvitsgen
sammen med @stersjgen. Det gar ogsa
kanaler lenger sarover, bade il det
Kaspiske hav og til Svartehavet.

Frahavnen i Belemorsk ved Kvitggen kan
man falge el vene og g gene sarover helt til
St. Petersburg. Denne transportruten gér
bl.a. innom de store inng gene Ladoga og
Onega. Langs denne ruten ligger det en
rekke godshavner, bl.a. i Petrozavodsk,
Medhezhyegorsk og Nadvoitsy.

| 1998 ble det fraktet 2,5 millioner tonn
gods med bét langs elvene og i §een i
republikken Karelen. Dette utgjorde om
lag 16 prosent av den tota e godstrans-
porten i republikken.

Oljetransporten fra det nordlige
Russland har siden 2002 tatt seg kraftig
opp. Det blir fraktet olje fra de store olje-
feltene @st i Russland med tog til utvalgte
havner rundt Kvitsgen. Herfra lastes den
om bord pa tankskip for utskipning til det
europeiske markedet. | tillegg skipes det
oljefraoljefetenei produksonsomradene
i Nenets autonome omrade.

De sentrale omlastnings- og utskipnings-
havnenefor oljei Nordvest-Russland er
Varandgj, Kolgujev, Arkhangel sk, Onega,
Vitino og Murmansk.

I Murmansk brukes ombygde supertank-
ere, den starste pa 360.000 tonn, som
mellomlagre for oljetransporter. Oljen
fraktes til Murmansk med jernbane og med
bater pa 20.000-30.000 tonn frade andre
havnenei regionen. Framellomlagret
flyttes oljen over patankskip paom lag
100.000 tonn. Disse skipene tar oljen til
markedene i Europa og USA etter dha
passert langs deler av norskekysten. Trans-
portkapasiteten var opprinnelig pa 5,4
millioner tonn og er ventet a gketil 15
millioner tonn innen 2005.

Norge— | Finnmark er det 6 havner som
hadde en godsomsetning pd mer enn
10.000 tonn i 2001. Dette var (med antall
1000 tonn i parentes)®: Alta (525), Ham-
merfest (416), Nordkapp (264), Kirkenes
(218), Bétsfjord (153) og Vadsa (121).

| Troms var det to havner med en tilsvar-
ende omsetning. Dette var Tromsg (1175)
og Harstad (555)°.

| Nordland var det 9 havner med en samlet
godsomsetning i havene pa mer enn
10.000 tonn gods. Dette var Narvik
(12.258), Mo i Rana (3134), Branngy
(1382), Mosj@en (664), Bodg (615),
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Sortland (312), Hadsdl (273), Anday (108)
og Sandnessjgen (108)’.

Narvik er den klart starste havnen i Nord-
Norge dersom man maler godsomsetning.
Det meste er malmtransport fraLKAB.

Den starste containerhavnen i Nord-Norge
er Bodg med om lag 10.000 containere i
2001. Den nest starste er Tromsg med
3474 containere og dernest Altamed 2774
containere®,

Finland — Lappland har to havner av
betydning. Disseligger i Kemi ogi Tornio.
Isbrytere trafikkerer omradet for a sikre at
havnene kan holde 3pne aret rundt. Om lag
10 prosent av Finlands eksportvolum gar
giennom disse havnene. Papir og tre-
produkter samt mineraler utgjer hovedinn-
holdet®.

Sverige— I Norrbotten er det to heldrsdpne
havner av saarlig kommersiell betydning.
Det er havneni Luled, som med sinevel 7
millioner tonn utskipet gods arlig er en av
Sveriges starste havner™. Den andre er
havnen i Pited somi 2004 utskipet om lag
1,6 millioner tonn gods™.

Elvetransport

Russand — Murmansk fylke har lite elve-
transport av betydning.

Arkhangel sk fylke har om lag 3500 km
farbare elver. De fleste elvene har en
dybde pa 2,5-3,2 meter og er farbare
mellom ma og oktober. En viktig elv er
Dvina, som man kan fglge helt til
Syktyvkar i Komi-republikken. Mezen er
en annen tranportelv som gar til
Venddenga, mens elven Onega gé&r forbi
byen Plesetsk og blir brukt en ddl til
persontransport.

For Nenets autonome omrade er elvene en
viktig transportére. FraNarjan-Mar gar det
bl.a transportruter med elvenetil Petgora
Frakt av drivstoff og gods langs elven

foregdr primeat i perioden mai—oktober,
nér elvene enndikke har frosset™.

Elvetransport er svaat viktig i Republikken
Karelen. Se pkt. under overskriften
“Havner” over.

Norge, Sverige og Finland — Det er lite
transport av betydning pa elvenei Nord-
Norge. Det samme gjelder for Norrbotten
og Lappland.

Jernbane

Russland — Murmansk fylke har om lag
1012 kilometer med jernbane®, og de
viktigste knutepunktene er Murmansk,
Apatity, Olenegorsk og K andalaksja™.
Jernbanen er svaat viktig for godstransport
i regionen, og hele 76,9 prosent av den
totale godstransporten i 2004 ble gjort med
jernbane®™. 1 1998 ble det transportert ca.
23 millioner tonn gods pa jernbanen i
denne regionen®®.

Arkhangel sk fylke hadde i 1998 om lag
1660 kilometer med jernbane. M esteparten
av denne gér i nord-sar retning. Den
viktigste jernbanen gar fra Arkhangel sk
gjennom Vologdatil Moskva. Det g& ogsa
en jernbane til Murmansk via Belomorsk.
Det blei 1998 transportert ca. 7 millioner
tonn gods pajernbanen i Arkhangelsk
fylke.

Nenets autonome omrade har lite jernbane
av betydning.

Karel-republikken har om lag 2800 km
med jernbane. Det meste av denne gar i
aksen nord—ser. En sentral jernbanestrek-
ning er St. Petersburg—-Murmansk pa 1445
km. | Belemorsk gér en gren av jernbanen
pstover til Arkhangel sk.

Mye av industrien i republikken Karelen
ligger langs jernbanen, og jernbanen stér
helt sentralt i godstransporten i regionen. |
1998 ble det transportert 11,8 millioner
tonn gods med jernbane i republikken, noe
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som utgjorde 74 prosent av den totae
godstransporten.

Nor ge — Jernbanen i Nordland er paom
lag 440 km og gar opp til Bodg. | Troms
og Finnmark er det ingen kommersiell
jernbane for persontrafikk®’.

Ofotbanen er en jernbane som gar fra
Narvik og gstover over riksgrensen og inn
i Sverige, hvor den er integrert med den
svenske jernmal msbanen. Pa den norske
siden er Ofotbanen 47 km lang, enkelt-
sporet og el ektrifisert. Mellom Kiruna og
Narvik ble det i 2003 fraktet om lag 14
millioner tonn malmprodukter. | tillegg gar
det noe persontransport pa banen.

Finland - Lappland er godt integrert i det
finske jernbanesystemet og har om lag 165
km med jernbane. Fra Oulu gér jernbanen
til knutepunktet ved Kemi, der en gren gar
gstover gjennom Rovaniemi til Kelloselka.
En annen gren gar nordover gjennom
Torniotil Kolari®®,

Sverige— 1 Norrbotten er jernbanen om
lag 730 kilometer lang. Jernbanen bestar
av 3 deler. Hovedbanen gjennom gvre
Norrland gér fra Bracke gjennom Vannes
til Boden. Haparanda-banen gér fra Boden
til Haparanda, hvor jernbanen fortsetter
videretil Tornioi Finland™. Jernmalms-
banen gar fra Luledtil riksgrensen med
Norge og videre til Narvik®, der den
integreres med Of otbanen (se to avsnitt
over).

Veier

Det er stor forskjell i veitetthet, veidekning og
veistandard i Barentsregionen. Generelt sett er
veldekningen god i de nordiske landene, mens
det mange steder i Russland mangler en god
est-vest forbindel se. Standarden pa de nordiske
velene er jevnt over hgy, mens den er mye
lavere pA mange av de russiske veiene®. | de
nordiske landene har dessuten godstransport pa
vel en sentral rolle, mens det i Rusdand er
jernbanen som er det fremste transportmiddel et
for gods®.

Russland — Murmansk fylke har om lag
4160 km med veier. Av disse er ca. 3400
km kategorisert som smalokae og
regionale veier”®. Generelt sett holder
veiene en lav standard, spesielt sammen-
liknet med de nordiske nabolandene.

Av Murmansk fylkes totale godstransport i
2004 stod veitransport for omlag 800.000
tonn, noe som kun utgjorde ca. 2,3 prosent
av den totale transporten.

Arkhangel sk fylke har om lag 7220 km
med offentlige veier®. | tillegg kommer en
stor mengde med private veier som f.eks.
er eid av tammersel skaper.

Kun om lag 52 prosent av innbyggernei
regionen har veiforbindel se med Arkhan-
gelsk by®, og veiforbindelsene i regionen
er underutviklet og i stor grad sesong-
avhengige. Den viktigste motorveien
knytter Arkhangel sk til Sentral-Russland
og gar giennom Velsk, Vologda og
Jarogdlav til Moskva.

I Nenets autonome omrade er det sveat lite
utbygde veier, og mange veier kan kun
brukes om vinteren nar det er telei

bakken. Svaat lite gods fraktes pa vel i
regionen. Det har lenge veat planer om a
bygge en motorvei mellom Narjan-Mar og
Usinsk. Denne vil muliggjere landtrans-
port og knytte Nenets autonome omrade
opp mot transportnettet i Komi-
republikken.

Republikken Karelen har om lag 12.600
km med vei. Av dette kan ca. 9100 km
klassifiseres som smd, lokale veier. De
viktigste veiene gar mange steder parallelt
med jernbanen, sik som den nagonale
motorveien M18 som gar langs en nord-
sar akse mellom bl.a. Petrozavodsk og
Kandalakga. | 1998 ble det transportert
1,6 millioner tonn gods paveienei repub-
likken Karelen, noe som utgjorde om lag
10 prosent av den total e godstransporten.

Norge— | hele Barentsregionen er det de
tre nordligste norske fylkene som har
starste veitetthet. Her er det 0,17 km med
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vei pr. km?. De finske omrédene hadde
0,13 km vei pr. km?, de svenske 0,10 km
vei pr. km? og de russiske omrédene 0,02
km vei pr. km?.

| Finnmark er det 4233 km med vel. 2139
km er riksvel, 626 km er fylkesvei, mens
resten er kommunale veier.

| Troms er det 5387 km med vei. 1767 km
er riksvel, 1724 km er fylkesvei mens
resten er kommunale veier.

| Nordland er det 8850 km med vei. 2754
km er riksvel, 2578 km er fylkesvei mens
resten er kommunale veier.

Finland — Lappland har om lag 8870 km
med vel. | tillegg kommer temmer- og
private veier®®. Av dette er ca. 3470 km
sma, lokale veier mens 3075 km er
regionale veier som mest blir brukt for
regional trafikk.

Sverige- Norrbotten har om lag 8210 km
med vel. | tillegg kommer tammer- og
private veier?’. Av dette er ca. 5390 km
smé, lokale veier, mens 1177 km er
regionale veier.

Grenseoverganger: Mellom landenei
Barentsregionen er det 20 offisielle
punkter for grensepassering. Norgehar n
mot Russland (Storskog), tre mot Sverige®
(Bjernfjell, Junkerdal og Tarndby) og 6
mot Finland (Kilpigéarvi, Kivilompolo,
Karigasniemi, Utgoki, Nuorgam og
N&&tamo).

Defem mest trafikkerte krysnings-
punktene i Barentsregionen er: Tornio (FI-
S), Aavasaksa (FI-S), Bjarnfjell (N-S),
Vartius (FI-RUS), og Karigasniemi (N-FI).
Ved krysningspunktet i Tornio passerer
mer enn 4 millioner kjeretay arlig.

Flytrafikk
Flytrafikken i Nordomradene er preget av

relativt god nord-ser dekning. Men skal man
reisei gst-vest retning ma man ofte innom et

serlig traffikknutepunkt. Det norske ekspert-
utvalget for nordomradene pekte pa en utvik-
ling av flyrutenettet i Barentsregionen som et
hovedpunkt for & bedre kommunikasjonen og
samarbeidet over grensene®.

Russland — Murmansk fylke har en rekke
flyplasser, men de fleste er militaare og lukket
for sivil trafikk. Det er kun to sivile flyplasser
av betydelig sterrelsei fylket. De ligger ved
Murmansk by og ved Khibiny. Herfra gér det
mange innenlandsflyvninger til flere destina-
goner, bl.a. Moskva, St. Petersburg, og
Arkhangelsk. Det gér ogsainternagonale
flyvninger til Tromsg, Luled, Rovaniemi og
Kirkenes. | 2004 ble det fraktet 800.000 tonn
gods med fly i Murmansk fylke, noe som kun
utgjorde 2,3 prosent av den totale godstrans-
porten.

I Arkhangel sk fylke ligger den viktigste
sivile flyplassen ved Arkhangel sk by.
Herfra gar det direktefly til mer enn 30
russiske destinasjoner. Det er fa direktefly
til europeiske destinasgjoner, og de fleste
rutene gar om andre byer, slik som
Murmansk, St. Petersburg og Moskva.
Pga. den lave veitettheten er flytransport
helt sentral for frakt til de nordlige delene
av republikken.

Flytransport er helt sentral i Nenets
autonome omrade. Siden det knapt finnes
jernbane og veinettet er svaat darlig fore-
gar nesten all transport med fly og bét. Det
finnes en rekke sma og lokale flyplasser,
men flyplassen ved hovedstaden Narjan-
Mar er den viktigste™.

Av dl godstransport i regionene Arkhan-
gelsk og Nenets autonome omrade i 1998
foregikk om lag 16 prosent (2,6 millioner
tonn) med fly.

Republikken Karelen har lite flytrafikk
sammenliknet med sine naboomrader. Det
er kun ninternagonal flyrutetil regionen,
og den gar mellom Helsingfors, Petroza-
vodsk og Tgerepovets. Flytrafikken spiller
dessuten en liten rollei frakt av godsi
regionen.
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Norge — Det norske |uftfartssystemet har
tre nivaer av flyplasser. Store nasionale
flyplasser, middel s store nagonal e fly-
plasser og mindre regionae flyplasser. De
regionale flyplassene flyr kun pa de sterre
flyplassene innenfor samme region.

| de norske nordomradene er det to store
nasiond e flyplasser. Det er Boda og
Tromsg. Seks flyplasser kategoriseres som
middels store nasjonae. Det er Evenes,
Bardufoss, Alta, Lakselv, Kirkenes og
Svalbard. Det er i tillegg 20 mindre
regionale flyplasser i regionen.

Finland — | de finske nordomrédene er det
8 sivileflyplasser av betydelig sterrelse.
Deligger i Oulu, Rovaniemi, Kittil4, Ivalo,
Kemi-Tornio, Kgjaani, Kuusamo og
Enonteki 6.

Sverige—Ogsdi de svenske nordomrad-
eneligger det en rekke sivile flyplasser.
De med mest trafikk ligger i Luled, Ume3,
Skellefted, Kiruna, Arvidgaur, Galivare,
Lycksde, Vilhelmina og Storuman.

Tabell 2 viser passagertrafikken ved de fem
starste flyplassene for utvalgte flyplasser og
omrader av Norge, Rusdand, Finland og
Sverige — som ligger innenfor Barentsregionen.

Skipsverft i Nordvest-Russland

Nordvest-Russland stod helt sentralt i opprust-
ningen under den kalde krigen, ikke minst pga.
de mange militaae skipsverftenei regionen.
Denne virksomheten var preget av strengt
hemmelighetskremmeri, noe man fremdeles
kan finne spor av i dag®.

En rekke steder, spesielt pA Kolahalvaya
og i Arkhangel sk fylke, hadde og har man
omfattende verftsindustri. P4 Kolahavaya
har verftenei Shkval, Nerpa, Sevmorput
og Safonovo spilt en sentrd rollei service
0g reparagon av militaarskip, og mange
har vaat direkte underlagt militaarminister-
iet i Moskva og stengt for offentligheten.

Tabell 2 — Passasjertrafikk med fly for
utvalgte flyplasser og omrader

# ! #
) *
+ ) %,
, ( #.
# 1,
( (0
# #
13
I 2 $
30 4 #3$
( (
5#6, , 3

Verftene ved byen Severodvinsk i Arkhan-
gelsk fylke er trolig de mest omfattende i
hele Barentsregionen. Byen har vaat
“stengt” militaart omrade siden den ble
anlagt i 1936.

Her ligger det to store verft, Sevmash og
Zvyozdochka, med henholdsvis 30.000 og
8000 ansatte. Verftene spesialiserte seg pa
konstruksjon, vedlikehold og reparasjon av
atomdrevne ubater, men har ogsa arbeidet
med en rekke andre skipstyper.

| tiden far, men ikke minst etter opplgs-
ningen av Sovjetunionen, ble de militage
budsj ettrammene redusert kraftig. Ogsa
starrel sen pa Nordflaten ble kraftig
redusert. Mengden av militaere oppdrag for
verftene sank dermed kraftig.

Sparsmalet om a konvertere verftene for
sivile oppdrag kom tidlig pa den politiske
dagsorden. Mange safor seg en voldsom
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ekspangon av den russiske offshore-
virksomheten i nord, og at verftene kunne
spille en sentra rollei konstruksjonen av
de nye anleggene.

Denne voldsomme ekspansjonen skjedde
ikke. Og selv om mange verft har siktet
seg inn mot eksportindustrien, er skjebnen
til skipsverftenei Nordvest-Russland
fremdeles et brennende regionalt og
faderalt politisk sparsmal®. Igjen hiper
mange at en russisk offshore-satsing i nord
vil skape en ny var for verftsindustrien.

| sterk konkurranse bl.a. med Sgr-Korea—
og etter to & med forhandlinger — fikk
verftet Sevmash i november 2004 en stor
kontrakt med det norske rederiet Odfjell.
Sevmash skal bygge étte store olje- og
kjemikalietankskip hver med en lengde pa
over 182 meter. Det foreligger ogsa en
opsjon pa bygging av fire ekstra skip.

Skipene, som hver koster 41 millioner US
dollar, er forsterkede i henhold til IMOs
klasse |1. Devil dermed oppfylle de
innstrammingene som har kommet i de
internasjonale reglene for transport av bl.a.
vegetabilsk olje. Det er det norske

sel skapet Kleven som har tegnet skipene.
Denne kontrakten viser at russiske skips-
verft kan hevde seg brai konkurransen pa
det internagjonale markedet.

Rarledninger

Fra produksjonsomradenei Vest-Sibir og
Timan-Petoragér det i dag et nettverk av
olje- og gassrarledninger vestover mot
Sentral Russland og Europa. Mange
passerer gjennom knutepunktet Jarodav,
slik f.eks. det baltiske rerlednings-
nettverket gjer pavei til utskipnings-
terminalen ved Primorsk i Finskebukten.

Ingen av dagens rarledninger g& til noen
av de omradenei Russand vi har hatt
fokus pai dette faktaarket. Det gar
imidlertid bade gass- og oljerarledninger
giennom Komi-republikken, videre via
Kotlasi Arkhangelsk fylke til Jarodav.

Det har lenge versert planer om store
utbygginger av olje- og gassrarledninger i
den russiske delen av Barentsregionen. Se
pkt. under neste overskrift for detaljer om
dette.

Fremtidig utvikling av
infrastruktur i nordomradene

Manglende og tungrodde gst-vest kommunika-
gonsmuligheter hindrer samkvem og utvik-
lingsmuligheter i Barentsregionen. | tillegg
tyder mye pakraftig ekt transportbehov, ikke
bare av olje og gass, men ogsd av gods. Dette
vil kreve omfattende utbygging og oppgrad-
ering av infrastrukturen i regionen®.

Det har veat foredatt og arbeidet med en rekke
ulike utbyggingsplaner av ulikt omfang,
organisering og realisme. | det falgende vil vi
kikke neamere pa noen av disse.

Ny rarledning til Murmansk?

Bakgrunn — Det er en stor og antatt kraftig
stigende ettersparsel etter olje og gassi USA
og Europa®. Samtidig er det flere flaskehal ser
i det russiske transportsystemet for olje og
gass. En eventuell gkning i transportkapasi-
teten betyr en gkning i eksportinntektene.

Det har derfor lenge vaat snakk om a bygge en
ny oljergrledning fraoljefeltenei Vest-Sibir og
Timan-Petgoratil Murmansk havn, hvor oljen
saska skipes med tankere til markedet, pri-
maat i USA, men ogsatil Europa®. Kapasitets-
anslagene for en dik rerledning ligger pa
mellom 80-120 millioner tonn *. Det har vaat
fremlagt forslag om to mulige hovedruter.

1. En 3600 km lang rarledning gjennom Ukhta
i Komi-republikken, rundt Kvits gen og nord-
over til Murmansk

2. En kortere rute gjennom Mezen, over
Kvitgegen og inn i @st-Murmansk. Her kan den
enten falge kysten til Murmansk by eller
skjagre tvers giennom regionen i en noe kortere
rute®.

En rerledning og en kraftig gkning i utskipning
av oljeville kunne fa sveat store gkonomiske
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ringvirkninger i hele regionen. Man antar f.eks.
at det vil kunne bli et behov for 6000 arbeids-
plasser ved byggingen av ledningen, og 2000
n&r den er ferdig.

Imidlertid vil en rerledning kunne haen
negativ effekt for urbefolkning pa Kolahalv-
oya, saalig om man velger den korteste ruten.
Den vil ogsa kunne fa andre negative miljz-
messige konsekvenser.

Satus — Rerledningen er antatt & koste mellom
3,4-4,5 milliarder US dollar, og mesteparten
matte dekkes av oljeselskapene. Det ldan til &
bli den ferste privateide rarledningen i Russ-
land, ogi april 2003 godkjente de russiske
myndighetene planene. Utbyggingen skulle
etter planen habegynt i 2004 og avdluttesi
2007.

Imidlertid har ubyggingen mett sterk motstand
fra Transneft, det statlige monopol sel skapet
som eier dagens olje- og gassrerledninger i
Russland. De har ytret sterk skepsistil privati-
sering av rerledninger, og har sagt det ville
vaae mer fornuftig & bygge en rerledning til
Indigaeller Svyatoy i Nenets autonome
omrade. (Jfr. studien av olje og gassi nord som
forskningssel skapet Ocean Futures har
utarbeidet for NHO).

Diskusjonene pagar fremdeles, og man har
ikke startet byggingen av noen rarledning
enda.

Ny havn, jernbane og gassanlegg i
Murmansk?

Om lag 650 km nordast for Murmansk ligger
gassfeltet §jtokmanovskoje (Shtokman), som
er et av de starste gassfeltene i verden. Det har
lenge vaat snakket om hvordan man skal fa
utnyttet denne gassen og frakte den til
markedet.

Et hovedfordag g& ut pa alegge en rarledning
frafeltet somilandfareslitt gst for Murmansk
by. Herfra kunne man tenke seg & bygge en ny
rerledning til Europaeller & eksportere gassen
som flytende naturgass (LNG) med tankskip.
Det siste vil kreve et gassprosseserings-anlegg
ved Murmansk.

For Shtokman kan settesi drift maman
imidlertid ha pa plass en rekke tekniske
|asninger og haklarhet i en rekke eksterne
faktorer®, Anslagene for n&r man kan begynne
a hente opp gassen spriker, men flere russiske
kilder ansldr mellom 2010-2012.

Bade gkt oljetransport, mulig fremtidig LNG-
transport og gkt godstransport langs Den
nordlige seruten og Den nordlige maritime
korridor vil kreve en helt ny havnestruktur i
Murmansk.

Bade paregionalt og faderat plan har det
derfor en stund veat et gnske om & bygge en ny
havn for Murmansk by i Kolafjorden. Flere
plasseringer har veat studert, bl.a. pa vestsiden
av fjorden. Uansett vil det kreve omfattende
investeringer, bdde i havneanlegget, men ogsii
jernbane og annen infrastruktur®.

Oljeomlastning i Bgkfjorden ved Kirkenes?

Oljeomlastningskapasiteten ved Murmansk er
langt pavei sprengt, og det er ikke mange dype
og isfri aternative omlastingsfjorder i denne
russiske regionen. Flere selskaper har derfor
kastet sine gyne mot fjordene ved Kirkenes.

Planen er at mindre skytteltankskip kommer
fra Russland og omlaster oljen over i starre
cargotankskip, som sa seiler med oljen til
markedene.

| august 2005 ga det norske Kystdirektoratet
tillatelsetil at Kirkenes Transit AS og
Bergesen D.Y. ASA kan omlaste olje- og
gasskonsentrater i Bakfjorden ved Kirkenes.
Tillatelsen gjelder ut 2006, og det er satt flere
begrensninger®’. Imidlertid m& det foreligge en
tillatel se fra Statens forurensingstilsyn og
Direktoratet for Sammfunnssikkerhet og
Beredskap far man kan starte opp.

Jernbane Kirkenes-M urmansk

Det har i flere & versert planer om & anlegge
en ny jernbane mellom Nikel og Kirkenes, og
samtidig utbedre jernbanestrekningen mellom
Nikel og Murmansk. Malet er & bruke Kirkenes
havn for utskipning av russiske produkter il
markedenei Europa og USA.
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Kirkenes har en god og isfri utskipningshavn
og har gode muligheter for en relativt enkel
kapasitetsgkning. Kapasiteten i Murmansk kan
til tider vaare sprengt, og russiske nagings-
interesser er pa leting etter méter & gke utskip-
ningsmengden pa

Det er saalig for olje, prosesserte mineraler og
temmer at behovet er stort. Man planlegger &
bygge jernbanen med russisk sporbredde helt
frem til Kirkenes havn, noe som sparer store
omleggingskostnader pa grensen™.

Daglig leder Arve Tannvik i Kirkenes nagings-
hage mener det er realistisk & kunne skipe ut

5 millioner tonn russisk oljei aret. Oljetrans-
port kunne betale for utbyggingskostnadene pa
2 milliarder kroner®?,

Barentdlink —internagonal
jernbaneoppgradering for tungtrafikk est-
vest

Barentdink er et internagonalt opprustnings-
prosjekt for tungtrafikk pajernbanen mellom
ost og vest i Barentsregionen.

Planen er &lage en sasmmenhengende god og
effektiv trangportkorridor fra Narvik via
Haparanda, Oulu, Kotgkoma, Belomorsk,
Onega, Arkhangelsk til Syktyvkar (og evt.
videretil Perm). Mdlet er & drastisk bedre
tilgangen og redusere transportkostnadene for
bedriftene langs (og knyttet til) ruten.

For & oppna dette er det en rekke ting man ma
fapaplass, bl.a:

— Mindre byrakratiske grensekrysninger og
bedre omlastingsmuligheter.

— Jernbaneutbygging av “hullene” i denne
transportkorridoren, farst og fremst 215 km
mellom Karpogory og Vendinga— og nytt spor
mellom Umed og Haparanda.

— Internagjonal e og standardi serte godsvogner
og togsett som kan kjare paflere
akselbredder®.

— Oppgradere aksdltrykket pa eksisterende
jernbane, dlik a denne kan drive tungtrafikk.
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Man ser for seg en gradvisimplementering av
de ulike tiltakene. Planens fremdrift og fremtid
er avhengig av politisk vilje og finansiering.

Western Arctic Pipeline— a koble Barents-
havet pa Nords gensr arledningsnettverk

Barlindhaug AS fored der i sin rapport
Petroleumsvirksomhet i Barentshavet:
Utbyggingsper spektiver og ringvirkninger, a
konstruere en gassrerledning fra Barentshavet
og til det eksisterende gassrarl edningsnettet i
Nords gen.

Selskapet ser for seg en byggeprosessi flere
trinn. Ferst bygges rarledninger fra Nordkapp-
bassenget — og eventuelt fra omdiskuterte
omrader — til prosesseringsanlegg paland. Pa
lengre sikt kobles dette nettverket sammen
med roarledningsnettverket i Nordg@en
gjennom en lang rerledning langs hele
norskekysten. Fra denne rarledningen kan det
gasmaarmer inn til land pa strategiske steder.
Eventudle funn langs kysten i Nordland og
Tromskan fasesinn i rerledningen.

Dersom rarledningsnettverket byggesinn i det
som i dag er omdiskuterte omrader (men som
forhdpentlig blir avklart i fremtiden), mener
Barlindhaug at det er naturlig og trolig & koble
russisk side pa Western Arctic Pipeline. Spers-
mdlet blir daom Russland gnsker & oppgi
kontrollen over infrastruktur, eller om de heller
ansker dgafor en dyrere |gsning der gassfelt-
ene kobles parerledningsnettverket fra
Shtokman-feltet.

Interkontinental togtransport mellom Kina
og Narvik

Det har i en arrekke versert planer om & opp-
gradere og utbygge jernbanenettverket for
godstransport mellom @st-Asia og Europa. Det
har veat fored étt en rekke ulike tras er, bl.a
langs Den transibirske jernbanen og gjennom
Kasakhstan. Mange tror at jernbanen kan vaae
en god konkurrent til battransport mellom
Europaog Asia

Entras som er foredatt gér fra Kina gjennom
Rusdland til Finland med mulig forlengel se til
en utskipningshavn i Narvik. For at denne
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ruten skal kunne realiseres ma en rekke
faktorer forbedres. Dette gjelder bl.a. toll-
klareringer, sporbredde-teknol ogier konstruk-
§on av nye passeringspunkter og signalsys-
temer, oppjustering av baarekapasiteten samt
utbygging av nye strekninger.

Den forventede produks onsveksten i den
kinesiske gkonomien — og den tilnaamet
sprengte kapasiteten gjennom Suez-kanalen —
kan gjare en dik banetransport veldig aktuell.
Denne ruten kan vise seg & bli svaat konkur-
ransedyktig, bl.a. for transport til @stkysten av
USA.
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