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SUMMARY IN ENGLISH

RUSSIAN EMERGENCY PREPAREDNESS IN THE BARENTS SEA IN THEORY AND PRACTICE

This study by Harald Hermansen Eie provides an
overview of Russia’s sea safety legislation, organisa-
tion and capabilities in the Barents area. The report
has two focal points: search and rescue and oil spill
containment.

The study finds significant flaws in the Russian leg-
islation regulating maritime emergency prepared-
ness. The regulations do not administer a clear and
practical division of responsibility between the in-
volved departments, and as a result, fail to facilitate
coordination and cooperation at an adequate level.

In the absence of purposeful legislation officials have
found pragmatic solutions. At the same time, their
disregard of regulations has laid the ground for con-
flicts over authority.
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The involved departments are underfinanced, induc-
ing them to sell services outside their geographical
areas of responsibility. Some of the oil spill contain-
ment equipment is old and in need of replacement;
the helicopters used in search and rescue missions
are unable to operate in the dark and, in other re-
spects, are sensitive to the region’s harsh weather.

Despite these deficiencies, the departments are sur-
prisingly good at cooperating and drawing on each
other’s resources when needed. The paradoxical
observation to be to drawn from this study is that
the Russian system of emergency preparedness in
the Barents Sea may be working despite regulations
rather than because of them.

for forsvarsstudier 2009-2010 med nordomradene,
energipolitikk og samfunnssikkerhet som fagfelt.
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TEORI 0G PRAKSIS: SJASIKKERHET | DET RUSSISKE NORD

Under en vinterstorm i desember 2007 drev det rus-
siske lasteskipet Viktor Korjakin pd grunn utenfor Ko-
lahalveya. Skipet tok inn vann, og det si kritisk ut for
mannskapet pd tolv. Uten rask evakuering ville sjpmen-
nene havne i det kalde vannet.

P4 russisk side av grensen var det imidlertid ingen eg-
nede helikoptre som kunne komme mannskapet til
unnsetning. Sjeredningssentralen i Murmansk, som
organiserte redningsaksjonen, kontaktet derfor Hoved-
redningssentralen i Nord-Norge. Et norsk helikopter ble
sendt og klarte 4 berge sjofolkene. Skipet knakk i to.

Denne episoden illustrerer hvordan Norge og Russland
evner 4 samarbeide selv nir tiden er knapp. Mer foru-
roligende avdekker den mangler ved russisk sjosikker-
hetsberedskap i nord. I en tid da maritim aktivitet og
russisk oljetransport i nordomradene oker, kan Russland
ha vansker med 4 ivareta sjosikkerheten i eget farvann.

Formalet med denne studien er 4 kartlegge hvordan sek og
redning og oljevernarbeid er organisert og hvilke rednings-
og oljevernressurser Russland har i nordomrddene samt vur-
dere hvilke konsekvenser organiseringen av disse har for den
russiske evnen til d hdandtere ulykker til sjos.

BEGREPER 0G STRUKTUR

Studien fokuserer pa den russiske delen av Barents-
havet. Med det menes de russiske havomridene som
strekker seg fra norskegrensen i vest til Karastredet i ost
og fra den russiske kysten til grensen for russisk ekono-
misk sone i nord.

Sjosikkerhet er et vidt begrep og kan innbefatte en rekke
aktiviteter fra navigasjons- og identifiseringssystemer til
sok og rednings- og oljevernaksjoner. Ettersom det blir
for omfattende 4 lage en kartlegging av alle aspektene, er
sjosikkerhet i denne studien avgrenset til 4 omfatte sok
og redning og oljevern.

Arbeid med sjosikkerhet kan anses som bdde en prosess
og en aktivitet. Det er en prosess i den forstand at arbei-
det m3 koordineres for 4 lykkes. Studien vil derfor ta for
seg hvordan sjesikkerhetsarbeidet er organisert og hvilke
ansvarsomrider de forskjellige akterene har.

Det er en aktivitet i den forstand at arbeid med sjosik-
kerhet - slik det er definert i studien - i stor grad gjeres

i form av aksjoner. For at en aksjon skal lykkes, kreves
det innsatsressurser. | rapporten vil det derfor gjores et
anslag over hvilke sjosikkerhetsressurser som er tilgjen-
gelige i den russiske delen av Barentshavet. De viktigste
ressursene som brukes i sgk og redning er havgiende
fartoy og helikoptre, mens ressurser til bruk i oljevern-
aksjoner er fartoy tilpasset oljevernarbeid og oljevernma-
teriell. *

Sek og redning og oljevern er i noen grad er overlappen-
de aktiviteter, og i den russiske delen av Barentshavet er
det flere etater og ministerier som er involvert i begge.
[ denne studien er allikevel sok og redning og oljevern
behandlet i hver sin hoveddel. Arsaken er at det ogsa
er betydelige forskjeller mellom de to aktivitetene med
henblikk pd materiell og arbeidsform. I tillegg gjor det
studien tematisk mer lettlest og lettere finne frem i, selv
om det kan bli noen gjentagelser.

Studiens to hoveddeler er likt strukturert. Det vil forst
gjores rede for organisering og arbeidsdeling mellom
ministerier og etater. Videre vil det redegjores for hvilke
ressurser som inngdr i sk og rednings- og oljevernssys-
temene.” Hver hoveddel avsluttes med en kort analyse
av hvordan systemene fungerer i praksis.

Studiens analysedeler baseres pa to kriterier som folger
av den forutgdende kartleggingen. Det forste kriteriet er
evne til samhandling, der analysen er basert pd orga-
niseringen av henholdsvis sek- og redning og oljevern.
Det andre kriteriet er ressurser mélt mot ansvarsomrdde
og er basert pd oversikten over ressurser som inngar i
systemene.

Avslutningsvis i studien vil jeg gjore noen forsiktige vur-
deringer av det russiske sjosikkerhetssystemet som hel-
het.

KILDER

Det finnes lite offentlig tilgjengelig informasjon om deler
av det studien omfatter. I sd henseende har kildetilgang
veert en utfordring.

Rapporten er basert pa lovtekster, internettressurser og
intervjuer med representanter fra norske etater involvert
i sjosikkerhetssamarbeidet med Russland. Russiske lov-
tekster er i stor grad brukt for 4 kartlegge hvordan akti-
viteter knyttet til sjosikkerhet formelt er organisert. For 4



danne seg et bilde av hvordan systemene fungerer i
praksis er det benyttet flere typer kilder. Nettsidene
til det russiske Transportministeriet og Ministeriet
for krisesituasjoner er informative og utgjer viktige
bidrag. Jeg har ogsa intervjuet representanter fra Ho-
vedredningssentralen Nord-Norge i Bode og Kyst-
verket, samt personer som har praktisk erfaring med
sjosikkerhetsarbeid i Nordvest-Russland og som
foretrekker 4 veere anonyme.? [ tillegg deltok jeg som
observater pd rednings- og oljevernevelsen Barents
Rescue, som ble avholdt i Russland i september
2009. I delen av ovelsen som foregikk til sjos deltok
norske og russiske fartoy og helikoptre.

Det er skrevet lite om sgk og redning i den russiske
delen av Barentshavet. Oljevern, derimot, er behand-
let mer utferlig. Kapitlet om sek og redning er derfor
mer basert pa tidsskrifter og internettressurser, mens
kapitlet om oljevern i storre grad stotter seg pa artik-
ler og rapporter.

Mangelen pa litteratur gjor at det knytter seg en viss
usikkerhet til hvilke ressurser beredskapsetatene har
til ridighet. Noen av etatene har nettsider der dette
oppgis, men det er grunn til 4 tro at disse ikke er helt
oppdaterte, da de avviker med observasjoner gjort
under Barents Rescue 2009. Andre aktorer, som
den russiske kystvakten og i seerdeleshet Nordflaten,
har svert lite offentlig tilgjengelig informasjon. Far-
toy eller helikopter kan bli overfort fra et distrikt til et
annet, bli lagt i opplag eller reparert. Dette kan gjore
at oversikten fort blir utdatert. Usikkerheten rundt
kildematerialet betyr at kapasitetsoversikten ber be-
traktes som omtrentlig.

VIKTIGSTE MINISTERIER OG ETATER INVOL-
VERT | SUBSIKKERHETSARBEID

Etater fra en rekke ministerier inngdr i det russiske

rednings- og oljevernsystemet til havs. Transportmi-
nisteriet har ansvar for bade koordinering av og delta-
kelse i sok og redningsaksjoner og spiller kanskje den
viktigste rollen. Transportministeriets underavdeling
Direktoratet for sjo- og elvetransport* har blant an-
net som oppgave 4 organisere koordineringen av si-
vile sok og redningsaksjoner og oljevernaksjoner av
et visst omfang (Samarbeidsvedtektene 1995).

Ministeriet for krisesituasjoner® spiller en viktig rolle i
krisehdndteringen i Russland og har store ressurser
i form av personell og utstyr for primeert 4 hindte-
re katastrofer til lands og i innsjeer (Ministeriet for
krisesituasjoner a). Ministeriet har en egen rednings-
struktur i nordomrddene, men er hovedsakelig inn-
rettet mot rednings- og oljevernaksjoner pd land og
i innsjeer og elver. Det finnes imidlertid en enhet i
Arkhangelsk med slepe- og dykkerfartay som sorte-
rer under ministeriet.

Den russiske kystvakten, underlagt grensestyrkene
og sikkerhetstjenesten FSB, yter betydelige ressurser
til det sivile redningssystemet (Samarbeidsvedtek-
tene 1995).

Nordfldten rapporterer til Forsvarsministeriet og har
sin egen struktur for sek og redningsaksjoner til havs
(ibid.). Nordfliten har betydelige redningsressurser i
form av fartey og helikoptre, men systemet er pri-
meert rettet mot redning av militeere fartoy. [ tillegg
skal Nordfldten drive oljevernsarbeid opp mot egen
virksomhet (kilde 1)

Oljeselskap er ved lov palagt 4 ha oljevernberedskap i
tilknytning til utvinnings- og omlastningsinstallasjo-
ner. Noen leier inn tjenester fra statlige etater, mens
andre inngdr avtaler med private oljevern-sertifiserte
selskap (Prosedyrer 2002).



SOK 0G REDNING

Harde klimatiske forhold, vintermerke og store av-
stander i den russiske delen av Barentshavet gjor
menneskelig aktivitet relativt krevende store de-
ler av dret. I den ostlige delen av omriddene er det
lite infrastruktur og virksomhet, og om vinteren er
disse farvannene islagte. I den vestlige delen, langs
nordkysten av Kolahalveya, er det sjelden is (Evers,
Singsaas og Serheim 2006: 15).

Mennesket har sm4 sjanser for 4 overleve i det kalde
vannet uten beskyttelsesutstyr. Kaldt vann kombi-
nert med lange avstander krever et redningssystem
som raskt kan mobilisere og koordinere nedvendige
ressurser. I denne sammenhengen er helikoptre vik-
tig, ettersom de sveert hurtig kan komme til unnset-
ning og plukke opp skipbrudne.

Det er mest skipsaktivitet i tilknytning til havnene
rundt Kolahalveya og i Kvitsjeen, og sterstedelen av
russiske sok- og redningsressurser finnes her.

LOVGIVNING OG ARBEIDSFORDELING

De forskjellige etatene som arbeider med sok og red-
ningsarbeid har til dels overlappende aktivitetsomra-
der, mens deres ansvarsomrader er regulert giennom
en rekke lovdokumenter.

Internasjonalt er Russland forpliktet av den interna-
sjonale konvensjonen om redning og ettersokning
til sjos av 1979 (heretter SAR-konvensjonen), som
Sovjetunionen ratifiserte i 1988 (Havariredningstje-
nesten a). Konvensjonen forplikter medlemslandene
til 4 legge sine territorialfarvann og eksklusive okono-
miske soner under koordinerende redningssentraler
(IMO 1979). Den russiske delen av Barentshavet er
delt opp i to ansvarsomrider. Ett omrdde, underlagt
Sjeredningssentralen i Murmansk, dekker den eks-
klusive gkonomiske sonen fra den norsk-russiske
grensen 1 vest til 125° gst, ved utlepet av elven
Lena. Mot nord strekker det seg helt opp til Nord-
polen. Underredningssentralen i Arkhangelsk har
koordineringsansvar for det andre omrddet, som er

ILLUSTRASJON 1. Sjeredningssentralen i Murmansk og underredningssentralen i Arkhangelsk sitt samlede ansvarsom-
ride (Havariredningstjenesten b). Det er sannsynlig at ansvarsomrddets vestlige avgrensing trekkes ostover nir delelinje-
avtalen av april 2010 formelt godkjennes. (Kart: Det norske utenriksdepartementet.)



innesluttet ansvarsomradet for Sjeredningssentralen
i Murmansk. Det strekker seg fra ytterst pd Kolahalv-
oya i vest til Karastredet i gst, og strekker seg nord-
over til en linje parallelt med nordspissen av Novaja
Zemlja (illustrasjon 1).

Sek- og redningssamarbeidet mellom Norge og
Russland ble formalisert gijennom en overenskomst
i 1956, og ble fornyet i 1988 og 1995 i henhold
til SAR-konvensjonen (Havariredningstjenesten a,
Kosmo 2010: 24). Avtalen dpner for at landene
kan anmode hverandre om bistand i redningsaksjo-
ner. Videre palegger avtalen informasjonsplikt nér et
fartoy eller luftfartoy savnes eller er i ned (Samar-
beidsavtale 1995). Landene har ogsd samarbeidet
i praksis. Hovedredningssentralen i Bode har bistatt
sentralen i Murmansk, og som nevnt innledningsvis
har norske helikoptre hjulpet nadstedte i det russiske
ansvarsomridet (Havariredningstjenesten b).

Nasjonalt i Russland er det en rekke lovdokumenter
som styrer organiseringen av sek og redningsarbeid
til sjos. For redning til sjos er det mest relevante
"Vedtekter for samarbeid mellom havariredningstje-
nester, ministerier, etater og organisasjoner pd havet

og i Russlands innsjger”® fra 1995 (heretter "Sam-
arbeidsvedtektene”).

[ Samarbeidsvedtektene fremgar det at Transport-
ministeriet er ansvarlig for 4 overholde forpliktelsene
i SAR-konvensjonen ved 4 koordinere sgk og red-
ningsoperasjoner til havs, det vil si utenfor 12 nau-
tiske mil (Samarbeidsvedtektene 1995). Ministeriet
for krisesituasjoner er pa sin side ansvarlig for koor-
dinering av sek og redningsaksjoner i elver, innsjoer
og territorialfarvann (ut til 12 nm). Samhandling
skal koordineres mellom redningssentraler underlagt
Transportministeriet, Ministeriet for krisesituasjoner
og i noen grad Forsvarsministeriet. De andre minis-
teriene og etatene som inngar i redningssystemet er
pliktige til 4 bistd med redningsressurser pa fore-
sporsel fra de koordinerende enhetene.

Ansvarsomrddene mellom ministeriene bekreftes
0gsd i lovdokumentet "Om det enhetlige statssyste-
met for advarsel mot og eliminering av nedssitua-
sjoner” fra 2003 (heretter "Systemet for advarsel og
eliminering”).”

[ praksis avviker ansvarsomradene fra lovdokumen-

Transportministeriet

Direktoratet for hav- og elvetransport

Havariredningstjenesten

Statlige
sjgredningssentralen

Murmansk
sjgredningssentral

Arkhangelsk
underredningssentral

Murmansk
sjgredningsetat

Arkhangelsk

Kandalaksja

ILLUSTRASJON 2. Transportministeriets redningsorganisasjon i russisk del av Barentshavet (Morskaja Kollegija).



tene. Transportministeriets og Ministeriet for kri-
sesituasjoners etater har etablert en overenskomst
regionalt, der Sjoredningssentralen i Murmansk har
ansvaret for hele sjpomridet, inkludert russisk ter-
ritorialfarvann (kilde 3).

ETATER OG REDNINGSRESSURSER
Transportministeriet

Nasjonalt i Russland har Transportministeriet an-
svaret for den statlige sjoredningssentralen som er
lokalisert i Moskva (Havariredningstjenesten a). Seks
regionale sjoredningssentraler, deriblant Murmansk,
og tre underredningssentraler, deriblant Arkhan-
gelsk, er underlagt hovedsentralen. Sjerednings-
sentralen i Murmansk med underredningssentralen i
Arkhangelsk har koordineringsansvaret for den rus-
siske delen av Barentshavet.

Transportministeriets redningsberedskap opprett-
holdes av Den statlige havariredningstjenesten (her-
etter Havariredningstjenesten),® underlagt Direk-
toratet for sjo- og elvetransport,” og i den russiske
delen av Barentshavet beserges redningskapasiteten
av Murmansk bassengs sjohavariredningsetat (heret-
ter Murmansk sjeredningsetat),'® som er Havarired-
ningstjenestens underavdeling. Etaten har fartoyer til
sok og redningsoperasjoner i beredskap. Murmansk
sjoredningsetat har fartoyer stasjonert i Murmansk,
i filialen i Arkhangelsk og i underavdelingen Kanda-
laksja lengst vest i Kvitsjgen. Transportministeriets
organisasjon for sek- og redningsarbeid er oppsum-
mert ved illustrasjon 2.

Murmansk sjeredningsetat har felgende storre fartoy
i Murmansk, Arkhangelsk og Kandalaksja (Bambu-
lyak og Frantzen 2005: 58):

> Kapitan Martysjkin, (1987). Supply- og rednings-
skip. Lengde: 81,16 meter. Toppfart: 15 knop.

> Svetlomor-3. Lengde: 61 meter. Toppfart: 12
knop.

> Agat (1976). Tau- og redningsbét. Lengde:
58,61 meter. Toppfart: 12 knop.

> Markab. Lengde: 18 meter. Toppfart: 10 knop.

> Et antall mindre béter.

Ett eller begge av de to forstnevnte fartoyene blir ofte

leid ut til oppdrag utenfor etatens ansvarsomrdde
(Bambulyak og Frantzen 2005: 59 og kilde 1).

Ministeriet for krisesituasjoner

Ministeriet for krisesituasjoner har forst og fremst
sitt virkeomrdde pd land, men har ogsd en enhet,
Havariredningstjenesten for spesialisert under-
vannsarbeid (Heretter "Gosakvaspas”),'* som opere-
rer pa sjoen. Gosakvaspas har en filial i Arkhangelsk,
og disponerer folgende fartey (Ministeriet for krisesi-
tuasjoner b):

> Neotrazimyj (1981). Tau- og redningsbat.
Lengde: 58,3 meter, toppfart: 13.5 knop.

s Kaliningradets (1984). Tau- og redningsbat.
Lengde: 58,3 meter, toppfart: 13,5 knop.

> Igor Prokopchik. Brann- og redningsbat med
isbryterskrog. Lengde: 26,4 meter, toppfart: 10,7
knop.

> Andrej Rozjkov. Sek- og redningsbat.

» Et antall mindre béter.

Nordfldten

P4 den militeere siden besitter Nordfliten betydelige
redningsressurser i form av fartoy, fly og helikoptre.
Flaten bidro blant annet pd Barents Rescue 2009
med et sjoovervakningsfly og har helikoptre til bruk
i sek- og redningsaksjoner. Nordfliten har imidler-
tid sitt eget system for koordinering av sek og red-
ningsoperasjoner til havs og fokuserer i hovedsak pa
berging av flitens egne fartoy og mannskap. Fliten
har egne koordineringssentraler og er formelt sett
ikke integrert i det sivile redningssystemet, men er
ment & avgi ressurser ndr det er pakrevd (Samar-
beidsvedtektene 1995). I Barentshavet har fliten
en egen redningsenhet, Nordflitens enhet for sok
og havariredningsarbeid (heretter "Nordflitens red-
ningsenhet”).?

Kystvakten

Den russiske kystvakten inngdr i grensetjenesten,
som er en del av den foderale sikkerhetstjenesten
FSB. Den foderale grensetjenesten er delt opp i re-
gionale enheter, og den russiske delen av Barentsha-
vet ligger under FSBs grensetjeneste for Murmansk
fylke'® og grensetjenesten for Arkhangelsk fylke
(Murmansk fylkesadministrasjon). Grensetjenesten



har som primeroppgave 4 vokte landegrensen, kys-
ten og havomrddene.

Den russiske kystvakten er i tillegg en viktig bidrags-
yter til sok og redningssystemet. FSBs to fldtebaser i
den russiske delen av Barentshavet ligger i Liinakh-
mari vest for Fiskerhalveya og ved Murmansk. Av
storre fartoy inngdr:'4

> Murmansk. (Bygd 1978). Isbryter og patrulje-
fartey. 70 meter lengde, toppfart: 14 knop. Har
helikopterdekk, men ikke helikopter.

> Zapoljarje, Tver (1987), Ural (1986) og Ladoga.
Patrulje- og taubdter. 55,5 meter lengde, topp-
fart: 14 knop. Kan brukes til redningsoperasjoner
og tauing pa dpent hav.

> Podolsk (1993) og Syktyvkar (1995). Patruljeba-
ter. Lengde 49,5 meter, toppfart: 30 knop

> Sprut. Lett patruljefartoy (2007). Toppfart: 22
knop.

FSBs grensetjeneste for Murmansk fylke har ogsi
noen helikoptre. Eksakt antall er vanskelig 4 angi,
men det deltok to helikoptre av typen KA-27 pd Ba-
rents Rescue 2009 fra grensetjenesten med vins;j til
4 plukke opp skipbrudne fra havet. Disse helikoptre-
ne har en rekkevidde pa 980 kilometer, omtrent den
samme som for de norske Sea King helikoptrene.*>

Fiskerimyndighetene

Fiskeribyrdets avdeling for Barentshavet og Kvitsjo-
en, Murmanrybvod, har som primaroppgave 4 drive
avregning av fiskekvoter, men utferer ogsa fiskeriin-
speksjoner utenfor russisk ekonomisk sone, blant
annet rundt Svalbard (Fiskerimyndighetene 2009).
Fartoyene som brukes til inspeksjonsformal inngar i
det russiske redningssystemet. Murmanrybvod eier
eller leier inn et lite antall havgdende fartoy, og deltok
pa Barents Rescue 2009.

Etter 4 ha gitt igiennom hvordan sek og rednings-

Det foderale systemet

Pa land og i innsjger

Pa havet

Forsvarsministeriet

for redning til havs og i innsjeer

Transportministeriet

Direktoratet for sje-
og elvetransport

Flatens sentrale
redningsenhet

Nordflatens

redningsenhet

Murmanrybvod
Russiske kystvakten

Sjeredningssentralen
i Murmansk

Murmansk
sjgredningsetat

ILLUSTRASJON 3: Organisering av redningsarbeid i den russiske delen av Barentshavet. Illustrasjonen er basert pa sys-
temet i praksis, ikke slik det fremgdr av lovgivningen (Morskaja Kollegija og kilde 3).



arbeid er organisert og hvilke ressurser som befinner
seg pa russisk side, vil det i det folgende gjores kort
rede for hvordan systemet fungerer i praksis.

Sok og redningssystemet 1 praksis

Analysen er basert pd to hovedkriterier: Det forste
er kommandostrukturen og i hvilken grad etatene er
i stand til 4 avgi ressurser til hverandre. Det andre
kriteriet er antall fartey og sterrelsen pd ansvarsom-
ridet, noe som kan si noe om tiden det tar 4 nd ut til
nodstedte. Disse to kriteriene kan i sum gi en indika-
sjon p4 hvordan systemet fungerer i praksis.

Samhandlingsevne

Det er viktig 4 kunne reagere hurtig og koordinert for
4 finne og redde nedstedte i tide. Et kriterium for en
fungerende sok- og redningsorganisasjon er at den
tidlig er i stand til 4 utpeke en koordinerende enhet til
4 lede aksjonen. Et formdl med SAR-konvensjonen
var 4 skape en redningsstruktur der koordinerings-
ansvaret er tydelig (IMO 1979). Dette malet er ogsa
uttrykt i de russiske samarbeidsvedtektene (1995).

Det finnes eksempler pd samhandlingsevne, der
ressurser fra flere ministerier og etater har bidratt i
redningsaksjoner (se for eksempel mil.ru 2009 og
2010). I tillegg deltar fartey, fly og helikoptre fra
Murmanrybvod, Nordfliten, sjoredningsetaten og
den russiske kystvakten pa Barents og Barents Res-
cue-ogvelsene, noe som tyder pi at etatene i noen
grad samhandler.

Likevel tilsier organiseringen av sgk- og redningsar-
beid i den russiske delen av Barentshavet at det kan
oppsta situasjoner der det er uavklart hvem som har
koordineringsansvar.

Formelt sett er det tre parallelle systemer for sgk og
redningsarbeid pd sjeen i den russiske delen av Ba-
rentshavet. Det forste er underlagt Forsvarsministe-
riet, det andre rapporterer til Transportministeriet,
mens det tredje sorterer under Ministeriet for krise-
situasjoner.

Russisk lovgivning virker lite hensiktsmessig med
henblikk pd fordeling av ansvarsomrdder. Det er
upraktisk at Ministeriet for krisesituasjoners sentra-
ler skal koordinere aksjoner i russisk territorialfar-

10

vann, mens Sjeredningssentralen underlagt Trans-
portministeriet skal koordinere aksjoner utenfor
tolvmilsgrensen. Til tross for et tungvint lovverk har
etatene veert i stand til 4 utarbeide en praktisk for-
deling av koordineringsansvar. Det bidrar til & gjore
systemet mer effektivt og kan tolkes som en indika-
sjon pd at etatene har evne til samhandling.

Grensen mellom Forsvarsministeriets og Transport-
ministeriets ansvarsomrider synes 4 vere mindre
tydelige. Da Nordflitens koordineringssentral er
tiltenkt militeere redningsoperasjoner, mens Sjored-
ningssentralen i Murmansk er rettet mot sivile, er
ikke det nedvendigvis problematisk. Imidlertid kan
dette veere annerledes i praksis. Som det fremgar av
illustrasjonen, er det ogsd forventet at Nordflitens
redningsenhet og Sjeredningssentralen i Murmansk
skal koordinere seg imellom. Dette kan synes lite
hensiktsmessig, og delingen kan bidra til en uned-
vendig fragmentering av ansvarsomrddene. En slik
losning kan ogsd gjere det mer omstendelig for Sjo-
redningssentralen 4 styre innsatsen til Nordflitens
ressurser, gitt at de ser ut til 4 métte 4 gd gjennom
Nordflitens redningsenhet og ikke kan koordinere
direkte; og omvendt.

Sjeredningsetaten disponerer ikke helikoptre i den
russiske delen av Barentshavet. Derimot har bade
Nordfldten og FSBs grensevakt helikoptre som kan
brukes i redningsaksjoner, og disse helikoptrene har
blitt brukt i redning etter forespersel fra Sjorednings-
sentralen (se for eksempel Havariredningsetaten c,
mil.ru 2009 og 2010).

Lovverket gjor det imidlertid vanskeligere for Sjo-
redningssentralen 3 tilegne seg luftressurser. Hava-
riredningstjenesten (underlagt Transportministeriet)
papeker i en analyse at det er vanskelig 4 skaffe til
veie helikoptre til bruk i redningsaksjoner til sjos:
"Problemet er i forste rekke knyttet til Den russiske
faderasjonens luftkodeks, der luftressurser kun kan
tilkalles for & redde ekvipasjen og passasjerene til et
havarert luftfartoy” (Havariredningstjenesten ¢, min
oversettelse). Det er i tillegg tidkrevende 4 be om he-
likopterassistanse, ettersom slike henvendelser ma
behandles p3 et hoyt nivi i etater med luftrednings-
ressurser (ibid.).



Det er ogsd problemer med kommunikasjonen mel-
lom sjeredningssentral og helikopter (ibid.). Heli-
koptrene som blir brukt til redning, bruker en annen
radiofrekvens enn sjeredningssentralen og nedstedte
skip. Det medferer at den nedstedte ma henvende
seg til sjoredningssentralen, som transitterer meldin-
gen videre til koordineringssentralen for helikopte-
ret som igjen formidler videre til helikopteret. Hvis
helikopteret skal kommunisere med den nedstedte,
ma det kommuniseres via tilsvarende ledd motsatt
vei. En slik kommunikasjonskjede er upraktisk i en
situasjon som krever hurtig informasjonsutveksling,
og den kan vere i konflikt med SAR-konvensjonen
(ibid.).

Tilgjengelige ressurser i ansvarsomrddet

Det samlede ansvarsomrédet til Sjoredningssentra-
len i Murmansk og underredningssentralen i Ar-
khangelsk strekker seg som nevnt fra norskegrensen
i vest til utlopet av elven Lena i est. Nordover rek-
ker det opp til Nordpolen. Omradet og ressursene er
gjengitt i illustrasjon 4.

ILLUSTRASJON 4. Fordeling av redningsressurser i den russiske delen av Barentshavet. (Kart: Det norske utenriksde-

partementet.)

Ansvarsomrddet er enormt, men det er relativt lite
skipstrafikk i disse havomrddene, i sardeleshet i
den ostlige delen. Man kan ikke forvente at det skal
vaere redningsressurser tilsvarende i kapasitet som
den man finner i mer trafikkerte farvann. De fleste
redningsfartoyene og helikoptrene er stasjonert i den
vestlige delen av omradet, pd Kolahalveya og i Kvit-
sjoen. Det er mest skipsaktivitet i dette omradet, noe
som i noen grad oppveier misforholdet mellom antall
fartey og ansvarsomréadets storrelse.

Ansvarsomradet dekker dtte tidssoner, og sammen-
lagt fra alle ministerier inngar anslagsvis sytten storre
fartoy i den sivile redningsstrukturen. Ettersom Mur-
mansk sjeredningsetat leier ut sine fartoy til arbeid
utenfor Sjeredningssentralens ansvarsomrade, er det
er grunn til 4 tro at antallet tilgjengelige fartoy er la-
vere. Det er lite sannsynlig at s fi fartey kan dekke
et sd stort omrade effektivt. Sjoredningssentralen er
dermed avhengig av det enten finnes ressurser hos
andre etater eller at det er fartoy som befinner seg i
nzerheten som kan komme skip til unnsetning. Et-

Tegnforklaring

Transportministeriets ansvarsomrade
Transportminsteriets baser
Kriseministeriets baser

@ Russiske kystvaktens baser
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tersom det er relativt lite skipstrafikk i omrddet, er
ikke det gitt.

[ tillegg til at det er vanskelig 4 skaffe til veie heli-
koptre, er de helikoptrene som finnes i omradet sta-
sjonert i den vestlige delen. Havariredningstjenesten
pépeker at russiske helikoptre, avhengig av type, ikke
kan gjennomfere redningsoperasjoner i vindstyrke
sterkere enn 15 til 20 meter per sekund, mens et
norsk Sea King eller Super Puma (stasjonert i Long-
yearbyen) kan operere i vindstyrker pd henholdsvis
30 sekundmeter og opp til 45 meter per sekund
(Havariredningstjenesten c). Dette er forklaringen
pa at et norsk helikopter ble bedt om 4 bistd for &
redde mannskapet pd Viktor Korjakin i desember
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2007. Havariredningstjenesten papeker ogsa at rus-
siske sok- og redningshelikoptre har vansker med 4
operere i morke, en faktor som ytterlige begrenser
bruken av helikoptrene (ibid.).

Overordnet kan man si at sok- og redningssystemet
i den russiske delen av Barentshavet har et forbe-
dringspotensial. Det kan i utgangspunktet virke som
lovverket er et betydelig hinder for etatenes evne
til 4 samarbeide om sek og redning. Likevel er det
bemerkelsesverdig at etatene involvert i sek og red-
ningsarbeid pd tross av tungvint lovverk er i stand
til 4 fordele ansvarsomrider pd en hensiktsmessig
mate, og at sjoredningsetaten far tilegnet seg heli-
koptre til tross for at lovgivningen motarbeider dette.



OLJEVERN

Oljemengden transportert fra og giennom den rus-
siske delen av Barentshavet har okt drastisk de se-
nere drene, fra fire millioner tonn 1 2002 til litt over
16 millioner tonn i 2009 (Bambulyak og Frantzen
2009: 39, og Kristiansen 2010). Avhengig av ut-
bygging av nye olje- og gassfelter kan omfanget stige
(Bambulyak og Frantzen 2009: 37 og 72). De vik-
tigste utskipningshavnene er Vitino, Arkhangelsk
og Varandei, som eksporterte henholdsvis 4,4, 2,1
og 1,9 millioner tonn rdolje i 2008. Eksport fra
Varandei-terminalen forventes 4 oke ytterligere de
kommende drene (ibid. 39). En betydelig del av ol-
jen som blir eksportert blir omlastet ved den flytende
omlastingsterminalen Belokamenka i Murmanskfjor-
den (ibid. 55).

Oljetankerne som transporterer internt i den russiske
delen av Barentshavet er i ferd med 4 oppgraderes,
og de storre tankerne som transporterer olje langs
norskekysten er av hoy teknisk standard (ibid. 77 og
92). Til tross for den relativt gode tekniske standar-
den har det forekommet en rekke oljeutslipp av for-
skijellig omfang i den russiske delen av Barentshavet
de siste drene (ibid. 86-89). En av drsakene er at en
stor del av utslippene har kommet fra aktiviteter som
ikke er relaterte til produksjon, lagring eller trans-
port av petroleumsprodukter. Utslipp i omradet skjer
derimot oftest i forbindelse med mindre ulykker med
eldre skip (kilde 2). Skipsaktiviteten samt niviet pa
den eksisterende og forventede oljeaktiviteten krever
et velfungerende oljevernsystem.

Det at en betydelig del av de russiske nordomrddene
er islagt om vinteren kan gjore det bide lettere og
vanskeligere 4 hindtere oljeutslipp. Det kan vere
lettere i den forstand at is og kaldt vann gjer oljen
seigere og forhindrer at den sprer seg raskt, noe som
gir bedre tid til 4 reagere pd et utslipp (Evers, Sings-
aas og Serheim 2006: 38). Samtidig legger oljen seg
i isen og gjor opprydningsarbeid vanskeligere (ibid.
37).

LOVGIVNING 0OG ARBEIDSFORDELING

Internasjonalt er Russland forpliktet av den In-
ternasjonale konvensjonen om beredskap, aksjon
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og samarbeid ved oljeforurensning av 1990 (IMO
1990), som regulerer organiseringen av oljevernar-
beid. I 1994 underskrev Russland en overenskomst
med Norge om samarbeid om bekjempelse av olje-
forurensning i Barentshavet (Overenskomst 1994).
Overenskomsten forplikter de deltakende partene til
4 yte assistanse ved oljeulykker hvis omstendighe-
tene krever det. Videre forplikter den Norge og Russ-
land til 4 underrette hverandre ved utslipp som kan
bergre den annen part (ibid.).

Det er en rekke dokumenter som i storre eller min-
dre grad regulerer arbeidet med oljevern. Tre av disse
kan trekkes frem som mest relevante. Det forste er
"Hovedkrav til utarbeidelsen av planer for forebyg-
ging og eliminering av utslipp av olje og oljeproduk-
ter” fra 2000'¢ (heretter "Forebyggingskravene”). I
disse er oljeutslipp til sjes inndelt i tre kategorier av-
hengig av utslippets omfang, og det fastsettes hvilke
organisasjoner som deltar oljevernaksjonen.

» Oljeutslipp av lokal betydning: Fra en fastsatt
nedre verdi opp til SO0 tonn.

» Oljeutslipp av regional betydning: Fra 500 til
5000 tonn.

> Oljeutslipp av foderal betydning: Sterre enn 5000
tonn.

Det andre lovdokumentet er "Om organisering av
forebyggingstiltak og tiltak mot oljeforurensning pa
den russiske foderasjonens territorium” (heretter
"Tiltakene”) fra 2002.% Et interessant moment i
dette dokumentet er at oljeutslipp til sjos skal loka-
liseres og begrenses innen fire timer etter utslippet.
[ dokumentet er det ogsd en detaljert beskrivelse av
krav til beredskapsplaner for organisasjoner invol-
verte i petroleumsaktiviteter, slik som undersokelser,
utvinning, raffinering, transport og lagring.

Det tredje lovdokumentet som regulerer oljeverns-
arbeid, er "Systemet for advarsel og eliminering” fra
2003, tidligere omtalt i kapitlet om sgk og redning.
Arbeidsdelingen ministeriene imellom er den sam-
me som for sek og redning: Transportministeriet har
ansvar for oljevernarbeid i havomrider utenfor ter-



ritorialfarvann, mens Ministeriet for krisesituasjoner
har ansvar for oljevern pa land, i innsjeer og elver og
territorialfarvann. P4 samme mdte som med sok og
redning avviker den praktiske arbeidsdelingen fra det
som er fastsatt i dokumentet. I den russiske delen
av Barentshavet har Transportministeriet med sine
underavdelinger ansvaret for den statlige oljevernbe-
redskapen til sjos, mens Ministeriet for krisesitua-
sjoner har ansvar for beredskap og aksjoner pé land.
Arsaken er den samme som ved sek og redning:
Etatene underlagt de to ministeriene har i fellesskap
kommet frem til en mer hensiktsmessig ansvarsfor-
deling (kilde 3).

ETATER INVOLVERT | OLJEBEREDSKAP
Ministeriet for naturressurser og okologi
Ministeriet for naturressurser har som oppgave a
godkjenne oljevernplaner og kontrollere beredska-
pen pi oljeinstallasjoner. Den kontrollfunksjonen
skal ivaretas giennom Etaten for spesialiserte mari-
neinspeksjoner som igjen er underlagt det Foderale
tilsynet for bruk av naturen.'®

Etaten har tre kontorer i den russiske delen av Ba-
rentshavet. Etatens kontor i Murmansk har ansvaret
for den russiske delen av Barentshavet, Arkhangelsk
har for Kvitsjeen, mens Petsjorasjgen er underlagt
kontoret i Narjan-Mar (Bambulyak og Frantzen
2005: 58). Etaten for spesialiserte marineinspek-
sjoner disponerer ikke egne fartoy og mangler eget
oljevernutstyr (kilde 1).

Transportministeriet

Transportministeriet og dets underavdelinger er den
viktigste statlige aktoren i arbeidet med oljevern i
de russiske nordomrddene. I ministeriet er arbeidet
med oljevern organisert i stor grad pd samme mate
som arbeid med sok og redning: I Barentshavet og
Kvitsjoen skal oljeutslipp bli meldt til Sjerednings-
sentralen i Murmansk. Mindre (lokale) utslipp skal i
utgangspunktet oljevernet i tilknytning til oljeinstal-
lasjonene ta seg av, mens Murmansk sjeredningsetat
kan bli tilkalt ved sterre utslipp av regional eller fo-
deral betydning.

Sjoredningsetaten i Murmansk har til sammen 19
fartoyer til bruk fordelt pd Murmansk, Arkhangelsk
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og Kandalaksja. Tre av etatens tidligere nevnte fartoy
kan samle olje opp fra sjeen (Bambulyak og Frantzen
2005: 58; Beredskapsplan 2010):

» Agat, 100 kubikkmeter olje/vann
s Kapitan Martyshkin, 550 kubikkmeter
> Svetlomor-3, 625 kubikkmeter.

Selv om sjeredningsetaten i Murmansk er et stats-
foretak, dekker staten utelukkende lennsutgiftene til
de ansatte, og ikke driftsutgiftene (kilde 1). Det er
antatt at bare 25 til 30 prosent av etatens inntek-
ter kommer fra offentlige midler (kilde 13 i Ivanova
2010: 18). For 4 fa endene til 4 motes tilbyr etaten
oljeverntjenester til private selskap og installasjoner
(kilde 13 i Ivanova 2010: 18).

Av Murmansk sjoredningsetats sterre fartoy med
oppsamlingskapasitet og oljevernutstyr ombord, er
bare Agat permanent stasjonert innen ansvarsomra-
det. I tillegg kan ikke alle de mindre fartoyene delta i
oljevernaksjoner, da 20 til 25 prosent av etatens far-
toy vanligvis ligger til reparasjon eller oppgradering
(kilde 13 i Ivanova 2010:17).

Sjeredningsetaten har felgende materiell for opp-
samling av olje i Murmansk (Beredskapsplan 2010):

» 6 skimmere!® av forskjellig kapasitet
» Til sammen omtrent S600 meter lette, tunge og
middels lenser.?

[ mars i r fikk Murmansk sjeredningsetat lisens til
4 arbeide med oljevernsarbeid i strandsonen og pa
land (Utskrift 2010). Gitt at etaten utelukkende dis-
ponerer sjoressurser, er det lite trolig at dette vil fi
konsekvenser for arbeidet med oljevern pa land, men
det kan fore til at sjoredningsetaten vil begynne 4 ar-
beide mer i strandsonen.

Nordfldten

Nordfliten stdr ansvarlige for oljevernberedskap for
egne fartoy og operasjoner og skal dermed ha sitt
eget system for oljevern. Det har vist seg at fldten i
praksis ikke evner dette. Oljeutslipp skjer jevnlig ved
Nordflitens hovedbase Severomorsk i Murmansk-
fiorden. Fldten har planer om 4 tilpasse et fartoy som



skal brukes til oljevernarbeid i Murmanskfjorden
(Bambulyak og Franzen 2009: 89).

Ministeriet for krisesituasjoner

Til tross for at ministeriet i praksis primaert arbei-
der med oljevern pa land og i strandsonen, har dets
underavdeling Gosakvaspas noen fartey som kan
brukes til oljevern pd sjoen (Ministeriet for krisesitu-
asjoner b). Gosakvaspas selger ogsé oljeverntjenes-
ter til oljeinstallasjonene (kilde 1). Det er imidlertid
ukjent hvilke ressurser Gosakvaspas har og i hvilken
grad fartoyene beskrevet i kapitlet om sek og redning
kan brukes til oljevernaksjoner.

Oljeinstallasjoner og private oljevernselskap

[ henhold til Tiltakene er operaterer av oljeinstallasjo-
ner palagt 4 ha oljevernmateriell ved installasjonene.
Noen operaterer holder beredskapen selv, slik som
ved Varandei-terminalen (Kristiansen 2010), mens
andre leier inn tjenester fra blant annet sjorednings-
etaten i Murmansk eller fra private oljevernselskap.
Det har derfor vokst frem en kommersiell bransje, og
det finnes flere selskaper som leverer oljeverntjenes-
ter. Ettersom selskapene relativt ofte skifter navn og
eierskap, og oljevernmateriell blir overfort fra et sel-
skap til et annet, er det imidlertid vanskelig 4 lage en
tilfredsstillende oversikt over dem (kilde 1).

Videre varierer kvaliteten pd tjenestene de private

oljevernselskapene leverer. Ministeriet for naturres-
surser og okologi har vansker med 4 inspisere be-
redskapen pd installasjonene, noe som kan svekke
operaterens insentiv for & opprettholde en effektiv
beredskap (ibid.).

Det kan se ut som om at kvaliteten pd oljevernet i
tilknytning til installasjonene er i ferd med 4 bedre
seg (kilde 2). Varandei-terminalen er rimelig godt ut-
styrt, noe en evelse i 2008 viste (Kristiansen 2010).
Beredskapen ved terminalen i Vitino begynner 4 bli
tilfredsstillende (kilde 2), og ved terminalen i Ar-
khangelsk er det ogsd god beredskap (kilde 1, kilde
2).

Murmansk sjeredningsetat har tilgang til materiell
som er eid av private operatorer eller lokale enhe-
ter (Beredskapsplan 2010). I Murmansk er folgende
materiell tilgjengelig:

> 1000 meter med tunge lenser

> 3500 meter lette lenser

> 1 skimmer

» 4 fartoy som kan brukes til oljeoppsamling

Folgende materiell er tilgjengelig i Arkhangelsk:

> 500 meter med tunge lenser
> 1700 meter lette lenser

Det foderale systemet
for oljevern til havs

Transportministeriet

Havariredningstjenesten

Murmansk
sjgredningsetat

Oljeindustrien

Olje-
plattformer

Terminaler
og havner

ILLUSTRASJON 5. Organiseringen av arbeid med oljevern i den russiske delen av Barentshavet.



OLJEVERNSYSTEMET | PRAKSIS

Etter & ha gjennomgatt organiseringen av oljevern-
arbeidet i den russiske delen av Barentshavet, vil det
i det folgende utredes hvordan systemet fungerer i
praksis. Analysen er basert pd de samme kriteriene
som analysen av sok og redning: I hvilken grad akto-
rene involvert i oljevernarbeidet er i stand til 4 sam-
handle, og hvordan forholdet mellom ansvarsomride
og ressurser er. Organiseringen av oljevernet i den
russiske delen av Barentshavet kan oppsummeres pa
folgende mate:

Samhandlingsevne

I henhold til nasjonal lovgivning og internasjonale
konvensjoner har Transportministeriet etablert et
system for rapportering av oljeutslipp i den rus-
siske delen av Barentshavet, og det er utarbeidet
beredskapsplaner for hindteringen av utslippene.
Operatorer av oljeinstallasjoner er ogsd pélagt 4 ha
en beredskap i tilknyting til sine operasjoner, og det
eksisterer et inspeksjonsregime som skal sikre at be-
redskapen er tilfredsstillende.

[ praksis er det imidlertid flere svakheter ved syste-
met. For det forste er det en underrapportering av
oljeutslipp i den russiske delen av Barentshavet. [ser
i den ostlige delen er det lite menneskelig aktivitet,
noe som gjor at oljeutslipp ikke blir oppdaget, og i
noen tilfeller unnlater den ansvarlige for utslippet
bevisst 4 rapportere om det for 4 unngd oppryd-
ningskostnadene (kilde 1). I 2007 var det seks olje-
utslipp i omradet som skulle ha blitt klassifisert som
nedsituasjoner etter russisk lovgivning, som ikke ble
rapportert og folgelig ikke registrert (kilde 7 i Ivanova
2010: 23). I dag har ikke Sjeredningssentralen eller
sjoredningsetaten i Murmansk tilgang til rutinemes-
sig satellitt- eller flyovervikning av omridet (kilde
1), som forsterker problemet med underrapportering
ytterligere. [ praksis er det fi andre overvikningsme-
toder enn passerende skip (kilde 7 i Ivanova 2010:
23).

Enheten for spesialiserte marineinspeksjoner har
formelt sett myndighet til 4 inspisere petroleumsin-
stallasjonene, men har ikke mulighet til 4 selvstendig
foreta inspeksjoner av mer flerntliggende installa-
sjoner, ettersom etaten ikke disponerer fartoy og er
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avhengig av at operateren stiller transport. Det kan
synes vanskelig & f3 tillatelse til 4 foreta inspeksjoner.
Dersom Moskva pilegger en inspeksjon, vil selska-
pene vere foyelige og legge til rette for det. Uan-
meldte inspeksjoner finnes i praksis ikke (kilde 1).

Med hyppige, mindre utslipp fra Nordfldtens fartoy i
Murmanskfjorden, kan man si at fliten i storre grad
er en drsak til oljeutslipp enn et bidrag til et sterkere
oljevern. Etaten for spesialiserte marineinspeksjoner
har ogsd blitt nektet 4 inspisere Nordfldtens fartoy
i Severomorsk (Bambulyak og Frantzen 2005: 66),
noe som tyder p at fliten i liten grad er villig til 4 ar-
beide med andre etater for 4 fa bukt med utslippene.

Fraveeret av en effektiv kontrollmyndighet svekker
insentivet for 4 ha en tilfredsstillende beredskap pa
installasjonene. Det er i tillegg konkurranse om olje-
vernkontrakter, og selskapet som kan levere tjenes-
ter til laveste pris, vinner. Mangelen pa kontroll forer
dermed til at kvaliteten pd oljevernet i sterre grad er
avhengig av operaterens prioritering av oljevern enn
russisk lovgivning (kilde 1). Nedprioritering av olje-
vern har tidligere fort til ulykker: I 2003 i Onega-
bukten i Kvitsjeen krenget en tanker som lastet olje
over i en annen tanker og slo hull i skroget. Ulykken
medforte et sterre oljeutslipp. Selskapet Morskaja
Liga Kompani var ansvarlig for oljevernberedskapen,
men hadde ikke noe utstyr i omrddet som kunne
begrense utslippet eller rydde opp (Bambulyak og
Frantzen 2009: 51).

Frem til mars 2010, da Murmansk sjerednings-
etat fikk utvidet lisens, var det et skille mellom
hvilke etater som arbeider med oljevern pa land og
i strandsonen, og hvilke etater som arbeider til sjos.
Oljeutslipp gjer oftest sterst skade neer kysten, der
det er vanskeligst 4 rydde opp. Derfor gdr oljevern
til dels ut pd 4 forhindre at oljen nr kysten. A gjore
et eksplisitt skille mellom sjo og kystsone kan derfor
virke uhensiktsmessig. Et eksempel er den flytende
omlastingsterminalen Belokamenka, som ligger om-
trent hundre meter fra land. Under Barents Res-
cue 2009 var Murmansk sjeredningsetat ansvarlig
for sjgen rundt Belokamenka, mens enheter under-
lagt Ministeriet for krisesituasjoner var ansvarlig for
strandsonen. Et uhell ved terminalen ville neermest



umiddelbart true strandsonen. Det er imidlertid ikke
utenkelig at denne arbeidsdelingen vil endre seg med
Murmansk sjeredningsetats nye lisens til 4 arbeide i
strandsonen.

Tilgjengelige ressurser i ansvarsomrddet

Den relativt omfattende petroleumsaktiviteten i om-
radet krever en betydelig oljevernkapasitet. Langs
Kolahalveya og i Kvitsjeen finnes oljevernressurser,
men disse kan trenge fornying (kilde 4 og 5 i Ivanova
2010: 29).

Det at Murmansk sjeredningsetat leier ut ett eller to
storre fartoy til oppdrag utenfor etatens ansvarsom-
ridde svekker kapasiteten betydelig. I motsetning til
sok- og redningsaksjoner, der de fleste havgdende
fartoy er anvendelige, m4 fartoy tilpasses for 4 kunne
brukes til oljevernaksjoner. I praksis er det bare Agat
som er i omrddet pd permanent basis. Det er mulig
4 bote pa dette ved 4 midlertidig utstyre andre fartoy
med oljevernmateriell, men dette kan vaere krevende,
og mannskap pd andre fartoy har lite erfaring med 4
handtere materiellet (kilde 1).

Manglende fartoy i ansvarsomrader har tidligere fort
til kritiske situasjoner. P4 slutten av nittitallet var det
en episode der et utenlandsk oljeselskap drev bo-
ringer ved Karastredet. De ble overrasket av is, og
ble nedt til & evakuere hurtig. P4 dette tidspunktet
hadde Murmansk sjeredningsetat leid ut alle sine
store fartoy, og i praksis var det ikke noen ressur-
ser som kunne mobiliseres hvis det skulle vise seg &
veere nedvendig (ibid.).
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[ Tiltakene fra 2002 heter det at et utslipp til sjos
skal lokaliseres og begrenses innen fire timer etter
at utslippet har blitt varslet. Gitt de tidligere nevnte
svakhetene ved varsling, sjeredningsetatens begren-
sede ressurser og dens enorme ansvarsomrade, er det
lite trolig at dette alltid vil kunne folges opp i praksis.
Folgende eksempel kan illustrere dette: Avstanden
mellom Murmansk, der etaten har oljevernutstyr, og
oljeinstallasjonene ved Varandei og Kolguev er om-
trent 330 sjemil. Hvis det skulle hende noe ved en av
installasjonene, vil sjoredningsetatens Agat bruke 27
timer pd 4 nd frem gitt konstant toppfart. Avhengig
av vind- og stremforhold er det ikke usannsynlig at
olje har drevet pa land for fartoyet er fremme.

Sjeredningsetatens begrensede ressurser og enorme
ansvarsomrade gjor at ressursene i tilknytning til in-
stallasjonene i praksis er den eneste effektive olje-
vernberedskapen i den ostlige delen av omradet. Det
er derfor sveert viktig at beredskapen i dette omradet
er tilfredsstillende.

Overordnet kan man derfor si at det er svakheter ved
oljevernsystemet i praksis i den russiske delen av
Barentshavet. Enorme avstander, spredte ressurser,
underfinansiering av sjeredningsetaten og fraver av
en inspeksjonsmyndighet med tilstrekkelig autoritet
svekker beredskapen og systemet. Det at det foregar
en betydelig underrapportering i omradet, reflekte-
rer at ikke alle akterer tar oljevern pa alvor, noe som
igien svekker samhandlingsevnen i systemet. Imid-
lertid kan det synes som om det er en endring pa
vei, 0g at beredskapen ved noen terminaler har blitt
bedre de siste drene.



KONKLUSJONER

Det blir arbeidet med sjosikkerhet i den russiske
delen av Barentshavet, og det finnes en organisa-
sjonsstruktur som skal kunne seke etter og redde
nodstedte, samt arbeide med oljevern. Imidlertid li-
der systemet av to viktige svakheter.

For det forste kan det virke som om lovverket for-
hindrer snarere enn legger til rette for effektiv
samhandling mellom etatene. Dette gr ut over sam-
handlingsevnen og kan fere til uavklarte ansvarsom-
rader.

Likevel er etater underlagt Ministeriet for krisesitua-
sjoner og Transportministeriet i stand til 4 se bort ifra
nasjonalt regelverk for & finne en mer praktisk forde-
ling av koordineringsansvar av sgk og rednings- og
oljevernaksjoner. Lovgivningen stipulerer at Trans-
portministeriet har ansvar utenfor tolv mils-grensen,
mens Ministeriet for krisesituasjoner har ansvar for
territorialfarvann og land. I praksis har Transportmi-
nisteriet sjoen, mens Ministeriet for krisesituasjoner
koordinerer pd land. Dette bryter med lovgivningen,
men er mer hensiktsmessig.

Samtidig er Sjeredningssentralen i Murmansk i
stand til 4 tilegne seg luftressurser til bruk i sek og
redning selv om lovverket ikke tilrettelegger for det.
Ogsd dette gjenspeiler at systemet kanskje fungerer
bedre i praksis enn pa papiret (kilde 1 og kilde 2).

Nar det er sagt, er ministerienes ansvars- og virke-
omrader ennd ikke helt etablerte. Det har tidligere
veert en viss kompetansestrid mellom Transportmi-
nisteriet og Ministeriet for krisesituasjoner (kilde 1),
men i og med at ministeriene inngikk en regional
overenskomst, kunne det virke som om konflikten
hadde lagt seg. Likevel er sjoredningsetatens nye li-
sens til 4 arbeide i strandsonen og pé land er et tegn
pa at kompetanseomrddene fortsatt ikke er helt av-
klarte, selv om det er usikkert hvilke praktiske konse-
kvenser lisensen vil fa. Det er ogsd uortodokst at en
statlig etat far lisens til 4 arbeide i et omrdde som den
ikke har lovhjemmel til 4 virke i, og det reflekterer
igjen at lovgivningen er svak.
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Den andre viktige svakheten er underfinansiering av
etatene som arbeider med sok og redning og olje-
vern. En drivkraft bak kompetansestriden kan veere
at pengemangel forer til at ministeriene og etatene
underlagt dem ekspanderer for gkonomisk vinning,
og at blant annet sjoredningsetaten i Murmansk ma
leie ut fartey bade innenfor og utenfor sitt ansvars-
omrade for 4 fi endene til 4 motes.

[ juni 2010 erklerte en representant for Krisemi-
nisteriet at det i lopet av de neste drene vil bygges ti
spesialiserte sok- og redningssentre langs hele Den
nordlige sjorute, blant annet i Murmansk, Arkhan-
gelsk og Narjan-Mar (B-port.com 2010). Sentrene
er planlagt 4 ha degnbemanning, og de vurderes 4
bli tilfert luftressurser (ibid.). Man kan kanskje stille
sporsmél ved hvor realistiske planene er, men blir
de iverksatt kan det pé sikt gjore Kriseministeriet i
stand til 4 overta koordineringsansvaret for territori-
alfarvannet i henhold til eksisterende regelverk. Det
er derfor ikke sikkert at den strukturen vi ser i dag
forblir uendret.

Fi av fartoyene som inngr i sek og redning og ol-
jevernstrukturen er bygget etter Sovjetunionens fall.
Helikoptrene er ogsd gamle, og mater ifolge Havari-
redningstjenesten i liten grad de krav som stilles til
4 operere i omrddet. Oljevernutstyret er ogsd gam-
melt og kan trenge fornying. Transportministeriet
har planer om en betydelig fornyelse av flten, der
Murmansk sjeredningsetat skal tilfares seks nye far-
toy etter 2015 (kilde 1). Hvis planene blir glennom-
fort vil det veere et kjzerkomment tilskudd til etatens
flate.

Til slutt er det viktig 4 understreke at selv om sys-
temene for sgk og redning og oljevern nok fungerer
bedre i praksis enn formelt, utgjor et upraktisk lov-
verk og manglende finansiering store utfordringer for
sjosikkerheten i den russiske delen av Barentshavet.



SLUTTNOTER

1 Andre ressurser, som for eksempel overvakningsfly er ofte ogsd viktige bade for sek og redning og oljevern, men vil
ikke omfattes av denne studien.

Med system menes formell og praktisk organisering av henholdsvis sek og rednings- og oljevernaktiviteter.
I studien er de anonymiserte, og blir refererte til som (kilde + nummer)

P4 russisk: @enepanbHoe areHTCTBO MOPCKOIO U PEUHOTO TPAHCIIOPTA
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P4 russisk: MunuctepctBo Poccun o ienam rpak 1anckoit 060pOHBI, Upe3BBIYaiHBIM CUTYAIUSIM U JTUKBH AN
MOCJIEACTBUI CTUXUUHBIX OCICTBUN

6 Originaltittel: "Tlonoxkenue 0 B3aNMOIEHCTBIN aBapUITHO-CIIACATENBHBIX CITYK0, MUHHCTEPCB, BEIOMCTB M Opra-
HH3aIUI Ha MOpe U BOJHBIX Oacceiinax Pocun.” Av 28. juli 1995.

7 Originaltittel: "O exuHO¥ rocyaapcTBEHHON CHCTEME MPEAYIPEKIACHHS U JTNKBUIAIINY YPE3BBIYAHBIX CUTYAIHIT.”
Av 30. desember 2003 nummer 794.

8 P4 russisk: TocynapcrBerHas Mopckas aBapHitHas U CriacaTellbHO-KOOpAMHAIMOHHAs cirysk0a Poccuiickoii Dene-
pauuu — ['ocmopcenacemyxba PO

9 P4 russisk: ®emepanboe areHCTBO MOPCKOTO M PEYHOTO TPAHCTIOPTA

10 P4 russisk: Mypmanckoe 6acceifHoBoe aBapuitHO-criacaresibHoe yipasienue - MBACY

11 P4 russisk: dexepanbHOe rocyapcTBEHHOE yUPEK/ICHHE <ABapUHHO-CIIACATENbHAS CITyK0a [0 POBEICHHIO
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12 P4 russisk: Yipasnenue NoucKoBBIX M aBapMIHHO-CIIAcaTENbHBIX paboT ceBepHoro dnora — YITACP CD

13 P4 russisk: Iorpannunoe ynpasnenne ®Ch Poccnn no MypmaHnckoit o6nactn

14 T mangel av offisiell informasjon om den russiske kystvaktens fartoy, er denne oversikten i stor grad basert pa hvilke
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og andre internettressurser.

15 Det ma presiseres at helikopterrekkevidde avhenger av last, ekvipasje og oppdragstype. Den oppgitte rekkevidden
ber derfor anses som omtrentlig.

16 Originaltittel: "O HEOTIOKHBIX Mepax IO PEayNPEXICHAN U JIMKBUIAIINN aBAPUAHBIX PA3IMBOB HEPTH U He(Te-
npoxykros”. Av 21. august 2000.
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18 Originaltittel: ®enepanbuas Ciyx6a mo Haa30py B chepe NPUPOIOTIONB30BaHusA — POCTIPUPOAHAN30D
19 Skimmere brukes til 4 transportere oljen opp fra vannet

20 Lenser brukes til 4 samle eller kontrollere oljen nar den ligger pd vannet
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