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1 Innledning

Hensikten med dette arbeidsdokumentet fra WWF er & presentere en internasjonal mekanisme
for & redusere miljotrusler fra skipsfart i verdens mest sirbare hav- og kystomrader, og &
illustrere hvordan denne mekanismen kan anvendes 1 et norsk havomrade (det serlige
Barentshav).

De mange skipshavariene langs norskekysten det siste dret har med all tydelighet vist at det er
behov for en rekke tiltak for & redusere faren for ulykker. Som en direkte folge av disse
havariene har regjeringen nylig (27.06.2001) lagt fram en ”"Handlingsplan for okt sikkerhet og
beredskap langs kysten”. Likeledes er det varslet en gjennomgang av norsk havmiljepolitikk 1
neste St.melding om rikets miljotilstand.

Flytting av skipsleden lenger ut fra kysten har vert foreslitt som et tiltak som vil redusere
sannsynligheten for grunnsteting og som vil forlenge tiden fra et skip far problemer til
eventuelle negative konsekvenser rammer kysten. P4 denne maten okes sannsynligheten for at
slepebater, lenseutstyr og mannskaper kommer frem i tide til & avverge eller redusere
omfanget av miljoskadelige utslipp.

Internasjonal lov begrenser kystnasjoners rett til & uteve myndighet utenfor sitt
territorialfarvann. I motsetning til de fleste andre kystnasjoner, som har 12 naustiske mil
territorialfarvann, har Norge bare erklaert 4 nautiske mil som grense for vart territorialfarvann.
Ved & utvide territorialfarvannet kan vi oppné a tvinge skip med farlige laster til & holde seg
12 nautiske mil, ca. 19 km. ut fra var kyst, men for spesielt farlige laster som raolje og
radioaktiv materiale er ikke dette en betryggende avstand'. I tillegg til & utvide
territorialfarvannet, ber norske myndigheter derfor seke & regulere skipstrafikken ogsé utenfor
territorialfarvannet.

Det finnes en egen internasjonal mekanisme for & beskytte de mest sarbare hav- og
kystomrddene mot trusler fra skipsfart. FNs sjefartsorganisasjon (IMO) har utarbeidet et
regelverk for opprettelse av sdkalte ”Serskilt Sensitive Sjgomrader” (Particularly Sensitive
Sea Areas, PSSA). Et PSSA er et omrade som trenger spesiell beskyttelse gjennom IMO péa
grunn av dets gkologiske, skonomiske, kulturelle eller vitenskapelige betydning, samt
sarbarhet for negative effekter av skipsfart. PSSA-status i seg selv regulerer ikke skipsfarten,
men en seknad om PSSA-status skal inneholde nedvendige tiltak for & redusere miljorisiko.
PSSA-status er en anerkjennelse av et omrades verdi og sarbarhet, og vil derfor forsvare
bruken av andre reguleringsmekanismer, slik som pébudte seilingsleder, varslingsplikt, krav
til skipsdesign, etc.

Til na har Great Barrier Reef 1 Australia og Cabana — Samaguey skjergarden utenfor Cuba
fatt status som PSSA. I tillegg ble to nye omréader, Florida Keys i USA* og Malpelo Island i

! Driftstid for oljeutslipp fra et proveboringsfelt i Barentshavet 32 n.m. fra land ble estimert til 36 timer. I samme
analyse gar det frem at oljevernberedskapen for kysten ikke vil vare klar for oljen nar land (se avsnitt 3.3.2).

? Under behandlingen av USAs dokument om PSSA-status for Florida Keys ble dette omtalt av Norges
delegasjon som et eksempel til etterfolgelse for de land som ensker & opprette PSSA'er. Sjofartsdirektoratet har
anbefalt Direktoratet for Naturforvaltning a se pa det amerikanske dokumentet som et eksempel pa hvordan et
konkret forslag til MEPC kan utformes. Det amerikanske dokumentet finnes som vedlegg til denne rapporten.



Colombia godkjent 1 prinsipp under siste mote 1 IMOs miljgkommite. En rekke omrdder er
under utredning for PSSA-status, deriblant Vadehavet utenfor Nederland, Tyskland og
Danmark.

WWEF har valgt & bruke det serlige Barentshav som studieomrade for et eksempelstudium av
hvordan PSSA-status kan anvendes pé et norsk hav- og kystomréde. Selv om vi er overbeviste
om at ogsa andre deler av norskekysten vil kunne kvalifisere til PSSA-status, anser vi det
sorlige Barentshav, med dets internasjonalt anerkjente miljoverdier, som et serdeles
interessant kandidatomrade.

Norske myndigheter er i dag oppmerksomme pé den forventede ekningen i utskiping av olje
fra nordvest-Russland, bl.a. fordi en rekke fagmiljoer i flere ar har pekt pa behovet for en
grundig utredning av situasjonen (Moe 2001). En miljerisikoanalyse for skipstransport av
russisk olje gjennom Barentshavet er under utarbeidelse og forventes ferdigstilt i lopet av
sommeren 2001 (Kolstad 2001). Det arbeides med a utvikle tiltak for & imegtekomme denne
situasjonen, og WWFs vurdering av PSSA-mekanismens anvendbarhet pé det sorlige
Barentshavet er ment som et innspill i dette arbeidet.

Dette dokumentet redegjor i del 1 for sentrale prinsipper i prosessen med opprettelse av et
PSSA. I del 2 redegjor vi grundig for hvilke momenter som kan ligge til grunn for en norsk
soknad om PSSA-status for det serlige Barentshav. Dette vil i forste rekke bestd av en
utredning av risikoen ved skipsfart i omradet, en utredning av verdier i dette havomradet som
innfrir IMOs kriterier for opprettelse av PSSA, samt forslag til risikoreduserende tiltak for et
PSSA serlige Barentshav.




2 Beskrivelse av PSSA - mekanismen

FNs internasjonale sjofartsorganisasjon (IMO) har definert ’Saerskilt Sensitive Sjgomrader”
(eng. Particularly Sensitive Sea Areas, PSSA) som sjgomrader som trenger spesiell
beskyttelse gjennom tiltak iverksatt av IMO pé grunn av disse omradenes okologiske,
okonomiske, kulturelle eller vitenskapelige betydning, og deres sarbarhet for skadevirkninger
fra skipsfart. Det er viktig & papeke at PSSA — status 1 seg selv ikke medforer reguleringer av
skipsfart. PSSA — status er heller ingen forutsetning for at IMO skal kunne iverksette spesiell
regulering av skipsfart. Allikevel er det knyttet mange fordeler til PSSA — konseptet:

PSSA — status gir en kystnasjon mulighet til a:

¢ fa aksept for omradespesifikke og lokalt tilpassede regler for skipsfart i spesielt sarbare
omrader utenfor sine kyster, selv om dette vil berere utenlandske skips frie bevegelse i
internasjonalt farvann.

¢ regulere skipsfart gjennom allerede eksisterende IMO — regler, ogsa utenfor sitt
territorialfarvann.

¢ Dbeskytte okonomiske verdier i1 et omrdde, for eksempel fiskerier, akvakultur og turisme.

¢ informere sjofolk om at s@rlig hensyn ma tas ndr et omrade gjennomseiles, og at
eventuelle uhell vil ha spesielt alvorlige konsekvenser (PSSA’er skal merkes av pa
sjokart).

+ fa internasjonal anerkjennelse for den gkologiske, samfunnsmessige eller vitenskapelige
betydningen av et spesielt sjgomréde.

¢ innfore fremtidige IMO — tiltak raskt nar disse utvikles, pa grunnlag av allerede anerkjent
risiko- og verdidokumentasjon.

¢ komplettere allerede eksisterende verneprogrammer og avtaler.

Avgrensningen av PSSA — omrdader er fleksibel. Dette inneberer at alle de delene av et storre
og grovt avgrenset marint omrade som imgtekommer IMO sine kriterier kan fa PSSA — status.
Hav- og sjgomrader over hele verden kan i prinsippet 4 PSSA — status, safremt det
forslagsfremmende land er medlem av IMO, og omréadet tilfredstiller IMO sine kriterier.

2.1 Eksisterende PSSA’er

Flere land har allerede fétt godkjent sjpomrdder som PSSA. I 1991 ble Australias ”Great
Barrier Reef” godkjent av IMO, som det forste PSSA 1 historien. Australia kunne dermed fa
aksept for kravet om losplikt for alle skip som seiler i vanskelige rev — passasjer. Antall
ulykker i omradet har i ettertid blitt betydelig redusert. Cabana Samaguey — skjergarden
utenfor Cuba ble erklert PSSA — omrade 1 1998, noe som kompletterte den nasjonale
strategien for & beskytte et skologisk unikt omrade mot mange ulike trusler. Florida Keys i
USA og Malpelo Island i Colombia er na (sommeren 2001) i sluttfasen av
godkjenningsprosessen i IMO (IMO 2001a; IMO 2001b).



2.2 Krav til PSSA —forslag

En detaljert og oppdatert rettledning fra IMO for utforming av PSSA — forslag finnes i IMO -
dokument MEPC 46/WP.5 (IMO 2001c¢), som ligger som vedlegg til dette arbeidsdokumentet.
Som vedlegg ligger ogsa USAs dokument om PSSA-status for Florida Keys, som
Sjefartsdirektoratet har anbefalt som eksempel pa hvordan en evnt. norsk seknad om PSSA
ber utformes.

2.2.1 Dokumentere verdier

Generelt ma nasjoner som gnsker a regulere skipstrafikk utenfor sine territorialfarvann seke
IMO om godkjennelse. Nér en nasjon mer spesielt vil sske IMO om & anerkjenne et
sjgomrade som PSSA, ma sgkernasjonen selv utforme et konkret PSSA — forslag. IMO krever
at PSSA — forslaget baseres i at det aktuelle sjgomradet tilfredsstiller minst ett av folgende
kriterier:

Okologiske: Unikhet/sjeldenhet, representativitet, diversitet, produktivitet, grad av urerthet,
naturlighet, integritet, sdrbarhet, avhengighet.

Sosiale, kulturelle og ekonomiske: gkonomisk betydning, rekreasjon/turisme, bosetting.
Vitenskapelige og pedagogiske: betydning for forskning, referanseomrade, overvdkning,
pedagogisk betydning, historisk verdi.

Mange omrader langs norskekysten tilfredstiller disse kriteriene. Omfattende studier av
ressursene langs kysten er gjennomfort’, blant annet i forbindelse med kystverneplaner,
kartlegging av egnede marine verneomrader i Norge*, og i forbindelse med petroleums-
virksomhet langs norskekysten og pa Svalbard® Dette kan danne et utgangspunkt for arbeidet
med norske PSSA’er. I det serlige Barentshavet er bade ekologiske, skonomiske og
vitenskapelige verdier dokumenterte og godt kjent.

2.2.2  Dokumentere trusler

I PSSA — forslaget ma sekerlandet dokumentere at det aktuelle omradet er utsatt for
skipsfartsrelaterte trusler. Trusselmomenter som i denne forbindelse ber utredes kan i folge
IMO vere:

» Karakteristika for skipstrafikken (typer av skipstrafikk, seilingsmenster og -volum,
skipstyper, farlige laster m.m)

* Naturgitte faktorer viktige for navigasjon og konsekvenser av uhell (kysttopografi,
varforhold, stromningsforhold m.m).

» Skadepotensialet av skipsfart pa de verdiene som sekes beskyttet (skjebnen til utslipp,
lokalisering av sarbare komponenter, restitusjonsevne m.m).

* Erfaringer fra tidligere grunnstetinger, kollisjoner og utslipp, og konsekvensene av
disse.

3 Blant annet forskningsprogrammene “Pro Mare” og "Mare Nor” i regi av Norges fiskeriforskningsrdd (NFFR)
og Norges allmennvitenskapelige forskningrad (NAVF), og i forskningsarbeider fra Norsk Institutt for
Naturforskning (NINA), Norsk Polarinstitutt og Havforskningsinstituttet.

4 Se blant annet Brattegard & Holthe 1995.

5 Se blant annet Moe et al. 1999b (SMO, Spesielt miljofolsomme omrader).



* Scenarier over fremtidige forhold som vil kunne pafere omradet betydelig skade.
* Andre miljgbelastninger enn skipsfart.
* Eventuell(e) beredskap/tiltak som allerede eksisterer, og erfaringer med disse.

Myndighetene ma altsa utarbeide en miljerisikoanalyse for det aktuelle sjgomradet som
kalkulerer sannsynlighet for uhell i forhold til konsekvensene av uhell. En slik analyse ma
inkludere alle typer skipsbevegelser i forhold til de verdiene som er under risiko. Pr i dag
finnes ingen slik helhetlig analyse, men en miljerisikoanalyse for den russiske oljetransporten
1 Barentshavet er klar i lopet av sommeren (Kolstad 2001).

2.2.3  Foresla risikoreduserende tiltak

I tillegg mé sokernasjonen i sitt PSSA — forslag identifisere minst ett velbegrunnet forslag til
tiltak som det sgkes IMO — godkjennelse for. Forslag til tiltak kan inkludere:
» tiltak som er tilgjengelige gjennom IMOs eksisterende instrumenter
» tiltak som ikke eksisterer enda, men som vil kunne bli tilgjengelige som generelt
anvendbare tiltak og som faller inn under IMOs virksomhetsomrade
» tiltak som foreslas innenfor territorialfarvannet eller i henhold til artikkel 211 (6) 1
UNCLOS (United Nations Convention on the Law of the Sea)

Det kan blant annet foreslas bestemte sjoruter som separerer skipstrafikken og reduserer risiko
for kollisjoner, som gker avstanden til skologisk sarbare omrader eller som reduserer risiko
for grunnsteting 1 omrdder hvor vanndyp er varierende og usikkert (”deep water routes”). For
eksempel vil det for norskekystens del vare aktuelt & foreslé flytting av risikotransport lenger
ut fra kysten. Det kan ogsd vare aktuelt 4 etablere omrdder som skal unngds ("areas to be
avoided”), der skip eller bestemte klasser av skip, ikke har seilingstillatelse. Etablering av
losplikt og annen trafikkservice er ogsé foreslatt av IMO som mulige tiltak i PSSA’er. Tiltak
som paferer skipsfarten utilberlig ulempe vil ikke bli godkjent i IMO.



3 Eksempelstudium: PSSA seorlige Barentshav

Det sorlige Barentshavet® og kystene innenfor er internasjonalt anerkjent for sin betydning
som gyte- og oppvekstomrade for noen av de mest tallrike fiskebestandene i verden. Dette er
ogsa blant de mest fuglerike omrédene i verden, med mer enn fem millioner hekkende sjofugl
(Anker - Nilssen et al. 2000). Sjpomradet har stor ressursmessig betydning bade for Norge og
Russland, og brukes ekstensivt av mange nasjoner, til mange ulike formal. I den senere tid har
mye oppmerksomhet vart rettet mot utviklingen av russisk oljevirksomhet i Barentsregionen,
og den kraftige ekningen 1 oljetransport langs norskekysten som ventes i forbindelse med
dette. Eksempelvis bygges det nd i Pechengafjorden en oljeterminal som om fA &r vil kunne
sende supertankere med 100 000 tonn raolje nedover norskekysten flere ganger i uken.

Morketid 1 vinterhalvéret, lave temperaturer og liten slepebatkapasitet er faktorer som gjor
Barentshavskysten sarlig utsatt for negative konsekvenser av skipsuhell. En gkning i
sjotransport av olje md nedvendigvis f4 konsekvenser for regulering av skipsfart i dette
farvannet. De samlede konsekvensene av et storre oljeutslipp langs kysten av Nord — Norge
vil kunne vere sarlig alvorlige pa grunn av disse omradenes sentrale rolle for produksjon i
norsk — arktiske farvann, samt den store tettheten av biologisk viktige forekomster. Statens
Forurensningstilsyn (SFT) karakteriserer Barentshavet generelt som et spesielt miljofolsomt
omrdde (SFT 2001a). De ekonomiske verdiene knyttet til det nordlige marine ekosystemet
antyder noe om betydningen av omradets naturressurser: I de tre nordligste fylkene blir det
arlig levert fiskefangster for 3 - 4 mrd. kroner, og oppdrettsn@ringen langs kysten av Troms
og Finnmark leverer érlig fisk til en verdi av rundt 1 mrd. kroner. I tillegg kommer inntektene
fra turisme, som i stor grad er knyttet til opplevelsen av nord-norsk kystnatur, for eksempel 1
Lofoten. Det finnes altsa sterke incentiver for & tilstrebe et renest mulig havmilje utenfor
kysten av Nord — Norge.

Vart PSSA eksempelstudie dekker et omrade som, i grove trekk, strekker seg fra Lofoten
(inkludert Rost) til Varangerfjorden. Omradet er markert med gul strek pa figur 1. De storste
sjofuglkoloniene (figur 3, avsnitt 3.6.3), de viktigste gyteomradene for torsk og lodde (figur 4,
avsnitt 3.6.4), og drivomradene for fiskeyngel som folger kyststremmene nordover til
Barentshavet, og som utgjer en vesentlig del av ressursgrunnlaget, er dermed inkludert. Den
sorlige avgrensningen av Barentshavet som er brukt her tilsvarer stort sett den som er brukt 1
Anker - Nilssen et al. 2000 og Bakken 2000. Generelt er verdiene langs denne kysten
anerkjent, blant annet gjennom vern av omrader 1 henhold til naturvernloven. Hele 43
omrdder er vernet etter naturvernloven bare langs Finnmark fylkes kyststripe. Omtrent like
mange er foreslatt vernet her (Fylkesmannen i Finnmark 1993). Rundt halvparten av
sjofuglbestandene i PSSA - omrddet forekommer i sterrelser som er av internasjonal
betydning og verneverdi, og to tredjedeler er av spesiell nasjonal verdi (Anker Nilssen et al.
1988, Heath & Evans 2000).

6 Med serlige Barentshav menes i denne rapporten hav- og kystomradene utenfor Norge fra Lofoten til
Varangerfjorden, se avsnitt 3. Dette betyr en overlapping med nordlige deler av Norskehavet.



Franz Josaph Land
Rusez)
8=
£ i
.
Arctic ag Ocean ;
. :
% L.
.
By . §
: ®
L - .
' @
Mo s * . N/
e o Mot ', v ? L]
i BT ¥ | L) o .
fe o 2 ami ok
s i ya .
/ : ’ e ¢ B N . @
: Kl Barents Sea W , i .
¥ M N
j-'; Aaboes = . $
/ 5""‘*':‘“.:_” Aa' g
r_ _..:"“:- - o
® Lammerest . - ;
. *Trmed u il gy ‘ ;“ s St ol
e FINNMARK
%% - e et Kilguyiy . wh
L T
Eoige * Rirgna W = Eimnin Namn-’d:' :“‘
o NORDLAND = e Peninsily Imga .
Fci Rara® L] = m{?
Fictjoen # e il Majprod ppekne spil
NORRBOTTEN - Rxgres Rech ot
o R
HORGE
{Norway} SVERIGE i
{Sweden) SUOMI 3
{Firfand] ?
GRG0k
Folential tor finding : jor Baahinds colonies ;
al iindividuals) lequ:ml
& 10000 %0 10000
retbarad gas @ o than 100 000 b
-
T Cemant n Russiar-Nerwsgian boedar 2 sea
s el 1asen e
- muﬂm — PR S :
= Mo pipcine I:l Cimpuied arsas. Sairt-Pateisbug e

Figur 1: Kart over omrddet, med PSSA avgrensning (gul linje), viktige sjofuglkolonier og olje-/gassfelt
(Kilde: GRID Arendal).

3.1 Omradets utsatthet for skipsfartsrelaterte trusler

Denne delen tar for seg trusselaspekter som kan vere med & danne grunnlaget for et PSSA —
forslag for serlige Barentshavet. Forst vil det redegjores mer generelt for vurderinger av
miljerisiko ved skipstrafikk. Videre utredes det viktigste trusselbildet i serlige Barentshavet,
med vekt pa karakteristika for skipstrafikken og andre forhold som pavirker risiko ved
skipsfart 1 dette omradet, og til slutt skadepotensialet pa omradet. Skipstransport av olje,
fortrinnsvis fra russisk Arktis er denne rapportens hovedfokus hva angér skipstrafikk og
assosierte trusler. Et eventuelt PSSA — forslag fra norske myndigheter ber imidlertid utrede
trusler fra skipsfart i videre forstand.



3.1.1  Miljorisiko ved skipstrafikk

Miljerisiko ved skipstrafikk kan sees pa som sannsynlighet for uhell x konsekvenser av uhell
(SFT 2000). Sannsynligheten for uhell kan beregnes ut 1 fra trafikkstatistikk for skipsfarten
som inkluderer typer av skip og laster, seilingsfrekvenser og —menster, og erfaringstall for
utslipp m .v. Konsekvensene, eller skadepotensialet av uhell kan baseres 1 informasjon om
fordelingen av sérbare komponenter i tid og rom (slik informasjon er blant annet tilgjengelig
som kart over Spesielt Miljgfolsomme Omrader (SMO) for norskekysten (Moe et al. 1999b)),
informasjon om naturmessige forhold som vind, temperatur, strom, belger osv, drivbane og
drivtid for forurensning og skip med problemer, responstider for evt. beredskap, ulike
organismers reaksjon pa forurensning og erfaring med konsekvenser fra tidligere uhell.
Eksempel pa en tilgjengelig modell for beregning av oljedrift er gitt 1 boks 1.

SFT har nylig utredet behovet for gkt oljevernberedskap langs norskekysten (SFT 2000).
Miljerisikoanalysen som ligger til grunn er ikke basert 1 "worst case” — scenarier, men 1
sannsynlige scenarier ut ifra aktuell skipstrafikk. Den miljerisikoanalysen som skal ligge til
grunn for et PSSA — forslag for det sorlige Barentshavet mé imidlertid ogsa ta hensyn til nye
trusler. Utviklingen av russisk oljevirksomhet i Barentsregionen, og den betydelige okningen i
skipstransport av olje langs norskekysten som ventes i forbindelse med denne utviklingen
representerer etter WWFs mening det mest

sentrale trusselelement som et PSSA — Boks 1:

forslag for serlige Barentshav ber ta
utgangspunkt i. Den gkte oljetransporten
innebaerer nye inngangsdata bade for DNMI-Maritimt varslingssenter har 24-timers operativ
Sannsynlighets— og konsekvenskomponenten tjeneste for simulering av drift og spredning av olje i

. e o o havomrédene nar Norge. De kan
i en miljerisikoanalyse; bade trafikkfrekvens «  simulere kortvarige utslipp

Eksempel pa eksisterende modell for beregning av

oljedrift. (Kilde DNMI

og volumet av farlige laster ventes a oke (se «  simulere vedvarende utslipp (blow-out)
avsnitt 3.2.2), og den eksisterende ¢ simulere utslipp under vann
beredskapens egnethet i forhold til dette blir * beregne hvor mye olje som befinner seg pd sjoen,
.. . . nedblandet og eventuelt strandet
ngdvendlgws utllStrekkellg- Massebudsjettene omfatter bade olje og oljeemulsjon.
Det mest kritiske elementet i1 en oljedriftssimulering er gode
I tillegg til den omtalte oljetransporten inngangsdata for var og sjetilstand. DNMI-MV benytter de
siste oppdaterte numeriske prognoser for atmosferen, for
finnes det ﬂere_andl;e.trusselelementer som strom og for belger i sine simuleringer av hvordan olje pa hav
ber utredes og innga i en eventuell PSSA- vil oppfere seg:
soknad:
For de forste 48 timene:
. L *  Finskala atmosfaeremodell: Vind, lufttemperatur
* Russiske Murmansk Shlpplng Company ¢ 3 dimensjonal havmodell: Strem i overflaten,
har inngatt en avtale med Japanske sjotemperatur
mvndicheter om transport av hav- ¢ Bolgemodell: Bolgedrift, signifikant belgehoyde
y_ g . . p ay De pafolgende 3 degn:
radioaktivt materiale gjennom den e Vinddata fra global atmosferemodell (ECMWF)

sakalte nordlige maritime korridor.
Denne transporten vil méatte gé nordover |DPNMI-MV har alle data for nere havomrader tilgjengelig. De

1 kek T i d kan derfor garantere at en best mulig oljedriftssimulering skal
angs norskekysten. Testseiling av denne veere hos kunden innen 30 minutter etter at de har mottatt

ruten skal gjennomferes sommeren bestillingen).
2001.

* Russiske planer om import av atom-avfall vil sannsynligvis innebare at materialet mé
fraktes med skip langs norskekysten.
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* Nar den nordlige maritime korridoren tas i bruk som transportvei mellom Europa og Asia
vil dette medfere en betydelig okning av skipstransporten langs norskekysten (Dstreng
1999; Ragner 2000a).

Norsk oljevirksomhet i Barentshavet’

Dette eksempelstudiet av PSSA-status for serlige Barentshav vil forst og fremst konsentrere
seg om den forespeilte skningen i russisk oljetransport utenfor den norske Barentshavskysten.

3.2 Karakteristika for skipstrafikken i omradet

3.2.1 Dagens trafikk

Dagens skipstrafikk pé strekningen Lofoten — Varangerfjorden er beskjeden sett ut ifra
godsmengden over havner 1 omradet (DNV 1999). Trafikken av skip som passerer forbi
omradet er ogsa relativt beskjeden. Skipsaktiviteten domineres av det store antallet storre og
mindre fiskefartayer pa de rike fiskefeltene utenfor Lofoten og kysten av Troms og Finnmark.
I tillegg til sesongfiskeriene foregar det fiske med ulike typer fartoy og redskaper over hele
aret. Etter WWFs mening er dagens trafikkbilde ikke grunnlag for opprettelse av et PSSA i
dette omradet. Den store konsentrasjonen av fiskefartoy i omradet medferer imidlertid et
sikkerhetsmoment som ber vurderes 1 et PSSA — forslag, jmfr. kollisjonsfare med storre skip.

3.2.2  Forventet okning i skipstransport av russisk olje

Norske myndigheter har erkjent at russisk oljetransport langs norskekysten vil gke i omfang
og at nordlige sjgomrader er utsatt. Blant annet papeker SFT 1 sitt forslag til utvikling i
oljevernberedskapen i perioden 2001 — 2010 at det allerede fra vinteren 2001 vil vaere aktuelt
a oke oljevernberedskapen 1 de nordlige beredskapsregionene pa bakgrunn av ekt russisk
rdoljetransport, krevende vaer- og lysforhold og erfaringene fra ulykken med ”John R” (SFT
2001b). Miljevernminister Siri Bjerke uttalte den 09.01.01 til stortinget at ’Den varslede
oljetransporten vil oke trusselen for oljesal langs hele kysten, noe vi vil mdtte forholde oss til
og dimensjonere var beredskap etter” (Miljoverndepartemenetet 2001).

Prognoser over volumet av olje som om noen ar vil utskipes fra nordvest — Russland er usikre
pa grunn av manglende informasjonsutveksling med Russland og ukjente rammebetingelser
for russisk oljeindustri. Gyldigheten av anslagene avhenger av utviklingen av oljepriser,
interne forhold i Russland, fremtiden for den nordlige sjerute og utvikling av onshore og
offshore oljevirksomhet i Sibir og tilgrensende havomréder. Allikevel er de potensielle
oljeressursene antatt & vaere sa betydelige (se figur 1) at det bare er et tidsspersmal for storstilt
utskipning tar til (Ragner 2000a; Ragner 2000b; Moe & Jorgensen 2000; DNV 1999).

Selv om russisk (sovjetisk) oljeutvikling i1 russisk Arktis har pagétt i flere tidr, har lite av
oljeproduktene veert transportert maritimt. Den maritime transporten av hydrokarboner har
begrenset seg til noen fa utskipninger arlig av gasskondensater fra omradet
Yamalhalveya/Ob’ Gulfen/nedre Yenisey, og mindre volumer av réolje fra sma felt rundt
Pechora — havet (Ragner 2000b). Det eneste feltet med regular produksjon i Pechora — havet i
dag er pa Kolguyev oya, hvorfra 22 000 tonn raolje ble utskipet i 1998 (Moe & Jorgensen
2000). Hovedtransporten av petroleum sgrover skjer via landbaserte rorledninger.

I Ragner 2000b redegjores det blant annet for sannsynlig gkning 1 skipstransport av
oljeprodukter fra nordvest — Russland. En rekke forhold er lagt til grunn, og omfattende
kildemateriale, ogsé fra Russland, er trukket inn som dokumentasjon pa utviklingen i

7 Se avsnitt 3.10.2 om betydningen av et PSSA for norsk petroleumsvirksomhet i Barentshavet.
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utnytting og transport av olje. I det etterfolgende gjengis hovedpunkter fra dette arbeidet
relevant for den ekningen i skipstransport av olje som vil ga rundt den norske
barentshavskysten.

1. Prirazlomnoye - feltet i Pechorahavet er under utvikling og vil antakeligvis vare det
forste feltet som produserer storre volumer av olje for utskiping vestover.
Konstruksjon av en produksjonsplattform er underveis, og ifelge den tyske partneren,
oljeselskapet Wintershall vil produksjonen i "beste fall” ta til i 2003. Mest sannsynlige
estimater for utskipning av rdolje vestover for arene 2005, 2010 og 2015 er
henholdsvis 2-, 6-, og 4 millioner tonn. Ut fra kunnskap om eksisterende flate og
planlagte anskaffelser av skip antas det at oljen vil transporteres dret rundt med 60 000
dwt tankere (isbryterassistert om vinteren, evt. egne isgaende tankskip) til en planlagt
omlastingsterminal i Pechengafjorden pa Kolahalveya, hvorfra sterre tankere vil
transportere oljen videre rundt norskekysten til markedene. Rotterdam regnes som det
mest sannsynlig anlepstedet for denne oljen.

I folge estimater utarbeidet av russiske Gazprom og Norske Hydro (se Moe &
Jargensen 2000; Sabee 2000) kan forekomsten av utnyttbare offshore oljereserver 1
Pechorahavet ligge pd mellom 275 og 400 millioner tonn. All denne oljen, sammen
med noe onshore olje fra kystnare felter, vil mest sannsynlig bli transportert maritimt.

2. Lukoil fortsetter byggingen av en oljeterminal 1 Varandey pé fastlandet sor for Novaya
Zemlya, samtidig som flere russiske og utenlandske selskaper planlegger utvikling av
onshore oljefelter 1 det kystnaere Timan — Pechora omradet som vil tilknyttes denne
terminalen. Terminalen er planlagt ferdigstilt i 2005 med en estimert sannsynlig
utskiping av 5 millioner tonn rdolje. I 2015 er tilsvarende estimat 8 millioner tonn, av
en terminalkapasitet pa ca 15 millioner tonn. Oljen fra Varandey vil etter alt 4 domme
transporteres med 20 000 — 60 000 dwt tankere til omlasting 1 sterre tankere 1
Pechengafjorden. I likhet med oljen fra Pechorahavet, mi oljen fra Varandey
transporteres gjennom omrader med vanskelige isforhold store deler av aret for &
komme til omlastningsterminalen i Pechengafjorden, noe som vil kreve isgdende
tankskip. Flere russiske oljeselskaper planlegger bygging av slike.

3. Russiske myndigheter har gatt med pé utvikling av Vankorskoye feltet pa sakalt
’production — sharing basis”, med Shell og Anglo — Siberian Oil (ASO) som
utenlandske partnere. Feltet inneholder 150 millioner tonn olje og 68 becm gass. Basert
pé resultater fra proveboringer 1 2000 vil avgjerelse tas om hvorvidt oljen skal fores 1
ror til Dikson for utskipning vestover, eller om den skal tilknyttes hovedrernettet for
landbasert transport. ASO har sagt at de foretrekker sjotransport av oljen, og estimater,
om enn usikre, anslar volumet av en slik eventuell transport til & vaere 5 millioner tonn
12015. Ingen flateplan er utarbeidet for denne transporten, men frakt med isgédende 60
000 dwt tankere er det mest sannsynlige.

I tillegg til de omtalte oljeprosjektene finnes store olje- og gassreserver i Yamal — Nenets som
forelopig ikke ser ut til & skulle transporteres maritimt. Sjotransport kan imidlertid ikke
utelukkes i fremtiden. Det eksisterende rorledningsnettet er darlig og andre markeder enn
Europa nés lettere med sjotransport.

Sannsynlig arlig utskiping av olje fra russisk Arktis og vestover 1 2005, 2010 og 2015 vil altsd
ligge pa henholdsvis 3-, 11-, og 17 millioner tonn (jmfr. pkt. 1, 2, og 3). Optimistiske anslag
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for samme tidspunkter foreslar henholdsvis 11-, 35.6-, og 34.5 millioner tonn. Dette betyr at
det om 10 - 15 &r sannsynligvis vil transporteres 320 000 tonn olje i uken langs den norske
barentshavskysten, og at det muligens vil kunne transporteres omlag 660 000 tonn i uken.
Dette representerer en helt ny situasjon for norskekysten, der de samlede kjente oljeutslippene
de siste 33 arene har vert 30 000 tonn, hvorav 8 500 tonn stammer fra skipsfart (Miljostatus 1
Norge 2001). Et enkeltutslipp fra en oljetanker pa vei fra Pechengafjorden til Rotterdam vil
dermed kunne representere en oljemengde mange ganger storre enn de siste 30 ars samlede
kjente utslipp fra skipsfart.

Logistikken for den fremtidige oljetransporten, slik som sterrelser pa skip, seilingsfrekvenser
og fordeling av trafikk over dret er imidlertid vanskelig & forutsi. Den avhenger blant annet av
oljepriser og fraktrater, men vil uansett medfere hyppige transporter av olje med supertankere
i klassen 100 000 tonn og sterre.

3.2.3  Seilingsmonster

Hovedfarleden for skipstrafikk rundt Finnmark, Troms og nordlige Nordland gér i dag
innenfor de store gyene fra vest — Finnmark og serover (Ording et al. 1993). Sterre skip,
inkludert oljetankere pa 15 — 20 000 dwt og sterre, har imidlertid ingen mulighet for & bruke
denne leden, og gér utaskjers, vanligst 10 — 12 nm utenfor kysten (Havnevesenet i Tromsg
2001). Krav om minsteavstand for tank- og bulkskip til kyst pa 35 nm har veert foreslatt i
forbindelse med fiskerihensyn for de rike fiskefeltene utenfor Troms og Finnmark. Det ble her
lagt vekt pa bade kollisjonsfaren fra den store konsentrasjonen av fiskefartoyer pa
fiskefeltene, og sarbarheten overfor oljesel for essensielle gyte- og oppvekstomrader for fisk
(Ording et al. 1993). Norge har i dag ikke mulighet til & palegge skip & gé lenger ut fra kysten
enn 4 nm, som er grensen for vére territorialfarvann.

Seilingsavstand til kyst er et grunnleggende moment i forhold til miljerisiko ved oljetransport
langs Barentshavskysten. For det forste pavirker seilingsavstanden sannsynligheten for uhell
ved at lengre avstand til kysten reduserer sannsynligheten for grunnsteting og gjer at skip i
storre grad gar klar av vanskelige, kystnare strom- og belgeforhold. For det andre pavirker
seilingsavstanden konsekvensene av eventuelle uhell pa en rekke mater (se ogsé avsnitt 3.3.2):

1. Ved motorhavari og styringsproblemer vil taubatberedskapen vinne tid i forhold til &
rekke ut til havaristen nér uhellet skjer lengre fra kysten.

2. Ved navigasjonsfeil vil skip som seiler langt fra kysten allikevel kunne ga klar av
kystnaere og usikre farvann.

3. Ved oljeutslipp som felge av kollisjon, materialtretthet eller uveersskader vil lengre
avstand til kyst gjore at mer av oljen fordamper/forvitrer for den nér kysten. Dette er
serlig viktig 1 nordlige farvann der nedbrytning og fordampning av olje tar lang tid.
Minst like viktig er det imidlertid at oljevernberedskapen vinner tid i forhold til &
beskytte sarbare omréader for olje som vil drive inn til kysten.

Fastsetting av minsteavstand ma siledes baseres i en rekke parametre, slik som drivhastighet

for skip med problemer, drivhastighet for oljeflak, responstid for eventuell beredskap,
fordeling av sarbare komponenter osv.
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3.3 Andre forhold som pavirker trusler fra skipsfart i omradet

3.3.1  Naturgitte forhold

Den nordlige beliggenheten gjor at omradet har lange vintre med merketid og kulde. I tillegg
kreves spesiell oppmerksomhet overfor sékalte polare lavtrykk som dannes nar kald og terr
polarluft strommer ut over varmere hav og forirsaker rask og intens vindekning, og plutselige
skifter 1 vindretning. Lavtrykksfeltene forflytter seg ofte like raskt som beglgene som dannes,
noe som fordrsaker unormal balgevekst. Sikten blir nedsatt pa grunn av kraftige sne- og
haglbyger, og take. Majoriteten av de polare lavtrykkene er registrert langs kysten av Troms
og Finnmark. De er vanskelige a varsle, blant annet fordi de ikke sa lett blir oppdaget pa
satellittbilder, og de har forarsaket en rekke skipsforlis (Ording et al. 1993).

Data over dominerende belgeforhold ulike steder langs kysten finnes hos DNMI. For
eksempel er det for et punkt (71.5 N 26.2 E) utenfor kysten av Finnmark beregnet
gjennomsnittlig prosentvis frekvens av ulike belgehayder i ulike maneder og over éret for
perioden 1955 — 1999. Figur 2 viser frekvensen av ulike belgehoyder for perioden f.o.m.
november t.0.m. februar. I ménedene f.0.m. november t.o.m. februar er belgene i ca 80 % av
tiden 1.5 —2.0 meter eller hoyere. Bolger pa 3.0 — 3.5 meter og hoyere forekommer 1 rundt 30
% av tiden i denne delen av dret. Over et helt &r er belgene 1 snitt 1.5 — 2.0 meter eller hayere
mer enn 60 % av tiden.
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Figur 2. Frekvensen (%) av ulike bolgehoyder for perioden f.0.m. november t.o.m. februar, basert pd data fra
1955 —99 ved et punkt (71.5 N 26.2 E) utenfor kysten av Finnmark (kilde DNMI)

Morketid og kulde er betydningsfulle momenter i vurderingen av trusler fra skipsfart i
omradet. Effekten av beredskapen reduseres vesentlig i perioden av dret med merketid, da
minimalt med dagslys og nedising av utstyr gjor arbeidet med oljevernberedskap bade
vanskelig og risikabelt. Dessuten blir effekten av oljelenser og annet oljevernutstyr redusert
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med mye vind og heye belger, selv med gode lysforhold. Ved belgehayder pé 3 meter eller
mer vil mye av utstyret ha liten, eller ingen effekt, og allerede ved belgeheyder over 1.5 meter
reduseres effekten betydelig (Owens et al. 1999, SFT 2000). I tillegg vil vanskelige
varforhold generelt langs norskekysten, og spesielt de polare lavtrykkene i nord gjere det
vanskelig & forutsi hvordan oljevernberedskapen skal organiseres i tilfelle uhell. Simulering
av drivbanen og drivhastigheten for oljeflak eller skip som har mistet styring eller motorkraft
blir usikre med uforutsigbare og raskt skiftende verforhold.

De lave temperaturene i nordlige farvann gjer at fordampning og enkelte former for
nedbrytning av olje gar tregt (Sakshaug et al. 1992). Oljevernarbeidet kan derfor 1 mindre
grad basere seg pa oljens egenforvitring, og oljeflak kan drive lange avstander uten a
forsvinne. Dessuten reduseres effekten av kjemikalier brukt til & dispergere olje ved lave
temperaturer; dosen av enkelte dispergeringsmidler ma firedobles nar vanntemperaturen
senkes fra 18-20° C til 0° C, noe som medferer at renseoperasjonen i seg selv blir en betydelig
miljebelastning (Sakshaug et al. 1992).

3.3.2 Beredskap

Dagens beredskapsplanlegging er basert pa sannsynlig miljerisiko ut ifra aktuell trafikk og
uhellserfaring. Det betyr at kravene til responstider og beredskap primeert reflekterer
hendelser av kystner karakter og dimensjonerende utslipp pd maksimalt 20 000 tonn. Basert
pa historiske data er ulykkesfrekvensen for Barentshavet vurdert som lav i forhold til andre
deler av kysten (SFT 2000, DNV 1999). SFTs beredskapsanalyse for region Barentshavet ser
tar utgangspunkt i at ”Hurtigruta” grunnsteter utenfor Lille Ekkerey i Varangerfjorden, og
350 tonn bunkersolje lekker ut. Basert pad modeller for oljedrift og effekt av oljeverntiltak for
dette “realistiske” utslippet var det mulig & beregne et tilfredsstillende beredskapsniva av
havgaende opptakssystemer, kyst- og fjordsystemer, samlelenser, dispergeringssystemer,
strandrensingsgrupper, overvakingssystemer og nadlossesystemer (SFT 2000).

SFT sier imidlertid i sitt forslag til oljevernberedskap for norskekysten (SFT 2001b) at intet
beredskapsniva kan sikre oss mot miljoskader fra oljesel, selv med moderat dimensjonerte
oljeutslipp. Belgeforhold, vind, dybdeforhold, sikkerhetssituasjonen rundt havaristen etc. vil
“vanligvis” gjore skadebegrensning vanskelig. Kommer det olje pa sjgen mi det derfor
forventes at store omrader kan skades av olje. SFT understreker i denne forbindelse at
forebyggende beredskap ma prioriteres, og foreslar blant annet flytting av farledene lengst
mulig fra kysten, ekning av territorialgrensen utover 4 nm, og at det sikres taubatberedskap
overfor store skip langs hele kysten. Behovet for a satse pa slik forebyggende beredskap
tydeliggjores av den forespeilte russiske oljetransporten som innebarer situasjoner der 200
000 dwt tankere kan passere 10 — 12 nautiske mil utenfor Barentshavskysten. Potensielle
utslipp fra slike tankskip vil i de fleste tilfeller vere sa store at selv en styrket
oljevernberedskap vil ha liten eller ingen skadebegrensende effekt (SFT 2001Db).

Skulle en oljetanker fa motorhavari, styringsproblemer eller komme ut av kurs ma taubater
med stor nok kapasitet rekke & komme havaristen i bistand for 4 hindre drift pa land eller
grunne, selv 1 sterk vind og grov sje. Per i dag finnes én slepebat i Kirkenes og to — tre i
Tromse (Havnefogden i Vadse 2001, Taubatkompaniet 2001). Det er ikke vanskelig & innse
at denne beredskapen ikke er tilfredsstillende. Gitt en viss drivhastighet for havaristen, samt
det faktum at taubatberedskapen har en reaksjonstid pa 2 timer for den kan legge fra kai, kan
man tenke seg et darlig dekket omréde utenfor kysten av vest — Finnmark der skip ikke kan
bistas for grunnsteting, med mindre havaristen fikk problemer svert langt fra land (se figur 5,
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avsnitt 3.10). Taubatberedskap stasjonert 1 Hammerfest ville 1 dette eksempelet bidratt til &
oke tryggheten.

De eksisterende taubatene har dessuten ikke kapasitet til & bistd sterre tankskip. I folge
havnefogden i Vadse ville det gke tryggheten betraktelig om det fantes en sjogaende
beredskap av sterre supplyskip slik som situasjonen har vart utenfor vest — Finnmark i
forbindelse med aktiviteten pa Snehvitfeltet. Kostnadene ved en slik beredskap vil imidlertid
vare hoye. Dagens mangelfulle slepebatsituasjon er altsa et risikomoment som er med pé a
gjore Barentshavskysten utsatt for skipsfartsrelaterte trusler.

Som sagt er avstand til kyst et sentralt element i miljerisikoanalyser for oljetransport, blant
annet fordi det avgjer hvor mye tid oljevernberedskapen har til rddighet i tilfelle utslipp. I
forbindelse med preveboring etter olje i Barentshavet ble dette undersekt. Blant annet ble det
funnet at korteste estimerte drifttid for olje fra Agips felt PL 229 til land (Gjesverstappan,
Norges nest starste sjofuglkoloni) under gitte forutsetninger ville vaere 36 timer. Avstanden er
ca. 32 nm. Av samme beredskapsanalyse framgar det at oljevernberedskapen for kysten ikke
ville vaere klar for ett og et halvt degn etter en eventuell ulykke, altsa ikke for oljen har nddd
land. Dette betyr 1 praksis at oljevernet ved et utslipp fra PL 229 ikke ville kunne hindre en
miljokatastrofe langs kysten (SFT 2001a).

Nér det gjelder oljevernberedskap generelt i Barentshavet, uttaler SFT i brev av 19.7.2000 til
oljeselskapene (om leteboringen hest/vinter 2000/2001): Aktivitetene gjennomfores i hast- og
vinterhalvdret med morketid med tidvis ekstreme veerforhold. Basert pa SFTs erfaring fra
egne oljevernaksjoner langs norskekysten og resultater fra oljevernaksjoner i utlandet, er det
var klare oppfatning at effektiviteten av beredskapen mot akutt forurensning vil ha en lavere
gjennomsnittlig effektivitet, og i perioder vil beredskapen veere uten effekt (SFT 2001a).

3.4 Omradets sirbarhet og skadepotensialet av skipsfart i omradet

Fremtidig russisk oljetransport er den skipsfartsrelaterte trusselen som er fokus for dette
studiet om PSSA-status for det serlige Barentshav, og det er séledes skadepotensialet av
oljeforurensning som vil bli behandlet her.

Akutt oljeforurensning kan i prinsippet ramme “alle” deler av gkosystemet. Sarbarheten for
oljesel, dvs. hvor stor skade som potensielt kan forarsakes av olje pd en naturressurs varierer
fra ressurs til ressurs, men som regel er det de naturressursene som er knyttet til sjgoverflaten,
de ovre delene av vannseylen og strandsonen som rammes hardest (Moe et al. 1999a). I denne
rapporten er fokus rettet mot komponenter 1 gkosystemet som er dokumentert & vaere spesielt
utsatt.

Belastningen fra oljeutslipp kan gi seg uttrykk i direkte effekter som folge av kjemotoksisitet
og/eller 1 form av mekanisk pavirkning ved at organismer, eventuelt substrat/habitat forringes
og sentrale funksjoner som fotosyntese, neringsopptak, vannavstetning, termoregulering eller
naturlig adferd hemmes. Indirekte effekter kan oppsta ved at interaksjonene mellom
ressursene forstyrres eller forrykkes, f.eks. ved at byttedyr eller strukturerende arter
desimeres. Sarbarhet blir sédledes en funksjon av utslippenes skjebne og de ulike ressursenes
egenskaper mht. fysiologi, ernering, adferd, habitatvalg og reproduksjonsstrategi etc. Hver
ressurstype - ogsé ulike utviklingsstadier innenfor enkeltstiende grupper - har derfor en mer
eller mindre individuell form for sarbarhet (Moe et al. 1999a, Moe et al. 1999D).
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Naturlig nedbryting av olje kan ta lang tid, og 1 polare strak kan nedbrytingstiden
mangedobles pa grunn av lave temperaturer og lange perioder uten lys. Tunge oljeprodukter
som blir liggende 1 sdkalte lavenergiomrader, omrdder med liten pdvirkning av sol, vind og
belger, kan bli liggende i flere tidr for de naturlige nedbrytingsprosessene har fjernet oljen. Pa
beskyttede strender kan oljen bli liggende nede 1 sand/grus 1 lang tid etter at synlige spor er
forsvunnet.

Dokumentasjon finnes pa at oljesel 1
Barentshavet vil kunne vere truende for
naturressurser av bade nasjonal og
internasjonal betydning. Blant annet er
”Spesielt Miljofolsomme Omrdder” (SMO,
Moe et al. 1999b) i forhold til petroleums-
virksomhet péd norsk sokkel identifisert for
norskekysten og Svalbard. De faglige
forutsetningene for denne identifikasjonen er
basert pa:

3.4.1

Naturressursene i norske hav- og
kystomrdder, deres fordeling i tid og
rom med fokus pa sarlig betydelige
forekomster

Aktuelle pavirkningsfaktorer og deres
trusselbilde, hhv. akutt oljeforurensning
og produksjons-utslipp (borekaks/-slam,
produsert vann, utslipp til luft)

Boks 2:

Kriterier for "spesielt miljgfalsomme
omrader’(SMO). (Kilde: Moe et al. 1999b)

Faggruppen har definert "enhver skade pa populasjon,
habitat eller samfunn med restitusjonstid lengre enn 10
ar" som kvalifiserende til SMO; safremt minst ett av
folgende kriterier er oppfylt:

1.

il.

iii.

iv.

Utryddelse av arter og habitater, dvs. reduksjon
av antall reproduktive organismer til mindre
enn 1% av nivéet for skaden inntraff, innenfor
et avgrenset geografisk omrade.

Mer enn 5% reduksjon i den totale
populasjonen, hvor den nordest-atlantiske
bestanden som oftest vil utgjere basis.

Mer enn 10% reduksjon i den norske bestanden
(Svalbard inkludert).

Mer enn 20% reduksjon i en regional bestand,
tilsvarende de 5 definerte geografiske regioner
i norske farvann.

Ressursenes sarbarhet for de aktuelle trusselbildene
De potensielle skader som trusselbildet kan forarsake ut ifra nermere definerte

kriterier, se boks 2.

Sjofugl

Ut ifra resultatene fra identifikasjonen av ”Spesielt Miljefolsomme Omréder” er det tydelig at
sjofugl er blant de mest utsatte komponentene av det biologiske mangfoldet langs kysten fra
Rost til Kirkenes bade sommer og vinter. I de serlige delene av studieomrédet oppfyller lunde
de internasjonale og nasjonale kriteriene for SMO (se boks 2), konsentrert i sommerhalvaret
rundt Rest og Vesterdlen. Lenger nord, langs kysten fra Lopphavet til Kirkenes oppfyller bade
stellerand, alke, lomvi, teist og lunde de nasjonale og internasjonale kriteriene for SMO. Disse
omrddene er i vinterhalvaret konsentrert rundt Tromse, ved Hammerfest og pé strekningen
Varde-Vadse, om sommeren ved Arney-Vanngy, fra Sergya til Porsanger, samt langs
Nordkinnhalveya til Kirkenes. I tillegg oppfyller 14 — 15 andre sjofuglarter det regionale
kriteriet for SMO en rekke steder pé strekningen Rest - Kirkenes (Moe et al. 1999b).

Det er verdt & merke seg at oljeforurensning langs deler av Barentshavkysten vil kunne ha
internasjonalt alvorlige konsekvenser for enkelte sjofuglarter (jmft. ii, boks 2). Dette skyldes
at Nordest-Atlanteren utgjer hovedutbredelsesomradet for mange sjofuglarter, og at et stort
antall av individene er konsentrert til kysten av Nord — Norge.
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De fleste sjofugler finner all foden pa sjoen og tilbringer storstedelen av livet utenfor kystene.
Enkelte grupper, s@rlig alkefugler og ender er imidlertid spesielt utsatt for oljesel fordi de
mesteparten av tiden oppholder seg pa sjoen heller enn 4 fly (Isaksen et al. 1998). Den marine
tilknytningen til sjefugl i studieomrddet er generelt sterk gjennom hele aret. En rekke arktisk
hekkende arter, blant annet polarlomvi, alkekonge og dykkender overvintrer i store antall
langs kysten av Troms og Finnmark, eller hviler der i forbindelse med trekk. I hekkesesongen
er havomréadene 1 en 100 kilometers radius rundt koloniene av alkefugler, krykkje og havhest
definert som “viktige n&eromréder for fuglefjellbestandene” (Anker - Nilssen et al. 1988), og
pa ettersommeren og hesten er det store ansamlinger av mytende sjofugler bade kystneert
(ender 1 ytre deler av Tromse og Karlsey kommuner, samt Tana- og Varangerfjorden), og i
apent hav (alkefugler, i mindre grad kartlagt). Mytende fugl er ikke i stand til & fly, og vil
vaere s&rlig utsatt for oljesel.

Effektene av olje pé sjofugl er godt undersekte, og erfaringer fra en rekke oljeuhell viser
omfattende dedelighet. Selv sma oljemengder kan fore til masseded; oljeblandet
ballastvann/olje fra spyling av tanker fra ”Stylis” tok livet av minimum 45 000 sjefugl
(hovedsakelig alkefugler og @rfugl) i Skagerak vinteren 1981, og i mars 1979 dede 10 — 20
000 polarlomvi i Varangerfjorden fra et oljeflak pa noen tusen kvadratmeter (Anker - Nilssen
et al 1988). De sma oljemengdene som lekket ut fra John R ved arskiftet 2001 kunne utlost
omfattende fugleded om utslippet hadde skjedd noen uker senere.

Olje skader sjofugl pa en rekke mater:

* Oljen adelegger fjerdrakten og dermed fuglenes viktigste isolasjon mot kulde.
Varmetapet er storst i vann, og fugler som er avhengig av & vere i sjoen for a finne
mat er dermed serlig utsatt for 4 fryse i hjel (Isaksen et al. 1998). Marine dykkender
og de typiske fuglefjellsartene (alkefugler, havhest, skarv, havsule) ser ut til & vaere de
mest folsomme for oljens odeleggelse av fjaerdraktens isolerende effekt (Anker -
Nilssen et al. 1988). I én undersokelse okte varmeproduksjonen hos oljeskadet @rfugl
med naer 400 % nér de ble utsatt for sjgvann med en temperatur pa 2 — 3 ° C (Sakshaug
et al 1992). delagt fjeerdrakt hemmer ogsé flyegenskapene.

* Olje paferes egg og unger fra voksen fugl, og forer til redusert hekkesuksess. Egg i
tidlig inkubasjonsfase er serlig utsatt. Hekkeplasser kan vaere oljetilsolt 1 flere ar etter
et utslipp (Isaksen et al. 1998).

* Inntak av olje med fede/vann eller fra fjerpuss kan vere direkte dedelig for fuglene,
eller det medforer uteblivelse av egglegging, redusert vekst og overlevelse for avkom,
redusert immunforsvar, anemi, m.m. (Isaksen et al. 1998).

I tillegg mé det forventes at sjofugl vil skades pa en rekke andre, mer indirekte méter gjennom
interaksjoner med andre komponenter av gkosystemet.

Mange av sjofuglartene i det serlige Barentshav har en livshistorie som gjor dem sarlig
utsatte for effektene av oljesol. De har lang levealder, sen kjennsmodning og langsom
reproduksjon. Denne strategien bygger pa at naringsforholdene i havet varierer og at lang
levetid eker sannsynligheten for & oppleve et dr med gode naringsforhold som muliggjer
hekking. Konsekvensen er at bestandene av disse artene er svert sirbare for hay
voksendedelighet, og trenger lang tid til 4 ta seg opp etter storre innhugg i
voksenfuglbestanden. Alkefugler og stormfugler (havhest) har serlig lavt reproduktivt
potensial.
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Mer enn 5 millioner sjofugl hekker langs kysten av Nord — Norge (Anker Nilssen et al. 2000;
Bakken 2000). Figur 3, (avsnitt 3.6) viser plasseringen av de storste sjofuglkoloniene i Norge,
og anskueliggjor at konsekvensene av oljesel langs kysten av Nord — Norge kan ramme
spesielt hardt, ettersom sjofugl peker seg ut som serlig utsatte i forhold til negative effekter
av oljeseol.

3.4.2 Fisk

For fisk (og andre marine organismer) er det funnet at egg- og larvestadiene er de mest
folsomme for oljesal. Det er de kompliserte forandringene 1 fysiologiske og biokjemiske
reguleringsmekanismer som foregar pa disse stadiene som forer til spesiell srbarhet overfor
fremmedstoffer. Dessuten har egg og larver ikke samme muligheten som voksen fisk til aktivt
a svemme vekk fra oljesel. Misdannelser er pavist selv ved lave konsentrasjoner av
oljekomponenter i vannet, tilsvarende 50 mg m™ (Sakshaug et al. 1992). Egg og larver er
serlig folsomme for de giftige komponentene som frigis nar olje foto-oksyderes, og befinner
de seg rett under et oljeflak mens fotooksidasjon foregar vil de kunne utsettes for vannleselige
og svert toksiske primare fotooksidasjonsprodukter, blant annet hydroperoksider.
Eksperimenter har vist 100 prosent dedelighet av torskeegg i sjgvann med et oljelag pa
overflaten (Sakshaug et al. 1992). De fleste norsk —arktiske fiskeartene har egg- og
larvestadiene i sommerhalvéaret, med sollys hele degnet. Da vil ogsa foto — oksidasjon av olje
fra et eventuelt utslipp vere pa sitt mest intense.

De store havbestandene av norsk — arktisk torsk, lodde og sild har sine viktigste larve- og
ungfiskomrader langs norskekysten nord for polarsirkelen (se figur 4, avsnitt 3.6.4). Torsken
har hovedgytefelt i Lofoten og rundt Rest, og lodda gyter kystnert langs Troms og Finnmark
helt ost til Varangerfjorden. Larver og yngel av disse artene, samt av sild som gyter fra Rast
og serover driver 1 store mengder nordover med kyststremmen langs kysten av Nord — Norge.
Mesteparten av larvene og ungfisken ender opp i Barentshavet for videre vekst (Rinde et al.
1998). Tatt 1 betraktning at egg og larvestadier hos fisk er svart utsatte for oljesol, er altséd den
serlige barentshavkysten en "hot spot” for trusler mot norsk — arktiske fiskeressurser fra uhell

ved skipstransport av olje, med omfattende konsekvenser for fiskerier og ekosystemet som
helhet.

Resultatene fra arbeidet med “’Spesielt Miljofelsomme Omrider” og petroleumsvirksomhet
underbygger trusselbildet i forhold til olje og fiskelarver. Det ene SMO som er identifisert for
fisk langs norskekysten gjelder torskelarver rundt Lofoten i mars — april (Moe et al. 1999b).
Det representer de sentrale deler av gytefeltene for torsk i Lofoten-Vesteralen, 1 en periode
hvor larvene opptrer over begrensede arealer og med hoy tetthet. Det er kriteriet for regionalt
skadepotensiale som oppfylles, dvs. at referanseselet er ansett & vere 1 stand til & sld ut 20%
av disse larveforekomstene. Et storre oljeutslipp i dette omradet i mars — april kan altsa skade
store deler av rekrutteringsgrunnlaget for norsk — arktisk torsk.

Ved undersgkelsene av miljerisiko for fisk 1 forbindelse med preveboring i Barentshavet ble
loddas gyteprodukter antatt & vere utsatt for det storste skadepotensialet (SFT 2000a). Det er
imidlertid store kunnskapshull om fiskelarvers adferd og vertikalfordeling, og om hvordan
oljeprodukter vil oppfore seg under forskjellige vaerforhold. Pr i dag er det derfor ikke mulig &
forutsi hvilke arter som vil kunne rammes hardest av effektene av oljeseol pa fiskelarver.
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3.5 Omradets betydning: ekologiske kriterier, skonomiske/sosiale/kulturelle kriterier og
vitenskapelige kriterier

For at et omrade skal kunne anerkjennes av IMO som PSSA, mé det aktuelle sjgomradet ogsa
tilfredsstille bestemte gkologiske, sosiogkonomiske eller vitenskapelige kriterier. I det
folgende redegjores det punktvis for hvordan Barentshavet tilfredsstiller de ulike kriteriene.

3.6 Okologiske kriterier

3.6.1 Unikhet

Klimaet er gunstigere, produksjonen er hoyere og dyrelivet rikere langs kysten av Nord —
Norge enn langs noen andre kyster pa tilsvarende breddegrader (Rinde et al. 1998). Dette
skyldes kombinasjonen av beliggenhet langt mot nord, oppvarming fra den norske utlgperen
av atlanterhavsstremmen, meatet mellom arktisk og atlantisk vann samt stremningsforholdene

for atlantisk vann og kyststremvann over
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Figur 3. Plasseringen av de storste sjofuglkoloniene i
Norge (Kilde: Rinde et al. 1998).

ord de gverste vannmassene. Den nye produksjonen i sjgomradene utenfor kysten av Nord
Norge er grunnlaget for at vi kan heste en stor mengde ressurser uten egentlig 4 tilfere noe
tilbake (Sakshaug et al 1992). Varoppblomstringen av alger etter vinterens tilblanding av
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dypvann er et eksempel pa slik ny produksjon. Produktiviteten er grunnlag for kommersielle
fiskerier som er betydelige 1 verdensméilestokk, se avsnitt 5.2.1.

3.6.3  Representativitet

Studieomradet er sarlig representativt for sjofuglsamfunn. Omradet har noen av verdens
tetteste konsentrasjoner av sjofugl, med over 5 millioner hekkende individer (Anker Nilssen
et al. 2000; Bakken 2000; Heath & Evans 2000). Figur 3 viser beliggenheten til de viktigste
sjefuglkoloniene, hvorav enkelte er blant verdens sterste. Mer enn halvparten av
sjofuglbestandene i omrddet forekommer 1 sterrelser som er av internasjonal betydning og
verneverdi, og to tredjedeler er av spesiell nasjonal verdi (Anker — Nilssen et al.1988). Av de
41 koloniene med mer enn 1000 hekkende par som finnes fra Rest og nordover, er 17
klassifisert som “Important Bird Areas” av Birdlife International (Heath & Evans 2000)

Konsentrasjoner av store sjofuglkolonier langs kysten fra Lofoten og nordover har
sammenheng med narheten til de rike havomradene, der produksjon av plankton og smafisk
er hoy, eller der naeringstilgangen er god pa grunn av smafisk og fiskelarver som regelmessig
driver forbi omradet med kyststrommen.

3.6.4 Gyteomrdder

Studieomradet fungerer som gytefelt og oppvekstomrade for en rekke fiskearter, men er av
storst betydning for de kommersielt viktige artene norsk — arktisk torsk og lodde (figur 4).
Gyteomradet for torsk strekker seg fra polarsirkelen til 70° nord, med hovedtyngden utenfor
Lofoten, og for lodde fra Andenes til Murmanfjorden. For gytingen til norsk - arktisk torsk er
omradene utenfor Lofoten spesielt gunstige pa grunn av metet mellom atlantisk vann og
kyststromvann. I den sakalte kyststromkilen mellom de ulike vannmassene er temperaturen
mellom 4 og 6 ° C, noe som er optimaltemperaturen for skrei som skal gyte (Rinde et al.
1998).
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Figur 4. Gyteomrader for enkelte viktige fiskearter i norske farvann
(Kilde: Rinde et al. 1998, Kystekologi”).
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Karakteristisk for bestander som gyter langs kysten av Nord Norge er at avkom transporteres
(som larver) med kyststrommen fra gytefeltene til oppvekstomrader lenger nord i
Barentshavet. Etter hvert som fisken vokser, oppseker den beiteomrader ute i havet som
varierer i geografisk utstrekning, for fisken ved kjennsmodning vandrer motstrems tilbake til
gyteomradene. Dette betyr at havgdende bestander fra et vidt geografiske omrade aktivt
oppseker det sarlige Barentshav, og samler seg der 1 store konsentrasjoner pa bestemte
tidspunkt. Det derfor et kritisk habitat for reproduksjonen til bestander fra et havomrade med
stor utstrekning og flere nasjoners fiskeriinteresser. Det er verdt & merke seg at de stadiene
hos fisken som er mest utsatt for oljeutslipp fra skipsfart (egg og larver, se avsnitt 3.4.2.),
ogsa er de stadiene hos de havgidende bestandene som har sterkest tilknytning til omradet.

Gytevandringene inn til kysten av Nord Norge er blant de sterste i verden. Det sorlige
Barentshav viser séledes spesielt klart dette seeregne naturfenomenet, og er derfor av spesiell
verneverdi.

3.6.5 Biogeografisk betydning

Den norske sokkelen og indre farvann ligger i den nordest — atlantiske boreale region, som
strekker seg fra Den engelske kanal nordover til en mindre veldefinert grense ved serkysten
av Barentshavet. Ingen annen boreal region gar sé langt nord (Brattegard & Holthe 1995). Det
sorlige Barentshav grenser dermed opp mot den arktiske biogeografiske region. I grensesonen
mellom biogeografiske regioner kan man generelt forvente et heyere antall arter pa grunn av
overlapping mellom geografiske ytterpunkter for arter fra begge regionene. I biogeografisk
sammenheng er deler av PSSA —omrédet, fra Lopphavet og @stover til og med Sereysundet,
Stjernsundet og Rognsundet omtalt som serlig interessante fordi sterre endringer i norsk
marin fauna og flora vil kunne spores her (Brattegard & Holthe 1995). Dette forklares med at
Lopphavet er nordligste farvann med relativt varmt atlantisk vann. @st for Lopphavet
strommer ikke lenger dette vannet langs kysten. Lopphavet representerer overgangen mellom
vestnorsk subprovins og Finnmark subprovins, og er ett av syv omrader langs norskekysten
som er anbefalt hoyeste prioritet i Direktoratet for Naturforvaltning sitt forslag om marine
verneomrader.

3.6.6  Naturlighet

Kyststripen fra Lofoten til Varangerfjorden er sparsomt befolket, og store deler er ikke
tilknyttet infrastruktur utover sjetransport. Flere partier av kysten er vanskelig tilgjengelig pa
grunn av omradets topografi. I forhold til de europeiske kystene lenger ser, har den aktuelle
kyststripen mye av sin opprinnelige, naturlige karakter i behold. I felge oppdrettsnaringen er
et viktig konkurransefortrinn for fiskeoppdrett langs kysten av Nord Norge at markedet venter
“rene” og “'naturlige” produkter, se avsnitt 3.7.

3.6.7  Avhengighet/integritet

Okosystemet 1 Barentshavet syd, inkludert kysten fra Finnmark til Lofoten/Rest,
opprettholdes av gkologiske prosesser som er helt avhengig av enkelte komponenters
funksjonelle rolle. Gytevandringene til f4, men individrike fiskeslag medferer en enorm
energitransport mellom kysten og havomradene i form av voksen fisk, egg, larver/yngel og
smaéfisk, og er grunnlaget for biologisk viktige forekomster, blant annet de tallrike
sjofuglkoloniene, og for skonomisk sveart viktige fiskerier. Sjofugl som lever av yngel og
smafisk som driver med kyststremmen nordover, transporterer mengder av n&ringsstoffer
(hovedsakelig som ekskrementer) fra sjoen til omradene rundt hekkekoloniene, og utgjer
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dermed en avgjerende forbindelse mellom det hoyproduktive marine systemet og det relativt
lavproduktive terrestriske systemet i Nord — Norge.

Basert pé planktonproduksjonen i oppvellingsomridene langs kysten av Nord - Norge,
produksjonen av fisk i disse omradene, vandring av fisk mellom hav og kyst, drift av egg,
larver og yngel nordover i kyststrommen, og sjefuglenes bindeleddfunksjon til det terrestriske
systemet, utgjer det serlige Barentshav et gkologisk effektivt og selvbarende system. Med
andre ord har omrddet klar okologisk integritet. Rammes enkeltkomponenter 1 dette systemet,
sé som sjofugl eller fiskeegg og larver, vil effektene forplante seg 1 hele systemet.

3.7 Okonomiske, sosiale og kulturelle kriterier

3.7.1  Okonomisk betydning

Det sorlige Barentshav er gyteomréade for flere av de mest tallrike og ekonomisk viktigste
fiskepopulasjoner i verden. Dette gjelder serlig norsk — arktisk torsk og lodde som er de
potensielt storste torske- og loddebestandene pé den nordlige halvkule, men ogsa sild, sei og
hyse. I tillegg til at de skonomisk viktigste artene gyter i omradet, driver egg og larver fra de
samme artene nordover gjennom omradet med kyststremmen og danner n@ringsgrunnlag for
kystbestander av blant annet torsk. Den gkonomiske betydningen av omréddet er sdledes
knyttet direkte til de rike fiskeriene pa gytende fisk og stasjonere kystbestander, men ogsa
indirekte til rollen som ”’produksjonskammer” for havgaende fiskerier utenfor omradet. Bare
totalkvoten pd norsk — arktisk torsk er i dag pé hele 700 000 tonn. Den eksakte ekonomiske
verdien for fiskeriene er vanskelig & beregne, men kan uttrykkes ved verdien av fiskefangster
levert i de tre nordligste fylkene som ligger mellom 3 og 4 milliarder kroner i dret (SSB
2000a). Disse fylkene har en befolkning pd rundt 460 000, hvorav det er anslétt at 10 000 er
sysselsatt i fiskerier og 5000 ansatt i fiskeforedlingsindustri (Fiskeridepartementet 2000).

Oppdrettsnaringen i Troms og Finnmark® leverte i 1998 fisk til en verdi av nzermere 0.9
milliarder kroner (SSB 2000b). Dette er imidlertid den neringen som antas & vokse mest 1
omrddet, blant annet pd grunn av oppdrett av nye arter, for eksempel torsk. I en scenario
utarbeidet av SINTEF kan Troms og Finnmark oppleve en gkning i antall sysselsatte 1
oppdrettsnaringen pa 7600 personer innen 2020 (Stokka et al 2000). Fra neringen sin side er
det uttrykt stor bekymring for ekning i oljetransport langs kysten, forst og fremst pd grunn av
at oppdrettsnaringen er avhengig av renommeet som leverander av “’rene” produkter, men
ogsa pa grunn av direkte skade fra olje pa fisk 1 oppdrettsanlegg.

Norge er i dag i verdenstoppen nar det gjelder eksport av sjgmat, og norsk havbruks- og
fiskerinering har utviklet seg til & bli en strategisk viktig sektor i norsk ekonomi. I kyst- og
havomradene utenfor Norge fiskes arlig 2 — 3 millioner tonn, inkludert fiskeriene til andre
nasjoner, noe som tilsvarer fiskeforbruket til hele USAs befolkning (Utenriksdepartementet
2000b). Den viktigste bestanden er torsk, som altsa har sine hovedgytefelt i studieomradet.
Politisk er det gitt klare signaler om den enorme betydning av Barentshavet som naturlig
matproduserende gkosystem. I fremtiden vil de produktive sjgpomradene i nordest -
Atlanteren/ Barentshavet ha en sentral rolle som ”Europas spiskammer”.

Den gkonomiske verdien av turisme knyttet til kysten 1 det foreslatte PSSA — omridet er
vanskelig 4 beregne eksakt. Kysten er mest sannsynlig en av hovedattraksjonene for turister
som kommer til Nord — Norge generelt, noe Lofoten er et klart eksempel pa.

8 Nordland fylke ikke inkludert, fordi mesteparten av oppdrettsnaringen her (utenom i Lofoten) ikke har noen
relevant tilknytning til studieomradet.
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3.7.2  Sosial og kulturell betydning

Halvparten av Norges fiskere bor i Nord Norge (Fiskeridepartementet 2000). Bosettingen
langs kysten av det serlige Barentshav har alltid vaert, og er fortsatt forst og fremst knyttet til
de rike fiskeriene. Videre utvikling av oppdrettsnaeringen anses som et vesentlig bidrag til at
den kysttilknyttede bosetningen i Nord — Norge ogsa vil opprettholdes i1 fremtiden (Stokka et
al. 2000). Fa andre steder 1 verden finnes livskraftige bosettinger sd langt nord som langs
kysten av Nord Norge, noe som er mulig pd grunn av det gunstige klimaet og den hoye
marine produksjonen. De tallrike fiskevaerenes fremtredende posisjon som turistattraksjon
vitner om at bosettingene i omradet har stor verdi, bade som kulturhistoriske dokumenter, og
som eksempler pd naturbasert neringsvirksomhet.

Av stor betydning for bosettingen i dette omradet er det at kystomradene ikke er forurenset,
bide med hensyn til fiskerier, akvakultur og turisme. Disse n@ringene er grunnleggende for
bosetningen i det omradet, og baserer seg pa rene forhold langs kysten. Ikke minst gjelder
dette markedenes forventningen om “rene” produkter som er av stor betydning for at kysten
fortsatt skal kunne gi inntekter til folk i omréadet.

3.8 Vitenskapelige kriterier

3.8.1 Forskning, referanseverdi og miljoovervdakning

I studieomradet har sjofugl spesielt stor naturvitenskapelig betydning, blant annet som
indikatorgruppe for tilstanden i andre deler av det marine gkosystemet i nordomradene (Anker
— Nilssen et al. 1988). For det forste representerer de en ressurs som det foreligger data om
gjennom mange rs forskning, dernest er sjofugl en ressurs som direkte, entydig og raskt gir
signaler om tilstanden for det biologiske mangfoldet lenger ned i systemet. Siden den
kommersielle utnyttingen av fiskeressurser er meget intens i kyst- og havomridene utenfor
Nord Norge, representerer et PSSA 1 serlige Barentshav med sine tallrike sjefuglkolonier et
’laboratorium” for studiet av de ekologiske konsekvensene av ulike hostningsstrategier.

Miljeforholdene i omridet er svert annerledes fra det "normale” pa disse breddegrader, 1 og
med varmetransporten fra Atlanterhavsstrammen, samtidig som omradet grenser tett opp til
Arktis. Biogeografisk er omradet derfor interessant, med muligheter for a studere endringer i
flora og fauna. De biologiske komponentene 1 omradet er helt avhengig av temperatur- og
stromningsforhold i havet, og beliggenheten i grensesonen for pavirkning av
Atlanterhavsstrommen (jmfr. Lopphavet, avsnitt 3.6.5) gjor omradet interessant i forhold til
forskning pa klimaendringer og effektene av disse.

Lokaliseringen av viktige gyteomrader pa strekningen Lofoten — Varangerfjorden er av stor
betydning for fiskeriforskningen. En betydelig del av bestandsunderseokelsene pé de
kommersielle fiskeressursene 1 havomradene utenfor Nord — Norge foregar ved arvisse
forskningstokt i det serlige Barentshav, der forekomsten av gytefisk, egg og larver kartlegges.

3.9 Forslag til risikoreduserende reguleringer

Et PSSA for serlige Barentshavet tar sikte pé a beskytte kysten fra Rest nordover til
Varangerfjorden mot negative effekter fra skipstrafikk. Avgrensningen kan begrunnes i de
viktige oppvellingsomradene for naringsrikt bunnvann som finnes utenfor deler av denne
kysten, den rike produktiviteten som folger av dette, sirbarheten til nasjonalt og internasjonalt
viktige sjofuglkolonier og gyteomradene til kommersielt viktige fiskearter, og betydningen
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for bosetting og forskning. I dette PSSA-eksempelstudiet er sjotransport av olje vurdert som
den viktigste skipsfartsrelaterte trusselen mot verdiene i omradet.

Det sorlige Barentshavet har pr i dag ingen spesielle reguleringer gjennom IMO. WWF
foreslar at en eventuell norsk seknad om PSSA-status for det serlige Barentshav ledsages av
tre risikoreduserende reguleringer tilgjengelige gjennom IMO, basert pé det trusselbildet som
er beskrevet tidligere 1 denne rapporten.

Den forste reguleringen er etter WWFs mening det overordnede og viktigste tiltaket, og vil bli
vurdert nermere i1 forhold til konsekvenser for skipsfart (se avsnitt 3.10.1):

1. Fastsetting av minsteavstand til kyst for risikotransport, i henhold til IMOs
”General Provisions on Ships’ Routeing, A.14/Res.572”, endret ved MSC.46 (65),
tillegg 3, §1.2.6: "the organization of safe traffic flow in or around or at safe
distance from environmentally sensitive areas”.

Minsteavstand til kyst for skipstransport i det foreslatte PSSA - omradet mé
baseres 1 modeller som integrerer drivbanestatistikk for skip med problemer og
eventuelle forurensende utslipp, responstider for taubat- og oljevernberedskap, og
lokaliseringen av sarbare og verdifulle omrader. Sarlige forbehold ma tas 1 forhold
til omrédets nordlige beliggenhet med meorketid og kaldt klima. Som grunnlag for
en grov angivelse av minsteavstand vises det til folgende eksempler:

» Estimater i forbindelse med preveboring i Barentshavet har vist at 32
nautiske mil ikke var tilstrekkelig avstand for & mobilisere tilfredsstillende
oljevernberedskap for oljen nadde land (se avsnitt 3.3.2).

* 35 nautiske mil har tidligere veert foresldtt som minsteavstand i forbindelse
med fiskerihensyn i Troms og Finnmark (se avsnitt 3.2.3).

* For oljetankere utenfor USAs storste marine verneomréade, ”The Monterey
Bay National Marine Sanctuary” er minsteavstand satt av IMO til 50
nautiske mil, for & beskytte omradet mot negative effekter fra uhell.

WWEF foreslér derfor i forste omgang en grov angivelse av minsteavstand pa 35 —
50 nautiske mil, eller hoyere.

2. Etablering av pabudte rapporteringssystemer for skipstransport av farlige
laster, i henhold til IMOs ”Guidelines and Criteria for Ship Reporting
Systems”(Res. MSC.43 (64)).

Pébudt rapportering mellom skipstrafikk og landbaserte myndigheter gjor det
mulig & forutsi skipsbevegelsene i PSSA — omradet og identifisere farlige laster,
slik som olje. Dette er avgjerende for hvordan beredskapen skal forberedes og
organiseres. IMO krever at forslag om rapporteringssystemer skal inkludere:

* Hensikter og dokumenterte behov for rapporteringen.

» Kategorier av skip som skal inkluderes

* Relevant informasjon om hydrografiske og meteorologiske faktorer,
karakteristika for skipstrafikken og alle miljemessige aspekter i omradet

* Den geografiske dekningen til det foreslatte rapporteringssystemet og
detaljert informasjon om kartmaterialet som ligger til grunn.
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* Hvis mulig, informasjon om erfaringer med andre tiltak, evt. hvorfor disse
er vurdert som utilfredsstillende.

3. Krav om nedtauingsutstyr ombord pa tankere sterre enn 20 000 dwt som
seiler i PSSA — omradet, i henhold til SOLAS (International Convention for the
Safety of Life at Sea) reguleringer.

Store tankskip som seiler 1 det foresldtte PSSA — omradet ma vare utstyrt slik at
de er i stand til 4 ta imot taubétassistanse i tilfelle nadsituasjoner. SOLAS
regelverk pabyr spesialkonstruert nedtauingsutstyr 1 baug og akterende som
vesentlig forenkler opprettingen av en slepeforbindelse. Krav om nedtauingsutstyr
om bord pd sterre tankskip er et helt nodvendig tiltak 1 et PSSA—forslag som
vektlegger betydningen av taubétberedskapen for & redusere truslene ved
sjetransport av olje.

3.10 Konsekvenser for skipsfart og norsk oljevirksomhet i Barentshavet
3.10.1 Skipsfart

Flytting av seilingsleden lenger ut fra kysten fra Varangerfjorden til Lofoten for skip som
transporterer olje eller andre farlige laster er i denne rapporten et overordnet forslag til
risikoreduserende tiltak i et PSSA serlige Barentshav. For & fa gjennomslag for et slik tiltak i
IMO ma dette ikke vere til utilberlig ulempe for internasjonal skipstrafikk. En egkning av
seilingsavstanden til kysten kunne 1 prinsippet tenkes & medfere ulempe for skipstrafikk ved
at seilingsdistansen og -tiden for enkelte seilingsruter egker, noe som ville kunne medfere
hoyere utgifter til drivstoff, leie av skip osv.

Med utgangspunkt i den sannsynlige utskipningen av olje fra russisk Arktis til Rotterdam har
det veert mulig a ansla konsekvenser for skipstrafikken med hensyn til gkt seilingsdistanse og
-tid. Store deler av denne oljetransporten vil mest sannsynlig g fra Pechenga — fjorden til
Rotterdam, folgelig det farvannsavsnittet der avstand til kyst skulle forventes a ha storst
forlengende effekt pd seilingsdistanse og -tid fordi skipene mé runde kysten av Nord Norge 1
sin helhet. Figur 5 viser seilingsleden for farvannsavnsnittene Pechenga — Lofoten og
Pechenga — Stadt ved ulike seilingsavstander til kyst. Sektorene pa figuren med angitt
seilingstid gjelder taubétberedskapen i Tromse og Kirkenes’.

Tabell 1 viser at seilingsdistanse og -tid bare gker med om lag 3 timer (10 %) pé strekningen
Pechenga — Lofoten ndr avstand til kyst ekes fra 10 nm til 35 nm, gitt en seilingshastighet pa
18 knop. Tabell 1 viser videre at en minsteavstand pa 35 nautiske mil pa strekningen fra
Pechenga til Stadt ikke vil gke seilingsdistanse og -tid mer enn ca. 6 %. Distansen Pechenga
— Stadt utgjer en liten del av den totale fraktavstanden (Pechenga — Rotterdam), ekningen 1
frakttid for hele transporten blir derfor marginal, og vil etter WWFs mening ikke utgjere noen
utilberlig ulempe for skipsfarten.

9 Tatt med for & anskueliggjore dekningen til taubétberedskapen i PSSA — omradet. 2 timer for klargjoring av
taubaten ma legges til de angitte seilingstider. Merk at store deler av kysten av Vest — Finnmark har darlig
dekning. Lang avstand til taubéter er mest prekert ved uhell nar kysten, der drivtiden til grunnsteting er kort.
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Tabell 1. Seilingstid (og -avstand) pd strekningene Pechenga —Lofoten og Pechenga — Stadt ved ulike avstander
fra kyst. (Beregnet for WWFE av Alpha Miljeorddgivning, 2001).

Avstand fra Gangtid v/ 18 knop Gangtid v/ 18 knop
kysten Pechenga —Lofoten. (Avstand i Pechenga —Stadt. (Avstand i nautiske
nautiske mil 1 parentes) mil 1 parentes)
10 nm 30t 23m (547 nm) 74t 19m (1338 nm)
25 nm 31t 5Im (573 nm) 76t 46m (1382 nm)
35 nm 33t 28m (602 nm) 78t 53m (1420 nm)
a 10 200 30
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Figur 5. Transportsegmenter hhv. 10, 25 og 35 n.m. fra grunnlinjen, samt seilingstid (timer) for taubéter
fra Kikenes og Tromse ved 14 knop (Utarbeidet for WWF av Alpha Miljerddgivning, 2001).
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3.10.2 Norsk oljevirksomhet i Barentshavet

PSSA — konseptet er et instrument for a beskytte sarbare omrader mot trusler fra skipstrafikk.
Et PSSA 1 serlige Barentshavet omfatter derfor ikke norsk oljeutvinning i Barentshavet
direkte. Gitt den dokumenterte sdrbarheten og internasjonale verneverdien i det foreslétte
PSSA — omradet vil det imidlertid vere naturlig & innfere strenge sikkerhetskrav til all
skipsfart relatert til norsk oljevirksomhet 1 omradet. Disse sikkerhetskravene ber omtales 1 en
norsk PSSA — sgknad til IMO, for & anskueliggjore at Norge vil sikre likebehandling av all
miljefarlig skipsfart i PSSA-omridet. Relevante tiltak kan vere faste overvakede seilingsruter
for oljetransport til land, og bestemte krav til skipskvalitet.
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4 Konklusjoner fra eksempelstudiet PSSA sorlige Barentshav.

PSSA-status er en mekanisme under FNs internasjonale sjofartsorganisasjon (IMO) som gir
kystnasjoner muligheter til a regulere skipstrafikken i spesielt verdifulle og sérbare
sjgomrider, sdfremt disse er utsatt for negative effekter fra skipsfart. Flere kystnasjoner har
per i dag fatt godkjent sjgpomrader som PSSAer, og dermed gjennomslag for assosierte
skipsfartsregulerende tiltak.

WWFs eksempelstudie viser at det serlige Barentshav innfrir IMOs kriterier for opprettelsen
av et PSSA, blant annet pd grunnlag av risiko for ulykker fra en betydelig okt oljetransport,
beliggenheten til internasjonalt og nasjonalt viktige sjefuglkolonier og essensielle
gyteomrader for kommersielt viktige fiskeressurser, samt sarbarheten overfor negative
effekter av oljeutslipp. Sjetransport av olje fra russisk Arktis vil gke kraftig i &rene som
kommer. Norge har per i dag liten mulighet til & pavirke denne skipstrafikken, samt annen
skipstransport av farlige laster utenfor vare territorialfarvann.

Hovedbudskapet 1 denne rapporten er at opprettelse av et PSSA, med tilherende
risikoreduserende reguleringer, i det sorlige Barentshav er er et realistisk og s@rdeles viktig
tiltak for & beskytte dette verdifulle og sarbare omréadet for negative effekter av skipstransport.

Det er opp til norske myndigheter & fremme en seknad overfor IMO om opprettelse av PSSA i
norske farvann. WWF héper dette dokumentet kan fungere som et konstruktiv innspill i en
slik prosess. PSSA’er vil ogsa kunne opprettes i andre omrader utenfor kysten av Norge som
innfrir kriteriene fra IMO, og som er utsatt for skipsfartsrelaterte trusler.

Da utarbeidelse av en PSSA-sgknad og pafelgende saksbehandling i IMO nedvendigvis tar
tid, og for & komme i forkant av den forventede gkningen i oljetransporten gjennom
Barentshavet, vil WWF pa det sterkeste oppfordre norske myndigheter til & sette 1 gang dette
arbeidet snarest. WWF bistar gjerne med informasjon og innspill videre i denne prosessen.
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