Svalbard i en ny tid – tar vi de nødvendige grep?
Av sivilingeniør Johan P. Barlindhaug

Alle prognoser peker i retning av at Polhavet om relativt få år vil kunne bli en viktig transportåre store deler av året. Norsk media og dermed også flertallet av norske politikere er imidlertid ensidig fokusert på miljøkonsekvensen og håper at Polhavet snarest mulig skal fryse igjen. Dermed velger en å se bort fra realitetene og de geopolitiske utfordringer disse representerer for Norge - både som polarnasjon og for Svalbards fremtidige rolle. 

En annen årsak til denne vegringen henger nok også sammen med at vi i Norge har så liten tradisjon i å drive langsiktig interessepolitikk. Norske strategier og tiltak skal helst forholde seg til konkrete dokumenterte behov, men da er det ikke lett å ivareta sine geopolitiske interesser.
Fremtidige næringsinteresser 
Geopolitikk i nord dreier seg i hovedsak om posisjonering for å ivareta mulige fremtidige næringsinteresser, dvs. denne politikk utformes med basis i de forventninger en måtte ha og de ”trusler” en måtte se. Når det nå forventes at Polhavet i fremtiden vil bli åpent for skipstrafikk store deler av året, er forberedelsene til en slik trafikk startet i flere land - spesielt i Asia. 
En annen årsak til manglende norsk fokus på Polhavet er at de største norske media stadig omtaler en fremtidig kryssing av Polhavet som trafikk gjennom Nordøst- eller Nordvest-passasjen. Dette selv etter at det er uttrykkelig slått fast at disse passasjerer nærmest er uten interesse for kommersiell skipstrafikk. Dette både fordi de går gjennom ”indre farvann” og fordi vanndyp og seilingsled forhindrer bruk av store skip. I godstrafikken er det primært aktuelt med skip som har en hastighet på over 20 knop og som dermed vil krysse Polhavet på 5-6 døgn. 

Strømforholdene i Polhavet tilsier at isen vil presses mot vest (Grønland-Canada) og oppsprukket is transporteres ut i Frastredet. Skipstrafikken vil naturlig foretrekke å gå så langt mot nord som forsvarlig for å redusere seilingstiden. Det vanlige seilingsmønster vi fra norsk side derfor må forholde oss til i våre forberedelser kan derfor skisseres som på nedstående.

Det er også et poeng at denne trafikken primært forventes å skje i perioden august - desember, dvs. delvis i mørketiden. På kartskissen på side 10, er det også vist noen knutepunkter på land:

- Island er i gang med å vurdere om havner på østkysten kan brukes som omlastningshavner

- I Russland lever fortsatt tanken om en omlastningshavn på Kola-kysten selv om en storstilt olje- og gassvirksomhet offshore nok vil ta mesteparten av den havnekapasiteten som ikke Nordflåten legger beslag på.

- I Norge har vi tre slike knutepunktsutfordringer:

- Omlasting av fra og til godsfartøy med isklasse og råolje fra shuttletankere til store tankskip

- En god norsk beredskaps- og servicehavn som den siste (eller første) før kryssing av Polhavet. Her peker Honningsvåg seg ut som den klart beste

- Hvilken rolle skal Longyearbyen spille?

Den sterkeste interessen for å krysse Polhavet kommer fra de asiatiske land. Under en møteserie i Japan i mai 2008 fikk representanter for DNV og Forskningsrådet opplyst at en der var i gang med å forberede seilinger allerede i 2009. I august 2008 var en parlamentarikerdelegasjon fra Sør-Korea i Alaska for å diskutere mulig bistand for en fremtidig kryssing av Polhavet. Fra norsk side er imidlertid forberedelsene svært beskjedne. Asiatene ser på mulighetene, mens vi er mest opptatt av begrensningene - og kanskje gir Solan Gundersen uttrykk ”det er fali’ det” et godt bilde av de norske holdninger. Dette er selvsagt et sunt og riktig utgangspunkt for å diskutere de utfordringer som en kryssing av Polhavet reiser, men vil bli ikke særlig geopolitisk relevant dersom vårt engasjement stanser der og lar andre lede den offensive strategien. 

Et annet sjøtrafikkbilde - og som bekymrer mange på ”vår side” av Polhavet, er den økte trafikken med store turistskip. Et stort container- eller tankskip med et mannskap på 20-30 i vanskeligheter er primært et forurensningsproblem, mens et turistskip med 2000 mennesker ombord krever et helt annet beredskapsopplegg enn å redde 20-30. Fra dansk side er det i den forbindelse gitt uttrykk for at en ønsker et tettere samarbeid med bla. Norge om et beredskapsopplegg som kan bedre kvaliteten av søk og redning i nord. 

”Hvordan vil Norge ta økt ansvar nå når nye utfordringer melder seg”

Skipstrafikk over Nordpolen 

Den geopolitiske dimensjon for Norge av skipstrafikk over Nordpolen er så langt ikke trukket inn i den politiske debatten. Et hederlig unntak er Stein Ørnhøi på Sjømaktseminaret i august som sa at dette ville representere Norges største strategiske utfordring i nord, og at dette ville kreve et sterkere samarbeid med Russland for å få til et kvalitativt godt operativt system. Videre kom han med erkjennelsen at Norge ikke vil være i stand til å møte disse utfordringene dersom vi fortsatt skal ha et sterkt skille mellom bruk av sivile og militære operasjoner. 

Dette er bare ett eksempel på hvilke problemstillinger som reiser seg når Norge ikke bare skal hevde sin suverenitet i de store havområder rundt Svalbard, men også fremstå som en ledende polarnasjon som skal spille en aktiv rolle i Arktis. Det er i den forbindelse viktig å være klar over at ved siden av å forvalte og kontrollere at utnyttelsen av naturressursene skjer på en bærekraftig måte og sikring av sårbare miljøer, er troverdige kapasiteter for søk og redning et av de viktigste kriterier for å utøve en jurisdiksjon som oppnår bred aksept. 

Et land som hevder suverenitet over store havområder må også evne å ha en god nok redningsberedskap overfor de skip og mennesker som opererer i disse farvann. For Norge betyr dette et beredskapsopplegg i nord som langt overstiger det vi i dag har tilgjengelig 

I forhold til de nasjonale utfordringer en fremtidig skipstrafikk over Polhavet reiser, ligger Norges mest krevende spørsmål i hvilken rolle Svalbard skal spille i fremtiden. Dette både i forhold til hvordan selve Longyearby-samfunnet skal utvikles for å bli attraktiv og relevant for dyktige mennesker og hvilken rolle Longyearbyen skal ha i det fremtidige konsept for overvåkning, søk og redning av den ”nye” skipstrafikken. 
Jeg tar for gitt at Norge skal spille en ledende rolle i dette arbeidet, spørsmålet er bare hvordan - og da er nøkkelordet relevant. Relevant i forhold til alle de nasjoner som etter hvert vil ha maritime interesser i nord (og av disse har flere allerede forskningsaktiviteter i Ny-Ålesund), og relevante i forhold til hvordan utvikle en fremtidsrettet infrastruktur i Longyearbyen. Dette vil spenne fra områder som flyplass, havn, UNIS, satelittned........, sykehus og bruk av statlige eiendommer og selskaper som f.eks. Store Norske. 

Hovedansvaret 

Ser vi på selve Polhavet er Svalbard og Franz Josefs Land de første vestlige sivilisasjoner skipstrafikken møter etter å ha forlatt Beringstredet. Med de avstander en står overfor i Polhavet er det åpenbart at det er Norge og Russland som vil måtte ha hovedansvaret for de redningsoperasjoner som vil måtte foretas. Videre er det ingen tvil om at tilgjengeligheten og infrastrukturen på Svalbard er langt bedre enn på Franz Josefs Land, og at verden derfor vil forvente at Norge med utgangspunkt i Longyearbyen tar en ledende rolle i disse forberedelser. Dette arbeidet må begynne nå - det er for sent når trafikken er i gang og de første ulykker er skjedd. 
Hva gjør så Norge for å signalisere til omverden og til den hjemlige arena at vi er klar over denne utfordringen og hvordan vi vil møte den? Så langt har utenriksministrer Gahr Støre i et NRK-intervju sagt at dette er en relevant og viktig problemstilling, men det forventes mer - både når det gjelder den konkrete Svalbardpolitikken og hvilke samarbeidsrelasjoner med andre land vi kan tenke oss å utvikle.
Svalbard er i dag forskningsplattform for en rekke andre land som benytter norsk infrastruktur. Hva med å tenke i samme bane når det gjelder overvåkning, søk og redning for økt skipstrafikk i de arktiske havområder, dvs. etablere en norsk infrastruktur som andre nasjoner kan benytte i et samarbeid med Norge. Når man også trekker inn økt samarbeid mellom sivile og militære kapasiteter som Stein Ørnhøi påpekte nødvendigheten av, vil noen hevde at dette kan være i strid med Svalbardtraktaten. Spørsmålet er naturlig, men neppe særlig tungtveiende dersom dette skjer i åpenhet og i samarbeid med de nasjoner som har størst interesse i nord - det være seg Russland, Kina, USA eller EU.
Svalbardmeldingen

Det politiske redskapet for å starte denne prosessen ligger klart - den Svalbardmeldingen som regjeringen nå arbeider med. Her har regjering og Storting en førsteklasses anledning til å drøfte disse problemstillinger i en helhetlig sammenheng og på en måte som signaliserer hvilke strategiske grep som kan bli nødvendig. La meg i den forbindelse peke på noen problemstillinger som bør drøftes: 

- En ny og utvidet rolle for Longyearbyen når det gjelder søk og redning med så vel sjøgående som flybårne kapasiteter

- Hvordan konkret bygge opp den nødvendige beredskapskapasitet, skal dette skje alene av Norge eller i samarbeid med andre nasjoner?

- Tilrettelegge for økt samarbeid med andre nasjoner når det gjelder koordinerte redningsoperasjoner.

- Hvordan utvikle felles bruk at militære og sivile kapasiteter uten at dette kommer i strid med Svalbard-traktatens bestemmelser.

- Hvordan foreta en vesentlig styrking og forbedring av akuttberedskapen ved Longyearbyen Sykehus.

- Igangsette en planprosess for Longyearbyen der alternative utviklingsscenarier inngår.
Til nå har ”Svalbardmeldingene” konsentrert seg om det ”indre liv” på øygruppa. Den tiden er over, nå må norske myndigheter ta på alvor at ”nordområdene er Norges viktigste stasningsområde” og signalisere til omverden at Svalbard inngår i denne satsingen - og hvordan Norge vil ta økt ansvar nå når nye utfordringer melder seg. 

Hvorfor haster det? Vi vet at Russland er i full gang med å redefinere den rolle Franz Josefs Land skal ha i den russiske nordområdestrategi. EUs arbeid med å utarbeide sin arktiske strategi vil skyte fart på slutten av året når Kommisjonen legger frem sitt dokument (Communication) i slutten av november. Videre har Danmark bedt om et nærmere samarbeid når det gjelder farvannene rundt Grønland samtidig som Island også skal inkluderes. Dialogen med Canada om et nærmere samarbeid i Arktis er økende og etter presidentvalget må en påregne at USA vil tiltre havrettstraktaten og dermed bli en viktigere aktør i diskusjonen om det fremtidige regime i Polhavet. Tromsø, 06.10.2008.

