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Redusert isdekke 

Det har vært store endringer i sjøisregimet i 
Polhavet de siste tiårene. Denne reduksjonen 
faller sammen med oppvarmingen over land-
områdene i Arktis. Mellom 1976 og 1990 har 
tykkelsen på isdekket i deler av det sentrale 
Polhavet blitt redusert med 42 prosent – fra 3,1 
meter til 1,8 meter. I det samme tidsrommet 
har utbredelsen av isen blitt redusert med rundt 
10 prosent, eller nærmere 1 million km2, dvs. 
et område som er større enn Norge, Sverige og 
Danmark til sammen.  

Det er ventet at isdekket vil skrumpe ytter-
ligere i tiden som kommer. Omfanget av 
flerårlig is har i samme periode blitt redusert 
med ca. 8 prosent pr. tiår, og det er en bety-
delig reduksjon i frekvensen av dyptstikkende 
skruis. Enkelte klimamodeller projiserer at 
sjøisen i Polhavet kan forsvinne helt om 
sommeren i løpet av dette århundret1.  

Med andre ord: isfronten trekker seg nordover, 
isdekket blir tynnere og svakere, forekomsten 
av flerårig is i russiske kystområder blir 
mindre, og dyptstikkende skrugarder er i ferd 
med å forsvinne. Denne situasjonen åpner nye 
muligheter for sjøtransport i polare farvann. 

 

Konsekvenser for sjøtransport 

Klimautviklingen innebærer at en stadig større 
del av den grunne kontinentalsokkelen nord for 
Sibir kan undersøkes uten at sjøisen ligger som 
et stengsel og hinder for letevirksomheten. Den 
isen som fortsatt må overvinnes er dessuten 
tynnere, svakere og lettere å forholde seg til. 
Reduksjonen i skrugarder og flerårig is forbed-
rer dessuten betingelsene for leting, produksjon 
og transport vesentlig. Møtet mellom rigg, 
skrog og is blir mindre dramatisk og utford-
rende enn for bare få tiår tilbake.  

Dette gjelder i særdeleshet i russisk Arktis 
hvor frekvensen av flerårig is i kystsonene har 
avtatt betraktelig. For eksempel var utbredel-
sen av isen i 2002 i Chuckchihavet, som tilbyr 
de vanskeligste navigasjonsbetingelsene av alle 
marginalhavene nord for Sibir, 25 prosent 
mindre enn minimumsverdien for den foregå-
ende 45års perioden. 

I nordamerikansk Arktis er bildet det om-
vendte. Her har smeltingen av sjøisen mellom 
øyene i det kanadiske arkipelet gjort det lettere 
for flerårig is å trenge inn i kystfarvannene, 
hvilket utgjør en trussel mot skipsfarten i 
kanadiske farvann. Dette skjer ikke i Den 
norlige sjøruten der frekvensen av flerårig is 
avtar på grunn av smeltingen. 

Seilings- og navigasjonsbetingelsene langs den 
vestlige delen av Den nordlige sjøruten – dvs. 
seilingsledene fra Vest-Sibir og vestover mot 
norske nordområder – blir nå stadig bedre. 
Reduksjonen i utbredelsen av sjøisen vil grad-
vis tillate skip å legge seilingsrutene lenger 
nord (enn kystsonen) og derigjennom unngå de 
grunne farvannene over sokkelen og de trange 
stredene gjennom de russiske arkipelene2. 

I øyeblikket er bruken av Nordvestpassasjen og 
Den nordlige sjøruten som transittrute mellom 
Atlanterhavet og Stillehavet helt ubetydelig. 
Det har ikke vært foretatt noen kommersiell 
transport gjennom Nordvestpassasjen i 2004, 
og mindre enn 10 fartøy pr. år har passert  

 



 
 
Utviklingen i arktisk skipsfart 
 
 

 

 
2 
 
 

 
www.ocean-futures.com 

Figur 1 – Sjøruter i Polhavet 
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gjennom Den nordlige sjøruten gjennom de 
siste ti årene. At den arktiske sjøisen trekker 
seg tilbake øker muligheten for at disse sjø-
rutene vil bli benyttet som snarveier mellom 
Atlanterhavet og Stillehavet i de kommende 
tiårene. 

Med den graden av redusert isdekke som man 
har observert kan det sentrale Polhavet bli 
åpnet tidligere for gjennomgående skipsfart 
enn Nordvestpassasjen3. De kraftigste isbryt-

erne er i stand til å seile i det sentrale Polhavet 
gjennom sommeren. Siden 1977 har isbrytere 
gjort mer enn 52 vellykkede reiser til Nord-
polen. Russlands atomisbrytere har vist at de 
har egenskaper som gjør at de kan seile alene i 
det sentrale Polhavet, mens dieseldrevne 
isbrytere må operere parvis gjennom sommer-
sesongen. Imidlertid har man lite kjennskap til 
de utfordringer som vil kunne oppstå ved reiser 
i andre i andre sesonger. Kun en slik reise er 
gjennomført. Dette var en vitenskapelig 
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ekspedisjon med atomisbryteren Sibir fra 8. 
mai til 19. juni 1987 (og som nådde Nordpolen 
25. mai 1987). Det vil være nødvendig med 
nærmere studier av skipsegenskaper og 
miljøforhold for å kunne vurdere fremtidige 
skipsoperasjoner i det sentrale Polhavet4. 

Observasjonsrapporter om isforholdene tyder 
imidlertid på at det er en ekstrem variasjon i 
sjøis fra år til år i visse arktiske regioner, f.eks. 
ved den kanadiske arkipelet. De store varia-
sjonene skaper krevende utfordringer for 
planlegging av arktisk sjøtransport og for 
tilfredstillende risikovurderinger. 

Arktis som destinasjon  

Selv om globale klimaendringer kan åpne nye 
ruter for skipsfart via Arktis i de kommende 
tiårene, så ser det ikke ut til å være noen 
tendens til at den maritime industrien ser på 
Arktis som en rute mellom sørlige destina-
sjoner. I stedet ser industrien på Arktis som en 
destinasjon i seg selv5. 

Den mest dynamiske utviklingen med konse-
kvenser for skipsfart er aktiviteter innen 
regionen snarere enn utenfor. Arktis er i ferd 
med å bli en viktig region for økonomisk vekst 
for arktiske stater, spesielt for Norge, Canada 
og Russland. 

Canada 

Etterspørselen etter skipsfart i kanadisk Arktis 
er for tiden i jevn vekst. Befolkningsveksten 
gir økt etterspørsel etter sjøtransportoppgaver i 
nord som kan frembringe alle typer forbruks-
varer og bygningsmaterialer. Slik transport 
bidrar til å dekke behovene i disse stadig voks-
ende og moderne samfunnene. Lokalsamfunn i 
Nord-Canada har den høyeste befolkningsvek-
sten i Canada. Med en vekstrate på 16 prosent 
pr. tiår er den også blant de høyeste i verden. 

Bergverksektoren er en stor avtaker av sjø-
transport i det nordlige Canada. På tross av 
nedtrapping og stengning av bly-sink-gruvene 
Polaris og Nanisivik i 2002, så er aktiviteten i 
bergverksektoren fortsatt høy. Sektoren er 
ventet å vokse gjennom dette tiåret. Kartlegg-
ing av gull- og diamantforekomster er omfatt-

ende, og man regner med å åpne flere nye 
gruver. Det er også en viktig utvikling i uedelt 
metall som f.eks. nikkel. Nikkelgruven Raglan 
i det nordlige Quebec startet full produksjon i 
1997, og nikkelgruven Voisey’s Bay gjorde 
likedan i 2005. Gruver med uedelt metall er 
også under utvikling i regionen Coronation 
Gulf. 

Canada utvikler også sine olje- og gassressur-
ser i Mackenzie-deltaet. Planene er klare for at 
rørselskapet Aboriginal Pipeline Group skal 
bygge en gassrørledning til deltaet innen neste 
tiår. Når rørledningen er på plass vil olje- og 
gassaktiviteten øke offshore i Beauforthavet. 

Samfunnsrelaterte sjøtransportoppgaver – og 
aktiviteter knyttet til ressursutvikling – vil i 
stadig større grad være avhengig av skipsfart 
som det viktigste transportmiddelet. Lastebil-
transport over tundraen på vinterveier er 
uforholdsmessig dyrt. Den er også svært 
sesongavhengig – noe som gjør at denne 
transportformen er lite egnet for den frie flyt av 
varer som markedet forventer å få på helårs-
basis. Canada ser derfor på muligheten for å 
bygge opp sin sjøtransportkapasitet. Et 
eksempel er prosjektet Bathurst Port som vil 
betjene flere gruver med gull, diamanter og 
uedle metaller i regionen Coronation Gulf. 

Sjøtransport i det nordlige Canada er for tiden 
en stabil og uavhengig kommersiell sektor. I 
1997 solgte den kanadiske regjeringen ut sine 
eierinteresser i selskapet Canarctic Shipping, et 
konsortium som opprinnelig besto av den 
kanadiske stat og private industriinteresser. Det 
nye selskapet, Fednav, er nå utelukkende 
privateid. Enda viktigere er det at Fednav øker 
sin arktiske skipsflåte ved å bygge nyere, større 
og kraftigere isbrytende fraktfartøy. Selskapet 
holder på å gjøre ferdig et isbrytende fraktskip 
på 32.000 dwt som skal betjene gruven 
Voisey’s Bay. Disse utviklingstrekkene under-
streker at sjøtransport i nord kan bli kommer-
sielt realiserbare og lønnsomme uten statlig 
støtte. 

Russland 

Siden 1999 har veksten i russisk økonomi vært 
på rundt 6,5 prosent i året. En viktig årsak til 
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dette er veksten i oljeproduksjonen – som i 
gjennomsnitt har vært på ca. 10 prosent pr. år. 
I 2003 utgjorde olje- og gassproduksjonen 35 
prosent av Russlands nasjonalinntekter.  

Veksten har gjennomgående vært større i de 
arktiske republikkene enn i resten av landet. 
Motoren i utviklingen og moderniseringen av 
Russland er å finne i ressursgrunnlaget i nord-
områdene6.  

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

I 2003 gikk all russisk gasseksport og 88 
prosent av oljeeksporten til europeiske kjøpere. 
En betydelig del av denne kom fra nordområd-
ene. Den ble enten fraktet sørover via rørled-
ninger eller vestover via den vestlige delen av 
Den nordlige sjøruten (NSR) og videre sørover 
gjennom Den nordlige maritime korridor 
(NMK), som strekker seg fra Barentshavet og 
Kvitsjøen til det europeiske kontinentet – jfr. 
Figur 2.  

I 2002 økte den maritime oljetransporten fra 
Nordvest-Russland via Barentshavet drama-
tisk. Økningen skyldtes at store mengder 
russisk olje produsert lenger øst i Russland ble 
fraktet med tog til Kvitsjøen hvor de skipes ut 
med isforsterkede tankskip på mellom 20.000 
og 30.000 tonn til Murmansk-fjorden for 
omlasting til tankskip på 100.000 tonn.  

Transportkapasiteten var opprinnelig på rundt 
5,4 millioner tonn pr. år – dvs. et skip hver uke 
fra Murmansk. Det er ventet at kapasiteten skal 
tre- til firedobles i løpet av kort tid.  

I henhold til en nylig publisert FN-rapport vil 
oljeproduksjonen på russisk sokkel bli så stor 
at transportaktiviteten i Barentshavet vil øke 
med en faktor på seks i 2020, dvs. ca. 32 
millioner tonn pr. år7.  

Andre analyser gir høyere tall for oljetransport, 
fra 36,5 millioner tonn pr. år (Central Marine 
Research and Design Institute, St. Petersburg), 
til 130 millioner tonn pr. år (Svanhovd miljø-
senter) i løpet av 5–10 år. 

Økt eksportkapasitet er helt avgjørende dersom 
de russiske oljeselskapene skal nå sine 
produksjons- og eksportmålsettinger.  

I tillegg kommer gasseksport fra Snøhvit, 
Shtokman og de andre gassfelene som settes i 
produksjon i Barentshavet. Eksporten fra 
Snøhvit vil utgjøre ca. 70 skipslaster med LNG 
hvert år fra terminalen på Melkøya nær 
Hammerfest. Shtokman vil kunne generere ca. 
225 skipslaster med LNG hvert år fra en 
terminal på Kolahalvøya. Denne vil ha en 
forventet kapasitet på ca. 14 millioner tonn 
LNG pr. år. Denne eksporten vil skje fra isfrie 
havner. Imidlertid er det enorme Shtokman-
feltet og andre felter i Barentshavet lokalisert i 
områder med sesongis. Derfor vil det å utvikle 
og betjene disse feltene kreve isbrytere og 
isforsterkede skip. 

Svalbard 

Sjøtransporten i farvannet utenfor Svalbard er 
relativt omfattende, spesielt langs kysten. 
Lasteskip går til og fra Svalbard. Den viktigste 
lasten er kull fra norske og russiske kullgruver. 
Norsk kullproduksjon har økt vesentlig i løpet 
av det siste tiåret, fra 290.000 tonn i 1994 til 
2,9 millioner tonn i 2004. I samme periode har 
russisk kulleksport gått ned fra 485.000 til 
132.000 tonn. Fiskefartøy fra en rekke land 
opererer i fiskevernsonen, og det er en betyd-
elig trafikk med turistskip i sommersesongen. 
196 fiskefartøy ble registrert i fiskevernsonen 
ved Svalbard. 32 store cruiseskip med 13.000 
passasjerer besøkte Longyearbyen og andre 
havner og fjorder i arkipelet8. 

I et bredt perspektiv er Arktis i ferd med å bli 
en viktig kilde til økonomisk vekst for de 
arktiske statene. Man trenger ikke å vente til 
isen smelter for at Arktis skal være økonomisk 
interessant for skipsfartsinteresser. Arktis er 
allerede attraktiv for dette. 
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Etterspørsel etter skip med 
isklasse 

En sentral indikator for hvor attraktivt skipsfart 
i Arktis er blitt er den store veksten i flåten av 
skip som er isforsterket. 

I 1992 hadde kun 3 prosent av verdens tank-
skipsflåte en eller annen form for isklassifiser-
ing. Dette regner man med vil øke med 10 
prosent eller 18 millioner dwt innen 20089.  

Den raske veksten i Russlands oljeeksport – og 
utfasing av eldre tankskip med enkelt skrog for 
å oppfylle nye regler – har ført til økt etter-
spørsel etter skip som kan operere i islagte 
farvann. Etterspørselen er størst etter skip som 
har den høyeste graden av isforsterkning, dvs. 
skip som er beregnet på seiling ved svært 
krevende isforhold. 

Dette har ført til en rask økning i ordremassen 
på nye tankskip med den høyeste isklassen. 
Byggeordrer for denne typen skip er nå 
kommet opp i 11,6 millioner dwt – nær tre 
ganger den nåværende skipstonnasjen (se 
Tabell 1).  

Tabell 1 – Verdens tankskip med isklasse: 
Nåværende flåte og skip i bestilling 

Nåværende flåte I bestilling �

antall Dwt antall Dwt 
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I 2004 ble det investert 4,5 milliarder US 
dollar i nye fartøy med isklasse. Dette var for 
det meste fartøy med den høyeste graden av  

isforsterkning (Lloyds 1A). Siden 1999 har 
investeringene vært på 12 milliarder US dollar 
– eller 15 prosent av alle nye investeringer i 
tanksskip10. 

I øyeblikket er det kun en fjerdedel av den 
nåværende flåten av skip med isklasse som har 
det høyeste nivået av isforsterkning. De fleste 
av disse er små fartøy med en gjennomsnittlig 
skipsstørrelse på 16.000 dwt. 84 prosent er 
under 20.000 dwt. 

Nye ordrer for tankskip med isklasse består i 
økende grad av skip med høy isklasse og av 
større fartøy. Nær tre fjerdedeler av de skip 
som er bestilt vil bli med høy isklasse og ha en 
gjennomsnittsstørrelse på 53.000 dwt. Kun 19 
prosent av disse ordrene vil omfatte skip på 
under 20.000 dwt. 

I følge Det Norske Veritas (DNV), så er en 
tredjedel av alle DNV-klassifiserte tankskip, 
som er i bestilling, fartøy med isklasse. Man 
forventer at denne andelen vil øke. Totalt 
regner man med at flåten av tankskip med 
isklasse vil vokse med 12 prosent i 2005 og 
med 33 prosent i 200611. 

Eierskapsforholdene er også i ferd med å bli 
endret. Mens de fleste fartøy tidligere ble 
bestilt av Russland, Canada og andre stater 
som tradisjonelt operer i Arktis og Østersjøen, 
så har nye bestillinger en mye større inter-
nasjonal bredde. En del av disse kjøperne 
spekulerer i at russisk oljeeksport vil fortsette å 
øke, og at det derfor vil være behov for økt 
eksportkapasitet. Andre skipseiere bygger 
tankskip med isklasse som standard – selv om 
de ikke har noen planer om å handle i isdekte 
regioner i nær fremtid. Tidligere var det 
nærmest å bygge og operere et fartøy med 
isklasse på grunn av de høye byggekostnadene. 
En ny design har imidlertid redusert ulempene 
og gitt fartøyene en fleksibilitet som gjør dem 
mer attraktive. 

Den tiltakende spredningen i eierskap til fartøy 
med høy isklasse tyder på en større bevissthet 
om de økonomiske mulighetene i Arktis og en 
tro på at den økonomiske veksten vil fortsette i 
tiden fremover. 
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Sikkerhetsregler for skipsfart 

Både nasjonale myndigheter og de viktigste 
skipsklassifikasjonsselskapene har forskrifter 
for design og konstruksjon av isforsterkede 
skip. Erfaring har vist at disse reglene var 
utilstrekkelige for å sikre at operasjoner i 
polarregionene var forsvarlige med hensyn til 
sikkerhet og miljø. I tillegg var det vanskelig 
for industrien å forholde seg til ulike og mot-
stridende regler. Reglene kunne bli brukt til å 
hemme konkurranse og forhindre lik tilgang til 
områdene12. Forventningene om en høy vekst i 
arktisk skipsfart ga fremdrift i bestrebelsene på 
å forbedre og standardisere internasjonale 
forskrifter for skip som opererer i områdene.  

“Polarkoden” avgitt avFNs maritime 
organisasjon (IMO) 

Av årsaker nevnt ovenfor begynte FNs mari-
time organisasjon (IMO) en prosess i 1993 for 
å harmonisere reglene for skip som opererer i 
polarområdene. I 2002 publiserte IMO retning-
slinjer for skip i islagte farvann i Arktis13. 

IMOs retningslinjer beskriver et system med 
ulike klasser av skip som skal operere i polare 
områder. Systemet angir forskjellige 
egenskaper ved skipene, da det ikke er slik at 
samtlige skip som går inn i Arktis vil kunne 
navigere trygt i alle områder til alle årstider. 

I tillegg gir retningslinjene ikke-bindende 
anbefalinger for å redusere den tilleggsrisiko 
som påføres skipsfart når det opereres i Arktis. 
Dette omfatter konstruksjons- og utstyrs-
anbefalinger så vel som retningslinjer for 
operasjoner i området, skadebegrensning og 
miljøvern. Retningslinjene går også inn på 
opplæringstiltak og sertifisering av skips-
operatører. 

Omforente krav til skip som opererer i 
polarområdene fra klasseselskapenes 
internasjonale forening (IACS) 

Parallelt med IMOs bestrebelser har 
klasseselskapenes internasjonale forening, 
International Association of Classification 
Societies (IACS), utviklet et sett med 
omforente tekniske konstruksjonsstandarder 

for skrog og maskiner på skip som navigerer i 
polare farvann. Hensikten med disse er å sikre 
at skip med ulik klassifisering for polare 
områder kan stå i mot påvirkning fra is og lave 
temperaturer mens de seiler under forhold 
beregnet på deres klasse. 

Ved å forene strukturelle standarder basert på 
ulike erfarings- og designfilosofier utgjør de 
omforente kravene et høyt utviklet sett med 
konstruksjonskrav for skip som opererer i 
polarområdene. Etter en avsluttende vurdering 
av de strukturelle kravene vil disse snart bli 
gjort tilgjengelige. Maskinkravene er 
fremdeles under utvikling14.  

Klasseselskapene etablerer tekniske krav for 
design, konstruksjon, og vurdering av skip. 
Disse kravene publiseres som klassifiserings-
regler. Klassifiseringsreglene utvikles for å 
bidra til å bedre strukturen og styrken i skipets 
skrog – samt øke påliteligheten til fremdrift, 
styring og andre systemer som er sentrale for å 
gjøre forsvarlige operasjoner. Selskapene 
utsteder et klassifiseringssertifikat når et skip 
oppfyller kravene15. 

Nasjonal skipsfartslovgivning påvirkes i stor 
grad av reglene til IACS. F.eks. har Canada 
innarbeidet de omforente kravene fra IACS i 
sine nasjonale reguleringer16. 

Gitt den veksten i skipstransport som man 
forventer i Arktis, så vil IMOs retningslinjer og 
IACS omforente krav utgjøre et viktig element 
for å sikre at transporten utvikles forsvarlig, og 
at det blir tatt nødvendige miljøvernhensyn i 
Arktis. 

Teknologisk utvikling 

I tillegg til forsøkene på å høyne sikkerhets-
nivået på skip som operer i Arktis har 
skipsdesignere gjort viktige fremskritt innen 
skipsdesign som forbedrer skipenes ytelser, 
effektivitet og økonomi. 

Tradisjonell teknologi for isbrytere er basert på 
spesielle baugformer, belegg for skroget som 
gir lav friksjon og luftboble- eller krengnings-
systemer. Den nyeste teknologien er basert på 
baugpropeller og styrepropeller (trustere) for 
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manøvrering og fremdrift. Ved utprøving 
under forhold med førsteårsis (sesongis) 
reduserte den nye teknologien motstanden i 
isen med mellom 40 og 50 prosent, noe som i 
sin tur innebærer lavere operasjonelle kost-
nader og kortere seilingstid17. 

Ytelsene til skip i isfritt hav er også viktig. De 
tradisjonelle isbryternes skrogform er et kom-
promiss mellom isbryting og ytelser ved 
seiling i åpent hav. En vanlig baug på en 
isbryter mister mellom 10 og 20 prosent av 
drivstoffeffektiviteten i åpent hav sammenlig-
net med det normale for havgående skip. 

Skipsverftet Aker Finnyards har utviklet et 
unikt konsept for fartøy der dette kan brukes i 
to ulike modus – ett for seiling i åpent hav og 
ett for seiling i islagt hav. Konseptet heter 
Double Acting Tanker18. Skipets baug er 
optimalisert for forhold på åpent hav, mens 
hekken er utformet for isbryting. Når skipet 
opererer i isbrytermodus styres det med hekken 
først og med en elektrisk-drevet styrepropell 
som kalles Azipod. 

Aker Finnyeards bygget en 106.000 dwt 
Double Acting Tanker og utstyrte den med en 
16 MW Azipod fremdriftsenhet. Fartøyet navi-
gerte uten problemer under alle isforhold i 
Østersjøen. Under forsøk med seiling i Arktis 
gikk i 2003 skipet gjennom isrygger på 15 
meters tykkelse uten problemer. I tillegg har 
testresultater vist at denne typen skip kan 
oppnå energibesparelser på opp til 50 prosent. 
Å oppnå en så høy operasjonell effektivitet var 
vesentlig for at konseptet skulle bli økonomisk 
realiserbart, da en Azipod koster ca. 40 prosent 
mer å installere enn konvensjonelle fremdrifts-
systemer19. 

Aker Finnyards holder på å bygge et container-
skip på 14.500 dwt for Norilsk Nickel hvor 
man bruker Double Acting Tanker-designet og 
en 13 MW Azipod. Etter at skipet blir levert i 
2006 vil det operere året rundt i den vestlige 
regionen av Den nordlige sjøruten med 
minimal eller ingen assistanse fra isbrytere 
(russisk isklasse LU7 – som omtrent tilsvarer 
IMOs polarklasse PC5)20. Dersom skipet 
oppfører seg like godt ved arktiske forhold 
som det gjorde i Østersjøen, vil det kunne få 

stor betydning for den fremtidige utvikling for 
skipsfart i Arktis. 

Utfordringer for skipsfart i 
Arktis 

På tross av de positive utviklingstrekk som 
allerede er nevnt, er det flere nøkkelutford-
ringer for økt aktivitet og utvikling av skipsfart 
i Arktis – spesielt i den russiske delen av 
Arktis. 

Det første som må gjøres er å erstatte, fornye 
og modernisere infrastrukturen. Det er størst 
behov for isbrytere. For tiden består den 
russiske isbryterflåten av 14 skip. Flåten blir 
stadig eldre, og ingen nye isbrytere har blitt 
satt i trafikk siden Jamal i 1993. En isbryter i 
Arktika-klassen, som kalles “50-år med seier” 
har vært under bygging i årevis og er fremdeles 
ikke ferdigstilt på grunn av finansieringsprob-
lemer. I følge de siste anslagene regner man 
ikke med at skipet vil være ferdig før 200821. 

Russlands manglende evne til å modernisere 
infrastrukturen langs Den nordlige sjørute 
motvirker ikke bare landets utviklingspotensial 
som et mulig alternativ til andre skipsfarts-
ruter. Det truer også muligheten for ressursut-
vikling i Russland. Planer om å øke olje- og 
gassproduksjonen, spesielt i Vest-Sibir, vil 
bety et behov for sjøtransport for å utvikle 
infrastrukturen knyttet til produksjonen – så 
vel som å gjøre det mulig å drive eksport av 
produkter til markedet. Slike bestrebelser vil 
kreve et trafikksystem som kan benyttes året 
rundt og ikke bare i de gunstige sommer- og 
høstmånedene. 

En mulighet for å få fortgang på utviklingen er 
å få til endring som legger større vekt på 
isbrytende lasteskip som ikke trenger bistand 
fra isbrytere. Det er allerede flere ting som 
underbygger en slik vektlegging, f.eks. 
Fednavs fartøy og det nye containerskipet for 
Norilsk Nickel. 

Samtidig kan en slik utvikling innebære at 
kommersielle fartøy blir bygget mer robust enn 
det som er nødvendig. Det kan i sin tur bety 
betydelig økte kostnader. Kostnadene ved 
bygging av et isforsterket fartøy er vanligvis 
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mellom 30 og 50 prosent høyere enn for et 
normalt fartøy. Et isbrytende lasteskip, slik 
som det kanadiske skipet Arctic, koster tre 
ganger så mye som et normalt fartøy22. 

Mer effektiv bruk av isforsterkede og isbryt-
ende lasteskip er avgjørende for å oppnå gode 
økonomiske resultater. En måte å gjøre dette 
på er å engasjere disse skipene for operasjoner 
som utelukkende foregår i isen, fremfor å 
bruke dem på åpent hav hvor de ikke er kon-
kurransedyktige. Dette vil føre til at skipene tar 
last gjennom isen til omlastningsterminaler, 
hvor lasten blir lastet over i større, mer egnede 
og mer kostnadseffektive fartøy beregnet på 
åpent hav. Russland har en slik modell i bruk 
for sin oljeeksport fra Nordvest-Russland. Den 
samme modellen kan anvendes ved utviklingen 
av andre arktiske områder, så vel som for bruk 
av Den nordlige sjøruten og Nordvestpassasjen 
som transittruter. 

Sjøforsikring 

Forsikring er en annen viktig kostnadsfaktor, 
da risikoen ved navigasjon i områder med is 
uten tvil vil ha innvirkning på forsikrings-
premien og –betingelsene. 

Analytikere har konkludert med at sjøforsik-
ringsselskapene er villige til å dekke risiko 
knyttet til navigasjon i områder med isdekke i 
Arktis. Men det er fortsatt for lite internasjonal 
erfaring til å kunne bestemme hvor kostbart 
slike forsikringsdekninger vil kunne bli23. 
Spesielt er det behov for mer informasjon om 
miljørisiko, den russiske tjenestesektoren 
knyttet til skipsfart og utvikling av russisk 
lovgivning. 
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