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Den norra sjovigen

Av Claes Lykke Ragner’

Den norra sjovigen (NSR) dr det ryska namnet pa vad som utanfér Ryssland ofta kallas
Nordostpassagen. I Europa har begreppet Nordostpassagen byggt upp en bild av en dventyrlig
genvidg som skulle kunna revolutionera sjofarten mellan Europa och Ostasien, en drom som
aldrig riktigt dott. I Ryssland betyder begreppet Den norra sjovigen nagonting helt annat och
frammanar en bild av en stor nationell transportkorridor, skapad genom det ryska folkets
anstrangningar for att i forsta hand fora ut naturresurser och fora in fornddenheter till de
manga samhillena i det ryska Arktis. Redan pa Sovjettiden borjade landet bygga en
infrastruktur av arktisk sjofart, dér flottan av kraftfulla atomisbrytare var det mest mérkbara,
och gjorde ansprak pa éverhoghet Gver vattnen.

Man kan inte se Den norra sjovdgen som en klart definierad och utmirkt farled, utan istillet
som hela havsomradet norr om Ryssland. Pa grund av att isférhallandena &r svara och varierar
kraftigt utmed storsta delen av Den norra sjovégen sa varierar vilket som dr det basta vigvalet
for fartygen fran gang till annan. Detta kapitel kommer i forsta hand fokusera pa sjovigens
mojlighet som en interkontinental farled, men ocksa kortfattat beréra ocksa dess ovriga
funktioner.

Om man tittar pa en jordglob sa ser man att Den norra sjovigen skulle kunna korta avstandet
— och formodligen ocksa tid och pengar — for den som vill utféra transporter mellan Europa
och Ostasien. Ur den aspekten ligger ju dessutom de nordiska linderna véldigt bra till
geografiskt. Teoretiskt sett skulle distansen bara vara hilften sa lang som de farleder som gar
via Suez och Panama . Detta attraktiva faktum har alltid mer eller mindre higrat for de som
dgnat sig at fartygstrafik, allt sedan de forsta upptiacksresande gav sig ut for att hitta denna
arktiska genvig for fem arhundraden sedan.

Isen har dock &n sa lidnge varit ett ooverstigligt hinder for kommersiell genomfartstrafik, men
pa senare ar har sikra vetenskapliga ron visat att det arktiska istdcket minskar, bade nir det
giller tjocklek och omfattning. Man tror att detta beror pa klimatforandringar, och om trenden
fortsédtter kan Den norra sjovigen troligen bli en kommersiellt anvdndbar handelsvig. Dessa
framtidsutsikter har pa senare ar lett till ett nyvaknat intresse for mojligheterna att bedriva
arktisk sjofart.

Niar de europeiska kolonialmakternas imperier utvidgades och handelsvigar mot Ostasien
utforskades pa 1500-talet borjade man ocksa pa allvar att forsoka hitta en alternativ, kortare
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sjovig till Asien. Atskilliga expeditioner, huvudsakligen organiserade av Storbritannien och
Nederlidnderna, sdndes ivég till det arktiska havet norr om Ryssland for att leta efter den
genvig de dopte till Nordostpassagen.

De hir expeditionerna lyckades kartligga en stor del av Nordostpassagens vistra del men alla
gick antingen i kvav eller tvingades vinda pa grund av de svara isférhallandena. Inte forrdn
1879 ~besegrades” passagen, nir den finlandssvenske upptidcksresanden Adolf Erik
Nordenskiold nadde fram till Berings sund med angfartyget Vega, efter att ha tagit sig hela
vigen fran Europa, med en Gvervintring pa vagen.

Nordenskiold var emellertid inte den forste europé som hade tagit sig fram den hir vigen.
Redan 200 ar tidigare hade en ricka av ryska expeditioner kartlagt den eurasiska kontinentens
arktiska kuster. De hade natt fram till det arktiska havet via de stora sibiriska floderna Ob,
Jenisej, Lena och Kolyma. De ryska expeditionerna var inte i forsta hand utséanda for att hitta
en genomfartsled utan drevs av den ryska Onskan att utstricka sin 6éverhoghet lingre Oster-
och norrut och utveckla den I6nsamma pélshandeln med den lokala ursprungsbefolkningen.

Att Nordenskiold uppnadde sitt mal var en historisk bragd, men sjilv tvivlade han pa om den
viag han hade valt nagonsin skulle fa nagon betydelse for virldshandeln. Han ansag att
forhallande i den Ostre delen av leden var for svara for att den skulle fa nagon kommersiell
betydelse. Ddremot var han optimistisk betrdffande mojlighetarna for en handelsvig mellan
Europa och de stora floderna Obs og Jenisejs mynningar i Karahavet.

Nordenskiolds antaganden visade sig vara riktiga. Medan ingen forsokte anvinda sig av
Nordostpassagen for att frakta varor till Asien borjade ett sporadisk resande pa den led som
fick namnet Karahavsleden. Norska siljdgare borjade ocksa vid den hir tiden ta sig til
Karahavet. Deras nirvaro bidrog pa ett viktigt sitt till att pna omradet for kommersiell
fartygstrafik.

Nordostpassagens tillginglighet som internationell sjotrafikled minskade ytterligare efter
ryska revolutionen 1917 da tilltradet till de arktiska delarna av Ryssland begrinsades for icke-
sovjetiska fartyg. Diaremot 6kade Sovjetunionen sina anstringningar att utveckla vattenvigen
genom Karahavet, sirskilt pa tjugotalet nir den anvindes for att transportera mat under ett
utbrott av hungersnéd i norra Ryssland. Anda sedan dess, och sirskilt under trettiotalet,
utvecklade Sovjetunionen bit efter bit av Den norra sjovdgen som en nationell farled dgnad att
stodja den industri som vixte fram for att exploatera de resurser som fanns i Arktis. Industrier
anlades i Igarka, Norilsk, Khatanga och ocksa i andra omraden, huvudsakligen genom
tvangsarbeten, och man byggde ut hamnarna. 1932 skapade man en stor byrakratisk apparat,
Glavsevmorput, som inte bara hade till uppgift att administrera Den norra sjovdgen utan all
ekonomisk aktivitet i det ryska Arktis.

For Sovjetunionen hade alltid Den norra sjoviagen en militir betydelse. Niar man skapade sina
Stilla havs- och Norra flottor 1932-1933 sag man Den norra sjovigen som den link som
skulle kunna sammanfora dessa tva flottor om det skulle bli nodvéndigt. Teorin visade sig
stimma i praktiken nir en enhet krigsfartyg 1942 tog sig fran Stilla Havet till Barents hav.
Sjovigen spelade ocksa en viktig roll for att fora krigsmaterial och fornodenheter till Arktis
under kriget. Efter kriget blev Den norra sjovigen en integrerad del i Sovjetunionens
strategiska planering under det Kalla kriget, vilket forklarar varfor viagen holls totalt stangd
for fraimmande fartyg.



Den norra sjovdagen var ocksa en viktig integrerad del av infrastruktur och ekonomi i det
sovjetiska Arktis och behovet av den for att transportera fornddenheter till
ursprungsbefolkningarna  och  till  industrisamhéllena,  militdrbaserna  och  de
forskningsstationer man byggt i denna arktiska del av landet okade. Likasa okade dess
betydelse for att exportera ut timmer, malm och andra produkter. 1978 var forsta aret man holl
transportleden Gppen aret runt, med isbrytarhjédlp under vinter, mellan hamnen i Dudinka vid
floden Jenisej och Murmansk for att transportera metall och malm fran den stora
industrianlaggningen i Norilsk. Sedan sjuttiotalet har Den norra sjoviagen ocksa varit en viktig
forsorjningsled nér den ryska olje- och gasindustrin i omradet har byggts ut.

Aktiviteten utmed Den norra sjovidgen kulminerade 1987, men nédr Sovjetsystemet borjade
falla sonder blev det svart for staten att uppritthalla det stora ekonomiska stod som kriavdes
for att fortsdtta manga av de aktiviteter som pagick i Arktis, och fraktvolymen pa Den norra
sjovigen minskade.

Samtidigt, som en del i strivandena att gora Sovjetunionen mer Oppet, foreslog president
Mikhail Gorbatjov 1987 att man skulle tillata utlindska fartyg att anvinda Den norra
sjovagen. Initiativet ledde till att Den norra sjovagen formellt ppnades for utlidndsk fartyg 1
juli 1991, bara ett par manader innan Sovjetunionen upphorde som stat.

Stora forhoppningar knots till att internationell sjofart i méngd skulle vélja den nu 6ppnade
norra sjovigen och att detta skulle innebéra efterldngtad hardvaluta, eftersom utlédndska fartyg
skulle fa betala for att anvinda ryska isbrytare och utnyttja landets infrastruktur. Men vildigt
lite hdande. Trots att det faktiskt fanns ett visst intresse for sjovigens mojligheter kdnde den
internationella sjofarten att den inte visste tillrickligt mycket om Den norra sjovigen. Man
var inte beredd att skicka fartyg eller investera i ett sa okdnt omrade med bade hoga operativa,
politiska och kommersiella formodade risker. Man behdvde mer kunskap. Pa ryskt initiativ
satte man igang ett stort ryskt-japanskt-norskt forskningsprogram 1993. Syftet var att
undersoka allt som var relevant for den internationella sjofarten ldngs Den norra sjovégen.
Internationella Norra sjovigsprogrammet, INSROP, pagick fram till 1999, och tog fram en
mingd kunskap om Den norra sjovdgen och Oppnade samtidigt dorrarna till en mingd
information som fram till dess inte hade funnits tillgdnglig utanfor Ryssland.

Det INSROP resulterade i var viktigt for att véarlden skulle ldara kdnna Den norra sjovigen.
Dess resultat visade att det finns en potential for 6kad regional trafik. Resultaten visade ocksa
att det finns ett avsevirt godsunderlag for genomfartstrafik och de visade ocksa vad som
behovdes tekniskt for att bedriva fartygstrafik genom Den norra sjovidgen. Men
forskningsresultaten visade ocksa att vanlig genomfartstrafik den végen inte skulle kunna bli
16nsam under radande ekonomiska och klimatméssiga omstiandigheter, om man jamférde med
vigen genom Suez.

Forst och framst kostar det betydligt mer att bygga och driva sadana isforstarkta fartyg som
lampar sig for Den norra sjovédgen in att bygga vanliga fartyg. For det andra skulle fartyg
byggda for Den norra sjovidgen vara behiéftade med stora begriansningar nir det géller storlek
och man skulle darfor inte kunna fa de ekonomiska fordelar storskaledrift ger. Storsta
djupgaende dr 12,5 meter pa grund av de grunda och ofta svarnavigerade sunden i 6gruppen
Novosibirskiye Ostrova. Den storsta bredden dr 30 meter eftersom fartygen inte kan vara
bredare dn de isbrytare i vilkas kolvatten de ibland maste f6lja. De hér begransningarna gor att



fartyg pa Den norra sjovdgen inte kan vara storra dn cirka 50 000 dodviktston, vilket &r
mycket mindre dn vad Suezkanalen kan ta. For det tredje skulle fartyg som gar Den norra
sjovdgen aldrig kunna vara sdkra pa att halla sina tidtabeller eftersom isférhallandena inte gar
att forutsiga ocksa sommartid, och punktlighet dr vildigt viktig for nédstan all interkontinental
frakttrafik. Slutligen dr de hoga avgifterna och den osikra tillgangen pa rysk isbrytarassistans
ocksa det ett hinder. Sammantaget gor detta att den internationella shippingen inte ar sérskilt
intresserad av Den norra sjovigen, i alla fall inte just nu.

Nir trafiken var som intensivast 1987 fraktades nistan 7 miljoner ton gods lings Den norra
sjovdagen. Det mesta var sadant som transporterades till eller fran ryska arktiska hamnar. Efter
att Sovjetunionen upplosts sjonk volymerna successivt ner till en ganska stabil niva runt 1,5
till 2 miljoner ton per ar dédr den har legat sedan 1996. I den siffran ridknar vi inte in den
betydande méngd olja som exporteras fran Barents havsomradet och andra omraden som
ligger utanfor det ryssarna formellt kallar Den norra sjovidgen. Dessa godsnivaerna ridknas
alltsa inte in i statistiken for Den norra sjovigen.

Idag dominerar tre olika typer av godsfloden fartygstrafiken i det ryska Arktis:

e Den traditionella transporten av malm och metall fran Norilsks industrier via floden
Jenisej till Murmansk och utlandet. Den godstrafiken dr mycket 16nsam.

e Olje- och gasexport. Denna snabbt vixande trafik gar fran Barents hav och vistra
delen av Karahavet visterut. Den trafiken dr ocksa mycket 16nsam. Fran ar 2000 har
sma tankfartyg fraktat gradvis okande oljevolymer fran den nya Varandeiterminalen
vid Pechorakusten. De flesta frakterna gar direkt till Visteuropa. Till det ska ldggas att
en ny exporttrad for oljefrakter har utvecklats, dir oljan fraktas per jarnvig till
atskilliga hamnar vid Vita havet och darifran till Murmansk och Visteuropa.
Volymerna forvintas 6ka ndar Varandeiterminalen dr fullt utrustad och nya arktiska
oljefilt och terminaler byggs.

e Import av mat, byggmaterial och andra nodvindigheter till de arktiska samhillena.
Staten fortsdtter att distribuera starkt subventionerade livsnddvéndigheter av vilket
mycket organiseras genom arliga “nordliga leveranskampanjer”. Alla sitt att
transportera anvinds, ocksa via fartyg. Det mesta av det som fors in till samhéllena
utmed ishavskusten per bat kommer fran Murmansk eller Archangelsk.

Andra traditionella godsfloden, som timmer och kol fran Sibirien, har minskat kraftigt eller
helt upphort.

Nir det géller genomfartstrafiken sa intriffade ett uppsving i godstransporter med ryska fartyg
aren 1989 till 1995. Det berodde pa speciella valutakursférhallanden och nér situationen
normaliserades sa upphorde trafiken. Sedan 1997 har inga godsfartyg gétt genom hela Den
norra sjovagen utom vid ett enda tillfdlle 2001. Vid sekelskiftet 6vervidgde Japan att anvinda
Den norra sjovigen for att den vdgen frakta kdrnbrinsle fran upparbetningsanlidggningar i
Europa, men det verkar som om de planerna har 6vergetts. Det dr anmirkningsvért att inte en
enda vanlig, kommersiell genomfartstransport har gjorts med nagot icke-ryskt fartyg sedan
leden Oppnade 1991. Diremot har bade forskningsfartyg, militarfartyg och till och med
privata seglare passerat den vigen.

Ryssland har virldens storsta flotta av isklassade fartyg byggda huvudsakligen for stoéd och
service at samhillena i norr, men ocksa anpassade for att frakta ut de naturtillgangar som



utvinns dir. Landet har ocksa virldens storsta och starkaste isbrytarflotta, i vilken ingar
virdens enda sju atomisbrytare i aktiv tjdnst och atskilliga starka diesel-elektrodrivna. De
atomdrivna isbrytarna dgs fortfarande av staten men hyrs pa speciella avtal av (the)
Murmansk Shipping Company. De har inte bara ett stort symbolvirde, isbrytarna dr ocksa
sjdlva forutsdttningen for att kunna etablera och driva vidare manga av de industri- och
vetenskapliga anldggningar och militdrbaser som finns i norra Ryssland. Utan isbrytarna
skulle det inte vara mgjligt att underhalla manga av de isolerade samhéllen ldngst upp i norr
och Rysslands mojligheter att vidmakthalla sin suverdnitet och kontroll 6ver de arktiska
vattnen skulle minska.

Med nagra undantag har sjofartens tunga materiel — lastfartygen, isbrytarna och hamnarna —
savil kvalitets- som kvantitetsmissigt forsamrats betydligt under nittiotalet, beroende pa
daligt underhall och liten nyproduktion. Antalet ryska fraktfartyg med medelhog eller hog
isklassning har sjunkit konstant sedan 1993. Behovet av transporter inom landet har i och for
sig ocksa sjunkit sa transportkapaciteten har dnda riackt for att tdcka de flesta behov. Manga
av de ryska rederierna har ocksa flyttat delar av sina flottor av arktiska fartyg till mer
lonsamma internationella trader.

Det forsta ordentliga steget mot att foryngra den ryska arktiska fartygsflottan togs av
oljebolaget Lukoil som bestillde tio nya isklassade tankfartyg mellan aren 1997 och 2002.
Eftersom planerna pa att borja utvinna oljefdlt bade i nordvidstra Ryssland och pa
Sachalinhalvon pagar har ocksa andra ryska foretag borjat bestilla storre isklassade tankers.

Isbrytarflottan foraldras ocksa den. De flesta fartygen dr fran 1970- och 1980-talen. Sedan
isbrytaren Yamal forstiarkte flottan 1993 tog det 14 ar innan nista storre isbrytare, 50 Let
Pobedy, sjosattes 2007, mer #n 20 ar efter att man borjade konstruera den. For ndrvarande dr
ingen annan stor isbrytare under tillverkning och man har heller inte tillkdnnagett nagra
konkreta planer pa att starta nagon tillverkning. Trots att anstringningar gors for att renovera
atomisbrytarna och pa det sittet forlinga deras livslingd kommer flera av dem oundvikligen
att ldggas upp under det kommande artiondet. Eftersom man kan anta att det tar atminstone tio
ar fran det att beslut tas om att bygga en ny generation stora atomdrivna isbrytare tills de kan
tas i bruk &r det uppenbart att den ryska isbrytarflottan kommer att minska beténkligt innan
den kan borja vixa igen.

For ndrvarande motsvarar isbrytarflottan i stort sett behovet 1 ryska Arktis, men medan
kapaciteten dr domd att minska kommer behovet av isbrytarhjilp att oka med Okande
oljeaktiviteter 1 Barents hav och Karahavet och dértill horande transportbehov. Om en inte
alltfor avldagsen framtid kommer behoven att vara storre dn kapaciteten.

De framsta kommersiella aktorerna i norra Ryssland, oljebolagen och Norilsk Nikel, har sett
hur de hér problemen vuxit fram, och har diarfor ocksa agerat pa egen hand. Oljebolagen har
bestillt egna, mindre isbrytare som ska hjdlpa deras egna installationer och tankfartyg i
Barents Hav, och Norilsk Nikel haller pa att bygga ett antal starka, isbrytande lastfartyg som
ska gora foretaget mer eller mindre oberoende av isbrytarassistans.

Nir isbrytarflottan inte lingre klarar av de uppgifter de dr satta att klara kommer formodligen
de sma samhiéllena ldngst upp i norr bli lidande, sérskilt de som ligger langst Osterut utmed
Den norra sjoviagen. Det dr de som &r svarast, och dyrast, att stodja.



Bristen pa isbrytarkapacitet kommer dessutom att gora genomfartstrafik via Den norra
sjovigen dn mer orealistisk, dtminstone pa kort och medelling sikt. Aven om kommersiell
genomfartstrafik forutsdtter att lastfartygen till stor del maste kunna ga utan dyr
isbrytarassistans, sa maste dnda en viss grad av isbrytarkapacitet finna tillgédnglig om olyckor
skulle intrdffa och om forhallandena skulle bli alltfor extrema.

Ryssland gor idag ansprak pa dverhoghet 6ver Den norra sjovigen genom att aberopa Artikel
234 1 FN:s Havsrittskonvention. Artikeln ger kustlinder ritt att ensidigt anta och driva
igenom icke diskriminerande lagar och miljoregler i de egna ekonomiska zoner dér is och
sarskilt harda klimatforhallanden orsakar stora svarigheter att ta sig fram, och déar
miljofororeningar skulle kunna orsaka stora skador i den ekologiska balansen. Det ryska
regelverket sdger bland annat att alla fartyg som vill gd Den norra sjovigen (som omfattar alla
omraden inom Rysslands 200 nautiska mil breda ekonomiska zon) i férhand ska rapportera till
ryska myndigheter. De maste ocksa godta uppmaning om lotsning och betala en avgift for att
anvianda vigen — ofta kallad en isbrytaravgift. Ryssland gor ocksa ansprak pa att sunden
mellan de arktiska darna och mellan 6arna och fastlandet &r att betrakta som ryskt inre vatten.
Andra lander har mer eller mindre accepterat att Ryssland i praktiken kontrollerar dessa vatten
och ifragasitter inte det regelverk som landet har satt upp. Det dr bara USA som framhérdar
att sunden ir att betrakta som internationella och av den anledningen fria for genomfartstrafik.
Rysslands obligatoriska isbrytaravgifter dr hoga och hinger inte heller direkt ihop med den
service som erbjuds. Under somrar med inte alltfor svara isforhallanden kan ett isklassat
fartyg exempelvis ta sig igenom utan isbrytarhjilp men maste dnda betala full avgift.
Avgifterna ar ett allvarligt hinder for genomfartstrafik och sedan vagen 6ppnades for utlindsk
trafik 1991 har Ryssland fortfarande inte skapat ett system som uppmuntrar till att anvinda
denna genomfartsled ens under ideala férhallanden.

De ryska sidkerhets- och miljoskyddsreglerna som giller for Den norra sjovigen fungerar i
stort sett och aktuell sidkerhetsstatistik for den trafik som bedrivs &r bra. Stora havsomraden i
kombination med dalig rysk ekonomi gor dock att den kontroll som ska sikra att reglerna
efterlevs ofta ar bristfillig. De flesta 6vriga ldnder i Arktis har ocksa infort stringa statliga
regler for sina kustomraden. Det giller sdrskilt Kanada, USA och Norge. Dessutom har
utvecklingen den senaste tiden gatt mot strangare regler for hur isklassade fartyg ska
klassindelas, och nya internationella anvisningar for fartygstrafik i Arktis har ocksa inforts.
Detta, tillsammans med stringare hamnstatsregler inom EU och i ldnder utanfor EU har gjort
det svarare for fartyg som inte haller den standard som behovs att operera lings Den norra
sjovagen eller 1 Arktis 1 Ovrigt.

Forutsittningarna for fartygstrafik lings Den norra sjovdgen haller pa att fordndras.
Oljeprospekteringen flyttar allt lingre norrut 1 Ryssland och kommer snart till stor del att ske
till havs. Samtidigt paverkar klimatforindringar starkt den arktiska isens utbredning ldngs
sjoviagen. De oOkande aktiviteterna kring oljan kommer att leda till ojimforligt stor
fartygstrafik i Barents Hav och Karahavet samt dirifran och visterut. Den allt mer krympande
havsisen kommer att betyda mycket for fartygstrafik i norr och da ocksa for den utmed hela
Den norra sjovagen.

Forskningsresultat fran de senaste 10-15 aren har entydigt visat att isen gradvis minskat i
utbredning och tjocklek de senaste artiondena. Det rader dock en viss osidkerhet om hur och



hur fort isen smélter och prognoserna for hur isticket kommer att se ut i framtiden skiljer sig
betydligt beroende pa vilken kélla man viljer att lyssna pa. Det scenario som ritades upp av
Arctic Climate Impact Assessment (ACIA) 2004 forutsade att det arktiska havet i stort sett
skulle vara isfritt under sommarens andra hilft senast om 100 ar. Senare, och mer radikala
scenarios, siger at det arktiska havet kan vara isfritt sommartid redan om 30 till 50 ar. Men,
det finns ocksa de som tror pa att utvecklingen tar dnnu ldngre tid.

I 100-arsscenariot tror ACIA att Den norra sjovigens sdsong kommer att kunna forlangas fran
nuvarande 20-30 dagar till 120 dagar. Nya generationer storre, starkare, isklassade lastfartyg
kommer dock sikert att kunna ga utan isbrytarhjilp dven ldnger enn sa, och for sadana fartyg
forutspar ACIA en genomsnittlig sdsong pa 170 dagar om 100 ar. Egentligen skulle sdsongen
kunna bli dnnu ldngre eftersom isen ocksa kommer att vara tunnare 4n idag och att risken att
stotta ihop med hard, flerarsgammal is, alltsa is som 6verlevt en eller flera somrar, minskar.

Eftersom sjovdgen mer och mer kommer att kunna hallas Oppen sommartid sa kommer
foljaktligen den tid oka da man kan garantera en isfri genomfart eller en fird med bara
obetydliga isforhallanden. Om Ryssland da kan erbjuda férhallanden som kan konkurrera med
forhallanden ldngs andra leder kanske enskilda rederier kommer att vara beredda att,
atminstone ibland, anvinda sig av denna vig, forst kanske med mindre, men dock isklassade
fartyg, med gods som inte dr lika beroende av punktlighet.

Det kommer dock fortfarande da att vara svart att anvidnda Den norra sjovdgen i atminstone
sex manader om aret, och kanske dnnu mer, utan assistans av isbrytare. Som ndmnt tidigare &r
just punktlighet, samt att kunna bruka stora fartyg, viktig for nidstan all interkontinental
sjgfart. Det skulle bli svart att fa Ionsamhet i stor skala om inte sidkra aret runt-operationer kan
garanteras ddr man inte i sa hog grad behover forlita sig till rysk isbrytarassistans. Dérfor
kommer troligen inte nagon fartygstrafik i stor skala vara kommersiellt gdngbar ens nir sjédlva
Nordpolen blir isfri under delar av somrarna dven om det vore tekniskt mojligt.

Problemet med alltfér hoga ryska isbrytaravgifter maste ocksa l16sas. Om det inte gors
kommer genomfartstrafik genom Den norra sjovédgen inte att d4ga rum forrédn isen dragit sig
tillbaka sa pass att fartygen kan ga hela vigen genom det arktiska havet norr om Rysslands
ekonomiska zon.

Genomfartstrafik genom de centrala delarna av det arktiska havet skulle dock krdva att man
skapade ett passande regelverk for sadan fartygstrafik, for att skydda den arktiska miljon fran
utslipp, olyckor och oseriosa aktorer. Utdver de regler som redan finns borde man kunna
verka for att det arktiska havet skulle fa en sadan formell status att det vore forbjudet att
sldppa ut olja, kemiskt avfall och sopor dir. Det vore ocksa onskvirt att, om det vore mojligt,
Island och Gronland skulle anpassa sin kustlagstiftning till de nya, stringare regler som
tillimpas av Norge. Det skulle skapa ett sammanhédngande regelverk som skulle mojliggora
att stinga ute fartyg med ldgre standard fran hela det arktiska havet. Man kan ocksa fundera
pa om de krav pa isklassning som nu ir frivilliga borde bli obligatoriska. Dessutom boér man
diskutera hur 6vervakningen av fartygstrafik i Arktis kan goras bittre och om man bor infora
sdarskilda navigationsleder som alla fartyg ska tvingas anvinda pa vissa stéllen.

Att den arktiska isen minskar i utbredning &r ett faktum, d&ven om hur fort och pa vilket sitt
den gor det diskuteras. Det arktiska havet blir allt mer tillgéngligt och med detta kommer
fartygstrafiken i omradet att 6ka. Vi ser redan hur den regionala trafiken okar pa grund av



utbyggnaden av oljeindustrin. Transporter till samhillen och tétorter i Arktis kan ocksa
komma att oka, sivil som kryssningstrafik. Aven om man anvinder sig av de mest dramatiska
bilderna som malas upp ifraga om klimatférindring kommer det att droja 20 till 30 ar innan
forhallandena &ar sadana att det &4r ldmpligt att foreta enstaka gjenomfarter under
sommarsisongen. Aret runttrafik i stor skala kommer knappast att vara mojlig forrdn omradet
ar isfritt storre delen av aret, och detta kommer inte att ske forrin allra tidigast om 40 till 60

o

ar.

Dirfor ar det fortfarande for tidigt att tdnka sig en omstrukturering sa att merparten av all
fartygstrafik mellan norra Atlanten och norra Stilla havet skulle ga genom Arktis. For de
berdrda regeringarna dr det ddremot inte for tidigt att planera for de stundande fordandringarna.
For att mota den gradvisa okning av trafik som redan nu sker och den storskaliga
genomfartstrafik som sdkert kommer att vara ett faktum nagon gang i framtiden bor man
redan nu ta itu med de brister som finns i de internationella regelverken, sa att sikerheten for
fartygen kan garanteras och sd att miljon i Arktis och de boendes rittigheter skyddas.



