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Útdráttur 

Markmið ritgerðarinnar er að kynna mikilvægi sjóflutninga í milliríkjaviðskiptum og 

umfang alþjóðlegra sjóflutninga og umskipunarhafna. Einnig verður fjallað um siglingar 

um Norður Íshafið ásamt þeim möguleika að Ísland gæti þjónað sem umskipunarhöfn 

fyrir siglingar á Norður Íshafinu. Þar að auki farið yfir helstu skilyrði fyrir því að 

umskipunarhöfn rísi ásamt umhverfisáhrifum af viðveru hafnarinnar og siglinga 

almennt. Sjóflutningar hafa aukist mikið á milli ára. Austur Asía hefur tekið við sem 

þungamiðja í alþjóðaviðskiptum og er útflutningur þaðan mun meiri en frá vestrænum 

löndum. Þróun á gámaflutningaskipum og flutningskerfum hefur stuðlað að hagkvæmari 

sjóflutningum en áður. Milliríkjaviðskipti með gámum fer stigvaxandi með hverju ári og 

er talið að árið 2050 muni sjóflutningar verða tvisvar til fjórum sinnum meiri en þeir eru 

í dag.  Vegna hlýnunar jarðar hefur siglingarleið opnast um Norður Íshafið sem tengir 

Asíu við Evrópu og Norður Ameríku. Í ritgerðinni kemur fram að óvíst er hvenær fýsilegt 

er að sigla um hafið en rannsóknir benda til að þær geti orðið hagkvæmar um árið 2030. 

Þó er aukinn fjöldi skipa nú þegar farinn að sigla um Norður Íshafið, sem gefur þvi 

augaleið að sumir telja það hagkvæmt. Þegar sjóflutningar um Norður Íshafið teljast 

hagkvæmir mun leiðin létta á núverandi siglingarleiðum um Súesskurð og Panamaskurð. 

Skilyrði fyrir því að umskipunarhöfn rísi á Íslandi eru góð. Aukinn áhugi frá Austur Asíu 

og ný undirritaður fríverslunarsamningur við Kína ýtir undir að slíkt hafnarmannvirki 

muni verða að veruleika einn daginn.  
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1  Inngangur  

Sjóflutningur milli heimsálfa hefur ávallt verið mikilvægur fyrir lönd til að stunda 

viðskipti sín á milli. Skip hafa stækkað töluvert með árunum til að lækka 

flutningskostnað á einingu, miklar fjárfestingar í flutningskerfum og umskipun hafa 

einnig gert sjóflutninga milli heimshorna hagkvæmari en áður.  

Sökum hlýnunar jarðar hefur íshellan á Norður Íshafinu hopað töluvert og siglingar 

um hafið opnast ísstyrktum skipum. Mikilvægi siglingaleiðarinnar um hafið felst í því að 

siglingartími milli Austur Asíu og Vesturlanda styttist verulega. Það getur liðið allt frá 

nokkrum árum upp í áratugi í að siglingar um Norður Íshafið verða hagkvæmar, en 

þangað til gefst tími fyrir ríki á norðurslóðum að undirbúa svæðið fyrir auknar siglingar 

(Ragner, 2008). Þar sem Ísland liggur við enda siglingaleiðarinnar Atlantshafsmegin er 

eðlilegt að skoða hvort möguleikar séu á því að umskipunarhöfn rísi hér á landi. 

1.1 Rannsóknarspurningar 

Markmið ritgerðarinnar er að kynnast mikilvægi sjóflutninga í milliríkjaviðskiptum og 

umfang alþjóðlegra siglinga og umskipunarhafna. Þar að auki verður fjallað um siglingar 

um Norður Íshafið og tækifæri Íslands sem umskipunarhöfn.  

Þær rannsóknarspurningar sem settar eru fram og verða að leiðarljósi við skrif á 

þessari ritgerð eru; 

Er þörf á siglingum um Norður Íshafið? 

Eru siglingar um Norður Íshafið fýsilegar? 

Er umskipunarhöfn á Íslandi möguleg til að þjóna Norður Íshafs sjóflutningi? 

1.2 Uppbygging ritgerðar 

Annar kafli ritgerðarinnar skoðar mikilvægi siglinga og þróun milliríkjaviðskipta með 

gámaflutningum. Þar að auki verður komið inn á helstu kostnaðarliði 

gámaflutningaskipa með það í huga hvernig skipin þróast og hagkvæmni þeirra eykst. Í 

kaflanum verður einnig fjallað um algengustu siglingarleiðir í heiminum og mikilvægi 

þeirra fyrir alþjóðasamfélagið. 
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Í þriðja kafla eru norðurslóðir kynntar. Fjallað verður um veðurfar, hafís, 

framtíðarhorfur á Norður Íshafinu ásamt þeim auðlindum sem er að finna á svæðinu. 

Þar að auki verður komið inn á starfsemi Norðurskautsráðsins.  

Í fjórði kafla er rætt um opnun siglingarleiða um Norður Íshafið ásamt þróun 

siglinga þar og hvaða skip hafa getuna til að sigla um hafið. Þar að auki verður komið inn 

á þá viðbótar kostnaðarliði sem fylgja Íshafs siglingum og fýsileika sjóflutninga um hafið.  

Í fimmta kafla verður farið yfir möguleika Íslands sem umskipunarhöfn ásamt 

þeim skilyrðum sem eðlilegt er að uppfylla. Skoðað verður mikilvægi umskipunarhafna 

og hvaða staðir koma til greina á Íslandi. 

Í sjötta kafla verður fjallað um umhverfisáhrif af siglingum og 

umskipunarhöfnum. Farið verður inn á mengun af siglingum og bráðamengun vegna 

sjóslysa. 

Í sjöunda kafla verður ritgerðin tekið saman með helstu niðurstöðum og 

rannsóknarspurningum svarað. 
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2  Sjóflutningar 

Siglingar tengja markaði í fjarlægum heimsálfum og gera fyrirtækjum og ríkjum 

mögulegt að keppa í viðskiptum á heimsvísu. Þungamiðja alþjóðaviðskipta hefur færst 

frá Norður Ameríku og Evrópu til Asíu. Vegna þeirrar þróunar hafa skipafélög fjárfest í 

stærri skipum sem flytja meira magn en áður en það er gert til að vinna á móti auknum 

flutningskostnaði. Siglingarleiðir hafa lítið breyst frá byrjun 20. aldar, Súsesskurður 

opnaði árið 1869 og Panamaskurður árið 1914. Þessi gríðarstóru mannvirki hleyptu lífi í 

alþjóðaviðskipti og hnattvæðing tók að hefjast. 

2.1 Hlutverk siglinga 

Siglingar hafa ávallt verið mikilvægar þar sem þær gera milliríkjaviðskipti möguleg og eru 

hagkvæmari en aðrir ferðamátar. Mikilvægi siglinga dvínaði ekki þó að aðrir 

flutningsmátar eins og flugvélar, lestir eða bílar hafa litið dagsins ljós (Starfshópur 

Utanríkisráðuneytisins, 2005).  En árið 2011 fór um 80% af vöruflutningum fram á sjó 

(United National Conference on Trade and Development, 2012 

Um aldamótin 1900 fór hnattvæðing að gera vart um sig. Hnattvæðing er sýnileg í því 

vöruúrvali sem finna má í verslunum hér heima. Bílar, föt og matur sem dæmi koma frá 

mismunandi heimshornum er afleiðing af hnattvæðingu. Hnattvæðing væri ómöguleg 

án sjóflutninga þar sem hún leyfir þjóðum að nýta samkeppnisstöðu sína og keppa á 

heimsvísu (Giaoutzi, Nijkamp og Sorey, 1987; Verny, 2009). Þróun í milliríkjaviðskiptum 

hefur því verið háð hagkvæmum flutningaleiðum sem að lækka flutningskostnað. 

Siglingar hafa þar verið helst í brennidepli þar sem þær eru mun hagkvæmari en að 

senda varning með flugi eða með lestum (Baldwin, 1991; Baykasoglu og Kalpanoglu, 

2008). 

2.1.1 Þróun milliríkjaviðskipti með gámum 

Helsta framþróun í hagkvæmum flutningum um sjó hafa verið gámarnir og 

pakkningarnar sem að innhalda varninginn. Þessi þróun hefur leitt til aukningar á 

framleiddum vörum um allan heim. Eftir að framleiðendur fóru að huga að 
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meðfærilegum pakkningum og umbúðum hefur notkun gáma aukist mikið, þá 

sérstaklega upp úr 1960. Gjörbylti það umskipun þar sem umskipun gáma tók mun 

styttri tíma en áður sem skilaði sér í lægri flutningskostnaði á vörum. Með umtalsverðari 

lækkun á flutningskostnaði og sneggri umskipun hafa gámaflutningar stuðlað að 

hagkvæmum milliríkjaviðskiptum (Hall, 2006; Verny, 2009). Staðlar varðandi stærð á 

gámunum voru samþykktir upp úr 1960 og er algengasta stærð gáma í dag tuttugu fet 

sem hefur skammstöfunina TEU (e. twenty-foot equivalent) (Hall, 2006).  

 

 

Mynd 1. Milliríkjaviðskipti í gámaflutningum frá árinu 1996 til 2013 (e. global container trade). (United 
National Conference on Trade and Development, 2012). 

 

Mynd eitt sýnir þróun á milliríkjaviðskiptum með gámum frá árinu 1996 til ársins 2013. 

Myndin sýnir að viðskipti með gámum hefur aukist verulega með árunum. Beint 

samband er á milli aukningar í milliríkjaviðskiptum og aukningar gámaflutninga. Árið 

1996 voru rúmlega 50 milljónir af TEU gámum notaðir í milliríkjaviðskiptum en árið 2011 

voru um 150 milljónir af TEU gámum notaðir. Viðskipti með TEU gámum jókst um 7,1% 

árið 2011 (United National Conference on Trade and Development, 2012). 
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Sú gríðarlega minnkun á milliríkjaviðskiptum árið 2009 eða samdráttur um 10% frá 

árinu á undan er einna helst vegna alþjóðakreppunnar. Aðrir þættir sem hafa haft 

veruleg áhrif á milliríkjaviðskipti eru lausafjárkreppa í Evrópu, hægur efnahagsbati í 

Norður Ameríku, ókyrrð í Norður Afríku og Vestur Asíu og náttúruhamfarir í Japan og 

Tælandi. Þessir atburðir hafa haft áhrif á fyrirtæki og lönd um allan heim, þar sem þau 

hafa bein áhrif á aðfangakeðjur þeirra (e. supply chain) (United National Conference on 

Trade and Development, 2012).  

Með tilkomu gámaflutninga hefur heimurinn náð að tengjast betur og 

milliríkjaviðskipti hafa náð að vaxa og dafna. Asía hefur tekið við af Norður Ameríku og 

Evrópu sem þungamiðja í heimsviðskiptum. Útflutningur frá Asíu er mun meiri en frá 

vestrænu löndunum (United National Conference on Trade and Development, 2012). 

Tafla 1. Áætlaður gámaflutningur sem fer helstu siglingarleiðir frá árinu 2009 til 2011 (United National 
Conference on Trade and Development, 2012). 

 

 

Sjóflutningur með gáma er mestur frá Asíu eins og sést á töflu eitt. Taflan sýnir að 

12,7 milljón TEU gámar fóru Asíu til Norður Ameríku yfir Kyrrahafið en aðeins 6 milljón 

TEU gámar til baka. Svipað er með flutning frá Asíu til Evrópu, 14,1 milljón TEU gámar 

fóru frá Asíu til Evrópu og 6,2 milljón TEU gámar komu til baka (United National 

Conference on Trade and Development, 2012). Oft er miðað við að fyrir hvern gám sem 

fer til Asíu koma tveir til baka. Aukinn kostnaður fylgir því fyrir vestræn lönd að koma 

með helming af gámunum tóma til baka frá Asíu og því eykur það flutningskostnað og 

þar af leiðandi verð á vöru í heimalandi (Verny, 2009). 

Talið er að árið 2015 mun Kína verða helsti útflytjandi og innflytjandi í heimi og árið 

2030 munu helstu viðskipti ekki lengur vera við Bandaríkin eða Evrópu, heldur við 
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nýmarkaðssvæði innan Asíu, einna helst Tælands og Víetnams. Um árið 2050 er talið að 

um 60% af útflutningi frá Asíu fari til nýmarkaðssvæða innan Asíu. Afleiðing af þessari 

þróun þýðir að sjóflutningar munu verða tvisvar til fjórum sinnum meiri árið 2050 en 

þeir eru í dag (United National Conference on Trade and Development, 2012). 

2.1.2 Þróun gámaflutningaskipa 

Þróun á gámaflutningaskipum tekur tillit til þeirra helstu kostnaðarliða sem að 

skipafélögin þurfa að bera. Helstu kostnaðarliðir sem að skipafélög þurfa að huga að er 

meðhöndlunarkostnaður gáma í höfnum, kostnaður vegna skipaflota og eldsneyti 

skipanna. Samanlagt er þessi kostnaður um 75% af rekstri skipafélaga og skiptist nokkuð 

jafnt yfir þessa þrjá ofangreindu kostnaðarliði (Reinhardt, Casadesus-Masanell og 

Nellemann, 2012). 

Meðhöndlunarkostnaður er oftast greiddur til hafnaryfirvalda eða þess rekstraraðila 

sem sér um umskipunina. Með umskipun er átt við að gámur er tekin úr skipi og 

skipaður í annað skip eða látinn bíða á landi eftir skipi sem fer með gáminn á 

áfangastað. Hver gámur fer að meðaltali þrisvar til fjórum sinnum í gegnum þetta ferli 

(Reinhardt o.fl., 2012). 

Annar stór kostnaðarliður fyrir skip er olían. Skip nota mikla olíu og hefur það verið 

ákveðið vandamál ekki aðeins fyrir skip, heldur allan annan flutning. Þar sem eftirspurn 

eftir olíu er meiri en framboðið er því skortur í heiminum eftir olíu og jarðefnum. Þessi 

kostnaðarliður hefur hækkað gríðarlega á stuttum tíma sem dæmi þá hefur verð á olíu 

næstum þrefaldast frá lokum árs 2008 til byrjunar árs 2012 (Reinhardt o.fl., 2012).  

Hækkandi olíuverð hefur leitt til þess að mörg skipafélög sigli hægar en áður til að 

spara olíu (e. slow steaming). Ef skip siglir á 22 hnúta hraða í stað 27 getur það sparað 

um 58% af olíu á klukkustund. Tími sem tæki skip sem siglir frá Evrópu til Asíu myndi 

taka um þrjá til fjóra daga aukalega, en olíusparnaður gæti verið um 45% í heildina 

miðað við að skip myndir sigla á 27 hnútum (Wiesmann, 2010). Skipafélög hafa einnig 

leitað til annara orkugjafa til að minnka olíunotkun og útblástur. Sem dæmi gas sem 

getur sparað um 20% af olíunotkun, sólarorka og vindur hafa einnig verið skoðuð ásamt 

kjarnorku sem er enn samfélagslega mikill áskorun. Að sigla hægar hefur þó verið 

vinsælasta lausnin til að spara olíu og útblástur (Lloyd´s Register, 2011).  
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Skipafélög þurfa einnig að fjárfesta mikið í skipaflota sínum til að byggja upp 

flutningakerfi. Mörg skipafélög hafa fjárfest í stórum flutningaskipum og nýta 

stærðarhagkvæmni til að minnka flutningskostnað á einingu. Minni skip eru ekki 

samkeppnishæf á löngum siglingarleiðum þar sem flutningskostnaður nær ekki að 

dreifast eins vel á einingu eins og stóru skipin bjóða upp á. Helst eru það því stór skip 

sem sigla löngu siglingarleiðarnar og minni skip sjá um að flytja gámana á endastað. 

Skipafélög sem eiga ekki minni skip til að umskipa í, leigja eða kaupa þjónustu af öðrum 

skipafélögum. Um 53% af sjóflutningum fara fram með fyrrnefndum samningum á milli 

skipafélaga (Reinhardt o.fl., 2012). 

Gámaflutningaskip hafa stækkað þónokkuð með árunum. Árið 1996 var stærsta 

gámaflutningaskipið að taka 6.400 TEU gámaeiningar og árið 2006 um 15.500 gáma. 

Upp úr fjármálakreppunni árið 2009 hafa meira en 100 stór skip verið sjósett, þau eru 

10.000 TEU og stærri (United National Conference on Trade and Development, 2012). 

Stækkun á skipum hefur lækkað flutningskostnað á einingu. Sem dæmi árið 2007 var 

þrisvar sinnum dýrara að flytja vörur milli hafna frá Asíu til Evrópu en í öfuga átt (Verny, 

2007). Ári seinna var það tvisvar sinnum dýrara. Lækkun þessi stafaði af fjölgun á stórum 

gámaflutningaskipum (Verny, 2009).  

Í smíðum er Maersk Triple E class gámaflutningaskip sem verður það stærsta í heimi 

og mun það taka 18.000 TEU gámaeiningar. Skipið verður alls 400 metrar á lengd, 59 

metrar á breidd og djúprista þess verður 14,5 metrar (með djúpristu skips er átt við dýpt 

frá vatnslínu að kili). Skip af þessari stærðargráðu setur höfnum ákveðnar takmarkanir, 

sem dæmi er enginn höfn í Indlandi sem getur tekið við því. Triple E class skipin munu 

sinna gámaflutningum á milli Evrópu og Asíu og munu því sigla um Súesskurð þegar 

skipin verða tekin í notkun. Skipið er hannað til að eyða minni olíu og útblástri. Mengun 

á hvern gám sem fer á milli Asíu og Evrópu mun minnka um helmingi (Reinhardt o.fl., 

2012; Maersk Line, 2011). Skip í þessari stærðargráðu gefur til kynna hvers má vænta í 

framtíðinni.  
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2.2 Helstu Siglingarleiðir 

Algengustu alþjóðlegu siglingaleiðirnar eru um Súesskurð og Panama. Sú fyrri er frá 

Miðjarðahafi til Asíu sem styttir siglingu um Afríku framhjá Góðvonarhöfða. En sú 

síðarnefnda er á milli Suður Ameríku og Norður Ameríku og styttir leið um Suður 

Ameríku framhjá Hornhöfða.  

Ef skip komast ekki um skurðina vegna stærðar eða annara ástæðna verða þau að 

sigla mun lengri leið fyrir um höfðanna. Það fækkar endurkomutíðni skipa og eykur þar 

af leiðandi flutningskostnað. Dregur því úr samkeppnishæfni Atlantshafssvæðisins því 

hluti framleiðsluferlis er í Asíu. Samkeppnishæfni og efnahagstengsl Vestur Evrópu og 

austurströnd Norður Ameríku við Austur Asíu veikjast með þessu áframhaldi 

(Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005).  

 

 

Mynd 2. Helstu Siglingarleiðir (The Geography of Transport System, e.d.). 

 

2.2.1 Súesskurður 

Árið 1869 opnaði Súesskurður fyrir skipum og tók við siglingum sem áður höfðu þurft að 

fara um Góðvonarhöfða í Afríku. Skurðurinn styttir leiðina um Góðvonarhöfða um 6000 

km. Siglingarleiðin var og er mikilvægasta flutningaleiðin á milli Evrópu og Asíu. Egyptar 
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fengu Súesskurðinn í þjóðareign árið 1956 og ein helsta tekjulind þeirra er af skipum 

sem sigla um hann.  

Skurðurinn er rúmlega 193 km á lengd og tengir Miðjarðarhafið og Rauðahafið 

saman. Breidd skurðarins er um 60 m þar sem hann er þrengstur og upp í 365 m þar 

sem hann er breiðastur. Ýmsar umbætur hafa verðið gerðar á skurðinum, nær 123 km 

hafa verið styrktir með steinhleðslu, steypu eða stálþiljun. 68 km af skurðinum eru með 

tveimur aðskildum siglingarbrautum sem leyfir skipum að mætast (Starfshópur 

Utanríkisráðuneytis, 2005). Skurðurinn var dýpkaður síðast árið 2010 og leyfir rúma 20 

metra djúpristu skipa, 17.000 TEU gámaeiningar eða burðargetu upp á 240.000 tonn 

(Suez Canal Authority, e.d.d). Ef skip fara yfir þessar takmarkanir stendur til boða að 

skipa gámum í skip frá rekstraraðilum skurðarins til að létta á skipinu. Við enda 

skurðarins er síðan skipað farmi aftur í skipið. 68 metra hæðartakmörkun er sett fyrir 

skip sem sigla um skurðinn vegna Súesskurðar brúar. Þessar takmarkanir kallast 

Suesmax. Við síðustu dýpkun telja rekstraraðilar skurðsins að þeir geti tekið á móti 99% 

af öllum skipa flota heims. Helst eru það stóru olíuskipin sem að geta ekki siglt um 

skurðin vegna djúpristu takmarkana (Suez Canal Authority, e.d.a.). Óvíst er hvort að 

skurðurinn ráði við frekari dýpkun vegna stærðartakmarkanna í Malakkasundi 

(Starfshópur Utanríkisráðuneytis, 2005).  

Siglingartími um skurðinn er frá 12 til 16 tímum. Hraði skipanna er á bilinu 11 til 16 

km á klst en fer eftir gerð skipsins, stærð og þyngd þess (Suez Canal Authority, e.d.b.). 

Árið 2008 fóru alls 21.415 skip um skurðinn sem var um 8% af öllum sjóflutningi í 

heiminum. Frá árinu 2009 til 2011 hafa um 17.000 til 18.000 skip farið um skurðinn 

árlega (Egyptian Maritime Data Bank, e.d; Suez Canal Authority, e.d.c). Skurðurinn er 

opinn allan sólarhringinn allt árið um kring og er rekinn með fullum afköstum þrátt fyrir 

nýjustu dýpkunina (Verny, 2009). Vegna þunga umferðar hafa myndast miklar biðraðir, 

þá helst vegna þess að stór hluti skurðsins er í einstefnu og er skipum hleypt þrisvar á 

dag í sitthvora áttina. Þegar mikil umferð er um skurðinn getur ferðin í gegnum hann 

tekið allt að 28,5 klukkustundir (Starfshópur Utanríkisráðuneytis 2005). Með stærri og 

þyngri skipum hægist á umferðinni og fara því færri skip um skurðinn en áður (Verny, 

2009). 
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Árið 1973 stóð yfir stríð á milli Egyptalands og Ísrael. Afleiðing af átökunum varð til 

þess að skurðurinn lokaði í tvö ár og leiddi það til umtalsverðrar hækkunar á olíuverði og 

flutningskostnaði um heim allan. Atburðurinn leiddi til þess að varhugavert telst að 

treysta eingöngu á siglingar um skurðinn. Einnig hafa hryðjuverkaógnir farið vaxandi á 

svæðinu. Fjölmörg sjórán hafa verið í Malakkasundi sem er við enda Súesskurðar Asíu 

megin (Starfshópur Utanríkisráðuneytis, 2005). Sjóræningar hafa komist um borð þegar 

skipin hægja á sér í skurðinum. Sjórán eru talin vera hluti af ástæðunni fyrir því að færri 

skip fara um skurðinn en áður. Ránin eru oftast framkvæmd af Sómölum en sem dæmi 

höfðu 600 skip frá 18 löndum verið haldið í gíslingu árið 2010, langflest af Sómalískum 

sjóræningjum. Kostnaður við ránin kostar alþjóða hagkerfið um 7 til 12 milljarða 

Bandaríkjadala. Tryggingafélög hafa hækkað tryggingar verulega vegna þessa. Fjölmörg 

skipafélög hafa því frekar kosið að sigla um Góðvonarhöfða til að forðast sjóránin ásamt 

háum tryggingargjöldum (Ocean Beyond Piracy, 2010).  

2.2.2 Panamaskurður  

Árið 1914 opnaði Panamaskurður fyrir skipasiglingum. Honum var tekið fagnandi þar 

sem áður þurftu skip að sigla langa leið suður fyrir Hornhöfða. Panamaskurður styttir 

leiðina um Hornhöfða um 13.000 km (Trieger, 2006). Frá formlegri opnun varð 

Panamaskurður mikilvæg siglingaleið á milli Kyrrahafsstrandar Norður Ameríku og 

Atlantshafsins til Evrópu. Þar að auki fara töluverð vöruviðskipti við Austur Asíu um 

skurðinn (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005).  

Skurðurinn var í eigu Bandaríkjamanna fram til ársins 2000, þegar þeir afhentu 

heimamönnum í Panama hann. Tekjur og tollar af skipum sem fara um skurðinn er 

stærsta tekjulind Panama. Á árunum 2007 til 2012 hafa um 14.000 til 15.000 skip siglt 

um Panamaskurðinn. Norður Ameríka notar skurðinn mest og Kína þar á eftir (Panama 

Canal Authority, 2009; 2012).  

Panamaskurður er 84 km á lengd og liggur um frumskóga og fenjasvæði og tengir 

Kyrrahafið og Atlantshafið saman. Skurðurinn er nokkur sérstakur þar sem stór hluti 

skurðarins liggur yfir sjávarmáli og eru því skipalyftur notaðar til að koma skipunum yfir. 

Þessar skipalyftur setja skipum takmarkanir varðandi dýpt, breidd og lengd sem kallast 

Panamax. Núverandi Panamax takmörkun leyfir skip sem eru 294 metra löng, 32 metra 

breið, 12 metra djúpristu og 4500 TEU gámaeiningar. Skurðurinn er því orðinn of lítill 
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fyrir nýjustu skip af stærri gerðinni. Fyrir árið 2011 var áætlað að um 37% af 

gámaflutningaskipum gætu ekki notað skurðinn vegna stærðartakmarkanna (Panama 

Canal Authority, 2006). 

Þau skip sem eru of stór fyrir skurðinn þurfa að sigla um Hornhöfða, Góðvonarhöfða 

eða um Súesskurð ef stærð leyfir (Trieger, 2006). Panama hefur svarað þessari breyttu 

eftirspurn með dýpkun og nýrri skipalyftu sem mun verða starfrækt árið 2014. Mun þá 

taka til gildi Post-Panamax takmörkun sem leyfir skip sem eru 366 metra löng, 49 metra 

breið og rúm 15 metra djúpristu og allt að 12.000 TEU gámaeiningar (Panama Canal 

Authority, 2006).  
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3 Norðurslóðir 

Norðurpóllinn er nyrsti staður á jörðinni en þar yfir liggur Norður Íshafið. Kringum 

norðurpólinn er svæði sem kallast norðurskautið eða norðurslóðir. Þetta ákveðna svæði 

er afmarkað á nokkra vegu eins og sjá má á mynd hér að neðan. Norðurskautssvæðið er 

oft skilgreint við Norðurheimskautabaug (66°33´N) og falla þau hnit á Grímsey. Talið er 

að réttari skilgreining á svæðinu sé út frá vistfræðilegum forsendum en þá er miðað við 

skógarmörk í norðri (trjálínu), 10° meðalhita í júlí eða skilin sem myndast við sjávarhita á 

Íshafinu og Atlantshafinu (Rayfuse, 2007; Utanríkisráðuneytið, 2004). Stærð svæðisins er 

því oft misstór eftir því hvaða skilgreiningu er miðað við.  

        

 

Mynd 3. Norðurskautið skilgreint (Utanríkisráðuneytið, 2004). 

3.1 Norður Íshafið 

Innan Norðurskautsins liggur Norður Íshafið. Það er minnst og grynnst úthafanna fimm 

og situr efst á jarðkringlunni. Hafið tengir Norður Atlantshafið og Kyrrahafið saman. 

Beringsund afmarkar hafið Kyrrahafsmegin en mörkin Atlantshafsmegin eru ekki eins 
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skýr, talið er að hafið teygi sig lang leiðina að Íslandi. Sum strandríki um Norður Íshafið 

hafa kosið að miða mörkin til suðurs að Norður Atlantshafi við Barentshaf eða nyrsta 

hluta Noregs (Utanríkisráðuneytið, 2009). Þrjár heimsálfur liggja um hafið en þær eru 

Asía, Evrópa og Norður Ameríka. Hafið liggur meðfram ströndum fimm landa; Noregs, 

Rússlands, Bandaríkjanna, Kanada og Grænlands. Norður Íshafið er umlukið landi og því 

er landgrunnur meiri en í öðrum úthöfum. Landgrunnur hafsins er mjög mikill miðað við 

önnur úthöf en um 30% af hafinu er undir kílómeter á dýpt. Landgrunnur er mestur við 

strendur Rússland þar sem hann nær allt að 1200 km út á hafið. Töluvert meira dýpi er 

utan landgrunns en þá er meðaldýpi um 3,5 km og mest 5,5 km (Ship and Ocean 

Foundation, 2001). 

3.1.1  Veðurfar 

Veðurfar á Íshafinu einkennist af miklum kulda og lítilli árstíðarsveiflu, köldum vetri og 

köldu sumri. Helsta breyting á veðri verður með auknum sólargangi. Yfir hávetur er 

dimmt öllum stundum og bjart öllum stundum yfir hásumar. Ef miðað er við 

staðsetningu Svalbarða sest sólinn ekki í 138 daga og rís ekki í 126 daga. Því nær 

Norðurpólnum því fleiri eru sólardagar eða dimmir dagar. Á veturna er frost að jafnaði 

um -20 til -30 gráður, logn og heiðskírt án úrkomu. Kaldast er í janúar en þá getur 

meðalhiti verið um -36 gráður. Á sumrin er veður yfirleitt rakt og vætusamt ásamt 

einstaka lægðum með tilheyrandi úrkomu og þoku. Heitast er í júlí en þá er meðalhiti 

um frostmark (Ship and Ocean Foundation, 2001).  

3.1.2 Hafís 

Norður Íshafið er að mestum hluta þakið ís eins og nafnið gefur til kynna. Ísinn er þó 

mismikill eftir árstíðum og svæðum. Hafís má flokka í þrjá flokka eftir aldri, Nýís sem er 

aðeins nokkra mánaða gamall og er yfirleitt ekki þykkari en 30 cm. Einær ís er frá eins til 

tveggja ára gamals hafís sem getur verið allt að tveir metrar á þykkt. Þykkasti ísinn er 

nefndur fjölær ís og getur orðið þykkari en tveir metrar. Ísinn á Norður Íshafinu er því 

misstór enda fer stærð hans eftir aldri, því eldri því þykkari og þéttari er hann (Ship and 

Ocean Foundation, 2001). Norður Íshafið er að mestu þakið fjölærum ís við miðju en 

hafstraumar og veðurfar á svæðinu gerir það að verkum. Veðurfarið á svæðinu býr 

einnig til þrýstihryggi, þá rekast ísbreiður saman og mynda allt að sex til átta metra háan 
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ísjaka. Hafísinn er mestur seint á veturna og um byrjun júní hættir að aukast við ísinn og 

hann fer að bráðna vegna breytts veðurfars. Um október fer hafísinn að aukast aftur 

vegna minnkandi sólargangs og kólnandi veðurs (Ragner, 2000:57). 

 

 

Mynd 4. Útbreiðsla Hafís (Arctic Portal, e.d.). 

Mynd hér að ofan sýnir útbreiðslu hafíss um Norður Íshafið. Appelsínugula línan sýnir 

útbreiðslu hafíss í september frá árinu 1979 til 2000. Bláa svæðið sýnir útbreiðslu hafíss í 

september árið 2008 og græna svæðið sýnir hafís útbreiðslu árið 2012. Fjölæri hafísinn 

fer minnkandi en þó mishratt eftir svæðum. Rýrnun er mest austan megin við Norður 

Íshafið nær Rússlandi í Kara- og Barentshafi þar sem hafísinn hefur dregist saman um 

10% síðasta áratug. Aftur á móti hefur hafís aukist vestan megin á norðurströndum 

Kanada. Talið er að aukningin sé samverkun af ísflekum sem sundrast og reka með 

hafstraumum Norður Íshafsins inn í Kanadísku eyjasundin. Þessi aukning á hafís á einnig 

við í sumum innhöfum austan megin. Einæri ísinn er að mestu meðfram ströndum 

Rússlands og hverfur að mestu seint á sumrin, en þykkasti fjölæri ísinn er nær Kanada og 

fyrir miðju (Arctic Marine Shipping Assessment, 2009; Starfshópur Utanríkisráðuneytis, 

2005). 
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3.1.3 Framtíðarhorfur 

Með hverju sumri er hafísinn og íshellan að minnka, þá sérstaklega á síðustu árum. 

Þykkari fjölæri ísinn fer minnkandi með hækkandi meðalhita á svæðinu. Hitastig á 

Norður Íshafinu hefur hækkað umtalsvert í samanburði við aðra staði á jörðinni en talið 

er að hitastig á hafinu hefur hækkað tvöfalt meira en á öðrum stöðum í heiminum 

(Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005). Á næstu hundrað árum er spáð því að 

meðalhitastig í heiminum muni hækka um þrjár til fimm gráður á landi og sjö gráður á 

hafi. Með þessu áframhaldi er augljóst að hafísinn fer hverfandi og er talið að útbreiðsla 

hafíss muni minnka stöðugt með komandi árum (Rayfuse, 2007).  

 

 

Mynd 5. Framtíðarhorfur hafíss á Norður Íshafinu (Det Norske Veritas, 2010). 

Mynd hér að ofan sýnir mögulega útkomu á þéttni og þykkt hafíssins á Norður 

Íshafinu fyrir árið 2030 og 2050. Hafið mun halda áfram að frjósa á veturna en ísinn 

verður mun þynnri en áður. Árið 2030 er ísinn að mestu um tveir metrar við mitt hafið 

en að mestu 1,5 metrar árið 2050. Sumarísinn bráðnar hraðar og verður mun lausari í 

sér. Í september árið 2030 ætti ísinn að vera allt að einn metri en aðeins hálfur metri 

árið 2050. Rannsóknir benda til að hafið verði alveg íslaust árið 2100 (Det Norske 

Veritas, 2010; Arctic Marine Shipping Assessment, 2009).  
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Skiptar skoðanir eru um það hverjar ástæðurnar fyrir hlýnuninni í Norður Íshafinu 

eru, en flest bendir til að það stafi af mengun í lofthjúpi. Talið er að losun 

gróðurhúsalofttegunda af manna völdum sé helsti orsakavaldurinn (Trausti Valsson, 

2006). Náttúrulegar sveiflur eins og útgeislun sólar, gjóska frá eldfjöllum og 

langtímasveiflur í hafstraumum ýtir einnig undir loftslagsbreytingar á svæðinu 

(Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005).  

3.2 Auðlindir á norðurslóðum 

Norðurskautið er talið mjög ríkt af auðlindum en þar má finna gull, silfur, kopar, járn, 

sink, tin, nikkel og demanta. Svæðið er einnig ríkt af orkuauðlindum eins og kolum, olíu 

og gasi þar að auki eru auðugustu fiskimið jarðar á norðurslóðum (Ship and Ocean 

Foundation, 2001). Á svæðum norðurslóða má finna stærstu ónýttu gas- og olíuauðlindir 

í heiminum. Auðlindirnar liggja á botni Norður Íshafsins, um strandir og á meginlandi 

ríkjanna sem að umlykja hafið (US Geological Survey, 2008). Rússland á þar stærsta 

hlutann í gas- og olíuauðlindum á svæðinu (US Geological Survey, 2012). Um 

fimmhundruð olíuvinnslusvæði er að finna á landgrunni Rússlands í Norður Íshafinu og 

mun það að öllum líkindum aukast með minnkandi hafís (Starfshópur 

Utanríkisráðuneytisins, 2005).  

Þar sem svæðið er ríkt af auðlindum vilja löndin þar í kring fá sína sneið af kökunni. 

Miklar umræður hafa verið um svæðið og hvernig eigi að skipta því fyrir utan 200 

sjómílna lögsögu ríkjanna. Löndin fimm sem eiga strendur um Norður Íshafið hafa óskað 

eftir tilkalli til hafsvæðisins hjá Sameinuðu Þjóðunum. Samkvæmt Hafréttarsamningi 

Sameinuðu Þjóðanna þurfa löndin fimm að sýna fram á að svæðið handan 200 sjómílna 

lögsögu tilheyrir ríkinu. Löndin hafa sett fram tilkall en málið er viðkvæmt og ekki komin 

úrlausn á því á þessum tímapunkti (Utanríkisráðuneytið, 2009; Hafréttarsamningur 

Sameinuðu Þjóðanna, 1985). 

3.3 Norðurskautsráðið  

Þau lönd sem að flokkast undir norðurskautssvæðið og eiga aðild að 

Norðurskautaráðinu eru Ísland, Noregur, Danmörk (Færeyjar og Grænland), Svíþjóð, 

Finnland, Rússland, Bandaríkin og Kanda ásamt sex helstu samtökum frumbyggja á 

norðurslóðum. Norðurskautsráðið hefur það að markmiði að vinna að sameiginlegum 
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málefnum norðurslóða. Þá helst að tryggja sjálfbæra nýtingu auðlinda og auka velsemd 

íbúa á svæðinu með efnahagslegu, félagslegu og menningarlegu tilliti. Starfssemi ráðsins 

felst í samvinnu milli aðildarlanda, frumbyggjasamtakanna og áheyrnaríkjanna. 

Áheyrnaríkin eru sex talsins; Frakkland, Þýskaland, Holland, Pólland, Spánn og Bretland. 

Aukinn áhugi hefur verið á norðurslóðum og í maí 2013 verður metið hvort að Kína, 

Japan, Suður Kórea, Singapúr, Indland, Ítalía og ESB munu fá áheyrnarsæti í 

Norðurskautsráðinu (Arctic Council, e.d.). Fjölgun áheyrnaríkja í Norðurskautsráðinu 

minnkar ekki völd aðildarlandanna átta heldur styrkir ráðið. Krafa er sett á áheyrnarríki 

um að gangast undir reglur ráðsins og að þau leggi sitt að mörkum til rannsóknarstarfs. 

Hefur það því verið markmið ráðsins að bæta við áheyrnaraðilum á komandi árum 

(„Norðurskautsráð verði”, 2013). Meðlimir frá áheyrnarríkum eru líklegir til að mæta á 

fundi starfshópanna og taka þátt í sérstökum verkefnum undir þeirra umsjón (Arctic 

Council, e.d.). 
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4 Opnun siglingarleiðar um Norður Íshafið 

Siglingar um Norður Íshafið munu stytta vegalengd til Austur Asíu þar sem helstu 

hagvaxtarsvæðin eru og munu vera í framtíðinni. Talið er að Súesskurður muni helst 

sinna aukinni flutningsþörf Suður Asíu í komandi framtíð og þau lönd sem að liggja 

lengra frá Súesskurðinum gætu þurft að leita að nýjum flutningsleiðum (Verny, 2009). 

Þau lönd sem liggja lengra frá skurðinum eru helst Kína, Japan og Suður-Kórea, ásamt 

öðrum löndum í Austur og Suðaustur Asíu. Siglingarleið yfir Norður Íshafið er mögulega 

fýsileg fyrir sjóflutninga á milli Norður Atlantshafs og Norður Kyrrahafs. Fjölæri hafísinn 

hefur minnkað töluvert og eru siglingar opnar fyrir ísstyrktum skipum að sigla um Íshafið 

(Utanríkisráðurneytið, 2009).  

4.1 Þróun Norður Íshafs siglinga 

Siglingar um Norður Íshafið eru ekki nýjar á nálinni. Siglingar um hafið hafa reynst 

erfiðar, þá einna helst vegna hafíss og vanþekkingar á svæðinu. Upp úr 15. öld reyndu 

Hollendingar og Englendingar að sigla um Norður Íshafið. Vonast var til að sigling þar um 

myndi stytta leiðina til Asíu frá Evrópu en snúa þurfti við vegna hafíss. John Cabot sæfari 

reyndi að sigla meðfram ströndum Ameríku og Kanada en þurfti einnig að snúa við 

vegna hafíss (Ship and Ocean Foundation, 2001).  

Rússar hófu að kanna siglingarleiðir austan megin við hafið á 17. öld og hafa þeir 

stundað mikla rannsóknarvinnu um svæðið til dagsins í dag (Ragner, 2000:23). Á 19. öld 

hófu Kanadamenn að kanna siglingaleiðir vestan megin við Norður Íshafið. Dró mjög úr 

aðsókn við könnun á siglingarleiðum þar vegna orðróms um vosbúð og kulda á svæðinu. 

Könnun á siglingarleið vestan megin við hafið lá því niðri í nokkra áratugi eftir árið 1848 

(Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005). Könnun á siglingum austan megin við hafið 

hélt þó áfram þrátt fyrir veður hremmingar vestan megin og árið 1878 til 1879 sigldi 

Svíinn Nils A. E. Nordenskjöld fyrstur manna frá Atlantshafinu og meðfram ströndum 

Rússlands út á Kyrrahafið (Ragner, 2000:24). Fyrsti leiðangur vestan megin við hafið, frá 

Atlantshafinu til Kyrrahafsins var árið 1903 til 1906 af norðmanninum Roald E. G. 

Amundsen (Arctic Marine Shipping Assessment, 2009). 
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Stórt skref í þróun íssiglinga var þegar Rússar byggðu fyrsta ísbrjót heims árið 1899 

sem var með sterkari skipaskrokk og öflugri vél en önnur skip á þeim tíma. Fyrsti 

kjarnorkuknúni ísbrjóturinn var hannaður árið 1959 af Rússum sem gjörbyltu 

íssiglingum, vegna þess að með kjarnorku er nánast ótakmarkað eldsneyti um borð. Þar 

að auki var ísbrjóturinn stærri og þyngri en önnur skip og þar af leiðandi var 

ísbrjótahæfileiki hans meiri en áður þekktist (Ragner, 2000:24).  

Þegar Kalda Stríðið stóð yfir á milli Bandaríkjanna og Sovétríkjanna frá árunum 1947 

til 1991 var hernaðarvíglínan um norðurskautið. Kafbátar með kjarnorkueldflaugum lágu 

undir ísbreiðunni og ísbrjótar sigldu meðfram ströndum Rússlands til að halda 

siglingarleiðinni opinni vegna hernaðarlegs mikilvægis (Starfshópur Utanríkisráðuneytis, 

2005). Vöruflutningar meðfram ströndum Rússlands margfölduðust vegna opnunar 

siglingarleiðar þar um, sem dæmi voru um þrjú milljón tonn af varningi flutt þar árið 

1970 en tæplega sjö tonn árið 1987 (Ragner, 2000:24).  

4.2 Þróun íssiglinga skipa 

Tækniþróun í fjarskiptabúnaði og skipahönnun hefur gert skipum kleift að sigla í gegnum 

þykkar íshellur og því hafa forsendur til siglinga um Norður Íshafið gjörbreyst. Skip sem 

hafa getuna til að sigla um íshafið má skipta í tvennt, ísstyrkt skip og ísbrjóta. Ísstyrktu 

skipin eru venjuleg skip sem eru sérstaklega styrkt með stáli svo þau þola betur hnjask 

og núning sem myndast þegar þau rekast í hafís eða sigla í gegnum hann. Ísstyrkingin 

getur verið mismikil, styrking frá þunnum nýís og allt að þykkum fjölærum ís. Ísbrjótur 

hefur aftur á móti sérhannað stefni, sem gerir honum auðveldara með að sigla um ísinn. 

Ísbrjótar sigla reyndar hægar og þurfa meira eldsneyti en ísstyrkt skip. Tvístefnu 

íssiglingarskip eru nokkuð nýtilkomin, þau hafa ísbrjótshæfileika á borð við sterkustu 

ísbrjóta og geta því siglt um Norður Íshafið án aðstoðar frá ísbrjótum. Skipið er 

frábrugðið öðrum skipum þar sem það hefur stefni hannað fyrir siglingar á opnu hafi en 

skutur (afturhluti skipsins) þess fyrir siglingar um ís, þannig að skipið getur bakkað í 

gegnum hafísinn og skuturinn verður þá notaður sem stefni. Þegar ísinn er of mikill og 

þyngd stefnis nær ekki að brjóta ísinn eru skrúfur skipsins notaðar til að mylja ísinn. 

Skipið hefur einnig sama hraðamöguleika og venjuleg flutningaskip þegar það kemur á 

opið haf, aftur á móti notar skipið meira eldsneyti en venjuleg flutningaskip vegna 

aukinnar þyngdar. Aukna þyngdin kemur frá auka stálinu sem fer í að verja skipið frá 
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ísnum (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005). Siglingarhæfni tvístefnu skipa á 

Íshafinu eru meiri eftir því sem skipin eru þyngri og stærri. Reikna því framleiðendur 

með því að um 12.000 TEU ísstyrkt tvístefnu gámaskip ætti að geta siglt á 10 hnúta 

meðalhraða þvert yfir Íshafið á vetrarmánuðum. Þegar ísinn er þynnri og hefur minni 

þéttleiki komast skipin hraðar (Utanríkisráðuneytið, 2009). 

4.3 Siglingarleiðir um Norður Íshafið 

Þær siglingarleiðir sem standa til boða um Norður Íshafið eru á mynd hér að neðan. 

Norðausturleiðin er meðfram ströndum Rússlands, leiðin skiptist oftast í innri (fjólublá) 

og ytri (rauð) norðausturleiðina. Norðvesturleiðin er meðfram ströndum Kanada og 

Alaska (græn). Siglingarleið beint yfir Norður Íshafið og þar yfir Norðurpólinn kallast 

norðurskautsleiðin eða miðleiðin (blá).  

 

                 

Mynd 6. Siglingarleið um Norður Íshafið (Arctic Portal, e.d). 



 

21 

Rússland og Kanada líta ekki á siglingar innan þeirra lögsögu sem alþjóðlegar þar sem 

mörg ríki telja að hafréttarsamningur Sameinuðu þjóðanna ætti að gilda og því ættu 

siglingar um svæðið að vera óhindraðar (Utanríkisráðurneytið, 2009).  

4.3.1 Norðvesturleiðin  

Norðvesturleiðin er á milli Grænlands og Labrador í Atlantshafinu, siglt er meðfram 

ströndum og eyjasundum Kanada og Alaska að Beringssundi og þar inn á Kyrrahafið. 

Hafísinn á það til að vera mikill í Kanadísku sundunum og gerir því skipum erfitt fyrir, þá 

sérstaklega þegar hafísinn safnast saman og myndar íshryggi. Skip hafa þó náð að sigla 

norðvesturleiðina með aðstoð ísbrjóta (Arctic Marine Shipping Assesment, 2009). 

Siglingar um sundin eru aftur á móti best farin þar sem ísinn er minnstur en þar er oftast 

dýpið lítið, því hafa skipafélög sýnt norðvesturleiðinni lítinn áhuga. Norðvesturleiðin er 

ekki talin vera hagkvæm flutningaleið í dag eða í nákominni framtíð þar sem hafísinn og 

dýpi setur skipum takmarkanir. Uppbygging leiðarinnar og innviða eru einnig takmörkuð 

vegna pólitískra deilna milli Bandaríkjanna og Kanada (Arctic Marine Shipping 

Assessment, 2009; Moe og Jensen, 2010). 

4.3.2 Norðausturleiðin  

Norðausturleiðin er frá austri í Beringssundi út af norðurströnd Rússlands til Norður 

Atlantshafs. Siglingar um norðausturleiðina má skipta í tvennt, innri og ytri leiðin. Innri 

leiðin er strandsiglingarleið sem hefur verið mikið notuð af Rússum til að flytja vörur 

milli landshluta allt upp úr fjórða áratugnum, einna helst vörur til norðurs og nikkel frá 

vestur Rússlandi. Innri leiðin er töluvert grynnri en sú ytri. Dýpi innri leiðarinnar 

takmarkar djúpristu skipa við 12,5 metra. Mynd sjö sýnir ytri leiðina en siglingar um 

hana geta farið mun lengra norður frá strandlengjunni. Norðausturleiðin sem heild er 

því svæði innan rússnesku landhelginnar og eru því ekki aðeins tvær leiðir í boði. Val á 

siglingarleið fer eftir ástandi hafíssins, stærð skipsins og djúpristu þess. Vegalengdin 

getur því verið frá 2.200 sjómílum og upp að 3.000 sjómílum en það veltur á því hversu 

nálægt ströndum Rússlands er siglt (Ragner, 2000:23). 
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Tafla 2. Munur á siglingarleiðum milli valinna hafna (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2007). 

 

 

Tafla hér að ofan sýnir fjarlægð í kílómetrum frá Rotterdam og Halifax um 

Panamaskurð, Súesskurð og ytri norðausturleiðina til fjögurra borga í Asíu. Yokohama í 

Japan, Busan í Suður Kóreu, Shanghai og Hong Kong í Kína. Ef siglt er norðausturleiðina 

um Norður Íshafið og komið inn á Kyrrahafið er Yokohama nálægasta borgin, næst 

Busan og þar næst Shanghai og Hong Kong. Siglingarleiðin er styttri í öllum tilfellum 

nema þegar siglt er frá Rotterdam til Hong Kong en þá er styttra að sigla um 

Súesskurðinn (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005). 

Rússland stjórnar siglingum um norðausturleiðina. Þeir líta ekki á hana sem 

alþjóðlega og því þurfa skip að fylgja þeirra reglum ef þau vilja sigla þar um. Skip sem að 

sigla um norðausturleiðina þurfa að greiða hátt gjald fyrir ísbrjóta. Skip sem fara þarna í 

gegn þurfa að vera með ákveðna styrkingu fyrir hafísnum og ýmis sérstök stuðningstæki 

þurfa að vera um borð. Ef kröfur eru ekki uppfylltar eru skipum vísað frá (Ragner, 2008).  

Rússar gáfu út reglugerð um siglingar um norðausturleiðina þegar leiðin var opnuð 

fyrir erlendri skipaumferð árið 1991. Rússar bundu miklar vonir um að innri 

norðausturleiðin yrði alþjóðleg siglingarleið og tekjur af ísbrjótum og annarri þjónustu 

sem þurfti til að halda leiðinni opinni myndi standa undir kostnaði, en raunin varð önnur 

(Ragner, 2008). Árið 1991 fóru 15 skip norðausturleiðina, 12 skip komu árið eftir og flest 

voru þau 22 árið 1993. Árið 1994 fór skipaumferð að hríðfalla og um 1997 fóru aðeins 2 

skip þar í gegn. Helst voru það skip frá Svíþjóð og Finnlandi sem notuðu 

norðausturleiðina þar sem þau sigldu til Japans með áburð, málma og timbur og komu 

til baka með unnar landbúnaðarvörur frá Kína og Tælandi (Starfshópur 

Utanríkisráðuneytisins, 2005).  

Helsta ástæðan fyrir því að áhugi af leiðinni minnkaði var vegna þess að 

siglingarskilyrði voru slæm og ákveðin óvissa ríkti hjá alþjóðlegum skipafélögum þar sem 
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takmarkað var vitað um svæðið. Stærðartakmarkanir vegna djúpristu skipa, háar 

tryggingar og dýr gjöld til rekstraraðila vegna ísbrjóta voru einnig fráhrindandi (Ragner, 

2008).  

Rússnesk yfirvöld hækkuðu gjöld eftir að færri skip sigldu leiðina til að reyna að 

viðhalda rekstrarkostnaðinum. Kostnaður við að sigla leiðina var þá hækkaður án 

mikillar ánægju frá skipafélögum sem nýttu sér norðausturleiðina. Gjöld sem skip greiða 

fyrir að sigla norðausturleiða hafa haldist þau sömu síðan 2005 og er því talið að 

samningaviðræður milli skipafélaga og rússneskra yfirvalda séu í gangi (Moe og Jensen, 

2010). 

Umferð um norðausturleiðina hefur tekið smá saman við sér upp úr aldamótum, þá 

sérstaklega vegna þeirra gas- og olíuauðlinda sem að eru að finna á svæðinu. Fyrir utan 

gas- og olíuflutninga þá hefur norðausturleiðin ekki verið mikið notuð fyrir 

gámaflutninga (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005). Siglingar um leiðina hafa 

nýlega tekið við sér, en árið 2010 fóru fjögur skip um hana, 34 árið 2011 og 46 árið 2012. 

Flutningsmagnið árið 2012 var tæplega 1,3 milljón tonn sem er 53% aukning frá árinu 

áður. Tæplega 900 þúsund tonn af þeim 1,3 milljón tonnum sem flutt voru um 

norðausturleiðina voru jarðolía og gas en annar farmur sem fluttur var um leiðina var 

járn málmgrýti og kol (Pettersen, 2012). 

Kínverski ísbrjóturinn Snædrekinn (e. Snow Dragon) kom til Íslands sumarið 2012 og 

var fyrsti kínverski ísbrjóturinn til að sigla norðausturleiðina. Þessi leiðangur um Norður 

Íshafið vakti áhuga hjá skipafélögum í Kína og með næstkomandi sumri 2013 mun fyrsta 

flutningaferð með viðskiptafarm fara um norðausturleiðina. Árið 2020 er spáð því að 

Kínverjar munu fara með 5 til 15% af milliríkjaviðskiptum sínum, þá einna helst 

gámaflutninga um norðausturleiðina (Pettersen, 2013). 

 

4.3.3 Norðurskautsleiðin 

Stysta leiðin yfir Norður Íshafið er þvert yfir norðurpólinn. Siglingarleiðin er á milli 

Svalbarða og Grænlands og þar beint yfir Norður Íshafið, yfir norðurpólinn og inn á 

Beringsundið. Norðurskautsleiðin liggur um opið haf, og gilda því reglur um alþjóðlegar 

siglingar (Utanríkisráðuneytið, 2009).  
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Leiðin er ófær eins og er en getur orðið mjög mikilvæg í framtíðinni. Siglingafélög 

munu ávallt vilja sigla sem næst norðurpólnum ef leiðin er opin og skipin ráða við það, 

er það mun styttra og fljótlegra heldur en siglingar um strendur Rússlands. Talið er að 

norðurskautsleiðin muni verða greiðfær eftir nokkur ár yfir hásumar. Engar 

stærðartakmarkanir eru fyrir skip sem að sigla um leiðina þar sem dýpi er mjög mikið. 

Engar stærðartakmarkanir gefa flutningaskipum í framtíðinni mikla möguleika á að nýta 

stærðarhagkvæmni og byggja stærri skip og deila þar með flutningskostnaði á fleiri 

einingar. Þar að auki eykst ísbrjótahæfileiki skipanna með aukinni stærð og þyngd 

(Utanríkisráðuneytið, 2009). 

Hafísinn í miðju hafinu er ekki eins slæmur og margir telja. Ísinn er mun lausari í sér 

því hafstraumar og staðvindar ýta við ísnum um leið og hann myndast. Ísinn flýtur svo 

inn í kanadísku innhöfin og strendur Rússlands. Því eru siglingar þvert yfir Norður Íshafið 

mögulegar. Sérsmíðuð skip gætu þess vegna siglt þarna um að vetri með aðstoð 

gervihnatta sem að myndu segja til um hagkvæmustu leiðina, fram hjá margærum ís og 

borgarísjökum (Utanríkisráðuneytið, 2009). Kínverski Snædrekinn sigldi einmitt þvert 

yfir hafið frá Akureyri til Kína síðla sumars árið 2012 (Pettersen, 2013).  

4.4 Fýsileiki siglinga um Norður Íshafið 

Að sigla um Norður Íshafið er augljóslega styttri vegalengd í mörgum tilvikum. 

Tímasparnaður er um 40-50% í samanburði við siglingaleiðir um Súesskurð eða 

Panamaskurð. Þrátt fyrir aðlaðandi tímasparnað er hafísinn að gera skipum erfitt fyrir og 

setur því skipum ákveðnar kröfur. Ýmsir auka kostnaðarliðir bætast við hjá skipafélögum 

sem áætla siglingar um Norður Íshafið sem þau annars þyrftu ekki að huga að (Ragner, 

2008) 

Í fyrsta lagi þá þarf að styrkja skipið sérstaklega fyrir íshafs siglingar með ísstyrkingu 

sem eykur kostnað. Talið er að skipin geti kostað allt að 25% meira en venjuleg 

flutningaskip. Ef sigla á norðausturleiðina er ísstyrktum flutningaskipum skylt að fá 

aðstoð frá ísbrjóti og þá má skipið helst ekki vera breiðara en ísbrjóturinn. Ef skipið er 

breiðara en ísbrjóturinn eru fleiri ísbrjótar fengnir til að sigla fyrir framan skipið. Rússar 

eru að vinna að því að stækka ísbrjóta sína svo þetta vandamál ætti að vera lágmarkað í 

framtíðinni (Moe og Jensen, 2010). Tvístefnu íssiglinga flutningaskipa er einnig í boði og 
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þá sérstaklega þegar á að sigla um hafið allt árið um kring, en slík skip kosta um tvöfalt 

meira en venjuleg flutningaskip (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005). Jafnvel þó 

tvístefnu íssiglinga flutningaskipin þurfa ekki á rússneskum ísbrjótum að halda, þá er 

skipum samt sem áður skylt til að greiða fyrir þjónustu ísbrjóta (Moe og Jensen, 2010). 

Skipafélög hafa yfir höfuð verið ósátt með þennan kostnaðarlið og telja að það sé brýn 

þörf á að breyta honum (Ragner, 2008). Fyrir utan styrkingu frá ísnum þurfa skip öflugri 

vél sem getur verið allt að 30% dýrari (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005). Ýmsan 

búnað þarf um borð til að fylgjast með reki og ástandi hafíssins svo hægt sé að forðast 

þykkan fjölæran ís. Þar að auki þarf sérstakan öryggisbúnað (Moe og Jensen, 2010). 

Einnig eru tryggingar mun hærri en fyrir flutningaskip sem sigla um Panamaskurð eða 

Súesskurð (Verny, 2009). Önnur viðbót við núverandi kostnaðarlið er að skipið eyðir 

mun meira eldsneyti en venjuleg flutningaskip vegna þyngdar þess, en þar vegur styttri 

vegalengd upp á móti. Hagstæðast er fyrir skip að sigla á jöfnum hraða, ef hafísinn er 

þunnur þá er lítið vandamál að halda jöfnum hraða en það reynist erfiðara ef ísinn er 

þykkur og þéttni mikil (Det Norske Veritas, 2010).  

Þó að viðbótarkostnaður sé mikill þá eru sum skipafélög farin að sjá hag í því að sigla 

þarna í gegn en aukinn áhugi hefur verið á norðausturleiðinni þá sérstaklega. Allt frá 

árinu 2009 hefur þýska fyrirtækið Beluga Shipping notað innri norðausturleiðina nokkru 

sinnum fyrir skip sem áður höfðu farið um Súesskurð. Siglingin var frá Rotterdam í 

Hollandi til Ulsan í Suður Kóreu. Beluga Shipping heldur því fram að ferðin hafi sparað 

600 þúsund Bandaríkjadali en ekki var gefið upp hvað gjöld til Rússa voru há. Þeir telja 

að siglingarleiðin henti vel fyrir farm sem þarf ekki að vera á tímaáætlun þar sem 

hafísinn gerir leiðina óútreiknanlega (Moe og Jensen, 2010).  

Einnig er vert að taka fram að siglingar um Norður Íshafið, einna helst 

norðausturleiðin er að mestu aðeins opin frá september til nóvember. Jafnvel þó Rússar 

auglýsa leiðina sem opna allt árið þá finnast mörgum það óraunhæft vegna ísskilyrða 

(Utanríkisráðuneytið, 2009). Aukning á skipum með tæknina og hæfnina til að sigla 

þarna um vex stöðugt en talið er ólíklegt að það muni verða yfirburða aðsókn í pöntun á 

ísstyrktum skipum á næstunni því tímabilið sem leyfir siglingar er svo stutt (Doyle, 2013).  

Det Norske Veritas (2010) gerði spár fyrir tvær tegundir af skipum sem myndu sigla 

ytri norðausturleiðina fyrir árið 2030 og 2050. Eitt skipið er 6.500 TEU ísstyrkt 
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gámaflutningaskip sem siglir hluta af árinu þegar ísinn er lítill og 5000 TEU tvístefnu 

íssiglingar gámaflutningaskip sem getur siglt allt árið í kring. Talið er að ísstyrkta skipið 

sé samkeppnishæft hluta af árinu 2030 og 2050 en tvístefnu skipið ekki. Siglingardagar 

aukast með árunum en reiknað er með því að 100 dagar séu fýsilegir til siglingar árið 

2030 en 120 árið 2050. Nefnt er að hagstæðast yrði að hafa umskipunarhöfn sitthvoru 

megin við Norður Íshafið svo að ísstyrkta skipið gæti siglt fram og til baka og minni skip 

gætu siglt áfram með gáma á endastað.  
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5 Staða Íslands 

Miðað við staðsetningu Íslands og nálægð þess við norðurslóðir er eðlilegt að skoða 

hvaða tækifæri standa til boða vegna aukinna umsvifa í nágrenni við landið 

(Utanríkisráðuneytið, 2009). Miklir möguleikar eru fyrir Ísland að verða þjónustumiðstöð 

fyrir auðlindaleitir á Drekasvæðinu, Jan Mayen og við austurströnd Grænlands. Tvö 

olíufélög hafa nú þegar óskað eftir því að Húsavík verði þjónustumiðstöð þeirra fyrir 

olíuleit á Drekasvæðinu (Kristján Már Unnarsson, 2013). Leitin getur tekið tíu til tuttugu 

ár og ef vinnanlegt magn finnst af olíu eða gasi getur vinnsla staðið í allt að tuttugu til 

fjörtíu ár. Þannig að ef þjónustuhöfn rís á svæðinu eru góðar líkur á því að 

atvinnuuppbygging á svæðinu aukist töluvert (Hafsteinn Helgasson og Emil Ágústsson, 

2008). Össur Skarphéðinsson (2013) utanríkisráðherra telur að framtíð Íslands liggi í 

norðurslóðum þá einna helst vegna vinnslusvæða fyrir olíu- og gasauðlindir á 

Drekasvæðinu og aukinna siglinga um Norður Íshafið.  

Fjölmörg áhugaverð tækifæri til atvinnuuppbyggingar og fjárfestinga eru til staðar á 

norðurslóðum sem geta haft jákvæð áhrif á íslenskt efnahagslíf þegar lengra er litið. Í 

þessari ritgerð liggur áherslan á að skoða möguleika á umskipunarhöfn hér á landi. 

 

5.1  Umskipunarhöfn Íslandi 

Ísland hefur verið í umræðunni um að verða umskipunarhöfn Norður Atlantshafs megin 

sem myndi anna umskipun gáma sem kæmu frá Norður Íshafinu. Þar sem enginn 

hafnarmannvirki eru tilbúin til að taka á móti þeim auknum flutningum yfir Norður 

Íshafið á næstu árum er tvennt í stöðunni. Hægt væri að byggja við núverandi 

umskipunarhafnir eða byggja nýja frá grunni sem myndi sérstaklega þjóna þessum 

flutningum. Ómögulegt er fyrir Ísland að ráðast í þessar framkvæmdir án samstarfs við 

önnur lönd eða stóru flutningafyrirtækin (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005).  

Kínverjar hafa rætt við íslensk stjórnvöld um að byggja slíkt hafnarmannvirki hér á 

landi. Össur Skarphéðinsson utanríkisráðherra fundaði með yfirmanni kínversku 

heimskautastofnunar í mars þessa árs og voru þeir sammála um að hagkvæmast væri að 
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sigla miðleiðina yfir Norður Íshafið. Þar að auki ræddu þeir möguleika Íslands að verða 

vöruhöfn árið 2020. Hafði hann þetta að segja eftir heimsókninna; 

Það skiptir Ísland gríðarmiklu máli að Kínverjar skuli sammála okkur um gildi 
Miðleiðarinnar, því hún gæti bæði haft mjög mikil efnahagsleg áhrif á Ísland, 
en ekki síður stóraukið geópólítískt vægi Íslands á nýjan leik, bæði gagnvart 
Evrópu, Ameríku og Asíu. Við höfum stöðugt haldið því fram að þessi leið sé 
heppilegust vegna ýmissa ástæðna, ekki síst strauma og ísþykktar, og það 
hefur mjög mikla þýðingu fyrir Ísland að stórveldið Kína sé á sama máli 
(Utanríkisráðuneytið, 2013a) 

 

Ísland skrifaði undir fríverslunarsamning við Kína þann 15. apríl 2013. Samningurinn 

felur í sér niðurfellingu á tollum á ýmsum vörum milli Íslands og Kína 

(Utanríkisráðuneytið, 2013b). Á viðskiptaþingi daginn eftir lagði Össur Skarphéðinsson 

áherslu á að Kína og Ísland ættu að vinna sameiginlega að því að fá Evrópuþjóðir til að 

þróa siglingar yfir Norður Íshafið með Ísland í huga sem endastöð (Utanríkisráðuneytið, 

2013c).  

Hagsmunir Kína á norðurslóðum er talin vera höfuðskýringin á áhuga Kínverja á 

fríverslunarsamningi við Ísland að mati Malte Humbert sérfræðingi í norðurslóða 

rannsóknum (2013). Hann telur að siglingar um Norður Íshafið geta orðið mjög 

mikilvægar fyrir Kínverja, en Ísland gæti líklegast þjónað sem umskipunarhöfn fyrir 

siglingarnar. Fríverslunarsamningurinn styður slíka þróun þar sem viðskipti við Kína 

verða auðveldari og því rökrétt fyrir Kínverja að beina verslun um norðurskautið.  

5.1.1  Mikilvægi umskipunarhafna 

Í gegnum árin hafa flutningar á milli heimshorna aukist mikið, því hefur mikilvægi 

umskipunarhafna vaxið um heim allan. Stóru flutningaskipin sigla löngu aðal 

siglingarleiðirnar og stoppa við í umskipunarhöfnum, þar er farmi skipað á minni skip 

sem þau sigla með á þann áfangastað sem á við. Þessi þróun minnkar vegalengdina á 

hvern gám og flutningskostnað þar að leiðandi. Helst eru það stóru skipafélögin sem að 

nýta sér umskipunarhafnir til að minnka flutningskostnað og styrkja flutningsnet sitt. Því 

hafa stóru skipafélögin þó nokkuð vald yfir því hvort að ákveðin umskipunarhöfn muni 

verða hluti af flutninganeti þess eða ekki (Reinhardt o.fl., 2012).  
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Staðsetning umskipunarhafna skiptir miklu máli og heppilegast er að hún sé í nálægð 

við löngu siglingaleiðirnar. Með því að vera þar er höfnin ákjósanlegri fyrir 

flutningafyrirtæki og meiri líkur á að hún verði fastur liður í flutningakerfi þeirra. Vel 

heppnað dæmi er stærsta umskipunarhöfn í heimi í Singapúr sem er staðsett nálægt 

Súeskurðinum (Starfshópur Utanríkisráðu-

neytisins, 2005).  

Vöxtur umskipunarhafna er að mestu 

tækninýjunga í umskipun að þakka. Stærstu 

umskipunarhafnir í heiminum eru stýrðar 

með sjálfvirkum róbótum og stórvirkum 

krönum sem að sjá um að ferma og afferma 

skipin. Með slíkri sérhæfingu og tækni hefur 

náðst að stytta afgreiðslutíma skipa í hverri 

höfn til muna (Reinhardt o.fl., 2012).  

Mynd átta sýnir tuttugu afkastamestu 

umskipunarhafnir í heimi fyrir árið 2000 og 

2009. Áhugavert er að sjá að aukning í 

umskipun TEU gáma á ársgrundvelli er mun 

meiri í Asíu en hjá vestrænum löndum sem 

dæmi í Los Angeles, Antwerpen eða 

Rotterdam. Hafnir í Asíu meðhöndla um 70% 

af öllum gámum í heiminum en níu stærstu 

umskipunarhafnir í heimi eru einmitt þar. Tíunda sætið fær Rotterdam höfnin í Hollandi. 

Margar af höfnunum í Asíu hafa verið byggðar sérstaklega fyrir umskipun í huga eins og 

til dæmis Tanjung Pelepas og Guangzhou (Deutsche Bank Research, 2011).  

Nýjar umskipunarhafnir eru oft byggðar upp frá grunni því að núverandi hafnarsvæði 

leyfir ekki frekari stækkun. Margar stórar vinsælar hafnir eins og Rotterdam og Shanghai 

voru byggðar fyrir margt löngu og hefur þéttbýli myndast í kringum hafnarsvæðið. Hefur 

það hægt á framþróun hafnarsvæðisins þar sem byggð í kring um höfnina takmarkar 

landsvæði fyrir stækkun hafnarinnar. Margar hafnir hafa verið stækkaðar með 

Mynd 7. Stærstu umskipunarhafnir í heimi 
(Deutsche Bank Research, 2011). 
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landfyllingu fyrir utan höfnina þar sem dýpi er meira og svæði fyrir gámavöll (United 

National Conference on Trade and Development, 2012). 

Starfsemi hafnarsvæða er oft rekin af stóru skipafélögunum. Sem dæmi þá er APM 

Terminals ein viðskiptaeining Mærsk skipafélagsins en rekur hafnarstarfsemi í meirihluta 

þessara topp tuttugu hafna. Samkeppnisstaða umskipunarhafna eykst með 

einkavæðingu hafnarreksturs og ýtir undir hagkvæmara flutningakerfi skipafélaganna 

(APM Terminal, 2011).  

5.1.2 Skilyrði fyrir umskipunarhöfn á Íslandi 

Ýmis náttúruleg og samfélagsleg skilyrði er nauðsynlegt að uppfylla, svo að hafnasvæði 

verði álitið sem fýsileg umskipunarhöfn. Fyrir Norður Íshafs siglingar er talið að 15.000 

TEU gámaeininga skip og stærri munu verða notuð við Íshafs siglingar svo þau geta verið 

samkeppnishæf. Skip af slíkri stærð þurfa um 500 metra langan viðlegukant og dýpi ætti 

að vera frá 23-26 metrum, minni skip þurfa um 15 metra dýpi. Á hafnarsvæði þyrfti að 

vera tveggja km langur viðlegukantur til að anna tveimur stórum skipum og minni 

skipum sem þyrftu að liggja í höfninni til að lesta á þau (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 

2007).  

Náttúruleg skilyrði fyrir umskipunarhöfn á Íslandi teljast góð. Ef hugað er til framtíðar 

og miðað við þá þróun á stækkun skipa þá væri eðlilegast að höfn myndi huga að stærri 

skipum. Dýpi þarf að vera töluvert og talið að skynsamlegt væri að dýpi væri 27 til 30 

metrar. Til að uppfylla dýpi við hafnarkant þyrfti að byggja landfyllingu frá landi að 

stálþili. Snúningsrými þarf að vera mikið svo skipin geta snúið við út á haf aftur. Til að 

það hefti ekki framþróun af stærri skipum er talið ráðlegt að snúningsrýmið sé ekki 

minna en einn km í þvermáli. Umskipunarhöfn þarfnast einnig nægilegs flatts land til að 

afferma gáma. Talið er að skynsamlegt sé að höfnin yrði um 200 hektarar með 

mögulegri aðstöðu til að stækka svæðið ef þess þyrfti. Skjól frá úthafsöldum er 

nauðsynlegt og því eru firðir helst skoðaðir. Einnig er kostur að vindstyrkur sé sem 

minnstur (Jón Þovaldur Heiðarsson, 2007). 

Samfélagsleg skilyrði eru einnig mikilvæg þegar velja á staðsetningu 

umskipunarhafnar. Slík höfn þarfnast mikillar raforku og fer það eftir stærð hafnarinnar, 

stærð umskipunarhafnar á Íslandi væri í stærri kantinum. Ísland gæti skikkað skip sem 

koma til landsins að tengjast rafmagni í stað ljósvéla. Þar sem rafmagn er framleitt með 
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umhverfisvænum aðferðum á Íslandi og ljósvélar menga með útblæstri, væri því 

umhverfisvænna að tengjast rafmanginu. Það þyrfti einnig að vera aðgangur að köldu 

vatni sem er lítið vandamál hér á Íslandi. Aðgangur að heitu vatni er líka nauðsynlegur. 

Vörugeymslur og hús fyrir stafsemi þurfa að vera upphituð og því er kostur ef hitaveita 

er nálægt (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2007).  

Annar mjög mikilvægur þáttur sem þarf að vera aðgengilegur ef umskipunarhöfn á að 

rísa hér á landi er eldsneyti fyrir skipin. Olía er algengasti orkugjafi í skipum og því þyrfti 

helst að vera olíubirgðastöð í nálægð við höfnina. Sem dæmi þá er reiknað með því að 

um 18.000 gámaeiningaskip eyði 415 tonnum af olíu á dag og þurfi til þess aðalvél sem 

er tæplega 100 MW (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2007). Mikið landrými þarf fyrir 

olíubirgðastöð, ef höfnin á að þjónusta tvær milljónir gáma á ári er áætlað að um 

600.000 tonn af olíu þurfi á ári til að skaffa skipum eldsneyti (Starfshópur 

Utanríkisráðuneytis, 2005). 

Olíuskip gefa frá sér útblástur og því myndi sót leggjast á ísinn á hafinu sem myndi 

flýta fyrir bráðnun hans. Á Norður Íshafinu hefur kjarnorka verið notuð til að lágmarka 

hættuna á olíuslysum og útblástursmengun. Kjarnorkuskip hafa því verið ákjósanlegri á 

hafinu en engu að síður er hætta á kjarnorkuslysi eða geislavirkni ef kjarnorkuknúið skip 

sekkur í hafinu. Ef hvorugur af tveimur kostum eru hagstæðir fyrir Íshafs siglingar er 

hægt að knýja skip áfram með gasi eða vetni. Gas er jarðefnaeldsneyti og mengar, en þó 

minna en olía. Vetni er mengunarlaust og skaðlaust umhverfinu. Til að framleiða vetni 

þarf mikla orku og er Ísland í sérstakari stöðu hvað endurnýjanlegar orkulindir varða. Ef 

skip á Norður Íshafinu myndi vera knúið vetni væri Ísland í ákjósanlegri stöðu sem 

umskipunarhöfn. Aftur á móti þyrfti gríðarlega orkuframleiðslu til að geta útvegað 

skipaflotanum orku. Sem dæmi þá þyrfti um 100 til 150 MW  virkjun til að veita einu 

stóru skipi orku, ef um fjögur eða fimm skip er að ræða þyrfti orkuframleiðslu sem að 

samsvarar orkuframleiðslu Kárahnjúkavirkjunar (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2007).  

Aðgangur að vinnuafli er nauðsynlegur en talið er að til að reka slíka höfn þurfi tugi til 

hundruði starfsmanna. Þjónusta þarf að vera til staðar, svo sem heilsugæsla eða 

sjúkrahús, lögregla, slökkvilið, sorpförgun, viðgerðaþjónusta og fleira. Samgöngur verða 

að vera greiðar og öruggar fyrir starfsfólk og þá þjónustu sem þarf fyrir höfnina. 

Samgöngur til annara landshluta frá höfninni er álitinn kostur, því Íslendingar myndi 
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eflaust vilja nýta höfnina til inn- og útflutnings þar sem flutningskostnaður væri í 

lágmarki. Þetta skilyrði hefur ekki mikil áhrif á rekstrargrundvöll hafnarinnar sjálfrar en 

skiptir máli fyrir íbúa landsins (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2007). 

Mikilvægt er að samgöngur til höfuðborgar og útlanda séu til staðar. Góðir vegir 

ásamt nálægð við alþjóðaflugvöll því nauðsynleg skilyrði. Samgöngur þyrftu að vera 

góðar og hagstæðar einna helst vegna vinnuafls sem starfar á skipum. Þar að auki er 

mikið af sérhæfðari þjónustu sem þarf fyrir rekstur á hafnarsvæðinu og mun það að 

öllum líkindum ekki koma frá umhverfi í kringum höfnina. Flug til Keflavíkur frá fjörðum 

kemur til greina, því er nauðsynlegt að innanlandsflugvöllur sé í nálægð við höfnina (Jón 

Þorvaldur Heiðarsson, 2007).  

Umskipunarhöfnin þyrfti að vera fríverslunarsvæði, þannig að tollur yrði greiddur 

fyrir vörur sem fara út frá hafnarsvæðinu. Vegna þessa skilyrða þyrfti að girða svæðið af 

og ekkert færi frá því nema í gegnum ákveðin hlið. Þetta skilyrði kallar einmitt á mikið og 

fullkomið eftirlit á svæðinu. Svæðið mun því krefjast meiri löggæslu vegna þessa skilyrða 

(Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2007).  

Tafla 3 Lenging leiðar með viðkomu hafna á Íslandi. Heimild: Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2007. 

                                    

Við val á staðsetningu fyrir umskipunarhöfn skiptir máli að vegalengdin sé sem styst, 

að viðkoma gáma eða annars farms sé lágmarkaður samanborðið við að stoppa ekki og 

fara beinustu leið. Á töflu þrjú er sýnt hversu mikið siglingarleiðin lengist ef siglt er um 

ytri norðausturleiðina og stoppað er við á höfnum á Íslandi. Ef skip kemur frá Norður 

Íshafinu og för er heitið til Rotterdam í Hollandi, væri best að umskipunarhöfnin væri í 

Reyðarfirði, þá myndi spölurinn til Ísland vera 826 km lengri. Ef leið er heitið til Norður 

Ameríku væri best að stöðva í umskipun í Dýrafirði fyrir vestan og myndi leiðin aukast 

um 107 km. Lenging leiðar vegna viðkomu í íslenskri höfn er mun lengri vegalengd þegar 

leiðinni er heitið til Rotterdam miðað við viðkomu ef leiðinni er heitið til Norður 

Ameríku (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2007). Talið er að jafnvel þó að skip munu stoppa 
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við á Íslandi muni það samt halda áfram með farm til Rotterdam þar sem allar tengingar 

inn á meginland Evrópu eru þar til staðar (Guðmundur Nikulásson, 2011).  

Staðsetning umskipunarhafnar mun hafa áhrif á byggð og byggðarþróun. Störf 

skapast þó meirihluti af þeim yrðu ófaglærð verkamannastörf á höfninni sjálfri. Engu að 

síður mun tilvera hafnarinnar hleypa lífi í umhverfið í kringum hafnarsvæðið, því eflaust 

munu einhver fyrirtæki vilja nýta sér lágan flutningskostnað með því að vera með 

rekstur eða framleiðslu sem næst höfninni. Því mun umskipunarhöfn eflaust veita 

ákveðna innspýtingu í sveitafélagið í efnahagslegu og velferðalegu samhengi (Jón 

Þorvaldur Heiðarsson, 2007). 

5.1.3 Valkostir á Íslandi  

Kínverjar hafa sýnt Íslandi áhuga og vilja fjárfesta í umskipunarhöfn hér á landi og hafa 

rætt við íslensk stjórnvöld um að fjárfesta eða byggja slíka höfn hér. Stór skipafélög hafa 

komið til Íslands til að kanna staðhætti og rætt við stjórnvöld um mögulega þróun á 

hafnaraðstöðu hér á landi (Kristján Már Unnarsson, 2012).  

Þeir staðir sem hafa verið í umræðunni hér á landi og gætu mögulega verið 

umskipunarhöfn Íslands fyrir siglingar um Norður Íshafið eru; Eyjafjörður, Reyðarfjörður, 

Hvalfjörður, Dýrafjörður, Loðmundarfjörður (Austurglugginn, 2011) og Finnafjörður við 

Langanes (Dreki Area, 2011). Fyrstu þrír staðirnir voru ræddir í skýrslu starfshóps 

Utanríkisráðuneytis (2005), Dýrafjörður bættist í umræðuna í skýrslu Jóns Þorvaldsonar 

(2007) með styrk frá Utanríkisráðuneytinu til að greina mögulega staði fyrir 

umskipunarhöfn á Íslandi fyrir Norður Íshafs siglingar.  

Óvíst er hver sé besti kosturinn en mörg sveitafélög vilja fá slíka höfn til sín. Af þeim 

fjórum fjörðum sem fjallað var um í skýrslu Jón Þorvaldssonar (2008) (Eyja-, Reyðar- , 

Hval- og Dýrafjörður) er enginn einn vinningshafi. Sumir firðir hafa betri eiginleika hvað 

varðar dýpi eða fylla betur samfélagslegu skilyrðin en aðrir. Almennt séð eru náttúruleg 

skilyrði hér á landi góð. Á þessum tíma er enginn umskipunarhöfn farin að rísa, en flest 

af bæjarfélögunum í eða við ofangreinda firðina hafa metið valkostinn, gefið út 

áformunaryfirlýsingu um að byggja umskipunarhöfn og/eða þjónustumiðstöð vegna 

olíuleitar.  

Í tillögu til þingsályktunar um umskipunarhöfn (2012) er tekið fram að best væri að 

höfnin væri á Norður- eða Austurlandi svo að höfnin væri sem næst Rotterdam og 
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meginlandi Evrópu. Umskipunarhöfn væri þá líkleg til að rísa á milli Þórshafnar og 

Vopnafjarðar. Aðilar frá stórum skipafélögum hafa skoðað aðstæður á Þórshöfn og lýst 

yfir áhuga. Náttúruleg skilyrði á Langanesi teljast mjög góð en samfélagsleg skilyrði þarf 

að bæta. Ríkið þyrfti að aðstoða við uppbyggingu á svæðinu svo það uppfylli 

samfélagsleg skilyrði betur (Tillaga til þingsályktunar um umskipunarhöfn á Íslandi vegna 

siglinga á norðurslóðum, 2012). Ef skilyrði eru skoðuð frekar í Finnafirði þá er í boði 

mikið flatt land eða um 1.300 hektarar. Snúningsrými og dýpi gott,  breidd fjarðarins er 

4,5 km og dýpi við hafnarsvæðið eru 25 metrar. Viðlegukantur hafnarinnar er upp á 2,5 

km og allt að 10 km (Dreki Area, 2011), dýpi við kantinn gæti verið um 50 metrar. 

Íbúafjöldi á svæðinu 1. janúar 2008 var rúmlega 350 á Þórshöfn og rúm 600 í Vopnafirði. 

Samfélagsleg og innviða uppbygging eru nauðsynleg, þar að auki þarf að bæta 

vegasamgöngur á milli staðanna tveggja og flugsamgöngur (Hafsteinn Helgasson og Emil 

Ágústsson, 2008). Tenging við raforkukerfi mun gera 220 kW í boði, en nefnt er að 

möguleiki væri að nota vind eða sjávarorku til að framleiða meira rafmagn (Dreki Area, 

2011). 

Möguleikar fyrir umskipunarhöfn hér á land eru til staðar en eins og fram kom hafa 

skipafélög og fjárfestar lokaorðið. Því er ekki sjálfgefið að Ísland myndi þjóna Norður 

Íshafinu sem umskipunarhöfn, skip gætu snúið við í Múrmarisk í Rússlandi eða siglt fram 

hjá Íslandi, beint til Rotterdam. Skiptir því höfuð máli að kostir Íslands sem 

umskipunarhöfn séu kynntir erlendum skipafélögum sem gætu nýtt leiðina. Eimskip 

hefur komið fram með þann möguleika að farmi yrði skipað í skip þeirra og að þau 

myndi sigla með gámana til Færeyja, Norður Noregs, Skandinavíu, Bretlands, 

Bandaríkjanna og Kanada (Guðmundur Nikulásson, 2011). 



 

35 

6 Umhverfisáhrif 

Aukning umhverfisvitundar hjá neytendum og hækkandi olíuverð hafa ýtt undir 

breytingar hjá skipafélögum á skipaflota þeirra, ásamt breyttum reglum hvað varðar 

mengun. Að sigla hægar (e. slow steaming) hefur skilað minni mengun út í umhverfið en 

einnig hefur ýmiss auka búnaður verið þróaður til að minnka olíunotkun og úrblástur frá 

skipum. Ýmiss hreinsibúnaður og nýjar aðferðir hafa ýtt undir umhverfisvænni skipaflota 

í heiminum (Lloyd´s Register, 2011). 

Aukin skipaumferð og umsvif um Norður Íshafið vegna sóknar í auðlindir fylgir 

ákveðin áhætta. Unnið er að því að tryggja öryggi á norðurslóðum með samvinnu allra 

norðurskautsríkjanna með áherslu á viðbúnað og viðbrögð gegn slysum, og 

umhverfisógnum. Ísland leggur mikið upp úr því að vera með hreinar fiskiauðlindir, eins 

og fyrr er nefnt eru auðugustu fiskimið í heimi nálægt okkur. Mengun um hafsvæði 

Íslands eða á Norður Íshafinu getur haft skaðleg áhrif á lífríki fiskistofna og fugla ásamt 

lífríki í fjörum Íslands. Ef skaðlegt mengunarslys myndi gerast við strendur landsins gæti 

ímynd Ísland skaðast. Sködduð ímynd Íslands gæti skilað sér í neikvæðari 

markaðssetningu á fiskiafurðum og ferðaþjónustu þar að auki í sölu á íslenskum varning 

erlendis (Utanríkisráðuneytuð, 2009).  

6.1 Umhverfisáhrif af siglingum  

Alþjóðasiglingarmálastofnun hefur sett leiðbeiningar um loftmengun og losun frá 

skipum og hefur því mengun minnkað þó nokkuð á síðustu árum.  

6.1.1 Mengun af siglingum 

Loftmengun af skipum er helst vegna jarðefnaeldsneytisins sem að knýr skipið áfram. 

Bruni eldsneytis veldur útstreymi brennandi mengandi efna eins og sóts, 

brennisteinssambanda og köfnunarefnisoxíða og  þar að auki ýmissa 

gróðurhúsalofttegunda. Köfnunar- og brennisteinssambönd brotna auðveldlega í 

sjónum og hefur því lítil áhrif á lífríkið, nema þar sem skipaumferð er mjög mikil eins og í 

Ermasundinu eða í Malakkasundi. Loftmengun frá skipum verður því sjaldnast jafn mikil 
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eins og gerist á iðnaðarsvæði eða í þéttbýlum. Loftmengun frá skipum hefur verið 

takmörkuð samkvæmt reglum í MARPOL samningi sem Alþjóðasiglingarmálastofnun sér 

um að varðveita. Losun gróðurhúsalofttegunda ýtir undir loftlagsbreytingar, en vegna 

þess að siglingarleiðin um Norður Íshafið er oft mun styttri en aðrar siglingarleiðir þá 

brennir skipið minna eldsneyti og útstreymi gróðurhúsalofttegunda er minna 

(Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005).  

Mengun hafs sem kemur frá skipum er vegna losunar á úrgangsolíu, sorpi, skólpi og 

öðrum úrgangi. Talið er að um 20% af mengun hafsins komi frá skipum, borpöllum og 

öðrum uppsprettum á sjó en aftur á móti er 80% mengun hafsins frá landi.  Losun 

þrávirkra efna valda töluverðum áhyggjum, því slík efni setjast að í fitu dýra og safnast 

upp í lífkeðjunni. Íbúar á norðurslóðum hafa mælst með hátt hlutfall að þrávirkum 

efnum í blóði. Helst er það vegna þess að matarræði þeirra inniheldur töluverða neyslu 

á fituríkri fæðu. Önnur efni eins og þungmálmar, geislavirkar agnir eða olía valda einnig 

áhyggjum (Utanríkisráðuneytið, 2004). Losun þrávirkra efna eru bannaðar og setur 

MARPOL samningur skorður um losun efna og úrgangs frá skipum. Rússar hafa einnig 

tekið saman leiðbeiningar um losun úrgangs og efna á norðausturleiðinni. Mengun 

hafsins getur einnig verið vegna hávaða sem getur komið frá skipunum og mögulega 

valdið truflun á dýralífi (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005).  

Einnig hefur kjölfestu vatn í skipum ollið miklum usla í heiminum en lífverur hafa flust 

á milli heimshorna í kjölfestuvatni skipa. Vistkerfi hafs og stranda geta hlotið töluverðan 

skaða af völdum nýrra lífvera sem koma með kjölfestuvatni skipa. Reglugerð um losun 

kjölfestuvatns var samþykkt árið 2010 til að sporna gegn því að framandi lífverur og 

meinvaldar berast til Íslands (Reglugerð um kjölfestuvatn nr. 515/2010). 

 

6.1.2 Sjóslys 

Helsta áhyggjuefnið með auknum siglingum um Norður Íshafið er bráðamengun vegna 

sjóslysa, einna helst slys á olíuskipum og olíustöðvum. Mengun af völdum olíuslysa geta 

haft veruleg áhrif á umhverfið. Aukin umferð af olíuflutningaskipum í nágrenni við Ísland 

kallar á aukinn bráðamengunarviðbúnað (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005). 

Áhrifin af olíuslysum eru oftast tímabundin því náttúran brýtur olíuna niður og eyðir 

henni með tímanum. En engu að síður þá hafa olíuslys áhrif á lífríki og mögulega 
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takmarkun á öflun sjávarfangs (Framkvæmdaráætlun um varnir gegn mengun sjávar frá 

landi, 2001). Ef stórt olíuslys ætti sér stað á Norður Íshafinu brotnar olían hægar niður 

vegna kuldans. Slys á Norður Íshafinu gæti gert vart við sig á Íslandi nokkrum mánuðum 

síðar þar sem olían myndi ferðast hingað með hafstraumum (Starfshópur 

Utanríkisráðuneytis, 2005).  

Helsta flutningaleiðin með vörur til og frá landinu er meðfram suðurströnd Íslands, 

fyrir Reykjanes og inn á Faxaflóann. Siglingar um Ísland á vetrarmánuðum eru oft erfiðar 

vegna hvassviðris og mikils sjógangs. Stór mengunarslys verða oftast til vegna nokkra 

samverkandi þátta en slæmt veður og slæmt sjólag er oftast ráðandi þáttur í orsökum 

sjóslysa. Um 600.000 tonn af olíu eru flutt á hverju ári þessa siglingarleið og er því margt 

í húfi ef umhverfisslys verður við strendur Íslands. Helst er það stórt olíuslys sem veldur 

mestum áhyggjum (10.000 tonn og meira) en þau geta haft áhrif á frumframleiðslu 

lífkerfisins í kringum landið (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005).  

 Strandsiglingar um suðvesturhorn Íslands tóku breytingum eftir að flutningaskipið 

Wilson Muuga strandaði við Hvalsnes rétt fyrir utan Sandgerði í desember árið 2006. 

Lítið magn af olíu fór í sjóinn eða 14 tonn af dísilolíu og 9 tonn af svartolíunni ásamt 

óþekktu magni af smurolíunni. Olíublautir fuglar og þang fundust 19. febrúar og 

hreinsun lauk í lok mars árið 2007 (Umhverfisstofnun, 2008).  

Standið ýtti undir að raunveruleg ógn er af aukinni skipaumferð um landið. Þó tjón af 

menguninni var smávægilegt, þá kom í ljós að margt mátti bæta varðandi viðbrögð við 

bráðamengun og ýmsar tillögur koma fram. Strandið ýtti einnig undir gerð reglugerðir 

þess efnis að flutningaskip skyldu sigla lengra frá landi en áður (Umhverfisstofnun, 

2008). Skipum er nú skylt að sigla fjær landi en áður ef farmur skipsins er 5.000 tonn og 

þyngri, ásamt öllum skipum sem flytja hættuleg efni (Utanríkisráðuneytið, 2009).  

6.2 Umhverfisáhrif af umskipunarhöfnum 

Ákveðin umhverfisröskun verður við að byggja umskipunarhöfnina. Það þarf mikið 

landrými og aðgang af möl og grjóti. Byggja þarf ýmis hús vegna hliðarþjónustu fyrir 

höfnina, styrkja þarf vegi og mögulega bæta við flugvelli (Starfshópur 

Utanríkisráðuneytisins, 2005).  
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Mesta umhverfisógn í höfnum eru olíuslys en vert er að taka fram að um 80% af 

olíuslysum gerast einmitt á hafnarsvæðum. Oftast eru þau smávægileg en hafa 

uppsöfnunaráhrif. Oftast er það vegna eldsneytistökunnar í höfninni eða vegna leka í 

olíuleiðslum eða úr tönkunum. Alvarlegustu olíuslysin eru í flestum tilvikum vegna 

flutninga olíu frá olíuflutningingaskipum til hafna. Viðvera skipa í höfnum eykur einnig 

líkur á að ýmis hættuleg efni eins og málningarefni, þvottaefni, leysiefni, olíubindiefna 

eða önnur efni sem gætu skaðað lífríki í höfninni (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 

2005).  

 

Mynd 8. Umskipunarhöfn (Heimild: Maersk, e.d.). 

Sjónmengun af umskipunarhöfn er þónokkur. Háir kranar og gámavöllur, ásamt 

hafnargeymslu og olíubirgðastöðvum verður seint talið falleg sjón en það er hvers og 

eins að meta. Hávaðamengun getur verið þónokkur. Hávaði frá skipum þegar þau eru 

sett á stað og einnig þegar viðgerð og viðhaldsvinna er unnin á þeim. Þar að auki getur 

hávaðinn truflað lífríkið í kringum höfnina. Oftast eru hafnarkranar og vélknúin tæki 

starfandi allan sólarhringinn sem sjá um að færa gámana og því töluverð hávaðatruflun. 

Loftmengun frá hafnarsvæði getur verið töluverð, en helst er hún frá flutningabílum, 

lyfturum og skipum (Starfshópur Utanríkisráðuneytisins, 2005).  



 

39 

7 Umræða 

Sjóflutningur er mjög mikilvægur þar sem hann gerir milliríkjaviðskipti möguleg. 

Siglingar leyfa löndum og ríkjum að nýta samkeppnistöðu sína til að keppa á heimsvísu. 

Með tilkomu gáma urðu sjóflutningar fýsilegri því meðhöndlun og umskipun tók styttri 

tíma en áður. Skilaði þessi framþróun sér í auknum milliríkjaviðskiptum um allan heim 

og hefur farið stigvaxandi með árunum. Aukin viðskipti milli landa gerir heiminn tengdari 

og smærri en áður.  

Asía hefur tekið við sem þungamiðja í alþjóðaviðskiptum. Útflutningur frá 

heimsálfunni er mun meiri en Evrópa og Norður Ameríka flytur út og hefur farið vaxandi 

með hverju ári. Kemur fram að fyrir hvern gám sem fer til Asíu koma tveir til baka. Þetta 

á aðeins eftir að aukast með árunum og talið er að sjóflutningar verður tvisvar til fjórum 

sinnum meiri í heiminum árið 2050. 

Gámaflutningaskip hafa stækkað töluvert vegna aukinna milliríkjaviðskipta þá 

sérstaklega vegna aukinna viðskipta við Asíu. Hagkvæm flutningakerfi stórra 

gámaflutningaskipa og tækninýungar við umskipun, hefur verið mesta lyftistöngin á 

síðustu árum í þróun á leiðum til að lækka flutningskostnað. Helstu flutningaleiðir heims 

Súesskurður og Panamaskurður eru reknir með fullum afköstum allt árið. Talið er að 

Súesskurðurinn muni helst sjá um að sinna aukinni flutningsþörf frá Suður Asíu þar sem 

nýhagvaxtarsvæði innan Asíu munu verða. Þau lönd sem að liggja lengra frá skurðinum 

gætu þess vegna  þurft að huga að annarri siglingarleið til að þjóna flutningsþörf sinni.  

Óvíst er hvort Súesskurður nái að fara í frekari dýpkunaraðgerðir og ólíklegt er að 

Panamaskurður fari í frekari framkvæmdir á skipalyftum þar sem þær eru töluvert dýrari 

en dýpkunarframkvæmdir. Það heftir því framþróun á stærri gámaflutningaskipum. Ef 

skurðirnir geta ekki tekið við stærri skipum þá er í boði að sigla langa leið fyrir höfða í 

Suður Ameríku eða Afríku eða sigla mun styttri leið um Norður Íshafið.  

Hvort þörf sé á siglingum um Norður Íshafið þá er svarið já. Aukin flutningsþörf frá 

Austur Asíu kallar á nýjar leiðir og mikill áhugi þeirra á norðurslóðum gefur til kynna að 

siglingar um hafið geti verið nauðsynlegar. Sést áhuginn í ósk um áheyrnasæti í 

Norðurskautsráðinu og fríverslunarsamningi á milli Kína og Íslands. 
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Siglingar um Norður Íshafið geta sparað mikinn tíma en aftur upp á móti bætast við 

ýmsir kostnaðarliðir sem að gera siglingar um hafið minna heillandi. Ýmsir auka 

kostnaðarliðir eins og hærri tryggingar, ísstyrking vegna hafíss, gjöld vegna ísbrjóta, 

kaup á ýmsum aukabúnaði fyrir fjarkönnun og sérstökum öryggisbúnaði. Til að svara 

spurningunni eru siglingar um Norður Íshafið fýsilegar, beini ég augum á rannsókn Det 

Norske Veritas (2010) sem telja að fýsilegt yrði að sigla með 6.500 TEU ísstyrktu skipi 

hluta af árinu 2030 og 2050. Aftur á móti hefur Beluga Shipping siglt innri 

norðausturleiðina nokkrum sinnum og gáfu út að hún var sparnaðarsöm. Erfitt er því að 

svara hvenær sigling um hafið verði fýsileg, en miðað við þann fjölda af skipum sem hafa 

farið leiðina upp á síðkastið er eðlilegt að telja að einhver skip sjá sér hag í því. Þá 

sérstaklega skip sem ferðast með þungan varning sem þarf ekki að fylgja tímaáætlun.  

Þegar aukin skipafloti fer að sigla um Norður Íshafið, einna helst norðurskautsleiðina 

kemur Ísland til greina sem umskipunarstöð. Skilyrði til að byggja slíkt hafnarmannvirki 

eru til staðar hér á landi. Náttúruleg skilyrði eru góð en helst eru það samfélagslegu 

skilyrðin sem nauðsynlegt væri að bæta úr. Olíufélögin tvö sem völdu Húsavík sem 

þjónustustöð völdu staðinn fram yfir aðra á landinu vegna þess að meiri þjónusta var í 

boði. Líklegast er að höfnin muni rísa á norður eða austurlandi.  

Hvort Ísland sé mögulegt sem umskipunarhöfn þá eru skilyrðin til að hún rísi til staðar 

en óvíst er hvort að hún muni verða endastöð siglinga um Norður Íshafið. Guðmundar 

Nikulásson (2011) telur að ólíklegt er að Íslandi muni verða endastöð þar sem tengingar 

inn á meginland Evrópu eru ekki til staðar. Fyrir skip að stoppa í umskipun kostar 

heilmikið eins og komið var inn á og er einn af helstu kostnaðarliðum hjá skipafélögum 

sem er meðhöndlunarkostnaður. Því þyrftu að vera góðar tengingar fyrir önnur 

skipafélög að koma við á Íslandi til að umskipa í, ef tengingar væru ekki góðar gætu þau 

alveg eins siglt áfram til Rotterdam í umskipun þar sem fjölmörg skipafélög koma nú 

þegar við. Aftur á móti nefnir Det Norske Veritas (2010) að eðlilegt væri að hafa hafnir 

sitthvoru megin við Norður Íshafið. Stór og öflug skip myndu sjá um að sigla um Norður 

Íshafið og stoppa við í endastöð á hvorum endanum. Fríverslunar samningur við Kína 

ýtir undir að umskipunarhöfn rísi hér á landi og miðað við áherslu Össurar 

Skarphéðinssonar á viðskiptaþingi í Peking er hugað að slíkri þróun. Lagði Össur 

Skarphéðinsson áherslu á að samstarf ætti að vera á milli Kína og Íslands til að fá 
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Evrópuþjóðir til að þróa siglingar yfir Norður Íshafið með Ísland í huga sem endastöð 

(Utanríkisráðuneytið, 2013c). Finnst mér því meiri líkur en ekki að umskipunarhöfn muni 

rísa hér, en spurning hvort hún verði endastöð eða ekki.  

 En hvar á landinu umskipunarhöfn mun rísa skiptir máli að skipafélög sjái sér hag í 

því að sigla um Norður Íshafið og stoppa við á Íslandi í umskipun. En með auknum 

skipaflota fylgja auknar líkur á mengunarslysum ásamt ýmissi mengun frá skipum í höfn. 

Þar að auki er loft-, sjón- og hljóðmengun frá hafnarsvæðinu, því er mikilvægt að velja 

fjörð sem myndi lágmarka mengunina, ásamt því að huga vel að því að viðkvæmt lífríki í 

nánd við höfnina skaðist ekki.  
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8 Lokaorð 

Við lok vinnu á þessu verkefni urðu töluverðar breytingar á gangi mála. Heimsókn 

Össurar Skarphéðinssonar til Kína ásamt nýundirrituðum fríverslunarsamningi á milli 

Kína og Íslands gerði verkefnið meira spennandi þar sem mér finnst líklegra en áður að 

umskipunarhöfn muni rísa hér á landi. Því voru nýjustu fréttir teknar með í ritgerðina.  
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