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Útdráttur 

Þessi rannsóknarritgerð fjallar um opnun Norður-Íshafsins, þá aðallega Norðursjóleið, 

hvaða breytingar í skipaflutningi munu fylgja þessum breytingum og hvaða tækifæri 

opnast fyrir Ísland, sem er með landfræðilega heppilega staðsetningu í þeirri þróun. Felast 

tækifæri í því fyrir Ísland að byggja upp umskipunarhafnir og bjóða upp á þjónustu þeim 

tengdum og hvaða náttúruauðlindir á Norðurheimskautinu, og þar í kring, er talið að muni 

breyta viðskiptalífinu? Gæti Ísland veitt þjónustu og tekið þátt í rannsóknum á nýjum 

auðlindaslóðum? Þá myndast einnig möguleikar á því að styrkja samband okkar við 

Grænland, ef samkomulag um samvinnu kemst á, t.d. í skipaflutningi. Auk þess er farið 

yfir þær hindranir sem eru í Norður-Íshafinu og kannað hvort önnur tækifæri bjóðist 

Íslandi, og hvort það séu kerfisvillur í okkar hagkerfi sem gætu hindrað þau tækifæri.      

Farið verður yfir þær skipaleiðir sem eru notaðar í dag fyrir skipaflutning milli Asíu og 

Evrópu annars vegar og Ameríku og Evrópu hins vegar. Skurðirnir tveir, Panama-

skurðurinn í Panama og Suez-skurðurinn í Egyptalandi eru þær leiðir sem eru helst 

notaðar í dag, en þær eru töluvert styttri en að sigla niður fyrir Afríku eða Suður-Ameríku. 

Skipaflutningur mun þó breytast við opnun Norður-Íshafsins og mun koma til með að 

stytta siglingarleiðir ennþá meira fyrir sum lönd, sem stunda siglingar milli Kyrrahafs og 

Atlantshafs. Ásamt því mun hönnun skipa breytast, þar sem stærri skip munu koma til 

með að geta siglt Norður-Íshafið. 
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1 Inngangur 

Margar þjóðir eru farnar að undirbúa sig undir opnun nýrrar sjóleiðar í gegnum Norður- 

Íshafið. Vegna breytts veðurfars, þ.e. hlýnunar jarðar, er Norður-Íshafið í stöðugri þróun 

og sífellt að opnast meira. Þessi nýja siglingaleið mun stytta vegalengdina milli Evrópu og 

Asíu töluvert, eða um 40%.  

Ísland er vel landfræðilega staðsett við annan endann á Norðursjóleið (NSL), 

norðarlega í Atlantshafinu. Það væri því kjörið tækifæri fyrir Ísland að nýta sér 

staðsetninguna t.d. sem umskipunarhöfn, sem þjónustuaðili í rannsóknum á auðlindum, 

ásamt öðrum möguleikum. Í þessari ritgerð er skoðað hvort það sé raunhæfur möguleiki 

fyrir Ísland að nýta sér þau viðskiptatækifæri, sem skapast við opnun nýrrar siglingaleiðar 

í gegnum Norður-Íshafið og hvaða efnahags- og landfræðilegu aðstæður eru hér á landi, 

sem geta nýst við þessar fyrirsjáanlegu breytingar. Einnig er fjallað um þær hindranir, sem 

blasa við eins og t.d. náttúrulegar aðstæður, lagaleg mál og tæknilegir þættir, sem þarf að 

leysa til þess að geta siglt þessa leið. 

Í yfir hundrað ár hefur loftslag jarðar farið hlýnandi. Þrátt fyrir að hringrás hlýnunar og 

kólnunar jarðar sé ekki nýtt fyrirbæri hefur það gerst á síðustu áratugum, að hafísinn á 

Norður-Íshafinu hefur bráðnað hraðar yfir sumarmánuði en hann hefur náð að frjósa aftur 

á vetrum. Þegar ísinn bráðnar yfir sumartímann dregur sjórinn í sig meira af 

sólargeislunum, sem veldur því að hafísinn bráðnar enn hraðar. Minnkun hafíssins eykur 

áhrifin á hlýnun jarðar og loftslagsbreytingar. Opnun Norður-Íshafsins býður upp á ýmsa 

viðskiptamöguleika fyrir margar þjóðir.  

Þessar breytingar munu hafa veruleg áhrif á náttúruna og hvernig lífi okkar verður 

háttað á jörðinni. Í stuttu máli eru þrjár leiðir færar fyrir mannkynið til þess að takast á 

við hlýnun jarðar. Ein af þeim er að draga úr hlýnuninni með því að setja kvóta á losun 

gróðurhúsalofttegunda. Önnur leið er að fá bæði iðnaðarfyrirtæki og ríkisstjórnir til þess 

að axla ábyrgð á því að skapa komandi kynslóðum hreina orku og bæta orkunýtni. Þriðja 

leiðin er að undirbúa okkur undir þær breytingar, sem eiga eftir að gerast og munu m.a. 

fela í sér fólksflutninga á kaldari slóðir, í átt að Norður- og Suðurpólnum og á staði, sem 

ná hærra yfir sjávarmál (Valsson, 2006). 
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Með mestan hluta af landmassa jarðar á norðurhveli munu skipaleiðir milli heimsálfa 

verða töluvert styttri en þær leiðir, sem notaðar eru í dag í gegnum Suez- og Panama-

skurðina, svo ekki sé minnst á skipaleiðir suður fyrir Afríku og Ameríku (Valsson, 2006).           

Viðskiptaflæði milli Austur Asíu og Evrópu mun aukast til muna með skipaumferð um 

norðurslóðir, en sú leið er um það  bil 40% styttri en suðursjóleiðin, sem fer í gegnum 

Suez-skurðinn.  

1.1 Orðaforði 

• Áður fyrr yfirstjórn NSL; CANSR. 

• Evrópska myntbandalagið; EMU, European Monetary Union.  

• Evrópusambandið; ESB. 

• Kínverskt sjóflutningafyrirtæki (China Ocean Shipping Company); COSCO. 

• Mjög stór flutningaskip (Ultra Large Containerships); ULCV. 

• Mjög stór flutningaskip (Very Large Containerships); VLCS. 

• Norðursjóleið; NSL. 

• Sameinuðu þjóðirnar; SÞ. 

• Skip sem falla ekki undir Panamax-stærðir; Post-Panamax. 

• Skip sem voru hönnuð til þess að passa í stækkaðan skurð Panama; New-Panama 
eða Neo-Panama.  

• Skipaskurður í Egyptalandi; Suez-skurður. 

• Skipaskurður í Panama; Panama-skurður. 

• Strangar öryggis- og umhverfisreglur; International polar code. 

• Stærstu skipin sem geta siglt í gegnum Panama-skurð; Panamax; 

• Tuttugu feta jafnar gámaeiningar; TAU (twenty-foot equivalent units, a reference 
point commonly used to describe maritime transport along regular lines). 
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1.2 Aðferðarfræði 

Þessi ritgerð er byggð upp sem heimildaritgerð, þar sem höfundur spyr spurninga um 

afmarkað viðfangefni og nýtir sér áreiðanlegar heimildir til þess að svara spurningunum. 

Samhliða er notast við eigindlega rannsóknaraðferð, þar sem markmiðið er að grafast fyrir 

um hvaða merkingu eða skilning fólk leggur í ákveðna hluti. Sú rannsókn byggir á viðtölum 

við tvo sérfræðinga í þeim málefnum, sem ritgerðin fjallar um, en þeir eru Heiðar Már 

Guðjónsson og Trausti Valsson. 

Heiðar Már Guðjónsson er íslenskur hagfræðingur, sem starfar fyrir eigið 

fjárfestingafélag. Heiðar er forstjóri Sýnar, Eykon Energy, og varaformaður stjórnar HS 

Veitna. Heiðar lauk stúdentsprófi við Verslunarskóla Íslands og hagfræðigráðu við Háskóla 

Íslands. Heiðar gaf út bókina Norðurslóðasókn 2013, sem var á metsölulista Eymundsson 

haustið 2013 (‘Heiðar Guðjónsson’, 2019). 

Trausti Valsson, prófessor emerítus við Háskóla Íslands, hefur gefið út fjórtán bækur 

um hönnun og skipulag, m.a. Shaping the Future (2016), Mótun framtíðar (2015), 

Planning in Iceland (2003) og How the World will Change – with Global Warming (2006). 

Auk þess hefur hann gefið út yfir 100 ritrýndar vísindagreinar um skipulagsmál, hlýnun 

jarðar og norðurslóðir (Trausti Valsson, 2019). 

2 Fræðilegt yfirlit 

Í þessum kafla verður farið yfir helstu heimildir, kenningar og rannsóknir, sem fjalla um 

norðurslóðir. Litið verður til Norður-Íshafs og á alla þá kosti og galla, sem fylgja 

siglingaleiðum þar í gegn. Ennfremur verður litið til  fyrri ferða og reglugerða. Farið verður 

yfir samanburð á NSL og suðursjóleið og hvernig þróun skipa breytist við þessa nýjung. Að 

lokum verður litið til viðskiptamöguleika Íslands í þessum málefnum ásamt því hvaða 

efnahags- og landfræðilegar aðstæður Ísland hefur, sem geta nýst við þessar breytingar.   

2.1 Norður Íshaf: kynning 

Norðurheimskautssvæðið hefur í gegnum aldir og ár verið eitt stórt ísilagt svæði, sem 

þjóðir hafa sýnt lítinn áhuga á hvað varðar viðskiptamöguleika. Norðurheimskautssvæðið 

inniheldur Norður-Íshafið ásamt hluta af Finnlandi, Svíþjóð, Íslandi, Rússlandi, Noregi, 
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Grænlandi, Kanada og Bandaríkjunum. Norður-Íshafið er 14.090.000 km² og búa fjórar 

milljónir manna á heimskautasvæðinu, en Bandaríkin eru til samanburðar um 9.8 milljón 

km², með um 328 milljónir íbúa.     

Þær nýju leiðir, sem munu koma til með að opnast í Norður-Íshafinu, eru 

Norðaustursjóleið, Norðursjóleið svokölluð eða NSL hér eftir. Hún nær frá Karahliði í 

Karasundi í vestri og til Beringssunds í austri. Þessi ritgerð mun koma til með að einblína 

meira á þá leið, þar sem hún mun koma til með að gagnast Íslandi meira ásamt því að 

opnast fyrr en aðrar leiðir. Síðan er það Norðvestursjóleið, sem liggur norður fyrir Kanada 

í gegnum eyjaklasann milli Kanada og Grænlands, en talið er að það líði lengri tími þangað 

til hún opnast.    

Norðurheimskautssvæðið er svæði með vaxandi og stefnumótandi mikilvægi hvað 

varðar aukið aðgengi að náttúruauðlindum og nýjum flutningaleiðum, þar sem ís og snjór 

á svæðinu fer hratt minnkandi. Þróun í efnahagsmálum er að auka þennan hraða, sem er 

til góðs fyrir svæðið og hagkerfi heimsins. Hinsvegar getur þetta haft afleiðingar á 

viðkvæmt umhverfi norðurslóða, ef þróuninni er ekki stjórnað af varkárni. 

Evrópusambandið hefur því skilgreint norðurslóðir sem áherslusvæði í 7. umhverfis 

aðgerðaráætlun sinni. ESB heldur stefnumótandi samstarfi við Kanada, Rússland, 

Bandaríkin og er í nánu samstarfi við Grænland, Ísland og Noreg. Efnahagur og auðlindir 

norðursins gegna nú stóru hlutverki á heimsvísu til komandi framtíðar. Þetta hlutverk gæti 

aukist ef hugsanlegar náttúruauðlindir, skipaflutningar og ferðamennska eru nýtt til fulls. 

Þetta gæti einnig leitt til bættra búsetuskilyrða og skapað vöxt og störf (Environment 

Agency, European, 2019; Schøyen & Bråthen, 2011).        
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Mynd 1. Norður-Íshaf (Ómarsson, 2010) 

Innri siglingaleið Norðausturleiðar fer í gegnum eyjar og innhöf meðfram ströndum 

Síberíu. Hún er íslítil, og þá sérstaklega yfir sumarmánuðina og á haustin. Það er mikill 

skipaflutningur sem fer hana án hjálpar frá ísbrjótum. Grunnsævi kemur þó í veg fyrir að 

stærri skip geti siglt hana, þar af leiðandi skip, sem eru talin vera arðsöm fyrir alþjóðlega 
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skipaflutninga. Meðal annars er Dmitry Laptev opið aðeins 12-15 metrar á dýpt. Þau skip, 

sem ekki komast innri leið, koma til með að geta siglt NSL yfir sumarmánuði, sem liggur 

dýpra út frá ströndum Síberíu. Septembermánuður er bestur til siglinga þar sem minnst 

er um hafís á þeim tíma. Talið er að í kringum árið 2050 muni NSL vera opin allan ársins 

hring fyrir skip, sem þurfa ekki á aðstoð ísbrjóta að halda (Ho, 2010; Meibing, 2012; 

Skýrsla starfshóps utanríkisráðuneytisins, 2005).  

Ein af helstu ástæðum aukinna siglinga á Norðausturleiðinni er vegna aukins 

útflutnings Rússa á olíu, gasi og öðrum jarðefnum. Á Yamal skaga í Norður-Rússlandi hefur 

verið mikil þróun í vinnslu á gasi og málmum, sem flutt er til Evrópu og Asíu. En í heildina 

eru um 20 milljónir tonna flutt árlega í gegnum þessa leið, en það er nánast tvöföld 

aukning miðað við síðustu ár. Þessi aukning mun halda áfram og á allra næstu árum mun 

hún koma til með að þrefaldast. Mesta aukningin felst í flutningum á olíu og málmi, en 

einnig er aukning í ferðum skemmtiferðaskipa um þessar slóðir (Petursson, 2019).  

2.2 Saga fyrrum ferða/viðskipta 

Frumbyggjar hafa ferðast og kannað heimskautasvæðið i þúsundir ára í leit að mat, 

birgðum og nýbyggð.  

Hér áður voru flutningar frá Vesturheiminum um norðurslóðir drifnir áfram í þeim 

tilgangi að finna Norðaustur- og Norðvesturleið. Eftir uppgötvun þeirra leiða var næsta 

skref að byggja upp leiðirnar. Margar áhugaverðar siglingar áttu sér stað um Norður-

Íshafið og umfang siglingaleiða þróaðist í þá átt að skipin héldu upp að Norðurpólnum.  

2.3 Norðurvesturleið 

Það var ekki fyrr en um árið 1490, sem Evrópubúar byrjuðu að kanna möguleikann á 

Norðvesturleið í því skyni að finna greiðari leið til viðskipta við Suðaustur- Asíu, Indland 

og Kína. Landkönnuðurinn Roald Amundsen varð fyrstur til að fara alla Norðvesturleiðina 

árið 1906, sem tók hann 3 vetur. Árið 1942 sigldi síðan kanadískt skip frá vestri til austurs 

á aðeins 86 dögum og var því fyrsta skipið til þess að fara þessa leið á styttri tíma en einum 

vetri. Frá árunum 1945-1969 var þjóðaröryggi aðal drifkraftur siglingaleiðarinnar. Á 

árunum 1969 -1980 tók efnahagsleg þróun við sem aðal drifkraftur siglinga og var meðal 

annars siglt í þeim tilgangi að finna kolefnisauðlindir. Ríkistjórn Kanada sýndi frumkvæði 

árið 1993, þegar hún leiddi saman ýmis alþjóðleg flutningafyrirtæki og strandríki í tilraun 
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til þess að þróa sameiginlegt sett alþjóðlegra staðla til þess að stjórna rekstri og byggingu 

skipa í Norður-Íshafi. Vaxandi íbúafjöldi á 21. öld, ásamt aukningu á framboði í 

samfélaginu og olíu- og gasþróun, hafði leitt til aukinnar eftirspurnar eftir skipum á 

Norðvesturleið. Það ríkir þó óvissa og hindranir sem fylgja Norðvesturleiðinni, þar sem 

hún er árstíðabundin og hafísinn því mismikill. Einnig eru á þessari leið flóknir eyjaklasar 

ásamt takmörkunum á fjölda skipa og stærð þeirra. Tryggingar og annar kostnaður kemur 

í veg fyrir reglulegar áætlunarferðir. Þrátt fyrir þetta er gert ráð fyrir því, að áætlaðar 

flutningaferðir muni aukast smám saman í kanadíska Íshafinu (Arctic Council, 2009; Liua 

& Kronbak, 2010) .  

2.4 Norðausturleið: 

Leitin að nýrri leið frá Evrópu og yfir til Asíu og Indlands í gegnum Norður-Íshafið spannar 

meira en fimm aldir. Ferðir Englendinga, Hollendinga og Rússa áttu sér stað á fimm 

áratugum, þar sem siglt var meðfram strandlengju Norður-Rússlands. Árið 1648 átti sér 

stað frægur leiðangur þar sem þeir Fedor Alekseev og Semyon Dezhnev sigldu frá Kolyma 

til Kyrrahafsins og komust að því að engin landatengsl væru milli Asíu og Norður-Ameríku. 

Í kringum 17 og 18 öldina kom danski landkönnuðurinn Vitus Bering til sögunnar, en 

margar uppgötvanir  eru nú nefndar eftir honum. Meðal þeirra er Beringshaf og 

Beringssund. Það var síðan Baron Adolf Erik Nordensköld, sem tókst að fara fyrstur manna 

Norðausturleiðina frá Evrópu og í gegnum Berigssundið í einni ferð á árunum 1978-1979. 

Þrátt fyrir þennan sögulega árangur hafði það ekki mikil áhrif á aukningu í viðskiptum í 

gegnum Norður-Íshafið. Leiðin var of erfið og ísskilyrðin slæm. Fyrsta flutningaferðin, sem 

farin var á innan við einu ári, var á ísbrjótinum Fedor Litke árið 1934 (Arctic Council, 2009; 

Liua & Kronbak, 2010) .   
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Mynd 2. Siglingaleiðir. 

2.5 NSL:  

NSL var þróuð af Sovíetríkjunum sem mikilvæg sjóleið þjóðarinnar. Skipaferðir þeirra 

náðu hámarki 1987 með 331 flutningaskip í 1306 siglingaferðum. Vesturendi NSL hefur 

verið í fullri notkun síðan 1978, þar sem skipaferðir hafa verið reglulegar milli Murmansk 

og Dudinka. Hægt er að greina/skipta sögu viðskiptatímabils á NSL í fjögur aðskilin stig. 

Frá árunum 1917-1932 snérist hún um landkönnun og landnám. Otto Yulievich Schmidt 

varð fyrstur til þess að sigla frá Arkhangelsk til Beringssunds á einu sumri árið 1932 og var 

NSL opnuð í kjölfarið 1935. Næsti stig eða frá árunum 1932-1950 snérist um skipulag 

reglulegra siglinga ásamt þróun flota og hafna. Rússneska norðurskautssvæðinu var 

stjórnað af yfirstjórn NSL (CANSR). Miklar viðbætur voru gerðar við norðurskautsflotann, 

en um 100-300 þúsund tonn af varningi var fluttur árlega. Eftir að CANSR varð að deild 

undir ráðuneyti Merchant Marine í Moskvu árið 1953 urðu endurbætur í uppbyggingu og 

frá árunum 1950-1970 fór fram umbreyting á nýlega þróaðri NSL í reglulega flutningslínu, 

sem var virk yfir sumartímann og á haustin. Eftir að CANSR tók við stjórn af NSL 1970 var 
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áherslan lögð á að sjóumferðin gæti átt sér stað allan ársins hring. Um miðjan níunda 

áratuginn nam heildarmagn sjóleiða á NSL um 6.6 milljónum tonna árlega. Stuttu seinna, 

árið 1991, var formlega opnað fyrir siglingu skipa, sem ekki voru rússnesk nokkrum 

mánuðum áður en Sovétríkin voru leyst upp (Arctic Council, 2009; Liua & Kronbak, 2010).   

Eftir hrun Sovétríkjanna árið 1991 var alþjóðlegum skipafélögum veitt heimild  til að 

nýta sér þetta rússneska yfirráðasvæði milli Atlantshafs og Kyrrahafs. Árið 2010 sigldu 

fjögur skip með 111.000 tonna varning Norðausturleiðina. Árið eftir voru það 34 skip með 

820.000 tonn og árið 2012 voru það 46 skip með 1,26 milljónir tonna (Guðjónsson, 2013).  

Í september 2018 sigldi danska gámaskipið Venta Maersk fyrst allra viðskipta 

gámaskipa í gegnum NSL, þegar það sigldi frá Austur-Asíu til Norður-Evrópu. Ferðin var 

10 dögum styttri en suðurleiðin í gegnum Suez-skurðinn, en aftur á móti fékk skipið hjálp 

frá rússneskum ísbrjóti (Champine, 2018). 

2.6 Norðurleið 

Einn af þeim kostum, sem fylgir nýjum skipaleiðum um Norður-Íshafið er sá að þær 

takmarkast ekki af breidd og dýpt skipaskurða. Þar af leiðandi opnast möguleiki á nýrri 

kynslóð gáma- og tankaskipa. Stærri flutningaskip gera það að verkum að vöruflutningar 

lækka í verði vegna stærðarhagkvæmni.  

Þessar nýju skipaleiðir, sem eru að opnast á Norður-Íshafi, eru jafn mismunandi og þær 

eru margar. Beringssundið er hliðið, sem liggur á milli Asíu og Alaska, en það er töluvert 

þrengra en möguleg hlið í Norður-Atlandshafinu, sem eru fleiri og breiðari fyrir utan 

þröngu skipaleiðirnar í gegnum kanadíska eyjaklasann á Norðvesturleið. Frá Atlantshafi 

og yfir í Norður-Íshafið er farið í gegnum svokölluð Giuk op, en þau eru hinsvegar töluvert 

stærra svæði og liggja sitthvoru megin við Ísland. Það er að segja, annarsvegar milli 

Grænlands og Íslands og hinsvegar milli Bretlandseyja og Íslands. Eftir það liggja 

skipaleiðir meðfram Síberíustönd í átt að Kyrrahafinu og í gegnum Beringsund, þar sem 

leiðir liggja annað hvort til hafna á vesturströnd Kanada og Bandaríkjanna eða hafna í 

Asíu, þar á meðal Japans og Kína. Með áframhaldandi hlýnun jarðar munu þessar 

skipaleiðir verða sumar af helstu skipaleiðum heimsins. Lönd sem liggja við þessi hlið; 

Rússland, Bandaríkin og í minni mæli Kanada, Grænland, Ísland og Noregur, munu öðlast 

sterka landfræðilega- og pólitíska stöðu við Atlantshafshliðin.  
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Til viðbótar við hugsanlega stjórnun á þessum mikilvægu siglingaleiðum á erfiðistímum 

mun eyðing auðlinda í heiminum í dag gera náttúruauðlindir á norðurslóðum, þar á meðal 

olíu, gas, timbur, fisk og steinefni, mjög mikilvægar fyrir framtíðina, sem setur lönd innan 

heimskautsbaugs í sterka stöðu (Valsson, 2006).  

Tímabilið frá ágúst til október er hápunktur skipaflutninga í gegnum Norður-Íshafið. 

Um miðjan ágústmánuð 2019 var allur hafís Norður-Íshafsleiðar horfinn, þar á meðal á 

Austur-Síberíu sjó, sem er það svæði, sem er hvað lengst með ísþekju. Þrátt fyrir að leiðin 

hafi verið greið milli Asíu og Evrópu þar á meðal fyrir skip, sem ekki geta siglt í gegnum 

hafís, var skipaflotinn enn í litlu magni (Schøyen & Bråthen, 2011b; The Barents Observer, 

2019; Verny & Grigentin, 2009).  

Í septembermánuði hvers árs minnkar svæðið, sem fer undir hafís í sitt árlega lágmark. 

Árið 2018 minnkaði svæðið enn og aftur langt undir meðallagi síðustu áratuga og 

hundruðir skipa sigldu um svæðið. Talið er að um miðja 21. öldina, ef ekki fyrr, munu 

sumarmánuðirnir á norðurslóðum ná upp nægu hitastigi til þess að bræða mestan hluta 

þess hafíss sem myndast yfir veturinn. Til að setja þetta í mynd, þá sigldu 879 skip, sem 

stjórnað var af “International polar code” (strangar öryggis- og umhverfisreglur) um 

Norðursjó árið 2018, en það er um 60% aukning frá árinu 2012.  

Siglingaleiðir á norðurslóðum eru þó ekki taldar verða arðbærar fyrr en ísinn á svæðinu 

hefur hörfað enn meira en þegar hefur gerst (Champine, 2018).  

2.7 Norðvesturleið í samanburði við núverandi leið 

  

Mynd 3. Norðvesturleið í samanburði við núverandi leið til vinstri og NSL í samanburði við núverandi 
leið til hægri (Liua & Kronbak, 2010). 
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Eins og áður hefur komið fram tengir Norðvesturleið Atlantshafið við Kyrrahafið í gegnum 

eyjaklasann meðfram norðurströnd Kanada og leiðin endar í Beringssundi. Í gegnum 

tíðina hefur þessi leið verið nánast ófær vegna þess að mestur hluti leiðarinnar er þakinn 

þykkum hafís allan ársins hring. Loftslagsbreytingar eru hins vegar að gera það að verkum, 

að skipaferðir í atvinnuskyni hafa opnast (King, 2020).  

Eins og staðan er í dag mun það taka lengri tíma fyrir hafísinn á Norðvesturleið heldur 

en NSL að bráðna í því magni sem æskilegt er til þess að siglingar þar í gegn muni skila af 

sér hagnaði. Hinsvegar ef hafísinn heldur áfram að bráðna, eins og hann er að gera, mun 

þessi leið, frá Asíu yfir til Norður-Ameríku, verða efnahagslega hagkvæmari heldur en í 

gegnum Panama-skurðinn. Rannsóknir gefa til kynna að leiðin verði íslaus yfir 

sumarmánuðina fyrir árið 2050 og allan ársins hring um árið 2100. Norðvesturleið er 

töluvert styttri og við bráðnun hafíssins munu stærri skip geta farið þar i gegn (Dongqin 

et al., 2014).  

Þrátt fyrir hætturnar, sem geta fylgt þessari leið, er munurinn það mikill í siglingalengd, 

að hún vekur mikla athygli. Segjum sem svo að Norðvesturleið sé íslaus þá væri skipaleiðin 

milli Tokyo og London  aðeins 16.000 km á meðan leiðin í gegnum Panama-skurð er 

23.000 km, sem er 7.000 km lengri leið, en það er um tveggja vikna munur í siglingu 

(Yannnick et al., 2018). 

Líkt og reikningarnir á NSL sýndu, sparast gríðarlegur tími og olíukostnaður á því að 

fara í gegnum Norðursjó, en ekki verður gerð grein fyrir frekari útreikningum er varða 

Norðvesturleið í þessari ritgerð.  

2.8 Norðursjóleið í samanburði við núverandi leið 

NSL liggur meðfram strandlengju Rússlands og tengir Norður-Atlantshafið við Norður-

Kyrrahaf. Áður fyrr var leiðin kölluð Norðausturleið og er enn stundum kölluð því nafni. 

Þessa leið ætti þó ekki að skilgreina sem eina leið heldur allt sjávarsvæðið norður af 

Rússlandi. Vegna breytilegra og erfiðra ísskilyrða á þessum slóðum er ákjósanlegasta 

leiðin hverju sinni mismunandi hverju sinni, hvað varðar skipaflutninga. En til einföldunar 

er talað um tvær leiðir, innri og ytri Norðausturleið. Innri leiðin er meðfram strandlengju 

Rússlands og meira notað fyrir svæðisbundna flutninga og útflutning frá norðvestur 

Rússlandi. Þar er hafinu skipt í Kara-sjó, Laptev-sjó, Austur-Síberíu sjó og Chukchi-sjó. Ytri 

leiðin liggur fyrir utan Severnaya Zemlya eyju og Nýju-Síberíu eyju og hún er talsvert dýpri 
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en innri leiðin. Ytri leiðin er hentug fyrir millilandaflutninga og þá sérstaklega fyrir stærri 

gerð skipa. 

Siglingaleiðin milli Asíu og Evrópu hefur verið reiknuð út frá ýmsu stöðum til þess að 

komast að því, hvort að NSL sé hagkvæmari og velta fyrirtæki því fyrir sér, hvort að þau 

eigi að fara þá leið eða halda sig við Suez-skurðinn. Á mynd 4 er sýnd leiðin milli Rotterdam 

og Yokohama. Skipaleiðin milli þessara tveggja borga sýnir að NSL er gróflega helmingi 

styttri, um 8.500 km, á meðan leiðin í gegnum Suez-skurðinn er 20.600 km. Þarna er 

12.100 km munur, eða 6.530 mílur. Í dögum talið er þetta um það bil 15 daga munur 

miðað við 18 hnúta siglingu. Það er því gríðarlegur tími, sem sparast á því að fara NSL og 

ef olíukostnaðurinn er reiknaður miðað við 8.000 TAU skip, er eldsneytisnotkunin um 75 

tonn á dag. Miðað við 15 daga gerir það 1.125 tonn af olíu sem sparast sem er gríðarlegur 

kostnaðarmunur. Ef farið er  sunnar í Asíu og bornar saman leiðirnar milli Shanghai og 

Rotterdam, þá er NSL samt sem áður styttri, eða 14.875 km, en leiðin í gegnum Suez-

skurðinn sem er 19.300 km (Ho, 2010; Liua & Kronbak, 2010; Yannnick et al., 2018).   

2.9 Reglugerðir 

Norðurslóðir eru að verða mikilvægari en áður í alþjóðamálum og umræðan um 

loftslagsbreytingar, náttúruauðlindir, landgrunnskröfur, samfélagsbreytingar og nýjar 

skipaleiðir hefur aukist markvert. Talið er að líkur séu á því, að um 13% af ófundnum 

olíulindum og 30% af gaslindum sé að finna á Norðurskautinu. Auðlindanýting 

norðurslóða er háð ýmsum pólitískum, efnahagslegum, umhverfislegum og félaglegum 

skilyrðum. Þrátt fyrir að ekki sé talið að átök verði á norðurslóðum er þó ekki hægt að 

útiloka að það verði landgrunnsdeilur á milli Norðurskautsríkja. Það eiga því eftir að verða 

miklar breytingar í heimsviðskiptum vegna opnunar nýrra skipaleiða. Norðurskautsríkin 

eru átta,  Bandaríkin, Kanada, Rússland, Noregur, Danmörk (Grænland), Ísland, Finnland 

og Svíþjóð. Þau vinna saman í Norðurskautsráðinu. Fleiri ríki hafa þó viljað hafa sitt að 

segja og taka þátt í þróun mála eins og Kína, Japan og Evrópusambandið. Öll 

norðurskautsríkin styðjast við hafréttarsamning Sameinuðu þjóðanna og virða hann. Þó 

eru ýmis óútkljáð ágreiningsmál eins og á milli Bandaríkjanna og Kanada, sem deila um 

Norðvesturleiðina og svæði í Beauforthafi (Ho, 2010; Skaphéðinsson, 2010).   

Ákvæði í hafréttarsamningnum segir að strandríki eigi 200 sjómílna landgrunn að ytri 

mörkum efnahagslögsögunnar. Hinsvegar geta tilteknar jarðfræðilegar aðstæður leitt til 
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þess að hafbotnsréttindi strandríkis fari út fyrir þessar 200 sjómílur. Landgrunnsnefnd SÞ 

leggur síðan mat á kröfur ríkis um rétt þess til frekari ytri marka landgrunnsins 

(Guðjónsson, 2013).    

Deilur eru um Norðvesturleið í gegnum eyjaklasann meðfram norðurströnd Kanada 

um það, hvort þetta sé og verði alþjóðlegt sund, sem leiðir af sér flutningsrétt. Kanada 

krefst þess að eyjaklasinn sé innsævi, það er að segja, innan þeirra landhelgissvæðis. Þetta 

þýðir, að þeir hafi fullveldi yfir þessu svæði og vald til þess að draga beinar línur í kringum 

ytri landamæri eyjaklasans. Þetta gefur þeim fulla stjórn á flutningsaðgangi og krefst þess 

að öll skip, flugvélar og einstaklingar fari eftir kanadískum lögum. Bandaríkin ásamt öðrum 

löndum deila um þessa kröfu og halda því fram að Norðvesturleið sé alþjóðlegt sund og 

flutningsaðgangur sé leyfilegur. Kanada myndi því samt sem áður vera með ákveðin völd 

í málum, eins og fiskveiði- og umhverfisreglugerðum ásamt lögum, sem ætluð væru til að 

tryggja öruggi siglinga. Kanada gæti þó ekki hindrað skip né lokað skipaleiðinni. Þessi deila 

hefur þó ekki orðið til þess að spenna sé í samskiptum þessara þjóða.  

Þá telja Rússar að Norðausturleiðin sé innhaf Rússa en ekki alþjóðlegt hafsvæði. Mörg 

ríki eru ósammála þessu og telja reglur Hafréttarsáttmálans um óhindraða för skipa á 

alþjóðlegum siglingaleiðum gilda. 20% af auðlindanýtingu Rússa koma frá norðurslóðum 

og vilja þeir ekki hleypa neinu ríki að málefninu nema ríkjunum átta í Norðurskautsráðinu 

(Skaphéðinsson, 2010).   

Rússar settu fram þessa reglugerð árið 1991, sem er að mörgu leyti svipuð og aðrar 

þjóðir hafa sett til að draga úr mengunarhættu frá siglingum nálægt ströndum. Í þessari 

reglugerð eru skilyrði fyrir siglingaleyfum, en þar er meðal annars komið á 

tilkynningarskyldu, leyfisveitingum, gjaldtöku og skaðabótaskyldu vegna umhverfisspjalla 

og öryggisviðmiða við hönnun skipa og búnað áhafna. Þá var einnig gerð krafa um að 

erlend skip hafi rússneskan leiðsögumann og að þau skuli kaupa þjónustu frá ísbrjótum. 

Einnig áskilja Rússar sér rétt til að loka hafsvæðum til að halda uppi eftirliti, stöðva skip, 

afturkalla leyfi vegna meintra brota, ásamt því að handtaka þá sem brjóta reglur. Önnur 

ríki telja margt af þessu takmarka rétt til óhindraðra siglinga, sem fara yfir 

alþjóðasiglingaleið, meðal annars gjöld og kröfur um leiðsögumann og þjónustu ísbrjóta. 

Ólíklegt er að ríki, sem eiga mikilla hagsbóta að gæta við opnun NSL sætti sig við þetta 

(Skýrsla starfshóps utanríkisráðuneytisins, 2005).         
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Rússarnir, þeir voru lengi vel þeir einu, sem voru að nýta sér Norður-Íshafið. 

Þeir voru að nýta sér auðlindirnar og til að ná til þeirra þurftu þeir að byggja 

heilmikinn flota af ísbrjótum, sem fóru á undan flutningaskipunum og gera 

ennþá í dag. Rússar komu með svokallað “sector claim” en þeir vildu skipta 

Atlantshafssvæðinu þannig að landhelgin myndi dragast í átt að 

Norðurpólnum frá landamærum hvers lands, sem myndaði einskonar 

þríhyrnda skiptingu. Öllu hafsvæðinu væri skipt með framlengingu upp í 

miðjuna og Rússar myndu þá fá að minnsta kosti helminginn. Sú deila er út 

úr kortinu, það er 200 mílna reglan sem gildir. Fyrir miðju verður þetta 

alþjóðlegt hafsvæði. Annað sem styrkir stöðu Rússa er að fyrir þá, sem að 

ætla að fara með mikla skipaflutninga þarna þá krefjast tryggingafélögin þess 

að til staðar sé lágmarks björgunarviðbúnaður. Þeir eru með slíkann 

viðbunað, þyrlur, dráttarbáta og annað tilbúið til að koma og bjarga skipum.  

En  það er ekki neinstaðar annarstaðar nema hjá Alaska. 

(Trausti Valsson, munnleg heimild, viðtal, 17. desember 2019)  

 

Einnig hafa deilur verið um marklínur í Barentshafi milli Norðmanna og Rússa. Þar var 

grátt svæði sem deilt var um, en samningur náðist um marklínur árið 2011. Þá hafa Danir 

(f.h. Grænlands) og Kanadamenn staðið í deilum um 1,3 km² eyju í Naressundi sem kölluð 

er Hans-eyja.  

Hafréttarsamningur tók gildi árið 1992 og árið 2012 voru 164 ríki búin að fullgilda hann. 

Þingmenn Bandaríkjanna telja aðild skerða fullveldi. Bandaríkjastjórn viðurkennir þó, að 

samningurinn sé tól til að leysa ágreiningsmál og tryggja ríkjum rétt á hafi úti. 

Ísland fékk samþykkta 200 sjómílna efnahagslögsögu 28. maí 1980, en Jan Mayen er 

292 sjómílur frá Íslandi. Samkvæmt samkomulagi milli landanna um landgrunnið á svæði 

milli Íslands og Jan Mayen var kveðið á um, að mörk landgrunnsins á svæðinu yrðu þau 

sömu og mörk efnahagslögsögu þeirra. Þá var afmarkað sameiginlegt nýtingarsvæði þar 

sem Ísland á rétt á 25% þáttöku í olíuvinnslu á norska hluta svæðisins og Noregur 

sömuleiðis á íslenska svæðinu. Árið 2009 skiluðu Íslendingar greinargerð til 

landgrunnsnefndar SÞ um ytri mörk landgrunns Íslands utan þessara 200 sjómílna. Þar var 
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gerð krafa til Ægisdjúps, sem er í suðurhluta Síldarsmugunnar. Sömdu Íslendingar við 

Norðmenn og Dani (f.h. Færeyinga) árið 2006. Þá gera Íslendingar einnig kröfur um yfirráð 

landgrunns á vestur- og suðurhluta Reykjaneshryggjar. Líklegt er þó að landgrunnsnefnd 

SÞ taki sér nokkur ár í að taka afstöðu til þessara mála vegna þess hversu lengi mál bíða 

afgreiðslu. Í mörg ár hefur einnig verið reynt að skipta svæði Hatton-Rockall, en 

Íslendingar auk Breta, Íra og Dana, f.h. Færeyinga, gera tilkall til þess, en líkur eru til þess 

að þar sé að finna kolvetnisauðlindir. Árið 2008 var endanleg afmörkun efnahagslögsögu 

Íslands samþykkt með samkomulagi milli Íslands og Færeyja. Þessi svæði, sem Ísland gerir 

tilkall til, og eru utan 200 sjómílnanna, Ægisdjúp, Reykjaneshryggur og Hatton-Rockall 

svæðið, eru rúmlega 1.400.00 km² til samans. Það er um fjórfalt landsvæði Íslands og 

tæplega tvöföld stærð Íslenskrar sjómílu sem er um 750.000 km² (Guðjónsson, 2013).      

 

 

Mynd 4. Landgrunn sem Ísland gerir tilkall til (Icelandic Government, 2016). 
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Almenna reglan um landhelgi eru 200 sjómílur, svo kemur landgrunnsreglan. 

Ef ákveðið land hefur landgrunn á einhverju svæði  þá hefur heimalandið 

vissan forgang að landgrunninu og vegna þess að Hatton Rock við Skotland 

er hluti af Íslenska landgrunninu, þá veitir það okkur ásamt Færeyjum og 

Skotum ákveðinn rétt eins og rétt til námagraftar við hafsbotn Hatton Rock. 

Ísland hefur einnig náð að tryggja sér rétt hjá Reykjaneshryggnum sem er 

okkar landgrunnur. Í raun er ekkert annað land, sem á bein tengsl við hann 

alveg niður að Suðurpól. En dæmi um hagnað sem vinnst á þessum 

landgrunnsrétti er meðal annars fiskimiðin. Það er t.d. mikið af karfa þarna 

og við erum á góðri leið með að ýta erlendum aðilum sem hafa verið að veiða 

á þessum svæðum í burtu. Svo er þetta svæði með eldvirkni og virkar sem 

einskonar efnaverksmiðja. Þannig að það er alltaf verið að sjóða bergið, það 

það kólnar og hitnar og því er það skipt í m.a. manga. En mangi er dýrmætur 

málmur og liggur þar i hrúgum. Það hefur verið talað um að búa til manga 

verksmiðju og sækja þetta efni og vinna það á Reykjanesinu. 

(Trausti Valsson, munnleg heimild, viðtal, 17. desember 2019) 

 

Fimm strandríki á norðurslóðum, Bandaríkin, Kanada, Rússland, Noregur og Danmörk 

(f.h. Grænlands), hafa áður reynt að koma á samráðsvettvangi í málefnum norðurslóða, 

án þátttöku Íslands, Finnlands og Svíþjóðar eða fulltrúa frumbyggja. Ef þetta myndi þróast 

í formlegan samstarfsvettvang um málefni svæðisins myndi það veikja 

Norðurskautssamráðið.    

Alþingi felur ríkistjórninni að fylgja ákveðinni stefnu, hvað varðar málefni um 

norðurslóðir til þess að tryggja hagsmuni Íslands þegar kemur að atriðum eins og 

loftslagsbreytingum, umhverfis- og auðlindamálum, siglingum og samfélagsþróun. Þar að 

auki er ríkisstjórninni falið að efla tengsl og samstarf við erlend ríki og hagsmunaaðila um 

málefni svæðisins. 

Það er mikilvægt að Ísland nýti þau atvinnutækifæri, sem skapast við breytingar á 

norðurslóðum. Íslenskt atvinnulíf og stofnanir búa yfir mikilli þekkingu, tækni og reynslu 

sem fellur vel að samfélags- og umhverfisaðstæðum á svæðinu. Auk þess eiga Íslendingar 



 

25 

eftir að fá ýmis tækifæri og áskoranir í tengslum við auðlindanýtingu, vöruflutninga, 

rannsóknir og eftirlit á norðurslóðum (Skarphéðinsson, 2010).  

3 Færð og veður 

Hlýnun á norðurhveli jarðar hefur aukist mikið á síðustu árum, en henni fylgir mikil 

ísbráðnun. Meðalhitinn á þessu svæði hefur aukist síðustu hundrað árin töluvert hraðar 

en annars staðar á jörðinni. Talið er, út frá langtíma mælingum, að sú þróun muni halda 

áfram. Það eru skiptar skoðanir á því, hvað veldur þessari hlýnun. Á meðan margir 

vísindamenn hallast að því að aukning mengunar í lofthjúpi, losun koldíoxíðs og annarra 

gróðurhúsalofttegunda séu orsakavaldar, halda aðrir því fram að þetta séu náttúrulegar 

sveiflur í útgeislun sólar, langtímasveiflur í hafstraumum og gjóska frá eldgosum (Meibing, 

2012; Skarphéðinsson, 2010).   

Veðurfar á heimskautasvæðinu er ólíkt öllu öðru á jörðinni. Þar er mikill kuldi og lítil 

árssveifla hita. Veðrið breytist lítið dag frá degi. Því eru helstu breytingarnar fólgnar í 

sólargangi, með dimmum vetrum og björtum dögum allan sólarhringinn á sumrin. Björtu 

dagarnir yfir sumartímann gera siglingar, sem gerast að mestu leyti yfir þann tíma, 

auðveldari. Hitastigið er að jafnaði 20 til 30 °C undir frostmarki á veturna og lítil úrkoma. 

Á sumrin hitar sólin upp ísinn og veldur það grunnum lægðum með úrkomu. 

Golfstraumurinn hitar upp sjóinn frá Noregi til Barentshafs og kemur í veg fyrir, að 

yfirborðið frjósi á næturnar. Þegar siglt er um norðurslóðir eru margar ógnir, sem þarf að 

forðast. Þar ber helst að nefna ógnir eins og gríðarlegan kulda, sólarsegulstorma, dimmar 

nætur, grunnsævi og þoku, en þó er það fyrst og fremst hafís, sem er mesta hindrunin í 

skipasiglingum. Það er því margt sem þarf að skoða til þess að auka varúðarráðstafanir 

áður en siglt er þessa leið, auk þess sem skipahönnun þarf að taka mið af þessum 

aðstæðum (Ho, 2010; Skýrsla starfshóps utanríkisráðuneytisins, 2005).  

 

Veðurfar gengur alltaf i bylgjum, það eru köld tímabil og heit tímabil og 

sveiflast í náttúrulegri bylgju. En svo bætist ofan á þetta hlýnun almennt. 

Núna erum við i hitabylgju síðan 1968. Segjum sé svo að það komi kalt 

tímabil í kringum árið 2030, þá jafnvel þótt það haldi almennt áfram að hlýna 
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á jörðinni, að það gæti samt sem áður kólnað i kringum okkur. Þrátt fyrir 

þessi viðbót af hita um 2 °C, þá frýs sjórinn aftur og þessar leiðir sem eru 

núna að opnast munu lokast á ný. Þannig að þeir sem eru að hugsa um 

siglingar þeir munu koma til með að vilja sjá alveg verulega hlýnun þannig að 

högg til baka loki ekki öllu hjá þeim.      

    (Trausti Valsson, munnleg heimild, viðtal, 17. desember 2019) 

 

3.1 Veðurfar 

Norðurheimskautið er að hlýna mun hraðar heldur en svæði á lægri breiddargráðu. Það 

eru nokkrar ástæður sem valda því; 1) Snjór og ís fer minnkandi; 2) Það fer meira af 

orkunni, sem er föst undir himinhvolfinu á norðurslóðum í hlýnun heldur en það sem 

gufar upp; 3) Andrúmsloft norðurslóða er þynnra, svo það hitnar meira; 4) Eftir því sem 

hafísinn dregst meira saman mun sjórinn draga í sig hitann frá sólargeislum; 5) Breytingar 

á hringrás loftslags og hafs geta valdið hlýnun og eftir því sem hafísinn minnkar munu 

heitir straumar, sem koma að sunnan, eiga auðveldari aðgang að norðurslóðum í 

vísindaskýrslu, sem er um þúsund blaðsíður og gefin út af Cambridge háskólanum undir 

titlinum “Arctic Climate Impact Assesment”, er því spáð að í lok tímabils, sem nær fram 

til ársins 2100, muni hitastigið hafa hækkað frá 4°C í 7°C á Norðurheimskautinu, en á sama 

tíma muni það ekki hafa hækkað nema um 2°C á norðurslóðum eins og í Skandinavíu og 

við miðbaug einungis um 1°C. Afleiðingar af svona mikilli viðbótarorku, sem er föst undir 

lofthjúpnum með hlýnun jarðar, leiða til þess að loftslagsferli jarðar aukast hratt. Þar af 

leiðandi mun almennt verða vindasamara og úrkomumeira. Einnig hefur ofsaveður aukist 

til muna. Önnur breyting í loftslagsmynstri, sem vert er að nefna, er að á vetrum, 

sérstaklega síðla vetrar, verður hlýrra og hlýrra. Þessar veðurbreytingar munu hafa áhrif 

á allt lífríki. Á meðan sumar dýrategundir munu þjást, munu aðrar þrífast, en heilt yfir 

mun Norðurheimskautasvæðið afkasta meiru bæði til lands og sjávar. Verðmætir 

fiskistofnar eins og þorskur og síld munu flytjast norður á bóginn vegna minnkunar á hafís 

og aukins sólarljóss, sem aftur á móti  mun auka svif, sem gerir þessi svæði á 

norðurslóðum að hágæða fiskimiðum. Hlýnun jarðar mun einnig valda því að ár, vötn og 

sjór munu verða ísminni, sem auðveldar flutning á varningi með skipum.    
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Aðrar breytingar, sem koma með hlýnun jarðar, eru þær að veðurfar verður hlýrra, 

votara og vindasamara, og þá aðallega á norðurslóðum. Þetta mun hafa áhrif á alla 

skipaflutninga á norðurslóðum þar sem líkurnar á ofsaveðri munu aukast. Aukinn vindur 

hefur þau áhrif að öldurnar aukast og stækka. Hann hefur einnig áhrif á það, hvernig ísinn 

myndast og gerir það að verkum að hann verður ójafn og þar af leiðandi óútreiknanlegri. 

Meiri úrkoma leiðir til tíðari flóða og meiri snjókomu á köldum tímabilum. Aukið hitastig 

leiðir til hlýrri vindkviðna, hlýrra vatns/sjós og minni íss. Aftur á móti getur hitabylgja 

skapað skyndileg flóð. Aukinn hiti mun einnig leiða til aukningar ferðamanna og nýrra 

ferða og nýrra áfangastaða. Þá opnast einnig möguleiki fyrir nýjar vatnsaflsvirkjanir, þegar 

allur ís er farinn úr ám. Lönd þar sem jarðvegur er frosinn sífreri, þá aðallega á svæðum í 

kringum heimskautasvæði, munu láta á sjá vegna hækkunar hitastigs. Allar byggingar og 

flutningsleiðir á landi byggjast á frosnum jarðvegi, eins og vegir og flugvellir. Það eru því 

einungis skipaflutningar, sem munu hagnast á þessum breytingum. Með minnkandi frosti 

mun undirlagið veikjast og smám saman munu byggingar, vegir og fleiri mannvirki 

aflagast, sem aftur leiðir af sér sprungur. Þegar frosin jarðvegurinn hverfur verður 

jarðvegurinn í fyrstu að leðju (Valsson, 2006).  

 

Minnkun á hafís og aukið sólarljós mun hafa áhrif á verðmæta 

þorskstofnanir. Þetta er kallað lífbelti. Við erum í einhverskonar 

heimskautabelti og þar eru til norrænar tegundir eins og jurtir og dýr. Þegar 

það fer að hitna smá og það þarf ekki að vera mikið, þá hefur það áhrif á þær 

tegundir. Sem dæmi þá minnkaði mikið af rækju og skelfiski í Breiðafirðinum. 

Bæði var talað um ofveiði en líka vegna þess að þetta eru mjög norrænar 

tegundir. Sjórinn er orðinn hlýrri og þá þarf að leita að svona vöru norðar en 

áður, norður með Grænlandi þar sem er mikið veitt.  Loðnan er annað dæmi 

um fisk sem er mjög norrænn fiskur og stóra áhyggjuefnið er það að loðnan 

gefst upp á hitanum og fari norður. Þá er það vandamálið að loðnan er aðal 

fæða þorsks. En hann myndi fylgja loðnunni eftir.  Ýsan er síðan suðrænni 

fiskur og áður fyrr fannst hún bara við suðurland. Í dag er hún til í kringum 

allt land, þannig að þetta lífbelti er að flytjast norður. Önnur tegund sem er 

að nálgast okkur er blátúna, sem er ofboðslega dýrmætur fiskur. En Japanir 
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hafa verið að veiða hana hérna sunnan lands. Makríllinn kom hérna líklega 

vegna hlýnunar. En það kostar mikið að aðlaga sig nýrri tegund. Skipin eru 

öðruvísi sem dæmi. Þar að auki er þorskurinn okkar aðal fiskur en það kemur 

á móti að við höfum getað keypt kvóta hjá Grænlendingum sem eiga 

rosalega landhelgi langt norðureftir. Ef lengra er haldið norður þá er 

alþjóðlegt hafsvæði í Norður-Íshafinu. Þar verður væntanlega baráttan í 

framtíðinni að senda skipin eins skjótt uppeftir til að afla sér veiðireynslu.  

(Trausti Valsson, munnleg heimild, viðtal, 17. desember 2019) 

 

 

Mynd 5. Þorskur (Fiskifréttir, 2011). 

Hlýnun jarðar mun koma til með að auka vind og úrkomu allstaðar í 

heiminum. Lofthjúpur nær í kringum jörðina og ef það er kýlt inn meira af 

orku og með gróðurhúsaáhrifum kemst hún ekki aftur út og þá er miklu 

meira af orku á fleygi ferð inn í lofthjúpnum sem eykur vindinn og hitastigið 

og svo hefur það líka þau áhrif að mynstur fer að breytast. Svæði sem verða 

ennþá þurrari en þau voru áður og önnur svæði sem verða ennþá blautari 

sem er dálítið vandamál. Við erum i dag með viðkvæman landbúnað sem er 

stilltur nákvæmlega á ákveðna gráðu og ef það kemur einhver aðeins minni 

raki þá fer allt í voll. Það er viss tegund af landbúnaði sem er svo viðkvæmur 

fyrir þessum veðurfarsbreytingum, eins kornakrarnir. Ef það kemur 

kuldaskeið eða of mikil rigning þá er ekki hægt að komast út á akranna. 

(Trausti Valsson, munnleg heimild, viðtal, 17. desember 2019) 
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En hlýnun jarðar mun koma til með að hafa áhrif á allan heiminn. 

 

“Allt grunnsævi, sem nýtist við olíuvinnslu á hafsbotni, gasvinnslu og botnfisk 

afli, það er meira og minna Rússlandsmegin. Þeir eru hvað mest að græða á 

þessu öllu saman, þeir hafa því litlar áhyggjur af hlýnun jarðar. Síbería mun 

verða með rosa fínt veðurfar, ísinn mun fara sem opnar fyrir allar þessar 

auðlindir á land og sjó. Ef horft er yfir hnöttinn þá eru löndin við miðbaug 

þau lönd sem verða illbyggileg vegna þurrka og hita.  Það veldur því að 

lífbeltin færa sig hvort sem það eru fuglar, fiskar eða mannfólk sem flyst í átt 

til pólanna eða á svæði hærra frá sjávarmáli þar sem er kaldara. Eðlilegra 

væri að framtíðar byggðarsvæði heimsins væru lönd eins og Síbería og 

Norður-Kanada. Þau eru með stór og tandurhrein svæði full af auðlindum. 

Kanadamenn hafa verið að opna fyrir mikið af innflutningsfólki og ásamt 

Rússlandi, sem fækkar rosalega, það er mikið heilsuástand þar sem leiðir að 

því að þeir eru að flytja inn ótrúlegan fjölda fólks sem kemur mest frá gömlu 

Sovíetsambandsríkjunum. Þeir þurfa  heilmikinn mannskap til að vinna ýmis 

verk fyrir sig.”  

(Trausti Valsson, munnleg heimild, viðtal, 17. desember 2019)  

 

Ísland er þannig land að það má við smá hlýnun en sumir einstaklingar hafa 

áhyggjur af þessu. Það deyja 50 falt fleiri við kólnun um eina gráðu en hlýnun 

um eina.  

Það er aldrei neitt jafnvægi annaðhvort er að kólna eða hlýna og gagnvart 

Íslandi, ef það hlýnar þá bráðna jöklarnir. Það er sjálfsagt  að nýta það afl 

sem býr í þeim á meðan það er þarna með því að virkja og nota fallvatnið 

orkuna sem er þar. 

Núna er skemmtiferðaskipum að fjölga um norðurslóðir og sigla mörg þeirra 

í kringum borgarísjaka sem er ekki endilega öruggasta ferðaþjónustan. Því 

verður að gera ráð fyrir því að það komi eitthvað slys fyrir. Þá getur komið 

olíumengun út úr því ásamt slysum á fólki. Það getur verið mannskætt og 
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það gæti skaðað ímynd og orðspor norðurslóða ef það yrði eitthvað 

mannskætt slys. Það gæti haft slæmt áhrif á ferðaþjónustu. 

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019)  

3.2 Hafís 

Norður-Íshafið er og hefur í gegnum tíðina verið að mestu leyti þakið hafís, þó mismikið 

eftir svæðum og mánuðum. Þykktin á ísnum er einnig mismikil, hafstraumar eru einn af 

þeim þáttum, sem hafa áhrif á þykktina. Reiknilíkön hjálpa til við að sjá það, hvernig ísinn 

dreifist, ísspár eru síðan gerðar, sem hjálpa til við siglingar. Til eru þrír meginflokkar af 

hafís, og skiptast þeir eftir aldri. Nýís, sem er nokkurra mánaða gamall og ekki nema 30 

cm á þykkt í mesta lagi. Síðan er það einær ís, sem er eins til tveggja ára og er allt að 

tveggja metra þykkur. Að lokum er það fjölær ís, sem er tveggja ára eða eldri og er yfir 

tveir metrar á þykkt. Það er því erfiðara að sigla í gegnum eldri ís, þar sem hann er þykkari 

og þéttari og veitir meira viðnám. Þrýstibreiður myndast síðan, þegar ísbreiður rekast 

saman og geta verið allt að sex til átta metra þykkar. Hafísinn er mestur á tímabilinu maí 

til júní, en þá hættir að bætast í hann og hann byrjar að bráðna. Yfir sumarið snarbráðnar 

hann. Ísinn byrjar síðan að endurmyndast í októbermánuði. Fjölæri hafísinn og þar með 

þykkasti ísinn finnst einkum á hafsvæðinu norður af Kanada og að Norðurpólnum. Ísinn á 

innri siglingarleið við strendur Síberíu er einær ís, sem hverfur síðsumars og eru 

siglingarleiðir þar greiðar. Þar er mikill útflutningur á olíu og gasi, sem er að aukast 

gríðarlega við Norðurvestur-Rússland (Skýrsla starfshóps utanríkisráðuneytisins, 2005).       

 

Mynd 6. Meðalútbreiðsla hafíss í marsmánuði (til vinstri) og septembermánuði (til hægri) sýnir 
vetrarhámark og sumarlámark á útbreiðslu árið 2018. Bleika línan sýnir miðgildi hvers 
mánaðar frá árunum 1981-2010. 



 

31 

Á mynd 7 sést meðal útbreiðsla hafíss marsmánaðar (til vinstri) og septembermánaðar 

(til hægri) árið 2018 og sýna myndirnar vetrarhámark og sumarlágmark útbreiðslu á 

hafísnum. Bleika línan sýnir síðan meðal umfang hafíss mars- og septembermánaðar frá 

árunum 1981-2010 (Perovich & et al, 2018).  

4 Alþjóðlegar skipaleiðir og breytingar   

Nýbyggð, sem mun smám saman myndast á Norðurheimskautasvæðinu, mun til að byrja 

með virka sem framleiðandi á þungavörum, þá aðallega olíu, timbri og steinefni. Því munu 

hafnarborgir þróast á þessum svæðum, þá sérstaklega við ósa vegna þess að stórar ár, 

sem renna til hafs, eru hentugar fyrir þungaflutninga skipa. Frumgreinar, sem munu 

þróast á þessum svæðum munu að öllum líkindum draga að sér mikinn mannfjölda. Kalt 

veðurfar ásamt löngum og dimmum vetrum er þó ekki mjög heillandi fyrir búsetu allt árið. 

Í mörgum tilfellum fer fólk í langa vinnuferð um ákveðinn tíma, t.d til þess að vinna á 

olíuborpöllum.  

Þar sem hinar nýju skipaleiðir, sem myndast við opnun Norður-Íshafsins, munu stytta 

leiðina milli Norður-Atlantshafs og Norður-Kyrrahafs, eru þær mikilvægar, þær verða ekki 

einungis til að auka fjölda skipaferða heldur munu þær líka verða bylting á gerð 

flutningaskipa, sem geta þá orðið töluvert stærri en áður fyrr. Þróunin á nýjum 

skipaleiðum á norðurslóðum mun leiða til  grundvallarbreytinga í flutningi og nýbyggð á 

ýmsum svæðum í heiminum t.d. mun mikilvægi siglingaleiða um Miðjarðarhafið og í 

gegnum Suez-skurðinn minnka. Það sama á við um siglingarleiðina í gegnum Panama-

skurðinn. Hinsvegar munu siglingaleiðir norður fyrir Kanada og í kringum Ísland og Noreg 

út í Norður-Íshafið og í gegnum Beringsundið styrkjast til muna (Valsson, 2006).     

Hlýnun á Norðurheimskautinu hefur valdið aukningu í skipaflutningum. Með minnkun 

á fljótandi ís um vestur Síberíuströnd, þar sem miklar birgðir af auðlindum eru, meðal 

annars olía og gas, hefur nú þegar verið byrjað á flutningum með skipum og mun sá 

flutningur aukast mikið næstu áratugi. Þetta svæði gæti verið auðugt af olíu og gasi, líkt 

og Persaflóasvæðið, sem mun líklega klára olíulindir sínar á næstu áratugum. Talið er að í 

kringum árið 2050, og jafnvel fyrr, muni ísinn í Norður-Íshafi hafa minnkað það mikið, að 

þar sé hægt að sigla allan ársins hring. Þetta leiðir til þess, að þær miklu auðlindir sem 
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finnast á norðurslóðum geta orðið til hagsbóta fyrir allan heiminn með flutningi þeirra í 

gegnum Atlantshafs og Kyrrahafssvæðin. Fyrir stærstu iðnríki í heiminum er NSL töluvert 

styttri heldur en þær alþjóðlegu siglingaleiðir, sem til eru í dag í gegnum Suez-skurðinn og 

Panama-skurðinn. Því munu flestar siglingar á milli Norður-Atlantshafs og Norður-

Kyrrahafs fara í gegnum Norður-Íshafið, bæði norður fyrir Kanada og Síberíu. Þegar 

Norður-Íshafið er orðið íslaust allt árið um kring munu myndast fjórar aðal siglingaleiðir 

sem fara í gegn um það, sjá mynd númer 8. 

 

 

Mynd 7. Siglingaleiðir yfir Norður-Íshafið. 

 

Norðvesturleið, græn á mynd 8, fer í gegnum Kanadaflóa og vestur fyrir Grænland. 

Norðausturleið, rauð á mynd 8, fer norður fyrir strendur Síberíu og niður Atlantshafið. 

NSL, blá á mynd 8, fer nánast beint í gegnum Norðurheimskautið, niður Grænlandssjó og 

í átt að Íslandi. Norðurslóðarbrú, gul á mynd 8, nær frá Murmansk í Rússlandi yfir til 

Hudson flóa í Kanada.  

Í kjölfar þess að komandi kynslóð tank- og flutningaskipa verður stærri, til þess að 

lækka flutningskostnað, mun það þýða að skipin komast ekki í gegnum takmarkaða 

hámarksstærð Suez- og Panama-skurða. Mikilvægi skurðanna mun því i kjölfarið minnka 

og Norðurssjóleið um leið verða mikilvægari. Styttri vegalengd ásamt takmarkalausri 

stærð skipa munu verða helstu kostir  NSL umfram skurðina tvo og skipaleiðir niður fyrir 

Afríku og Suður-Ameríku. 
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Tafla 1.  Samanburður skipaleiða  

 Shanghai   Yokohama   

 vegalengd Tími Vegalengd Tími 

 Sjómílur Dagar Sjómílur Dagar 

Rotterdam - Cape of good hope 13.889 27,6 14.506 28,8 

Rotterdam - Suez-skurður 9.612 19,1 11.212 22,2 

Rotterdam - NSL  8.865 17,6 7.825 15,5 

 

Í töflu 1 er settur fram mismunur skipaleiða í vegalengd og ferðadögum bæði milli 

Rotterdam - Shanghai og Rotterdam - Yokohama. Þarna sést að NSL er töluvert styttri en 

þær leiðir sem notaðar eru í dag (Meibing, 2012; Valsson, 2006).         

Bráðnun hafíssins á Norðurheimskautinu mun gerast í fimm skrefum, og í kjölfar þeirra 

munu fylgja fimm framsækin skref í skipaflutningum. Fyrsta skrefið verður við strendur 

Síberíu, sem nú þegar er orðin íslaus yfir sumartímann og skip fara nú sífellt lengra austur 

meðfram sjávarströndinni án hjálpar ísbrjóta. Hins vegar er þessi leið bæði þröng og grunn 

milli eyjanna og meginlandsins, sem gerir það að verkum að það er ómögulegt fyrir stærri 

skip að komast á milli. Næsta skref verður enn meiri hörfun hafíss, sem mun gera 

gæfumun í skipaflutningum  NSL, sem einnig er farin að vera íslaus og opin fyrir siglingar 

skipa, sem þurfa ekki á ísbrjóti að halda frá ágústmánuð til októbermánaðar. Þessi leið 

gerir stærri skipum kleift að komast í gegnum dýpri sjó alla leið í gegnum Beringssundið. 

Af ýmsum ástæðum mun Norðvesturleið í gegnum eyjaklasann í norður Kanada ekki 

opnast eins fljótt og Norðausturleiðin, norður af Siberíu. Þar næst er talið, að á tímabilinu 

í kringum 2050-2070 muni hafísinn, Síberíu megin á Norðurheimskautinu, hafa bráðnað 

alveg upp að Norðurpólnum yfir sumartímann. Að sjálfsögðu eru það ekki einungis 

skipaflutningur yfir sumartímann sem skiptir máli, en þetta þýðir að yfir vetrartímann er 

einungis þunnt lag af hafís á hafsvæðinu, sem hefur frosið yfir árið. Það gerir það að 

verkum að þau skip, sem eru í svipuðum klassa og minni ísbrjótarnir, sem til eru í dag, 

geta siglt í gegnum þunna lagið af ísnum. Þegar ástand hafíssins er orðið svona, geta 

skipaflutningar átt sér stað beina leið frá Beringssundinu yfir Norðurpólinn og suður í 

Atlantshafið. Þessi leið er mjög samkeppnishæf, þar sem hún er töluvert styttri en kúpta 

leiðin meðfram ströndum Síberíu og gerir Ísland að tilvalinni staðsetningu fyrir 

umskipunarhöfn. Þessi leið er góður kostur fyrir skipaflutninga sem koma frá Kyrrahafinu 

og eru á leið til austurhluta Bandaríkjanna. Fimmta skrefið mun líklega gerast um árið 
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2100. Þá er talið, að mest allur hafísinn muni hafa bráðnað bæði yfir sumar- og 

vetrarmánuði. Á þeim tíma munu öll landsvæði á Norðurheimskautinu hafa þróast 

verulega hvað varðar atvinnugreinar, námuvinnslu, ásamt nýtingu á olíu og gasi (Valsson, 

2006).         

“í september og þá er þungaflutningur búinn að safnast í miklu magni. 

Meðal annars staflar af timbri, kolum eða járngrýti sem bíða niður við 

höfnina. Þessu er síðan hent yfir á flutningaskip á þessum eina mánuði sem 

er virkilega auðvelt að sigla út. Eins með gasið, Kínverjar eru farnir að gera 

gashafnir þarna. En austurhluti Norðausturleiðar í átt að Beringssundinu 

frýs fyrst, þá fara þeir hina leiðina vegna þess að golfstraumurinn kemur i 

veg fyrir að sá hluti leiðar frjósi eins fljótt. Þungaflutningum þarf aftur á 

móti ekki að umskipa, Indverjar flytja t.d mikið af kolum frá norðurslóðum 

til sín og það þarf ekkert að stoppa á leiðinni. Það er ekki fyrr en um árið 

2050 sem Ísland er vel staðsett til að geta tekið inn vörur inn á einhverja 

umskipunarhöfn, þar sem hluti af varningnum fer til Norður-Ameríku og 

restin til Evrópu og áfram. En það eru aðrir áfangastaðir sem koma til 

greina, þetta eru stór skip og margir telja að best væri að fara niður til 

Rotterdam sem hefur verið gert í gegnum tíðina. Það yrði því ekki síður 

möguleiki fyrir Ísland að taka við einhverri vöru sem þyrfti að vinna með 

eins og timbur, þetta kemur frá Síberíu, stórir drumbar sem þarf að saga 

niður í hentugar stærðir. En ókosturinn við Finnafjörð og Ísland er að við 

höfum ekki neitt járnbrautasamband til Evrópu né neitt annað land. Þess 

vegna er Kirkenes, sem liggur alveg við Rússnensku landamærin, heppilegri 

kostur að því leiti. Ekki er eins mikill áhugi á að fara til Murmansk því það 

er betra að vera Noregs megin og vera kominn inn á EES samninginn. Núna 

stendur til að fara í miklar framkvæmdir til að tengja Kirkenes við Finnland 

og það á að koma járnbrautaleið undir Eystrasalts flóann. Þá er komin 

tenging við flotta dreifikerfið í Evrópu. Það er helsti styrkleiki Kirkenes. 

Styrkleiki Íslands gæti verið að Kirkenes er orðinn krókur fyrir Bandaríkin. 

Þá er Ísland styttri leiðin. Helsta vandamálið við þá hugmynd er að leiðin 

fyrir varning sem þarf umskipun verður að vera fær allan ársins hring, 

annað er að segja með þungaflutninga sem getur alveg beðið. En þótt að 
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það sé kannski langt í að geta verið með svona starfsemi í Finnafirði, þá þarf 

það ekki að skipta miklu máli. Því fyrir svona stórar framkvæmdir þá eru 10-

40 ár lítill tími. Það er eðlilegt að byrja smátt til að undirbúa fyrir það sem 

gæti komið hingað í framtíðinni, í kringum árið 2050 þar sem allt er klárt 

fyrir stórar framkvæmdir þegar tækifærið býðst.”  

(Trausti Valsson, munnleg heimild, viðtal, 17. desember 2019) 

 

4.1 Flutningaskip 

Frá upphafi 20. aldar hafa helstu siglingaleiðir í tengslum við atvinnu breyst mjög lítið. 

Nýrri leið í gegnum Norður-Íshafið fylgir nauðsynleg þróun flutningaskipa, þá bæði í stærð 

og gerð. Flutningaskip munu koma til með að verða stærri, þar sem NSL setur ekki þær 

takmarkanir á skipin, sem Suez- og Panama-skurðirnir gera. Einnig þurfa þau að vera 

sterklega byggð og með þá eiginleika að takast á við erfiðar aðstæður, sem þessi leið 

kemur til með að fela í sér.   

 

Mynd 8. Nokkrar alþjóðlegar viðskiptaleiðir (Verny & Grigentin, 2009). 

 

Frá upphafi gámaskipagerðar um miðjan sjötta áratug, fóru gámaskip í gegnum sex 

þróunarferli. Fyrsta kynslóð voru breytt flutningaskip og tankskip, sem gátu flutt allt að 

1000 TAU. Gámaflutningar voru um miðjan sjöunda áratuginn nýr flutningsmáti og þótti 

umbreyting skipa aftur í eðlilegt form vera kostnaðar- og áhættuminni. Einnig voru skipin 

hæggeng, náðu um 18 til 20 hnúta hraða. Í byrjun áttunda áratugarins hófst smíði 
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annarrar kynslóðar gámaskipa, sem voru eingöngu ætluð til þess að meðhöndla 

flutningagáma. Ein helsta breyting, sem átti sér stað í annarri kynslóð var sú, að kranar 

voru fjarlægðir úr skipunum svo meira pláss væri fyrir gáma. Skipin gátu farið á 20-24 

hnúta hraða. Á níunda áratugnum þrýsti “stærðarhagkvæmni”  á byggingu stærri 

gámaskipa. Því fleiri gámar, sem eru fluttir í einu, því lægri kostnaður á TAU. Þetta fór eftir 

stærðarmörkum Panama-skurðs, sem varð síðan þekkt sem Panamax staðallinn, sem var 

gerður árið 1985, með afkastagetu  á um 4000 TAU. Flutningaskipaflokkurinn APL C10 var 

kynntur árið 1988. Hann var 4.500 TAU og var það í fyrsta sinn sem flutningaskip fór yfir 

32,2 m breiddarmörk Panama-skurðs.  

 

 

Mynd 9. Þróun flutningaskipa (Rodrigue, 2020). 

 

Árið 1996 voru fullskipuð Post Panamax gámaskip tekin í notkun, en þau náðu upp í 

6.600 TAU. Þegar Panamax þröskuldurinn var brotinn jókst skipastærð hratt og varð allt 

að 8.000 TAU, kallað Post Panamax 2. Þessi stærð af skipum krafðist 43 feta djúpra hafna 

og var það mikil áskorun til framkvæmda í mörgum höfnum. New-Panamax eða Neo-

Panamax (NPX) voru hönnuð til þess að passa nákvæmlega í stækkaðan skurð Panama, 

sem opnaði árið 2016. Þau voru 12.500 TAU og koma til með að skilgreina ákveðinn 
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skipaflokk, sem getur þjónað Ameríku og Karíbahafi, annað hvort frá Evrópu eða Asíu. 

Þriðja kynslóðin af Post-Panamax, Very Large Containeriship (VLCS) kom árið 2006, og 

voru þau 1.000 til 14.000 TAU. Það leiddi síðan til stækkunar, Ultra Large Containership 

(ULCV), sem eru 18.000 TAU og yfir og komu fram á sjónarsviðið árið 2013. Enn frekari 

stækkun, 20.000 TAU, kom fram árið 2017. Sú stærð kemst nálægt þeim tæknilegu 

mörkum sem Suez-skurðurinn ræður við.  

 

Mynd 10. Triple E-class flutningaskipið Mærsk Mc-Kinney Møller, að fara í gegnum Suez-skurð. 

Komandi kynslóðir flutningaskipa munu vera þannig byggðar, að færri hafnir geta 

þjónað þeim. Það setur pressu á framkvæmdir hafna og búnaðar. Siglingafyrirtæki 

hagnast á því að nota stærstu skipin á siglingarleiðum sínum vegna stærðarhagkvæmni 

(Rodrigue, 2020).  

Ríkar öryggis- og mengunarkröfur verða gerðar á siglingar um norðurslóðir. 

Umhverfisverndarsinnar munu líta þessar siglingar hornauga og munu tryggingafélög ekki 

koma til með að tryggja þessi skip á viðunandi kjörum, nema fyllsta öryggis sé gætt. Það 

verður að hanna frá grunni 15-20 þúsund gámaeininga stórskip og með tilliti til ísskilyrða 

til að sigla Norður-Íshafsleiðina. Þegar lag af hafís liggur yfir sjónum er mikilvægt, að skipin 

sigli á sem jöfnustum hraða, bæði til þess að flutningarnir falli að alþjóðlegu flutninganeti 

skipafélaga og til þess að tímaáætlun raskist ekki, sem hefur keðjuverkandi áhrif. Það þykir 

ólíklegt að einkafyrirtæki ráðist í slíka hönnun án þess að fá stuðning ríkja á svæðinu eða 

í ákveðnu samstarfi (Guðjónsson, 2013).  
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Á Norðausturleiðinni er svakaleg aukning í skipaflutningum vegna gassvæðis 

norðarlega í Síberíu sem heitir Yamal, höfnin þar heitir Sabetta. Þetta leiddi 

til 30 milljarða dollara framkvæmd á nýjum skipum sem fjármagnað var mest 

megnis af Kínverjum. Þessi skip eru 400 metra löng, 50 metra breið og eru 

með tvo skipstrokka. Þessi skip eru með mýkra lag að utanverður og sterkara 

að innanverðu með dempara á milli sem gerir það að verkum að ef þau klessa 

á eða beyglast þá skjóta dempararnir skrokknum aftur út. Þessi skip eru 15 

talsins og voru smíðuð að mestu í Suður-Kóreu, þau geta siglt á 12 sjómílum 

í gegnum einn og hálfs metra hafís og þurfa því ekki á ísbrjóti að halda. Á 

veturna er siglt frá Yamal til Rotterdam og yfir sumarið í 6 mánuði er siglt frá 

Yamal til Shanghai en skipin ganga á liqufied natural gas. Siglingarmassinn 

sem fer þessa leið er því að aukast verulega.      

Það er áhyggjuefni hjá ríkjum eins og  Bandaríkjunum og fleirum að það er 

verið að þrýsta Rússum í faðm Kínverja. Kínverjar flytja inn 80% af því 

eldsneiti sem þeir nota. Svo er Síbería ekki langt frá þeim. Freistandi er fyrir 

þá að eignast allar auðlindir sem til eru í Síberíu. Þetta myndi breyta 

heimslandslaginu ef Kína eignar sér Síberíu smám saman. Þá er þeirra veldi 

orðið miklu meira en áður. Núna er hægt að svelta þá með því að hamla olíu 

og gas flutningum til þeirra, en ef þeir ná þessu í gegn sem þeir eru byrjaðir 

að gera og eru að byggja leiðslu fyrir gas sem kemur frá Síberíu og niður til 

Kína, að ef þeir fara að flytja þetta beint mun það í hernaðarlegu tilliti verða 

miklu erfiðara að eiga við þá. Stríð snýst um það að hafa aðgang af orku, ef 

þú ætlar að hafa hemil á einhverjum þá þarftu að geta skrúfað frá orkunni til 

hans. 

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019) 

 

4.2 Panama-skurður 

Panama-skurður er í eigu og er stjórnað af lýðveldi Panama. Skurðurinn fer í gegnum 

þröngt landsvæði og tengir Atlantshafið við Kyrrahafið. Vegalengdin í gegnum 

landmassann er um 65 km. Skurðurinn var fullgerður árið 1914 og þótti og þykir ásamt 

Suez-skurðinum mjög stefnumótandi mannvirki. Fyrir flutninga, sem fara milli austur og 
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vestur Bandaríkjanna, er þessi leið um 15.000 km styttri en að fara niður fyrir Cape Horn 

í Suður-Ameríku. Flutningar milli Evrópu og Austur-Asíu eða Ástralíu geta sparað  allt að 

3.700 km á þessari leið. Frá 1914 til 1979 var Panama-skurði eingöngu stjórnað af 

Bandaríkjunum, sem sáu um framkvæmdir skurðarins.  Í desember 1999 færðist full 

stjórnun skurðarins yfir á ríkistjórn Panama. Skurðurinn er ekki bara tvö hlið, heldur er 

einnig farið í gegnum vatn, rásir og flóa (Wayne D. & et al, 2020).     

 

 

Mynd 11. Panama-skurður (Wayne D. & et al, 2020). 

 

Mestur hluti skurðarins er yfir sjávarmáli og eru því skipalyftur notaðar til að fleyta 

skipum yfir. Hliðin takmarka það, hvað skipin geta verið stór og er hugtakið Panamax eða 

New Panamax notað, sem hámark á stærð skipa, sem geta siglt í gegn. Árið 2016 var gerð 

stækkun á þessum hliðum. Hliðin voru byggð í pörum til að möguleiki væri til þess að 

flutningur í sitthvora áttina gæti átt sér stað samtímis (Wayne D. & et al, 2020). 

Þau eru 366 metra löng, 49 metrar á breidd og með 15,2 metra djúpristu. Þá er 

hámarkið 13.000 TAU. Skip, sem ná yfir þessi mörk eru kölluð post-Panamax eða super-

Panamax skip (Maritime Connector, 2019).  

Það tekur dágóðan tíma fyrir skip að sigla í gegnum skurðinn og með biðtíma geta skip 

þurft að bíða í allt að 25 stundir til að fá leyfi áður en haldið er af stað í gegnum skurðinn, 

en sú ferð tekur síðan að meðaltali tíu klukkustundir frá einum endanum til annars.   
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Mynd 12. Panama-skurður: Miraflores Locks (Wayne D. & et al, 2020). 

 

Mynd 13. Loftmynd af Panama-Skurði (Wayne D. & et al, 2020). 

Árið 2013 fóru um 213 milljónir tonna af vörum í gegnum Panama-skurð (Wayne D. & 

et al, 2020).  
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4.3 Suez-skurður 

Frakkar byggðu Suez-skurð um miðja 19. öld. Hann var opnaður árið 1869 fyrir 

skipaumferð. Í gegnum tíðina hefur hann verið mikilvægasta leiðin milli Asíu og Evrópu 

(Skýrsla starfshóps utanríkisráðuneytisins, 2005).   

Í ágúst 2015 var skurðurinn stækkaður og tveggja stefnu svæði varð 35 kílómetrar af 

193 km í heild. Þetta þýddi að bið skipa, sem sigldu í gegn, minnkaði úr átta 

klukkustundum í þrjár. Í október 2019 var met í mánaðartekjum skurðarins, sem voru 515 

milljónir dollara þann mánuð. Einnig var hann dýpkaður í 24 metra. Egypska ríkistjórnin 

býst við að innkoman muni hækka úr 5,9 billjón dollurum árið 2018-2019 í 13,2 billjónir 

árið 2023 (Sherbini, 2019).  

 

 

Mynd 14. Yfirsýn af Suez-skurði frá flugvél (Sherbini, 2019). 

 

Mikilvægi flutninga milli Asíu og Evrópu er gríðarlegt og er þar sjóleið töluvert greiðari 

en landleiðin. Kostnaðurinn við að sigla í gegnum Suez-skurð er þó mikill og er leiðin einnig 

ótrygg. Þar má t.d. nefna sjóræningja, sem hafa valdið miklu tjóni í gegnum tíðina, og 
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liggja þeir oft við strendur Sómalíu. Ef borin er saman leiðin milli Rotterdam í Hollandi og 

Yokohama í Japan styttist hún um 40% við að sigla Norðausturleiðina um Norður-Íshaf, í 

stað þess að sigla Suez-skurðinn. Þá eru siglingagjöld skipaskurðanna beggja, Suez- og 

Panama-skurðar hærri en á norðurleiðinni. Afkastageta er takmörkuð og biðin eftir að fá 

afgreiðslu við þá lengist með auknum flutningum. Fyrirhugaðar hugmyndir um stækkun 

Panama- og Suez-skurðar munu ekki koma til með að geta sinnt fyrirsjáanlegri 

flutningsþörf komandi ára og áratuga. Lönd eins og Kína, Japan, Suður-Kórea og aðrar 

Austur- og Suðaustur-Asíuþjóðir, sem eiga heima langt frá Suez-skurðinum verða því að 

leita sér nýrra leiða til Evrópu og til austurstrandar Norður-Ameríku (Guðjónsson, 2013).    

Árið 2006 var áætlun gerð að dýpka Suez-skurð fyrir árið 2010 um 21 metir, sem myndi 

opna fyrir allt að 50 tonna tankskip og 15-20 tonna gámaskip. Frekari dýpkun yrði þó 

ólíkleg þar sem að “Malacca strait” setur sín mörk á stærð skipa.   

4.4 Flutningsnet Eimskips 

  

Mynd 15. Núverandi skipaleiðir eimskip (Eimskip, 2019). 

 

Þegar litið er yfir flutningskortið hjá Eimskip þá tengja þeir Norður-Ameríku, 

Kanada, Grænland, Ísland, Færeyjar, Noreg, Skotland, England og Rotterdam 

Þannig þeir eru með flutningsnet sem nær yfir norðurslóðir 
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Atlantshafsmegin. Eimskip hefur stöðugt verið að bæta í flutningsnetið og 

þar á meðal bættist Grænlands rúntur inn í það, varan kemur fyrst frá Nuuk 

hingað, þaðan til Þórshafnar í Færeyjum og svo niður til Skotlands og að 

lokum til Rotterdam. Þegar þú ert með svona flutninganet þá stilla 

verksmiðjur sig og aðrir af miðað við flutningana. Þar er tala um svona 

“network effect”, það er erfitt að breyta skipulaginu. Verksmiðjurnar eru 

búnar að stilla sig til að fá vörur á ákveðnum degi og losa sig við þær á 

ákveðnum degi. Ef það á að breyta því þá er það erfitt ferli. Það er auðveldara 

fyrir Grænland að tengja sig við Eimskipa flutninganetið fremur en að búa 

sér til sitt eigið. Sama á við um þá sem veiða fisk í Norður-Noregi, þægilegra 

að nota flutninganetið hjá Eimskip. 

(Heiðar Már Guðjósson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019) 

 

4.5 Hafnir 

Í dag eru ekki til staðar nein hafnarmannvirki, sem geta tekið við þeim tröllauknu 

flutningaskipum, sem þarf að nota við siglingar norðursins og standa þannig undir aukinni 

samkeppni í flutningi. Miklar breytingar á hafnarmannvirkjum þurfa að eiga sér stað til 

þess að hægt sé að taka á móti þessum stóru flutningaskipum. Ein leið er sú að dýpka 

hafnirnar og breikka þær. Önnur leið er sú að byggja nýjar hafnir frá grunni til þess að 

hægt verði að þjóna skipaflutningum um Norðurheimskautssvæðið. Síðari kosturinn yrði 

mögulega hagkvæmastur, þá sérstaklega Evrópumegin, þar sem eldri umskipunarhafnir 

eru fremur langt frá Norður-Íshafi. Þá er dýpkun og breikkun hafna ekki endilega 

kostnaðarminni heldur en að byggja nýjar hafnir frá grunni. Rotterdam er í dag mesta 

umskipunarhöfn Evrópu. Talið er að Mæurmansk og Kirkenes séu heppilegar 

umskipunarhafnir og miðstöðvar á siglingum á norðurslóðum. Skipafélög munu velja sér 

umskipunarhöfn út frá viðskiptasjónarmiðum. Þegar eitt stórt skipafélag hefur siglt 

leiðina fylgja önnur í kjölfarið. Sé horft til Norðausturleiðar og umskipunarhafna þar, hafa 

Rússar og Norðmenn forskot á Ísland, að minnsta kosti frá hagkvæmnissjónarmiðum séð. 

Ef önnur sjónarmið eru tekin með í reikninginn á Ísland nokkurn möguleika. Kínverjar, sem 

eiga fyrirtækið COSCO, vilja ennþá, hvorki samstarf við Norðmenn né Rússa í þessu máli. 

Ísland gæti því orðið áhrifavaldur í þessari nauðsynlegu umræðu t.d. með því að bjóða 
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upp á umskipunarhöfn. Hvert svo sem umræðan kann að leiða er ljóst, að ekkert ríki mun 

fara út í stórar framkvæmdir, nema samningar um viðskiptin liggi fyrir (Guðjónsson, 

2013). 

 

4.6 Umskipunarhöfn 

Þegar siglingaleiðir um Norður-Íshafið hafa opnast og flutningar milli Atlantshafs og 

Kyrrahafs fara að aukast er mikilvægt að vera búinn að undirbúa og ákveða hvar 

umskipunarhafnir verða. Í umskipunarhöfnum fer fram flokkun gáma, sem koma 

víðsvegar að með stórum flutningaskipum og eru flokkaðir eftir áfangastöðum. Smærri 

skip flytja gámana loks á áfangastað. Því er hentugt að umskipunarhafnir séu staðsettar 

við fjölfarnar siglingaleiðir. Þetta kemur til með að minnka flutningskostnað og eru stór 

flutningafyrirtæki fús til þess að notfæra sér umskipunarhafnir. Ísland er staðsett á milli 

Evrópu og austurstrandar Norður-Ameríku og er því tilvalin staðsetning fyrir 

umskipunarhöfn, þá sérstaklega milli Norður-Ameríku og Austur-Asíu. Umskipunarhöfn á 

Íslandi myndi stytta skipaleið heimskautaskipa, sem eru sérsmíðuð fyrir gámaflutninga á 

ís. Það væri hagkvæmt að stytta leið þessara skipa, þar sem það er óþarfi fyrir slík skip að 

sigla sunnar. Þau eru annarsvegar kostnaðarmeiri í siglingum og hinsvegar nýtist tíminn, 

sem tekur að sigla þeim, betur við þær siglingar sem þau eru hönnuð fyrir. Að staðsetja 

umskipunarhöfn á Íslandi hefur þann kost að geta bæði þjónað umskipun til 

austurstrandar Norður-Ameríku og Norður-Evrópu. Auk þess hefur Ísland yfir að ráða 

góðum loftsamgöngum, miklum alþjóðlegum samskiptum og víðtækri þjónustu.  

Umskipunarhöfn á Íslandi þyrfti að geta þjónað stærstu skipum heimsins til þess að 

fyrirtæki eða ríki sem sigla í gegnum Norður-Íshafið velji Ísland fremur en aðra staði. Því 

þarf dýpi við aðsiglingu að vera nógu djúpt (Skýrsla starfshóps utanríkisráðuneytisins, 

2005). 

Fyrir 18.000 TAU skip þarf 17 metra djúpa höfn, þar sem skipin geta náð upp í 16 metra 

djúpristu. Taka þarf tillit til flóðs og fjöru við hönnun á höfnum til þess að skipin verði ekki 

fyrir áhrifum sjávarfalla. Það verður því að vera svigrúm frá kili skipanna og sjávarbakkans. 

Þess vegna þarf að skoða vandlega það svæði, sem kemur til greina fyrir höfn, áður en 

farið er í framkvæmdir. Meðal annars þarf að skoða hafsbotninn, þar sem þar getur legið 

grjót, sem erfitt er að færa eða leiðslur, sem má ekki moka í kringum. Einnig þarf að gera 
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grein fyrir breidd flutningaskipa. Breidd flutningaskipa, sem eru með 18.000 TAU getur 

verið allt að 60 metrar. Þá þarf að gera ráð fyrir því að skipið þurfi einnig svigrúm þegar 

það siglir í höfn. Lengd bryggjunnar þarf að vera nægjanlega löng til að hámarksfjöldi 

krana geta þjónað flutningi gáma, sem koma frá skipinu. Æskilegt væri að hafa að minnsta 

kosti 500 metra langa bryggju og um fimm krana á hvert stórskip, sem kemur í höfn. Að 

lokum verður umskipunarhöfn framtíðirnar að geta þjónað fleiru en einu flutningaskipi í 

þessari stærð á sama tíma. Kranarnir þurfa að vera í réttri stærð fyrir flutningaskipin. Hæð 

þeirra þarf að vera að minnsta kosti hærri en sjö til átta hæða gámar fyrir 18.000 TAU 

flutningaskip. Þá þurfa kranarnir að geta teygt sig út 50 metra til að geta sótt gáma, 

hvaðan sem er í skipinu (Evangelos, 2006).   

 

          

Mynd 16. Krani fyrir mjög stór flutningaskip (ULCV) (Evangelos, 2006). 
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Mynd 17. Vöxtur flutningaskipa í gegnum árin (Merk, 2018).  

Gerð flutningaskipa er í stöðugri þróun með það að markmiði að ná meiri 

stærðarhagkvæmni. Eins og sést á mynd 18 eru flutningaskip að verða stærri með hverju 

ári sem líður, sem minnkar eininga kostnað á hvern gám. Stærð skipa hafa í dag 20.000 

TAU, eru allt að 400 metra löng, 60metra á breidd og hafa 16 metra djúpristu (Merk, 

2018).    

“Eins og áður hefur komið fram eru þessi nýju skip sem þróuð voru í Suður-

Kóreu, sem eru með ísbrjótar hæfileika, rosalega dýr, þau eru með 

kraftmiklar vélar og eru með tvöfaldan skipskrokk. Þess vegna viltu sigla 

þessum skipum sem styðst og því verður umskipunarhöfn að vera þar sem 

ísröndinni sleppur. Eins og í Murmansk eða Kirkenes, en Murmansk er 

vandamál því það er stærsta flotahöfn Rússa og það er erfitt að vera með 

skipahöfn við hliðin á flotahöfn. Flotinn myndi væntanlega ekki leyfa það. 

Þannig að Kirkenes er þá skárri staður en hann er eins og á flestum stöðum í 

Noregi, ekkert nema fjöll, djúpir dalir og djúp höfn. Þar er aftur á móti búið 

að vera að vinna járngrýti. Þar hafa þeir hafa verið að taka sallann og unnið 

við að taka járnið úr grjótinu, þá er fullt af möl eftir sem þeir hafa fyllt upp í 

höfnina með. Þannig nú er komið þar sléttlendi innst í firðinum í Kirkenes. Þá 
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er hægt að nota þá höfn fyrir umskipunarhöfn, vegna þess að sigla frá 

Kirkenes til Íslands tekur að minnsta kosti tvö til þrjá dagar, hvers vegna ættu 

menn að sigla með vörurnar á þessum dýru skipum í þessa auka daga í viðbót 

ef þeir geta sloppið við þar. Þá er líklegra að þeir byggi upp eitthvað í 

Kirkenes. 

Það sem er einnig áhugavert við Kirkenes er að það eru tvö verkefni í gangi 

núna. Maður að nafni Peter Vesterbacka, hann er að safna fjárfestu í þau, 

annars vegar Arctic Corridor, það er að leggja lest  frá Kirkenes niður til 

Rovaniemi í norður Finnlandi, þaðan er lest niður til Helsinki, svo á að gera 

göng líkt og Ermasunds göngin nema undir Eystrasaltið og þau verða 

hundrað kílómetra löng. Þessi göng eru um 15 milljarða dollara verkefni og 

Arctic Corridor er um 5 milljarðar, saman um 20 milljarða dollara verkefni, 

en þarna verður komin lestartenging inn á Evrópu fyrir allar vörurnar ef 

Kirkenes verður umskipunarhöfn. Þá eykst hernaðarlegt og viðskiptalegt 

mikilvægi Norðurlanda mikið. 

Á Íslandi gæti verið flotastöð en eins og er ekki umskipunarhöfn. Það er ekki 

fyrr en miðleiðin opnast þegar siglt er beint yfir Norðurpólinn sem Ísland 

gæti komið til greina.”   

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019) 

5 Nýjar leiðir 

Flutningskerfi skipa verða í framtíðinni hringlaga leiðir umhverfis heimsálfurnar. Slíkt 

skipulag mun hafa í för með sér mikil jöfnunaráhrif. Sérhvert svæði hefur þannig 

möguleika á því að stunda viðskiptasiglingar í hvora áttina sem er á þessum hringleiðum. 

Hringirnir eru fjórir og tengja saman löndin við  Atlantshaf og Kyrrahaf. Með tilkomu þessa 

kerfis verður leiðin hringur án enda og verður þess vegna um enga endastöð að ræða, 

sem gerir alla umferð um skipaleiðina auðveldari og hagkvæmari. Vaxandi alþjóðavæðing 

í viðskiptum, hefur í för með sér að vöruflutningar með skipum eiga eftir að aukast langt 

umfram það sem nú er. Með lækkun flutningskostnaðar verður auðveldara að tengjast 

löndum, þar sem vinnukraftur og framleiðsla er ódýrari en annars staðar. Hin svokölluðu 
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þróunarlönd eru fær um að framleiða vörur, sem nýtast vel hvar sem er í heiminum. Slík 

viðskipti myndu verða til mikillar hagsbóta fyrir alla aðila um allan heim. Heimsbyggðin 

nálgast sífellt meir þann veruleika að verða einn stór markaður, þar sem ekki er lengur 

hægt að sækja skjól í viðskipta- eða tækni hindranir. Tilhneiging í þá átt er einmitt við líði 

bæði í Bandaríkjunum og  Evrópusambandinu í dag.  Hvort sem ríkisstjórnir eða 

verkalýðsfélög haldi áfram slíkri einangrunarstefnu til að verjast samkeppni um sinn innri 

markað, munu atvinnugreinar þeirra verða síður samkeppnisfærar og lífskjör minnka. 

Nefna má eina afleiðingu, hækkun landbúnaðarvara (Valsson, 2006). 

 

6 Ísland 

Frá upphafi landnáms hefur Ísland verið háð flutningum á sjó. Landnámsmenn voru bestu 

sjómenn, sem hægt var að finna og voru miklir snillingar í skipasmíðum og áttu sterk og 

góð úthafsskip, sem þeir kunnu að beita í erfiðum aðstæðum. Þegar Íslendingar fóru að 

treysta á kaupmenn til flutninga, og hættu sjálfir siglingum á 13. öld, töpuðu þeir 

sjálfstæði sínu. Eimskipafélag Íslands var stofnað 1914 og þótti það vera stórviðburður í 

sjálfstæðisbaráttunni.  

Mikilvægi siglinga sést í sögu landafundanna og gildi þeirra fyrir þjóðir Evrópu. Á 

vesturlöndunum hafði fólki fjölgað meira en sjálfsþurftarbúskapur þoldi. En 

úthafssiglingar og þar af leiðandi tengsl við nýjar álfur bættu lífskjör. 

Hagkvæmni sjóflutninga er töluvert meiri en landflutninga, lítið afl þarf til þess að 

hreyfa við margra tonna skipi, en ekki er hægt að segja það sama um margra tonna 

farartæki á landi. Loftflutningar eru aftur á móti lang dýrastir og er hundrað sinnum meira 

flutt með skipum heldur en flugvélum innan Evrópusambandsins. Mesti flutningurinn fer 

þó með járnbrautum og bílum, eða 20% meira en með skipum (Guðjónsson, 2013).      

Þróunin á norðurslóðum kallar á breytingar í innviðum og þar með endurbætur 

samgöngumála. Skipaumferð fer vaxandi. Á það sérstaklega við um umferð gámaskipa, 

olíuskipa og ekki síst farþegaskipa. Margar siglingar um Beringssund, norður af Síberíu, 

eru þegar farnar að fylgja reglulegri áætlun, en taka þó mið af opnunartímum og hafís. 

Eins og áður hefur komið fram er lengri tími þangað til að Norðvesturleiðin opnast heldur 
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en Norðausturleiðin. Siglingar um NSL er hinsvegar sú leið sem Íslendingar munu koma til 

með að hagnast hvað mest á. Það eru þó ár eða áratugir í það að hún opnist. 

Nokkur atriði koma til með að breytast við opnun Norður-Íshafsins: 

• Aukin starfsemi út á hafi, sem styður við auðlindaleit 

• Aukning í ferðamennsku 

• Fjölgun vöruflutninga, sérstaklega yfir sumartímann 

• Tíðari heimsóknir af vísindatengdum skipaleiðöngrum 

• Aukning fiskveiða á svæðum í kring 

• Aukning skipa af ýmsum toga 

 

 

Mynd 18. Fjöldi skipa sem árlega sigla um norðurleiðina (Icelandic Government, 2016). 

Á mynd 19 er miðað við skip, sem sigla Norðausturleiðina milli Atlantshafs og Kyrrahafs 

frá árunum 2007 til 2013. Þeim fjölgaði mikið á þessum tíma, en 71 skip fór þessa leið árið 

2013 og þar af voru 46 frá Rússlandi. Á árinu 2014 datt skipafjöldi niður í 31, þar sem það 

ár var töluvert kaldara og hafís því meiri, sem er megin ástæðan fyrir fjölda sveiflna á 

þessum slóðum. Þessi tala lækkaði svo ennþá meira árið 2015 og voru þá einungis 18 skip, 

sem sigldu þessa leið. Hafís og stjórnmálaástand ásamt hækkandi gjöldum fyrir þjónustu 

eru megin ástæður fyrir þessum sveiflum (Icelandic Government, 2016).   
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6.1 Óvissuþættir siglinga á norðurslóðum  

Mikilvægt er að hafa gott afhendingaröruggi til þess að siglingar, hvort sem þær fela í sér 

vöruflutninga eða farþegaflutninga, geti talist fýsilegar. Tímaáætlanir þurfa að standa og 

er því áreiðanleiki og stundvísi mikilvægt. Þrátt fyrir að þessi siglingaleið milli Evrópu og 

Austur-Asíu sé miklu styttri heldur en í gegnum Súez-skurð og Panama-skurð, þá eru samt 

sem áður vangaveltur um það, hvort hún sé hagkvæmari. Þau skip, sem eru sérsmíðuð 

eða endurbætt þannig að þau geti siglt í gegnum ís eru töluvert dýrari í smíðum og rekstri 

en hefðbundin flutningaskip. Samt sem áður þróast og breytist hönnun skipa í takti við 

þær leiðir sem opnast. Takmarkanir eru á skipum, sem sigla um norðurslóðir, og fer það 

eftir því hvaða leið er siglt. Heimskautasiglingareglur hafa verið samþykktar innan 

Alþjóðasiglingamálastofnunarinnar. Víða er grunnt, eins og í Karahafi og Laptevhafi, sem 

og á kanadískum sundum. Einnig eru til reglur fyrir skip, sem sigla á eftir ísbrjóti, þau mega 

t.d. ekki vera breiðari en ísbrjóturinn.  

Þegar skip sigla með gámaflutninga stoppa þau flest við á nokkrum stöðum. Það er 

markaðslega hentugra að stoppa við í helstu höfnum hvers svæðis frekar en að stoppa 

bara á einum stað. Sem dæmi má nefna að í Evrópu eru Le Havre, Rotterdam, Hamborg 

og Southampton mikilvægar hafnir. Skip, sem hefur verið styrkt og getur því siglt um 

norðurslóðir, er því líklegt til að nýta sér umskipunarhafnir, þar sem hefðbundnari skip 

geta tekið við og siglt til endanlegra áfangastaða. En viðskiptavinir sækjast oft eftir 

áreiðanleika fremur en tímalengd. Mismunandi tíma tekur að sigla milli Evrópu og Asíu, 

þá sérstaklega Norðurleið, þar sem taka þarf mið af stærð og gerð skips, farminum sjálfum 

og hversu mörg stopp eru tekin. Eins þarf að taka mið af hafís og veðráttu. En þrátt fyrir 

að Norðausturleiðin sé mun styttri og hagkvæmari er erfitt að segja til um langt fram í 

tímann, hvort hún verði fær.       

Margt bendir til þess að siglingar á norðurslóðum muni aðallega verða hagkvæmar fyrir 

takmarkaða og sérhæfða flutninga, frekar en reglulega flutninga, eins og olíu, gas eða 

gáma. Þar er aðallega verið að horfa á vörur, sem geta þolað mikla bið, þar sem siglingar 

fara að mestu leiti fram yfir sumarmánuði (Icelandic Government, 2016).   
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6.2 Hafnir á Íslandi 

Á Íslandi eru 70 aðildarhafnir að Hafnarsambandi Íslands, en þær flokkast í fiskihöfn, 

skipa- og stórskipahöfn, báta- og smábátahöfn, farmhöfn, ferjuhöfn, iðnaðarhöfn, 

skemmtihöfn og fleiri flokka. Meirihluti hafna á Íslandi eru að mestu leiti fiskihafnir. Þá er 

Reykjarvíkurhöfn meginhöfn fyrir almenna vöruflutninga. Skipafélög með 

áætlanasiglingar, sem sjá um farmflutninga, fara til og frá 10 höfnum á Íslandi. Fjórar 

hafnir þjóna aðallega iðnfyrirtækjum. Þær eru Straumsvíkurhöfn, Grundatangahöfn, 

Reyðarfjarðarhöfn og Reykhólahöfn. Sundahöfn er sérhæfð vöruflutningahöfn. 

Vátryggingarvirði hafnarmannvirkja eru metin á 106 milljarða króna samkvæmt 

viðlagatryggingu. Í þeirri tölu er tekið með í útreikninginn bryggjur, hafnarbakkar, fastir 

hafnarkranar og ljósabúnaður, raflagnir, ljósastaurar, tengikassar, vatns- og 

fráveitulagnir, pollar og bundið slitlag hafnarbakka. Búist er við mikilli aukningu í 

heildarvöruflutningum um hafnir landsins til ársins 2027. Því fylgir uppbygging tengd 

iðnaði og til að koma til móts við breytingar í fiskiskipaflotanum ásamt breyttum 

vinnuaðferðum í útgerð. Helstu framkvæmdir verða endurbygging hafna, stofndýpkanir 

og gerð nýrra viðlegu- og hafnarkanta, sem þurfa að vera dýpri en nú er. Samkvæmt 

áætlun, sem var gerð fyrir árin 2015-2020 var þörf á viðhaldi, þar sem áætlaður kostnaður 

nam 5,5 milljörðum króna, ásamt nýframkvæmdum upp á 23 milljarða króna (Samtök 

iðnaðarins, 2019).   

Ísland hefur nú þegar margar hafnir og eru möguleikar á stækkun og fjölgun hafna, í 

takti við fyrirsjáanlegar breytingar. Nauðsynlegt er að fylgjast með þróun mála með tilliti 

til umfangs hafnarstarfsemi svo hægt sé að bregðast fljótt við, ef nýir möguleikar líta 

dagsins ljós. Nú í dag eru 11 útflutningshafnir á Íslandi, sem eru með reglulega áætlun, þá 

aðallega tengja sjávarútvegi, fiskeldi og stóriðju. Sjóflutningar til og frá landinu hafa aukist  

og koma til með að aukast hratt. Fer sú þjónusta vaxandi, sem Ísland veitir, sem 

birgðastöð fyrir flutninga til Grænlands og eru möguleikar á samnýtingu vöruflutninga 

milli Íslands og Grænlands.  

Sá möguleiki er til staðar að hafnir frá Ísafirði til Reyðarfjarðar geti orðið mikilvægar í 

þjónustutengingum á norðaustanverðu Atlantshafi, þá bæði til leitar og vinnslu auðlinda 

við Ísland og austurströnd Grænlands. Vísir að slíkri höfn er þegar til staðar á Reyðarfirði. 

Einnig eru hugmyndir í loftinu um möguleika á því að hafa umskipunarhafnir á 
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Norðausturlandi, vegna vaxandi notkunar siglingaleiða um norðurhöf. Það er talið 

sérstaklega heppilegt ef NSL opnast. Ef svo skyldi fara, að það kæmust á reglulegar 

siglingar á NSL, er mjög líklegt að umskipunarhafnir verði á Íslandi. Sem dæmi, má nefna 

þá stendur hafnarstjórn Bremerhaven í Þýskalandi fyrir rannsóknum á því hvort mögulegt 

sé að byggja upp umskipunarhöfn í Finnafirði (Icelandic Government, 2016).  

 

Mynd 19. Tölvugerð mynd af mögulegri umskipunarhöfn í Finnafirði (Hafstað, 2019) 

 

Bremen ports eru búnir að fá rétt á því að gera þróunar stúdíu fyrir höfn í 

Finnafirði, þar er byrjað á veðurfarsathugunum og jarðvegsathugunum, 

ásamt öllu mögulegu. Efla verkfræðistofa er Íslenski aðilinn með þeim í þessu 

verkefni sem sér um framkvæmdir á þessu. Verkfræðingurinn í fyrirsvari hjá 

Eflu heitir Hafsteinn Helgason. Hann er með nákvæmar pælingar um það 

hvernig við getum komið þessu verkefni af stað. Hugmyndin er að byrja 

þarna með fiskeldi til þess að fá fjármagn frá einhverri starfsemi til þess að 

geta byrjað á því að byggja upp höfn. Svona risahöfn er ekki bara sett niður í 

einum grænum heldur þarf hún að byrja á einhverju litlu, og það þarf ekki að 

vera tengt endilega norðurslóða-siglingum, heldur bara til þess að koma 

þessu af stað. Kosturinn við þessa höfn er að hún liggur vel við norðurslóða-

leiðum. Það er strax erfiðara að fara Grænlandssundið,  einkum vegna þess 

að þar er ísinn að þvælast fyrir hluta ársins. Möguleiki er að sigla bæði norður 

og suður fyrir Ísland og í báðum tilfellum er Finnafjörður heppileg 

staðsetning þar sem enginn krókur er á leiðinni. Til Reyðarfjarðar er smá 
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krókur sem þarf að taka til að fara upp aftur. Það er einnig kostur að það býr 

nánast enginn á þessu svæði. Veðurfarsaðstæður eru mjög góðar og 

ofboðslega mikið laust pláss og sléttlendi. Ókosturinn er sá að það vantar 

vegina, rafmagnið og þjónustu í kring. Næsti bær er Þórshöfn og hann er bara 

6-700 manns. Því yrði frekar reynt að tengja þjónustuna við Húsavik, þar sem 

er spítali, en Akureyri kemur einnig til greina frekar en að fara í átt að 

austfjörðum. Vegasambandið er erfitt þar. En til að fara á stað með þessa 

höfn þá þarf að byrja á einhverri smærri starfsemi og ef það býðst tækifæri 

til að þá stækka við sér. Þess vegna eru þeir að spá i fiskeldi og ekki sjóeldi 

heldur landeldi. 

(Trausti Valsson, munnleg heimild, viðtal, 17. desember 2019) 

 

Stöðugur straumur skipaumferðar er einnig sunnan við Ísland og mun aukast enn 

meira við opnun Norðvesturleiðar og reglulegar siglingar um þær slóðir, sem gefur 

möguleikann á umskipunarhöfnum á Suðurlandi.  

Það eru ýmsir hlutir, sem þarf að fara vel yfir og rannsaka með aukinni skipaumferð 

um nýjar hafnir og aukinni í þjónustu yfir höfuð. Þar má meðal annars nefna þörf fyrir 

rannsókn á ölduhæð, hafstraumum, hafnaraðstæðum og sjólagi. Slík rannsókn hefur verið 

gerð í samstarfi við Vegagerðina. Aðrir þættir, sem þyrfti að skoða og sem gætu þurft 

endurbætur, eru vegir milli staða, sjúkrahús, verkstæði, viðhald og aðföng. Mikið álag 

mun verða á vegakerfið á norðausturhorni Íslands komi til olíufunda á drekasvæðinu eða 

Kanumas svæðinu (Icelandic Government, 2016).    

  

“Svo eru pælingar í kringum Bandaríkjamenn, en þeir stjórna Panama-

skurðinum, en eru með flotastöðvar á stöðum eins og Oman til þess að hafa 

stjórn á Suez-skurðinum líka. 

Bandaríski flotinn er Alaskamegin við Norður-Íshafið þar sem þeir geta verið 

með stöð til að stýra skipa umferð að einhverju leit,i en spurningin er, myndu 

þeir líka vilja vera með stöð Atlantshafsmegin og það gengur um kjaftasaga 

að þeir hafi áhuga á Finnafirði fyrir flotastöð fyrir sjálfan sig. Í Noregi er erfitt 

að finna stóra höfn þar sem mikið er um þrönga og djúpa firðir á meðan hér 
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hjá okkur, eins og í Finnafirði, er endalaust af baklandi sem er rennislétt 

þannig kannski er eitthvað hæft í því. Þá gætu þeir verið með herstöðvar 

beggja vegna við siglingaleiðina.  

Þá hefur Bremerhaven ports sem er hafnarstjórnin í Bremerhaven, 

Þýskalandi, búin að vera að þróa þetta verkefni og kjaftasagan er að COSCO, 

China ocean shipping, væru síðan að fara að kaupa af þeim verkefnin, en 

COSCO er stærsta flutningafélag í heimi. Ef þeir ákveða að nota einhverja 

höfn þá verður hún sjálfkrafa mikilvæg. Þar sem að þeir eru með svo mikið 

flutningamagn sem þeir koma með. Þeir keyptu t.d. helminginn af höfninni í 

Aþenu og núna er umferðin sem fer í gegnum Suez-skurðinn frá þeim sem 

landar þá í Piraeus. Þannig hún er allt í einu orðin stærsta höfn í 

Miðjarðarhafi af því að þetta er svo mikið magn sem fer í gegnum þá.”   

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019)  

 

6.3 Hafnir og mögulegir áfangastaðir 

Í skipulagi skipaflutninga, til komandi framtíðar, munu við sjá minnkun á 

samgöngumiðstöðvum. Sú almenna þróun í dag virkar þannig að skip eru í sífelldri þróun 

og eru að verða sífellt stærri vegna þess að stærð minnkar flutningskostnað. Þetta mun 

leiða til þess að ný kynslóð skipa mun ekki koma til með að komast inn í þær grunnu hafnir 

sem til eru í dag, þar sem er ekki nægjanlegt pláss fyrir það magn af gámum sem fluttir 

eru. Þær nauðsynlegu hafnir munu krefjast mikils landsvæði við losun og geymslu gáma. 

Landssvæði sem er of dýrt fyrir mikið af þéttbyggðu svæðum í heiminum. Það er því stefna 

að stórar umskipunarhafnir verði tvær til þrjár á hverju aðal svæði jarðar. Þaðan munu 

smærri skip flytja varninginn áfram í hvaða þá átt sem hann á að fara. Ísland væri góð 

staðsetning fyrir þetta á öðrum endanum á NSL. Kosturinn við það að hafa 

umskipunarhöfn á sitthvorum endanum á NSL er sú að til þess að skip komist þessa leið 

þurfa þau að vera sterklega byggð til að ráða við ís sem er á reki.  Þau þurfa því að vera 

með eiginleika á við ísbrjótanna og munu koma til með að vera mjög dýr. Þetta þýðir að 

það er hagkvæmt að vegalengdin sem þessi sérsmíðuðu skip fara sé haldinn í eins litlu 

magni og hægt er (Valsson, 2006).   

 



 

55 

6.4 Staðsetning Sundahafnar 

Sundahöfn er flutningahöfn Reykjavíkur og staðsetning hennar nær frá Laugarnesi við 

Vatnagarða að botni Elliðavogs. Staðsetning hafnarinnar er fremur óhentug og hefur verið 

umræða um flutning hafnarinnar.  

Sundahöfn er ofboðslega dýrmætt svæði og það er búið að vera að fylla út í 

sjóinn í kringum Klepp og áfram inneftir. Áætlanir eru að flytja í burtu 

starfsemi eins og járn og það eru þrjár litlar hafnir sem á að flytja annað, 

sementshöfnin, malarhöfnin og tjöruhöfnin fyrir malbikunarstöðvarnar. 

Þetta á allt að fara í burtu. Það er ekki hægt að bæta miklu við Sundahöfn og 

þar á meðal umskipunarhöfn. Fyrir umskipunarhöfn er best að vera með 

svæði sem er með nóg pláss sem er ódýrt eins og í Finnafirði. Þó koma á móti 

líka ókostir að það vantar þjónustu þ.e.a.s innviði í kringum það svæði sem 

mun kosta ríkið heilmikið. Utanríkisráðið fer með norðurslóða-málin og aðild 

okkar að Norðurskautsráðinu, þeir settu þrjú verkefni i gang í sambandi við 

hvað þyrfti að gera í rafkerfinu, vegakerfinu og svo lögfræðileg staða 

hafnarinnar. 

(Trausti Valsson, munnleg heimild, viðtal, 17. desember 2019) 

 

“Sundahöfn er sprungin, ef þú skoðar hafnir í t.d. öðrum Norðurlöndum eða 

London þá er búið að færa hafnirnar í burtu frá borgum, því þetta er bara 

verðmætt byggingarland. Þannig að Sundahöfn hún verður ekki hérna eftir 

30 ár. Þá verður bara komið hverfi og höfnin komin annarstaðar. Sniðugt 

væri að vera með höfn á Vatnsleysuströnd sem staðsett er í Vogum. Þar er 

mjög aðdjúpt þannig að skip sem falla undir Panamax eða Suemax gætu siglt 

þar að. Einnig er slétt land þar sem gerir það að verkum að auðvelt er að vera 

með gámastæðu, með nóg bakland. Kostur er líka sá að vera nær 

flugvellinum þannig gæt samnýting hafnar og flugflutnings líkt og Singapore 

gerir. En þeir eru bæði stórir í hafnar- og flugflutningum. Þá væri hægt að 

notað samspil flugs og skipa. Óhentugt er að vera með svona mikla 

vöruflutninga sem fara í gegnum Reykjavík. Því þarf að finna hentugri stað 

fyrir höfnina. Hagstofa Íslands er að spá því að það verði 450 þúsund manns 
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hér eftir 30 ár. Þá er þörf á stærri höfn. En skipuleggja þarf vegakerfið út frá 

tengingum til að komast á Suðurlandsveginn og Vesturlandsveginn út í 

kringum landið án þess að þurfa að keyra í gegnum meðal annars Hafnafjörð, 

Garðabæ, Kópavog og Reykjavik.”  

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019)  

 

“Sundahöfn á mikið af verðmætu landi, Faxaflóahafnir. Þeir væru ekki í 

neinum vandamálum með að byggja upp nýja höfn og losa þá peningana sem 

eru í landinu í Sundahöfn.”  

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019) 

 

6.5 Hringborð norðurslóða  

Stærsta alþjóðlega samkoma á norðurslóðum, “The Arctic Circle”  er stærsta netverk 

alþjóðlegrar samræðu og samvinnu um framtíð Norðurslóða. Þetta er opinn 

lýðræðislegur vettvangur, sem hinir ýmsu aðilar taka þátt í, eins og ríkistjórnir, stofnanir, 

fyrirtæki, háskólar, sérfræðingar, umhverfissamtök, almennir borgarar og aðrir 

áhugasamir aðilar um þróun Norðurslóða. Þessi samkoma hefur áhrif á framtíð heimsins 

og er hagnaðarlaus og ópólitísk stofnun. Hin árlega samkoma “The artic Circle Assembly” 

er stærsta árlega alþjóðlega samkoman á heimskautasvæðinu, sem meira en 2000 

þátttakendur frá 60 löndum sækja. Hún er haldin í októbermánuði hvert ár á Íslandi í 

Hörpunni, Reykjavík. Þessi samtök skipuleggja málþing um tiltekin svæði af Norðurslóða-

samvinnu (The Arctic Circle, 2019) . 

 

6.6 Samstarf við Grænland 

Á fyrri tímum var Ísland ómetanlegur milliliður milli Grænlands og Norðurálfu í gegnum 

Norður-Atlantshaf. Ekkert hefur breyst í þeim efnum nema að tækifærin hafa aukist og 

viðfangsefnin eru stærri en nokkru sinni fyrr. Námuvinnsla, virkjanir, mannvirkjagerð og 

olíuleit krefst allt mikilla flutninga, meðal annars sjóflutninga á tækjum, ásamt búnaði og 

framleiðsluvörum. Það er hagkvæmt að þróa grunnþjónustu hér á landi fyrir Norður-

Atlantshafssvæðið og ekki síst Grænland. Tækifæri eru fyrir Ísland að verða þungamiðja 
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starfsemi á norðurslóðum. Þar spilar stærðarhagkvæmni mikilvægt hlutverk við rekstur 

innviða samfélagsins. Á Íslandi eru innviðir, sem duga fyrir mun stærra samfélag en Ísland 

er í dag. Sem dæmi má nefna íslausar hafnir, alþjóðlegan flugvöll, mikla orku, fyrsta flokks 

heilbrigðiskerfi, allar gerðir þjónustufyrirtækja, sem nútímasamfélag þarf og góð 

vinnuafköst við erfiðar aðstæður. Alla þessa liði má telja til tekna fyrir Ísland sem 

nágranna Grænlands, sem er ókannað land með miklar auðlindir.  

Siglingar milli Íslands og Grænlands hafa verið mjög óhagkvæmar. Royal Arctic Line, 

sem er í eigu grænlensku landstjórnarinnar, er með einokun á öllum flutningum við 

strendur landsins og þjónar það 13 höfnum. Fyrirtækið sér um siglingar til Álaborgar í 

Danmörku, en þar er umskipunarhöfn fyrir vörur til og frá Grænlandi. Vörur frá New York 

eru fluttar með Eimskipi til Sundahafnar þangað sem Royal Arctic Line kemur og sækir 

þær og flytur til Grænlands. Það væri hagkvæmt ef þetta grænlenska fyrirtæki myndi nota 

sundahöfn í Reykjavík meira en það gerir nú, skip fara þaðan reglulega til New York og 

Rotterdam, sem eru stærstu umskipunarhafnir Atlantshafs. En í dag fara vörur frá 

Grænlandi fyrst til Álaborgar, þaðan til Rotterdam og loks New York í stað þess að fara til 

Sundahafnar og beinustu leið til New York. Tækifæri eru til staðar til að breyta 

flutninganetinu frá íhaldssemi í hagkvæmni með samningum eða sameiningu við Royal 

Arctic Line. Fari miklar stórframkvæmdir af stað á Grænlandi myndast þörf fyrir 

þungaflutninga. Ef hafist er handa við námugröft í landinu, mun það leiða til útflutnings í 

miklu magni. Að vera með framvinnslu járngrýtis, sem kemur frá námu í Nuuk, gæti verið 

hagkvæmt fyrir Ísland. Námafélagið þar er einungis með olíu sem orkugjafa og þyrftu því 

starfsmenn “London Mining“ að flytja bergið í heilu lagi (Guðjónsson, 2013).    

 

Vinnsla á járngrýti er ekki vinsæll iðnaður og því ekki líklegt að það sé vilji 

fyrir því að fá hann við svæði eins og Rotterdamhöfn enda er hafnasvæðið 

þar afar dýrt. Á Íslandi væri hægt að finna svæði fyrir þetta, hér erum við 

með hreina orku og þyrftum því ekki að vera með kol til að bræða þetta. 

Helgarvíkur höfn gæti komið til greina þar er mikið svæði í kring. 

(Trausti Valsson, munnleg heimild, viðtal, 17. desember 2019) 
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Skrifað hefur verið undir samninga um samstarf milli Royal Arctic Line og 

Eimskips sem snúast um skipasmíði nýrra skipa í skipasmíðastöðvum í Kína. 

Þá verða flutningar til og frá Grænlandi miklu hagkvæmari. Áður þurfti að 

flytja varninginn yfir til Álaborgar og síðan aftur yfir Atlantshafið til 

Bandaríkjanna, ef hann átti að fara á Bandaríkjamarkað. En núna, með því að 

samnýta skipin, þá geta vörurnar komið til Íslands  og síðan til Bandaríkjanna. 

Það er búið að skrifa undir þessa samninga og var það gert árið 2017. Þessir 

samningar eru í tengslum við skipasmíði á tveimur 2150 eininga skipum, sem 

eru um 50% stærri en skipin sem þeir eiga í dag, og á að byggja þessi 3 skip, 

eitt í eigu Grænlands, sem er búið að sjósetja fyrsta skipið og hin koma í 

kjölfarið þar sem þetta er vikuleg sigling, vikuleg þjónusta og rúnturinn er um 

það bil vika og þessvegna þurfa þeir að lágmarki tvö skip til að halda sömu 

tímaáætlun. 

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019) 

 

Verkfræðiþekking af framkvæmdum á norðurslóðum er góð. Ísland er ágætis 

þjónustu miðstöð fyrir framkvæmdir á Grænlandi og annarstaðar vegna þess 

að við erum með íslausar hafnir allt árið, gott heilbrigðikerfi og öflugt 

raforkukerfi. Í stað þess að byggja upp á þessum stöðum, rafkerfi, “fancy” 

hafnaraðstöðu og heilbrigðikerfi þá er kannski betra að nota bara Ísland og 

hafa með verbúðir hinu megin, vinnubúðir sem væru allt þjónustaðar frá 

Íslandi. Norlandair, gamla flugfélag norðurlands, sem er mest í eigu 

Grænlendinga og Akureyringa. Þjónustar mestan hluta austurstrandar 

Grænlands frá Akureyri. Svo núna þegar skipaflutningarnir renna saman við 

komu nýju skipanna sem koma hjá Royal Arctic Line og Eimskip þá ættu 

viðskipti þjóðanna að aukast mjög mikið. Þá gæti Bónus þess vegna opnað 

búð í Nuuk ef þeim finnst það áhugavert og grænlenskar vörur gætu komið 

hingað. Þá gætu íslensk veitingahús selt vörur líkt og sauðnaut eða 

hreindýrakjöt frá Grænlandi. Næg eftirspurn er eftir því hér á landi, t.d. frá 

túristum. 
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Færeyingar hafa boðið upp á þjónustu við olíuleit og rannsóknir á 

norðurslóðum. Um 10% af hagkerfis þeirra byggist á þeirri þjónustu.  

Færeyingar gátu, þegar þeir voru með olíuleitar útboðin, sagt að það þyrfti 

að nota færeyskt þjónustufyrirtæki við leita af olíu. Þetta er andstætt EES 

samningnum, ekki  er heimilt að segja þetta því það þarf að vera jafn 

aðgangur frá öllum innan markaðarins.  En þeir komust upp með þetta á 

sínum tíma og þannig komu þeir undir sig fótunum í svona þjónustu við 

olíuleit. 

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019) 

 

6.7 Olía 

Á Íslandi eru tvær hafnir,  sem eiga möguleika á því að þjónusta olíuleit á Drekasvæðinu. 

Þær eru á Reyðarfirði og Akureyri. Höfnin á Reyðarfirði telst samt sem áður líklegri því 

hún er djúp, íslaus og uppfyllir Panama-staðla, alþjóðastaðla um dýpt og aðgengi. Hún er 

nálægt flugvellinum á Egilstöðum og sjúkrahúsinu á Norðfirði. Þá er hún einnig styst frá 

Drekasvæðinu, af þeim höfnum sem bjóða upp á svipaða þjónustu.  

Olíuleit er farin af stað við Austur-Grænland og er Akureyrarflugvöllur næsti 

alþjóðaflugvöllur við það svæði. Höfnin þar uppfyllir Panama-staðla, er stór og íslaus. 

Akureyrarbær bíður einnig upp á margvíslega þjónustu, þar á meðal sjúkrahús og 

mannskap með áralanga reynslu af flugi til Grænlands. Þjónusta við olíuleit getur falið í sé 

mikinn hagnað. 

Jan Mayen er svæði sem hefur verið rannsakað í tveim megináföngum í leit að olíu eða 

gasi. Það voru Ísland og Noregur sem stóðu fyrir forkönnun í sameiningu á öllu 

samnýtingar svæði þeirra á árunum 1985 og 1988. Svæðið taldist vera álitlegt til frekari 

olíuleitar, en áframhaldandi leit myndi ráðast af olíufyrirtækjum. Á árunum 2001 og 2002 

fóru fram frekari mælingar, sem skiluðu þeim niðurstöðum að setlagið væri þykkt og mikill 

skyldleiki væri við setlög í Vestur-Noregi og Austur-Grænlandi. Eftir það var gert hlé í 

dágóðan tíma á rannsóknum. Þetta svæði er kallað Drekasvæðið og er um 42.700 

ferkílómetrar. Milliríkjasamningur milli Íslands og Noregs gildir um hluta af svæðinu, sem 

er 12.720 ferkílómetrar. Árið 2012 stunduðu fyrirtækin TGS og VBPR rannsóknir á 
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Drekasvæðinu, og skiluðu rannsóknir jákvæðum niðurstöðum, en ekki var vitað hvort 

olíumagnið var í vinnanlegu magni. Það fundust ummerki um olíu í móðurberginu, sem 

átti að staðfesta að um sé að ræða virkt kolvetniskerfi. Rannsóknum á svæðinu er ekki 

lokið og  þetta er dýrt ferli, en það er töluvert dýrara að bora en að rannsaka (Guðjónsson, 

2013). 

Samningar voru kláraðir 1981, síðan var það Petoro Norska ríkisolíufélagið, 

sem tók þátt í leitinni með Eykon Energy og CNOOC á Drekasvæðinu, en 

vinstri flokkur á norska þinginu var algerlega á móti því að það yrði einhver 

olíuleit yfir höfuð. Þá taka þeir fyrir svæði eins og Drekasvæðið og segja að 

það eigi ekki að opna fyrir það. Ísland getur samt sem áður gefið út leyfi okkar 

megin og Norska ríkisolíufélagið gæti tekið þátt í því með okkur, en þeir eiga 

rétt á því að taka 25% af helmingi Íslands, og það sama gildir um hlut Íslands 

þeirra megin. Það er búið að taka sýni á hafsbotninum þar sem kom í ljós að 

það er olía á þessu svæði. Svo fórum við í tvívíðar rannsóknir á hafsbotninum. 

Þá kom í ljós að þetta er á um 15 hundruð metra dýpi niður að sjávarmáli og 

2 kílómetrar undir botninum þar sem eru risa strúktúrar sem líta út fyrir að 

geta geymt allt að tíu milljarða tunna af olíu.  

Ef maður hugsar tíu milljarðar hvers virði er það. Ef við segjum að olíuverð 

sé 60 dollarar þá er það 600 milljarðar dollara virði og ef við hugsum um 

framleiðslukostnaðinn eins og t.d Johan Sverdrup, sem er nýjasta lindin sem 

þeir voru að setja í gang í Noregi sem er svipað langt frá landi og Drekasvæðið 

er frá Íslandi og svipað erfiðleikastig, þar er framleiðslukostnaðurinn 25 þá 

ertu með 35 í framlegð, segjum bara 30 á 10 milljarða tunna þá er það 300 

milljarða dollara. 

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019)  

En verg landsframleiðsla Íslands var  2.555 milljarðar króna árið 2017 sem eru tæpir 21 

milljarðar dollara miðað við að dollarinn sé 122 kr. (Statistics Iceland, 2018). 

Þannig að þetta væri meira en 14 sinnum meira en þjóðarframleiðsla Íslands sem væri 

framlegð af þessu. 
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“En allir samningar við Noreg eru eins og þeir eiga að vera en núverandi 

ríkistjórn er mjög ólíkleg til að gefa út ný leitar og vinnsluleyfi á 

drekasvæðinu, meðal annars vegna þess að Vinstri grænir eru á móti því.”  

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019) 

7 Kerfisgallar og önnur tækifæri 

Hagkerfi eru aldrei gallalaus, þar á meðal hefur íslenska hagkerfið haft marga galla í 

gegnum árin og er langt því frá að vera gallalaust í dag. Til þess að unnt sé að laga það 

þarf fyrst að horfast í augu við þá galla, sem fyrir eru og viðurkenna tilvist þeirra. Hagfræði 

og stjórnmál eru tvö aðskilin fyrirbæri og ekki dugar að notast einungis við einhverjar 

jöfnur og formúlur við úrlausnir málefna. Hagfræði snýst um mannlegar ákvarðanir. Mál 

þurfa að vera rædd á opnum vettvangi með opnum hug án stjórnmálaskoðana. Til að 

hámarka lífskjör Íslendinga verður að endurskoða innviði hagkerfisins og stefna í rétta átt 

að betri og jafnari hagvexti. Hingað til hefur kerfið ekki tekið mið af aðstæðum 

gjaldeyrishafta og kerfislegum aðstæðum. Til að ráðast í verkefni tengd norðurslóðum 

þarf fjárfestingar, en gjaldeyrishöftin sáu á tímabili til þess að þær voru einungis í eigin 

landi. Það sem þarf að gera til að ýta undir hagvöxt og fjárfestingar er að viðurkenna 

kerfisgallana, en þeir eru m.a. að margra mati, ónýt peningastefna, fjármálakerfi, 

óviðunandi skuldastaða og nýting auðlinda. Það kerfi sem er algengast í dag og notað er 

við stjórnun gjaldmiðils er reist á sjálfstæðum seðlabanka, fljótandi gengi, einu markmiði 

og stýritæki: verðbólgumarkmiði. Þessi stefna er kölluð peningastefnan og var tekin upp 

á Íslandi árið 2001. Með þeirri aðgerð að gera seðlabankann óháðan stjórnvöldum var 

talið að pólitískur þrýstingur á seðlabankann myndi minnka, ásamt peningaprentun. 

Markmiðið að ríkið haldi úti eigin mynt á kostnað þjóðar er ekki sjálfstætt markmið. Með 

eigin mynt getur hún hulið ákveðnar atvinnugreinar með gengisfellingum, breitt yfir 

ábyrgðarleysi sitt í fjármálum, ásamt því að borga fyrir mistök, sem eiga sér upptök í 

fjármálakerfinu, með peningaprentun eða innheimtu verðbólguskatts með rýrnun á verði 

gjaldmiðils. Það kallar á aga í ríkisfjármálum að taka peningaprentvélar úr sambandi. 

Atvinnugrein eða þjónusta sem vilji er til að styðja á að vera studd með notkun ríkisjóðs 

til að standa undir kostnaðinum fyrir hönd skattgreiðanda fremur en felling gengis eða 
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peningaprentun. Mikill munur er á íslensku krónunni og alþjóðlegum gjaldmiðli. 

Aðalmunurinn liggur í því, að alþjóðlegur gjaldmiðill er gjaldgengur um allan heim og 

honum er hægt að skipta nánast án kostnaðar í hvaða gjaldmiðil sem er. Talsmenn 

krónunnar hugga sig við það að hún sveiflast í takti við íslenskt atvinnulíf. En krónan er 

notuð og beitt gegn atvinnulífinu í sumum tilfellum. Hagkerfinu er miðstýrt af íslenska 

ríkinu með íslensku krónunni. Það ákveður því vexti, framboð peninga og hver gerir hvað 

í hagkerfinu. Ekki er hægt að segja að ríkið geti með peningastefnu komið til móts við 

hagsmuni allra í samfélaginu. Sem dæmi er hagstæðara fyrir útgerðarfyrirtæki í 

Stykkishólmi, sem er í viðskiptum við Bretland, að gera upp í pundum. Best væri að 

fyrirtæki myndi nota mynt í samræmi við markaðssvæði. Áhætta minnkar fyrir hagkerfið 

við það að fyrirtæki geri uppgjör sín í mörgum alþjóðlegum myntum. Misjafnt er hvernig 

myntir sveiflast en það jafnast út í heildina litið. Það auðveldar alþjóðlega lántöku og 

fjárfestingu. Ásamt því auðveldar það fjármögnun rekstrar og verður hann ódýrari. Þá 

gerir alþjóðleg mynt einnig auðveldari sókn á nýja markaði og áhættudreifing myndast 

með fjölgun markaða. Því ættu allir að fá að kjósa að nota þá mynt sem þeir vilja. Íslenskt 

hagkerfi er háþróað, fjármagnsfrekt og treystir mikið á nýtingu náttúruauðlinda. En nýting 

náttúruauðlinda er sérstaklega fjármagnsfrek. Það er því aðgangur að fjármagni, sem 

ræður lífskjörum Íslendinga. Ef miðað er við sömu verðeiningu fyrir Ísland og 

Eystrasaltslöndin voru laun á Íslandi 26% hærri árið 2000 en árið 2013. Þá hefur 

útflutningur aukist mun minna en hjá Eystrasaltsríkjunum og atvinnusköpun verið hægari. 

Margir eru á þeirri skoðun að betra sé að taka upp kanadískan dolla, norska krónu eða 

jafnvel amerískan dollara, fremur en að ganga í ESB eða taka upp evruna. Ekki þarf að 

ganga í myntbandalagið til að taka upp alþjóðlega mynt, það eru tvö aðskilin viðfangsefni. 

Það eru því þrír kostir, sem eru í boði fyrir Íslendinga í gjaldeyrismálum. Þeir eru 

þjóðargjaldmiðill, aðild að myntbandalagi eða einhliða upptaka alþjóðamyntar. 

Myntbandalagið leiðir að stærra myntsvæði viðkomandi lands. Eykur því aðgengi lánsfés 

og hlutafés, sem lækkar vexti og eykur atvinnusköpun. Aðild að stóru myntsvæði er 

hagkvæmur kostur, sem minnkar viðskiptakostnað.  Þá eru vextir, framboð lánsfjár og 

viðskiptakostnaður lægri á stórum myntsvæðum en litlum. Eina myntbandalag, sem er í 

boði fyrir Ísland, er innan Evrópusambandsins, European Monetary Union, EMU. Aðild að 

ESB er forsenda aðildar að EMU. Ísland uppfyllir ekki, og hefur aldrei gert, skilyrði 

stöðuleikasáttmálans, Maastricht-skilyrðin svokölluð.  En þessi aðild er ekki eina leiðin á 
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stærra myntsvæði. Einhliða upptaka annarrar myntar er einnig valkostur. Við þá upptöku 

hverfur Seðlabankinn, ásamt seðlaprentun á vegum ríkisins, enda yrði varðstaða um 

myntina ekki lengur í höndum íslenskra stjórnvalda(Guðjónsson, 2013).  

Kostur er á því að skipta íslenskri krónu í kanadískan dollar sem mynt á Íslandi. Svipaðar 

hagsveiflur eru á Íslandi og í Kanada og framleiða báðar þjóðir mest af hrávörum, 

matvælum og orku. Ekki hafa kanadísk stjórnvöld lýst yfir andstöðu gegn þessu enda 

kostar það þá ekkert að aðstoða við skiptin. Þá opnast þeim einnig tækifæri við opnun á 

fjármálafyrirtækjum, olíufyrirtækjum, smásölufyrirtækjum ásamt fleiru á nýjan markað. 

Aukning í samkeppni kæmi til Íslands,sem yrði neytendum til hagsbóta. Það skiptir engu 

fyrir Kanada að bæta Íslandi við á gjaldmiðlasvæðið sitt. Þá eru Kanadamenn 

norðurslóðabúar og eru um tvöhundruð þúsund Kanadamenn af íslenskum uppruna. 

Viðhorf þeirra í garð Íslendinga er því jákvætt og hætta á hagsmunaárekstrum lítil 

(Guðjónsson, 2013).              

 

Krónan er viðskiptakostnaður það væri miklu meiri erlend fjárfesting á 

Íslandi ef við værum með alþjóðlega mynt. Seðlabankinn gaf út skýrslu árið 

2010, valkostir Íslands í gjaldeyrismálum þar sem þeir héldu því fram að 

útflutningstekjur Íslands myndu aukast um 30-40% ef Ísland tæki upp 

alþjóðlega mynt. Það er alveg klárt mál að krónan er að hindra það og hefur 

hún því kostnað i för með sér. 

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019)  

 

Katrin Jakobs forsætisráðherra tók undir það á hringborði norðurslóða, stóru 

ráðstefnunni sem haldin er í Hörpu, þegar spurt var hvort það ætti að friða 

Norðurskautið og banna allar framkvæmdir þar. Þá gaf hún því undir fótinn 

en við vorum berjast við Breta í þorskastríðinu til að gefa síðan frá okkur 

landhelgina svo það væri hægt að friða hana. 

Innan stjórakerfisins þá er ekki skilningur á því á hverju við lifum hérna og 

hvers vegna. Við gætum ekkert verið hérna nema geta sinnt viðskiptum og 

framkvæmdum í kringum okkur. Þar af leiðandi vantar nýja 

norðurslóðastefnu fyrir íslenska ríkið. Gefin var út norðurslóðastefna árið 
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2012, sem þarf að uppfæra. Svo kom út skýrsla, hagsmunamat Íslands á 

norðurslóðum, sem Sigurður Ingi fyrrum forsætisráðherra var að kynna, sem 

er góð þar sem hún hefur jafnvægi. Hætta er á því að það komi friðunarsinnar 

sem vilja banna allar framkvæmdir á norðurslóðum. Einnig var Guðmundur 

Ingi, umhverfisráðherra, fyrir stuttu að skrifa undir reglugerð, sem bannar 

notkun svartolíu sökum þess að hún mengar meira. Svartolía er óhreinsuð 

og grófari en aðrar olíur, auk þess sem hún veldur meiri útblæstri. Þetta mun 

koma til með að hafa áhrif á komu skemmtiferðaskipa, þau ganga meira og 

minni fyrir svartolíu en hann virðist ekki hafa neinar áhyggju af því. Dreifðari 

byggðir eins og í Kanada og á fleiri stöðum er búið að byggja upp kerfi sem 

byggir á svartolíu þannig að þetta mun koma til með að bitna verulega á 

þessum samfélögum ef þau neyðast til að nota aðra olíu en svartolíu vegna 

þess að það mun vera mjög kostnaðarsamt.  

Það eru um fjórar milljónir manna sem búa í kringum heimskautabaug og ef 

litið er yfir afreksskrá “track record” norðurslóða í umhverfismálum þá er 

ekkert  svæði í heiminum sem hefur betri sögu að segja um ábyrga 

auðlindanýtingu t.d. olíu- og gasvinnslu heldur en norðurslóðir. En vinnsla á 

olíu og gasi hefur staðið yfir í meira en hundrað ár og norðurslóðir er það 

svæði sem er með bestu afrekaskrá í þeim málum. Þess vegna væri miklu 

ábyrgara að auka framleiðslu þar fremur en á svæðum sem eru með verri 

umhverfisstaðla eins og í Afríku og Miðausturlöndum.   

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019)  

 

Kanadadollarinn gæti verið góður valkostur á gjaldmiðli fyrir Ísland sem og 

Bandaríski dollarinn, alþjóðlegasti gjaldmiðill heims. Hann er andlag yfir 

helming viðskipta í heiminum. Kanadadollarinn flöktir með Bandaríska 

dollaranum, en Kanadamenn eru aftur á móti vinaþjóð okkar og eru 

viðkunnanlegir við Ísland. Það myndi ekki kosta þá neytt að prenta 200-300 

milljónir Kanadadollara fyrir utan prentkostnaðinn. Þessir peningar myndu 

ekkert flæða inn i kanadískt hagkerfi heldur væru þeir bara mest megnis hér 

á landi. En alþjóðlegir gjaldmiðlar eru betri kostur fyrir okkur en krónan. 
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Að skipta um gjaldmiðil er einfalt og er hægt að gera það án þess að vera í 

myntbandalagi. Það eru 33 lönd sem hafa tekið upp einhliða aðra mynt í 

gegnum tíðina og hægt er að gera það yfir nótt, sáraeinfalt. 

Það er enginn áhugi fyrir því að ganga í ESB, sem er í tilvistarkreppu núna.  Ef 

litið er á þessi Maastricht-skilyrði, að ríkin megi ekki skulda meira en 70% 

þjóðarframleiðslu þá sést að þau hafa öll þverbrotið þau skilyrði. Þar að auki 

mega þau ekki reka sig með meiri fjárlagahalla heldur en 3%, en allar þjóðir 

eru með miklu meiri halla, því gengur þetta ekki upp. Það gengur ekki upp 

að vera með eina mynt fyrir svæði þar sem eru 28 ríkistjórnir, 28 fjárlög. Það 

er enginn sem mun sýna þennan aga, sem þarf til að viðhalda trúverðugri 

mynt. Það mun leiða til þess að allir prenti of mikið af peningum. Þau hafa 

ekki leyfi til að prenta þessa peninga en það sem er gert er að gefa óbeint út 

meira og meira af ríkisskuldabréfum. Það er í eðli sinu bara peningaprentun 

því peningaseðill eða 10 ára ríkiskuldabréf er hvort tveggja skuldaávísun hins 

opinbera.  

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019)  

 

Ísland hefur ekki bara flutningatengda möguleika, í gegnum flug og skip, 

heldur líka gagnaflutninga. Möguleikar eru á því að leggja sæstreng fyrir 

raforku til Evrópu vegna þess að við erum með fallvatn sem er stýranlegt afl.  

Líkt og Norðmenn gera, þá nota þeir uppistöðulónin sín eins og batterí. En 

það er ekki hægt að geyma rafmagn, annaðhvort er það notað eða ekki og 

þá tapast það. Norðmenn eru með nokkra sæstrengi og þar á meðal til 

Danmerkur en Danir eru með rosalega mikið af vindorkuverum, og þegar 

vindurinn blæs ekki þá þurfa þeir að flytja inn orku. Þeir fá hana frá Noregi 

vegna þess að þar geta þeir framleitt orku eftir pöntun. Ef notast er við kola 

og gasver þá tekur 2-3 daga að hita orkuverið upp til að það sé hagkvæmt, 

síðan að kæla niður. Það er alltof svifasamt til að mæta svona orkueftirspurn 

sem kemur svona óvænt og hratt ef vindurinn hættir að blása. Þá er hægt að 

nota uppistöðulón sem kveikt er á og slökkt sem gerist á sekúndu broti. Svo 

höfum við grunnhleðslu “baseload” eins og jarðvarma orkan sem við höfum 
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þar er túrbína sem snýst af gufunni sem kemur stanslaust upp. Það er ekkert 

hægt að slökkva og geyma gufuna og er hún því eins og kjarnorka með 

stöðuga framleiðslu. Til að mæta orku punktum þá þarftu stýranlegt afl. 

Orkupunktar eru álagstoppar eins og t.d ef allir kveikja á sjónvarpinu á sama 

tíma til að horfa á heimsmeistaramót í fótbolta. Þá gætum við nýtt fallvötnin 

hér sem stýranlegt afl. Með henni værum við að selja hágæða orku sem er 

stýranleg orka eins og kjarnorka selst. Það gæti leitt í sæstreng til t.d 

Bretlands frekar en Skotlands því landsnetið þar er sterkara.  

Svo eru aðrir með hugmyndir um að við skulum ekki flytja út orku. Við skulum 

nota orkuna á Íslandi fyrir okkur sjálf og okkar störf. En samt sem áður þá 

flytjum við út mest megnið af þeirri afla sem við veiðum. Fiskur er bara orka 

fyrr fólk, rafmagn er bara orka fyrir vélar og það er enginn munur þar á milli. 

En þá er önnur lausn sem kemur til greina, í stað þess að flytja orkuna þangað 

sem eftirspurnin þá er hægt að flytja eftirspurnina að orkunni. Það er gert 

eins og með gagnaflutningum, þá gætum við verið með gagnaver. Ísland 

hefur upp á að bjóða náttúrulega kælingu þannig að hitastigið hér er 4 °C að 

meðaltali sem sveiflast mjög lítið. Ísland er því mjög gott land fyrir gagnaver. 

Með sjálfvirknivæðingu og fjórðu iðnbyltingunni þá er alveg rosaleg 

eftirspurnar aukning í gagnaveri og við getum þá verið með gagnastrengi. Við 

eigum þá möguleika á því að nota orkuna hér heima. Þetta gæti verið 

gagnaver sem eru síreiknandi eins og “Bitcoin mining” eða árekstrapróf fyrir 

bíla sem notast er við stöðuga orku. En svo ertu með stýranlega orku  hún 

kemur inn ef þörf er á mikilli orku skjótt, t.d. þegar allir vilja hlusta á 

popplagið “despasito” á sama tíma, eða horfa á Auðunn Blöndal á netinu. Þá 

þarf gagnaver til að keyra þetta áfram. En þar koma norðurslóðir til gagns 

með náttúrulega kælingu og temprað loftslag. Þetta eykur nýtinguna sem 

leiðir að hagkvæmari gagnaveri. Útblástur gagnavera er hinsvegar 

gríðarlegur og tóku gagnaver framúr flugbransanum árið 2013 í losun 

gróðurhúsalofttegunda en með því að nýta sjálfbærar hreinar orkuauðlindir 

á norðurslóðum þá er hægt að minnka þetta kolefnisfótspor mjög mikið. 

(Heiðar Már Guðjónsson, munnleg heimild, viðtal, 16. desember 2019)  
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Umræða 

Hlýnun jarðar og opnun nýrra skipaleiða kemur til með að hafa áhrif á margt í okkar 

samfélagi og út um allan heim. Af þeim leiðum, sem fara í gegnum Norður-Íshafið eru 

þrjár meginleiðir, Norðausturleið, Norðvesturleið og Norðursjóleið (NSL). 

Enn er mikið um hafís á þessu svæði, en hann fer ört minnkandi. Septembermánuður 

er greiðastur til siglinga, þar sem minnst er um hafís á þeim tíma árs. NSL er ytri leið 

Norðausturleiðar og kemur til með að vera opin allan ársins hring, í kringum árið 2050 

fyrir skip, sem þurfa ekki á aðstoð ísbrjóta að halda. Mikil aukning hefur verið á siglingum 

á þessum slóðum, eða nánast tvöföld aukning miðað við síðustu ár. Þessi aukning mun 

halda áfram og á allra næstu árum mun hún koma til með að þrefaldast.  

Ein af helstu ástæðum aukinna siglinga á Norðausturleiðinni er vöxtur í útflutningi 

Rússa á olíu, gasi og öðrum jarðefnum. Einn af þeim kostum sem fylgir nýjum skipaleiðum 

um Norður-Íshafið er sá, að þær leiðir eru ekki takmarkast ekki af breidd og dýpt 

skipaskurða. Þar af leiðandi opnast möguleiki á nýrri kynslóð gáma- og tankskipa. Stærri 

flutningaskip gera það að verkum að vöruflutningar lækka í verði, með öðrum orðum 

stærðarhagkvæmni. Þau lönd sem liggja við þessi hlið í Norður-Íshafi munu öðlast sterka 

landfræðilega- og pólitíska stöðu við Atlantshafshliðin, þar á meðal Ísland.  

Miklar náttúruauðlindir eru á norðurslóðum, en eyðing náttúruauðlinda, sem finnast í 

heiminum í dag mun gera þær mjög mikilvægar. Talið er að um 13% af ófundnum 

olíulindum og 30% af gaslindum sé að finna á Norðurskautinu. 

Árið 2018 minnkaði svæðið, sem fer undir hafís, enn á ný langt undir meðallagi síðustu 

áratuga og hundruð skipa sigldu um svæðið. Það voru 879 skip, sem stjórnað var af 

“International polar code” (strangar öryggis- og umhverfisreglur) sem sigldu um 

Norðursjó árið 2018, en það er um 60% hækkun frá árinu 2012. Það mun líða lengri tími 

áður en Norðvesturleiðin verður íslaus allan ársins hring, heldur en hinar leiðirnar verði 

íslausar, eða um árið 2100. Skipaleiðir í gegnum Norðvesturleiðina milli Tokyo og London 

eru aðeins 16.000 km á meðan leiðin í gegnum Panama-skurð er 23.000 km, sem er 7.000 

km lengri leið. Það er um tveggja vikna munur í siglingu. NSL er töluvert styttri en leiðin í 

gegnum Suez-skurð. Ef litið er á leið milli Rotterdam og Yokohama kemur í ljós að NSL er 

gróflega helmingi styttri, um 8.500 km, á meðan leiðin í gegnum Suez-skurðinn er 20.600 

km. Þarna er 12.100 km munur, eða 6.530 mílur. Það er um 15 daga sigling, miðað við 18 
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hnúta hraða. Miðað mið 8.000 TAU skip er eldsneytisnotkunin um 75 tonn á dag. Miðað 

við 15 daga siglingu sparast 1.125 tonn af olíu, sem er gríðarlegur kostnaðarmunur. 

Norðurskautsríkin eru átta og styðjast við hafréttarsamning SÞ og virða hann. Þó er til 

staðar ágreiningur, en þrátt fyrir að ekki sé talið að til átaka komi á norðurslóðum er þó 

ekki hægt að útiloka að upp komi  landgrunnsdeilur á milli Norðurskautsríkja. Ákvæði í 

hafréttarsamningnum segir að strandríki eigi 200 sjómílna landgrunn. Hinsvegar geta 

tilteknar jarðfræðilegar aðstæður leitt til þess að hafbotnsréttindi strandríkis fari út fyrir 

þessar 200 sjómílur. Svæði sem Ísland gerir tilkall til, sem eru utan 200 sjómílnanna, eru 

Ægisdjúp, Reykjaneshryggur og Hatton-Rockall svæðið. Þau eru rúmlega 1.400.00 km² til 

samans. Þá á Ísland einnig landgrunnsrétt á Jan Mayen svæðinu, oft kallað Drekasvæðið. 

Samkvæmt  rannsóknum er það svæði ríkt af olíu.  

Margt þarf þó að hafa í huga og skoða þegar siglt er um norðurslóðir til þess að hægt 

sé að auka varúðarráðstafanir og margar ógnir fylgja þessu svæði, sem þarf að forðast. 

Þar ber helst að nefna ógnir eins og gríðarlegan kulda, dimmar nætur og þoku en þó fyrst 

og fremst hafís, sem er mesta hindrunin í skipasiglingum. Norðurheimskautið er að hlýna 

mun hraðar heldur en svæði á lægri breiddargráðu. Meðal annars er ísinn að bráðna og 

meiri orka dregst í himinhvolfið, sem festist þar. Heitir straumar leita til norðurs með 

bráðnun hafíssins, en í lok þess tímabils mun hitastig hafa hækkað frá 4°C í 7°C á 

Norðurheimskautinu. Um sama leiti mun það ekki hafa hækkað nema um 2°C á 

norðurslóðum eins og í Skandinavíu, og við miðbaug einungis 1°C. Afleiðingar af svona 

mikilli viðbótarorku er að loftslagsferli jarðar mun aukast hratt. Þar af leiðandi mun 

almennt verða vindasamara og úrkomumeira. Einnig hefur ofsaveður aukist til muna. 

Þessar veðurbreytingar munu hafa áhrif á allt lífríki. Verðmætir fiskistofnar, eins og 

þorskur og síld, munu flytjast  norður á bóginn. Þetta mun allt saman hafa áhrif á alla 

skipaflutninga um norðurslóðir. Einnig kostar mikið að aðlaga sig að nýjum fiskitegundum. 

Sem dæmi þarf öðruvísi skip. Þar að auki er þorskur okkar aðal fiskur. Aukinn hiti mun 

einnig leiða til aukningar ferðamanna og nýrra ferða og nýrra áfangastaði. Eins opnast 

möguleiki fyrir nýjar vatnsaflsvirkjanir, þegar allur ís er farinn úr ám. Það er að margra 

mati sjálfsagt að nýta það afl, sem býr í þeim á meðan það er fyrir hendi, með því að virkja 

og nota fallvatnið og orkuna. 
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NSL er mjög samkeppnishæf þar sem hún er töluvert styttri en kúpta leiðin meðfram 

ströndum Síberíu og gerir Ísland að tilvalinni framtíðarstaðsetningu fyrir umskipunarhöfn. 

Þessi leið er góður kostur fyrir skipaflutninga, sem koma frá Kyrrahafi  á leið til austurhluta 

Bandaríkjanna. Það verður þó  ekki fyrr en NSL opnast um árið 2050 sem Ísland verður vel 

staðsett til að geta tekið vörur inn á einhverja umskipunarhöfn, þar sem hluti af 

varningnum færi til Norður-Ameríku og restin til Evrópu og áfram þaðan. Finnafjörður 

hefur verið mikið í umræðunni sem staðsetning umskipunarhafnar hér á landi. Aðrir 

áfangastaðir víðsvegar um heim koma þó líka til greina. Það yrði því ekki síður möguleiki 

fyrir Ísland að taka við einhverri vöru, sem þyrfti að vinna með eins og timbur. Ókosturinn 

við Finnafjörð og Ísland er þó sá að Ísland hefur ekki neitt járnbrautarsamband við önnur 

lönd. Kirkenes kemur því einnig inn sem sterkur kostur, en til stendur að fara í miklar 

framkvæmdir þar til að tengja Kirkenes við Finnland með járnbrautarlest. Eins eiga að 

koma göng undir Eystrasaltsflóann og þá er komin sterk tenging við sterkt dreifikerfi 

Evrópu. Styrkleiki Íslands gæti falist í því að Kirkenes væri orðinn krókur fyrir Bandaríkin. 

Helsta vandamálið við þá hugmynd er að leiðin fyrir varning, sem þarf umskipun, verður 

að vera fær allan ársins hring. Þótt langt sé þangað til að slíkri starfsemi verði komið upp 

í Finnafirði, þá þarf það ekki að skipta öllu máli. Fyrir svona stórar framkvæmdir þá eru 

10-40 ár lítill tími. Það er eðlilegt að byrja smátt til að undirbúa það sem gæti orðið að 

raunveruleika í framtíðinni, í kringum árið 2050, þegar undirbúningi væri lokið  fyrir stórar 

framkvæmdir um leið og tækifærið byðist. Umskipunarhöfn á Íslandi þyrfti að geta 

þjónustað stærstu skip heimsins til þess að skip fyrirtækja eða ríkja, sem sigla í gegnum 

Norður-Íshafið, velji Ísland fremur en aðra staði. Ísland á þar að auki möguleika á því að 

verða flotastöð. 

Ísland hefur nú þegar margar hafnir og möguleikar á stækkun og fjölgun hafna er 

málefni sem getur þróast í takti við breytingar. Á Íslandi eru 70 hafnir aðilar að 

Hafnarsambandi Íslands. Nauðsynlegt er að fylgjast með þróun mála með tilliti til umfangs 

hafnarstarfsemi yfirleitt, svo hægt sé að bregðast hratt við ef nýir möguleikar líta dagsins 

ljós.  

Hafnarstjórnin í Bremerhaven í Þýskalandi standur fyrir rannsóknum á því hvort 

möguleiki sé á uppbyggingu á umskipunarhöfn í Finnafirði. Efla verkfræðistofa er íslenski 

aðilinn með þeim í þessu verkefni og sér um framkvæmdir rannsókna. Ákveðnar 
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hugmyndir eru um það, hvernig við getum komið þessu verkefni af stað. Hugmyndin er 

að byrja í Finnafirði með fiskeldi svo hægt sé að fá fjármagn frá einhverri starfsemi og 

þannig verði hægt að byrja á byggingu hafnar. Eins er kostur að nánast enginn býr á þessu 

svæði. Veðurfarsaðstæður eru mjög góðar og mjög mikið laust pláss og sléttlendi. 

Ókosturinn er sá að það vantar vegi, rafmagn og þjónustu í nágrenni svæðisins. Einnig 

hefur heyrst að bandaríski flotinn hafi áhuga á Finnafirði fyrir eigin flotastöð. Í Noregi er 

erfitt að finna stóra höfn, því þar eru margir þröngir og djúpir firðir og þess vegna lítið 

athafnasvæði. Á Íslandi er hins vegar víða víðlent og athafnasvæði gott þar á meðal í 

Finnafirði.  

Það er hagkvæmt að þróa grunnþjónustu hér á landi fyrir Norður-Atlantshafssvæðið 

og ekki síst Grænland. Á Íslandi eru innviðir, sem duga fyrir mun stærra samfélag en nú er 

á Íslandi. Grænland er ókannað land með miklar auðlindir. Fari miklar stórframkvæmdir 

af stað á Grænlandi mun skapast mikil þörf fyrir þungaflutninga. Verði hafist handa um 

námugröft í landinu mun það leiða til útflutnings í miklum mæli. Framleiðsla á járngrýti úr 

námu í Nuuk á Grænlandi gæti orðið hagkvæm fyrir Ísland með flutningi og sölu á hreinni 

orku til Grænlands.  

Nú hefur verið skrifað undir samninga um samstarf milli Royal Arctic Line og Eimskips, 

sem snúa að skipasmíði nýrra skipa í skipasmíðastöðvum í Kína. Þá verða flutningar til og 

frá Grænlandi miklu hagkvæmari. Með því að samnýta skipin er hægt að flytja vörur til 

Íslands og síðan til Bandaríkjanna. Þessir samningar snúast um smíði tveggja 2150 eininga 

skipa, sem eru um það bil 50% stærri en skipin sem þessir aðilar eiga í dag. 

Á Íslandi eru tvær hafnir sem geta þjónustað olíuleit á Drekasvæðinu. Þær eru á 

Reyðarfirði og Akureyri. Eins og staðan er í dag er ólíklegt að frekari leit fari þar fram í bili. 

Olíulindir eru í Noregi, eins og Johan Sverdrup, þar sem vinnsla er þegar hafin. Yrði 

olíuvinnsla sett í gang á Drekasvæðinu yrði framlegð 14 sinnum meiri en 

þjóðarframleiðsla Íslands er í dag. Núverandi ríkistjórn Íslands er að vísu mjög ólíkleg til 

að gefa út ný leitar- og vinnsluleyfi á Drekasvæðinu, meðal annars vegna þess að Vinstri 

grænir eru því andsnúnir.  

Til að hámarka lífskjör Íslendinga verður að endurskoða innviði hagkerfisins og stefna 

í rétta átt að betri og jafnari hagvexti. Hingað til hefur kerfið ekki tekið mið af aðstæðum 

gjaldeyrishafta og kerfislegum aðstæðum. Miklar fjárfestingar þarf til þess að mögulegt 
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sé að ráðast í verkefni tengd norðurslóðum. Gjaldeyrishöftin, sem afnumin voru 2017, 

urðu hins vegar til þess að fjárfestingar voru bundnar við eigið land. Því þarf að viðurkenna 

kerfisgallana, en þeir fela í sér ónýta peningastefnu, veikt fjármálakerfi, óviðunandi 

skuldastöðu og vannýtingu auðlinda. Sú stefna að ríkið haldi úti eigin mynt á kostnað 

þjóðar er ekki sjálfstætt markmið. 

Með eigin mynt getur ríkið hulið ákveðnar atvinnugreinar með gengisfellingum, breytt 

yfir ábyrgðarleysi í fjármálum, ásamt því að borga fyrir mistök, sem eiga sér upptök í 

fjármálakerfinu með peningaprentun eða innheimtu verðbólguskatts, sem veldur rýrnun 

á verði gjaldmiðils. Atvinnugrein eða þjónusta, sem vilji er að styðja, á að vera studd með 

notkun ríkisjóðs til þess að standa undir kostnaðinum fyrir hönd skattgreiðanda, fremur 

en felling gengis eða peningaprentun. 

Mikill munur er á íslensku krónunni og alþjóðlegum gjaldmiðli. Aðalmunurinn liggur í 

því, að alþjóðlegur gjaldmiðill er gjaldgengur um allan heim og honum er hægt að skipta 

nánast án kostnaðar í hvaða gjaldmiðil sem er. Best væri að fyrirtæki notuðu mynt í 

samræmi við markaðssvæði. 

Leggi fyrirtæki uppgjör sitt fram í mörgum alþjóðlegum myntum dregur það úr áhættu 

gagnvart hagkerfinu, sem aftur auðveldar alþjóðlega lántöku og fjárfestingar. Þetta 

auðveldar einnig fjármögnun rekstrar og hann verður ódýrari fyrir bragðið. Þá auðveldar 

alþjóðleg mynt einnig sókn inn á nýja markaði og áhættudreifing myndast með fjölgun 

markaða. Margir eru á þeirri skoðun að betra sé að taka upp kanadíska dollarann, norsku 

krónuna eða jafnvel ameríska dollarann. Góður kostur er að skipta út íslenskri krónu fyrir 

kanadíska dollarann, sem mynt á Íslandi. Á Íslandi og í Kanada eru svipaðar hagsveiflur og 

báðar þjóðir framleiða 

mest af hrávörum, matvælum og orku. Þá eru Kanadamenn norðurslóðabúar og um 

tvöhundruð þúsund Kanadamanna eru af íslenskum uppruna. Viðhorf þeirra í garð 

Íslendinga er jákvætt og hætta á hagsmunaárekstrum lítil. Íslensku krónunni fylgir mikill 

viðskiptakostnaður og það yrði um miklu meiri erlenda fjárfestingu að ræða á Íslandi, ef 

við hefðum með alþjóðlega mynt. Útflutningstekjur Íslands myndu aukast um 30-40%, ef 

Ísland tæki upp alþjóðlega mynt.  

Sumir vilja friða Norðurskautið og banna þar allar framkvæmdir. Innan stjórnkerfisins 

er í sumum tilvikum ekki skilningur á því á hverju við lifum hér á Íslandi og hvers vegna. 
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Hér þarf að sinna viðskiptum og framkvæmdum og í kring um okkur. Þar af leiðandi vantar 

nýja Norðurslóðastefnu fyrir íslenska ríkið. Hætta er á því að fram komi sterk samtök 

friðunarsinna, sem vilji banna allar framkvæmdir á norðurslóðum. Fyrir stuttu var skrifað 

undir reglugerð, sem bannar notkun svartolíu, sem veldur mikilli mengun.  Þetta  mun 

koma til með að hafa áhrif á komu skemmtiferðaskipa, sem ganga meira og minna fyrir 

svartolíu. 

Sé litið yfir afrekaskrá “track record” norðurslóða í umhverfismálum, er ekkert  svæði 

í heiminum, sem vitnar betur um ábyrga auðlindanýtingu, t.d. olíu- og gasvinnslu, heldur 

en norðurslóðir. 

Ísland býr yfir ýmsum öðrum möguleikum, m.a. að leggja sæstreng fyrir raforku til 

Evrópu, þar sem við eigum enn fallvötn, sem  hægt er að virkja og öðlast þannig meira 

stýranlegt afl. Til að mæta orkupunktum þarf stýranlegt afl. Orkupunktar eru álagstoppar, 

t.d ef allir kveikja á sjónvarpinu á sama tíma og  horfa á heimsmeistaramót í fótbolta. Með 

því móti mætti nýtta fallvötnin hér sem stýranlegt afl. Með þessari nýtingu væri Ísland að 

selja hágæða orku, stýranleg orka, sem er þá seld á sama hátt og kjarnorka. Þetta væri 

hægt að gera með sæstreng til annarra landa, t.d Bretlands. 

Enn einn möguleiki er að flytja eftirspurnina að orkunni í stað þess að flytja orkuna 

þangað, sem eftirspurnin er. Það er gert eins og með gagnaflutningum, þá gætum við sett 

upp og þjónustað fleiri gagnaver. Ísland hefur upp á að bjóða náttúrulega kælingu þannig 

að hitastigið hér er 4 °C að meðaltali sem sveiflast mjög lítið. Ísland er því mjög gott land 

fyrir gagnaver. Með sjálfvirknivæðingu og fjórðu iðnbyltingunni þá hefur aukist gríðarlega 

eftirspurn eftir gagnaverum og Ísland getum þá verið með gagnastrengi. Ísland á þá 

möguleika á því að nota orkuna hér heima. Þar koma norðurslóðir tað gagni með 

náttúrulega kælingu og temprað loftslag. Þetta eykur nýtinguna sem leiðir að 

hagkvæmara gagnaveri. Útblástur gagnavera er hinsvegar gríðarlegur og tóku gagnaver 

framúr flugbransanum árið 2013 í losun gróðurhúsalofttegunda, en með því að nýta 

sjálfbærar hreinar orkuauðlindir á norðurslóðum þá er hægt að minnka þetta 

kolefnisfótspor mjög mikið. 
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Lokaorð 

Markmið ritgerðarinnar var að kanna þær breytingar sem eru að eiga sér stað á 

norðurslóðum, ásamt því að kanna hvaða viðskiptamöguleika Ísland getur nýtt sér í dag 

og í framtíðinni. Áður en ég byrjaði að vinna þessa ritgerð vissi ég lítið um málefni 

norðurslóða. Vinnan við þessa ritgerð hefur verið fræðandi og margt áhugavert og 

spennandi komið upp á yfirborðið. Ljóst er að tækifæri á norðurslóðum munu bjóðast 

Íslandi á komandi árum, þó er mis langur tími í hvert þeirra. Því er mikilvægt að ríkið, 

sveitafélög, hagsmunaaðilar og fjárfestar séu vel undirbúnir til þess að geta gripið 

tækifærin þegar þau gefast. Stöðug fræðsla er því mikilvæg í okkar samfélagi og þurfum 

við að fylgjast vel með því sem er að gerast í kringum okkur. Hlýnun jarðar tekur stöðugum 

breytingu og færist í aukanna. Skipasiglingum um Norður-Íshafið fer fjölgandi með hverju 

ári. Nýjar hugmyndir og ný tækifæri koma því til með að spretta upp hvarvetna um 

heiminn. Hugmyndir eins og að byggja upp fiskeldi í Finnafirði, til þess að undirbúa fyrir 

stærri framkvæmdir framtíðar eins og umskipunarhöfn, eru því hagkvæmar og opna fyrir 

möguleika á því að vera viðbúin stórum tækifærum. Nýting á okkar auðlindum ætti að 

vera eitt af okkar lykilmarkmiðum til að ná fram meiri hagkvæmni í okkar samfélagi. Þar 

má nefna hugmyndir eins og sæstreng til að flytja raforku og gagnaver til þess að nýta 

stýranlegt afl, sem við gætum notfært okkur sjálf ásamt því að gefa öðrum kost á því líka. 

Þá er einnig samstarf okkar við þjóðir í kringum okkur mikilvægt, sem dæmi samstarf 

okkar við Grænland í skipaflutningum og þjónustu. En Grænland er ein stærsta og minnst 

kannaða náttúruauðlind heims. Áhugavert hefði verið að taka fleiri viðtöl við sérfræðinga 

þessa málaflokks til að fá fram fleiri sjónarmið, líkt og Katrínu Jakobsdóttur 

forsætisráðherra og Ingvar Sigurðsson framkvæmdastjóra Eimskips, en það náðist því 

miður ekki. Ritgerðarsmíðin hefur orðið mér mikið umhugsunarefni um málefni 

norðurslóða og hvetjandi til frekari skoðunar á efninu.    
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Viðauki 

 

Spurningar: 

1. Hvernig standa samningsviðræður við Grænland um samstarf í skipaflutningi? 
Royal Arctic Line 

2. Hvernig standa samningsviðræður við Noreg um Drekasvæðið? 

3. Eru hugmyndir um það hvað sé hægt að gera á Íslandi þegar NSL er opin allan 
ársins hring um árið 2050? 

4. Hverjir, ef einhverjir, eru hugsanlegir áfangastaðir fyrir Ísland í NSL? Hverjir, sem 
sigla með skipaflutning í gegnum NSL koma til greina til þess að stoppa á Íslandi? En ef 
Ísland skildi vera með umskipunarhöfn fyrir stór flutningaskip? 

5. Hvar á Íslandi er möguleiki fyrir umskipunarhöfn? En olíuhöfn ef tækifæri opnast 
á drekasvæðinu? 

6. Hvernig þjónustu getur Ísland boðið upp á tengt rannsóknum auðlinda og 
annarskonar rannsókna á norðurslóðum? Fyrir hverja og hvar? 

7. Ef Ísland myndi þjóna nýju skipakynslóðinni sem siglir NSL, hvert yrði stærðar 
hámark skipa sem geta nýtt sér þá þjónustu hér? Hvað eru hafnir á Íslandi stórar í dag?  

8. Kemur hlýnun jarðar til með að auka ferðamenn hér á landi og farþegaskip? Hefur 
hlýnun jarðar einhver önnur tækifæri/ógnir sem Ísland gæti hagnast/tapað af? 

9. Munu Íslensk fyrirtæki/félög þróa ný og stærri skip í framtíðinni eða koma við í 
þróun á nýjum skipum annars staðar frá? 

10. Er hringlaga skipaflutningur og flutningsleiðir í einhverri þróun þ.e.a.s ekki bara 
flutningur frá punkti A til punkt B. 

11. Er krónan að hindra viðskiptamöguleika Íslands á norðurslóðum t.d sem 
staðsetning fyrir umskipunarhöfn? Hindrar hún erlenda fjárfesta og erlend fyrirtæki? Eru 
aðrir þættir (gallar) í hagkerfinu á Íslandi sem hindra erlend fyrirtæki/aðila frá? 

12. Hafa fyrirtæki/ríki erlend sem innlend komið með uppástungur á framkvæmdum 
nýrra hafna? 

13. Hvernig standa hafnarsjóðir í dag hér á landi? 

14. Eru kerfisvillur eða rangar ákvarðanir stjórnvalda sem hafa nýlega verið teknar 
sem gætu leitt til ógöngu Íslands í málefnum tengd norðurslóðum (gjaldeyri, kerfislegar 
aðstæður, peningastefna, fjármálakerfið, skuldastaða, slæm nýting auðlinda)? 

15. Ef ísland tæki upp annan gjaldmiðil hver þeirra væri kostulegastur fyrir Ísland að 
þínu mati? Hvað með Kanadadollarann? En inngöngu að ESB og evrunnar? 

16. Hvað vill ESB gera í samningum við Ísland þegar kemur að sjóflutningi, nýjum 
skipaleiðum eða hafréttasamningum? Eru einhverjar breytingar til umræðu? 

17. Er einhverjir fleiri möguleikar tengdir skipum/skipaflutningi sem Ísland gæti 
notfært sér við opnun Norður-Íshafsins aðrir en umskipunarhöfn, olíuhöfn, þjónusta við 
rannsóknir, auðlindaleit. 

18. Mun  eyðing auðlindir í dag auka mikilvægi auðlinda norðursins í framtíðinni?  
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19. Eru einhverjar ádeilur í norðurskautsráðinu um málefni norðurslóða sem standa 
yfir núna tengt opnun Norður-Íshafs? 

20. Hvernig standa sádeilur um innsævi Rússlands og Kanada á NVL og NAL? 

21. Þá gera Íslendingar einnig kröfur um yfirráð landgrunns á vestur- og suðurhluta 
Reykjaneshryggjar. Hvernig stendur það málefni í dag? En  skipting svæðisins Hatton-
Rockall? 

22. Hver er þín skoðun á hlýnun jarðar? Sumir telja þetta vera sveiflukennt. 

23. Eru varúðarráðstafanir nægar á NSL vegna meðal annars ofsaveðurs, kulda og 
hafíss? 

24. Verður vind og úrkomumeira með hlýnun jarðar? 

25. Verðmætir fiskistofnar eins og þorskur og síld munu flytjast á norðurboginn vegna 
minnkunar á hafís og aukins sólarljóss....mun þetta hafa áhrif á okkar fiskveiði? 

 


