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INNLEDNING

Initiativet til denne forstudien for Kirkenes Havn Jernbanetilknytning med den Russiske Jernbanen, Kirkenes RailPort, ble gjort
av fylkesordføreren i Finnmark Fylkeskommune, Evy-Ann Midttun på et møte i Kirkenes, 9.september 2002. På møtet var ord-
føreren i Sør-Varanger kommune, Linda Randal tilstede, og hun støttet initiativet.

En vesentlig hensikt med forstudien, har vært å skape allianser for det videre arbeidet. Havneutvidelse med jernbanetilknyt-
ning for Kirkenes Havn til linjen til Murmansk, har vært gjenstand for en rekke utredninger gjennom 1990-årene. Denne forstu-
dien har tidligere utredninger som sitt grunnlag. Det er gjennom Nasjonal Transportplan, støtte i den norske regjerningen for
arbeidet med utvidelse av havnekapasitet i Kirkenes. Kirkenes er definert som et brohode mot Russland. Det arbeides for
Kirkenes Havn som en knutepunkthavn i ny nasjonal havnestruktur. Kirkenes kan etablere Frihavn, og som innebærer fordeler
i forhold til næringsinteressene og skiping til/fra havn. Sør-Varanger kommune har igangsatt arbeidet med kommunedelplan
for havneutvidelse.

Arbeidet med forstudien har i hovedsak foregått i tidsrommet januar-april 2003, og følgende organisasjoner har støttet arbei-
det og deltatt i styringsgruppen:

- Finnmark Fylkeskommune
- Sør-Varanger kommune
- Barents sekretariatet
- Kirkenes Utvikling
- Sydvaranger AS

Prosjektarbeidet har i hovedsak vært utført via 3 reiser til Russland, til St. Petersburg og til Moskva (2). Det er avholdt møter i
Kirkenes og i Oslo, i Samferdselsdepartementet og med ulike rederier og finansmiljø. På reisene har flere av styringsgruppens
medlemmer deltatt. I hovedsak har reisene oppfylt forstudiens hensikt med allianse skapning. Dette understrekes gjennom en
egen protokoll etter møte med Oktoberjernbanen, som er driftsselskap for den Russiske Jernbanen i Nordvest Russland. Det
understrekes via en uforbeholden støtte til videre prosjektplanlegging, fra toneangivende russiske industri- og handelssel-
skaper. Disse kontaktene må følges opp nøye, i tiden som kommer. Guvernøren i Murmansk Oblast har understreket nød-
vendigheten av at oppgradering av strekningen Murmansk-Nikel er en nødvendig del av et jernbaneprosjekt.

Prosjektarbeidet har vært utført av en prosjektgruppe. World Port Kirkenes Group AS har vært prosjektansvarlig, med prosjek-
tleder fra ErgoSensia AS og prosjektmedarbeider fra Storvik & Co AS.

Det har slått oss under arbeidet – at fokus på større transport infrastruktur bygging i Kirkenes, i for stor grad har blitt oppfat-
tet som spørsmålet om jernbanetilknytningen. Det riktige fokus er havne ekspansjon i Kirkenes, og havnens behov for et effek-
tivt tilførselssystem. Tilførsel vil utgjøres av direkte omlasting, skip til skip, mellomlagring og større frakter, containere med
jernbane. En stor havn krever jernbanetilknytning.

Kirkenes / Vadsø / Oslo  Mai 2003
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INTRODUCTION

The prefeasibility study for the Port of Kirkenes, Norway, Railways Connection to the Russian Railways, was initiated by the
chairman of Finnmark County Council, ms Evy-Ann Midttun in a meeting in Kirkenes, 9.September 2002. The mayor of Sør-
Varanger Municipality, ms Linda Randal was present, and supported the initiative.

The object for this prefeasibility study has been to create alliances to promote the port of Kirkenes and the need for a railways
connection with the Russian Railways at the junction of Zapoljarnij/Nikel, on the line to Murmansk. A concrete object has been
to promote the planning and construction of the railway, including necessary upgrade between Murmansk and Nikel on the
existing line.The process should be considered in a partnership with the October Railways, responsible for the Russian Railways
operation in Northwest Russia. Planning for a port expansion and railways connection has been on the agenda for more than
a decennium. This prefeasibility study has the previous planning projects as technical/ economical platform.

The Norwegian government expresses support for enlargement of the port facilities at Kirkenes. This is registered in the
National Transportation plan, defining Kirkenes as a “bridgehead” for commercial activities towards Russia. Further, the port of
Kirkenes is being considered as a hub within the new national port structure. Kirkenes will enable a FreePort status, when the
opportunity calls for it. The municipality of Sør-Varanger has commenced the planning process for the port expansion.

The work with this prefeasibility study has for the most, taken place at January-April 2003, and the following institutions have
been responsible for the financing and steering:

- Finnmark County Council
- Sør-Varanger Municipality
- Barents secretariat
- Kirkenes Development
- Sydvaranger AS

The project work has essentially been carried out through 3 visits to Russia, respectively St Petersburg and Moscow (2).
Meetings have been conducted in Kirkenes and in Oslo. In Oslo with the Ministry of Communications and several shipping
companies/ship owners, and financial operators. Members in the steering committee have participated in the meetings in St
Petersburg and Moscow. The visits have fulfilled the alliance purpose of the study. The  protocol from the meeting with the
October Railways., is important in this aspect. The interest shown by Russian industrial entities are of great importance, and
should be followed up closely. The governor of Murmansk Oblast has underlined that the upgrading of the line between
Murmansk and Nikel, has to be an integral part of a railways project. Members of the steering -and projectgroup have paid 
visits to Archangel and Murmansk during the project period.

The project has been carried out by a project group with World Port Kirkenes Group AS as responsible, and with the project
manager from Ergo Sensia AS and project member from Storvik & Co.The projectgroup underlines that focus should be on the
expansion of the port of Kirkenes. An expanded Kirkenes port needs efficient supply system for cargo transport to/from the
port.The supply systems being ship to ship, intermediate cargo storage in Kirkenes, and landbased via road and railway. Larger
cargo volumes need the railway. In chapter 8 is given an English summary.

Kirkenes / Vadsø / Oslo, May 2003
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FORORD

Finnmark og Sør-Varanger er klare til de store utfordringer
som ligger på fylket og kommunen for en utvikling av
havnekapasitet og med direkte jernbaneforbindelse til
Kirkenes. Sør-Varanger miljøet har startet nye virksomheter
over de siste 8-10 årene, og er i startgropen for større tak.
Devaluering av rubelen i 1998, viste seg kun å få kortvarig,
negativ effekt på den økonomiske utviklingen i den russiske
nasjonen.

Vi har ved gjentatte besøk og møter, over lang tid, sett
utviklingen. Våre ressurser er til disposisjon for å forsterke de
muligheter som foreligger i Russland. Vi har stor glede av den
russiske kompetansen som flytter til Kirkenes og andre sted-
er i Finnmark, og som i tillegg til næringsmessige muligheter,
bringer med seg spennende skikker og kultur. Vårt folk har
ikke vært like flinke til å flytte til russiske områder, men det vil
komme.

Finnmark og Sør-Varanger er opptatt av å skape verdier, gjen-
nom investeringer og arbeids-plasser. Det vi skaper for våre
russiske forbindelser, kaster av seg i rikt monn. Dette viser et
mangfold av aktiviteter i Kirkenes Havn, tjenesteproduksjon
for det russiske næringslivet. Barents samarbeidet hadde sin
10 års markering, 11.januar 2003, og er et samarbeid som bare
fantasien setter begrensninger for. Behovet for infrastruktur
utvikling er nedfelt i erklæringen ved Barents jubileet. Dette
prosjektet handler om utvikling av sivil infrastruktur.

Arbeidet med denne forstudien har vist at det er sterk inter-
esse blant russiske industriselskaper for fasilitetene i Kirkenes
Havn for oversjøisk utskiping. Det er transportprosjekter for
omlasting, skip til skip, og det er transporter som er betinget
av en jernbaneforbindelse. Forstudien har lagt kimen til et
jernbanemessig samarbeid med Oktoberjernbanen, gjennom
vårt besøk i St Petersburg.

Vi er svært opptatt av en satsing på infrastruktur, og som vi
håper kan vekke interesse og aksept hos myndighetene,
særlig i Murmansk. Kirkenes og Arkhangelsk har  innledet et
transport samarbeid, Pomor Gateway. Murmansk og Kirkenes
har lenge samarbeidet innen veibaserte transporter, og nå
også med den viktige sjøveis oljevernberedskapen. Tiden er
moden for utvidet samarbeid innen havn og jernbane. I
tidligere planleggingsrunder omkring infrastruktur og
forbindelser til Russland, har det i de fylkeskommunale og
kommunale politiske miljøer, vært hevet over enhver tvil at
det er samarbeid over landegrensene som er riktig. Vi makter
ikke å gjennomføre våre intensjoner om infrastruktur
utvikling, uten gjennom et samarbeid med Murmansk Oblast.

Kirkenes Havn har en kompletterende rolle til den store

havna i Murmansk. En utfyller hverandre allerede på fiske-
mottak.Vi ser at russiske industribedrifter er på leting etter ny
havnekapasitet, og flere selskaper har vært på gjentatte
besøk i Kirkenes, og de liker det de ser. De samlede kai
anleggene, og potensialet for havnearealer, gir positive sig-
naler til de russiske selskapene. La oss utvikle jernbane-
forbindelsen til Kirkenes, og oppgraderingen fra Murmansk, i
samarbeid med Oktoberjernbanen. Det vil bidra til å fylle
ledig kapasitet på jernbanen inn mot Murmansk.

Et viktig forslag i denne rapporten, ligger nettopp på et
markeds samarbeid mellom havnene i vårt nordlige
Barentsområdet. Vi foreslår her at det organiseres et samar-
beid, et nettverk havnene i mellom. Formålet er å påvirke
transport strømmene i Russland til å snus for større volumer i
nord/syd retningene, og øke markedet for våre havner. Vi kan
gjennom et strategisk samarbeid, tiltrekke store mengder
gods. Det er fra det russiske føderale transportministeriet,
projisert en kraftig utvikling av transport-volumene over
havnene i Russland. Det er som kjent, naturlige og pålagte
trafikkbegrensninger for russiske og andre lands skipstrafikk i
det Baltiske Østersjø området og i Svartehavs området. I vårt
nordlige Barentsområde finns  ikke slike trafikk begrensinger.
Industrien og transportselskapene er nå i ferd med å finne ut
av dette. Det kan bety at det på kort sikt, vil bli transportert
større godsvolumer over våre havner, og som gir oss alle mer
enn nok å gjøre. Vi bør samarbeide om utvidet bruk av den
Nordlige Sjørute. De viktige perspektivene på olje/gass utvin-
ningen i våre områder, vil gi store base- og transportoppdrag,
og som også vil involvere skipstrafikk gjennom den Nordlige
Sjøruten.

Vi inviterer Murmansk og Arkhangelsk til en fruktbar dialog
om dette næringspolitiske emnet. La oss sette vår egen dag-
sorden for framtiden.

Med vennlig hilsen

Vadsø/Kirkenes  Mai 2003.

Evy-Ann Midttun
Fylkesordfører 

Vadsø

Alfon Jerijärvi
Ordfører

Kirkenes
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PREFACE

The Finnmark County Council and the Sør-Varanger
Municipality are ready for the new challenges through an
expanding Kirkenes Port, and linking it up with the Russian
Railways.

We have observed the positive development within Russia,
over the years we have been traveling to meet our coopera-
tive parts in Murmansk and Archangels, St Petersburg and
Moscow. We are engaged in the establishment of public and
commercial relations, and all that we do for Russia, give good
returns to our region. The Barents Region Cooperation cele-
brated its 10th year anniversary on 11.January 2003. We see
only the imagination limiting what we can achieve together.
The demand for extended civil infrastructure is stated in the
declaration from the anniversary. This project, Kirkenes
RailPort is all about large civil infrastructure.

There is a strong interest among Russian industries to use the
facilities of Kirkenes Port, and especially the subject of the rail-
ways connection makes a good reception. The contact
between our project and the management of the October
Railways in St Petersburg, is promising regarding the continu-
ous planning process for the railways connection.

Our administrations are particularly occupied in obtaining
results within this need of infrastructure, and in a manner that
we hope can be accepted by our counterparts, especially in
Murmansk Oblast. The Pomor Gateway cooperation between
Archangels and Kirkenes have started, and we have great
hopes for success. Kirkenes has a complimentary task with
regards to Murmansk, which always will remain the larger
port. The railways connection includes the necessary upgrad-
ing of the existing line between Murmansk and Nikel, natu-
rally. It has always been the idea of our administrations that
the process should be built on trust and cooperation across
the national borders. We cannot achieve these heavy tasks on
our own.

An important suggestion from this report is to establish a
marketing cooperation between the ports of Murmansk,
Archangels and Kirkenes – in order to attract more bulk cargo
from central Russian industries.We believe that the industries
are interested in ports with flexible logistics and reserve
capacities, and little or no traffic restrictions. The seaports of
Russia in the Baltic Sea and the Black Sea will be posed with
restrictions due to the limited passages through the
Østersund and the Bosporous Sound. The cooperation
should be organized, and the main objective defined as
attracting the Russian industries and the Russian Railways to
shift part of the total cargo traffic to run in the northerly direc-
tion. This would ease the congestion that we can observe in

some large, central ports in other parts of Russia. It will ease
the congestion on the roads and railways in the central
Europe – direct sea access to large continental ports.

There is an important perspective for oil and gas exploration
in our region, and this will give large transport commissions,
with effect on our ports and seaways.The important aspect is
also to cooperate on environmental questions and safety at
sea. The Barents region of Russia and Norway are subject to
great dangers if an oiltanker should run aground, and spill its
cargo. The aspect of regular shipping along the Northern
Searoute is very exciting. We underline the fact that Kirkenes
already have infrastructure and experience in  the handling of
heavy industri products and loading operation. Kirkenes Port
is icefree, year round.

We invite Murmansk and Archangels to participate in a con-
structive dialogue on this important question on commercial
opportunities. Let us work together to set the agenda for the
future in respect of the common objectives for a prosperous
and safe development of the Barents Region.

Kind regards

May, 2003.

Evy-Ann Midttun
Chairman of the Finnmark

County Council

Vadsø

Alfon Jerijärvi
Mayor of Sør-Varanger

Kirkenes
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Geopolitiske forhold i tilknytning
til Russland og Norge

(Fra foredrag Willy Østreng under NMC konferansen 
i Kirkenes 24/25.april 2003)

Det er vesentlig å se vårt nordlige Barentsområdet og den
Nordlige Sjøruten i et geopolitisk, globalt perspektiv.

Området står foran en eksplosjonsartet utvikling knyttet til
olje og gass utvinning. Betydningen av en sjørute fra det sen-
trale Nordsjø-området og til de ressursrike områdene i
Russland, vil øke. Tilgjengeligheten til energiressurser fra det
mer stabile Barents området, gir en sikrere, langsiktig lever-
anse situasjon enn fra dagens energirike områder i Midt
Østen, og deler av Sør-Amerika, Afrika. Transport-ruten går i
noe av verdens mest stabile farvann, og er gunstig hva gjelder
transportavstand til Nord-Amerika og Europa. Under Gulf kri-
gen for 10 år siden, var beredskapsruten for oljeforsyning,
rundt Kapp ! En usikker beredskap for olje/gass leveranser, vil
få effekt på verdensøkonomien i en gitt situasjon. De ulike
områdene for råolje og gass, har ulike sikkerhetsperspektiver.
Risiko for opptrapping av militær ubalanse og terrorisme, er
langt større i Midt Østen enn i Barents.

EU uttrykker sterk interesse for det russiske Barents området.
Det er skapt den Nordlige Dimensjon for å ivareta visjonene.
Den Nordlige Maritime Korridor skal utvikles med effektiv sjø-
transport fra Nord til Sentral Europa. Råvaretilgjengeligheten
fra det russiske nord, vil få stor betydning for Europa. Det er
implesitt en viktig utvikling i Nord.

Det er store transportutfordringer i Baltikum/ Østersjøen.
Russiske havner ekspanderer, men skipsrutene går i utsatte
farvann. Isforholdene i Østersjøen, skapte store forsinkelser på
transportene i de mest utsatte havnene. Forsinkelsene, vin-
teren 2002/2003, skapte tilbakeblokkering i jernbanetrans-
portene til/fra havnene. Vognene ble ikke losset for videre-
transport med skip i henhold til de inngåtte planene.
St.Petersburg havn vil utgjøre en konkurranseflate for
havnene i Nord. Den bygges ut for å ta en sterkere rolle i de
baltiske farvann ; for kull, stål, olje. Store russiske industrisel-
skaper er involvert. All trafikk til/fra Østersjøen må passere
Øresundet, og her vil trafikken bli styrt. Havner i Østersjøen
har begrensede kaidybder, som igjen begrenser skips stør-
relsene. Større skip har rimeligere frakter, og er en viktig
konkurransefaktor for transportkostnadene.

Perspektiv -  den Nordlige Sjørute (NSR)
Verdens mest produktive land, ligger alle mindre enn 3.600
nautiske mil fra NSR. Det er 80 % av verdens industrielle pro-
duksjon, og 70 % av de største byene. Alle havner nord for San

Fransisco og Hongkong har kortere avstander via NSR, enn
gjennom Panama eller Suez. Forskjellene kan utgjøre så mye
som 10-15 dager i seilingstid.

I beregninger som ble utført under INSROP forskningsarbei-
det 93-99 (Norge, Russland, Japan) ble det påvist at NSR som
seilingsrute vil konkurrere med Suez, når et fartøy holder
gjennomsnittlig seilingsfart på 11,4 knop gjennom NSR. I
1976 utførte en russisk, atomdrevet isbryter en første
tur/retur reise fra Murmansk til Nordpolen med en gjennom-
snittlig seilings-fart på 11,5 knop ! Skipet forserte tykk is i over
50 % av distansen.

Barents områdets energiforekomster og bruk av den Nordlige
Sjørute, reduserer omfanget av ustabilitet for verdens energi
tilgjengelighet. Russland åpnet NSR for kommersiell trafikk,
1.juli 1991. Den vestre del av ruten er åpen 12 måneder av
året, og den østlige vil gradvis bli åpen i lengre perioder mot
Stillehavet. Tidligere har menneskeskapt teknologisk og slit,
bidratt til å forsere kontinenter, Suez og Panama.
Utfordringen i Nord er å bryte opp eller flytte isen.
Naturen hjelper med isforholdene. I løpet av de siste 30 år er
naturisen redusert fra 3,1 m til 1,8 m i gjennomsnittlig
tykkelse (43 %). Iskanten i nord, beveger seg nordover.
Landisen utfra Sibir kysten trekker seg sydover. I et 10-20 års
perspektiv, er det mulig å se kraftige forbedringer av navi-
gasjonsmulighetene gjennom den Nordlige Sjøruten. Det kan
nevnes at US Marines planleggere nylig har gjennomført en
strategisk studie basert på scenariet om at Polhavet er i ferd
med å bli isfritt. Det er langsiktig, kanskje vil det komme i 2050
– 2070.

Under er gjengitt nylige meldinger i internasjonal finans
presse, og som understreker den geopolitiske situasjonen:

Americans want oil from Murmansk:
U.S. Minister of Energy Spencer Abraham expresses support for
the construction of an oil pipeline and a   terminal in the
Murmansk Oblast. –The U.S. are in great need of extra petroleum
imports, and especially natural gas, says Abraham. He also
incourages American companies to invest in hydro-carbon pro-
jects in the Russian North.

International shipping companies show interest in Nortern Sea
Route: A number of major international shipping companies,
among them the "Brostrom Tankers AB" (Sweden), "Riverlake
Shipping", "Litasko-Lukoil" (Switzerland) . "Rigel Schiffahrts
GmbH" (Germany) are  showing interest in the Northern Sea
Route, linking Europe with the far East, reports the Arkhangelsk
Oblast Press Agency. Arkangelsk authorities have invited the
companies to join the Northern Sea Route Association.
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Hovedkonklusjoner   

Forstudien for Kirkenes Havn Jernbanetilknytning.
RailPort forstudien er innledningen til et forprosjekt som skal
danne det endelige beslutningsgrunnlaget for jern-
banetilknytning for en utvidet Kirkenes Havn, inklusive opp-
gradering av den russiske jernbanen mellom Murmansk og
Nikel.
Arbeidet med jernbanetilknytningen er gjennom forstudien
brakt videre til et nytt og mer realistisk nivå. Den konkrete
diskusjonen om prosedyre for en videre planprosess har kom-
met flere skritt videre. RailPort prosjektet har bekreftet
konkrete russiske interesser for eksisterende havnefasiliteter i
Kirkenes. Det krever fast jernbanetilknytning.

Prosjekt tanker er styrket gjennom en positiv kontakt med
Oktoberjernbanen om å gjennomføre et forprosjekt. Isen
langs den Nordlige Sjørute trekker seg tilbake, og skaper
bedret navigasjon. Dette sammen med den sterke utviklin-
gen i russisk økonomi, og tiltakende trafikk i Østersjøen og på
det europeiske kontinent, øker behovet for havnekapasitet i
det nordlige Barents området. Tiden er moden for å drøfte
etableringen av et havnenettverk mellom de viktigste havner
i Russland og i Norge. Det regionale samarbeidet mellom
Finnmark og Murmansk må styrkes.

Det russiske Transportministeriet viser sterk økning i
godstrafikken over havnene i Russland og tilstø-
tende internasjonale havner (Baltikum).
I Januar 2003 uttalte Ministeriet for Transport innen den
Russiske føderale regjeringen at godstransportene over de
russiske havnene ville øke med innpå 30 % i tidsrommet 2001
til 2005. De konkrete tallene ga en økning fra 257 mill tonn i
2001 til 357 mill ton i 2005. Det er påvist store endringer i
frakt av containere.

Den videre planprosessen for utvikling av jernbane-
prosjektet mot Kirkenes Havn
Forstudiens aktiviteter i Russland og i Norge har avdekket
behovet for videre arbeid i rammen av et forprosjekt.
Forprosjektet vil bli inndelt i ulike faser for politisk/adminis-
trative forhold og teknisk/økonomiske. Disse forholdene må
avklares gjennom forprosjektets innledende faser, før selve
prosjekteringen kan  starte. Det etableres en felles arbeids-
gruppe for denne prosessen.

Viktige oppfølgingspunkter for RailPort prosjektets
videre arbeid:

Oktoberjernbanen:
Følges opp gjennom det offisielle norsk-russiske BEATA
samarbeidet. Dialogen bør gå via Finnmark Fylkeskommune.

Russiske industriselskaper:
Prosjektet bør observere at det pågår en prosess, og som i
hovedsak må utføres via et nasjonalt næringsliv og kommu-
nale myndigheter i Kirkenes.

Murmansk Oblast:
Oppfølgingen bør skje via Finnmark Fylkeskommunes
etablerte kontakter. Finnmark bør oppdatere Murmansk
Oblast, løpende om politisk og administrative utviklinger.

Forsknings- og utredningsinstitutter
Prosjektet bør søke og involvere ulike institutter innenfor
havn, farleder, logistikk/transport og jernbane. Det er viktig
med et bredt norsk/russisk eierskap.

Kostnadsvurdering – russisk side
Det søkes samforståelse med Murmansk om prosjektets
totale utforming, og etablere et kostnadsbilde for den nød-
vendig oppgradering av banen mellom Murmansk og Nikel.

Vekstfaktorer av betydning:
1. Leting og utvinning av olje og gass i regionen
2. Endringer i vareflyt og godsmengder inn og ut av Russland.
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1.Kirkenes og russisk 
økonomisk utvikling.

Tidligere utredninger for jernbaneforbindelsen til Kirkenes
har vært utført med fokus på økonomisk rentabilitet, men
uten direkte markedsundersøkelser/markedskontakter for
hvor godset skal komme fra, eller hvilken interesse kundene
ville uttrykke. Det har ikke vært arbeidet tungt med allianse
skapning på russisk side, og mulighetene for økt shipping
gjennom den Nordlige Sjørute har ikke vært tema. Det har
vært fokusert på transportbehovet på Kola, og som har skapt
diskusjoner i forholdet til Murmansk havn.

Det er etablert et godt nettverk, og omfattende kunnskap om
russiske forhold gjennom 1990 tallet, og som er kritisk for den
videre prosessen.

Situasjonen for russisk import og eksport har vært dårlig på
90 tallet, med en negativ kulminering gjennom den kraftige
devalueringen av rubelen i 1998.

Fullstendig endring av situasjonen
Situasjonen i Russland er snudd helt rundt ved inngangen til
det 21. århundret. Inneværende år 2003 bekrefter den posi-
tive konjunkturutviklingen, som er sett de siste par årene. BNP
er på rask marsj frammarsj. Parallelt med økonomisk oppgang
følger også utvikling i transportbehovet, import og eksport.
Foreløpig er transportene over havnene i volum, langt større
på eksportsiden enn på importsiden. Over St Petersburg havn
utgjorde import kun 10 % av total godsomsetningen, i 2002.
Den seneste statistikken fra den føderale regjerningen viser
at 2002 hadde 4,3 % økning i BNP, mens inneværende års to
første måneder, viste 6, %. En regner at 2003 vil ende på ca 5
% +. Det er også notert at for første gang gikk nasjonal-pro-
duktets tjenesteside over råvareproduksjonen. Kjøpekraften i
befolkningen øker. Det betyr at importen over havnene vil
øke (stykkgods), og container-transportene blir langt mer
synlige i havnene og på jernbanenettet. Jernbaneministeriet
viser f eks at containertransportene med den Trans Sibirske
Jernbanen økte til 18.320 enheter i 1.kvartal, opp 175 % fra
samme periode i 2002. I mars 2003 var økningen på hele 270
% sammenlignet med mars i fjor. Dette var over et snitt ved
Nakhodka-Vostachnaya stasjonen.

Norsk side
I Nasjonal Transportplan har regjeringen lagt opp til Kirkenes
som et nasjonalt brohode for transport til Russland. Et inter-
departementalt utvalg har lagt opp til at Kirkenes kan komme
inn i ny nasjonal havnestruktur som en knutepunktshavn.
Dette viser havnens næringsmessige, strategiske betydning.
Dette viser at den norske regjeringen legger stort ansvar på

Sør-Varanger/Finnmark for at området skal utvikles for viktige
nasjonale oppgaver av stor økonomisk betydning. Den uten-
riksøkonomiske trenden vis a vis Russland (olje/gass) vil øke
betraktelig innenfor rimelig tidsperiode. Hammerfest er
allerede i gang med Snøhvit utbyggingen. Kirkenes vil få opp-
gaver rettet mot olje/gass utbyggingen i Barents havet, og
områdene i vestre Sibir.

Følgende melding, april 03,indikerer stor aktivitet:

“ The Russian Ministry of Natural Resources has announced it will
arrange a tender on three offshore oil fields in the Pechora Sea,
south-east of the Barents Sea. The fields have reserves estimated
to 800 million tons. In addition to the Russian hydrocarbon
majors, Lukoil, Yukos, Gazprom and Rosneft, also Norwegian
Statoil and French Total Fina Elf are expected to show interest.”

Veksten i Russland gir næringsmessige resultater i Kirkenes.
Havn, fryselager, Kimek skipsverft, håndtering av fiskebåter og
interessen for infrastruktur som i dag eies av Sydvaranger AS,
er håndfaste bevis for ekspansjonspotensialet. Den russiske
befolkningen i Kirkenes og andre områder av Finnmark er i
vekst. De fleste firma i Kirkenes har ansatt russisktalende
medarbeidere, og disse har flyttet til Kirkenes med sine familier.

Kirkenes samfunnet er klar for større oppgaver, og vil opptre i
lojal sammenheng med sine russiske forbindelser. Flere sel-
skaper er etablert i Arkhangelsk og Murmansk. Pomor
Gateway er etablert i tett samarbeid mellom havnene i
Arkhangelsk og Kirkenes, og samarbeid med viktige norske
rederier som Barwil og Tschudi & Eitzen. Kirkenes Transitt
etablerer en terminal mellom bane og vei i Zapoljarnij, like
over grensen fra Norge. Det er goodwill fra norske selskaper,
som derved deltar i promotering av Arkhangelsk havn. Det er
knyttet viktige kontakter med russiske stålprodusenter, bl a i
Magnitogorsk, for skiping med mellomlagring i Kirkenes.
Kirkenes Havn er i gang med oljeomlasting i smult farvann,
like utenfor Kirkenes (Ropelv).

Kirkenes og Finnmark har hatt en ”utkant” posisjon i norsk
oppfatning, men det er det slutt på. Området eier nå en sen-
tral logistisk posisjon for økonomiske aktiviteter inn mot vår
nabo, Russland. EU og Nord-Amerika vil i større grad kunne
gjøre seg avhengig av olje og oljeprodukter fra området. Det
samme vil Japan kunne være interessert i – det er nå eksem-
pel på at Japan (Tokyo Gas) henter LNG fra anlegg på Sakhalin
halvøya, og som tas ut via den Nordlige Sjørute.

Kirkenes og Finnmark representerer noe av det beste nettver-
ket som er etablert mellom Russland og Norge, innen miljø,
forvaltning, kultur og transport. Dette er et kontaktnett som
vedlikeholdes, og er i konstant utvikling. Det er nødvendig at
myndighetene på begge sider av grensen kan vise samordnet 
vilje til å bygge ut infrastrukturen, og slik at en kan vise
konkrete resultater i stor målestokk. Denne forstudien,
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RailPort Kirkenes, handler om muligheter for verdiskapning i
regionen i stor skala. Den har tatt tak i muligheter ikke bare i
Kola og Nordvest Russland, men også Russland sentralt og
naboland i CIS strukturen. Utskiping via Barents mot Europa,
Nord-Amerika og gjennom den Nordlige Sjørute, er viktige
alternativ til sterkt belastede farleder i andre områder med
russiske havner.

2.Havneutvikling i Kirkenes

Store russiske selskaper, industribedrifter og handelssel-
skaper er på søk etter langsiktig og fleksibel havnekapasitet.
Selskapene har behov for en forutsigbar situasjon for
inngåelse av kontrakter om salg av råvarer f. eks. kull til Europa
og Nord-Amerika. I det siste året har flere russiske dele-
gasjoner besøkt Kirkenes, og sett på tilgjengelig infrastruktur
i den isfrie havna. Dette er selskaper med tilgjengelige
bulkprodukter, som kull, pellets, ferrous- og non-ferrous pro-
dukter (aluminium f eks).

Mulige volumer over Kirkenes Havn ligger i størrelsesorden 6-
8 mill tonn på kort sikt (med jernbane), mindre uten jernbane.
Potensialet vil utgjøre ( se også Vedlegg ):
- stålprodukter (Pomor Gateway) 
- kull 
- råolje (omlasting)
- pellets
- tømmer
- gjødsel råvarer / apatitt og andre mineraler
- containere
- fisk 

Potensialet innen fisk for Kirkenes er avhengig av utviklingen
i Murmansk fiskehavn. Eksport av bulk korn er en annen
mulighet. Det er visjoner for større utbygginger av olje/gass
felt i det nære Barentshavet, og Kirkenes vil arbeide for opp-
gaver innen base og støttevirksomhet. Det er muligheter for
råvare aluminium, alumina. Uten jernbane kan det potensielle
fraktvolumet over Kirkenes havn, utgjøre ca 3-4 mill tonn på
årsbasis, og om lag 12-15.000 TEU containere. Murmansk vil
utgjøre den store havne”magneten” i det nordlige Barents, og
oppgavene til Kirkenes havn vil være kompletterende.

Det er relativt lave kostnader for å ivareta en initiell opp-
gradering av Kirkenes Havn for bulk omlasting. Investeringer
fra 20 –100 mill NOK er nevnt i tidligere utredninger, avhengig
av omfanget av kapasitetsøking. Det aller meste av infrastruk-
tur og utstyr er på plass og service fasiliteter:

-dypvannes kaianlegg, lagerfasiliteter, utvidbart areal,

taubåter, lasteanlegg for pellets, rullebelter, ankringsplasser,
snuing, dypvannskaianlegg, verft for reparasjoner og nybygg.

Frihandelssone / Frihavn – en mulighet
Kirkenes har muligheten til å etablere Frihandelssone/
Frihavn. Det er utført et omfattende arbeid fra lokale insti-
tusjoner og norsk næringsliv som bakgrunn for å etablere en
Frihavn. Det foreligger en rapport fra september 2000. Det ble
sett på de ulike typer av gods/varer som er aktuelle over en
Frihavn. De viktigste områdene med vekstpotensiale innen
russisk økonomi.
- olje/gass relaterte transporter og serviceoppgaver
- gruvevirksomhet
- lett produksjon
- handel

Det slås fast i Frihandelssone saken at Kirkenes Havn har helt
unike geografiske forutsetninger for å lykkes som et logistikk
knutepunkt for sjøverts transport til og fra Russland. Det
hevdes at når transporten til og fra Russland i nord øker, vil
Kirkenes ligge sentral i forhold til forventende transportveier.
En fordel ved Kirkenes er at rutene til USA og Canada er kor-
tere enn tilsvarende fra St Petersburg. Forskjellen i seilingstid
utgjør en dags seiling fordi en ikke er påvirket av hastighets-
begrensningene under Øresundsbroen, eller av issituasjonen
i Finskebukta. Det er et interessant konsortium bak
Frihandelssone arbeidet, representert ved:
- Kirkenes Utvikling
- Elkem 
- Norsk Hydro
- Statoil
- Prosessindustriens Landsforening
- Sør-Varanger kommune
- Finnmark Fylkeskommune
- SND-Finnmark

Et nordlig havnenettverk, og 
trafikksituasjonen for øvrige russiske havner
RailPort forstudien fremmer forslag om å utvikle de viktige
Barentshavnene, Murmansk, Arkhangelsk og Kirkenes gjen-
nom et nordlig havnenettverk. I et slikt havnenettverk vil
Murmansk utgjøre den største og mest innflytelsesrike
enheten, og for praktiske formål vil Kirkenes Havn utfylle
Murmansk Havn. Arkhangelsk Havn har gunstige jernbane-
forbindelser fra øst og sør. Ferdigstillelse av Belkomur linjen,
er vesentlig for Arkhangelsk muligheter.

Målet for et havnenettverk vil være samarbeid for å markeds-
føre våre nordlige havner for eksport/import, og således
tiltrekke større mengder laster i nordlig retning. Det er i dag
stor  overbelastning i russiske transport korridorer i øst-vest
retningen. St Petersburg havn er kritisk for transportene. Det
ble observert, og omtalt i russiske media at St Petersburg
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havn hadde kapasitetsbegrensninger grunnet is situasjonen i
Østersjøen vinteren 2002/2003. Nordlige havner i Barents har
ikke isproblemer, og vil avlaste trafikksituasjonen. Russiske
industriselskaper, deres kunder og transportører, oppfatter
denne situasjonen og vil respondere konstruktivt på pro-
fesjonelle tilbud som etableres i nord.

Det er ulike forklaringsvariabler for disse påstandene:
- enkelte transportører er i en skvis vedrørende tilgjengelig
kai – og varelager kapasitet i Russland. Kapasiteten er låst til
andre operatører som har avtaler på lang sikt for tilgang til
kaiene. Dette gir problemer for kulleksportører, som skal
inngå leveranse-kontrakter. Kull handelsselskapene er på søk
etter havner med effektive logistikk-systemer og fleksible og
langsiktige kontraktsmuligheter. Det vil være mulig for sel-
skaper å delta i arbeidet med å utvikle havner, eventuelt
inngå på eiersiden.
- olje/gass leting og utvikling i Barents og tilstøtende
områder i Vestre Sibir, gjør regionen interessant for
investeringer med høymargin tjenester og for vesentlige
leveranser til oljeindustrien. Dette vil influere på andre
muligheter i nord. Kirkenes kunne delta i basetjeneste
aktiviteter, kompleterende til Murmansk.
- det vil være restriksjoner på skipstrafikken i Østersjøen, som
må passere Øresundet. Det vil være restriksjoner på skip-
strafikken i Svartehavet, som må gjennom Bosporosus stre-
det, og videre ut i Middelhavet, mot Suez eller Gibraltar. Se
vedlegg 3 for informasjon om transportvolumer (port vol-
umes) over enkelte russiske havner i 2002 (fra Seanews)            

Det er f. eks. stor trafikk i Østersjøen  til/fra:
• svenske
• finske 
• russiske 
(St Petersburg/Big Port, Vyborg og Kaliningrad)
• estiske
• latviske
• litauiske
• polske
• tyske
• samt danske, havner !

Det vil komme restriksjoner på trafikkvolum, type gods som
transporteres (farlig gods), miljø, og i forhold til sikkerhet for
faste installasjoner (brokar). Bruken av disse farvann vil
utgjøre større kostnader, enn skipstransporter direkte til
Nord-Atlanteren fra et havne-nettverk i nord. Restriksjoner er
få i nord, og seilings-sesongen vil etterhvert også bli utvidet
gjennom den Nordlige Sjørute til Fjerne Østen.

- et skifte i transportretningene, vekk fra de tunge øst-vest
relasjonene, vil gi færre grensekryssninger for enkelte trans-
portkorridorer. Det gir innsparing i fraktkostnader. Det gir

innsparinger i trafikk som går på kontinentet, f eks fram til
nederlandske havner, som ellers må trafikere svært tunge
trafikkårer fra/til sine bestemmelsessteder.
- moderne logistikk tilsier en kosteffektiv transport gjennom
hele transportkjeden, og med store enheter, og med rask og
uhindret tilgang til farledene mot sine destinasjoner. Det er
kostnadsbesparende, å benytte Capesize fartøyer (150.000
dwt), og som Kirkenes Havn kan håndtere med dagens infra-
struktur.
- containertrafikk er i økning i Russland, og krever større areal-
er for mellomlagring og håndtering. De nordlige havner kan
innta en gunstig posisjon for containertrafikken. De store
havnene i Europa kan komme til å betrakte de nordlige
havnene som en hensiktsmessig avlasting for sin trafikk, med
tiden. Trafikken handler ikke bare om å få containerne i havn
fra sjøsiden. Det handler vel så mye om å få containeren land-
verts til havnene, og ut av havnene i et rimelig tidsvindu. I
Europa opplever både veisystemet og banenettverket, store
køproblemer, og lettere vil det ikke bli med tiden.
- Muligheten for at den Nordlige Sjøruten vil få utvidet sitt
transport potensiale, ligger i  en positiv is-utvikling. Isen
trekker seg unna, og det åpner for lengre seilings sesong
gjennom denne viktige transportruten. Det er utført bereg-
ninger ved havforsknings-senteret i Hamburg, og som viser at
”breakeven” for transporter går ved seilings-perioder på ca 11
døgn. Transporter som bruker lenger tid gjennom de tradis-
jonelle rutene, vil spare kraftig på å benytte den Nordlige
Sjøruten til/fra Fjerne Østen.

Utviklingstrekk for utvidelsen av Kirkenes Havn
Initialfasen for ekspansjon av Kirkenes Havn, vil bestå av:
- Skip-Til-Skip (STS) omlasting 
- Omlasting ved mellomlagring på land
- Container transport 

Planlegging av jernbanetilknytning og oppgradering av
eksisterende linje fra Murmansk vil gå i parallell med ut-
viklingen av aktivitetene i Kirkenes Havn. Etableringen av
jernbanen vil bli faset inn i forhold til behovet for større laster
over havna til/fra Russland og oversjøiske mottakere.

- samarbeid om omlasting av bulk produkter over kai.
Muligheten for mellomlagring ligger i det nåværende
anlegget til Sydvaranger AS. Det er store lagringsarealer, 800
mål, som kan bearbeides for produkter som krever større
lagringsarealer. Det er silo i fjell for andre typer bulk.
- samarbeid om omlasting av råolje fra russiske oljeselskaper,
ShipToShip. De første lastene er behandlet.

Følgende framtidsrettede transportaktiviteter på bulksi-
den/containersiden er klare:

- Pomor Gateway , for omlasting/mellomlagring av stålpro-
dukter, for transport mellom Arkhangelsk og Kirkenes, og
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videre fra Kirkenes i store fartøy. Dette er et samarbeide med
Arkhangelsk Commercial Seaport.
- omlasting av olje i Ropelv utenfor Kirkenes. Kirkenes Havn er
i forhandlinger om en 300.000 dwt oljetanker som skal
utgjøre den faste basen (oljedepotet) for omlasting fra min-
dre, isforsterkede tankere (10-20.000 dwt) til Capesize
(170.000, opp til 300.000 tonn) for videre transport. Det er
drøftet med Lukoil om omlasting av råolje fra Varandej feltet,
som fra 2005, årlig skal skipe 2 mill tonn via omlasting. Det er
antatt at potensialet for omlastings-volum via Kirkenes kan
ligge rundt 300.000 tonn pr måned, eller års last på ca 3 mill
tonn. Skipene vil bli lastet på 24 timer.
- Terminalaktiviteter i Zapoljarnij, med omlasting fra den rus-
siske jernbanen (Oktober-jernbanen) til lastebiler. Det er
beregnet at en her kan frakte i størrelsesorden 1000 con-
tainere pr måned, samt annet gods. Kirkenes Transitt samar-
beider her med Norilsk Nickel, som er terminaleier. Se vedlegg
2 for informasjon om mulige godsvolumer over havnene i Nord.

Logistikkforhold
I prosjektarbeidet vedrørende Frihavn status for Kirkenes
Havn (sept 2000), hevdes at det at en banetilknytning til
Kirkenes vil forenkle transportsituasjonen. Det nevnes at
Elkem, Hydro, Norske Skog og Statoil arbeider med en nytt,
sjøbasert transportsystem fra Norge til kontinentet. Det er
aktuelt å vurdere hvordan et nytt transportsystem kan for-
lenges til Kirkenes.

Dette er et eksempel på moderne logistikk utvikling, og som
er et viktig suksess kriterium for nye  transportkjeder. Kirkenes
vil kunne utvikle en ny, effektiv transportkjede. En er avhengig
av positiv utvikling av samarbeidet mellom tollmyndighetene.

I en utredning fra Idèfondet ved NTNU, Universitet i
Trondheim, om Transport og Logistikk, pekes på viktige
forhold for moderne logistikk og transport:
- bærekraftig
- bruk av IKT, Informasjons og kommunikasjonsteknologi

Miljøproblemene på det europeiske kontinentet med
trafikkork, støy og ulykker har ført til politiske initiativ i EU for
å få gods over fra vei til bane og sjø. Dette vil kreve utvikling
av systemer for multimodale transportformer. IKT systemer er
vesentlige for smidige overganger mellom modi innen multi-
modale transporter. Miljøfokus er vesentlig i mange
europeiske land, og i Tyskland krever enkelte av de store
varekjedene, miljøregnskap fra sine transport-leverandører.
Sertifiseringsordninger for miljøhensyn, kan komme. ”Grønn
logistikk” fremmes som et begrep.

Havnekostnadene kan utgjøre så mye som 50 % av de totale
transportkostnadene i dag. Ny havneteknologi, og laste/losse
teknologi i kombinasjon med IKT-systemer er avgjørende for
endringer i kostnadsbildet for havneoperasjoner. Kirkenes vil

dra nytte av denne utviklingen.

Eksempel på kritiske volumer for lønnsomhet i en
ekspandert Kirkenes Havn
I drøftelser i shippingkretser, antas at en nødvendig utvidelse
av Kirkenes Havn må sikre minimum 8 mill tonn i årlig
bulkomsetning, for å forsvare kostnadene. Det er nødvendig å
håndtere Capesize skip, som i dagens versjon kan laste
170.000 tonn. Skipet har en lengde på ca 300 m, 17-18 m
dybtgående, og bør lastes på maks 4 døgn. Det gir behov for
en laste-kapasitet på 40.000 tonn/døgn. I forhold til kullskip-
ing  til kontinentet, Nord Amerika, vil det være svært til-
fredsstillende å operere via Kirkenes. Det må anordnes dedik-
erte kaier for bulk, og havnen må kunne skifte mellom bulk-
typer avhengig av beste frakterater. Dette må være bulktyper
som “passer sammen”, ellers blir investeringene for store. Det
kan f eks være mellom kull og malm (dette har Belships red-
eriet erfaring med). Som eksempel kan enkelte havner i
Baltikum, kun laste 20.000 tonn/døgn, samt at havnene kun
håndterer mindre skipstyper.

Kirkenes har erfaring med skip på inntil 150.000 tonn, i følge
havnemyndighetene kan mudring gjennomføres for
tilstrekkelige dybder for større skip.

Russiske havner er svært kostbare å benytte for tiden. En
Panamax kullbåt, 70.000 tonn, må gjerne betale 100.000 USD
i Murmansk Havn i håndteringskost, mens samme båt vil
slippe unna med ca 30.000 USD i Narvik. Kirkenes bør også
være på det nivået, og da er allerede ratekost 1 USD
rimeligere pr tonn. Kullsalgs situasjonen er vesentlig. Russiske
salgsselskap selger på relativt kort horisont, f eks 1 års forsyn-
ingsbehov.

Eksempel på kostnadsbesparelser ved Kirkenes
Havn med jernbane (1996)
Scenarie fra Sintef studien i 1996  (STAN kostnadsmodellering)
(Rapport: Kirkenes Large Bulk Carrier Port and the Russian
Railway Network)

Scenariet bygger på følgende (kun regional bulkeksport)
- jernmalm konsentrat eksport fra Kola
- apatitt eksport fra Kola
- korn import til Russland fra US Gulfen (antas sammenlign-
bart med korneksport i dagens situasjon med russiske over-
skudd på korn)

Transhipping via Kirkenes representerer store kostnadsbe-
sparelser for totaltransportene, f eks sammenlignet med skip-
ing via Østersjøen. Store skip er benyttet i kostnadsmodel-
leringen.

- årlig håndtering av jernmalm over Kirkenes på 1 mill tonn
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sparer transportkostnader (1996) på 10 mill USD.
- Hvis årlig håndtering er øket til 2 mill tonn, vil besparelsene
beløpe seg til 26 mill USD (1996)
- Import av korn over Kirkenes Havn av 2, 5 mill tonn årlig, vil
gi besparelser i størrelsesorden 18 mill USD (1996) ift import
over de Baltiske havner.

Danzas og Kirkenes
Det tyske transportselskapet (eies av Deutsche Bundespost)
er en viktig operatør i Finland, mot Russland. Det er kontakter
med selskapet i forhold til Kirkenes Gateway. Selskapet har
stor fokus på sikkerhet for gods i sin varetekt, og har bygget
et større lager i Finland, totalt 70.000 m2. Det vektlegges at
Finland er et stabilt land, og at det ikke vil blir krevd
ytterligere avgifter for beskyttelse eller forsikring i Finland.
Det slås også fast at godset kun krever en grensekryssing, og
at sporvidden på jernbanen i Finland er den samme som i
Russland og CIS landene. Varene lastes rett på russiske jern-
banevogner, og transport tidene forlenges derved ikke av
ekstra håndtering ved flere grensekryssinger. Samme argu-
mentasjon kan benyttes ift Kirkenes som transport
knutepunkt for havn og bane.

Danzas har vist interessere for containeraktiviteten til
Kirkenes Transitt over Zapoljarnij. Det er for tiden på det
nærmeste klart for igangsetting av denne, konkrete trans-
portaktiviteten.

3.Sør-Varanger 
kaianlegg og tjenester

Kaianleggene og lagringsanleggene er i hovedsak tredelt i
Kirkenes Havn:

- Sydvaranger AS – Kaianlegg, silo lagring, pelletslasteanlegg,
jernbane til Bjørnevatn, slambanken i Langefjorden (800 mål)
- Kimek AS og Kirkenes Servicehavn AS – kaianlegg, verft, kran
- Sør-Varanger Kommune kaianlegg, flytekai, Kirkenes Havn

Det gis her indikasjoner på tilgjengelige havneinfrastruktur.
På midtoppslaget vises hvordan tilgjengelige arealer i
Langefjorden kan arrangeres til container mellomlagring.

Sydvaranger AS har tilgjengelig en 330 m kaifront med
betongkaier. Anlegget er i hovedsak delt inn i en eksportkai
og en importkai.
- Eksportkaien er 195 m lang, dybtgående på 13 m, for skip
inntil 100.000 dwt/ 330 m
- Importkaien er 137 m lang, dyptgående på 8,5 m, for skip
inntil 30.000 dwt/ 200 m

Det er tilgjengelig store lagringsarealer, inklusive 4.000 m2
med undergrunn lager på kainivå. I bakkant av kaianleggene
ligger en landfylling på ca 800 mål, og som kan bearbeides for
lager, f eks for containere.

Kirkenes Havn (Sør-Varanger kommune) har følgende
kaistruktur:
- Industrikaia, lengde over 150 m, dybde 9,5 m og bakareal på
150 da, fryselager på 21.500 m3, bunkringsanlegg for Statoil,
40.000 tonn årlig
- Passasjerkaia, lengde over 105 m, dybde 7 m. Nor Cargo
innendørs lager 3.000 m2
- Dypvannskaia, lengde over 95 m, dybde 14 m og bakareal på
100 da, og ca 7000 m2 innendørslager
- Sentrumskaia, lengde over 50 m, dybde 8,5 m og bakareal på
1000m2. Forsyningskai for den russiske fiskeflåten i
Barentshavet
- Jakobsnes fiskerikai, lengde over 45 m, dybde 6,5 m med
slakteri og fryselager, og 70 da bakareal som kan utvikles.
- Flere flytebrygger, f eks på Bugøynes, lengde over 60 m.
Mindre flytebrygger, sentralt
- Fiskerikai i Lanabukten, lengde over 80 m, dybde 5 m

Kimek Skipsverft:
- Kimek Industrikai med kran, lengde over 110 m, dybde 8 m.

Kontakter for videre vurderinger av utnyttelse og
muligheter for kaianleggene, er:
Sør-Varanger kommune/
Kirkenes Havn ved havnesjefen, tlf: 78 99 91 00
Sydvaranger AS ved daglig leder, tlf: 78 97 03 04
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4.Jernbanetilknytningen mellom
Kirkenes Havn og 
den Russiske Jernbanen –
Oppgradering Murmansk-Nikel

En sterk havneutvikling i Kirkenes muliggjøres kun gjennom
en tilknytning til russisk jernbane. Det er ikke strategisk å
knytte seg til norsk jernbane. Transporter som i hovedsak vil
benytte Kirkenes Havn, er for oversjøiske formål, og ikke
norske. Laster f eks til Sør-Norge med bane, vil benytte samar-
beidet med Svenska Järnvegen (gjelder den delen av lastene
- som ikke omlastes til skip i Kirkenes).

Jernbanen vil bli planlagt for russisk drift ved
Oktoberjernbanen (ansvarlig for jernbanen i Nordvest
Russland), og med russisk sporvidde, 1520mm, fram til havn.
Standard europeisk sporvidde er 1435 mm.
Jernbanetransporter fra Russland som skal over på europeisk
standard, må skifte vogner eller hjulparene ved
grensekryssing. Narvik Havn planlegger transporter fra Kina,
gjennom Russland, Finland og Sverige, for containere. Disse
transportene må skifte hjulpar (vognene kan være utstyrt
med dobbelt sett hjul/akslinger) to ganger underveis. Fra
Kina til Russland, og fra Russland/Finland til Sverige. En russisk
sporet bane, direkte til Kirkenes havn har klare fordeler.

Det er svært sannsynlig at et sterkt havnenettverk i det
nordlige Barents, ved Murmansk, Arkhangelsk og Kirkenes, vil
skape innflytelse på russiske beslutningstakere som skal
kjøpe eller utføre transportjenester innenfor en transportk-
jede med bane og skip. Det antas på nåværende tidspunkt at,
gitt en banestrekning til havn i Kirkenes, ville den årlige bulk
tonnasjen utgjøre om lag 5 mill tonn, bestående av kull og
pellets, og containere. Det russiske jernbane-selskapet,
Oktoberjernbanen, har i møte bekreftet at dagens
banelegeme vil kunne transportere ca 5 mill tonn ekstra
bulkprodukter på årsbasis. Det er aktuelt med kull, pellets og
apatit for naturgjødselproduksjon. Oktoberjernbanen drifter
bane fra St Petersburg til Murmansk og Nikel. En oppgrader-
ing av banen mellom Murmansk og Nikel vil øke trans-
portvolumet med jernbanen.

Russiske jernbaneinvesteringer
Den russiske jernbaneministeren Gennadiy Fadeev har nylig
uttalt (mars), at innen en 10 års periode planlegges at det vil
det bli investert om lag 1 trillion rubler (ca 250 mrd NOK) i
oppgradering av spor, nylegging og rullende materiell. Dette
er uttrykk for at jernbanen skal beholde sin viktige posisjon
som det tyngste, nasjonale fraktsystemet.
For de nære relasjoner i nord, er det uttrykt planer for full elek-
trifisering av banen til Murmansk. Det pågår andre tiltak, sig-
nalanlegg og lignende, og som samlet vil tilføre

banestrekningen økt kapasitet. Banestrekningen er ikke fullt
utnyttet for tiden, og at det er sannsynlig at reserve-kapa-
siteteten ligger i størrelsesorden 20 mill tonn pr år.

De store jernbaneinvesteringer understreker at det er kraftige
behov for økt kapasitet i det russiske transportsystemet. Det
antas at Jernbaneministeriet arbeider med beredskaps plan-
er for trafikkproblemer i nettet. En øket betydning for de
nordlige banestrekningene, koplet til nordlige havner, vil
ligge i disse planene.

Oktoberjernbanen – 
Oktyabrskaya Railway - forprosjektet
Forstudien, RailPort Kirkenes, har etablert kontakt med det
russiske driftsselskapet for Nordvest Russland. Prosjekt-
deltakerne møtte en delegasjon ved viseadministrerende
direktør V.L Belozerov i St Petersburg i slutten av januar d.å.
Det ble oppnådd enighet om en protokoll, vedlagt, og som
uttrykker Oktoberjernbanens interesse  i å delta i et forpros-
jekt for baneforlengelse til Kirkenes. Jernbaneselskapet er
opptatt av å øke tonnasjen med banen til Murmansk.
Selskapet hadde enkelte forutsetninger som ble nedfelt i pro-
tokollen, som følger:

- at det må fokuseres på en sunn økonomi for driften av jern-
banen
- at kapasiteten i Murmansk havn må være utnyttet
- at planlegging, prosjektering, utbygging og drift må skje i
tett samarbeid med Oktoberjernbanen. En vil engasjere
banens prosjekteringsinstitutt, Lengiprotrans
- at prosjektet inkluderer nødvendig oppgradering av banen
mellom Murmansk og Nikel
- at prosjektet må oppnå godkjennelse i Russlands føderale
regjering

Det er anbefalt fra Oktoberjernbanen at prosjektet søker å
finansiere forprosjektet via Interreg programmet. Både
Russland og Norge deltar i BEATA-programmet (Barents Euro-
Arctic Transport Area), og det anbefales at prosjektet søkes
drøftet i det forum. Dette er drøftet med Samferdsels-
departementet i Oslo på et møte i april. Norge overtar BEATA-
formannskapet ved Samferdselsdepartementet, fra septem-
ber 2003.

Et anlegg for en baneforlengelse, samt nødvendig opp-
gradering, vil kunne gjennomføres over en 2-3 års periode,
etter nødvendige planer, planvedtak og anbudsarbeid. Med
hensyn til behovet som ligger hos de russiske industrisel-
skapene, bør en søke oppstart av den videre planprosessen,
innenfor 1 – 2 år. Det store investerings-programmet til det
russiske jernbaneministeriet, kan bety at det blir tyngre med
entreprenør kapasitet. En anstrengt utbyggings situasjon har
en tendens til å presse fram høyere priser.
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Sannsynlig kostnadsbilde for en 
forlengelse til Kirkenes og oppgradering til Nikel
Utredningsarbeider som hittil er utført (1990 tallet), har
benyttet norske priser i kalkulasjon. Det må understrekes at
beregningene er på overordnet nivå. Det er ikke foretatt
tilstrekkelig med grunnundersøkelser for en utbygging. Den
potensielle banestrekningen, til påkopling mellom Nikel og
Zapoljarnij, er rimelig godt kjent. Det er fjell med god bonitet
på norsk side. Banen vil gå i lavbro over Pasvik elven
(Fjellanger Widerøe, 2000, -se kart på midtoppslaget). I områ-
dene på russisk side er det en del myrlendt terreng og
bekkekrysninger. Det er svært lite nærføring mot bebyggelse
langs hele den ca 40-45 km lange strekningen.

Basert på de norske tallene fra 1996 og 2000, samt tall fra
nybygging av jernbane på den russiske nordøst kysten
(Vostochny), kan følgende estimater være en pekepinn for
kostnadene. Det er benyttet et antatt kostnadsnivå for 
russiske forhold, og f eks ligger det som er benyttet her, godt
over det nivået som er oppgitt for Vostochny. Nybyggings-
delen av banen skal prosjekteres for en realistisk standard for
godstransport. En hastigehtsbegrensning til 50 km/t er til-
fredsstillende.

Banens totalkostende (ut fra et antatt russisk kostnadsnivå)
Ca 40 km nybygging fra Zapoljarnij til Bjørnevatn/Kirkenes :
150 mill USD = 1050 mill NOK

Oppgradering Murmansk – Zapoljarnij må utføres i etapper,
og i den initielle fasen foreslås:
50 mill USD = 350 mill NOK

Totalt kostende i denne fasen er ca 200 mill USD, eller 1,4 mrd
NOK.

Det er en km kostnad 26 mill NOK for nybyggingsdelen. Det
forutsettes at russiske entreprenører bygger banen helt fram
til Bjørnevatn/Kirkenes, i samarbeid med norske spesialister.
Anleggsrigg for det meste av prosjektet vil bli liggende på
russisk side. Det er ikke tatt med grunnavståelseskostnader.
Disse vil ikke være signifikante i det endelige kostnadsbildet.
Det tas miljøhensyn og hensyn til urbefolkning og spesielle
minnesmerker, etter norsk og russisk lovverk. Det vurderes å
bygge et nytt jernbanekryss syd for Murmansk for å ta banen
fra Nikel/Kirkenes utenom Murmansk nærområde (trans-
porter fra sør). - Se kartet på midtoppslaget.

Tekniske forutsetninger for jernbaneforbindelsen
Tidligere utredningene har variert mellom å legge banen fra
Bjørnevatn til Nikel, eller til et krysningpunkt på den russiske
banen mellom Zapoljarnij og Nikel. Det gir varierende
lengder for traseen, og for denne usikkerheten i linjevalg, har
vi funnet å legge til grunn en banelengde på 40 km. Det vil
ikke være avgjørende om banen er 40, eller 45 km av lengde.

Tekniske data for banen tar utgangspunkt i den gjen-
nomgående standard for banen på russiske side. I
utgangspunktet vil driftshastigheten for tyngre togsett ligge
på maksimalt 50 km/t.

Oppsummering av tekniske data for nyanlegget
mellom Kirkenes og Nikel/Zapoljarnij:
- Banen er en godsbane, enkeltsporet. Enkelte kryssnings spor
vil bli bygget.
- Dimensjonerende hastighet (godsbane): 50 km/t
- Aksel laster må være tilfredsstillende for godsvogner med
bulk kull/pellets: 25 tonn
- Jernbanen føres i bro over Pasvik elven, og over viktige 
hovedveier
- Sporvidden er russisk standard, 1520 mm
- Signalanlegget tilpasses jernbanedrift i arktiske strøk,
godsbane
- Støyutsatte boligområder, støyskjermes
- Verneverdige områder beskyttes

Oppsummering av teknisk standard for 
eksisterende bane mellom Murmansk og Nikel:
- Banen er i hovedsak en godsbane, 206 km lang, og bygget i
1936. Det er 11 stasjoner
- Værmessig, vinter, er strekningen Nikel-Zapoljarnij, mest
utsatt.
- Banestrekningen er relativt stabil, men mangler en del ved-
likehold
- Maksimum tillatt hastighet er 40 km/t
- Tillatt aksellast er 23 tonn
- Minimum horisontal kurvatur er 425 m 
- Banekapasiteten er ikke utnyttet for tiden. Banen kan ta min
5 mill tonn ny last pr år ifølge driftsselselskapet
Kartet på midtoppslaget viser dagens jernbanetrasé fra Nikel
til Murmansk.

Jernbaneforbindelsen vil gi 
regionale effekter for Kola/Finnmark
Murmansk vil tape på at jernbaneforbindelsen til Narvik kom-
mer i gang med russiske laster , om en ikke møter med gjen-
nomføring av forbindelsen mellom Nikel/ Zapoljarnij og
Kirkenes. Det er enklere å føre en transportkorridor direkte fra
de russiske bedriftene via den russiske jernbanen til Kirkenes
Havn, enn til Narvik. Det samme forholdet vil vise seg, om
Salla forbindelsen til Finland, blir realisert. Forbindelsen til
Kirkenes, vil gi større gevinster i russisk sammenheng, og vil
bidra til større godsmengder også til Murmansk.
Konkurranseforholdet til Finland henger sammen med
isforholdene i Østersjøen, og manglende dypvannskaianlegg.
I forhold til Narvik henger det sammen med antallet
grensekryssninger som transporter til/fra Narvik må foreta,
inklusive skifte av hjulpar for overgangen mellom russiske og
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standard europeisk sporvidde. Fraktoperatører til/fra Kirkenes
vil kunne oppfatte Kirkenes, som en tilnærmet ”russisk havn”.
I en redegjørelse fra Kirkenes Utvikling er det tatt opp enkelte
forhold av betydning for en tilnærming til Murmansk om
jernbaneutbyggingen. Det refereres at hovedtyngden av rus-
sisk industri ligger i Sentral-Russland, langt unna havner.
Hovedmønsteret i dag er at vesentlige deler av varetrans-
porten går i øst-vest retningen, og som fører til betydelige kø-
dannelser, forsinkelser og økte kostnader i endepunktene,
som St Petersburg. I nord-syd retningen er det betydelig ledig
transport/trafikk kapasitet. Selv om det planlegges store
havneutvidelser i Finskebukta, forandrer det ikke på kapa-
siteten og kostnadene ved å bruke jernbanen inn mot de
store trafikk knutepunktene (også rundt Moskva er det prob-
lemer).

Det er vesentlig at det tas opp en konstruktiv dialog med
Murmansk’ myndigheter for å tiltrekke større mengder gods i
nordlig retning. Det er et sterkt ønske i Norge at en jernbane-
tilknytning, også må være til fordel for Murmansk. Det kan
være nærliggende å drøfte om Murmansk bør gå inn i
medeierskap om delinstallasjoner i Kirkenes Havn. Det er
aktuelt at Murmansk kan få del i inntektene fra jernbane-
transportene til Kirkenes, og som kan benyttes til utvikling-
soppgaver i egen havn.

Det er kjent at flere utenlandske selskaper vil se seg tjent med
å operere et hovedlager  gjennom havner som ligger tett opp
til den russiske grensen, for videre distribusjon til Russland.

Det kan etableres et havnenettverk
Det er viktig at et fellesskap, Kirkenes og Murmansk, arbeider
med markedsmulighetene for havnenettverket. Dette vil bli
oppfattet som interessant hos russiske industriselskaper og
handelsbedrifter. Pomor Gateway aktiviteten i Kirkenes,
Arkhangelsk og Zapoljarnij vil tilpasses et nordlig
havnenettverk.

Ifølge russiske transportører arbeider Murmansk havn opp
mot sin kapasitetsgrense, og har behov for avlasting. Det er
også behov for en stor grad av modernisering.
Krankapasiteten i deler av havnen, er lite tilfredsstillende. Det
er til vurdering å bygge en større oljelastingshavn i
Kolafjorden, og som således vil skape stor, viktig, aktivitet for
Murmansk. Denne havneutvidelsen sees i sammenheng med
en ny oljerørledning fra Sibir til Murmansk. Det er vesentlig at
denne oljeaktiviteten ikke forstyrres av annen tung skip-
strafikk inn/ut Kolafjorden. Derved ligger det muligheter for
avlasting via Kirkenes.

Det er sannsynlig at de militære myndigheter i Murmansk
området vil motsette seg en sterk utvidelse av trafikken,
sannsynligvis med unntak av oljetransport. Oljetransport vil
gi begrensninger  i Kolafjorden. Murmansk vil med oljetrans-

port få store utfordringer, og  det totale havneområdet nok
oppgaver for lang tid framover. Nordlig rettet godstransport
og import sørover, vil derved dra større nytte av en jern-
banetilknyttet havn i Kirkenes.

Det vurderes å utvikle et nytt standardbegrep innen havn:
”World Port”. Det vil være et konsept som markerer havner
som spesielt arbeider på det globale shippingmarkedet,
inklusive vil legge til rette for linjefart gjennom Den Nordlige
Sjørute. De tre havnene i det nordlige Barentshavet,
Murmansk, Arkhangelsk  og Kirkenes, vil alle tre komme inn
under dette globale begrepet.

Turisme er i utvikling, og det er press på områder i nordlige
strøk, for turisme tilbud med andre opplevelser enn de tradi-
sjonelle.

5. Utviklingstrekk og allianser 
i arbeidet for å utvikle 
jernbane-prosjektet mellom
Kirkenes Havn og Nikel/
Zapoljarnij - Murmansk

Tidligere utredninger om jernbane
Det har vært utført en rekke utredninger for jernbane-
forbindelsen mellom Kirkenes Havn og den Russiske
Jernbanen i løpet av 1990-årene. Banen har vært på dagsor-
den en lang tid, og det er ikke overraskende at saken tas opp
på nytt i lys av den positive utviklingen som observeres i
Russland. De tidligere utredningene, og hvor det har vært noe
kontakt mot russiske faglige organer, f eks Oktoberjernbanen,
er bakgrunnsmateriale for denne forstudien. Storvik & Co
laget i 2002, en oppsummering av tre vesentlige utredinger.
Oppsummeringen ble gjort på oppdrag av Kirkenes
Utvikling, og er vedleggsdokument til forstudien. Den behan-
dlet følgende utredninger:

1. Pre-feasibility study; Connection between Kirkenes Large Bulk
Carrier Port and the Russian Railway Network. SINTEF Industrial
Management. Applied Economics, SINTEF Rock and Mineral
Research, PBA Logistics Resources/ PRECO, MATREX OY. April
1996 (English)

2. Part-Study: Freight transport Northern Norway – Northwest-
Russia. Assessment of the railway link Kirkenes – Nikel. Fjellanger
Widerøe Plan AS. February 2000.(NOR) 

3. Part-Study: Improvement of the communications between
Northern Norway and Northwest-Russia. Project: Railway
Transport: Strategy and Market assessment. Fjellanger Widerøe



17

Plan. April 2000. (NOR)

Studien for forbedringer av kommunikasjonene mellom
Nord-Norge og Nordvest Russland var initiert av Finnmark
Fylkeskommune, og ivaretok alle transportformer. Det er ref-
erert til studien, under.

Fra sistnevnte studie vises Oktoberjernbanens vurderinger
om lønnsomhet ved en jernbane-forlengelse. Dette nivået lig-
ger på ca 3 mill tonn mineraler (apatitt fosfat, feinschtein). Fisk
og korn er også nevnt som bulkprodukter med jernbane
til/fra havn i Kirkenes.
Et volum i lønnsom, 3 mill tonn, størrelse – vil kreve følgende
transportinnsats med banen:

- drift 5 døgn/uke
- gir 13.000 tonn pr uke
- kapasiteten med diesel tog fra Murmansk er 2.500 tonn pr
togavgang (25-30 vogner)
- gir 6 togavganger pr døgn i hver retning

Det slås fast et det er viktig å markedsføre regionen som hel-
het, og øve påtrykk på sentrale, politiske og administrative
myndigheter i Norge og i Russland, og større selskaper rele-
vante for marked i regionen. Strategisk mål for arbeidet er
aktivt å støtte en transport policy som kan lede til endringer i
framførings linjene i det russiske markedet, både kontinentalt
og trans-kontinentalt.

Foreslått strategi og tiltak:
- styrke det regionale samarbeidet med myndighetene i
Murmansk Oblast
- arbeide videre med planlegging for markedsmulighetene
og for finansiering av jernbane med havnetilknytning
- arbeide videre med planlegging på regionalt nivå
- markedsføre prosjektet overfor sentrale myndigheter

I studien ”Delprosjekt maritim sektor” av Utredning med han-
dlingsplan for utbedring av kommunikasjonene mellom
Nord-Norge og Nordvest Russland (Storvik & Co/2000) for
Finnmark Fylkeskommune, beskrives (Barlindhaug) at nor-
dområdene kan på mellomlang sikt, 10 år, stå overfor store
endringer i sjøtransporten. Dette som følge av internasjonal
utvikling der Nordvest Russland knyttes sterkere til kontinen-
tet, bl a gjennom etablering av ”den nordlige maritime korri-
dor”. Maritime transportårer kan få økt omfang og økt betyd-
ning i en relativt nær framtid. Derfor er det viktig å ta stilling
til hvordan en kan posisjonere seg i den framtidige situa-
sjonen.

Sør-Varanger kommune har utarbeidet skisse til utvidelse av
havnekapasiteten i Kirkenes Havn, inklusive vurderinger av
helt nye lokasjoner (1996/Barlindhaug). Det er nå igangsatt et
kommunedelplan-arbeid for ny havn i Kirkenes. Kommunen

har engasjert et samarbeid med det lokale næringslivet i
havneplanarbeidet.

I tillegg til over nevnte utredninger, var følgende prosjekter
gjennomført:

- World Port Kirkenes om et konsept for større havneutvidelse
i Kirkenes området, og med jernbanetilknytning. Foreslått av
medlemmer av Stortinget i juni 1992, utført av Norconsult AS.
- Jernbanegruppen. Barentsporten, 1992
- Kirkenes Bulk Havn med jernbaneforbindelse. Konsept
studie av Barlindhaug AS, utført i 1993, for Sydvaranger. Deler
av utredningsmaterialet ble benyttet i Sintef studien (1996)

Kontaktarbeidet i foreliggende RailPort forstudien.
Aktivitetene for jernbanetilknytning, har ikke ført til videre
utløsning av prosjektet, så langt. Forstudien, RailPort, peker
på viktige forhold som nå gir prosjektet et helt annet
utgangspunkt:

- viser at konjunktur utviklingen i Russland har ført til et stort
og vedvarende press på transportapparatet, og særlig i til-
førselses trasèene til havnene og i selve havnene
- peker aktivt på de mulighetene som ligger i et
havnenettverk i det nordlige Barents, og at våre fremstøt er
særlig opptatt av at forholdene også skal forsterke Murmansk
havn
- at Kirkenes Havn er en komplementær havn til Murmansk,
og vil kunne betraktes som en ”russisk havn” på norsk jord.
Det er ca 10 km fra grensen til havnen (avhengig av valg av
trasè)

Det er andre prosjekter som viser at transportoppgavene i
Russland kan ha nytte av ytterligere transport tiltak. Det forut-
settes at prosjektene gir positive økonomiske bidrag til eiere
og operatører:

- Engasjementer fra finsk side for banesammenknytning for
Arkhangelsk korridorene
- Narvik engasjement for container transporter fra Kina, gjen-
nom Russland, Finland og Sverige, inkl vogntiltak for ulike
sporvidder i Russland og Europa

Den vesentligste delen av arbeidet med foreliggende
forstudie er foregått via reiser til Russland, St.Petersburg og
Moskva, og via kontakter i Oslo.

Transportministeriet i Moskva ble besøkt, ved Nikolaj
Matuschenko, 4.mars 2003.
I ministeriet ble samarbeidsmuligheter vedrørende Nordlige
Maritime Korridor prosjektet og den Nordlige Sjørute, drøftet.
Hr Matuschenko som er avdelingsdirektør for internasjonale
relasjoner, ga informasjon om et nytt og viktig program,
ARCOP (Arctic Operational Platform). Hr Matuschenko er
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tidligere direktør for Murmansk Shipping Company, og en
kjent og aktet personlighet for samarbeidet i Barents
området.

I etterkant av besøkene i St Petersburg, Oktoberjernbanens
hovedledelse og hos det Sentrale Marine Forsknings og
Design Instituttet (se under), ble det sendt et orienter-
ingsskriv fra fylkes-ordføreren i Finnmark Fylkeskommune,
Evy-Ann Midttun til guvernøren i Murmansk Oblast, Jurij A.
Evdokimov. Det ble her vist til forstudiens hypotese om at et
samarbeid vil kunne føre til større laster i nordlig retning. Det
ble vist til mulighetene for at et felles initiativ vil føre til avlast-
ing av havnene i Østersjø området. Det er sannsynlig med
trafikk-begrensninger i Østersjø-området. Det ble nevnt
forhold fra den internasjonale maritime organisasjonen, IMO,
om sikkerhet vedrørende radioaktive materialer over
havnene.
Det var et viktig møte mellom Murmansk Oblast ved
guvernør J.A Evdokimov og represantanter for Finnmark
Fylkeskommune i Vadsø, 9.april.

Guvernøren kommenterte  jernbaneprosjektet som følger:

Når det gjelder jernbaneforbindelse fra Nikel til Kirkenes så er vi
ikke imot denne. Men det er slik at det er en komplisert sak å få
realisert en jernbaneforbindelse til Kirkenes. Det er ikke
tilstrekkelig å kun bygge ut de manglende 40 km til Norge, man
må også oppgradere hele jernbanestrekningen fra Kola til Nikel,
som i dag er i en svært dårlig forfatning. Dette vil koste store
summer. Det er stor forskjell på å bygge ut 40 km jernbanelinje
og det å bygge over 200 km. Vi  mener derfor at vi bør ferdigstille
de samarbeidsprosjektene vi har gående innen infrastruktu-
rutbedring, før vi setter i gang med noe nytt.”

J. A. Evdokimov, Vadsø 9. april 2003.

De følgende kontaktene er foretatt i RailPort-forstudien i peri-
oden januar-mars 03:

• Oktoberjernbanen, visepresident Vladimir Belozerov, 27.jan-
uar 2003 i St Petersburg. Møtet resulterte i en felles protokoll
Vedlegg 1, som indikerer interessen fra jernbaneselskapet
om å delta i en forstudie for jernbanetilknytningen .
Forstudien bør utføres i nært samarbeid med selskapet og
prosjekteringsinstituttet, Lengiprotrans fra St.Petersburg.

• Marinens sentrale forsknings- og design institutt, direktør
Peresypkin, 27.januar 2003 i St Petersburg. Møtet indikerte
interessen for å drøfte mulige samarbeidsprosjekt
vedrørende den Nordlige Sjørute. Et prosjekt for RailPort vil
være interessant for instituttet. En ser tilbake på gode samar-
beid med Fridtjof Nansens Institutt i INSROP arbeidet på 1990
tallet.
• 000 UK Transservis, direktør for logistikk, Sergej Kropotov,

4.mars 2003 i Moskva.
Kullhandelsselskapet, er opptatt av å kunne utnytte omlast-
ing i Kirkenes. Et mulig konsept, inntil banetilknytning er
etablert, kan være å skipe kull med mindre fartøyer fra
Murmansk til Kirkenes, og deretter med Capesize skip på
150.000 dwt videre til markedet i Europa og Nord-Amerika.
Transservis har besøkt Kirkenes ved flere anledninger, og har
behov for konkrete tilbakemeldinger over Kirkenes posisjon.
Det er utarbeidet et anbefalingsbrev. Selskapet skal
eksportere 6-8 mill tonn kull over de nordlige havner, er pla-
nen. Selskapet eksporterer 22 mill tonn kull pr år.

• 0A0 Lukoil Company, vise president Anatoly Barkov, 04.mars
2003 i Moskva. Russlands  største oljeselskap har en interesse
i å utrede muligheten for omlasting av olje ved Kirkenes.
Dette kan være olje fra Varandej-området, og som skipes med
mindre, isforsterkede (20.000 dwt), tankere til mellomlasting,
og derfra med Capesize, 150-170.000 dwt. Feltet i Varandej
skal utvide utlasting fra 0,5 mill tonn til 2 mill tonn, innen
2005.

• A0 Lexard. Vladimir Vinogradov, på vegne av handels direk-
tør A Tolstikov, 06.mars 2003 i Moskva. Selskapet er et dat-
terselskap av det store Severstal konsernet, og eier kullgruver
i Sibir, området Kuzbassugol. Lexard ledelsen har nylig besøkt
Kirkenes (regi av Kirkenes Utvikling), og er opptatt av havne-
fasilitetene. Det foreligger et anbefalingsbrev. Selskapet
eksporterer 7,5 mill tonn kull i året.

• Karelski Okatysh, hr. Levan Merabishvili, 26.januar,
St.Petersburg. Selskapet har nylig besøkt Kirkenes, og er godt
kjent med infrastrukturen i havnen. Selskapet eies av
Severstal konsernet, og produserer pellets fra jernmalm, og
har planer for transport av om lag 1 mill tonn pellets pr år,
over Kirkenes havn.

• Handelsdelegasjonen i Kazaksthan’ Ambassade, hr
E.M.Yakubaev, 5.mars, Moskva. Landet eksporterer 50 % av
sine produkter til Russland, og en har en eksportlinje med
jernbane til Rotterdam. Kazaksthan, som et land i CIS
felleskapet, har en kraftig vekst i BPB, for tiden om lag 9 % p.a.
En viste seriøs interesse for Kirkenes’ havnemuligheter,
begrunnet at en allerede samarbeider sterkt med den
Russiske jernbanen. Effektiv adgang til Nord-Atlanteren og
den Nordlige Sjørute, ble framhevet. Under TransRussia utstill-
ingen, 27,mars, hadde vi et eget møte med den
Kazaksthanske transportselskapet,Transysttem. Det er aktuelt
at ambassaden koordinerer kontakter til industriselskaper.

Trans Russia Transport utstilling, 26-28.mars i Moskva.
Kirkenes RailPort forstudien var representert under felles
standen til ”Kirkenes Gateway” . Kirkenes miljøet deltok for
4.gang under utstillingen. Ordfører Alfon Jerijärvi var i spis-
sen, med representanter fra Sør-Varanger kommune, Sør-
Varanger Havnemyndighet, Kirkenes Transitt, Kirkenes
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Utvikling, Pomor Gateway, Kirkenes Servicehavn,
Kirkenes/Murmansk Fryse-lager/CTG, NorCargo, Barlindhaug
og prosjektleder for RailPort studien. Av norske rederier som
deltok under messen var Barwil, Georgia med egen stand,
samt Barwil Agencies, Oslo og Tschudi & Eitzen, Oslo. Begge
sistnevnte selskaper deltar i Pomor Gateway prosjektet for
omlasting mellom Arkhangelsk og Kirkenes. Det ble gjort
flere interessante kontakter under utstillingen. I tillegg til
Transsystem, Kazaksthan, vil vi nevne Rotterdam Havn,
Arkhangelsk Havn, den Russiske Jernbanen, Danzas
Transportselskap.

Rotterdam Havns kommenterte fordelene med Kirkenes’
direkte adgang til åpne hav, og  nevnte muligheten for linje-
fart mellom havnene. Rotterdam har etablert gode
forbindelser med russiske selskaper.

6.Finansoppgavene vedrørende
gjennomføring av jernbanepro-
sjektet i samband med 
prosjektet for utvidelse av
havnekapasiteten i Kirkenes.

Kirkenes samfunnet er klar for større oppgaver over havn
med jernbane. Sør-Varanger kommune har igangsatt havne-
planlegging for en havn som kan håndtere større
import/eksport volumer. Shipping tilknyttet virksomhet er en
aktivitet som ligger naturlig til rette for Kirkenes. Sør-Varanger
har tidligere hatt jernmalmutvinning ved Bjørnevatn gruver,
produksjon av pellets med utskiping av store volumer fra det
sentralt beliggende Sydvaranger AS, lagrings og laste-anlegg.
Det ble skipet 2-3 mill tonn pellets pr år. Videre utnyttelse av
havna for bulk-produkter er tilgjengelig med relativt lave
investeringer når jernbanen er bygget. Det pågår for tiden
teknisk/ økonomisk planlegging med bakgrunn i utvist inter-
esse fra transportører. Det er for tiden åpent for investorer å
gå inn som eier/deleier i anlegget for å utvikle kommersiell
bruk av anlegget ved skiping av bulkprodukter. Det er
vesentlig for Sør-Varanger kommune og AS Sydvaranger, at
interessenter må ha reelle planer for aktiviteter som bidrar til
videre utvikling av havn og øvrig næringsliv i byen.

Det er gjennom arbeidet med denne forstudien, påvist inter-
essante frakt volumer, og som kan realiseres om russiske og
norske aktører slipper til med mellomlagring, skip til skip
aktiviteter. Nye og større havnetilbud må i neste omgang stå
klare til den tid at etterspørsel etter økt havnekapasitet kom-
mer. Det vil ha sammenheng med etablering av direkte jern-
baneforbindelse til Russland.
Kommunen har nylig fullført nye dypvanns kaianlegg i egen

regi, og som viser vilje til å satse på infrastruktur og moderne
havnedrift. Kommunen og Finnmark Fylkeskommune, er
aktivt med i samarbeidsfora om transportspørsmål, i
Murmansk og Arkhangelsk. En samarbeider med Murmansk
om tiltak innen oljevernberedskapen, og med Arkhangelsk
med omlastings selskapet Pomor Gateway  i fokus.

Det er en realistisk oppgave for finansmiljøet å arrangere en
finansiering for videre utnyttelse av kaianleggene i denne
første fasen, omlasting/ mellomlagring. Senere finansiering av
større havneutvidelse og jernbanetilknytning, vil måtte
trekke på store internasjonale fonds. Det er kontakt med
finansmeglermiljøet i London, gjennom selskapet Korall
Venture Partners LLB. Det er kontakt med en amerikansk
finansmegler med tilgang til ulike amerikanske fonds, og med
erfaring fra transaksjoner i en interessant størrelsesorden for
havn og banetilknytning. Det er tilgjengelig langsiktig finan-
siering av transport infrastruktur prosjekter, med muligheter
for kapital fra russiske finansmiljøer. Finansmiljøer for infra-
struktur investering, som forstudien har kontakt med,
uttrykker interesse for investeringer i Barents, og ser fordeler
med at anlegg også befinner seg på norsk område. Det er
utviklingen i russisk økonomi, og etterspørsel etter trans-
portkapasitet over havnene, som er grunnlag for interessene.
RailPort er et stort industrielt type prosjekt, komplekst og
med mange potensielle aktører. I denne fasen  er det jern-
bane-prosjektet som vil være hovedsaken for internasjonal
finansiering. Utvikling av eksisterende havn, vil på kort sikt
kun utgjøre relativt mindre investeringer. Den russiske jern-
banen reorganiseres for tiden med tanke på utvikling, og for
å kunne tiltrekke seg ekstern finansiering. Det er foretatt en
verdivurdering av eiendommene i jernbanen, samt satt opp
en omfattende plan for rehablitering av jernbanen over 10 år.
Dette gir et løft for standarden for det nasjonale banenettver-
ket, og som er viktig for transportutviklingen i nord.

Sammenhengene i finansieringsløpet er viktig å forholde seg
til. Det er mange ledd som skal  bekreftes i et finansier-
ingsløp, og i det følgende er prinsippene skissert. Dette er
vurdert i samarbeid med Korral Ventures.

Finansieringsskissen bygger på den nære situasjon (i tid) for
anvendelse av eksisterende infrastruktur i Kirkenes.
Anleggene til Sydvaranger og Kirkenes Havn vil utgjøre
nøkkel elementer i utvikling av kortsiktige havnetilbud.
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Kart over det aktuelle området fra Kirkenes til Murmansk. Svart heltrukken

linje viser den eksisterende jernbanetraseen til den russiske jernbanen.

Kart fra Grenseland AS / Tourspecialist for Russia

Sentrale kaianlegg i Kirkenes Havn,

Kimek og Sydvaranger AS.
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Fra Kommunikasjonsutredningen 2000, kart fra 

Fjellanger Widerøe - tilknytning mellom Kirkenes og 

den russiske jernbanen mellom Nikel og Zapoljarnij.

Fotomontasje som viser muligheten for mellomlagring

av et stort antall containere ved Langefjorden, like ved

Kirkenes Sentrum

Transportselskapet, Danzas, har vist interesse for 

containeromlasting i samarbeid med Kirkenes Transitt.



22

Internasjonal finansiering
Det er i samarbeid med World Port Kirkenes Group tatt opp
kontakten med finansmiljø, og avdekket mulige fonds for
investeringer i infrastruktur. Det er videre aktuelt at russiske
transportselskaper og industriselskaper kan inngå i en eiersits
i Kirkenes Havn. Norske shippingmiljø investerer sjelden i
infrastruktur i norske eller internasjonale havner. Det ville
være svært ønskelig fra prosjektgruppen for forstudien at
norske finansmiljø, og hvor rederier utgjør en vesentlig part,
kunne investere i Kirkenes. Shippingkretser kan være inter-
essert i å bidra, gitt at en kan inngå langsiktige fraktavtaler, f
eks 7-8 år, med russiske industriselskaper. Denne muligheten
må bearbeides i den videre planprosessen.

EU og andre programmer for 
investeringer og støtte til prosjekter
Det tenkes i denne omgang på finansiering av planpro-
sessene, inklusive støtte i arbeidet med investorsiden.

Det er vesentlig at RailPort prosjektet fases inn i tyngre pros-
jektrettede rammeprogrammer styrt av EU og nasjonal-

statene. Det er nevnt at prosjektet må behandles i BEATA pro-
grammet gjennom den norske Samferdselsdepartementet.
Programmer for de nordlige områdene prioriterer prosjekter
som kan ivareta målsettinger innen:
- energi
- miljø
- transport og infrastruktur

RailPort prosjektet vil passe særdeles godt inn i disse målset-
tingene. TACIS programmet, som har egen representasjon i
Russland, må undersøkes.

RailPort er interessant i overordnede europeiske trans-
portvurderinger. Det vil ivareta avlastende effekt på skip-
strafikk i de trange farvannene i Østersjøen (Øresundet), og i
Svartehavet/ Middelhavet (Bosporous/Gibraltar/Suez). Det
kan bidra til at transportørene i større grad vil benytte bane
og skip om Barents regionen, for transporter til det sentrale
Europa. Det betyr en tilleggsgevinst gjennom mindre bruk av
veitransport i et overbelastet veinettverk i Europa. Jernbane
nettverket i Europa opplever også kapasitetsproblemer for
viktige relasjoner.

Forretningsmodellen:  
(hvordan oppstår pengeflyten)
• lokale selskaper
• internasjonale aktører
• finans, engineering, shipping,..

Russiske selskaper

Tjenesteproduksjon

Finansplan 
(”blueprint”) bekreftes

Bulkprodukter

Samlede kai-
anlegg Kirkenes

Havneutviklingen med jernbane

Internasjonale fonds for finansiering

                Nøkkelfaktor     Drivere Driftsapparatet

Flyten i forholdet prosjekt start og finansieringen, kan settes opp i følgende modell:

Analysen – Forhandlingene - Porteføljen

Forretningsmodellen

Finansinstitusjonene

Finansiering

Prosjekt oppstart

Skisse  til finansieringsplanlegging for RailPort 
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7.Den  videre - Planprosessen 
for havn og banetilknytning

Den konkrete planprosessen for havneutvidelse med jern-
banetilknytning er på forprosjektnivået. I innledningen til for-
prosjektet må det gjøres viktige avklaringer på nasjonalt
styringsnivå og på lønnsomhet.

Det er vesentlig at prosjekt interessentene opptrer i en
nasjonal sammenheng. Den norske regjeringen har tatt
forholdet til Russland inn i Nasjonal Transportplan – Kirkenes
som transportmessig brohode mot Russland. Kirkenes er tatt
med i drøftelsene om ny nasjonal havnestruktur – som en
knutepunktshavn. Den nasjonale interessen henger på de
muligheter som foreligger for norsk, kommersiell aktivitet inn
mot et Russland i økonomisk oppgang. Norske myndighetene
ser at det er oppsving i aktivitetene i Kirkenes, representert
ved f eks de russiske fiskeselskapene som lander fisk i
Kirkenes. Positiv utviklingen av aktivitetene på Kimek-verftet,
og interessen for å utnytte eksisterende infrastruktur, er reg-
istrert av de norske myndighetene.

Det vil være nyttig med en nasjonal finansiering av den videre
planprosessen for jernbane-tilknytning, sett i sammenheng
med en større havneutvidelse. Havneutvidelsen vil være et
stort skritt, og som bygger på full utnyttelse av dagens havne
infrastruktur, kaianlegg, bakareal og fjellsilo, for bulk og con-
tainere.

Forprosjektfinansiering er tatt opp med direktør Kjell
Rosanoff i det norske Samferdsels-departementet og
visepresident Vladimir Belozerov i Oktoberjernbanen. Det er
aktuelt å drøfte prosjektet i BEATA-programstrukturen, som
kan bidra til støtte via Interreg programmene. Det ble avholdt
et møte i departementet i april. Det er kontakt med Fiskeri-
departementet som har ansvaret for Kystverket, og som er
avgjørende myndighet for havnestruktur og farledene.

Veien videre vil ha ulike hindringer og fallgruber, men det er
en stor grad av optimisme for utvikling av havn med jernbane
i Kirkenes. De nordlige havner, med jernbaneforbindelse
utgjør et klart effektiviserende ledd i en oversjøisk logistikk-
kjede.Vi vet også at tilgjengelighet av råvarer fra det nordlige
Russland, vil utgjøre en stadig viktigere kilde for Europa.

Det er vesentlig å definere den videre hovedprosessen som
en sterk og markedsrettet havneutvidelse, og som skal ha et
strategisk fokus på utvikling av et havnenettverk i nord, mel-
lom de større havnene i Murmansk, Arkhangelsk og Kirkenes.
Jernbanetilknytning vil komme som en naturlig del av til-
førselsapparatet til en større havn, så for Kirkenes.

Konkrete kommersielle 
aktiviteter for å vise en framtidsrettet prosess.
Det eksisterer konkrete kommersielle aktivitetene i Kirkenes,
og dette er byggesteiner for en framtidig stor virksomhet.
Aktivitetene viser forretningsmessig modenhet.

Følgende bulkprodukter er aktuelle for Kirkenes omlasting:

- kull fra sentrale russiske gruveområder (avhengig av
rateutviklingen)
- råolje fra nærområdene i vestre Sibir
- pellets fra Karelen
- apatitt fra Kola
- tømmer
- bauxitt / alumina
- korn

Pomor Gateway skal i gang med transport og mellomlagring
av stålprodukter i et samarbeid mellom Arkhangelsk og
Kirkenes havner. En skal i gang med omlasting av containere
mellom bane og vei i Zapoljarnij. Oljeomlasting er utprøvd
gjennom omlasting skip til skip, i bukten ved Ropelv i
Bøkfjorden. Kommunen arbeider med en godkjennelses pros-
ess hos sentrale, norske myndigheter for utvidet bruk av
oljeomlasting.

Det er økende import/eksport via containere, og som det er
aktuelt å ta inn over Kirkenes.

Logistikken er at råvarene fraktes med mindre skip fra oljefel-
tene, fra Arkhangelsk og Murmansk. Det er skip i størrelsesor-
den 10- 20.000 dwt. Lukoil har f eks en flåte av 20.000 tonnere
som går i en omlastingstrafikk, og denne trafikken skal økes
kraftig på kort sikt.

Mellomlagring er en mellomfase løsning. Det er markedsmes-
sig viktig å komme i gang med konkrete aktiviteter, som igjen
vil føre til behovs meldinger fra markedet om økte fraktevol-
umer. Det vil igjen føre til resultatvurderinger for direktefrak-
ter til havn, via jernbane. Jernbanetilknytning vil i større grad
utnytte eksisterende infrastruktur, siloanlegg.

Punkter for den 
kortsiktige oppfølgingen av forstudien
Følgende punkter i en prosess 
bør behandles, så raskt som mulig:
1. Etablere en møteserie mellom partene i Sør-Varanger og de
sentrale myndighetene i Oslo, med fokus på Samferdsel og
Fiskeri/Kystverket. Dette bør resultere i en presentasjon av
prosjektet, RailPort, for BEATA programmet, når for-
mannskapet i programmet overtas av Samferdsels departe-
mentet høsten 2003. Dette må også avklares med de russiske
deltakerne i BEATA. Videre bør møteserien inkludere kontak-
ter mot Interreg programmet innen EU-strukturen, transport-
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myndighetene i EU og den internasjonale jernbaneunionen
(UIC), som er involvert i flere nordlige jernbane-prosjekter. Det
er avgjørende å fortsette dialogen med russiske selskaper
som har uttrykt interesse for å bruke havnefasilitetene i
Kirkenes. Det må arbeides under formålet til Barents samar-
beidet, og som ble nedfelt i erklæringen etter 10 års jubileet,
januar 2003.

2. Etablere en dialog med de russiske regionalmyndighetene
i Murmansk Oblast, samt videreføre kontakten med Oktober
jernbaneselskapet, gjennom det sentrale Jernbane-ministeri-
et, og Transportministeriet i Moskva. Det tas opp interessen
for å etablere et havnenettverk. Arkhangelsk havn må også
delta her.

3. Det bør vurderes en felles arbeidsgruppe, med hensikt om
å bringe saken videre innenfor russisk og norsk plan- og
beslutningsprosess. Definisjon av saken i hht myndighetenes
muligheter for delfinansiering av den videre planprosessen,
er vesentlig. Arbeidsgruppen bør vurdere muligheten av å
etablere et markedsapparat i Kirkenes og Murmansk for å
markedsføre de nordlige havner på en profesjonell måte, og
samarbeide med den russiske administrasjonen for å pro-
motere den Nordlige Sjørute.

Forprosjektet 
Det anbefales at utforming av forprosjektet, gjøres med
utgangspunkt i modellen som benyttes for ”Feasibility

Studies” ved UNIDO – United Nations Development
Organisation. UNIDO har utgitt en egen ”Manual for the
preparation of industrial feasibility studies”. Seksjons-
inndelingen for studien er vist i vedlegg 4. Forprosjektets
innholds beskrivelse er tatt direkte fra FN materialet, og må
undergis noen tilpassninger for RailPort prosjektet.

Det er behov for en rekke delprosesser innenfor forprosjektet;
- bygger et fundament for beslutninger hos sentrale myn-
digheter
- foretar en foreløpig kalkyle for jernbaneprosjektet for videre
økonomiske planer
- vurderer lønnsomheten ved investeringene

Det er vesentlig at de ulike partene i forstudien, forholder seg
samlet i den videre prosessen. Det er totaltilbudet av havn og
infrastruktur i Kirkenes/Sør-Varanger som er tema for jern-
banetilknytningen i forprosjektet, og inklusive oppgradering
mellom Nikel og Murmansk.

UNIDO modellen for prosjektutvikling er utviklet med bak-
grunn i prosjekter av internasjonal karakter, og kan bidra til å
skape en trygghet hos de relevante myndigheter både på
russisk og norsk side. Den er gjenkjennelig i kretser som arbei-
der med internasjonal finansiering. Den er mulig at UNIDO
kan komme inn i prosjektet, og det må undersøkes om det
kan være midler tilgjengelig innenfor de rammer som UNIDO
arbeider under, eventuelt kan det også gjelde andre FN
organer.

Bakgrunns-
materiale fra 
tidligere plan 
og utredninger

Forstudie for 
jernbane-
tilknytning 
til Kirkenes Havn

• Alliansebygging:
Politisk/ admin  i 
Russland/Norge
• Planprosess med 
Oktoberjernbanen
• Forprosjekt for 
banetilknytningen

Forprosjekt for 
jernbane-
tilknytning til 
Kirkenes Havn – 
Russiske Jernbanen

Grunnlaget for 
videre plan-
prosess 
blir etablert

Definere konkret:
- finansieringsplan
- teknisk/
økonomisk
- organisasjon/drift
- marked

Helhetlig 
gjennomførhets 
-studie for 
jernbanetil-
knytning og 
oppgradering

Godkjenne for-
prosjektet
Endelig etablere 
prosjektselskap
Start prosjektering
Framdriftsplan

Beslutninger

Bedriftsøkonomi

Teknisk kalkyle

Videre Plan og Beslutningsprosess for RailPort prosjektet

Bakgrunn Planelement
Foreliggende

Beslutninger
fra forstudien 

Planelement
 Hovedplanprosess

Planelement
Parallelle prosesser

Beslutninger
fra delplaner

Beslutninger
om konkrete 

forprosjekt aktiviterer

Planelement
Avslutte forprosjektet

Beslutninger
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Forprosjektet skal til sist, komme fram til konklusjoner om
fysisk gjennomførbarhet, og det vil den UNIDO modellen
være godt egnet til.

Kommentarer til oppsettet i plan og 
beslutningsskissen
Prosessen etter forstudien utgjør en samlet forprosjekt-fase.
Det skal ikke være opphold i den konkrete planmessige fram-
driften. Skissen viser parallelle delprosesser ved innledningen
til forprosjektet.

Disse er:
-Politisk/administrative avklaringer. Nødvendig å arbeide
med oppfølging av den allianse-skaping som er utført i
forstudien. Det må på plass f eks gjennom en redegjørelse i
BEATA.
- Bedriftsøkonomiske, inklusive markedsmessige vurderinger.
De mer konkrete kontaktene om fraktevolumer må avklares
med russiske industriselskaper. Samfunnsøkonomiske vur-
deringer må etableres, og prosjektets totaløkonomi må bear-
beides med tall fra de tekniske kalkylene fra Lengiprotrans
-Teknisk kalkyle fra prosjektsamarbeidet med
Oktoberjernbanen utarbeides. Det vil bli foreslått at en
forhåndskalkyle utarbeides av prosjekteringsinsitituttet,
Lengiprotrans i St Petersburg. Forhåndskalkylen må også gi
informasjoner om pris på endelig forprosjekt, og sannsynlige
prosjekteringskostnader for utbygging. Det må gi detaljer om
sannsynlig utbyggingsapparat og mulig framdriftsplan. Det
settes av prosjektmidler i størrelsesorden 0,5 mill kr.

Finansiering av forprosjektet – alternativer:
1. At finansiering søkes gjennom ulike finansieringskilder,
styrt av det offentlige, Norge, Russland og EU. Det vil kunne
etablere en totalplanlegging, som også vil ivareta kommunal-
tekniske og sosiale behov utover de rene behovene for infra-
strukturen.
2. At finansiering av forprosjektet styres og gjennomføres av
de private utbyggings- og kapitalinteressene.
3. At forprosjektet finansieres av en stiftelse, som etablerer et
utbyggings selskap (og som senere omdannes til et driftssel-
skap). Stiftelsen vil også ivareta humankapital utvikling i
Finnmark og i Russland. En stiftelse vil søke det offentlige om
midler til et forprosjekt.

Konsekvenser ved ulike finansieringsformer
Det gir en god planprosess, å utføre planleggingen via
offentlige midler. Dette gir gode styringsvilkår fra det
offentlige, direkte i planprosessen. Det skaper et bedre klima
for kontroll med overholdelse av ulike bestemmelser og para-
metere nedfelt i planverket i Russland og i Norge.

Planlegging ut fra rene kommersielle, bedriftsøkonomiske
vilkår, kan redusere vektlegging av flere viktige emner, som vil
bli overlatt til det kommunale- og fylkeskommunale planap-
paratet. Derved kan en oppleve et oppstykket plansystem.
Det kan også være aktuelt at prosjektet gis BOT status, gjen-
nom en avtale om at det offentlige overtar infastrukturen
etter en viss driftsperiode, og at planlegging og utbygging
finansieres, privat. (Build, Operate, Transfer)

Offentlig finansiering av planleggingen, handler også om å
etablere en planberedskap for et framtidig handlingsmøn-
ster. Det vil gjelde både for havn og jernbane, men kanskje
spesielt for jernbane (ny linje til Kirkenes og oppgradering av
Murmansk-Nikel trasèen). Det påregnes at planlegging av
den første fasen av havneutvidelsen, skjer via midler som
skaffes til veie av de ulike selskapene i Kirkenes Havn, og
eventuelle nye investorer. Det vil være naturlig at eventuelle
overskudd fra driften, legges i et planfond som skal utgjøre
egenkapital for en tyngre planprosess for en utvidet havn.
Det vil være nødvendig å drøfte disse forholdene med
Kystverket.

I RailPort sammenheng, synes det første alternativet å være å
foretrekke. Det vil ikke nødvendigvis gjelde hele forprosjek-
tet, men særlig de innledende og premissgivende faser. Det
gir et grunnlag for et godt forhandlingsklima mellom myn-
dighetene i våre respektive land. Det gir en bedre plattform
for totalprosjektet, og det kan utarbeides parallelt med at en
internasjonal finansieringsløsning kommer på plass. Det vil
være et viktig krav fra myndighetene – at en såkalt ”blue-
print” for en finansplan er på plass. Det vil sannsynligvis si at
næringsinteressene er tilstrekkelig avdekket i forhold til det
kommersielle aspektet ved utbyggingen, og at ulike politiske
føringer er på plass til fordel for prosjektet. Det vil tilsi at rus-
siske myndigheter deltar i beslutningen om gjennomførin-
gen av et forprosjekt. Det vil tilsi at russiske transport myn-
digheter anerkjenner behovet for en nordligere retning for
den total transportflyten over russiske havner, og at det vil ha
en positiv og avlastende effekt på øst-vest aksens transport-
problemer.

Teknisk Forprosjekt
Teknisk forprosjekt skal benyttes til å fastslå den tekniske,
arealmessige og driftsmessige gjennomføringen av selve
utbyggingsprosjektet. Den økonomiske gjennomføringen er
en viktig delutredning i forprosjektet, og vil bli koordinert
mot økonomidelen av Business Case.

Teknisk Forprosjekt - Innhold
1. Project background and scope
2. Previous studies - input
3. Location and environment
4. Terminals and supplementary infrastructure
5. Line alternatives and need for surveys
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6. Engineering aspects
7. Implementation aspects
8. Operating the railway and terminals
9. Costs and other resources
10. Time schedule

Det anslås at et forprosjekt søkes gjennomføres innenfor en
tidsramme på 8-10 måneder. Det må etableres et eget for-
prosjekt team. Forprosjektet ledes av prosjektorganisasjo-
nens prosjektleder, og prosjektgruppen må ha medlemmer
for å dekke inn de ulike tekniske aspekter. Her må lokale og
regionale myndigheter på begge sider av grensen, delta.
Deltakelsen kan være enten direkte eller at vi kan ha
Workshop- aktiviteter ved enkelte anledninger. I prosjekt-
ledelsen vil det inngå russiske konsulenter, jernbane 
ekspertise.

Teknisk Forprosjekt - Ressursbehov
I forprosjektet vil det være behov for et større antall medar-
beidere, og det vil være behov for utstrakt reisevirksomhet.

Ressursbehov personell:
- Egen organisasjon:

(”Jernbanegrupperingen”).
Prosjektledelse, prosjektplan 
1 person heltid 10 mnd

- Engasjerte personell/firma:
Konsulenter for jernbaneutredningen
Delprosjektledelse/utredninger/
teknisk-økonomiske vurderinger
Ca 12 månedsverk
Delprosjekt anleggstekniske forhold – 
strekningsundersøkelser
Ca 12 månedsverk
Delprosjekt driftsmessige forhold.
Ca 4 månedsverk
Totalt ressursbehov: ca 40 månedsverk

Ressursbehov timekost:
Antatt ressursbehov, kr pr måned = 100.000 NOK
Totale ressurser, personell= 4 mill NOK
Kostnader for undersøkelser, laboratorie 
(Russland) 2 mill NOK
Det antas at de ulike medarbeiderne vil 
benytte full tid for å gjennomføre prosjektet.
Det vil være behov for prosjektledelse 
på tilnærmet full tid, også samordnet med en 
business case.

Ressursbehov reiser:
Antatt ressursbehov for reisevirksomhet 
er 250.000 kr

Framdriftsplan:
Teknisk forprosjekt gjennomføres 
over en 8-10 måneder 

Forretningsmessig prosedyrer og organisasjon
De forretningsmessige og organisatoriske forhold kan med
fordel behandles i eget delforprosjekt, alternativt en del av en
Business Case.

Forretningsmessige forhold - Innhold
1. Gjennomgang av eksisterende og planlagte 
forretningsaktiviteter i Kirkenes, med relevans for RailPort.
2. Forretningsdrift i Kirkenes RailPort. Etablering av 
selskaper, styrevirksomhet, …kalkyler, budsjett 
(kort og lang sikt)
3. Investeringer for infrastruktur
4. Kontrollsystemer

Forretningsmessige forhold - Ressursbehov
Ressursbehov personell:

2 personer i  ca 3 mnd 
(noe tid ved prosjektleder avregnes)
Totale ressurser 6 månedsverk 

Ressursbehov timekost:
Antatt ressursbehov, kr pr måned = 100.000 NOK
Totale ressurser, personell= 600.000 NOK

Ressursbehov reiser:
Dekkes via øvrige delforprosjekter

Framdriftsplan:
Gjennomføres innenfor de første 
4-6 måneder av forprosjektet.

Det er tatt høyde for norske priser. Kostnadene vil bli redusert
når russiske prisnivåer blir gjort gjeldende. Det er som nevnt,
lagt opp til en delprosess for en forhåndskalkyle ved
Lengiprotrans (forslag 0,5 mill NOK). Denne kalkylen vil bidra
til bedre prisestimering av det tekniske forprosjektet.

Denne oppsummeringen inkluderer ikke de første avklar-
ingsmessige behovene, politisk/administrative, Lengiprotrans.
Det påregnes ca 1, 5 mill kr for gjennomføring av innledende
forprosjektfaser. Selve forprosjektet estimeres til et omfang
på 9-9,5 mill NOK.

Framdrift av forprosjektet
Det er anvist et omfattende forprosjekt, og det er angitt
enkelte tidsrammer for de ulike delarbeidene i forprosjektet.

Hovedprosessene i forprosjektet utgjøres om følger:

I. Avklaringsmessige forhold (politisk og administrativt)
Bedriftsøkonomiske forhold
Teknisk forhåndskalkyle – Lengiprotrans, St Petersburg og
norske selskaper
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Den kritiske posten under dette punktet er de avklarings-
messige forholdene. De øvrige punkter utføres innenfor den
total -rammen som dette setter. Det vil medgå 6 mnd til
denne prosessen.

II. Beslutningsprosessen for forprosjektet, finansiering og
definisjoner av de tyngste, tekniske postene i forprosjektet.
Det er sannsynligvis finansposten som er kritisk på dette
nivået.

Det vil medgå innpå 2 mnd for denne fasen.

III. Det rent tekniske gjennomførbarhetsstudiet er det mest
kritiske i denne fasen, og vi kan regne at det vil medgå inn på
12 mnd for dette del studiet, inklusive nødvendige kon-
klusjoner og grunnlag for endelige beslutninger. Kontrakts-
arbeidet for prosjektering og entreprenører vil inngå i en
senere fase.

Disse tre hovedprosessene er sammenhengende, og totalt vil
det medgå løpende tid i størrelsesorden 20-22 måneder.

Konklusjon og anbefaling:
Det anbefales at denne forstudien bringes videre i et forpros-
jekt. Forstudien er utført i regi av Finnmark Fylkeskommune,
Sør-Varanger kommune, Barents sekretariatet, Kirkenes
Utvikling og Sydvaranger AS. Det må nå skje en videreføring
hvor de lokale initiativene støttes av sentrale myndigheter og
selskaper/organisasjoner. Forstudien har avdekket interesse
fra russisk side for å bringe planprosessen videre. Det forelig-
ger detaljerte synspunkter som forstudien har brakt på
banen. Det foreligger konkrete interesser fra russiske industri-
er om å ta i bruk en effektiv havn i Kirkenes, og med jern-
baneforbindelse. Disse interessentene må følges opp på en
dynamisk og seriøs måte. Det er andre land i vår geosfære
som er aktive, og langt mer aktive enn Norge. De har sett
potensialet i Russland, og arbeider for å få innpass. Kirkenes’
beliggenhet i denne sfæren er ideell for større transportopp-
gaver, og planprosessen må bringes videre og slik at
Murmansk og Arkhangelsk også kan se fordeler for egen del.
Fylkesmyndighetene og de kommunale myndighetene vil
komme sentrale myndigheter i møte, og vil i tiden framover
prioritere midler og ressurser for å betjene de mulighetene
som faktisk foreligger i Russland. Det kan ikke bare skje i
egenregi. Neste nivå i planprosessen krever sentral deltakelse.
Initiativtakerne i Nord oppfatter at russiske plan- og beslut-
ningsmyndigheter også vil stille seg positivt til videre
deltakelse, gitt samarbeid med Norge.

8.KIRKENES RAILPORT REPORT-
ENGLISH SUMMARY

Main conclusions from the prefeasibility study for the
railways connection to the port of Kirkenes:
“The case for a railway connection has through this study
reached a new and realistic level. The concrete discussion on
the procedures for the planning process has made several
steps forward. The RailPort project has confirmed concrete
interest from Russian industries in using the port facilities at
the port of Kirkenes.

These concrete interests pave the way for a business case for
a railway connection. The case is additionally strengthened
through a provisional agreement with the Octabrskaya
Railways on the need for a feasibility study. The development
regarding increased navigation due to weakening of the ice
situation throughout the Northern Sea Route, further sup-
ports the need for extended and high quality port capacity in
the Barents North. The time is now ripe for the discussion on
organizing a port network within the Barents North.

The Barents Euro-Arctic 10 year anniversary:
In the declaration from the January 2003 celebrations, it is
stated in section (15):
“Improved conditions for east-west transport and travel are
necessary to facilitate trade and mobility. Work on framework
conditions for land, sea and air transport and for telecommu-
nication, i.a. planning and investment in infrastructure should
be intensified in particular as regards the Barents Euro-Arctic
Transport Area, the Northern Maritime Corridor, the Northern
Sea Route and the “Northern eDimension”. Mutually beneficial
and economically viable projects in the Barents Region
should be encouraged.

Kirkenes RailPort project is clearly relevant under this decla-
ration, and the setting up of a port network in the area is with-
in the framework of the Barents cooperation.

Mintrans RF:
Strongly relevant to this study is a statement from the

Ministry of Transport of the Federal Government of the
Russian Federation (Mintrans RF) from January 2003. The
statement indicates that cargo traffic  over  Russian ports is
projected with a 30 % volume increase from 2001 to 2005. In
actual numbers the increase is from the 2001 level of 271 mill
tons, to 357 mill tons in 2005. The  actual value for 2002 was a
10 % increase to 300 mill tons.
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1. The overall situation
Previously the planning of port expansion and railway con-
nection for the port of Kirkenes has been carried out with the
focus on rate of return of investments, but with no direct mar-
ket evaluation (significant products and availability for ship-
ping across the port of Kirkenes). It has not been worked sig-
nificantly on alliances on the Russian side, and the impact of
increased shipping along the Northern Sea Route has not
been a subject.The situation regarding the export and import
related to Russia was rather low in the 1990’ies, culminating in
a negative sense with the devaluation of the ruble in 1998.

A completely changed situation
With the arrival of the 21st century the situation has changed
completely. This year of 2003 only confirms the trends that
Russia has seen the last few years. The GNP is on a steady
move forwards. In parallel with the economic growth it is seen
the increase in the demand on the transport sector (see the
Mintrans RF statement above). Recent statistics from the
Federal Government states that GNP made an increase of 4.3
% in 2002, and the projected growth is  5 % for 2003, with a
reported level of 6.1 % for January and February. It is also
noted to the satisfaction of the Russian Government, that in
2002 the product of services came out higher than the prod-
uct related to the export of raw materials. This indicates a rise
in purchasing power. A rise in consumer spending  implies a
higher level of imports of high values goods.These are goods
noted as general cargo, transported in containers. Thus, the
volume of TEU containers will steadily be on the increase. An
example, the Railway Ministry of RF stated in April this year,
that transportation of large containers on the Trans-Siberian
Railways has seen an explosive growth rate. In the first quar-
ter of 2003 the volume of transit traffic through the
Nakhodka-Vostochnaya station had increased to 18320 large
containers, up 175 % on the first quarter of 2002. In March
alone, the increase from March 2002 was 270 %.

Norwegian side
The national transportation planning of the Ministry of
Communications in Norway has adopted Kirkenes as a
bridgehead for transportation  to and from Russia. This indi-
cates a belief from the Norwegian government in the Sør-
Varanger society to undertake national responsibilities.
Further, the Department of Fisheries and Coastal
Administration is in the process of adopting Kirkenes as a
hub-level port, as one of three ports in the North of Norway.

The growth in possibilities from the steady improvement in
the Russian economy has had an impact on the commercial
situation at Kirkenes. The port, including freezer storage,
warf/shiprepair, the Kimek plant, and other facilities are
expanding.The Russian population influence is marked in the
township. A multitude of Kirkenes companies have employed

Russian citizens, who have moved to Kirkenes with their fam-
ilies.

The Kirkenes society is ready for larger tasks, and sees the
need to act in a loyal fashion with  its Russian counterparts.
The Pomor Gateway has been established with close cooper-
ation between the ports of Archangel and Kirkenes. This is a
proof of the goodwill of the Norwegian side, to promote the
port of Archangel and participate in a business alliance. The
port expansion at Kirkenes is readying for larger vessels to call
for transshipment, and as such the important reference  to
crude oil transshipments, already taking place.

The northerly part of the Barents region is experiencing a
completely new geopolitical situation through the develop-
ments in the last decennium. Kirkenes has  for long played
only a very minor role in Norway, but no longer. It possesses
at the present time a central logistics position for activities
towards our neighbor Russia. The political situation in the
Barents Region proves an extremely stable platform, in regard
to other parts of the world, regarding the steady availability of
hydrocarbons. The European Union, and the larger nations
across the Atlantic will plan for energy deliveries from this
region.

2. Why port development  at Kirkenes ? 
Why the need for port capacity in the North ?
Russian entities - large companies - are on the outlook for
new port capacities. There is a definite need for a foreseeable
situation on the portside. In the last year several Russian
industrial delegations has been visiting Kirkenes, studying
the available infrastructure in the port. These are industries
with available cargo of coal, pellets, iron ore, ferrous and non-
ferrous bulk products. Bulk exports of grain has also been
mentioned as a possible commodity. The possible volumes
for shipment over a railway connected to the port of Kirkenes,
lie in the region of 4-8 mill tons pr year of coal, pellets, and
crude oil. The crude oil will be transported by ship, for trans-
shipment, STS.

Northerly Ports Network
A port expansion  at Kirkenes should be envisaged as part of
a northerly ports network. The RailPort study recommends
that a concrete dialogue should be launched between the
ports of Murmansk, Archangel and Kirkenes. Even in such a
port network, Murmansk Port will remain the largest and
most influential, and for all practical purposes, Kirkenes Port
will be positioned as a complimentary port for Murmansk.

The objective  of a port network is to cooperate in marketing
of the northerly ports for export/import, and as such attract
more cargo on rails, northbound (and southbound for
imported commodities). We strongly sense that the Russian
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industries will respond to significant and coordinated efforts.

There are several explaining elements in this regard.
- Some exporters find themselves in a squeeze for available
port capacity. The capacity is locked to other companies with
long lease for quay and warehouses. This makes it difficult to
cater for an improvement in the export of coal as energy for
power plants and production facilities.The coal traders are on
the outlook for ports with the possibility of flexible and long
term handling contracts. It is possible for some industries and
traders to invest in the quay structure and storage facilities at
Kirkenes.
- Oil and gas exploration and production in the northerly
fields, both on- and offshore, makes the Barents Region a
highly regarded region for large investments and goods
deliveries. This will influence other factors for the benefit of
the north. The case is for base activities at Kirkenes, compli-
mentary to the bases at Murmansk.
- Restrictions on shipping from other Russian ports through
the strait of the Øresund from the Baltic Sea. Through the
strait of Bosporous from the Black Sea, and further through
the Mediterrainian Sea, Gibraltar and the Suez Canal. It is like-
ly that restrictions will be posed on the shear volume of ship-
ping, and with regard to traffic density, type of products being
transported (hazardous materials), environmental protection
and safety for infrastructure installations in the straits (bridge
towers). The use of these sea routes prove far more costly
then the route straight to the Atlantic, via Kirkenes Port.
- The shift to northbound flow direction gives fewer border
crossings for some transport corridors. The east-west trans-
port corridor is heavily trafficked, and the tariffs are high.
- Modern logistics solutions go for direct transport to the
quay, and transporting to the endusers with large vessels.The
shipping tariff system is greatly favoring large vessels, e.g.
modern PanmaxSize vessel of 170.000 TDW, which Kirkenes
will b ein the process for handling.
- Container traffic is on the increase for Russia, and the
northerly ports will benefit. The capacity problems related to
import/export of containers through the large ports on the
European continent might even see the Northern ports as an
aid to facilitate the overall traffic.
- The possibility for increased use of the Northern Sea Route
as a commercial sea route
will be exploited in the coming years.This sea route has a time
efficiency for parts of the year, unbeatable by other tradition-
al sea routes.

The steps for developing the port of Kirkenes are
foreseen as follows:
The initial phase will consist of ShipToShip transshipment,
and transshipment from storage on shore. The planning for a
railway connection will go in parallel, and the establishment
of the railway will be phased according to the demand for

larger capacity to/from the port and the customers in Russia
and elsewhere in the world.

- Cooperation for transshipment of bulk products across the
quay structure. The possibility of intermediate storage of
bulkproducts at the large storage areas at the Sydvaranger
industrial site.
- Cooperation for transshipments of crude oil from
ShipToShip. The first loads have already been transshipped.

The following are in the process of being operational
on a permanent basis:
- The Pomor Gateway, for transshipments between
Arkhangelsk and Kirkenes. Steel products are the focal com-
modity in the beginning of the operations.The cooperation is
established with the commercial port of Archangel.
- The transshipment of crude oil, STS, is in operation.The pres-
sure is on Kirkenes from oil transport brokers, for the perma-
nent establishment of the transshipment.The port authorities
is currently on the search for a 300.000 TDW tanker which will
serve as a fixed depot for the oil transfer process.
- The use of the Russian Railways and cargo terminal facilities
at Zapoljarnij, for the transfer of cargo to trucks for transport
to/from Kirkenes Port, is in its initial phase. This is a coopera-
tion with the Norilsk Nickel company

Signalling
The activities at Kirkenes is a signal to the Russian and other
nations’ industries and transporters, that the area is preparing
for larger tasks. The situation is already in the clear for trans-
shipment activities. The indications of preparing for a more
efficient use of the existing infrastructure, and the willingness
to promote the railway connection, is very crucial for the
acceptance by the large transporters.This type of signalling is
needed for these companies to embark on their planning
process for the longer term transportation pattern.

3.Why railway connection from the Port of Kirkenes
to the Russian Railways ?
An extensive port development can only be viable if a railway
connection is established.This means port development both
at Kirkenes and at the closest neighboring ports of Murmansk
and Archangel. The railway should be planned for Russian
standards and gauge, and be operated by the Octabrskaya
Railways with a line direct to the port.

A strong port network, with Kirkenes as a part, in the Barents
North will make an impact on the decision making process
for the Russian transporters. It is believed that given a railway
connection today, a payload of some 5 mill tons per year
would be trafficking the Port of Kirkenes, and coal and pellets
being the main cargo. The Octabrskaya Railways estimates
that the existing railway between Murmansk and Nikel have
that size of payload available, with some restrictions on the
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types of freight cars due to the shifting stability and quality of
the line embankment.

The railway connection will prove its place in the overall
transport chain, when the transshipments activities at
Kirkenes have commenced and reached a significant rate.

Russian railways investments
The minister of railway transport Gennadiy Fadeev has stated
recently, that within a ten year period it is estimated that the
railways, in total, will invest some 1 trillion (1000 billion) 
rubles in track upgrading, new tracks and rolling stock. This
signifies that the railway will prevail as the most important
national mode of transportation in Russia, both with regard
to passengers and freight.There is an immense financial activ-
ity being shown.

For the purpose of the northerly lines, it is stated that plans
are made for the fully electrification of the Murmansk route.
Thus the capacity for the northbound railways traffic will be
improved. It is understood that the capacity of the line com-
ing into Murmansk is not fully utilized, and with an improved
line efficiency and safety, the available capacity will increase
further. It is anticipated that the reserve capacity on the line
to Murmansk is in the region of 20 mill tons + cargo pr year.

The prospect of investments and projected traffic further
underlines the need for using all available Russian railways
corridors, connected to efficient port facilities. The volume of
cargo on the main railway lines will reach such quantities, that
a Railway Ministry plan for extensive use of the northerly rail-
ways corridor, indeed will be necessary.

Octabrskaya Railways of the Russian Railways
The project has established a contact with the Octabrskaya
Railways (OR), being the operator in our region, the North
West Russia. At a meeting this January with the vice president
Mr. Belozerov in St Petersburg, we agreed upon the necessity
of a feasibility study. The Railway company is interested in an
increase in the cargo traffic in the northerly direction.The pre-
conditions that the OR made on the cooperation on a feasi-
bility study, are as follows:
- Focus on a positive business operation on commercial
terms.
- Upgrading of the line from Murmansk to Nikel must be a
part of the project.
- Planning, engineering, construction and operations in close
cooperation with the OR project institute in St Petersburg,
“Lengiprotrans”.
- That the port of Murmansk is fully utilizing its capacities
- That the OR possible participation in a railways project
would have to be decided at the level of the Russian Federal
Government.

It is recommended from the OR to seek to finance the feasi-

bility study through the EU  Interreg program. Both Russia
and Norway participates in the BEATA program (Barents Euro-
Arctic Transport Area), and as such it is a proposition to dis-
cuss the project realization within the BEATA cooperation.

The perspective for the construction of the railways connec-
tion to Kirkenes, including necessary upgrading between
Murmansk and Nikel, is in the range of a 2-3 year period. It is
vital that the planning for realization commences as soon as
possible. The amount of investment that the Ministry of
Railways of the RF is planning, might render a difficult situa-
tion for entrepreneur entities.Tight entrepreneuring capacity
might influence prices and time for implementing the con-
struction of infrastructure.

Technical data on new railways connection, Kirkenes
to Nikel/Zapoljarnij:
Length, approximately 40 km, dependent on chosen link
To be constructed as a cargorailway, max speed of ca 50 km/h
The gauge is standard Russian of 1520 mm
The loads to satisfy bulk carriage of 25 tons
The line to be carried across the Pasvik river on a low bridge
Signalling ande rail security to be suited for Arctic conditions
Measures are to be taken to preserve interests for the original
population
Noise protection for living areas

Technical data on the existing railway between
Murmansk and Nikel/Zapoljarnij:
Length of 206 km, 11 stations, finished in 1936. Mainly a cargo
railway line
The line is fairly stable, but in lack of maintenance
Maximum speed of 40 km/h
Permissible axel loads are 23 tons
Min horizontal curvature is a radius of 425 m
The weather conditions are rough, winter, between
Zapoljarnij and Nikel. Equipment designed for Arctic condi-
tions.
Line capacity has 5 mill tons/year of bulk cargo capacity avail-
able

4.Alliances in the creation of the RailPort project

Previous studies for railways connection
The railway project for the connection of the Port of Kirkenes
to the Russian Railways has been on the agenda for long, and
several prefeasibility studies have emerged on the subject.
Storvik & Co made  a summary of the main proposals in
January 2002 on behalf of  Kirkenes Utvikling, the commercial
development company of Kirkenes.The summary looked into
the following important issues:

1. Prefeasibility study; Connection between Kirkenes Large
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Bulk Carrier Port and the Russian Railway Network. SINTEF
Industrial Management. Applied Economics, SINTEF Rock and
Mineral Research, PBA Logistics Resources/ PRECO, MATREX
OY. April 1996 (English)

2. Part-Study: Freight transport Northern Norway –
Northwest-Russia. Assessment of the railway link Kirkenes –
Nikel. Fjellanger Widerøe Plan AS. February 2000.(Nor) 

3. Part-Study: Improvement of the communications between
Northern Norway and Northwest-Russia. Project: Railway
Transport: Strategy and Market assessment. Fjellanger
Widerøe Plan. April 2000. (Nor)

The summary recommended that the regional authorities in
Finnmark and Murmansk should work out a common strate-
gy for infrastructure and business development. This should
include marketing and lobbying of the region as a whole,
towards central political bodies and major companies, impor-
tant for the region. The common objective for such a strate-
gy should be to actively support a change in the freight for-
warding patterns to and from the Russian market, both conti-
nental and trans-continental.

Proposed strategy and measures:
• Strengthen the regional co-operation with authorities in
Murmansk oblast
• Continue the evaluation of market possibilities and financ-
ing of the railway
• Strengthen the work connected with planning of the
regional side
• Marketing and lobbying of the project towards central
politicians

In addition studies have been performed on a more superfi-
cial level, with regard to port development and railway con-
nection:

• World Port Kirkenes on the concept of port with railways
connection. Proposal made by Norwegian parliamentary
members in 1992. (Norconsult AS)
• The Railways Group.“Barents Gate”. Kirkenes. 1992.
• Bulk Harbour Kirkenes with direct railway connection to
Russia. Concept study from Barlindhaug in 1993. Sydvaranger
AS.

Contacts within in the RailPort study
The above section shows significant activities regarding the
case for infrastructure development in connection with the
port in Kirkenes.Thus, the case has been known to the author-
ities and industry in both Norway and Russia for quite some
time.This was the set out point for the RailPort study.The con-
tacts in Russia visited by the project members and headed by
Mr Thor Robertsen of the international section, Finnmark

County Council :

The Ministry of Transport of the RF, director N.I. Matjuschenko,
on 04.03.2003, Moscow.
The agenda at the Ministry was the possibilities for coopera-
tion within the Northern Maritime Corridor-programme and
on the development of the Northern Sea Route. Mr
Matjuschenko gave information on important work at the
Ministry, including the participation on the ARCOP-pro-
gramme (Arctic Operational Platform). Mr Matjuschenko is
the former president of the Murmansk Shipping Company,
and well aquainted to the Finnmark County Council.

The following contacts have been taken in the respect of the
RailPort project:
• Octabrskaya Railways, vicepresident V.L. Belozerov, on
27.01.2003, St Petersburg.The meeting resulted in a joint pro-
tocol (enclosed, Norwegian version) describing the interest of
the railway company to engage in a feasibility study for the
railways connection. It should be organised in close coopera-
tion with the OR, and use the project institute of
Lengiprotrans for technical and economic feasibility studies.
• Central Marine Research and Design Institute, general direc-
tor I.L. Peresypkin, on 27.01.2003, St Petersburg. The meeting
indicated an interest in making propositions of concrete
cooperation in projects regarding the Northern Sea Route. A
participation in a RailPort project in Kirkenes would be in the
interest of the institute. Feasible project according to the
institute.
• 000 UK “Transservis”. Mr. S.A Kropotov, director logistics, on
04.03.2003, Moscow.This coal trader company is interested in
pursuing the possibility of transshipment of coal via port of
Kirkenes. The concept could be for shipments of coal with
vessels of 30.000 TDW from Murmansk to Kirkenes, and
onwards with 150.000 TDW to the customer destinations. Mr
Kropotov recently visited Oslo and Kirkenes.
• OAO Lukoil Oil Company, vice president A.A.Barkov, on
04.03.2003, Moscow. The largest Russian oil company has an
interest in evaluating the possibilities of transshipments of
crude oil at the vicinity of Kirkenes. The oil terminal of
Varandey currently produce 0,5 mill tons pr year, to be
increased to 2 mill tons by 2005. The oil is per date transport-
ed to Rotterdam by icebreaker type oil tankers of 20.000 TDW.
• AO Lexard. Mr. V.Vinogradov on behalf of Mr A. Tolstikov,
commercial director, on 06.03. 2003, Moscow. Lexard is a sub-
sidiary of the Russian company of Severstal. Lexard owns the
Kuzbassugol Coal Company. The Lexard management has
recently visited Kirkenes, and has stated the interest in using
the port of Kirkenes. The company currently exports approx.
7.5 mill tons of coal pr year.
• The Embassy of Kazakhstan, Trade Mission. Mr E.M Yakubaev
expressed an interest in pursuing the possibilities for export
via the Port of Kirkenes. At the present time, most cargo is
shipped via Rotterdam (rail transport to Rotterdam). The case
of Kirkenes and the Northern Sea Route is of interest for the
industry and transporters of Kazakhstan. The case should be
followed by the Trade Mission, making inqueries within
Kazakhstan.
• Karelski Okatysh, Mr Levan Merabishvili, on 26.01.2003, St
Petersburg. Mr Merabishvili has recently visited Kirkenes He
represents a production of some 7 mill tons of iron pellets. His
company is owned by Severstal. The company is interested in



32

using the facilities at the port of Kirkenes.

The RailPort study took part in the exhibition of the
TransRussia in the end of March 2003, as part of the delega-
tion of Sør-Varanger, “Kirkenes Gateway”. Several interesting
contacts were made with other exhibitors; as the German
transporter Danzas, the transporter “Transsystem” of
Kazakhstan, the Port of Rotterdam, Port of Archangel, several
Norwegian shipping companies, such as Barwil of the
Wilhelmsen Shipowners, Tschudi & Eitzen (being part of the
Pomor Gateway initiative), Baltic Port Organization, and the
Norwegian Development Fund. The Sør-Varanger delegation
consisted of the Sør-Varanger Municipality, Kirkenes Transit,
Kirkenes Development, Pomor Gateway, Kirkenes Port
Service, Kirkenes/Murmansk Freezer storage/CTG, NorCargo,
Sør-Varanger Port Authority, Barlindhaug Consultancy, and
the project manager of the RailPort study.

5.Financial matters
The Kirkenes Township and the Sør-Varanger Municipality,
including the Port of Kirkenes and other port operators/own-
ers, are ready for larger tasks on behalf of ship owners, cargo
owners and transporting companies. The port is to be
enlarged, possibly in another and more flexible location than
the present, and with a large enough backspace area for con-
siderable future expansion.The initial understanding with the

authorities of the Kirkenes region is to promote the use of the
existing quay facilities in an intermediate period. This will
require relatively small investments in new infrastructure for
handling relatively large volumes of transshipments.
Financial proceedings are engaged regarding this initial
investments. It should also be feasible to secure a financial
solution for a larger expansion of the port of Kirkenes. The
funding would come through global funds, where Russian
based funds could come in as finance possibilities. The
RailPort study is discussing the funding possibilities with the
finance broker Korral Venture Partnes LLB of London, UK.

6. The “road” ahead – “Road Map”.
The important side of the project at this stage is to secure the
continued process of creating concrete alliances.The financial
means for the furthering of the planning process should be in
the hands of the Norwegian and Russian governments, and
thus it is important to follow up the relevant contacts. Norway
enters into the chairmanship of the BEATA partnership, both
as mentioned by director  Kjell Rosanoff of the Ministry of
Communication in Norway at a meeting of 01.04.2003, and by
the vicepresident of the Octabrskaya Railways, V.L. Belozerov
in the meeting in St Petersburg on 27.01.2003
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The “Road Map” implies following activities and “obstacles”
to be processed in the cause of the near future:

1. To establish a series of meetings between the partners in
Sør-Varanger / Finnmark and the central authorities in Oslo,
with focus on the Transport and the Fisheries/coastal author-
ities, in order to present the project initiative for BEATA,
Interreg, EU Directorate General for Transportation,
International Union of Railways (UIC).
2. To establish a dialogue with the Russian regional authori-
ties in Murmansk Oblast and the central government,
Ministries of Transport and of Railways. To work under the
declarations of the Barents Euro-Arctic Area, and to pursue
the possibility of project fundings within the Interres.pro-
gramme. This dialogue should be established in the coopera-
tion with the Octabrskaya Railways. The respective
Norwegian Ministries of Communications and Fisheries
should be part of the dialogue.
3. To establish a joint working group between all parties
which have signaled interest in Norway and in Russia.
4. To look into the possibility of establishing a marketing
office to attract shipping to the Northern Sea Route, in close
cooperation with the Russian administration for the NSR.

Vedlegg 1
PROTOKOLL fra møte med
Oktoberjernbanen

Fra møte mellom viseleder for Oktoberjernbanen V.L.
Belozerov og Finnmark fylkes (Norge) delegasjon, ledet av
fylkesordførerens rådgiver herr Thor Robertsen.

St.Petersburg
27. januar 2003  

Deltakere:
Fra russisk side:
V.L. Belozerov
-stedfortredende leder for Oktoberjernbanen
V.G. Pasjkevitsj
-leder for utenrikskomiteen ved Oktoberjernbanen
V.N. Jegorov
- leder for tjenesten for 
teknisk politikk ved Oktoberjernbanen
V.M. Djukov
- stedfortredende leder for DTSFTO
G.M. Psarev
- seksjonsleder, Komite for utenriksforbindelser,
St.Petersburg Adm.

Fra norsk side:
Thor Robertsen, Finnmark fylkeskommune
- rådgiver for fylkesordføreren, internasjonalt samarbeid,
Helge Jensen, Ergo Sensia/WPK
- prosjektleder for forstudie vedrørende utvikling av 
jernbaneforbindelse Kirkenes – Nikel,
Kristin Høiby, Seniorkonsulent Storvik & Co

Agenda:
Diskusjon av mulighetene for å gjennomføre et utredningsar-
beid med hensyn på utvikling av jernbaneforbindelse Nikel –
Kirkenes.

Innlegg:
Thor Robertsen
Gjorde en kort presentasjon av prosjektideen.

Han bemerket at samarbeidet mellom Finnmark og
Murmansk fylker har innenfor programmet ”Murmansk-korri-
doren” oppnådd et nivå på sitt samarbeid som er godt og
positivt. De erfaringer som begge de nordlige områdene har
gjort seg i gjennomføringen av felles prosjekter er unik, og gir
muligheter til å utvikle en felles bærekraftig region.

Finnmark har alltid ment og mener at det er muligheter for en
felles og gjensidig nyttig  utvikling av transportinfrastruk-
turen, men at man må finne frem til en felles enighet rundt
dette spørsmålet.

Derfor har Finnmark satt i gang denne studien, for å vurdere
hensiktsmessigheten av at det utarbeides en teknisk-
økonomsk studie for bygging av en jernbane til Kirkenes
gjennom Pechenga. En slik jernbaneforbindelse vil bidra til å
øke transportvolumet i nordlig retning.

Det er klart at denne saken er sensitiv for Murmansk oblast.
Finnmark forstår dette fullt ut, og derfor vil man tilstrebe at
man finner frem til en arbeidsform der konkurranse-ele-
mentet mellom Kirkenes havn og Murmansk havn utlignes
basert på et konstruktivt samarbeid.

Derfor er det viktig at man under arbeidet får definert god-
styper der Kirkenes havn ikke vil være i et konkurranseforhold
med Murmansk havn, men som samtidig representerer et
tilstrekkelig stort volum til at det er interessant for produsen-
tene/leverandørene.

Den norske siden er således også av den mening at ved å øke
transportvolumet i nordlig retning, vil man kunne tiltrekke
seg ny last, med det resultat at også Murmansk havn utvider
sin virksomhet.
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V.L. Belozerov

Spurte om Kirkenes havns kapasiteter og dens mulighet til å
utvide sitt arbeidsfelt til å omfatte kull, korn, tømmer.

Helge Jensen

Svarte at i dag håndterer Kirkenes havn ca. 1.5 mill tonn last
årlig. I den perioden da selskapet Sydvaranger var i drift var
man opp i en årlig godshåndtering på 6-8 millioner tonn jern-
pellets. Han bemerket videre at for omlasting av korn og kull,
var det nødvendig med en ombygging av havnen. Med min-
dre investeringer / ombygginger kan man omlaste 2 million-
er tonn årlig. Tømmer håndterer Kirkenes havn ikke pr. i dag.

V.N. Jegorov

Bemerket at ideen ikke er ny, og at den ble diskutert allerede
i 1993. Prosjektet er interessant, med det må tas hensyn til det
faktum at strekningen Murmansk – Nikel ikke har undergått
større vedlikeholdsarbeider på lang tid. I tillegg til dette er
den vanskelig utifra et teknisk synspunkt. Det er i dag vanske-
lig å  bruke lange og tunge vogntog på denne strekningen.

Ved prosjektutarbeidelsen må man ta i betraktning nød-
vendigheten av en full rehabilitering av strekningen
Murmansk – Nikel.

Tatt i betraktning at Murmansk havn opererer i dag med store
problemer, kan man se en interesse i muligheten for en spred-
ning av transportstrømmen.

Erfaringer fra russisk deltakelse i internasjonale prosjekter har
vist at det kan være hensiktsmessig å spre godsstrømmene.

I dette prosjektet må man vurdere følgende:
- Hvor stort godsvolum er mulig
- Hva slags laste/godstyper  er det mulig og hensiktsmessig å
transportere
- Transportkostnadene

Prosjektet er interessant, og det bør gjøres en teknisk-
økonomisk studie. Lengiprotrans bør gjøre dette arbeidet.

V.L. Belozerov

Bemerket at spørsmål knyttet til utvikling av transportsek-
toren i Barents Euro-Arktiske region vekker interesse. Det må
finnes frem til nye virkeområder for økonomisk samarbeid.

Når det gjelder dette prosjektet er det nødvendig å ha opp-
merksomhet mot følgende synspunkter og prinsipper som
Oktoberjernbanen har:

1. Oktoberjernbanen er interessert i å øke godstransporten i
nordlig retning.

2. I Russland er det en alt mer god situasjon hva gjelder trans-
port av eksport-produkter
3. Oktoberjernbanen er i stand til å håndtere den stadig
økende transportmengden til Murmansk, og forutsetter at
man også vil kunne håndtere 3-5 millioner tonn i tillegg til
Kirkenes.
4. For at det skal kunne fattes en beslutning om mulighetene
og hensiktsmessigheten av å etablere godstransport til
Kirkenes havn, må det være fastslått at Murmansk og
Arkhangelsk havner arbeider for full kapasitet.

I tilknytning til dette bør man utrede følgende:
- Vekstpotensialet for godstransport og av hvilke varegrupper
til de omtalte havnene
- Fastslå hvilke typer last som disse russiske havner i dag ikke
klarer å håndtere, hvilket vil gi grunnlag for å forstå situasjo-
nen med den mulige konkurranse mellom havnene, samt gi
grunnlag for å vurdere hensiktsmessigheten av en russisk
deltakelse i prosjektet.

5. En beslutning om Oktoberjernbanens mulige deltakelse i
utvikling av strekningen til Kirkenes havn må tas av Den rus-
siske føderasjons regjering.

Thor Robertsen

Det vil således også være viktig å undersøke importmu-
lighetene, via Kirkenes og til Russland. Muligens vil man
kunne fastslå potensialet for containertransport.

Under prosjektarbeidet og den teknisk-økonomiske studien
forutsetter vi at man vil invitere instituttet ”Lengiprotrans”
som det sektor-instituttet til å delta i arbeidet.

I det tilfelle at man beslutter å gå videre til byggearbeider, vil
man i stor utstrekning bruke russiske transport-entreprenør
selskaper.

V.L. Belozerov

Vi deltar i BEATA-prosjektets arbeide. Dessverre er det ikke
midler i dette prosjektet for å støtte prosjekter på russisk side.
Det vil derfor være nødvendig å vurdere en finansiering av
prosjektet gjennom Interreg-programmet.

Det er nødvendig å be BEATA-prosjektet om å støtte opp om
gjennomføringen av studien vedrørende hensiktsmes-
sigheten av å bygge jernbane til Kirkenes.

Beslutning:
1. Den russiske part vil støtte gjennomføringen av et arbeid
der man vurderer hensiktsmessigheten av å bygge en jern-
bane til Kirkenes.
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2. Oktoberjernbanen vil informere Mintrans RF om dette
møtet og fremføre et forslag om at den russiske side vil støtte
den omtalte studien, gjennom BEATA-prosjektet.

3. Den norske side vil henvende seg til Samferdselsdeparte-
mentet i Norge med det formål å få støtte til dette prosjektet
på nasjonalt nivå og gjennom BEATA.

Vedlegg 2
Markedsvolum for frakter over
nordlige havner – deler utgjør 
et potensiale for Kirkenes Havn

Data er hentet fra ”Transportanalysen for Barents Regionen”
som ble utredet av Kommunikasjonsgruppen i Barents
Regionens Råd, 1999. Videre data hentet fra kontakter i rus-
siske industri/handels selskaper, og lokalt i Kirkenes. Det er
årlige laster som er vist.

Kommunikasjonsgruppen Barents 1999
Det er her gitt en oversikt over tilgjengelige bulkprodukter
(heavy freight network), men det er ikke fordelt med hvilken
sannsynlighet det er for at en andel av produktene kan skipes
over Kirkenes Havn.

Råtømmer og tømmerindustri ( volumer tømmer i vekst)
Murmansk 201 mill m3 sob
Karelen 800 mill  m3 sob
Arkhangelsk 2074 mill m3 sob

Cellulose kan være interessant, ref informasjon fra
Arkhangelsk Havn.

Gruver og mineral & malm prosessering
Antatt produksjon i 2005
Kostomuksha jernmalm, pellets 8 mill tonn 
JSC Olenegorsky jernmalm konsentrat 3 mill tonn
Kovdor GOK, magnetite konsentrat 3 mill tonn
Apatite Joint Stock, apatitt konsentrat 10-12 mill tonn
Apatite Joint Stock, nepheline konsentr. 1 mill tonn
Kovdor GOK, apatitt konsentrat 1 mill tonn

Mulige volumer spesifisert forKirkenes, meldt inn av indus-
trikontakter i Russland 2002/2003
Kull transporter
Lexard Holding, Transservis(Krutrade) 6-8 mill tonn 
(samlet) *

• Krutrade eksporterer årlig, 22 mill tonn kull  
Lexard eksporterer årlig 7,5 mill tonn (årsproduksjon på 
20 mill tonn)

Pellets
Karelski Okatysh
1 mill tonn   (årsproduksjon på 7 mill tonn)

Oljeomlasting (her er to ulike scenarier) 
Sør-Varanger Kommune – Kirkenes Havn 3 mill tonn  
(Ropelv omlasting)
Lukoil, Varandey
2 mill tonn (dels i tallet fra Kirkenes Havn)

Pomor Gateway og Kirkenes Transit 2003 (volum ikke 
tilgjengelig)
Omlastingsprosjektet mellom Arkhangelsk og Kirkenes –
Stålprodukter/Magnitogorsk
Container terminal prosjektet Zapoljarnij  (Norilsk Nickel/Kola
Mining)

Potensiale for andre bulkprodukter 
Korn eksport
Fisk
Det landes større mengder fisk i Kirkenes, og det er bygget ut
en god frysekapasitet. Det er russiske fiskebåter som i hoved-
sak arbeider mot Kirkenes. Det er en utvikling på gang i
Murmansk Fiskerihavn, og som på noe sikt kan endre situ-
asjonen for Kirkenes vedrørende fisk. Imidlertid, vil en direkte-
ført jernbane fra Kirkenes være til fordel for den potensielle
fiskervirksomheten over Kirkenes Havn.

Potensiale for basevirksomhet
Det er enorme utviklingsoppgaver i Barents Regionen, på
land (Timan-Petsjora) og i havet. Det skal bygges et stort og
komplekst base og service struktur for olje/gass virk-
somheten. Her har Kirkenes utvilsomme kvaliteter, og
mulighetene må utvikles.

Vedlegg 3
Newscuttings from the Russian 
”Seanews” (www.seanews.ru) :

15.01.03:
The October Railways expresses pessimism regarding unloading
capacity at St Petersburg Port. Presently, 1810 freight cars are
awaiting unloading, and the capacity is approx 900 pr day. Some
restrictions on incoming cargo are posed. The congestion of rail-
cars are due to poor navigation due to thick ice.
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16.01.03:
The general congestion problems within the ports are not just
caused by iceproblems. An underestimation of cargotraffic in for-
eign trade, has occurred according to the Ministry of Transport.
The capacity in the Russian ports proves not satisfactorily for for-
eign trade purposes.

03.04.03:
Containertraffic at Novorossiysk Commercial Sea Port handled
11,319 containers in the 1st  quarter of 2003. This is a consider-
able increase of 35 % from last year. It divides into 27 % increase
in export and 44 % increase in import through containers.

24.03.03:
Tariffs for coal handling over the Vostochny Port is decided to be
3 USD/ton. The decision made by the RF Federal Energy
Commission’s Board on Transport.

27.03.03:
New tariff for coal handling at Tomsk Shipping is set to 19
rubles/ton.

27.02.03:
New tariffs for Severny Port of rexport/import containers at USD
50 TEU (direct handling), USD 75 TEU (handling with storage)

15.12.02:
Railway tariffs for 2003 decided to be increased by 12 %.
The amount of 126 bill rubles to be spent on investments

27.03.03:
EBRD gives credit to the Ilyichevsk Port in Ukraine. The first pro-
ject is 15 USD for port berth repairs.

19.03.03:
Alumina Terminal at Murmansk to be completed by 1.June, for
0,6 mill ton handling pr year.

17.03.03:
Decrease in handling over St Petersburg Port due to ice problems
in January –February. Cargohandling decreases by 13,1 % in
comparison to same period in 2002. But, container traffic
increased by 3,1 % in the same period.

13.03.03:
Throughput of St Petersburg Port decreased with 18 % (total) in
Jan-Feb, compared with same period in 2002.

27.01.03:
EMTA – Mediterranean rates increase to/from ports in Turkey
(and other nationas), giving 95 USD pr container for southbound
traffic, and 72 USD pr container for northbound.

07.03.03:
The case of attracting private investments for transport develop-

ment is important. Of 4,5 trillion rubles required for the federal
target program: “Russian transport system modernization” unitl
2010, over 2 trillion rubles is to be attracted from off.budget
sources.

21.02.03:
The first millionth ton of crude oil was transported from
Murmansk at 21.02. The oil from Yukos is shipped to Kola Bay on
smaller tankers. Murmansk Shipping Co plans to ship 3 mill tons
annually.

18.02.03:
It is uncertain if Russian ports can cope with the export of coal.
Out of a total of 330 mill ton foreign trade, 27 mill was coal.
Vostochny has 13,2 mill tond, Murmansk handled 5,7 mill. Due to
insufficient port capacity, 13,6 mill tons were handled by Ukraine
and the Baltics.

04.02.03:
Traffic to ports is growing. The stress on the ports is growing
according to the Transport Vice Minister, head of Rosmorflot.The
volumes increased by 26 %, and rail cargo traffic to ports
increased by 33 %. In numbers, the export/import via ports rose
from 270 mill tons in 2001, to 330 mill tons in 2002.

04.12.02:
Plans for a pipeline from Siberia to Murmansk is near a decision,
and the amount of oil to be carried is around 80 mill tons.

23.12.02:
Cargo development over the ports to 2005. The volumes is
expected in the range of 357 mill ton (up from 257 mill in 2001). I
t is expected that the volumes across the Baltic port will increase
by 34 %, across the Black Sea-Azov, by 39 %, anmd across the Far
Eastern basin by 17 %.

Port volumes of 2002:
Archangelsk Port:
3,5 mill tons (1,9 mill in 2001), mainly due to 1,7 mill ton
increase in the transportation of liquid bulk.

Novorossiysk Port:
63,3 mill tons (up 10,9 % from 2001) 47,8 mill tons is oil and
products

St Petersburg Port:
23.02 mill ton were handled over the port in 2002, a 15 %
increase on 2001. The port handled 456.000 TEU containers,
up 26 % from 2001.
St Petersburg Big Port and Primorsk  handled approx 55 mill
tons in 2002.

Murmansk Port:
9,7 mill tons were handled in 2002
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Vedlegg 4
Forprosjektet – Innhold

Det anbefales at forstudien videreføres i et forprosjekt. Det er
behov for at forprosjektet tar tak i vesentlige beslutninger-
sprosesser i en tidlig fase. Det må arbeides med politiske og
administrative forhold, samt marked og økonomi. Forhold  av
betydning for prosjektets gjennomføring, og som må på plass
før de rent tekniske prosjekteringsarbeidene kan igangsettes.
I dette vedlegget er vist en modell for det tekniske gjennom-
førbarhets prosjektet, og som vil involvere grunnunder-
søkelser med videre. De øvrige forholdene i forprosjektet,
som kommer før gjennomførbarhetsfasen, er omtalt i kapittel
7 om den videre planprosessen.

I de vurderingene som på nåværende tidspunkt er gjort for
dette dokumentet, er det tatt utgangspunkt i modellen som
benyttes for ”Feasibility Studies” ved UNIDO – United Nations
Development Organisation. UNIDO har utgitt en egen
”Manual for the preparation og industrial feasibility studies”.Vi
skriver dette på engelsk ( som opprinnelig), og vi vil foreslå at
engelsk blir arbeidsspråket for prosjektet, for det skriftlige
materialet. Det presiseres at 
dette forprosjekt innholdet er tatt direkte fra FN materialet,
og må undergis noen tilpassninger.

Denne modellen for prosjektutvikling er utviklet med bak-
grunn i prosjekter med internasjonal karakter, og kan bidra til
å skape en trygghet hos de relevante myndigheter både på
russisk og 
norsk side. Den er gjenkjennelig i kretser som arbeider med
internasjonal finansiering. Den er mulig at UNIDO kan komme
inn i prosjektet, og det må undersøkes om det kan være
midler tilgjengelig innenfor de rammer som UNIDO arbeider
under, eventuelt kan det også gjelde andre FN organer.

Forprosjektet skal komme fram til konklusjoner om gjennom-
førbarhet, og det vil den valgte modellen være godt egnet til.

Feasibility Study

Chapter 1 Executive summary

Chapter 2 Project Background and History

- Project promotor
- Project Background
- Project objective and outline of basic project strategy
- Project location
- Economic and industrial policies supporting the project

Chapter 3 Market analysis and marketing concept

- Summarize results of marketing research
- List annual data on demand
- Explain and justify the marketing strategies for achieving
the project objectives
- Indicate project marketing costs, sales and revenues
- Describe impacts on raw materials and supplies, location,
the environment, technology

Chapter 4 Raw materials and supplies

- Describe general availability of:
• Raw materials
• Processed industrial materials and components
• Factory supplies
• Spareparts
• Supplies for external and social needs

- List annual supply requirements of material inputs
- Summarize availability of critical inputs and possible 
strategies

Chapter 5 Location, site and environment

- Identify and describe location and plant site selected,
including:

•  Ecological and environmental impacts
• Socio-economic policies, incentives and constraints
• Infrastructural conditions and environment

- Summarize critical aspects and justify choice of location 
and site
- Outline significant costs relating to location and site

Chapter 6 Engineering and technology

- Outline of production programme and plant capacity
- Describe and justify the technology selected, reviewing its
availability and possible significant advantages or disadvan-
tages, as well as the lifecycle, transfer (absorption) of technol-
ogy, training, risk control, costs, legal aspects, etc
- Describe the layouts and scope of the project
- Summarize main plant items (equipment etc.), their avail-
ability and costs
- Describe required major civil engineering works

Chapter 7 Organisation and overhead costs

- Describe basic organizational design and management and
measures required

Chapter 8 Human resources

- Describe the socio-economic and cultural environment as
related to significant project requirements, as well as human
resources availability, recruitment and training needs, and the
reasons for the employment of foreign experts, to the extent
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required for the project
- Indicate key personell (skills required) and total employ-
ment (numbers and costs)

Chapter 9 Project implementation schedule

- Indicate duration of plant erection and installation
- Indicate duration of production and start-up and running-in
period
- Identify actions related for timely implementation

Chapter 10 Financial analysis and investment appraisal

- Summary of criteria governing investment appraisal
- Total investment costs

• Major investment data, showing local and foreign com
ponents
• Land and site preparation
• Structures and civil engineering works
• Plant machinery and equipment
• Auxiliary and service plant equipment
• Incorporated fixed assets
• Pre-production expenditures and capital costs
• Net working capital requirements

- Total costs of products sold
• Operating costs
• Depreciation charges
• Marketing costs
• Finance costs

- Project financing
• Source of finances
• Impact of cost of financing and dept service 
on project proposal
• Public policy on financing

- Investment appraisal : key data
• Discounted cash low (internal rate of return,
net present value)
• Pay-off period

• Yield generated on total capital invested and on equity 
capital
• Yield for parties involved, as in joint venture projects
• Significant financial and economic impact on the nation
al economy and environmental implications

- Aspects of uncertainty, including critical variables, risks and
possible strategies and means of risk management, probable
future scenarios and possible impact on the financial feasibil-
ity of the investment project
- National economic evaluations

- Conclusions
• Major advantages of the project
• Major drawbacks of the project
• Chances of implementing the project

In addition it is necessary to include certain specific studies
related to the coastal location of this project, the nearness to
the Northern Searoute of which is of a highly global magni-
tude. The total logistics situation regarding supplies for the
Northwest Russia the coast of Siberia and close by cities, the
requirements of potential oil/gas transportation and the pos-
sibility of roles for the construction and operations of the
Snow White project of the coast of the County of Finnmark
County. Regarding the transport system in Russia, it would
prove necessary to perform goods transport modeling (alter-
nate routes, transport modes, costs, goods, volumes, possible
sailing speed,..)
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