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Abstract: A Chinese Railway to the Arctic? The Story of Belkomur – so Far
The further development of the Northern Sea Route, including the associated logistical 
chains and infrastructure, enjoys high priority in Russia, and inadequate south–north trans-
portation capacity is recognized as a problem. China has shown increasing interest in Arctic 
shipping over the past ten years. The construction of a railway from the Urals, with connec-
tions to China, to a deep-water port with access to the Arctic Ocean appeared attractive, 
both as a strategic opportunity for China and as a natural area for Chinese engagement in 
Russia, given announcements of the close partnership and common interests between the 
two countries. Since 2012 various Chinese companies have shown interest in investing, and 
the conclusion of a concession agreement has been announced several times. The Russian 
federal authorities have voiced support, without committing budget funding. Increasingly, 
however, critical remarks have been heard from the federal government, although regional 
support remains strong. As of mid-2021 no firm agreement had been signed, and the 
pro ject was put on hold. Reviewing the history of the project since Chinese companies 
were first engaged, this article offers insights on Russian regional authorities’ scope for 
manoeuvre and the relationship between central and regional power. It also reveals Russian 
misinterpretations of Chinese interest in the project.
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Innledning

Utvikling av den arktiske sone står høyt på den politiske dagsorden i Russland. Og 
blant prioriteringene i nord er Den nordlige sjørute helt sentral (Moe, 2020). Det 
omfatter ikke bare drift og infrastruktur knyttet direkte til skipsfarten, men også for-
bindelsene mellom sjøruten og sydligere deler av landet som er industrielt utviklet 
og hvor det også er store naturressurser. Forbindelsene mellom de indre deler av 
landet og ishavskysten har tradisjonelt vært besørget av de store elvene. Jernbane- og 
veisystemet nord–syd er meget spinkelt. For å gi tilgang til sjøtransport i nord og lage 
en forbindelse til den transsibirske jernbane som går øst–vest gjennom de sydligere 
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delene av Sibir er det derfor foreslått flere nye jernbaneprosjekter. Felles for prosjek-
tene er at de er meget kapitalkrevende. 

Utbygging av nord–sydforbindelsene er relevant ikke bare i en intern russisk 
kontekst. Transport gjennom Russland på jernbane og bruk av Den nordlige sjørute 
er også viktig for internasjonal varetransport. Blant brukerne står Kina i en særstil-
ling som verdens største handelsnasjon, grensende til Russland og med behov for 
adgang til markeder utenfor Russland, gjennom Russland. Det er derfor ikke så 
merkelig at mange har koblet planer om jernbaneutbygging med kinesiske interes-
ser. Vi har sett et eksempel på dette i Norden, der planer om en jernbane mellom 
Kirkenes og Rovaniemi er blitt presentert som en mulig løsning på raskere adgang 
til europeiske markeder for kinesiske varer etter at de først er fraktet sjøveis på Den 
nordlige sjørute (E24, 2018).1

Kinesisk engasjement i utviklingen av russisk Arktis har vært et tema i interna-
sjonal forskning over flere år (f.eks. Conley, 2018; Hsiung & Røseth, 2019; Koivurova 
& Kopra, 2020). Alle peker på Kinas langsiktige interesser i regionen. I offisielle 
russisk-kinesiske erklæringer uttrykkes ønske om et bredt samarbeid i Arktis hvor 
utvikling og utnyttelse av Den nordlige sjørute fremheves (Felleserklæring, 2018). 
Omfattende kinesiske investeringer i LNG-prosjekter i det nordvestre Sibir betegnes 
som et uttrykk for den store kinesiske interessen i russisk Arktis (Hsiung, 2016). De 
politiske forbindelse mellom Moskva og Beijing er tettere enn noensinne, og på offi-
sielt hold snakkes det om utvikling av et altomfattende samarbeid. Utviklingen av de 
økonomiske forbindelsene går imidlertid for langsomt, etter sentrale observatørers 
syn (Luzyanin & Huasheng, 2020).

Det er blitt inngått formelle samarbeidsavtaler mellom Kina og Russland der 
jernbaneutbygging er blitt spesielt nevnt (Felleserklæring, 2015). Slike prosjekter 
kan også sees på som et ledd i kinesisk «infrastruktur-diplomati» – statlig engasje-
ment i utbyggingen av en annen stats infrastruktur (Jia & Bennett, 2018). Fra russisk 
side har det vært uttrykt store forventninger til kinesiske investeringer i infrastruktur 
som kan bidra til økonomisk utvikling i nord, men det finnes også russiske obser-
vatører som er skeptiske til kinesiske initiativer: Ligger det politiske ambisjoner bak 
Kinas ønske om sterkere innflytelse i Arktis (Gudev, 2019; Leonov, 2019)? Dette 
spørsmålet er også blitt stilt i Kina-kritiske vestlige rapporter som argumenterer for 
at Kina har en omfattende politikk for investeringer i arktisk infrastruktur generelt 
for å oppnå strategiske fordeler (Doshi et al., 2021). 

I denne artikkelen skal vi se nærmere på et av de mest konkrete prosjektene som 
er blitt nevnt i denne sammenhengen, Belkomur (BELoe more-KOMi-URal)– utbyg-
gingen av en jernbane mellom Kvitsjøen og Ural. Banen vil kunne gi industrisentrene 

1 Planen var at last fra Den nordlige sjørute skulle fraktes med tog fra Kirkenes via Rovaniemi og 
inn på det eksisterende finske jernbanenettet. Gods skulle gå videre sydover til sentrale deler av 
Europa via Baltikum og bygging av en jernbanetunnel mellom Finland og Estland var en kompo-
nent i logistikk-kjeden. 
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i Ural direkte tilgang til utskipning og tilførsler via havnen i Arkhangelsk og vil kunne 
føre gods fra den transsibirske jernbanen frem til en havn i nord. Mange utenforstå-
ende sitter med inntrykk av at prosjektet er godt i gang og at kinesiske investorer med 
stor tyngde har engasjert seg. I 2017 rapporterte for eksempel det russiske nyhets-
byrået Tass at de første togene ville kunne rulle i 2023 (Tass, 2017).

Artikkelen viser hvordan prosjektet har utviklet seg og spesielt hvilken rolle 
kinesiske aktører har spilt. 

• Hva er drivkreftene for gjennomføring av prosjektet?
• Hvem er aktørene på russisk og kinesisk side?
• Hva har motivert kineserne til å delta, og kan motivasjonen ses som et uttrykk for 

kinesiske statlige ambisjoner i Arktis?
• Hvilke problemer har oppstått i forhandlingene om prosjektet?
• Hvilke lærdommer kan trekkes? 

Det er interessant å studere dette prosjektet også fordi historien forteller oss noe om 
handlingsrommet til regionale myndigheter i Russland så vel som det komplekse 
spillet mellom føderale myndigheter og regionene. Dessuten sier den noe om for-
skjeller i russisk og kinesisk forståelse av et prosjekt hvor det utenfra har sett ut som 
det er sterke felles interesser. 

Prosjektet er gjennom årene blitt omtalt ikke så rent sjeldent av russiske føderale 
media, men den mer detaljerte rapporteringen om fremdriften finner man i regionale 
media som sammen med offisielle pressemeldinger og dokumenter, er hovedkildene 
i denne studien. Slike kilder gir imidlertid i liten grad et tilbakeblikk og inneholder 
ofte liten grad av analyse. De nøyer seg med å fortelle om dagens situasjon og se 
fremover. Historien må vi derfor i stor grad sette sammen selv. Et annet kjennetegn 
ved regionale media er at de ofte er positivt innstilt, i den forstand at de nærmest er 
forpliktet til å se på mulighetene en utbygging vil bety for regionen. Når vi bruker 
slike kilder har vi derfor liten grunn til å tro at situasjonen er bedre enn beskrevet. 
Fremstillingen er kun basert på russiske kilder. Utover enkelte offisielle uttalelser er 
materiale fra kinesisk side ikke brukt. 

Hva er Belkomur?

Ideen om en jernbaneforbindelse mellom Ural og Kvitsjøen er mer enn hundre år 
gammel, men prosjektet ble først påbegynt i 1954 da 400 km ble bygget. Så stanset 
det, blant annet fordi tilgangen til tvangsarbeidere opphørte med oppløsningen av 
GULag-systemet (Belkomur, u.d.). På 1990–tallet var det flere som fattet ny inte-
resse for prosjektet og de regionale myndighetene i Arkhangelsk, Komi og Perm 
etablerte i 1996 et felles regionalt utviklingsselskap, MK Belkomur. I dette selskapet 
fikk Komi 48,32 %, Arkhangelsk 19,81 % og Perm 9,42 % av eierandelene. Mindre 
utbygginger fant sted rett etter etableringen av selskapet, men stoppet opp etter 
finanskrisen i 1998. 
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Den planlagte jernbanen strekker seg fra Kvitsjøen (Arkhangelsk by) via 
Komi-republikken og dens administrasjonssenter Syktyvkar til Solikamsk i Perm 
kraj ved Ural. Derfra er det eksisterende forbindelse til den transsibirske jernbane. 
Prosjektet omfatter 1162 km jernbane, hvorav 712 km vil måtte bygges fra grunnen, 
mens resten er oppgradering av eksisterende strekninger bygget på femti-tallet.

Det har vært knyttet store forventninger til utbyggingen. Regionale myndig-
heter ser for seg omfattende næringsutvikling langs linjen og etablering av titusenvis 
av nye arbeidsplasser. Linjen vil gi adgang til skogressurser som hittil ikke har vært 
utnyttet. Videre vil Belkomur-jernbanen gi vesentlig bedre transportmuligheter for 
industrien i Ural. Den vil bedre mulighetene for utskipning av kunstgjødsel fra Perm, 
kull fra Komi og Kuzbass (Kemerovo) og stål fra Ural og Vologda (Belkomur, u.d.). 
De regionale drivkreftene virker derfor å være sterke. 

I 2008 ble prosjektet inkludert i den offisielle russiske føderale Transport-
strategien, så vel som i Jernbanestrategien. Til tross for positive signaler fra de føde-
rale myndighetene ble det ikke avsatt midler til utbygging i føderale budsjetter. De 
regionale pådriverne for prosjektet utarbeidet derfor et opplegg for offentlig-privat 
finansiering, hvor tanken var at jernbaneutbyggingen skulle kombineres med inves-
teringer i en rekke industriprosjekter i nærheten av traséen (Kuratova, 2011). 

Det ble i 2012 beregnet at prosjektet ville koste omkring 176 milliarder rubler 
(tilsvarende ca 5,5 mill. USD etter daværende vekslingskurs). Det var forventet at 
banen kunne settes i drift allerede i 2018 og at den ville kunne transportere 30 milli-
oner tonn med gods i året (Izotov, 2013). Prosjektet ble sett i sammenheng med, og 
ble betraktet som avhengig av, utviklingen av et annet stort  infrastrukturprosjekt – en 
dypvannshavn i Arkhangelsk, beregnet i 2010 å koste 14 milliarder rubler ( Tarakanov, 
2014). Imidlertid var det per 2012 fortsatt ikke avsatt midler i føderale budsjetter, og 
industrielle investorer sto heller ikke i kø for å bidra til noen av prosjektene.

Kina som deltager og investor

De regionale myndighetene begynte derfor på dette tidspunkt å se seg om etter 
mulige utenlandske interessenter, og i november 2012 ble det undertegnet et 
memorandum om samarbeide mellom MK Belkomur og China Civil Engineering 
Construction Corporation (CCECC), et datterselskap av China Railway Construc-
tion Corporation (CRCC). I januar 2013 ble det etablert en arbeidsgruppe med 
representanter for de regionale myndighetene i Komi, Vnesjekonombank (den stat-
lige russiske utviklingsbanken), det statlige russiske jernbaneselskapet RZjD, det 
russiske transportministeriet, den statlige kinesiske utviklingsbanken og «en rekke 
kinesiske selskaper» (KomiOnline, 2015). Det virker ganske klart at interesser i 
infrastrukturutbygging var den viktigste drivkraften på kinesisk side. I februar 2013 
annonserte CCECC at de var rede til å delta i prosjektet og ønsket å kjøpe en andel 
av aksjene i MK Belkomur i tillegg til å skaffe til veie langsiktige kinesiske lån til 
prosjektet (Tass, 2013). 
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Belkomur-jernbanen. Rødstiplede strekninger er ikke bygget, på øvrige strekninger er det eksister-
ende linjer som må oppgraderes.

Kilde: www.belkomur.com
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Potensialet for transitt-trafikk var nå kommet inn som et tilleggsargument for utbyg-
ging fra de russiske regionale pådriverne. Men det var ikke Kina som ble spesielt 
fremhevet i denne forbindelse, derimot Kasakhstan og Sentral-Asia, foruten gods fra 
Russlands egne østlige regioner (Autorisert representant, 2012). 

Myndighetene i Arkhangelsk la i april 2013 frem planer for dypvannshavnen for 
kinesiske investeringsorganer. Både havnen og jernbanen var nå tatt inn i «Skjemaet 
for territoriell planlegging i den russiske føderasjon på området føderal transport»2 
og i Den russiske transportstrategien til 2030. Første utbyggingstrinn av havnen var 
beregnet til å koste 36 milliarder rubler og ha en årlig kapasitet på 30 millioner tonn. 

2 Skhema territorialnogo planirovanija Rossijskoj Federatsii v oblasti federalnogo transporta.
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Det var forutsatt at havnen ville kunne ta imot skip på opp mot 100 000 tonn død-
vekt (DvinaInform, 2013). 

Også selskaper fra Tyskland og Tyrkia viste interesse for jernbaneprosjektet, 
(KomiOnline, 2013). De falt fort fra, men kineserne var utholdende. Potensielle 
kinesiske investorer besøkte Komi i februar 2015, og to måneder senere var igjen en 
delegasjon fra Komi i Kina etter invitasjon fra China Railway Construction Bridge 
Engineering Bureau Group Co., Ltd. Det ble meldt om at samarbeidsprotokoll var 
under utarbeidelse med flere kinesiske selskaper, inkludert China Railway Constru-
ction Corporation, Ltd., China Poly Group og Poly Technologies, Inc. (KomiOnline, 
2015). Sistnevnte har bredere interesser i handel og teknologi, deriblant våpen, og 
er nært knyttet til kinesiske myndigheter (China Poly Group, u.d.). Med rimelighet 
måtte deres inntreden kunne tolkes som et kinesisk ønske om et bredere engasje-
ment rundt Belkomur og at deltagelsen hadde støtte på toppnivå.

Da president Putin besøkte Beijing i september samme år, ble saken behandlet 
i samtaler mellom ham og president Xi og en avtale om gjennomføring av prosjek-
tet ble inngått mellom MK Belkomur og Poly Technologies Inc, i nærvær av Putin 
og representanter for de tre regionene Arkhangelsk, Perm og Komi. Ifølge lederen 
av Komi «bekreftet inngåelsen av avtalen om samarbeid i et internasjonalt format, 
innenfor rammen av forhandlinger mellom lederne for Russland og Kina, den utvil-
somme viktigheten av prosjektet for våre land» (Komiinform, 2015). Det er rimelig 
å anta at også kinesiske selskaper tolket Putins nærvær som en støtte til prosjektet. 

Prosjektet ble også lagt frem på det andre russisk-kinesiske investeringsforumet 
EKSPO i Harbin i Kina i oktober 2015. Guvernøren i Arkhangelsk uttalte at «ifølge 
russiske og kinesiske eksperter er prosjektet i full overensstemmelse med strategien 
for ‘Den nye silkeveien’». Drøftelser med kineserne omfattet også investeringer i olje-
raffinering, papir og cellulose, metall, høyteknologi, maskinbygging og bearbeidende 
industri (Dvinanews, 2015).

Fra russisk side antok man at kineserne hadde sterke interesser i Belkomur: del-
tagelse i jernbaneutbygging, investering i og utbygging av industri langs linjen og nye 
transittmuligheter for varer fra Kina. Men det virker som det var russerne selv som 
var mest opptatt av transittmulighetene, og den russiske handelsrepresentasjonen i 
Kina lovte å arbeide for å vekke ytterligere interesse for prosjektet blant kinesiske 
spedisjons- og transportselskaper (Dvinanews, 2016). Det kunne tyde på at det i 
utgangspunktet ikke var mange kinesiske selskaper som så transport via Belkomur 
som en interessant løsning for seg.

Uten tvil var forventningene store til en rask oppstart av prosjektet. På dette 
tidspunkt var utvikling av Russlands arktiske sone løftet høyt opp på den politiske 
dagsorden. De regionale myndighetene argumenterte for at prosjektet måtte sees 
som en integrert del av infrastrukturen i Russlands arktiske sone, sammen med 
havne utbygging i Sabetta på Jamal-halvøya og utvidelsen av havnen i Murmansk, 
som til sammen ville ha stor betydning for Den nordlige sjørute. I 2016 ble det fore-
slått å inkludere Belkomur i listen over strategiske prosjekter i det russisk-kinesiske 
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samarbeidet og i det russiske statsprogrammet for sosial og økonomisk utvikling 
i Russlands arktiske sone. Visestatsminister Rogozin advarte likevel mot å ensidig 
satse på kinesiske investorer og etterlyste interesse fra tunge russiske industrielle 
aktører. «De [kineserne] vil komme til prosjektet når de forstår at vi selv [Russland] 
trenger det og at vi kan gjennomføre det uten dem» (DvinaInform, 2016).

Rogozin, som leder av statskommisjonen for Arktis, fikk utarbeidet en finan-
siell plan for prosjektet som ble oversendt til regjeringen. Tanken var at jernbane-
prosjektet skulle gjennomføres som en konsesjonsavtale (Dvina29, 2016). Innholdet 
i avtalen ble allerede skissert. Det kinesiske selskapet skulle betale 5,5 milliarder 
dollar (343 milliarder rubler) og drive linjen som en konsesjon. I løpet av 21 år skulle 
så kineserne årlig få utbetalt 10,8 milliarder rubler, hvoretter linjen ville bli russisk 
eiendom. Det var ventet at konsesjonsavtalen kunne undertegnes i februar-mars 
2017 (KomiOnline, 2016). Samtidig ble det annonsert at kinesiske investorer var 
rede til å finansiere bygging av en dypvannshavn i Arkhangelsk (Tsygankova, 2016). 
Det ble også kunngjort at det kinesiske selskapet Poly International vurderte å bli 
storaksjonær i kullterminalen Lavna i Murmansk (Vedenejeva & Dzjumajlo, 2017).3

En kinesisk delegasjon på mer enn 70 medlemmer med visestatsminister Wang 
Yang i spissen ankom Arkhangelsk i mars 2017 for å være til stede på den høyt pro-
filerte konferansen «Arktis – dialogens territorium». Besøket ble kombinert med et 
møte i den russisk-kinesiske samarbeidskommisjonen hvor Belkomur og dypvanns-
havnen skulle være et tema (Nilsen, 2017). Under sitt plenumsforedrag på konfe-
ransen understreket president Putin Russlands interesse i utenlandsk deltagelse i 
utviklingen av Arktis, med henvisning til kinesiske partneres hensikt om å være med 
på å bygge jernbaner til nye dypvannshavner (Prezident Rossii, 2017a). Guvernøren 
i Arkhangelsk mente dette vitnet om politisk støtte til å gå videre med prosjektet 
(Pravda Severa, 2017a). 

Men det ble ingen undertegnelse av avtaler. Dette ble ikke nærmere kom-
mentert, men på russisk side gikk man videre med planene. 28 april gav statsmi-
nister Medvedev ordre om at det skulle iverksettes tiltak for å realisere prosjektet  
(Sjutsjalina et al., 2017). 

Prosjektet fikk bred støtte under en spesialsesjon viet Arkhangelsk fylke i Føde-
rasjonsrådet i Moskva i mai 2017 (Føderasjonsrådet, 2017). Formannen i Arktis- 
komitéen bemerket dog at spørsmål om landets strategiske sikkerhet i en situasjon 
der et kinesisk selskap får konsesjon i tredve år for drift av jernbanen «har sin plass. 
Selvfølgelig begynner folk å bli redde». Men han avviste at det var et reelt problem 
(Redkije zemli, 2017).

De regionale myndighetene tok sikte på å legge frem en finansieringsplan for 
regjeringen i oktober/november 2017. Enkelte detaljer om den nye planen kom ut 

3 Dette vakte stor oppmerksomhet i Murmansk, men etter kort tid ble det stille og ingen konkrete 
planer ble fremlagt. I 2020 så det ut til at hele prosjektet ville bli skrinlagt på grunn av endrede 
forutsetninger i kullmarkedet (Vedenejeva & Zajnullin, 2020).
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i pressen. Den russiske staten var forutsatt å dekke 38 prosent av de samlede kost-
nadene på 251,5 milliarder rubler. Det russiske bidraget skulle betales løpende som 
et tilskudd til driften de første tyve år i perioden 2023–2043, mens Poly Internati-
onal skulle ta seg av alle investeringene. Banen skulle imidlertid drives av det rus-
siske statlige jernbaneselskapet, noe som muligens kunne fortolkes som et krav om å 
begrense kinesisk direkte kontroll med banen. Etter at kinesisk side hadde fått igjen 
sin investering ville banen bli overdratt til RZjD – i 2052 (Pletnev, 2017). Regionale 
myndigheter forventet at banen ville frakte mineraler, kunstgjødsel, tømmer, cel-
lulose, oljeprodukter og containere, og at 40 nye foretak med 45 000 ansatte ville bli 
opprettet langs den (Pletnev, 2017).

I september 2017 instruerte president Putin regjeringen om å fremlegge forslag 
til realisering av Belkomur til diskusjon innen 1. januar 2018, med statsminister 
Medvedev som ansvarlig (Prezident Rossii, 2017b). I begynnelsen av september rei-
ste på nytt en delegasjon fra Arkhangelsk fylke til Kina. De presenterte planene for 
Belkomur og dypvannshavnen i Arkhangelsk for kinesiske myndigheter (Transport-
ministeriet og Handelsministeriet), den kinesiske Exim-banken, foruten investoren 
Poly Group og det store kinesiske shipping-selskapet Cosco. Den russiske rappor-
ten fra møtene var meget optimistisk. Det het at de kinesiske myndighetsrepresen-
tantene hadde tro på at en konsesjonsavtale kunne undertegnes før utløpet av året 
(Pravda Severa, 2017b). Myndighetene i Komi annonserte at de ville selge det meste 
av sin andel i MR Belkomur, til en utropspris av 540 mill. rubler tilsvarende ca. 8 
mill. dollar, og at dette ville bringe «store spillere» inn i prosjektet (Babajeva, 2020). 
Det ble forstått at man ventet en kinesisk inntreden her. 

Kritikk og vakling

Parallelt med de optimistiske uttalelsene hadde det fremkommet økende kritikk av 
de økonomiske forutsetningene for deler av prosjektet. Det later til at det særlig 
var det russiske jernbaneselskapet RZjD, som var forutsatt å være en partner, som 
førte an i kritikken, understøttet av sitt eget forskningsinstitutt. De hevdet at bare 
1/3 av det antatte fraktvolumet kunne betegnes som sikkert, og at mye av den for-
ventede trafikken betinget at gods ble overført fra andre eksisterende strekninger, 
noe jernbaneselskapet ville tape betydelig på. Med disse forutsetningene er det 
ikke merkelig at selskapet vendte tommelen ned. De ba om at Belkomur ble lagt på 
is til etter 2025 og signaliserte at de hadde andre prioriteringer (Sjutsjalina et al., 
2017). 

Som nevnt hadde det lenge vært klart at utbygging av dypvannshavn i Arkhan-
gelsk var en nødvendig forutsetning for økonomien i jernbaneprosjektet. Men nå 
het det at de aktuelle farvannene var for grunne og utsatt for sedimenter. Dessuten 
kunne isforholdene vanskeliggjøre trafikk i perioder. Enkelte regionale representanter 
begynte å skissere en alternativ jernbanelinje – via Komi til Indiga ved Barentshavet i 
Nenets autonome distrikt. Denne havnen ville ligge mye gunstigere til med tanke på 
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Den nordlige sjørute, men manglet ellers alt annet – som infrastruktur og befolkning 
(Gorokhova & Babajeva, 2017). Dessuten ville den ekskludere Arkhangelsk fylke fra 
prosjektet. (Riktignok er Nenets autonome område formelt en del av Arkhangelsk 
fylke, men samtidig er det et eget føderasjonssubjekt. Gjennom årene har det stadig 
vært politiske konflikter mellom fylkesadministrasjonen og myndighetene i Nenets.)

Ledelsen i Komi så ut til å satse på denne hesten da de mot slutten av 2017 
besøkte Bahrain på jakt etter investorer til prosjektet, kalt Barentskomur (BARENTS, 
KOMi, URal), som klart ville være et alternativ til Belkomur og altså fullstendig 
omgå Arkhangelsk fylke. Dette ble av regionale media i Komi tolket som at forhand-
lingene med kineserne om Belkomur ikke gikk så godt (Morokhin, 2017). 

Myndighetene i Komi utsatte tilbudsfristen for salget av andeler i Belkomur- 
selskapet flere ganger, men ingen interessenter meldte seg og det ble heller ikke 
inngått noen konsesjonsavtale med kinesiske selskaper. I det hele tatt ble det ganske 
stille om prosjektet. To sentrale Kina-forskere i Moskva bemerket at «til tross for 
prinsippet om et altomfattende russisk-kinesisk partnerskap og strategisk samar-
beide forblir som tidligere ambisiøse planer om bygging av Belkomur med kinesisk 
deltagelse urealisert» (Petrovskij & Filippovna, 2018). 

Det ble heller ikke rapportert noe om oppfølgning av Putins ordre til regje-
ringen, ut over en bemerkning fra transportministeren i februar 2018 om at han 
«var i ferd med, sammen med initiativtageren, å vurdere hensiktsmessigheten ved 
gjennomføring og strukturen til Belkomur-prosjektet» (Transportministeriet, 2018). 
I slutten av mai 2018 ble det imidlertid rapportert at det under St. Petersburg øko-
nomiske forum var inngått en avtale med den Euroasiatiske utviklingsbanken om 
et syndikert lån på 278 milliarder rubler til prosjektet (Pravda Severa, 2018). Igjen 
ble det stille. Men i en felleserklæring fra presidentene Xi og Putin fra juni 2018 var 
transport-infrastruktur prosjekter i Arktis listet som et av mange områder der det var 
enighet om å samarbeide (Felleserklæring, 2018). Allikevel er det mulig at kinesiske 
interessenter nå hadde forstått at russiske føderale myndigheters støtte til Belkomur 
var svært betinget. 

På den store Arktis-konferansen i St. Petersburg i april 2019 kom så en kalddusj 
fra visestatsminister Jurij Trutnev, som nå hadde fått ansvaret for Arktis. Han gav en 
meget negativ vurdering av Belkomur: «… jeg mener at startsignalet for gjennomfø-
ring av et hvilket som helst prosjekt bestemmes av avkastningen […] men et enty-
dig svar på om dette prosjektet er gunstig for landet er ennå ikke gitt» (Trunina & 
 Podobedova, 2019). Han sa han ville kunne skifte mening hvis det ble vitenskapelig 
bevist at prosjektet var rentabelt.

Mot slutten av 2019 ble Belkomur allikevel nevnt i regjeringens plan for utvik-
lingen av infrastruktur for Den nordlige sjørute, men det het at prosjektet måtte 
re- kalkuleres, for så vidt det Trutnev hadde anbefalt (Pravda Severa, 2020a). Men 
i planen er Belkomur sidestilt med Barentskomur. Om begge heter det at revi-
derte planer skal foreligge i desember 2022 (Regjeringsordre, 2019). I regjerin-
gens Strategi for utviklingen av den arktiske sone fra oktober 2020 står det bare at 
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hensiktsmessigheten ved utbygging av banen skal substansieres (Prezident Rossii, 
2020). Dermed kan det se ut som videre utvikling av prosjektet er frosset for en tid 
fremover. 

Imidlertid var det kinesiske jernbaneinfrastrukturselskapet China Railway Con-
struction Corporation (CRCC) nå kommet på banen igjen. I et møte i Moskva med 
Belkomur-selskapet i februar 2020 erklærte CRCC seg interessert i å delta som 
investor og kontraktør for utbyggingen av banen. En samarbeidsavtale skulle utar-
beides etter at det kinesiske selskapet hadde fått adgang til alle konfidensielle opp-
lysninger om finansielle og organisatoriske aspekter ved prosjektet (BNK, 2020). 
Pussig nok var det ingen henvisning til memorandumet om samarbeid mellom kine-
sernes datterselskap og MK Belkomur som var blitt inngått i 2012, og som er nevnt 
ovenfor (Belkomur, 2020). Per juli 2021 foreligger det ingen nye opplysninger om 
dette samarbeidet. Nettsiden til MK Belkomur er ikke oppdatert siden mars 2020, 
noe som kan tyde på at aktiviteten til selskapet er blitt kraftig redusert. 

Enda et konsept

Det kunne dermed se ut som om ringen var sluttet hva angår kinesisk deltagelse. 
Imidlertid har historien om Belkomur flere fasetter. 

Igor Orlov, guvernør i Arkhangelsk fylke, hadde vært en ivrig forkjemper for 
Belkomur og dypvannshavnen. I april 2020 trakk han seg imidlertid fra stillingen 
og ble erstattet av Alexander Tsybulskij, som inntil da hadde vært leder for Nenets 
autonome område – og en støttespiller for Barentskomur-prosjektet. Skiftet hadde 
store konsekvenser. Allerede i mai gikk Tsybulskij som fungerende guvernør ut mot 
planene om en dypvannshavn i Arkhangelsk by og erklærte at den var uhensikts-
messig fordi den aldri ville kunne ta imot de største båtene som brukes på Den 
nordlige sjørute. En havn i Indiga, som ligger i Nenets, ville derimot kunne spille en 
viktig rolle for sjøruten som den østligste isfrie havn i Barentshavet og uten dybde-
begrensninger (Pravda Severa, 2020b). Han presenterte en visjon om store frakt-
mengder fra  Sentral-Asia, 5 millioner tonn fra Kirgisistan og 30–40 millioner tonn 
kull fra Kasakhstan, i tillegg til gods fra Kina (Tass, 2020).

En slik omprioritering ville være meget sensitiv i vide kretser i Arkhangelsk 
fylke. Tsybulskij lanserte imidlertid en jernbaneløsning som også ville tilgodese 
 Arkhangelsk. I den tidligere skissen for havnen i Indiga var det forutsett en jern-
baneforbindelse fra Komi–Barentskomur. Nå argumenterte Tsybulskij for i stedet 
å bygge en avgrening fra Belkomur-traséen ved Karpogory 500 km nordover til  
Indiga. Slik kunne Indiga også brukes til utskipning av produkter fra Arkhangelsk, 
primært trevare, fremfor at slik last ble sendt ut via St. Petersburg (Pravda Severa, 
2020b). Dermed forutsatte han at både Belkomur og dypvannshavnen i Indiga ble 
utbygget, men altså ikke dypvannshavnen i Arkhangelsk og Barentskomur. Dette 
kunne også sees som et smart politisk grep etter at en fullstendig sammenslåing 
av Arkhangelsk fylke og Nenets autonome område der Nenets ville ha mistet sin 
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status som eget føderasjonssubjekt hadde mislykkes. Nå ville de to føderasjonssub-
jektene få interesser i et felles prosjekt (Glumskov, 2020). Tsybulskij fulgte opp med 
et møte med vise-transportministeren i august 2020 hvor han erklærte at man måtte 
gå videre med planene (Babajeva, 2020). 

Dette grepet – å koble Belkomur med utbygging av Indiga – har ikke fått noen 
videre støtte fra føderalt hold. Private interesser fortsetter imidlertid å arbeide for 
utbyggingen av havnen i Indiga knyttet til et LNG-prosjekt i området og driver 
også lobbyvirksomhet for bygging av Barentskomur-banen (Vedenejeva, 2021). 
 Finansiering foreligger ikke og kinesiske interessenter er ikke nevnt i denne for-
bindelse. Arkhangelsk fylke arbeider med planer for videreutvikling av havnen i 
 Arkhangelsk og diversifisering av lastgrunnlaget, mens det er stille om utbygging av 
dypvannshavn der (Tass, 2021). Føderale myndigheter planlegger ingen investerin-
ger i havnen i Arkhangelsk før tidligst 2023 (Rosmorport, u.d.). 

Hvilke lærdommer kan trekkes?

Belkomur er ikke en avsluttet historie, men prosessen hittil gir grunnlag for flere 
refleksjoner. For det første kan det slås fast at prosjektet ikke har kommet i gang, 
til tross for et stort antall møter, løfter og erklæringer. Det at et prosjekt blir nevnt i 
russiske føderale planer og strategier (som det er mange av) trenger ikke bety noe. 
Man kan trygt si at positive erklæringer på høyt nivå både på russisk og kinesisk side 
heller ikke trenger å bety noen ting. Dette er ingen ny innsikt, men det er viktig stadig 
å bli minnet om det, ikke minst for utenlandske observatører. Ofte blir strategier og 
offisielle planer tatt for å være mer forpliktende enn de faktisk er.

Belkomur er et stort interregionalt prosjekt, men hovedaktørene og pådri-
verne for prosjektet har vært regionale myndigheter, særlig i Komi og i Arkhangelsk. 
I utgangspunktet var utbyggingen et rent russisk anliggende, hvor utløsning av det 
økonomiske potensialet i føderasjonssubjektene langs banen sto i sentrum. Kinesiske 
partnere kom inn som en mulig løsning på finansiering og teknisk gjennomføring av 
prosjektet, men det utvidet også begrunnelsen for prosjektet til i større grad også å 
omfatte transitt av gods. 

Det er interessant å notere seg at de regionale myndighetene har kunnet ope-
rere nokså fritt og inngå diverse samarbeidsavtaler med kinesiske aktører. Avtalene 
som er inngått må kunne karakteriseres som intensjoner, men man skal merke seg 
at regionale aktivister kan opptre utenlands uten nødvendigvis å ha helhjertet føde-
ral støtte. For så vidt samsvarer dette med Russlands formelle oppbygning som 
en føderasjon. I virkelighetens verden er landet temmelig sentralisert, men kan-
skje ikke så sentralisert som vi utenfra gjerne tror. Riktignok har russiske føderale 
myndigheter vært orientert om Belkomur-prosjektet og også til en viss grad deltatt 
som støttespillere, men på føderalt nivå har ikke støtten vært særlig sterk. Allikevel 
har de regionale representantene kunnet holde prosjektet såpass varmt at kine-
siske partnere har betraktet gjennomføring som realistisk. Kineserne må opplagt ha 
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hatt inntrykk av at et betydelig føderalt økonomisk bidrag var sannsynlig, også på 
grunnlag av erklæringer fra føderalt hold. Dog har alle erklæringer om statlig finan-
siering vært knyttet til finansieringspakker hvor andre, det vil si kineserne, ville ta 
en stor andel av kostnadene. I de siste par årene har imidlertid den føderale skepsi-
sen blitt sterkere og mer eksplisitt. Det i seg selv kan ha fått kinesiske interessenter 
til å revurdere utsiktene. Belkomur er derfor også en historie om regional aktivisme 
og dens begrensninger.

Føderal skepsis mot prosjektet har altså vært til stede hele tiden. Hvorfor har så 
de føderale myndighetene ikke stoppet det? Det kan være flere forklaringer, men en 
mulig tolkning er at man ikke kan se bort fra en regional-politisk dimensjon. Prosjek-
tet vil utvilsomt ha stor betydning for økonomisk utvikling i en stor region. Å åpent 
desavuere planene vil skape motstand. De regionale myndighetene har dessuten visst 
å knytte prosjektet opp mot den store Arktis-satsningen og all retorikken som omgir 
den. Det gjør det litt vanskelig å gå mot en slik komponent. Men det er også mulig at 
de føderale myndighetene har trodd at kinesiske interesser ville være så store at mye 
av finansieringsutfordringen kunne løses av Kina, eller at de av politiske grunner 
lenge ikke ville gå mot et prosjekt de antok kineserne var interessert i. Burde allikevel 
ikke slike «misforståelser» vært oppklart tidligere? Hva som er formidlet i de lukkede 
diskusjoner er ukjent for denne artikkelens forfatter, men alt som er gjengitt i den 
betydelige dekningen i media er kjennetegnet av lav presisjon og lite detaljer om de 
økonomiske forutsetningene for prosjektet. Det store, men mer abstrakte potensialet 
har derimot vært en gjenganger. 

Hva kan det kinesiske aktørbildet si oss? En antagelse har vært at Belkomur har 
strategisk betydning for Kina, men aktørbildet har vært mer broket enn man skulle 
forvente om dette var en politisk viktig, strategisk satsning. Flere selskaper har vært 
involvert; noen med utbygging av jernbane som spesiale, andre med bredere indus-
trielle interesser. Det virker ikke som noen koordinert kinesisk satsning. Interesse har 
blitt uttrykt gjennom flere år, men det har ikke skjedd noe konkret. 

Uten innsyn i den fullstendige prosjektdokumentasjonen (som riktig nok sies å 
være mangelfull) og de konfidensielle delene av intensjonsavtalene som er inngått, 
ser det ut til at prosjektet hviler på usikre forutsetninger om fraktgrunnlaget. Det er 
også påfallende, som påpekt av daværende visestatsminister Rogozin i 2016, at tunge 
russiske industrielle aktører i Ural, som angivelig vil ha stor nytte av prosjektet, ikke 
er kommet på banen. I stedet henvises det mer abstrakt til det store fraktpotensia-
let. Faktisk innrømmet fungerende guvernør i Arkhangelsk i april 2020 at «prosjek-
tet er svakt ut fra et fraktgrunnlag-synspunkt. Det kreves store investeringer, men 
det økonomiske utbyttet er utilstrekkelig». Likevel konkluderte han med at man må 
beskjeftige seg med prosjektet fordi «regionens adgang til Den nordlige sjørute og 
utviklingen av transport-kompetanse er viktig» (Regnum, 2020). 

Fra russisk side forutsatte man fra starten av at kineserne skulle stå for bror-
parten av investeringen, men ikke drive banen. Det er mulig at dette ble for mye å 
svelge for kinesiske Poly Group som lenge var betraktet som den mest sannsynlige 
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investoren i prosjektet. Det ser ut til at de trakk seg ut mot slutten av 2017, ikke lenge 
etter at ovenstående prinsipper ble offentliggjort. 

Andre kinesiske infrastrukturselskaper har kommet inn siden, men størrelsen 
på og betingelsene for deres eventuelle rolle er ikke kjent. I et annet stort kinesisk 
jernbaneprosjekt i Russland – høyhastighetsbanen Kazan-Moskva – ser det ut til at 
uenighet om fordeling av risiko og kontroll var en av årsakene til at prosjektet stop-
pet opp (Jia & Bennett, 2018), selv om kostnader var den formelle begrunnelsen på 
russisk side for å utsette det prosjektet på ubestemt tid (Zubarev, 2020).

I tillegg til jernbanebygging og investeringer i industri i Ural var det antatt at 
forbedrede transittmuligheter for gods i containere var en viktig økonomisk driv-
kraft for kinesisk deltagelse. Mye tyder på at dette potensialet er mer begrenset enn 
antatt. Slik transitt forutsetter bruk av den transsibirske jernbanen. Et argument for 
Belkomur har vært at den vil avlaste det overbelastede jernbanenettet i den vestlige 
delen av Russland, men også banen østover fra Ural er overbelastet og en økning av 
kapasiteten vil være en meget langsiktig og kostbar affære. Det er også usikkert hvor 
stor den kinesiske interessen for jernbanetransitt av containere gjennom Russland 
til Europa er sammenlignet med alternativene sjøtransport (som er billigere) eller 
jernbanelinjer lengre syd (som er raskere). Kina har satset stort på jernbanelinjer 
gjennom Sentral-Asia (Sazonov, 2020). 

Også grunnlaget for transitt av kull fra Kasakhstan er meget usikkert. Det frak-
tes allerede store mengder russisk kull på russisk jernbane som skipes ut fra havner 
i Baltikum og Murmansk. Imidlertid er tariffen for denne transporten svært lav, 
egentlig subsidiert (Khuzainov & Ozjereljeva, 2019). Dette har vært et tiltak for å 
støtte russisk kullindustri. Det er meget lite sannsynlig at russiske myndigheter vil 
tilstå kullprodusenter i andre land en tilsvarende rabatt. 

Den aller siste utviklingen av prosjektet, hvor dypvannshavnen i Arkhangelsk 
oppgis til fordel for Indiga er isolert sett ikke negativ for kinesiske interesser. Adgang 
til en havn i nord har hele tiden vært en sentral motivasjon for dem, og Indiga har 
som havn en del fortrinn. Men utbygging av Indiga vil øke totalkostnadene betrak-
telig og sannsynligheten for gjennomføring blir derfor antagelig mindre. Samtidig 
gir en så grunnleggende omlegging av prosjektet inntrykk av dårlig grunnarbeid fra 
russisk side, der også det alternative Barentskomur-prosjektet trekker ned av samme 
årsak. 

Sett fra kinesiske kommersielle aktørers side må investeringer i et prosjekt med 
så uklare forutsetninger fortone seg som svært risikable. Dette samsvarer med et 
av de generelle problemene i samarbeidet om investeringer identifisert i en rus-
sisk-kinesisk rapport (Ivanov, 2018). Som infrastruktur-diplomati betraktet har ikke 
Belkomur-prosjektet vært vellykket for kineserne, men de har så langt heller ikke 
tapt mye økonomisk. Balansen mellom kommersielle og statlige interesser i kine-
siske selskapers utenlandsinvesteringer er meget omdiskutert og vanskelig å defi-
nere (Jones & Zou, 2017). Ifølge lederen for Kinas kommisjon for administrasjon og 
kontroll av statlig eierskap, sitert av Wu (2018) skal «state firms become ‘the most 
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trustworthy’ entities upon which the party and the country rely and an important 
force for China’s ambitious trade and infrastructure strategy, known as the Belt and 
Road initiative». I tilfellet Belkomur ser det ikke ut til at kinesiske myndigheter har 
presset kinesiske selskaper til å gå videre eller at de har villet kompensere for den 
kommersielle usikkerheten.

Men hva med de strategiske interessene i Arktis mange tilskriver Kina? Kina har 
ikke grepet det som ser ut som en stor mulighet, og hvor de var invitert, til å etablere 
en korridor til Arktis. Kanskje ikke adgang til en slik korridor – som de ikke vil få full 
kontroll over – vurderes som så viktig av kinesiske myndigheter som mange tror? Og 
selv om en slik jernbaneforbindelse kan ha strategisk interesse, kommer man ikke 
forbi at et prosjekt i denne størrelsesorden må ha et solid økonomisk grunnlag, noe 
Belkomur tydeligvis ikke har. Det at kinesiske selskaper har investert tungt i russiske 
LNG-prosjekter i Arktis har liten relevans for satsning på jernbanen. Deltagelsen i 
Yamal LNG kan sies å ha gitt Kina et strategisk ankerfeste i Arktis, men investe-
ringene der er også trygge for kinesiske selskaper ut fra et kommersielt perspektiv 
(Henderson & Moe, 2019). 

Denne studien har ikke hatt tilgang på kinesiske kilder, og kildene som er blitt 
brukt gir ikke innblikk i samtalene som har vært ført mellom kinesiske og russiske 
parter, ut over offisielle erklæringer og oppsummeringer. Det er uklart om det faktisk 
har funnet sted detaljerte forhandlinger eller om det kun har dreiet seg om innle-
dende samtaler. Uansett virker det ikke som det er fastlåste forhandlinger som har 
stoppet kinesisk deltagelse. Det er mer sannsynlig at en kinesisk revurdering av de 
grunnleggende forutsetningene for prosjektet har funnet sted i løpet av den perioden 
de har vært i kontakt med den russiske siden. Denne revurderingen har gitt en nega-
tiv konklusjon for potensielle kinesiske interessenter. 

Fortellingen om Belkomur og Kina inneholder en del detaljer om hvordan et 
angivelig lovende samarbeidsprosjekt er blitt håndtert både fra kinesisk og russisk 
side. De russiske føderale myndigheters støtte til prosjektet har vært halvhjertet, 
men de har også gitt det sin støtte i konteksten av russisk-kinesisk samarbeid. 
I ettertid virker det som den kinesiske interessen kun har vært økonomisk og ikke 
et uttrykk for statlige ambisjoner. Forventningene til kinesiske investeringer har 
vært meget høye på regionalt nivå i Russland og i det siste kan det spores en viss 
skuffelse i medieoppslag. Men ikke i noen av mediene som er gjennomgått i for-
bindelse med denne artikkelen har det fremkommet mistenksomhet om kinesiske 
hensikter og fremgangsmåte. Kritikken retter seg mot forhold i Russland og selve 
prosjektet.

Vil så eventuell kinesisk misnøye med russisk håndtering av et tilsynelatende 
havarert prosjekt ha bivirkninger for det bilaterale politiske forholdet? Det er lite 
sannsynlig. For det første har prosjektet aldri hatt høyeste prioritet eller status i 
samarbeidet og kontaktene har vært mellom kinesiske selskaper og russiske regio-
nale representanter. Muligens kan noen av de kinesiske selskapene som har sett på 
prosjektet mene at den russiske siden har lovet mer enn den har kunnet holde, men 
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sentrale kinesiske myndigheter har ikke mistet ansikt. For det andre hviler det bila-
terale samarbeidet på mer grunnleggende fellesinteresser av politisk karakter. Det 
betyr ikke at alt er harmoni. Historien til Belkomur kan si noe om hvorfor det hittil 
ikke er blitt noe av omfattende kinesiske infrastrukturinvesteringer i Russland. 

Om artikkelen

Arbeidet med artikkelen er finansiert av Forsvarsdepartementets tilskuddsordning 
til akademiske institusjoner og universitetsmiljø innen sikkerhets- og forsvarspolitisk 
forskning. Forfatteren takker for konstruktive kommentarer og forslag fra redaksjo-
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