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Abstract

This bachelor thesis has the purpose to investigate the hazards of the Northeast Passage from
an insurance perspective, where the insurance company will insure a ship that is designed to
sail in or through the Northeast Passage.

We have used us of qualitative methods to collect primary data for the report and have been
done through semi-structured interviews. Interviews have taken place with the relevant
organizations and authorities relating Northeast Passage risks.

In order to determine the risks involved with the Northeast Passage, the ship owner and the
insurer must due a risk assessment of the risks faced when the ship is sailing through the
Northeast Passage. The needs that need to be evaluated are the risk factors that can affect the
ship and ultimately the insurance company. One of the most common risks is the weather; the
different weather condition will affect the trip, like storms, winds and temperature.

But above all, who does the ice situation look like through the passage. Ice is one of the more
significant risks that the ship owner must be prepared for, but most importantly how to lower
the risk when to sail in ice condition areas without getting damage to the ship or get stuck in
the ice. It could also be that you encounter an accident and as a result of the accident it
becomes a major rescue operation instead. This means that you must know what kind of
infrastructure that is available in the area in order to get assistance in time. Because the
Northeast Passage is located in an excluded part of the world, that has a much neglected
infrastructure, both in terms of ports and the possibility of towing assistance or getting the
right spare parts in time.

To minimize the risk in the passage the ship owner needs to have updated weather maps and
ice maps. The vessel must have the right ice class to pass throw the thickness of the ice in the
area. lcebreaker assistance in convoys is seen to reduce the risk from running on or get
trapped in the ice. The icebreaker can also help if an accident accurse. In terms of
infrastructure, the government has to invest in tugs and rescue helicopters to rescue the ship
and crew / passengers in an emergence situation. The insurer must also determent what type
of equipment that is available in the area in order to collect and take care of an oil spill. What
kind of equipment that needs to be available in the area depends entirely on the oil's properties
and can be either be skimmers, disperents or burning of the oil.

The advantages of investing in updated charts and weather maps reduces the risk of grounding
or an accident and allows the premium for the insurer to be held at a reasonable level . If you
have the right ice class and trained crew that can sail in ice condition with an ice-breaker it
could almost lower the risk to nothing.
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Sammanfattning

Detta examensarbete har till syftet att undersoka riskerna i Nordostpassagen ur ett
forsakringsperspektiv, dar forsakringsgivaren ska forsékra ett fartyg som avser att segla i eller
via Nordostpassagen och vilka risker som forsakringsgivaren tar genom att forsakra fartyg
som seglar i Nordostpassagen.

Kvalitativ metod har anvénts for att samla in primardata till rapporten och detta har skett
genom semistrukturerade intervjuer. Intervjuer har skett med berérda organisationer och
myndigheter rorande Nordostpassagens risker.

For att kunna avgora vilka risker det finns med Nordostpassagen, maste redaren och
forsakringsgivaren gora en riskutvérdering innan passeringen av Nordostpassagen. Det som
maste utvarderas ar vilka faktorer som kan paverka fartyget och i slutdandan aven
forsakringsbolaget. En av de vanligaste risker ar vadret, sisom stormar, vindar och
temperaturen - men framfoér allt hur ser islaget ut genom passagen. Isen &r en av de mer
patagliga riskerna man maste forbereda sig for, men framforallt hur man kan sanka risken nar
man ska segla i isomraden utan att fa skador pa fartyget eller frysa fast. Det skulle ocksa
kunna vara sa att man rakar ut for ett haveri som kan leda till en stor raddningsoperation i
Nordostpassagen. Detta gor att man maste veta vilken typ av infrastruktur det finns att tillga i
omradet for att kunna fa hjélp i tid. Nordostpassagen som ligger i en avskild del av varlden,
har en valdigt eftersatt infrastruktur, bade vad det galler hamnar och majligheten att fa
bogseringshjalp eller reservdelar influgna.

For att minimera risken behéver man ha uppdaterade vaderkartor och is- kartor. Fartyget
maste ha ratt isklass for att klara av isens olika tjocklek i omradet. Isbrytarassistans i konvojer
ar ett satt att sanka risken fran att kora pa eller fast i isen. Isbrytaren kan &ven hjalpa till vid ett
haveri. Vad det géller infrastrukturen sa maste man investera i bogserbatar och/eller
raddningshelikoptrar for att kunna undsétta fartyget och besattning/passagerarna. Man maste
dven ha ratt utrustning i omradet for att kunna samla upp och ta hand om ett oljeutslapp. Den
typ av utrustning man maste ha i omradet beror helt och hallet pa oljans egenskaper och kan
vara skimmers, disperents eller branning av oljan.

I rapporten har det kommit fram till att férdelarna med att investera i uppdateringar av sjokort
och vaderkartor minskar risken for grundstotning eller ett haveri och gor att
forsakringspremien till forsakringsgivaren kan hallas pa en rimlig niva. Om man har ratt
isklass och utbildad besattning som kan segla i is tillsammans med en isbrytare kan man sénka
risken.

Nyckelord: Nordostpassagen, Forsakring, Risker, véader, isklass.



Definitioner och Forkortningar

CLC: International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage
Gard: Forsakringsbolag som tillnandahaller marina forsakringar
GLONASS: Global Navigation Sattelit System

GPS: Global Positioning System

Excluded area: Fartsomraden i The Nordic marine insurance plan som ar utanfor normalt
omrade for forsakringsteckningen.

INSROP: International Northern Sea Route Programme

Isklass: En standard pa byggnationen av fartyget for att klara vissa typer av is tjocklekar
Kasko: Forsakring som tacker redarens kostnader vid skador pa skrov och maskin

MF: Medium Frequency

Offhire insurance — forsdkringen som tacker fartygsagarens kostnader for tvingat
verksamhetsuppehall

P&I: Redarens ansvarsforsékring

Skuld: Forsakringsbolag som tillhandahaller marina forsakringar
Swedish Club: Forsakringsbolag som tillhandahaller marina forsakringar
VHF: Very High Frequency

VSAT: Very Small Aperture Terminals
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har deltagit i processen.

Vi skulle vilja borja med att tacka Clas Lind pa Skuld for de intervjuer han har stallt upp pa
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strukturella informationsbiten av arbetet.

Martin Bergebring Oleg Goman
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1. Introduktion

1.1 Inledning

Klimatforandringen i Arktis har medfort att isen har borjat smalta och férsvinna inom vissa
omraden, vilket har 6ppnat upp farleder for redare att trafikera. Detta gor att Nordostpassagen
ar pa frammarsch inom sjofarten och en stor bidragande orsak &r att tiden till sjos blir

mindre om fartyg passerar via Nordostpassagen istallet for den traditionella vagen via
Suezkanalen vid segling pa traden Europa - Asien. Tiden som ett rederi kan spara ar allt fran
sex till nitton dagar beroende pa destinationen och med dagens bunkerpriser kan besparingen
av tid for sjotransporter medféra stora ekonomiska vinster. (Lindahl, 2014)

I och med att issmaltningen i Nordostpassagen har okat pa senare ar har det medfort att
trafiken har 6kat och detta innebar att redarna och forsakringsgivarna kommer att sta infor nya
risker, som kommer att paverka forsakringspremien antingen positivt eller negativt. (Swedish
club, 2014)

Manga forsakringsbolag och redare har ingen storre erfarenhet av att segla i Nordostpassagen
vilket har lett till att man gor enligt principen “learning by doing” - vilket innebar att man
testar sig fram och ser vad som hander. Detta gor det svart for forsakringsgivarna att stélla
relevanta krav pa redarna for att minska/eliminera riskerna som faktiskt finns vid passeringen
av Nordostpassagen. (Lind, 2014)

Genom detta arbete kommer riskerna att belysas ur ett forsakringsperspektiv och ge forslag pa
hur man kan reducera riskerna uppe i Nordostpassagen bade for redare och for
forsakringsgivare.

1.2 Fragestallning

Vilka risker innebdr det att passera genom Nordostpassagen ur ett forsakringsperspektiv?
Vilka atgarder kan vidtas for att sanka risken att passera Nordostpassagen?

1.3 Syfte

Syftet med rapporten ar att belysa de risker som finns och kan uppsta for redare och fartyg
som trafikerar Nordostpassagen, samt hur dessa risker paverkar forsékringens forutséttningar.

1.4 Avgransningar

Vi kommer att fokusera arbetet pa Nordostpassagens “excluded areas” som definieras enligt
Nordic marine insurance plan 2013 (Cefor, 2013). De marina forsékringar som endast
kommer att beréras ar Kasko och P&I forsakringen. Vi kommer inte att beréra de andra
marina forsakringar vars typer ar: lastférsakring, krigsforsékring och “offhire” forsékring. Vi
kommer att diskutera de riskfaktorer som paverkar forsakringsbolagens beslut rérande
forsakringspremien till redaren.



2. Bakgrund

2.1 Nordostpassagen

Claes Lykke Ragner, informationschef vid Fridtjof Nansens Institut (FNI) och forfattare till
“*Den Norra sjovagen™" analyserade Nordostpassagens historia i en artikel om omradets
framtida utsikter. Nar de europeiska imperierna utforskade handelsférbindelser mot Kina och
Indien pa 1500-talet borjade man att forsoka hitta ett alternativ till vagen runt Afrika. De
forsta atskilliga expeditioner organiserades av Storbritannien och Nederlanderna for att
utforska mojligheten att segla i det arktiska havet norr om Ryssland. De hér expeditionerna
kartlagde ganska stora omraden av Barentshavet fran Nordnorge och Svalbard till Karahavet i
ost. Men expeditionen kunde inte komma vidare pa grund av stormar och de svara
isforhallandena.

Finlandsvensken Adolf Erik Nordenskiold var den forsta som lyckades med att ta sig igenom
ar 1879 genom att han Gvervintrade i Chukotka vid Berings sund. Men Nordenskiold trodde
inte att Nordostpassagen skulle kunna anvéndas for kommersiell sjofart, vagen var alldeles for
svar. Daremot anvande sig norska fiskare delar av Nordostpassagen for att jaga salar vilket
ledde till att man borjade ta sig till Karahavet och bidrog till att 6ppna omradet for europeisk
kommersiellt fartygstrafik.

Ar 1917 begransades tillgangligheten av det arktiska omradet pa grund av ryska revolutionen
och Nordostpassagen blev ett ““restricted area " for europeiska och amerikanska fartyg.
Sovjetunionen bdrjade utveckla ““Den norra sjovagen som en strategisk nationell farled som
skulle stodja och forbinda de industriella omradena i norra Ryssland som vaxte fram efter
1920,Se figur 1.1 Karta 6ver Nordostpassagen (Ragner, 2008)

RUSSIAN TRANSPORT CORRIDOR “NORTHERN SEA ROUTE”

within the system of international transport corridors West-East-West

Figur 1.1 Karta 6ver Nordostpassagen (Chilingarov, 2008)



Claes Lykke Ragner skriver ocksa att ar 1978 var forsta aret Sovjetunionen héll
Nordostpassagen 6ppen aret om med hjalp av atomisbrytare. Arbetet med att halla farleden
oppen hela aret fortsatte &nda fram till 1987 och avslutades pa grund av Sovjetunionens
ekonomiska svarigheter. Mikhail Gorbatjovs initiativ, som foreslog att 6ppna farleden for
utlandska fartyg, ledde till att Nordostpassagen blev tillganglig for utlandska rederier 1991.
Men det &r forst pa 2000-talet som intresset for Nordostpassagen 6kade hos de stora
internationella aktorer tack vare Rysslands investeringar i infrastruktur i norr och mildare
vaderforhallanden. (Ragner, 2008)

Efter att Sovjetunionen upphérde som stat 1991 éppnades Nordostpassagen for utlandska
fartyg. Rysslands politiker hoppades pa att internationell sjofart skulle borja anvanda
Nordostpassagen och betala for isbrytareassistans och utnyttjande av landets infrastruktur,
men det blev inget av det. Man kunde alldeles for lite om Nordostpassagen och risken ansags
for stor for att anvanda den. Pa ryskt initiativ satte man igang ett stort ryskt- japanskt- norskt
forskningsprojekt (INSROP) 1993 som skulle belysa férdelarna med Nordostpassagen som
handelsvag for internationell sjofart, samt utforska problemldsningar omkring de olika fragor
som ansags relevanta att 16sa. Projektet visade att passagen hade stor potential men
nackdelarna vara for stora i jamforelse med vagen genom Suezkanalen.

Enligt Artur Chilingarov, en av de framsta ryska forskarna av Arktis, &r de viktigaste
fordelarna med att anvanda Nordostpassagen i jamforelse med Suezkanalen att man kan
erhalla bunker- och fraktbesparingar, samt minskad personalkostnad pa grund av kortare
avstand. (se tabell 1.1 och 1.2) Viktiga faktorer som bidrar till att Nordostpassagen kan vara
ett lampligt alternativ &r att det finns ingen passeringsavgift (en avgift for isbrytarassistans
tillkommer) samt att det inte &r ndgon piratfaktor -anses som stérsta hot vid passeringen av
Suezkanalen. (Chilingarov, 2008)

Sovkomflots tanker SCF Baltica om 117000 dodviktston och 1A Super isklass var det forsta
lastfartyget av dess storlek som med hjélp av tva atomisbrytare gick hela vagen fran
Murmansk i Ryssland till Kina i augusti 2010. Det var ett tecken for europeiska rederier att
Nordostpassagen kunde vara ett alternativ till Suezkanalen och Ryssland var beredd att
utveckla transportkorridoren. (Ragner, 2008)

Tabell 1.1 Avstandet mellan Murmansk till Asien

Land Via Suezkanalen Via Nordostpassagen (+/-) dagar
Japan (Kobe) 12.291mil(37,1 dagar) | 6.010mil (18,1 dagar) -19
Korea (Pusan) | 12.266(37 dagar) 6.097 mil (18,4 dagar) -18,6
Kina (Ninbo) 11.848(35,8 dagar) 6.577 mil (19,9 dagar) -15,9

Tabell 6ver avstandet mellan Murmansk till olika lander i Asien (Chilingarov, 2008)




Tabell 1.2 Avstandet mellan Rotterdam till Asien

Land | Via Suezkanalen Via Nordostpassagen (+/-)dagar
Japan (Kobe) | 10.969 mil(33,1 7.610 mil (23 dagar) -10,1
dagar)
Korea ( 10.754 mil(32,5 7.697 mil (23,2 dagar) -9,3
Pusan) dagar)
Kina (Ninbo) | 10.336 mil(31,2 8.177 mil (24,7 dagar) -6,5
dagar)

Tabell 6ver avstandet mellan Rotterdam till olika lander i Asien (Chilingarov, 2008)

Enligt Ragner ar de storsta nackdelarna med Nordostpassagen oférutsagbart vader samt svara
is forhallanden som gor att man maste ha isbrytareassistans, forhojda forsakringskostnader
och tonnage som begransas pagrund av isbrytarens storlek. Fartyg kan inte vara storre an
50000 dodviktston med en djupgaende pa max 12,5 meter langst passagen. Bredden far vara
max 30 meter for att inte Gverstiga isbrytarens bredd. (Ragner, 2008)

Ovan ndmnda begransningar medfor att rederier inte kan utnyttja de ekonomiska
storskalsfordelarna genom att anvanda storre fartyg for att minimera kostnaden. Dessutom
ar det néstan omojligt for fartygsagare (befraktare) att upprétta en tidtabell for passering,
eftersom allt star i beroende av vader och isférhallanden. (Ragner, 2008)

Isbrytaravgift ar en av de storsta kostnaderna vid passeringen av Nordostpassagen. Tanken
med avgiften &r att den ska tacka driftskostnader for isbrytarflottan, sasom underhall och nya
investeringar. (Niini, Arpiainen, Kiili, 2006)

Avgifterna dr baserade pa godsets varde, vilket gor att systemet bygger pa att fartyg som
transporterar hogvardigt gods sasom olja, oljeprodukter och olika metaller betalar mer i
avgift. Avgiften beror pa fartygets storlek, isklass, rutten och graden av assistans som fartyget
behdver under resans gang. Forutom isbrytareassistans ingar aven flygspaning 6ver rutten och
meteorologisk service.(Gard, 2014)

Enligt Ragners upprékning av nackdelarna med Nordostpassagen, finns det &ven tydliga
tecken pa utveckling. Ar 2009 var det bara tva fartyg som anvénde sig av Nordostpassagen,
men tva ar senare var det redan 34 fartyg som valde denna vag for att transportera gods
mellan Europa och Asien. Sedan den 17 april 2013 har den ryska Sjofartsmyndigheten tagit
emot 701 ansokningar och skrivit ut 620 tillstand att ga genom Nordostpassagen. Saknad av
isklass var en orsak till att 49 fartyg inte fick genomféra resan. Ryska rederier och stora
foretag som Norilsk Nickel &r de storsta anvandare av Nordostpassagen, deras andel av
tillstanden uppgar till 79 procent. De flesta stora europeiska redare har varit forsiktiga till
Nordostpassagen, men de stérsta som vagade ta sig genom Nordostpassagen var Stena Bulk
som hade fatt sex tillstand och Nordic Bulk som hade fatt fem. Under 2012 passerade 28
europeiska fartyg fran sju lander genom Nordostpassagen.(Vitismann, 2014)

Dmitriy Chachin, en av Atomflots tjansteman, klargjorde i sin presentation pa
Europakommissionens konferens, som holls i Tallinn i oktober 2013, bland annat att det
hittills under 2013 hade transporterats 1,3 miljoner ton gods via Nordostpassagen, det ar lika
mycket som under hela 2012. (Vitismann, 2014)



Bland de storsta foretag som investerar i Nordostpassagens infrastruktur finns Gazprom,
Novatek, Lukoil och Norilsk Nickel. Norilsk Nickel ar mest etablerad i omrade och har en
flotta pa fem containerfartyg och ett tankerfartyg som transporterar upp till 1,5 miljoner ton
gods arligen mellan Murmansk, Arkhangelsk och Dudinka.

Forutom industriella gods transporteras aven fornodenheter at befolkningen som bor i norra
Ryssland. Nordostpassagen ar den dnda lank som binder samman byar langst Ob och Yenisey
med civilisationen.(Russian Geographical Society, 2013)

2.2 Excluded Trading area

Forsakringsbolagen har delat in jordens vatten inom olika omraden dar man har normalt
handelsomrade och “excluded trading area”. Nordostpassagen &r ett Excluded trading area
och det ar omraden med forhojd riskfaktor som skulle kunna paverka fartyget negativt. De
negativa sakerna skulle kunna vara isforhallanden, pirater och krig. Dessa omraden kraver att
rederiet informerar forsakringsbolagen i god tid innan man har tankt passera inom dessa
omraden som parterna inte fran borjan har kommit dverens om att det ska vara tillatet att segla
dar.(Gard, 2014)

Villkoren for vilka omraden som ér tillatet att segla i under ordinarie forsakringsvillkor ar
statuerade i The Nordic Marine insurance Plan of 2013 utgiven av Cefor. Enligt Clause 3-15,
sub-clause 3 i the Nordic marine insurance plan of 2013 &r excluded area allt vatten éver 72°N
latitudgraden, se Figur 1.2. Fartygen ska halla sig med ett minimum av 20 nautiska mil fran
linjen eller 100 nautiska mil vast om Bjorndya. Vilka delar som ska inga i forsakringsavtalet
ar en forhandlings fraga, dar vissa excluded omraden kan fa forekomma under normala
villkor. Redaren, alternativ skepparen ska meddela forsakringsbolaget inom en viss tid om de
har ténkt segla i excluded areas. For att forsékringsgivaren ska kunna garantera sig mot att
redaren seglar i omraden med en hogre riskfaktor &n andra omraden, vilket kan leda till att
forsakringsgivaren antingen kan kréva en hojd forséakringspremie eller omvérdera villkoren i
forsakringsavtalet. (Cefor, 2013)
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Figur 1.2 Excluded trading area - Nordostpassagen (Cefor, 2013)



2.3 Redarens ekonomiska forutsittningar for resa genom Nordostpassagen

Nordostpassagen har fatt mycket uppméarksamhet i marintidningar under 2013. Potentiella
besparingsmajligheter for rederiet har belysts som enorma. Valet att ga till Asien via
Nordostpassagen jamfort med végen via Suezkanalen, Indien och Malackasundet, innebar en
tidsmassig besparing pa mellan 10 — 19 dagar (beroende pa destinationen).
Bréanslebesparingen for ett medelstort tankfartyg motsvarar ca 400-500 ton bunkerolja -
omvandlat till pengar blir det ca 2-3 miljoner kronor och den kortare restiden innebér &ven
miljomassiga besparingar. (Erik Hanell, 2013)

Speciella faktorer/kostnader som kannetecknar Nordostpassagen &r foljande:

Isbrytareavgiften varieras beroende pa typ av fartyg (tanker, containerfartyg), last, isklass och
ar betydande del av resekostnaden. Enligt Patrik Svahn® gick Stenas tanker Stena Polaris via
Nordostpassagen 2013 och rederiet betalade 5 US dollar per ton last i isbrytareavgift. Detta
innebar att avgiften for ett fullastat fartyg (Stena Polaris lastkapacitet ar 56 000 ton) lag pa
280 000 US dollar. (Svahn, 2014)

Murmansk Shipping Company (operativansvarigt foretag for den ryska isbrytarflottan) anger
en avgift for containerfartyg pa 1 050 RUB per ton containerlast. TEU berdknas motsvara 24
ton (avgift per TEU blir 25 200 RUB, eller cirka 730 US dollar (omréknat till valutakursen
den 19 april 2013(Forex)). Detta visar en slutkostnad pa 2 920 000 US dollar for ett
medelstort containerfartyg pa 4,000 TEU. (Nordregio, 2009)

Brénsle- och tidsbesparingen ar de tyngsta argument for att anvanda Nordostpassagen som
alternativ handelsvég till Asien. Pa vissa strackor kan ett rederi spara upp till 19 dagars
sjoresa, se tabell 1.1 (Avstandet mellan Murmansk till Asien) och tabell 1.2 (Avstandet
mellan Rotterdam till Asien). Isbrytareavgift kan i vissa fall vara billigare an avgift for
passeringen av Suezkanalen, se tabell 1.3 (Avgifter).

Tabell 1.3 Avgifter

Suezavgift 350.000 USD/resa
Isbrytareavgift (ex. Stena 280.000 USD /resa
Polaris)

Priset for isbrytareavgift beraknat p& Stena Polaris. (Mejlaender-Larsen, 2009)

Forsakringskostnader, sarskilt lastforsékringskostnaden, ar en betydande post i kalkylen.
Lastforsakringskostnaden hdjs med omkring 50 procent per TEU vid resan via
Nordostpassagen jamfort med passeringen via Suezkanalen pa grund av de 6kade riskerna vid
transporten. (Mejlaender-Larsen, 2009).

Arktiska farvatten stéller krav pa hogkvalificerad besattning och kunnighet att navigera i
isvatten. Specialkompetens i form av utbildningar och 6vningar kraver stora investeringar,
som maste tas till hansyn av de rederierna som Gvervager att ga via Nordostpassagen.(Gard,
2010)

! patrik Svahn — Commercial Operations Manager, Stena Bulk



Deviation ar en viktig faktor man maste rakna med i arktiska vatten, pa vissa strackor maste
fartyg lagga om sin kurs for att undvika de gamla isfélten. Det kan leda till
leveransforseningar och eventuella extra kostnader.(Chilingarov, 2008)

Punktlighet ar en grundforutsattning vid passering av Nordostpassagen. Eftersom fartygen gar
i en konvoj som foljer en isbrytare, det ar viktigt att komma i tid for att inte missa avgangen.
Annars maste fartygen ankra och vanta pa att isbrytaren ska atervanda, vilket kan ta upp till
flera dagar, som kan i sin tur leda till negativa ekonomiska konsekvenser.(Berg, 2008)

Underhallskostnader dkar pa grund av is paverkan pa fartygsskrovet vid gang i Arktis.
Forutom is paverkan tillkommer kostnader for byte av sonderfrusna rérledningar i
hydrauliksystemet som utsatts for extrem belastning i kylan.(Jalonen & Riska & Hé&nninen,
2005)

Isklass &r en annan fundamental faktor som maste tas med i berakningen forutom
operationella utgifter. Isklassat fartyg kostar cirka 20 procent dyrare att bygga, d.v.s.
byggkostnad ar avsevart hdgre dn byggkostnad pa ett vanligt konventionellt fartyg.(Jalonen&
Riska& Héanninen, 2005)



2.4 Isklass

2.4.1 Svensk-finsk.

Svensk-finsk is-klassningsstandard enligt sjofartsverket ar éverskadligt i tabell 1.4 Kraven pa
isklass varierar beroende pa vinterns svarighetsgrad och tonnagestorlek. Det ar varje lands
berérda myndigheter som avgor vilka isklasser pa fartygen som galler for vissa omraden.
(Sjofartsverket, 2009)

Tabell 1.4 Isklasser for Svenska och Finska fartyg.

Isklass For trafik i Is tjocklek

1A Super | Extrema isforhallanden > 100cm tjock is
1A Svara isforhallanden > 50cm tjock is
1B Medelsvara isforhallanden | 30-50cm tjock is
1C Latta isforhallanden 15-30cm tjock is
| Mycket latta isforhallanden | 10-15cm tjock is

1A Super ar den hogsta is klassningen ett fartyg kan ha enligt svenskfinsk sjofartsstandard
och kan klara tjockis med en tjocklek pa 100cm och storre. ”||” &r den lagsta standarden som
kravs vid isforhallanden pa 10-15cm tjock is. (Sjofartsverket, 2009)

2.4.2 Polar isklass

I tabell 1.5 beskriver International association of classification societies om vilka olika polar
isklasser fartygen kan delas in i.

Tabell 1.5 Isklasser for fartyg i polarsjofart.

Polar Isklass | Is beskrivning baserat pa (WMO Sea Ice Nemnclature)

PC1 Aretrunt- segling i allt Polar vatten

PC2 Aretrunt- segling i mattlig flerars- is

PC3 Aretrunt- segling i andra ars is men kan ocksé innebéra flerérs- is

PC4 Aretrunt- segling i tjock férsta ars is samt gamla inslutningar av is

PC5 Aretrunt- segling i medeltjock forsta &rs is samt gamla inslutningar av is
PC6 Sommar/host segling i medeltjock forsta ars is

PC7 Sommar/host segling i tunn forsta ars is

(INTERNATIONAL ASSOCIATION OF CLASSIFICATION SOCIETIES, 2011)



2.5 Forsakring

Per Johan Eckerberg, advokat pa juristbyran Vinge definierar forsakring som “Ett avtal vilken
en part (forsékringsgivaren) accepterar en betydande forsakringsrisk fran en annan part
(forsakringstagare) genom att ga med pa att kompensera forsakringstagaren om en angiven
oviss framtida handelse (den forsakrade handelsen) har en negativ inverkan pa
forsakringstagare.”(Eckerberg, 2011)

Forsakring &r ett finansiellt verktyg som ger mojlighet att 6verfora risken till en annan part i
utbyte mot premium.(Eriksson, 2014)

Sjoforsékring anses som den aldsta formen av forsékring — fartygségare och befraktare har
alltid varit intresserade av att minska sina risker &ven i den forr i tiden. Medeltida affarsmén
och fartygsédgare letade efter forméget folk som var villiga att forsékra fartygen och lasten i
utbyte mot premium och skede pa marknadsplatser likt Lloyd’s. (Institute of chartered ship
brokers, 2011)

Det finns konventioner/direktiv som driver fartygsdgare att ha en forsakring. International
Convention on civil Liability for Oil pollution Damage och Bunker-konventionen técker
tredjeparts forluster vid oljeutslapp. Enligt Athen-konventionen maste fartygsagare skaffa
forsakringen som kommer att tdcka eventuella skador av passagerare ifall en olycka intréaffar.
Ytterligare undantag galler fartyg som opererar inom Europa - sa kallat EU directive
2009/20/EG. (Eriksson, 2014)

Det finns flera olika typer av marina férsakringar som fartygségare kan anvanda sig av for att
tacka deras utgifter vid en olycka.

2.5.1 Kaskoforsakring

Det finns ett antal forsakringar mot skador som kan uppkomma pa fartyget i samband med
sjotransporter. Kasko-forsakringen ar dgarens forsékring for sitt fartyg. Kasko forsékringen &r
en av de aldsta forsakringarna som finns. Redan i antikens Grekland fanns det forsakringar
mot skador pa fartyget. Kasko-forsakringen omfattar fartygets skrov och maskiner samt
relaterad utrustning, reservdelar till skrovet eller maskin. Kasko-forsakringen star inte for
bortagning av vrakdelar. Det finns tre omraden som kaskoforsakringen ar inblandade i
totalforlust, skada och ansvar. (Johansson, 2008).

2.5.1.1 Total Férlust

Svante O Johansson skriver i boken “Marine and other types of transport insurance “att det
finns fyra olika satt ett fartyg kan raknas som totalforlust.

Faktisk totalforlust ar nar fartyget har dragit pa sig stora skador genom grundstétning,
explosion eller att naturen har haft sin gang, som gor att bargning eller atersallande av fartyget
inte &r mojligt. (Johansson, 2008)

Forutsatt totalforlust ar nar fartyget har varit forsvunnet i mer an tre manader fran det att
besattningen Gvergett fartyget eller da det befarades ha forsvunnit och att det inte skett nagra
observationer av fartyget. (Johansson, 2008)

Konstruktiv totalforlust kan intrdffa om man har rapporterat skadan till forsdkringsbolaget
inom tre ar fran det att skadan har skett. Fartyget kan ocksa ha fatt sa stora skador att
reparationskostnaden blir hogre an 80 procent av avtalat forsékringsvérde och da loser
forsakringsbolaget in fartyget. (Johansson, 2008)



Overenskommen totalférlust ar nar man mellan forsakringsgivaren och
forsakringstagaren kommer Gverens om att det ar en totalforlust &ven om villkoren séger att
det inte ar en totalforlust. (Johansson, 2008)

2.5.1.2 Skada

Kaskoforsakringen tacker skador som uppkommer pa skrovet, rodret, propeller och
fartygsmotorn eller annan utrustning som hanfor till skrovet. Forsékringsbolaget &r bara
ansvarigt for att fartyget aterstalls till det skick som det var innan skadan skedde. Agaren kan
inte krdva att forsakringsbolaget anvander béttre eller dyrare material for att laga skadan. Det
finns ett antal undantag da forsakringsbolaget inte behover betala ersattning till 4garen. Om
bunkerolja, smarjolja, kylarvatten skulle bli kontaminerat star inte kasko forsakringen for
skadan. All hanteringsutrustning for lasten dr undantagen och om skada har skett pa fartyget
star kasko forsakringen inte for omlastning eller forflyttning av last. Skador som uppkommer
pa fartygsgets huvudmotor eller nédmotorer genom brist pa underhall tacks inte av
forsakringen. For en fullstandig forteckning av undantagen hénvisas till The Nordic Marine
Insurance Plan 2013 av Cefor. (Johansson, 2008)

2.5.1.3 Ansvar

Kaskofdrsakringen omfattar kollisionsansvar (collision liability) och tacker skador mot tredje
man vid en olycka. Villkoret kallas RDC (Running Down Clause), som reglerar ansvar i
samband med sammanstétning med andra fartyg och FFO (Fixed and Floating Objects) for
sammanstdtningen med kajer, installationer m.m. (Johansson, 2008)

2.5.2 Protection and indemnity (P&I)

P&I forsakringen uppkom i mitten av 1700 talet som en konsekvens av att redarna ville fa full
ansvarstackning vid olyckor och dér kaskoférsékringen bara tackte ¥ av beloppet. Detta gav
upphov till att redarna gick ihop och bildade klubbar dar medlemmarna fick betala fér en
andel i klubben i form av premium och kunde da fa tackning for storre incidenter genom att
alla bidrog till haveriet. “Protection and Indemnity insurance” ar redarens ansvarsforsékring
mot tredje man. (Johansson, 2008)

Alandia Marine forsakringsbolag skriver att P&I forsékringen ar redarens ansvarsforsakring
mot skadestandsansvar i samband med fartygsdriften. Forsakringen fungerar som ett tillagg
till redarens kaskoforsakring. Forst och framst tacker forsakringen inte redarens fulla ansvar
utan omfattas av de villkor som finns i forsdkringsavtalet som redaren och forsékringsgivaren
har kommit 6verens om. Forsédkringen omfattar det som enligt lag ar redarens ansvar mot
tredjeman. Det som kan inga i forsékringen ar ansvar for personer pa fartyget och som kan
skadas eller omkomma under redarens ansvar. Ansvar for skador pa last som uppstatt under
redarens besittning. Ansvar for utslédpp av antingen olja eller andra substans &mnen. Ansvar
mot tredje part och redarens ansvar mot sammanstétning med annat fartyg eller annat
fast/flytande foremal som inte omfattas av kaskoforsakringen. Det som &r inkluderat i P&l
forsakringens &r vrakbortagningsklausul : “Bérgning, bortskaffande, forstérande eller
utmarkande av vrak, dess last eller utrustning” (Alandia Marine, 2014)

Vid tecknande av forsakringen maste man tillhandahalla information till forsékringsgivaren,
for att kunna bestamma riskniva och premie. Informationen kan omfatta tonnaget pa fartyget,
byggar, antal besattningsman, typ av fartyg, vilka lastsorter fartyget ar byggt for,
handelsomrade, klassificerings séllskap och tidigare P&I historia med skadehistorik. (Skuld,
2009)



For att erhdlla forsakringen for sitt fartyg maste fartyget vara klassat av ett godként
klassificerings sallskap. Swedish Club P&I Rules sager att man maste vara medlem i klassen
under forsakringsperioden. Forsakringstagaren maste meddela klassificerings sallskap om det
har uppstatt skador pa fartyget, som skulle kunna aventyra risken for forsakringsbolaget.
Forsakringstagaren ska ocksa folja flaggstatens regler och férordningar gallande fartygets
design, konstruktion och management team. (Swedish club, 2013/14)

2.6 Ansvar

Ansvaret regleras av konventioner och lagar som fartygséagare och redare maste folja.

2.6.1 CLC konventionen

Ryssland &r ett av landerna som har antagit och fort in konventionen “ International
Convention on civil Liability for Oil pollution Damage”(CLC) som reglerar ansvaret for en
oljeskada. CLC konventionen foreskriver att fartygsagare har strikt ansvarig for ett eventuellt
oljespill. Agaren &r fri frAn ansvar om han kan bevisa att skadan orsakades av antingen en
krigshandling eller vallats av tredjeman med avsikt att skada eller genom fel eller
forsummelse av en svensk eller utlandsk myndighet. (International Maritime Organization,
1996)

Agare av ett fartyg som transporterar mer &n 2000 ton olja som bulklast skall ha en forsakring
eller stalla annan betryggande sakerhet for att tdcka sitt ansvar. Detsamma galler for ett
utlandskt fartyg som transporterar mer &n 2000 ton olja som bulklast. (International Maritime
Organization, 1996)

2.6.2 Bunkerkonventionen

Bunkerkonventionen kom till for att personer som hade rakat ut for ett oljeutslapp fran
fartygens bunkertankar inte fick kompensation for skadan de hade fatt. Konventionen galler
inom landets territorium inklusive dess territorialvatten och ekonomiska zon.
Bunkerkonventionen definierar féroreningsskador som: “Foérlust eller skada som uppkommit
utanfor fartyget pa grund av férorening genom flykt eller utslapp av bunkerolja fran fartyget,
oavsett hur utslappet har skett.” Ryssland ratificerade bunkerkonventionen ar 2008. (IMO,
2001)



3. Metod

Tva olika metoder har anvands for att genomfora rapporten. Den férsta metoden som anvands
var studier av sekundérdata i form av litteratur vilket &r en kvantitativ form. Det andra
metoden var kvalitativ data och inhdmtades genom intervjuer med berdrda personer eller
foretag inom marina forsakringar och foretag med verksamhet inom Nordostpassagen.

3.1 Litteratursokning

I inledningen av arbetets upplagg genomfordes en litteratursékning for att skapa en bred
forstaelse for Nordostpassagen och marina forsakringar. Denna sokning resulterade i lasning
av vetenskapliga artiklar, rapporter samt tidigare kurslitteratur fran kurserna sjoforsakringar,
sjoratt samt befraktning. Gruppen anvande sig dven av Chalmers bibliotek for att soka i dess
databaser. Sokningen i databaserna gick till genom att anvénda guider som Amnesguiden
Sjofart och Marin teknik och databasen Marine Technology Abstracts (MTA). Nyckelord som
anvandes i sokningen var: Marina forsékringar, Nordostpassagen, Marine insurance, Kasko
insurance, Insurance. Webbkallor har &ven anvénds for att finna relevant information, det &r
framst officiella kallor fran forsakringsbolag, myndigheter och organisationer.

3.2 Intervju

Insamlingen av kvalitativ primérdata till rapporten har skett genom semistrukturerade
intervjuer. (Denscombes, 2009) Personerna som intervjuades blev tillfragade via e-post om de
kunde tanka sig att stalla upp pa en intervju antingen via telefon eller traffas person till
person. Efter godkannande, fick personerna forfattarnas givna fragor i forvag for att forbereda
sig infor intervjun. Fragorna var formulerade sa att de intervjuade personerna fick fritt
formulera sina svar i fritext antingen skriftligt eller genom personlig kommunikation. Urvalet
av personer som skulle intervjuas var forsékringsbolag eller personer verksamma inom marina
forsakringar, samt personer och féretag med anknytning till Nordostpassagen. Vi borjade med
att intervjua marina forsakringsbolaget Skuld. Skuld &r ett foretag i marina forsakringar vars
storsta syfte ar att tillhandahalla P&I forsakring. Swedish club intervjuades efter intervjun
med Skuld . Swedish Club &r ett forsédkringsbolag inom marina forsakringar som
tillhandahaller Kasko och P&I forsékringar. Syftet med intervjun med Skuld och Swedish
Club var att fa specifik information om vilka krav forsakringsbolaget staller pa redarna och
vilka risker de anser ar storsta faran. Bade Swedish club och Skuld har forsakrat fartyg som
har passerat igenom eller seglat inom Nordostpassagen.

3.3 Kallkritik

Rapporten baseras bade pa kvalitativ och kvantitativ data, genom litteratursokning och
intervjuer. For att fa en sa stor traffsakerhet som mojligt pa datan som har fatts fram genom
intervjuer och litteratursokningen har vi anvant oss av Denscombes (2009) kriterier for att
validera kvantitativ data genom trianguleringsmetoden. trianguleringsmetoden bestar av
metodologisk triangulering (mellan metoder) och data triangulering (anvandandet av
kontrasterande informationskallor) samt manga fler, men med relevansen for kallorna racker
det med dessa tva for att validera datan. Genom att anvanda metodologisk
triangulering(mellan metoder) som Denscombes (2009) lyfter fram att man anvéander flera
metoder for att validera datan. Forfattarna har gjort detta genom att jamfora datan fran
intervjun med datan fran litteratursokningen. Forfattarna har dven anvant sig av
datatriangulering (anvéndandet av kontrasterande informationskéllor)som syftar till att man
hamtar information fran flera kallor. Forfattarna har stallt ssmma intervjufragor till flera
personer inom olika féretag och organisationer, for att 0ka traffsakerheten i att svaret ar
relevant.



4. Resultat

Resultatet kommer att baseras pa det som kom fram fran intervjuerna och litteratursékningen.
Resultatet dr strukturerat som sa att svaren fran intervjuerna och litteratursokningen ar under
en gemensam rubrik beroende pa &mne om Nordostpassagen.

4.1 Riskerna i Nordostpassagen

Under foljande rubriker belyses de risker som finns i samband med passering av
Nordostpassagen. Riskerna beskrivs bade ur redarens och ur forsakringsgivarens perspektiv.

4.1.1 Vader/Navigation

Gard forsékringsséllskap har i sin forskning om extrema véaderforhallanden i Arktis, kommit
fram till att fullt fungerande utrustning och vélutbildad personal ombord &r grundldggande
forutsattning for lyckad passering av Nordostpassagen. AlS tracking visar att fartyg som
navigerar i Nordostpassagen maste byta kurs/deviera ofta for att undvika isfalt. Fartygen
maste dven ha isbrytareassistans pa vissa strackor av Nordostpassagen for att sakerstélla en
saker genomgang. Navigationen forsvaras ytterligare pa grund av stormar och flytande
sandbankar som tvingar fartygs &gare att ha de senaste sjokorten uppdaterade. Andra faktorer
som skiljer sig fran navigationen i exempelvis medelhavet ar att man inte kan anvanda
kompass, bade magnet och gyrokompass som devierar for kraftigt pa hoga latituder, samt
mojliga fel i GPS och GLONASS system pa grund av jonosfariska effekter. Svara
navigationsforhallanden sasom extremt laga temperatur, is, dimma och ndédvandighet att
navigera i morkret (polarnatt), samt att alla fartyg maste folja isbrytare, staller krav pa
beséattningens fardigheter och kaptens skicklighet. (Gard, 2014)

En annan stor riskfaktor ar begransad tillgang till kommunikationslankar. 1 de flesta omraden
langst Nordostpassagen ar VHF och MF det enda sattet for fartyg att kommunicera, vilket kan
bli ett problem nar man behdver hjalp. Det finns ocksa begransad mojlighet att kommunicera
via internet via VSAT med hjalp av korta meddelanden, men &ven denna typ av
kommunikation fungerar daligt pa hoga latituder, som medfor att risken med att forlora
kommunikationen i samband med en rdddningsoperation. (Gard, 2014)

4.1.2 Infrastruktur

Infrastruktur i arktiska omraden anses som den viktigaste forutsattningen for lyckad
genomgang av Nordostpassagen. Farleden betjanas av fyrtioen isbrytare, varav sex isbrytare
ar atomdrivna. Trots ryska regeringens stora finansiella satsningar kan inte tillstandet for
arktiska hamnar anses som tillfredsstallande. Nitton hamnar ingar i Nordostpassagens
infrastruktur, fjorton av dem &r i akut behov av moderniseringen enligt den ryska Geografiska
Séllskapet i sin arliga sammanstéllning. De skriver i sin rapport att hamnarnas agare inte
investerar tillrackligt i hamnens infrastruktur och att de flesta hamnar kraver stérre
reparationer, ombyggnad och bottenmuddring for att kunna ta emot stora moderna fartyg. |
Amderma och Dikson har verksamheten upphort pa grund av gamla och forstérda
anlaggningar vilket ger redaren farre alternativ att valja vilken hamn kapten kan anlépa vid en
nodsituation. Alla hamnar har brist pa serviceanordningar for bunkring och att ta emot avfall
och vatten. (Russian Geographical Society, 2013)



Raddningstjansten har begransad mojlighet att na vissa delar av Nordostpassagen och kan inte
agera operativt vid en nodsituation. Detta leder till att det kan ta lang tid innan hjélp kan vara
pa plats. Just nu finns det bara tre stora raddningsstationer langst passagen - Dikson, Tiksi och
Pevek(se figur 1.3). Pa grund av enorma avstand kan det ta veckor for raddningstjanst att
komma fram till fartyg i nod, vilket skulle kunna leda till att skadan pa fartyget blir mer
omfattande med tiden for att avstandet drar ut pa tiden sa att det blir en total forlust for
forsakringsgivaren.
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Figurl.3 “Rescue areas” in Arktis (Chilingarov, 2008)

Infrastruktur problem och behovet av hamnutveckling bidrar till att de storsta europeiska
aktorerna har olika uppfattningar om Nordostpassagen. Maersk Line intog avvaktande
position i vantan pa battre infrastruktur langst Ryska nordkusten, medan Stena Bulk
genomforde en framgangsrik resa mellan Ust-Luga i Ryssland och sydkoreanska Yosu i
2013.(Hanell, 2013)

Men trots svarigheter finns det tydliga tecken pa att Nordostpassagen kommer att utvecklas.
Just nu pagar en dold kamp mellan landerna kring Arktik for att starka sitt inflytande - 25
procent av varldens olje- och gasreserver finns i polaromradet. Ryssland &r ett av de lander
som driver fragan och lagger ansprak pa stora arktiska omraden. | december 2011 utfardade
den ryska regeringen en resolution om statligt finansiering om arton till tjugo miljarder US
dollar av en ny hamn Sabetta som kommer att ligga pa Yamal halvon. Det ar planerat att
hamnen ska bli klar ar 2016-2017 och kommer att vara den storsta olje- och LNG terminal i
norra Ryssland. Tack vare sitt strategiska lage i mitten av Nordostpassagen sa kommer
Sabetta att ligga i centrum av varldens olje- och framforallt gashandel - vilket kommer att
gynna redaren vid en nodsituation genom att Sabetta ligger sa strategiskt bra i
Nordostpassagen. Risken for att vara utan hjalp reduceras med en modern hamn i omradet.
(Ruksha, 2013)

En annan hamn som Ryssland satsar pa ar Vitino som ligger pa Kolahalvon - den kommer att
anpassas till storre volymer av gas och olja upp till sex miljoner ton ton per ar. (Ruksha,2013)



Infrastrukturforbattringen inom Nordostpassagen kan leda till att utvecklingen av isbrytare,
olika stodfartyg och LNG-fartyg gar snabbare. Detta kommer oundvikligt skynda pa
terminalutvecklingen och hamnutvecklingen i stort, som i sin tur kommer att gynna sjofarten.
En annan forutsattning for infrastrukturutvecklingen ar ménniskor. For att genomfora de
framtida gigantiska projekten kravas arbetskraft i arktiska hamnar och pa olje- och gas
plattformar. Det blir svart att 6vertyga manniskor att jobba i det extrema arktiska forhallandet
utan modern och utvecklad infrastruktur i omradet. (Ruksha, 2013)

4.1.3 Besattning

Risken med att segla uppe i arktiska omraden, likt Nordostpassagen &r att besattningen inte &r
tillrackligt utbildad eller erfaren for att kunna navigera i isvatten. (Claes Lindh, 2014)? En
skeppare behdver se pa isen vilken typ av is det ar for att avgora om det &r ettars is eller fler
ars is. Skepparen maste planera langt i forvéag for att undvika en kollision med ett isberg eller
mangarig is. Mangarig is ar som att kora in en stor klump av betong, vilket skulle kunna gora
stora averkan pa propeller och roder. Idag maste man ha med en islots nar man seglar i
Nordostpassagen. (Swedish Club, 2014)

Enligt Claes Lindh sa har man borjat upptacka att besattningen inte far den ro och vila de
behdver for att kunna ta ratta beslut. Pa grund av att fartyget seglar i is och pléjer undan isen
skapas det bade vibrationer och ljud som stor beséttningen vid vila och da ar fartyget anda
isklassat enligt en viss standard. Aven vid kraftiga stormar med en hdg vindhastighet, ger det
ifran sig ett starkt ljud som stor besattningen. Claes Lindh namner ocksa att om det &r bra
vader och fartyget inte direkt vajer undan is, men ligger langt fram i en konvoj med en
isbrytare forst, sa skapas det sadana vibrationer fran isbrytaren som letar sig in i fartyget dar
besattningen ligger och vilar. Detta kan leda till att besattningens férmaga att tanka klart
brister vilket i sin tur leder till 6kad risk for incidenter.

Nordostpassagens hdgsasong ar nar isen &r som tunnast och det ar mellan juni till november.
Eftersom Nordostpassagen ligger nastan hogst upp pa jordklotet skapar det valdigt varierande
tider med solen och ljuset. Arstiden fungerar sa att mellan juni till november &r det konstant
ljust uppe i Nordostpassagen och att andra halvaret ar lagt i totalt morker. Navigation i totalt
morker kan leda till att det &r svart att upptacka isberg i tid vilket innebar dkad risk for
kollision.

4.1.4 Risk for oljespill

Gard skriver i sin rapport “Climate change creates a new trade route - and new risks” att olja
som lacker ut i artiska omraden kan vara valdigt svara att lokalisera och fa bort. Oljan
kommer att paverkas av den starka kylan, som gor att oljan blir mer trogflytande samt att all is
som finns i omradet kommer att stanga in oljan antingen mellan de olika isbergen eller sa blir
oljan instangd under isen. Eftersom oljan &r instdngd under isen &r chansen att oljan blir
fastfrusen i isen under en dverskadlig tid. Detta komplicerar saneringsarbetet till en sadan
grad att myndigheterna inte vet var oljeutslappet skedde pa grund av att isen har dragit med
sig oljan flera kilometer bort fran platsen. Vilket blir att nar isen smélter, kommer oljan att
sléppas loss och orsaka en ”ny” oljeférorening. (Gard, 2014)

Gard konstaterar ocksa i sin rapport “Climate change creates a new trade route -and new
risks” att dagens teknik for att lokalisera oljeutslapp har en begransad formaga att lokalisera
olja uppe i arktiska omraden. Det allra vanligaste sattet att upptacka ett oljeutslapp ar att
anvanda sig av luftovervakning 6ver omradet for att lokalisera kallan. Men i arktiska omraden
sa forsvarar sikten det att faktisk hitta oljan till foljd av att det &r mycket dimma och moln i
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omradet. Det &r bara under perioden juni till november som det faktiskt ar ljus uppe i
Nordostpassagen, resten av aret ar Nordostpassagen i ett nastan totalt morker. Det gar aven att
anvénda sig av satellitbilder, men det maste vara molnfritt for att ge bra bilder. Men bara det
faktum att det finns ett begransat antal flygplan for luftévervakning i arktisk att leta efter olja,
blir ett problem vid ett oljeutslapp. (Gard, 2014)

Ny teknik har mojliggjort att upptéacka oljeutslapp i arktiska omraden. Det &r en form av
markradar, (GPR) Ground penetrating radar. Radarn ska méjliggora att man kan upptécka olja
under isen, samt att den ska kunna monteras pa flygplan for luftovervakning. (Gard, 2014)

4.1.5 Oljespill - Uppsamling

Gards rapport “Climate change creates a new trade route -and new risks” hanvisar till att det
finns tre olika sétt att fa bort olja fran vattnet. Det forsta sattet &r mekanisk utrustning som
skimmers och lansar. Funktionen med l&nsarna &r att samla in oljan, for att gora det lattare
och effektivare for skimmern att separera oljan fran vattnet om oljan ar samlad till ett litet
omrade istéllet for ett stort (Gard, 2014) Det Norske Veritas sager ocksa att det vanligaste ar
att man har ett fartyg som skoter lansarna, ett fartyg som skoter skimmern och ett fartyg for
att samla upp all olja i. De svarigheter som kan uppsta med skimmers ar att temperaturen i
artiskt vatten skulle kunna forhindra att skimmern fungerar funktionsdugligt, samt att isen
skulle forsvara for lansar att halla kvar oljan. (Paaske, 2014)

Den andra tekniken &r att branna bort oljan, men oljan maste ha en viss tjocklek och vara av
ratt typ for att effektivt brannas bort. Branning av olja &r en ickegodkand metod av
myndigheter, vilket gor att man maste soka godkéannande om branning hos berorda
myndigheter. (Gard, 2014) Branning av olja i artiska forhallanden &r valdigt effektiv
konstaterar Det norske Veritas, speciellt i sno och latt is.(Paaske, 2014)

Tredje tekniken att fa bort oljan &r att anvanda sig av kemikalier som dispersants. Dispersants
ar kemikalier som spader ut oljan, sa att den mer naturligt kan brytas ner av naturen. Olja som
utsatts for laga temperaturer far effekten av 6kande viskositet, detta gor anvandandet av
dispersants mindre effektiva, samt att isen inte skapar nagra vagor som gor att oljan och
kemikalierna inte blandas. Allt detta leder till 6kad risk exponering. (Paaske, 2014)

Gard tar dven upp i deras rapport om Nordostpassagen att det blir valdiga mangder
skrap/avfall vid sjélva hanteringen av oljespillet. Om man anvénder sig av mekaniska
rengoringsmaskiner som separerar oljan fran vattnet, ger det en véldigt stor mangd olja som
man maste ta hand om och transportera bort och atervinna det pa ett miljovanligt satt. (Gard,
2014)



5. Diskussion

I detta avsnitt kommer vi att diskutera forutsattningar for lyckad genomfart inom
Nordostpassagen.

5.1 Forsdkringar

Forsékringen har till syfte att tdcka redarens ansvar mot en eventuell olycka eller haveri. For
att forsakringen ska gélla maste redaren ha ett ansvar som &r bestamt i de nationella lagkraven
for varje land, vilket gor att forsakringen bara skall tdcka det som redaren har ett ansvar for.

Om en olycka hander i arktiska omraden sa kommer forsakringen att trada i kraft. Under
forutsattning att man uppfyller alla krav och villkor som fanns vid utstéllandet av
forsakringen. Kaskoforsakringen tacker skador pa skrov och maskin och P& | tacker redarens
ansvar mot tredjeman. De storsta riskerna som har namnts i rapporten - vader/navigation,
infrastruktur, oljespill och beséattning &r risker som de olika forsakringarna tacker olika
mycket av och &r olika stora risker beroende pa haveriet. Kaskoforsékringen blir inblandad
om man inte navigerar pa ett korrekt satt och skador uppkommer pa fartyget, men P& |
forsakringen behover inte tacka skador om det inte har skett nagot som rér ansvar mot nagon
individ eller sak. Risken vi ser hér &r att forsédkringsgivarna kommer att exponeras olika
mycket beroende pa vilken typ av forséakring man har tillhanda hallit fartygsagaren.

Ar handelsomradet isbelagt s& maste dven isklassen utvarderas. Isklassen ar viktig om man
ska trafikera Nordostpassagen. Det &r isklass Al eller Al super som forsakringsbolagen
kraver att redaren har pa sitt fartyg, men i och med att islaget i Nordostpassagen har blivit
mindre med tiden, sa skulle det innebara att redarna inte behdver ha hogsta isklass pa fartygen
for att kunna trafikera Nordostpassagen. En lagre isklass pa fartyget skulle kunna sanka
byggnationspriset pa fartygen och gora resan billigare, men att forsakringsbolagen anda satter
Al som krav for att minimera deras potentiella framtida kostnader. Det ser ut som att man
overfor kostnaderna till redarna for att halla sin exponering av risken nere. (Sjofartsverket,
2009)

Beroende av infrastrukturens standard sa kommer bade kasko och P&l bli berérda.
Kaskoforsakringsgivaren ser det som énskvart att det finns bogserbatar som kan dra loss
fartyget fran grundet och att det finns mojligheter till att anlépa ett varv i narheten for att
kunna reparera skadan enkelt. P&I “s risk med infrastrukturen &r att om nagon i besattningen
behover vard och behdver flygas till ett sjukhus. Nordostpassagen ar en avlagsen del av
jordklotet, darfor skulle de ta tid att dels undsétta personen, men daven ha tillganglig
flygtransport i narheten. Det samma ar om det sker ett oljeutslapp sa behéver P&l
forsakringsgivaren foretag som kan hjélpa till med saneringen. Men med tanke pa de olika
metoderna som finns att tillhanda halla vid ett oljeutslapp, sa handlar de oftast om hur snabbt
man kan vara pa plats for att borja samla in oljan. Infrastrukturen ar viktig bade for kasko och
P&I forsékringsgivaren, for deras olika behov hénger oftast samma eller att ett
handelseforlopp kan leda till ett annat. VVad det géller oljespill och besattningen sa ar det bara
P&I forsakringen som &r inblandad vid dessa situationer. (Claes Lindh, 2014)

Om man jamfor Nordostpassagen med andra delar av varldshaven, dar vi i rapporten pratar
om att Nordostpassagen ar en avlagsen del av varlden, men om man befinner sig mitt ute pa
Atlanten eller i indiska oceanen sa ar det en bra bit bort fran land och andra typer av
infrastruktur som skulle kunna hjélpa fartyget i nod. Vilket gor att man maste stélla sig fragan
om avstandet i och till Nordostpassagen &r ett problemen i riskbedémningen av
Nordostpassagen eller om det ar en felaktig forestallning for att man inte har utnyttjat
Nordostpassagen tidigare och att man bara har jobbat med fartyg som har trafikerat Atlanten
och indiska oceanen i alla ar och vet vilka riskerna ar.



5.2 Viader

Védret ar en av de viktigaste faktorerna for en lyckad resa genom Nordostpassagen. Sjokorten
over Nordostpassagen maste vara uppdaterade for att fa en sa bra bild som mojligt over
omradet och eftersom Nordostpassagen ar en relativt ny handelsvag sa ar sjokorten gamla
eller ofullstandiga i manga omraden. Om man da tar med i berékningen att isen flyttar pa sig,
gor att sjokort och observationer blir snabbt gamla, vilket blir ett problem for befélhavaren att
hen inte kan fatta ett langsiktigt beslut 6ver kursen. Dimma och stormar gor det svarare att
upptécka isberg och sandbankar som kan orsaka en olycka i Nordostpassagen och med det
faktum att radar har svart att upptacka isberg, gor navigationen i dimma det valdigt
komplicerat.

Om man skulle kunna lésa de tekniska problem som finns med kommunikation och
radarutrustning sa skulle risken for att raka ut for ett haveri orsakat av omgivningen minska
vilket ocksa skulle ge forsakringsgivaren béttre villkor mot exponering av vaderrisken. Men
vi ser ocksa att antalet fartyg okar i Nordostpassagen och man lar sig vad som &r de béasta
vattenvagar att segla i, samt att besattningen far mer erfarenhet for att kunna tolka
omgivningen ser vi som ett viktigt steg till att kunna se Nordostpassagen som en vanlig
handelsrutt och inte ett excluded trading area dar speciella villkor maste galla.

Ménniskan har begransningar om hur mycket och hur bra man kan utfora vissa uppgifter och
att bli exponerad for den sésongsvariation som finns uppe i Nordostpassagen anses som en
risk. Arstiden uppe i Nordostpassagen &r mer speciell och ovanlig &n pa sydligare breddgrader
och da spelar dagarnas langd med solljus in hur bra man kan navigera. Risken skulle kunna
vara storre i borjan och i slutet pa sasongen da solljuset & minimalt och att det under mitten
av sasongen dr valdigt ljust som gor att man maste skydda sig mot snoblindhet. Alla dessa
risker eller atminstone de flesta av riskerna kan man inte paverka innan resan, vilket gor att
man behdver gora ett antagande om hur stor risken &r att det kommer att intréffa, vilket gor
det svart for forsakringsgivaren att utvardera riskerna och sétta ratt riskpremie. Alla dessa
risker kommer att vara olika hoga for kasko och P& | forsékringen beroende pa utfallet av
olyckan. (Claes Lindh, 2014)

5.3 Infrastruktur

Trots de stora statliga investeringar i Nordostpassagen for battre kvalité pa infrastrukturen kan
det fortfarande inte anses som tillfredsstallande for europeiska rederier. For att fa de
europeiska redarna att utnyttja Nordostpassagen maste viktiga forbattringar av infrastruktur
vidtas snabbt. Det som forst och framst maste forbattras ar anlaggningar i hamnarna langst
kusten - vissa hamnar som Amderma och Dikson har slutat att ta emot fartyg pa grund av
kritiskt tillstand av anlaggningar som kan ta emot och bearbeta avfall, vatten och anvand olja.
Muddringen maste goras pa de flesta hamnar for att kunna ta emot stora oceanfartyg. Hamnar
saknar mojlighet att forvara bunker - d.v.s. att det finns ingen mojlighet for fartyg att bunkra
langst norra kusten. Detta staller till for forsakringsgivaren att hitta en enkel och billig 16sning
pa de olika problem som kan uppsta i Nordostpassagen. Om ett fartygs propeller skadas sa
skulle forsakringsgivaren se till att man kommer till ett bra och nérliggande varv for att
atgarda skadan. Men om infrastrukturen ar eftersatt och kan inte ta emot fartygen sa maste
fartyget bogseras bort och om det befinner sig i mitten av passagen i slutet pa sasongen sa
innebdr det en markant riskhojning for att fartyget inte kommer att klara sig till ndrmaste
hamn. Det som i boérjan kan se ut som ett propellerhaveri kan resultera i ett haveri dar fartyget
blir ett totalt forlustfall. (Svahn, 2014)

Ur ett ekonomiskt perspektiv ar det mest gynnande for alla parter att forbattra
Nordostpassagens befintliga hamnar. Samtidigt kravs det stora investeringar i nya hamnar



sdsom Sabetta och Vitino. Okad vikt av Arktis som omrade med stora naturtillgangar leder till
att Nordostpassagens infrastruktur kommer att utvecklas och anvandas mer av bade ryska och
europeiska rederier.

5.4 Oljespill

Ett oljespill i ett avlagset omrade kan orsaka sma och stora katastrofer. Man maste forst
konstatera vilka de sma och stora katastroferna kan vara. Det vi har fatt fram i intervjuerna
och litteratursékningen &r att ett oljeutslapp i Nordostpassagen &r en stor risk for bade
fartygsagaren och forsakringsgivaren. Det som utgor risken &r att det inte finns utrustning pa
plats for att kunna bearbeta ett oljespill. Det kan vara problematiskt med att det inte finns
utrustning pa plats, da forsakringsgivaren inte kan ta det mest effektivaste och basta beslut
rorande oljekatastrofen. Det som kan vara avgérande ar om det inte finns utrustning pa plats
sa maste man flyga in utrustningen och det kostar tid och pengar eller alternativ hyra in fartyg
fran andra delar av varlden. Eftersom Nordostpassagen har ett sa extremt kallt klimat sa
kommer det att paverka oljan bade genom att den andrar egenskaper eller att den fastnar i
isen. (Gard, 2014)

Allt som har med oljespill att géra handlar om tid. Ska man anvanda lansar sa maste man
samla ihop oljan innan den fastnar i isen och eventuellt driver ivédg eller mojligheten till att
branna oljan. Detta skulle kunna leda till stérre problem om det tar for lang tid. Det som
eventuellt skulle kunna sénka forsékringsgivarnas risker med uppsamling av olja i
Nordostpassagen ar att fartyget som trafikerar passagen har med sig utrustning for att hantera
ett oljeutslapp fran andra batar genom att man gor det obligatoriskt att hjalpa andra batar vid
ett oljespill. Man skulle daven kunna erbjudas hogre avgift for isbrytarassistans genom
Nordostpassagen och da ha beredskapen att ha utrustningen for oljesanering ombord pa
isbrytaren i fall det hander. Detta skulle innebéra att tiden fran att oljeutslappet sker till att den
borjar samlas upp eller bréanns bort kunde bli véldigt mycket kortare, vilket skulle kunna vara
mer effektivt for miljon men aven for forsakringsgivaren, da den vet att utrustning finns pa
plats inom skalig tid. Det viktigast av allt ar &nda hur man aktivt ska jobba for att undvika ett
haveri sa att varken oljelasten eller bunkertankarna fororenar den marina miljon. Genom att
ha ratt isklass pa fartyget, erfaren besattning, isbrytarassistans och modern teknologi som kan
forutse vader och istacke kan vara avgorande for att undvika ett oljeutslapp. (Claes Lindh,
2014)



5.5 Metoddiskussion

Det som har fungerat bra med datainsamlingen &r att arbetet har legat ratt i tiden da bade
forsakringsbolag och klassningsséllskap har slappt rapporter om att trafikera artiska omraden.
De manga organisationer som finns med The Artic Consil och The Norske Veritas har genom
rapporter belyst Nordostpassagens risker. Trovardigheten i de rapporter som The Norske
Veritas och Artic consil har publicerat anses som hég men problematiken kring informationen
ar att den inte sprids eller tillhandahalls mellan organisationer, myndigheter och redare.

I borjan nédr data insamlingen vara koncentrerad kring litteratursokningen, kénde vi att det inte
fanns sa mycket data tillgangligt. Det fanns en del artiklar om @mnet och Nordostpassagen
och dess fordelar, men riskerna som férsakringsbolagen var tvungna att ta var inte upplyfta till
ytan. Rapporterna fran The Artic Consil och The Norske Veritas publicerades i mitten av var
examensperiod vilket ledde till att bristen pa information géllande risker var storre i borjan av
skrivperioden vilket ledde till att vi fick l&gga till en metod for att samla in kompletterande
information. Genom att vi gjorde intervjuer med forsakringsbolag fick vi en djupare forstaelse
om vilka risker det handlade om. Foérsakringsbolagen gav sin bild av Nordostpassagen med
riskerna det innebar att forséakra fartyg som seglar i Nordostpassagen. Vi fick kontakt med tva
av tre storre skandinaviska marina forsékringsbolag, varav den tredje fanns material i en
rapport, vilket var bra da vi kunde jamféra de olika kraven och riskerna varje enskilt
forsakringsbolag tyckte var relevant. Vi kande att det var viktigt att fa med de stora spelarna
pa den marina forséakringsmarknaden. Det som vi inte gjorde som kanske skulle ha behdvts &r
mer intervjuer eller datainhamtning fran rederierna som faktiskt ska trafikera
Nordostpassagen med sitt fartyg och sin beséttning. Vilka risker ser rederierna som den
storsta faran for att inte ett haveri ska ske. Kontakten med olika landers transportmyndigheter
har inte existerat i rapporten och skulle kunna vara intressant, for att fa reda pa hur
myndigheter jobbar med riskerna i Nordostpassagen.

Anvandandet av intervjuer dar personen i fraga far fragorna innan intervju tillfallet &r bra. For
da kan personen i fraga utan speciell tidspress fa fram ratt fakta och svara mer tydligt pa
forfattarnas fragor. Vid sjalva intervjutillfallet kunde vi stélla féljd fragor alternativ stalla mer
djupgaende fragor i amnet for att fa fram tillrackligt med fakta om amnet. Nackdelar med
intervjuer pa plats eller Gver telefon &r att man inte hinner uppfatta alternativt skriva ner all
information som kommer under en kort tidsperiod. Det skulle &ven kunna bli en begrénsning i
foljdfragorna som man stéller till personen om personen inte fick fragorna fore
intervjutillfallet.

Om man jamfor metoderna med varandra, litteratur mot intervju kan vi konstatera att omradet
som man ska forska i ar nytt eller relativt nytt ar intervju mer att foredra, for att kunna fa mer
information om omradet, men det forutsétter att man far kontakt med myndigheter,
organisationer och foretag som har tid att stalla upp pa en intervju. Litteratursékningen vi
gjorde i borjan trodde vi skulle vara bast for oss, da Nordostpassagen har funnits i ett antal ar
och trodde det vara lattare att hitta mer skriven information om Nordostpassagen om vi letade
i Chalmers biblioteksdatabaser. Men eftersom rederierna bara hade trafikerat
Nordostpassagen i ett antal ar fanns det inte mycket skriven information om omradet. Om
man far kontakt med en person som sitter pa mycket information om det specifika omradet
man forskar om, upplevde vi att foljdfragorna man stéllde bade kunde verifiera materialet och
grava djupare inom omradet.



6. Slutsatser

Navigationen genom Nordostpassagen stéller stora krav pa risk bedomningen, forutom de
vanliga riskerna som man maste ta med i utrékningen. Trots isbrytareassistans for fartyg star
anda behovet av deviation vid gang i arktiska vatten som okar risken for olyckor av olika slag.
Med tanke pa att arktisk miljo ar ett kansligt omrade for fororeningar som kan paverkas
valdigt negativt vid en eventuell miljéskada ar kommersiella risken hog och ett rederi maste
lagga betydande del av sina resurser pa att uppfylla kraven for att operera i arktiska vatten -
d.v.s. hog ingangskostnad for att vara med pa marknaden. Emellertid har exempelvis Stena
Bulk redan en flotta och kan med fordel operera i arktiska vatten och kommer sakert att vara
eftertraktat av stora oljeforetag framover.

De storsta riskerna vid gang genom Nordostpassagen ut ett forsakringsperspektiv ar svar
navigation som kréver hogkvalificerad och valutbildad personal ombord, behovet av deviation
vid isgang, brist pa utvecklad infrastruktur och mojlighet att fa snabb raddningsassistans vid
en olycka samt risken for oljespill.

Faktorer som kan bidra till riskreduceringen ar forst och frdmst klimatférandringen och
minskningen av isytan i Arktis. Detta kommer att géra rutten mer éppen i framtiden for fartyg
att trafikera, men dven att fartygen blir mer utrustade, med den nyaste navigationsutrustningen
och med professionellt utbildad personal ombord. En annan faktor som har stor betydelse &r
adekvat riskbeddémning av rederiet som forsakringsbolaget kan gora (t.ex.beddmning av
fartygsskicket och besattningens professionella niva) detta kan hjalpa forsékringsgivaren och
redaren att forutspa de storsta faror for varje enskild resa och sanka riskerna.

Det &r aven viktigt att kasko och P&I forsakringsgivaren har samma niva pa kraven, eftersom
olika handelser oftast hanger ihop sa ar det viktigt till exempel att isklassen haller samma
standard.

Fartygskostnaden &r en viktig faktor for alla typer av sjétransporter. Den ekonomiska risken
for ett rederi 0kar markant vid passeringen av Nordostpassagen, for att Arktis kraver ett
specialanpassat fartyg som inte har manga andra tillampningsomraden. Den kommersiella
risken ar ocksa hog eftersom verksamhet kraver stora investeringar i en liten del av
sjofartssektorn, som dessutom kan exponeras av konkurrens fran andra rederier.

Fordelar och nackdelar med olika transportkorridorer maste dvervagas vid varije resetillfalle
och &r helt beroende av bland annat tiden pa aret, last, besattning och forsakringssallskap.
Nordostpassagen kan konkurrera med traditionella sjévégar, kortare avstand fran Europa till
Asien ger méjlighet att avsevart minska transportkostnader och fa verkliga ekonomiska
fordelar. Med tanke pa kortare avstand och klimatforandringen som gor sasongen langre samt
konkurrens mellan olika forsékringssallskap &r troligt att forsakringskostnad kommer att vara
lagre i framtiden.

6.1 Fortsatt forskning

Som forslag pa fortsatt forskning sa skulle det vara intressant att titta pa hur man kan
samordna en raddningsoperation uppe i Nordostpassagen. Dar olyckan kan vara en sjuk
besattningsman till att fartyget sprungit lack och férorenar miljon med tjockolja. Att man mer
i detalj tittar pa vilka foretag som opererar i Nordostpassagen, vilken kapacitet har de och hur
samordnar man mer kapacitet.

Vi ser dven att man kan titta djupare pa de olika saneringsmetoderna som finns att tillga.
Genom att man provar att anvanda en viss teknik i olika vader situationer med extrem kyla
och ovéder for att kunna konstatera vilka svagheter utrustningen faktiskt har.
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Bilagor

Bilaga 1
Intervjufragor

1. What do you think about Northeast Passage’s development? Do you think it could compete
with Suez channel in the future?

2. What is the difference in risk’s evaluation between Northeast Passage and other excluded
areas?(ex. Gulf of Aden)

3.Risk factors that affects the risk evaluation in this area?
4. What are your requirements on the vessel/ship-owner to pass Northeast Passage?
(The vessel, Management, crew, spare parts and icebreaker assistance.)

5. What do you think needs to be done to decrease risks in Northeast Passage?
(Infrastructure,safety rescue team, so on...)

6. How will your company develop their cooperation with Russian authorities in this area?
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